Kungl. Maj:ts proposition nr 182. 1

Nr 182.

Kungl. Maj:ts proposition till riksdagen med forslag till kun-
girelse med vissa bestimmelser om cyklar med hjalp-
motor m. m.; given Stockholms sloit den 31 mars
1952.

Under aberopande av bilagda i statsradet och lagradet forda protokoll
samt med hinvisning till nedanndmnda hérvid fogade forfattningsforslag
vill Kungl. Maj:t hirmed

dels anhalla om riksdagens yttrande éver forslaget till

1) kungorelse med vissa bestimmelser om cyklar med hjalpmotor;

dels ock foresla riksdagen att antaga forslaget till

2) lag angiende dndrad lydelse av 2 § lagen den 10 maj 1929 (nr 77)
om trafikforsikring & motorfordon.

GUSTAF ADOLF.

Sven Andersson.

Propositionens huvudsakliga innehall.

1 propositionen foreslas bl. a. befrielse fran registrerings-, kérkorts-, for-
sikrings- och skatteplikt for cykel, vilken — med bibehallande i 6vrigt
av de normala kinnetecknen pa sidant fordon — ér utrustad med for-
brinningsmotor av typ, godkind sasom hjdlpmotor for cykel. For sadant
godkinnande ha uppstillts vissa nidrmare angivna villkor. Dessa ha till
syfte, att den »fria» cykeln med hjilpmotor icke skall visentligen skilja
sig fran den vanliga trampcykeln i vidare man, dn att den ménskliga kraf-
len ersittes med motsvarande maskinell. De foreslagna bestimmelserna
grunda sig pad en utredning, vilken foretagits efter framstillning av riks-
dagen i skrivelse den 31 maj 1951, nr 336. Desamma avses skola trida i kraft
den 1 juli 1952.

t  Bihang till riksdagens prolokoll 1952. 1 saml. Nr 182.
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Forslag
till
Kungorelse med vissa bestimmelser om cyklar med hjalpmotor.

Harigenom férordnas som foljer.

18

1 mom. Sasom cykel med hjilpmotor betecknas i denna kungorelse latt
motorcykel, vilken — med bibehallande i 6vrigt av de huvudsakliga kinne-
tecknen pa cykel — ir utrustad med forbrianningsmotor av typ, som blivit
av vig- och vattenbyggnadsstyrelsen godkénd i enlighet med bestimmelser-
na i 2 mom.

2 mom. Sasom hjilpmotor for cykel mé vig- och vattenbyggnadsstyrel-
sen efter samridd med statens provningsanstalt godkinna viss typ av for-
brianningsmotor under forutsattning,

att dess cylindervolym ej overstiger 50 kubikcentimeter,

att den befinnes vara till tyngd och verkningssiatt lampad for cykel av
normal byggnad,

att den har en effekt av hogst 0,8 histkrafter,

samt att den ir konstruerad for en hastighet av hogst 30 kilometer i tim-
men och icke utan svarighet kan éindras till hogre hastighet.

3 mom. For cykel med hjalpmotor skola gilla hir nedan i 2 § upptagna
siarskilda bestimmelser.

2 8.

I stillet for stadgandena i 4 § viagtrafikférordningen skola foér cykel med
hjalpmotor gilla vad som foéreskrives i 7 § samma férordning. Dock skall
sddant fordon, da det tages i bruk, vara forsett med

a) minst tvd av varandra oberoende, effektivt verkande bromsar;

b) i stallet f6r ringklocka, apparat, med vilken kan givas ljudsignal mea
jamn, dov ton; samt

¢) pa lamplig, 1att synlig plats anbragt skylt av metall, upptagande i tyd-
lig skrift dgarens namn samt hans adress eller identitetsbeteckning i folk-
bokféringen dvensom motorns typbeteckning och tillverkningsnummer.

Bestimmelserna i 10—21, 27 samt 29—37 §§ vagtrafikforordningen skola
icke aga tillimpning & cykel med hjilpmotor. Dock ma sadant fordon féras
allenast av den, som fyllt 16 ar.

Cykel med hjilpmotor éar icke underkastad stadgandena i 54 § 2 mom.
forsta stycket och 57 § 3 mom. forsta punkten vigtrafikférordningen. Dar-
emot skall for sidant fordon gilla vad som foreskrives i 59 § samma for-
ordning.

Denna kungorelse triader i kraft den 1 juli 1952.
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Fdrslag
: till

Lag

angiende dindrad lydelse av 2 § lagen den 10 maj 1929 (nr 77) om
trafikforsikring 4 motorfordon.

Hirigenom foérordnas, att 2 § lagen den 10 maj 1929 om trafikférsikring
4 motorfordon! skall erhalla dndrad lydelse pa sitt nedan angives.

(Gdllande lydelse.)

2 8.

Med motorfordon — — — — — —
Hirvid forstas — — — — — — —
Till motorfordon — — — — — —

Lagen éger ej tillimpning & motor-
fordon, som anvidndes uteslutande
inom jirnvigs- eller fabriksomrade
eller inhégnat tavlingsomrade eller
annat dylikt inhdgnat omrade.

(Foreslagen lydelse.)

2 §.

— péa skenor.

— — av gdende.

Lagen iger ej tillimpning & sddan
cykel med hjilpmotor, for vilken re-
gistreringsplikt icke foreligger, ej hel-
ler @ motorfordon, som anvindes ute-
slutande inom jarnvigs- eller fabriks-
omréide eller inhégnat tivlingsomra-
de eller annat dylikt inhagnat om-
rade.

Denna lag trdader i kraft den 1 juli
1952.

! Senaste lydelse, gillande fr. 0. m. den 1 juli 1952, se SFS 1952: 651.
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Utdrag av protokollet éver kommunikationsirenden, hdllet infor
Hans Maj:t Konungen i statsrddet d Stockholms slott
den 7 mars 1952.

Narvarande:

Statsministern ERLANDER, ministern for utrikes drendena UNDEN, statsriden
SKO6LD, DANIELSON, ZETTERBERG, TORSTEN NILSSON, STRANG, ERICSSON,
ANDERSSON, LinaMaN, HaMMARSkIOLD, NoruP, HEDLUND, PERSSON, HIALMAR
NiLsoN, LINDELL.

Efter gemensam beredning med cheferna for justitie- och finansdeparte-
menten anmailer chefen fér kommunikationsdepartementet, statsridet An-
dersson, fraga om inférande av sirskilda bestimmelser om cyklar med
hjdilpmotor samt anfoér darvid féljande.

Riksdagen har i skrivelse den 31 maj 1951, nr 336, hemstillt om utred-
ning betriffande méjligheterna att at cyklar med hjilpmotor bereda vissa
lattnader.

I anledning hirav har inom kommunikationsdepartementet utarbetats en
promemoria i dmnet. Till denna ha fogats utkast till kungorelse med vissa
bestimmelser om cyklar med hjilpmotor och till lag angiende édndrad ly-
delse av 2 § lagen den 10 maj 1929 (nr 77) om trafikférsikring a4 motor-
fordon. Yttranden ha inhimtats éver promemorian jamte de déarvid fogade
{érfattningsutkasten.

Jag anhaller nu att till behandling f4 upptaga denna friga.

Historik.

. I vart land blevo bilarna redan tidigt underkastade ganska stridnga be-

stammelser — bl. a. om besiktning och registrering av fordonet samt om
kompetensbevis och en aldersgrians av 18 ar for féraren. Motorcyklarna an-
sagos diremot till en bérjan jimférelsevis ofarliga.

Med tiden gjorde sig emellertid starkt géllande ett behov av skarpt reg-
lering aven for motorcyklarnas vidkommande. Silunda blev ar 1916 motor-
cykel med en tjinstevikl overstigande 150 kg likstalld med bil. Ar 1920
sanktes tjansteviktsgrinsen till 50 kg, och samtidigt infordes det sarskilda
korkortet f6r motorcykel. Skatteplikt for bil och for motorcykel med tjans-
tevikt 6ver 50 kg inférdes ar 1922.

Si smaningom och sirskilt fr. o. m. ar 1925 kommo nya motorcykel-
typer i marknaden. Dessa s. k. littviktsmotorcyklar saknade pedaler och
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hade en tjinstevikt av nagot under 50 kg. De voro nistan lika snabba som
de tyngre motorcyklarna.

P4 grund av atskilliga forseelser och olyckshiindelser i trafik med latt-
viktsmotorcyklar blev fragan om skérpta bestimmelser fér dessa motor-
cyklar inom kort aktuell. Overvidgandena i dmnet resulterade i att den 15
juni 1927 (nr 262) vidtogos vissa dndringar i den da gillande motorfordons-
féorordningen av ar 1923.

Andringarna samt trafikforsikringslagen i dess ursprungliga lydelse in-
neburo, att stadgandena om bil i tillimpliga delar — sasom i fraga om kor-
kort, besiktning, registrering och obligatorisk trafikférsikring — kommo
att gilla dven for motorcykel. Undantag hirifran gjordes endast fér sadan
cykel, som ursprungligen varit avsedd och inrittad fér framdrivande ute-
slutande medelst trampning, men som sedermera utan dndring i 6vrigt for-
setts med hjilpmotor.

1930 &rs motorfordonsférordning innebar ej nigon idndring hiri.

1934 ars vigtrafiksakkunniga upptogo 1 sitt betinkande (SOU 1935: 23)
till narmare overvigande friagan om den rittsliga regleringen av cyklar
med hjialpmotor. De sakkunniga konstaterade, att sidana fordon hade en
ej ovasentlig uppgift att fylla sarskilt pA landsbygden, eftersom de vore
billiga i inkdp och drift samt liatta att skoéta. Fordonen hade darfér funnit
kopare icke minst bland mindre inkomsttagare. Salunda begagnades de i
stor utstriackning av arbetare, som bodde langt fran arbetsplatsen, och #dven
av lantbrevbirare m. fl. Daremot syntes dessa fordon icke i nigon stérre
omfattning ha begagnats till néjeskoérning. Det forefolle dirfor befogat att
sadvitt mojligt soka undvika atgirder, som skulle kunna motverka bruket
av cyklar med hjilpmotor.

Vid den tid, d& 1934 ars sakkunniga avlamnade sitt betinkande, angavos
cyklarna med hjilpmotor ha en tjianstevikt av cirka 45 kg — déirav motorn
cirka 20 kg — och en konstruktiv hastighet av 35--45 km/tim. Motorns
cylindervolym oversteg i allminhel icke 100 cms3,

Med hinvisning hirtill féreslogo de sakkunniga sirbestimmelser {6r
cyklar med hjilpmotor. Dessa bestimmelser upptogos med viss jimkning i
1936 ars motorfordonsférordning, som triddde i kraft den 1 januari 1937.
Genom desamma undantogs ldttvikismotorcykel — d. v. s. for framdrivan-
de uteslutande medelst trampning inrittad cykel, som forsetts med hjilp-
motor, med fullstindig utrustning viagande hogst 20 kg, och vars tjinste-
vikt icke oversteg 45 kg — fran de for andra motorcyklar gillande bestam-
melserna. Lattviktsmotorcykel fick dock ej foras av den, som ej fyllt 16 ar.

1936 ars bestimmelser medférde verkningar, som knappast torde ha
forutsatts vid stadgandenas avfattning. Antalet littviktsmotorcyklar, vilket
alltsedan &r 1927 varit skiligen ringa -~ vid arsskiftet 1926—27 ungefiir
6 000 — o6kades kraftigt. Tillverkningen uppgick salunda {ill cirka 20000
redan under ar 1937 och 35 000 under ar 1938, och i mars 1939 utgjorde
bestandet omkring 75 000. Teknikens utveckling hade vidare medfért, att
littviktsmotorcyklar kunde byggas med marschhastighet dver 50 km/tim
och toppfart over 70 km/tim. Dessa lattviktsmotorcyklar kunde med fog
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siagas utgora, icke en cykel med hjilpmotor utan snarare en motorcykel,
som man forsett med pedaler for att folja forfattningens bokstav. En nack-
del var, att begrinsningen av fordonets tjdnstevikt gjort det nédvandigt att
vid konstruktionen av ramar, falgar och déck, bromsar, ljuddimpare m. fl.
detaljer anvianda klenare dimensioner 4n som varit énskvért ur sikerhets-
synpunkt.

Med o6kningen av antalet lattviktsmotorcyklar foljde dven en stegring av
antalet olyckor i trafik med sddant fordon. Foljande siffror kunna atergivas:

Dirav
Antalet Antalet ., )
Ar olyckor dbdade lattvcﬂy‘f{sﬁ‘sl{’;:r'
1936 ..o 162 16 14
1937 o e 365 27 25
1938 ... 850 75 69

Den nu skisserade utvecklingen av trafiken med lattviktsmotorcykel ak-
tualiserade atgirder fran statsmakternas sida. Salunda tillkallades sidrskilda
sakkunniga -— 1937 ars sakkunniga rérande trafiksikerheten — och dessa
avgavo ar 1938 betinkande i dmnet.

1937 ars sakkunniga sade sig ha 6vervagt mojligheten att skapa en ling-
sammare och foljaktligen ofarligare lattviktsmotorcykel, med eller utan pe-
daler. De hade darvid ifragasatt olika utvigar, bl. a. att genom minskning
av cylindervolymen, anordningar i forgasaren eller reglering av utvixlingen
astadkomma erforderlig fartbegrinsning och att samtidigt genom héjning
av viktgrinsen skapa mdjlighet att genom forbattrad utrustning 6ka fordo-
nets trafiksikerhet. En hastighet av 35 km/tim vore enligt de sakkunnigas
mening den hégsta, som borde ifrdgakomma fér den tilltinkta motorcykel-
typen. Emellertid ville det synas, som om erforderliga tekniska och kom-
mersiella forutsattningar for det davarande icke forelage for ett saddant for-
don.

De sakkunniga évervigde vidare mojligheten av att sasom »fritt> motor-
fordon bibehalla den rena trampcykeln med hjilpmotor och att salunda
aterga till 1927 ars standpunkt. Emellertid ansigo de sakkunniga en sadan
l16sning ej vara limplig. Det vore nimligen i sjilva verket ej mojligt att
konstruera ctt fordon, vilket samtidigt dgde det liatta och smickra utféran-
de som fordrades av en trampcykel, samt den tyngd, stabilitet och styrka,
som ett motorfordon behévde.

I anslutning till vad salunda anférts foreslogo de sakkunniga, att dittills-
varande sirbestimmelser for lattviktsmotorcyklar skulle slopas och dessa
fordon underkastas visentligen liknande bestammelser som o6vriga motor-
cyklar.

De sakkunnigas forslag ledde till dndringar den 22 juni 1939 i motor-
fordonsférordningen m. m. Andringarna tridde i kraft den 1 juli samma ar.
Enligt dessa var lattviktsmotorcykel — d. v. s. motorcykel, som var s in-
rittad, att den icke kunde pa horisontell vig framforas med hogre hastighet
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in 40 km/tim och endast med svarighet kunde indras for hogre hastighet,
och vars tjinstevikt icke oversteg 60 kg — skattefri men underkastad be-
stimmelserna om registrering, besiktning och obligatorisk trafikférsdkring.
Vidare fordrades korkort, dock av enklare slag dn betriaffande annan mo-
torcykel (= tyngre motorcykel). Vissa avgiftslittnader bereddes.

1939 ars bestimmelser hade den verkan, att allmanhetens intresse for latt-
viktsmotorcyklarna starkt minskades. Antalet sidana, som vid utgingen av
ar 1939 utgjort 61 551 av totalt 110 262 registrerade motorcyklar, hade sa-
lunda den 30 september 1947 sjunkit till cirka 7 300 av totalt cirka 141 000
registrerade motorcyklar.

Den 15 maj 1948 avlimnade 1944 ars trafikférfattningssakkunniga be-
tinkande med forslag till bl. a. vigtrafikférordning, avsedd att ersitta 1936
ars motorfordonsférordning m. m. (SOU 1948: 34). De sakkunniga funno
lattviktsmotorcykeln vara ett ur trafiksikerhetssynpunkt mindre tillfreds-
stillande fordon. Med hansyn hartill och till allménhetens ringa intresse for
denna fordonstyp forefélle det saknas tillriacklig anledning att bibehdlla sar-
skild reglering for lattviktsmotorcykeln.

De bestimmelser om motoreykel, vilka de sakkunniga frdn denna utgangs-
punkt foreslagit, ha upptagits i vagtrafikférordningen den 28 september 1951
(nr 648), vilken giller fr. o. m. den 1 januari 1952. Enligt bestimmelserna
slopas begreppet littviktsmotorcykel. Hithérande fordon hinféras till grup-
pen litt motorcykel, som omfattar alla motorcyklar med tjinstevikt ej éver-
stigande 75 kg. Motorcykel med hogre tjinstevikt betecknas som tung mo-
torcykel. Enhetligt korkort for alla slag av motorcyklar ir foreskrivet. Kor-
kortsaldern fér motorcykel har satts till 16 ar. Korkortet ger dock ej ritt
att fora tung motorcykel, forrin koérkortsinnehavaren fyllt 18 ar. Besikt-
nings-, registrerings-, trafikférsikrings- och skatteplikt giller for alla mo-
torcyklar.

Den nuvarande situationen.

Den rittsliga regleringen av littviktsmotorcyklarna har visentligen tagit
sikte pa kraftigare typer med motor om cirka 20 kg och diréver. For att kun-
na anvandas pa vanlig cykel fordra sadana motorer sirskilda forstirknings-
anordningar m. m. p& denna. Sasom redan anmirkts har resultatet likvil
ansetts knappast kunna betecknas som ett tillfredsstillande fordon, och ej
heller ha fordon av detta slag lyckats vinna ndgot stérre intresse hos all-
minheten.

Efter andra virldskrigets slut ha emellertid i marknaden kommit litta
hjilpmotorer, som pa ett helt annat séatt 4n de tidigare lattviktsmotorerna
ansiuta till den vanliga trampcykelns konstruktion. De nya motorernas cy-
lindervolym héller sig under 50 cm?. Vikten — med tom briinsletank — bru-
kar vixla mellan cirka 4!/, och 7 kg. Den konstruktiva hastigheten angives
i regel till 30 km/tim med nigon marginal uppat eller nedat.

Till en borjan saluférdes dessa hjilpmotorer vanligen separat. Numera
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forekommer emellertid i ej obetydlig omfattning dven komplettillverkning
av cykel med dartill hérande hjalpmotor. Smirre modifikationer i cykelns
byggnad bruka da vara vidtagna i syfte att dstadkomma en rationell anpass-
ning till motorn samt 6ka cykelns slitstyrka.

Savil de separata som de i komplett ekipage ingdende nya hjialpmotorer-
na bruka emellertid vara sa byggda, att de kunna anviandas pa vanlig tramp-
cykel utan forstirkning eller annan extra anordning pa denna. De &ro litt-
skotta och relativt billiga. For niarvarande haller priset sig sadlunda i allman-
het kring 400 kronor. Detsamma kan dessutom tinkas komma att sjunka
vid serietillverkning i stérre skala. Bransleekonomien dr mycket god, omkring
0,1 liter bensin per mil.

I atskilliga lander har man ansett de nya cykelmotorerna béra gynnas ge-
nom sarskilda bestimmelser om undantag fran de regler — sarskilt i fraga
om korkorts- och registreringstvang — vilka eljest gilla f6r motorfordon. I
ett par linder, saisom Frankrike och Holland, har cykel med sidan hjilp-
motor, som hir avses, likstéillts med vanlig trampcykel och sialunda gjorts
helt fri fran korkorts- och registreringstvang.

Aven inom det rittsliga samarbetet linderna emellan har problemet cykel
med hjalpmotor beaktats. 1949 ars internationella vagtrafikkonvention ger
salunda mdjlighet att ur begreppet motorfordon utesluta och i begreppet
cykel inbegripa sadan cykel, som — med bibehallande i 6vrigt av de normala
kannetecknen pa cykel — forsetts med hjalpmotor med hégst 50 em? cylin-
dervolym.

I de linder, dar man »frislappt»> de hér avsedda cyklarna med hjilpmo-
tor, ha sadana fordon snabbt fatt stor spridning. I Frankrike uppgick salun-
da antalet cyklar med hjialpmotor enligt uppgift till cirka 70 000 ar 1949 och
140 000 ar 1950.

Aven i Sverige saluféras numera atskilliga typer av latta cykelhjalpmoto-
rer. Nagon stérre spridning ha dessa motorer hittills ej fatt hir. Ett viktigt
skal hartill torde ha varit motorfordonsférordningens jamforelsevis stringa
bestimmelser om lattviktsmotorcykel och den fr. o. m. den 1 januari 1952
giallande vagtrafikférordningens annu strangare stadganden om litt motor-
cykel, till vilket fordonsslag dven cyklar med hjilpmotor i denna férordning
hinforas.

Riksdagens framstidllning.

I utl. nr 30 6ver Kungl. Maj:ts prop. nr 30 med forslag till vagtrafikior-
ordning m. m. anférde andra lagutskottet, att den stora avsittningen for
cykelhjédlpmotorer i de »fria» linderna onekligen tydde pa att dar forelegat
ett betydande latent behov av dessa motorer. Aven i Sverige — och sérskilt
da pa landsbygden — syntes foreligga ett stort behov av ett lattillgangligt
motordrivet fordon. Ett sadant fordon skulle ha en ej oviasentlig uppgift att
fylla sisom fortskaffningsmedel for exempelvis arbetare med bostad lingt
fran arbetsplatsen, lantbrevbirare etc. Den sociala betydelsen kunde sigas
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vara pa sitt och vis dnnu storre dn tidigare, eftersom de nya motortyperna
vore avseviirt billigare i inkdp och drift dn de tidigare och syntes kunna an-
vindas pa vanlig trampcykel utan extra anordningar samt hérigenom lam-
pade sig dven fér mindre inkomsttagare.

Mot denna bakgrund, fortsatte utskottet, forefolle det lampligt att till nar-
mare undersdkning upptaga sporsmalet om att i vart land inféra lindrigare
villkor fér eyklar med hjalpmotor dn for andra motordrivna fordon. Erfa-
renheterna av dittillsvarande bestimmelsers verkningar syntes giva vid han-
den, att lattnaderna maste goras radikala for att bli effektiva. De borde sé-
lunda innefatta bl. a. kérkorts- och skattefrihet samt helst dven frihet fran
registreringstvang. Sadana littnader borde dven ur trafiksiikerhetssynpunkt
kunna godtagas, om de begrinsades till fordon, som till sina trafikegenska-
per icke visentligen skilde sig fran den vanliga trampcykeln i vidare mén, an
att den manskliga kraften ersattes med maskinell.

Med stéd av vad sialunda anforts férordade utskottet att riksdagen ville i
skrivelse till Kungl. Maj:t hemstilla om utredning betraffande mojligheter-
na att at hiir avsedda cyklar med hjilpmotor bereda littnader i de av utskot-
tet berdrda hiinseendena.

Riksdagen beslét i enlighet med vad utskottet sadlunda férordat.

Departementspromemorian och utlitandena dirdver.

De vid departementspromemorian fogade utkasten till kungorelse med
vissa bestiimmelser om cyklar med hjalpmotor och till lag om fndring i tra-
fikforsdkringslagen innehalla, att cykel, som — med bibehéllande i 6vrigt av
de huvudsakliga kiinnetecknen pa sadant fordon — forsetts med hjilpmotor
av hogst 50 em?® cylindervolym och i dvrigt av beskaffenhet, som i promemo-
rian nirmare angives, skulle i fridga om utrustningen behandlas som cykel
och icke som motorcykel samt vara fri fran registrerings-, korkorts-, skatte-
och trafikforsikringsplikt. Diaremot skulle viss aldersgrins gilla for ratten
att bruka cykel med hjilpmotor, och vidare skulle sidant fordon ej fa brukas
utan forsakring mot den ansvarighet for skada, som #4gare eller forare av
cykel monterad med viss hjilpmotor kunde &draga sig genom trafik med sa-
dant fordon.

Over promemorian jamte dirvid fogade forfatiningsforslag ha cfter remiss
utlatanden avgivits av vig- och vattenbyggnadsstyrelsen, statspolisintenden-
ten, overstathallarimbetel, lansstyrelserna i Stockholmms, Ostergétlands, Kro-
nobergs, Malméhus, Goteborgs och Bohus, Virmlands, Visternorrlands och
Jamtlands lin, statskontoret, statens provningsanstalt, trafiksikerhetsradet,
nationalféreningen for trafiksidkerhelens friamjande (NTF), automobilbe-
siktningsminnens forening, kungl. automobilklubben, motorminnens riks-
férbund, cyklisternas riksforening cykelfrimjandet, svenska cykelfabrikant-
och grossistféreningen, trafikforsikringsféreningen, Sveriges automobilhand-
lareférbund och Sveriges motoreykelimportérers férbund. Dessutom har yit-
rande avgivits av Sveriges bilskolors riksférbund.
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Departementets forslag.

Med promemorians forfattningsutkast som grund ha inom departementet
utarbetats férslag till

1:0) kungérelse med vissa bestimmelser om cyklar med hjilpmotor; samt

2:0) lag angdende dndrad lydelse av 2 § lagen den 10 maj 1929 (nr 77) om
trafikférsdkring d@ motorfordon.

Rorande den nidrmare innebdrden av departementsforslagen ma anféras
foljande i anslutning till de olika forfattningsforslagen och de sirskilda pa-
ragraferna i dessa.

Allménna synpunkter.

Promemorian.

Betriffande den fordonstekniska sidan anférdes i departementspromemo-
rian, att det syntes med visst fog kunna goras gillande, att utvecklingen nu-
mera hunnit fram till motortyper, som utan extra anordningar lampade sig
for den vanliga cykeln, och att denna med sadan hjilpmotor, som hir vore
1 fraga, kunde betecknas som ett tekniskt tillfredsstillande fordon.

I trafiksidkerhetsfragan uttalades i promemorian, att 1937—1938 ars
olyckssiffror visserligen vid forsta paseendet kunde te sig skrimmande.
Emellertid borde man vid bedémandet av en fordonstyps farlighet beakta
icke blott det absoluta olyckstalet utan dven dettas relation till antalet for-
don av den ifrdgavarande typen. 1936 ars olyckssiffror hinforde sig till ett
fordonsbestand, vilket varit ungefar lika stort som 1926—1927 ars eller cirka
6 000, under det att 1938 ars olyckssiffror gillde ett mangdubbelt stdrre
antal fordon. Stélldes resp. olycks- och fordonssiffror mot varandra, vore
olycksfrekvensen vid arsskiftet 1938—1949 blott hilften av vad den varit vid
arsskiftet 1936—1937. Dessutom vore visserligen forare av littviktsmotor-
cyklar ganska utsatta for att sjilva komma till skada i trafiken men deras
farlighet for annan trafik vore férhallandevis mindre.

I promemorian framholls vidare, att den typiska farligheten hos ett fordon
stege med 6kande vikt och konstruktiv hastighet. I friga om de nya cyklar-
na med hjilpmotor réorde man sig inom hastighetsomradet 24—38 km/tim
och med tjanstevikter kring 25 kg. Dessa siffror vore f6ga mer in hilften
av motsvarande siffror fér 1937—1938 ars lattviktsmotorcyklar. En cykel
med hjilpmotor kunde darfor antagas vara avsevirt mindre trafikfarlig 4n
en littviktsmotorcykel.

De nya hjilpmotorerna vore 6verlag sa litta, att vid en jimfoérelse mellan
cykel med hjilpmotor och vanlig trampcykel viktfaktorn forefolle vara av
ganska underordnad betydelse. Motorvikten — vilken knappast Gverstege
9 kg med full tank — borde ndmligen jimféras icke med trampcykelns vikt,
som for standardmodeller holle sig kring 18 kg, utan med sammanlagda
vikten av sadan cykel och dess forare cller genomsnittligt cirka 90 kg.

Visserligen — heter det vidare i promemorian -—— kunde en trampcykel
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drivas upp i hastighet jimforlig med vad som angivits for cykel med hjélp-
motor eller omkring 30 km/tim. Denna toppfart orkade emellertid genom-
snittscyklisten halla blott under kortare tidsmoment. Marschfarten vore ej
obetydligt ligre eller 15—20 km/tim. Foér cykel med hjialpmotor holle
marschfarten sig ddremot ganska nira den angivna toppfarten.

Med hinsyn till denna olikhet i marschfart finge nog cykeln med hjilp-
motor anses sdsom nagot trafikfarligare an trampcykeln. Emellertid sluppe
4 andra sidan foraren av cykel med hjalpmotor i stort sett ifrdn det ibland
kraftuttommande arbetet med att framdriva fordonet. Han kunde darfor
odelat uppmirksamma trafiken och mandvrera sitt fordon, och trétthets-
faktorn gjorde sig ej si gillande hos honom som hos trampcyklisten. Dessa
omstindigheter minskade 1 viss man skillnaden i trafikfarlighet.

[ promemorian redovisas vissa i Frankrike gjorda statistiska undersok-
ningar av olycksfrekvensen for cykel med hjidlpmotor, & ena, samt tramp-
cykel, & andra sidan. Undersokningarna gjordes ar 1948 for Paris och la
Seine, som da enligt uppgift hade 700 000 trampcyklar och 32 000 cyklar
med hjilpmotor. Antalet trafikolyckor befanns vara 15 797 for trampcyklar
och 692 for cyklar med hjalpmotor. Detta motsvarar en olycksfrekvens av
2,26 % resp. 2,16 % eller nagot ligre for cyklar med hjilpmotor én fér van-
liga cyklar.

Med aberopande av det anforda foérklarades slutligen i promemorian, att
ur trafiksikerhetssynpunkt skillnaden mellan cykeln med hjilpmotor och
den rena trampcykeln vore jamforelsevis ringa och i varje fall betydligt
mindre an skillnaden mellan cykeln med hjalpmotor och den gamla litt-
viktsmotorcykeln. Med hinsyn icke minst till behovet att bereda de partiellt
arbetsfora tillgang till ett fordon, som icke tvingade dem till ndgon egent-
lig kraftférbrukning, kunde vidare ur social synpunkt cykeln med hjélp-
motor forvinias fa en betydande uppgift att fylla, om den erhélle nédig fri-
het. Vad som upplysts om detta fordons trafikegenskaper syntes vidare be-
rittiga den uppfatlningen, att lattnaderna kunde goras ganska vittgdende
utan att trafiksikerhetsintresset bechovde i visentlig man cftersattas. Kor-
korts-, registrerings- och skattefrihet dvensom befrielse frin vissa av ut-
rustningskraven borde salunda kunna inféras. Aven kravet pa trafikférsik-
ring syntes kunna eftergivas, direst man i stillet krivde viss ansvarsforsik-
ring for skada i f6ljd av fordonets brukande. En forutsittning for dessa
lattnader vore dock, att fordonet icke visentligen skilde sig fran den vanliga
trampcykeln i vidare man, dn att den ménskliga kraften ersattes med ma-
skinell. Detta kunde uppnis genom begrdnsning av den konstruktiva has-
tigheten till 30 km/tim. eller av hjalpmotorns maximieffckt till 0,8 hkr.

De vid promemorian utformade forfattningsutkasten voro utformade i
overcnsslammelse med vad salunda anforts.

Yitrandena.
De hérda myndigheterna och sammanslutningarna ha genomgiende stillt
sig gynnsamma il {orslagel om atl bereda sirskilda litlnader al siddan
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cykel med hjilpmotor, som hir avses. Man har silunda vitsordat, att skill-
naden i trafikfarlighet mellan detta fordon och den vanliga trampcykeln ar
jamforelsevis ringa, och att det sociala intresset av fordonet i friga ar be-
tydande. De erinringar, som framférts, ha i allméinhet endast rort siarskilda
detaljer i promemorians foérslag.

Forslaget har salunda i princip tillstyrkts eller limnats utan erinran av
vdg- och vattenbyggnadsstyrelsen, statspolisintendenten, dverstathdllarim-
betet, linsstyrelserna i Stockholms, Ostergétlands, Malméhus, Géteborgs och
Bohus, Vdsternorrlands samt Jdmtlands lin, trafiksdkerhetsradet, NTF,
automobilbesikiningsminnens forening, cykelfrimjandet, cykelfabrikant-
och grossistforeningen, trafikforsikringsforeningen, automobilhandlarefir-
bundet, motorcykelimportérernas férbund och bilskolornas riksférbund.

Trafiksikerhetsradet har dirvid anmirkt, att 6kning av en cykels hastig-
het frdn 15-—20 km/tim till 30 km/tim icke kunde flytta upp fordonet i en
mycket mera trafikfarlig klass. Sistnimnda hastighet vore vidare att anse
sasom limplig fér fordonets konstruktion och beskaffenhet i 6vrigt. Direst
hastigheten 6kades upp till 40 km/tim och daréver, krivdes diremot en
annan och starkare konstruktion och en hégre vikt #n den en vanlig cykel
hade. —— Mahinda skulle cyklarna med hjilpmotor medféra nya risker i
trafiken i den man de i storre utstrickning komme att utnyttjas av perso-
ner i 16-—17-arsaldern. Emellertid syntes det sannolikt, att manga av de
ungdomar i nyssndmnda alder, vilka nu kérde annan litt motoreykel, i stiil-
let skulle skaffa sig cykel med hjilpmotor, om siadant fordon kunde erhil-
las utan stérre formaliteter och for relativt lagt pris. Harigenom skulle en
viss riskminskning kunna péariknas.

Rédet har tillagt, att man for dagen saknade férutsittningar att klart be-
déma omfattningen av de risker ur trafiksikerhetssynpunkt, vilka inféran-
det av cykel med hjilpmotor kunde framkalla. Utvecklingen under de nir-
maste aren borde dirfoér intimt féljas.

NTF har funnit det hogst sannolikt, att trafiken med cykel med hjilp-
motor snabbt skulle svilla ut, om fordonet frislapptes. Aven om ett sadant
fordon enligt skiligt beddmande vore endast obetydligt trafikfarligare in
en trampcykel, saknade man erfarenhet om vilka konsekvenser for trafik-
sikerheten som en betydande anhopning av eyklar med hjilpmotor kunde fa
i den redan mycket tita motortrafiken. Trafiken med dylikt fordon borde
darfér uppmirksammas av myndigheterna, sa att erforderliga restriktioner
utan drojsmal kunde inféras, om denna trafik utvecklade sig i ogynnsam
riktning.

Cykelframjandet har hinvisat till den 6kade frekvens av cyklar med hjilp-
motor, vilken — sedan man tekniskt lyckats 16sa problemet att framstilla
pris- och driftbilliga motorer, som utan stérre svarighet kunde anbringas
pa standardcyklar for »promenadékning» —— intritt i vissa linder framfér
allt i Visteuropa (antalet i Belgien ar 1950 cirka 30 000 samt i Holland den
1 augusti 1950 cirka 50 000 och i juli 1951 cirka 150 000). Den betydande
avsittningen for hjalpmotorer i dessa lander kunde till stor del tillskrivas,
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att man dar utfardat lindrigare bestimmelser for cyklar med hjilpmotor
an for andra motorcyklar.

Cykelfraimjandet har funnit det obestridligt, att en allmidnnare anvind-
ning av cyklar med hjalpmotor hir liksom i andra ldnder skulle betydligt
forenkla och forbilliga persontransporterna och medféra en vilgérande av-
lastning fran masstransportmedlen. Avensa skulle ur valutasynpunkt for-
delar kunna vinnas genom att den pa kontinenten tilltagande stréommen av
turister, som anvande cykel med hjialpmotor, leddes till vart land.

Med vigtrafikférordningens bestimmelser skulle — fortsatter cykelfram-
jandet — av allt att doma hjidlpmotorerna icke fa nigon storre betydelse
for vart land vare sig i det ena eller andra hdnseendet. En narmare anslut-
ning till kontinentallindernas behandling av hjdlpmotorproblemet vore dir-
for onsklig.

I friga om bedémandet ur trafiksikerhetssynpunkt av cykeln med hjilp-
motor har cykelframjandet anfort, att en icke alltfér ovan cyklist under en
fard begriansad till ndgra mil kunde med trampning uppni en medelhastig-
het av 20 km/tim. Farten nedginge sjalvfallet i uppférsbackar. Detta kom-
penserades emellertid av hogre fart pa slatmark, cirka 20 km/tim, och i
utforsbackar. En tavlingscyklist 6verskrede ofta pa landsviagslopp en me-
delfart av 40 km/tim. Hjilpmotorcyklistens hogre medelhastighet vunnes
huvudsakligen genom den jdmna farten pa slitmark och i mindre svéra bac-
kar samt framfor allt pa lingre firdstriackor. Nagon statistisk upplysning
om trafikfarligheten hos cykel med hjilpmotor funnes knappast. Daremot
visste man, att cykelolyckor ofta intriaffade pa grund av att den av tramp-
ningen alstrade tréttheten nedsatt uppmaérksamheten och iakttagelseférmé-
gan. Hjalpmotorn, som géve cykeln en jimn och stadig gang samt latt kun-
de frikopplas, gjorde det diaremot mojligt f6r foraren att mera 4n tramp-
cyklisten koncentrera sig pa att fora sitt fordon och uppmirksamma tra-
fiken; han undginge med andra ord en av de vanligaste olycksorsakerna —
trottheten.

Cykelfrimjandet har emellertid betonat, att d&ven om man bortsige fran
de olika belastningar, som cykeln kunde utsittas fér, motorfabrikanterna
knappast kunde framstilla en motor, som gave cykeln en maximihastighet
av exempelvis exakt 30 km/tim. Man maste dven rikna med mdojligheten for
cyklisterna att genom trimning av motor och cykel f4 upp ckipaget i hogre
hastighet. Denna fara for trafiksdkerheten maste givetvis uppmarksammas.
Overtradelser av bestimmelserna i detta hinseende borde déarfér beivras pa
sddant sitt, att paféljden verkade avskrickande.

Automobilhandlareférbundet har anfort, att det funnes ett klart behov av
ett latt motordrivet fordon, cit behov, som med den fortlépande forskjut-
ningen fran sysselsittning i jordbruket till industrin eller serviccbetonade
yrken utan tillfredsstidllande mojligheter att parallellt 16sa bostadsproble-
men i samband med omflyttning av arbetskraften cfter hand komme att
6kas. Redan genom att mojliggora val av ny arbetsplats relativt langt fran
hostaden skulle hiar avsedda fordon verka produktionsbefrimjande. Detta
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omdoéme hade vidstriackt giltighet med tanke pa den kraft- och tidsbespa-
ring, som utan tvivel kunde vinnas med hjilpmotor i féorhallande till vanlig
trampcykel, varigenom béttre prestationer i fysiskt krivande yrken kunde
sikerstillas. Dessutom vore hjidlpmotorn dven ur hygieniska synpunkter av
virde, di den bl. a. vid ogynnsam viderlek tillite en mer skyddande kliadsel
an vid ordinar cykeldkning. Aven for vissa invalider m. fl. kunde cykeln
med hjalpmotor innebidra 16sningen av visentliga problem.

Ldnsstyrelsen i Kronobergs ldn har ifragasatt, huruvida icke lidttnaderna
borde ske etappvis. Genom ett saddant tillvigagdngssitt skulle beredas till-
fille att under en skilig prévotid erhalla ett hallbart underlag f6r fragans
slutliga 16sning. Dessutom skulle man kunna undvika de tvara kastningar,
som lagstiftningen om lattviktsmotorcyklar onekligen givit prov pA under
de senaste trettio aren.

Ldnsstyrelsen i Virmlands lin har uttalat, att hittillsvarande ringa efter-
frdgan pa cyklar med hjialpmotor kunde bero pa att dessa fordon vore allt-
for svaga och med fordel kunde anviandas blott nar vaglaget vore bra. Ten-
densen hér i landet pekade sedan méanga ar mot ett nagot storre och kraf-
tigare fordon. Det vore darfér knappast troligt, att de foreslagna littnaderna
for cyklar med hjialpmotor skulle kunna dstadkomma en omsvingning av
den allminna installningen till detta fordonsslag. Enligt linsstyrelens me-
ning vore cykeln med hjalpmotor avseviart mer svdrmandévrerad och déar-
med trafikfarligare in den vanliga trampcykeln.

Statskontoret har funnit det tveksamt, huruvida det redan nu kunde an-
ses foreligga sddana erfarenheter av cykeln med hjilpmotor, att littnader
borde medgivas.

Motorférarnas riksférbund: Genom experter hade forbundet latit provkora
och niarmare underséka cyklar med hjdlpmotor. Det hade déirvid visat sig,
att detta fordon ej kunde anses ofarligt att kora, och att hjalpmotorn aven
av agaren sjélv kunde med enkla medel dndras till att under normala for-
hallanden kunna framdriva fordonet med en hastighet av upp till 50 km/
tim. Man kunde forviinta, att sarskilt ungdomar i stor utstrickning skulle
komma att experimentera med motorn for att komma upp i sa stor hastighet
som mdjligt. Forbundet ville har hénvisa till erfarenheterna av dagens s. k.
»skinnknuttar>. Cykeln med hjilpmotor finge diarfor anses som icke ovi-
sentligt farligare 4n vad man kanske i férsta hand ville tro och departemen-
tets utredning syntes ha kommit fram till. Med hiansyn hartill borde man ej
helt slippa l6s en ny trafikantgrupp, som dessutom kunde vintas bli be-
tydande. Att stadga korkortstvang i egentlig mening syntes dock ej vara
behovligt eller lampligt. Det borde silunda vara tillrickligt med ett krav
pa att vederbérande skulle visa sig kinna till trafikreglerna, innan han till-
liates att sitta sig upp pa en cykel med hjalpmotor. I évrigt vore i princip
intet att erinra mot promemorians férslag.

Kungl. automobilklubben har icke velat bestrida, att atskilliga sociala och
andra skil talade for att vissa liditnader bereddes cykel med hjilpmotor,
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vilken fordonstyp utomlands vunnit stor spridning. Emellertid svntes det
frdn trafiksidkerhetssynpunkt icke kunna férordas, att siddant fordon skulle
fa framforas utan nagot slag av korkort. Vidare forefélle det vintade stora
antalet cyklar med hjilpmotor motivera, att fordonsskatt i nagon form
uttoges. Slutligen borde trafikférsdkringsplikten bibehallas, och fér kon-
troll av att denna fullgjordes syntes dven registreringstvang bli nédvéandigt.

Klubben har vidare framhallit den olika behandlingen av motorfordon och
cyklar i vad gillde den internationella trafiken. For ratt att i riket infora
motorfordon krévdes salunda atskilliga formaliteter, under det att cyklar
fritt finge passera grinsen. Utomlands betraktades cykel med hjilpmotor
ofta som cykel. Vid svenska griansen avvisades diremot fordonet i fraga, om
de for motorfordon nédiga handlingarna saknades. Detta vore givetvis ur
turistsynpunkt ej onskvirt. Savitt moéjligt borde darfor cyklar med hjalp-
motor, vilka komme fran annat land, beredas sadana littnader, att de ej
avvisades vid grinsen. Promemorians férslag innebure emellertid ej nigon
I6sning av hithoérande problem.

Under aberopande av vad silunda vore att mot forslaget anféra med héan-
syn till trafiksidkerhetsintresset och den internationella trafiken har klub-
ben ansett promemorians utkast icke kunna laggas till grund for lagstift-
ning i &mnet. D4 klubben emellertid icke ville uppstéilla hinder mot utveck-
lingen p&4 omradet, forordades, att sporsmilet om cyklar med hjalpmotor
upptoges till gemensamma internordiska overviganden.

Departementschefen.

D4 man ar 1939 inforde restriktiva bestimmelser for lattviktsmotorcyklar,
utgick man fran teknikens davarande stidndpunkt. Sdlunda foérutsatte 1937
ars sakkunniga, att det ej vore mojligt att konstruera ett fordon, vilket sam-
tidigt dgde det latta och smickra utforande, som fordrades av en cykel,
samt den tyngd, stabilitet och styrka, som vore nédvéndig for ett motorfor-
don. Det var med denna motivering, som de avvisade tanken pa att sdsom
»fritt> motorfordon bibehélla den rena trampcykeln med hjilpmotor.

Hade man ar 1939 ansett ett saddant fordon méjligt, kan det vil tankas,
att vid utformandet av féreskrifterna om littviktsmotor undantag gjorts for
cykel med ldtt hjdlpmotor. Detta synes t. o. m. antagligt med hinsyn till
att 1937 ars sakkunniga uttryckligen forklarade sig kunna godtaga en mo-
torcykel, vars hastighet ej overstege 35 km/tim.

Tekniken synes nu ha gatt diarhén, att det mycket vil later sig gora att
tillverka och finna avsittning fér hjalpmotorer, vilka genom sin litthet och
sitt verkningssitt lampa sig for den vanliga trampcykeln. Problemstillning-
en dr sdlunda nu en annan in &r 1939 i vad géller bedémandet av cyklarna
med hjalpmotor ur trafiksikerhetssynpunkt.

Mot sddan bakgrund synes det finnas viagande skil att nu till ny prov-
ning upptaga frigan, huruvida icke dessa fordon skulle kunna — helt eller
delvis — frislappas utan att sikerhetens krav eftersittas.



16 Kungl. Maj:ts proposition nr 182.

Ett frislappande skulle otvivelaktigt medféra vasentliga fordelar ur so-
ciala och jamférliga synpunkter. Jag vill hiar hinvisa till vad enligt det fore-
géende allméant vitsordats. Foljande kan tillaggas.

Pa landel ar det ofta stora avstind fran bostaden till arbetsplatsen, han-
delsboden efc. Aven i de storre stiderna gar utvecklingen stadigt mot 6kade
avstdnd. Manga ha darfor behov av sirskilda transportmedel. P4 atskilliga
hall dro masstransportmedlen, s&som bussar och spirvagnar m. m., hirt
anlitade vissa tider pa dygnet.

Cykeln med hjalpmotor gor det méojligt att forflytta sig exempelvis fran
bostaden till arbetsplatsen utan storre kraftférbrukning och jamforelsevis
snabbt. Genom sin pris- och driftbillighet ar detta fordon dessutom tillging-
ligt {6r de flesta. Det skulle dirfor utgora en tillfredsstidllande 16sning av
méngas transportproblem.

Komme cykeln med hjalpmotor i stérre omfattning till anvindning, skulle
dven kunna astadkommas en viss avlastning av masstransportmedlen. Detta
bor nog ur allmin synpunkt betecknas som en férdel.

Cykeln med hjilpmotor férefaller sdlunda kunna fylla ett behov i nytto-
trafikens tjinst. For den rena néjes- och sportakningen synes fordonet i fré-
ga didremot bli av mera underordnad betydelse.

Vad ater angar bedémandet av, cykeln med hjalpmotor ur trafiksikerhe-
tens synvinkel, vill jag hdnvisa till promemorian och i 6vrigt framhalla fél-
jande.

Den konstruktiva hastigheten hos cykel med hjialpmotor uppgar som re-
gel till cirka 30 km/tim i vindstilla pa vagrit viag. Hastigheten ligger salun-
da under den av 1937 ars sakkunniga accepterade. Marschfarten torde halla
sig ganska nira topphastigheten.

En vanlig cykel kan nog trampas upp i en hastighet, som nirmar sig den
hos cykel med hjialpmotor. Denna hastighet kan dock standardcyklisten
blott halla for ett kort tidsmoment, och den normala marschfarten torde
vara cirka 20 km/tim.

I frdga om marschfarten foreligger salunda en olikhet, som i och fér sig
gbér cykeln med hjalpmotor nagot trafikfarligare #n trampcykeln. Beaktas
bdr emellertid, att den hdgre marschfarten hos cykel med hjialpmotor torde
vinnas huvudsakligen genom den jimna farten pa slitmark och i mindre
svira backar samt framfér allt pa lingre fardstrickor.

I visst hiinseende forefaller dessutom cykeln med hjialpmotor t. o. m.
erbjuda foérdel ur sikerhetssynpunkt. Salunda foéreligger ej den olycksfak-
tor, som tréttheten utgér for trampeyklisten, och féraren av cykel med
hjalpmotor blir didrigenom bittre rustad att skéta sitt fordon i trafiken.

En omstindighet bér hir ej limnas asido. Aven med de bestammelser,
som gilla i friga om kontroll av fordon och férare, utgér otvivelaktigt den
vanliga motoreykeln en avgjort storre fara for trafiken dn cykeln med hjalp-
motor ocksa i det fall, att det sistndmnda fordonet helt frislipptes. Om man
gjorde det mojligt att utan stérre formaliteter fa bruka den pris- och drift-
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billiga cykeln med hjilpmotor, skulle detta sannolikt leda till att atskilliga,
som med nuvarande bestimmelser skulle képa en vanlig motorcykel, i stil-
let skulle ndja sig med en cykel med hjilpmotor. Hiarigenom skulle — sasom
trafiksikerhetsradet framhallit — en viss riskminskning kunna pariknas.

Det dr nog riktigt, att en sadan hjilpmotor, som hir avses, stundom kan
med enkla medel dndras till hégre fart 4n den angivna konstruktiva hastig-
heten. Med den i departementspromemorian féreslagna definitionen pa cykel
med hjélpmotor blir emellertid efter en sadan #dndring fordonet icke lingre
att beteckna sdsom cykel med hjilpmotor utan som litt motorcykel. Féran-
de av fordonet innebir f6ljaktligen olovlig korning, som straffas enligt 3 §
lagen om straff {6r vissa trafikbrott. Straffet kan vid aterfall ga upp till
fangelse i sex minader. Denna dryga ansvarspaféljd samt det forhallandet,
att ett fordon med mera avsevirt hogre fart 4n den normala snart nog tor-
de uppmirksammas, bor i viss man verka avhallande frdn siddana #ndrings-
atgiarder, som hir avses.

For ovrigt lirer lusten att experimentera med motorn for att erhilla hogre
fart huvudsakligen vara tillfinnandes hos férare av typen »skinnknuttes.
Dessa torde ofta icke lata sig néjas ens med de hastigheter, som man efter
andring kan fa upp cykel med hjalpmotor till — enligt motorménnens riks-
férbund skulle grinsen ligga vid 50 km/tim — utan féredraga storre och
snabbare fordon, dven om man beredde cyklarna med hjilpmotor betydande
lattnader.

I vart land saknas nirmare erfarenhet av cyklarna med hjilpmotor. Det
ar darfor i viss man vanskligt att pa férhand bedéma, hur situationen skall
utveckla sig, om denna fordonstyp frisldppes i huvudsaklig éverensstimmel-
se med vad som foreslagits i departementspromemorian.

Det resonemang, som forts i det foregdende, synes emellertid nirmast leda
till den uppfattningen, att de féreslagna étgirderna skulle frimja en snabb
utveckling av trafiken med cykel med hjilpmotor, samt att de oliagenheter
ur sikerhetssynpunkt, vilka skulle kunna uppkomma, icke foérefalla stérre,
an att de mer én vil uppvigas av de sociala och 6vriga foérdelarna.

Hirtill kommer att erfarenheterna av cykeln med hjilpmotor synas ha
varit goda i de linder, dir detta fordon far framféras utan restriktioner.
Jag vill erinra om den i promemorian limnade uppgiften, att enligt franska
undersokningar olycksfrekvensen for cykel med hjilpmotor ar i stort sett
densamma som for vanlig trampceykel. Personer, som varit i tillfalle att iakt-
taga bruket av cykel med hjilpmotor i linder, dir denna fordonstyp ar all-
man, ha ocksa forklarat sig ha fatt gynnsamma intryck av trafiken med
sddana fordon.

De praktiska ronen synas salunda leda till samma uppfattning som det i
det foregiende forda resonemanget. Jag anser darfor évervigande skil tala
for att man nu bor infora littnader for cyklar med hjialpmotor. Som riksda-
gen framhallit, bora littnaderna goras radikala for att énskviirt resultat
skall kunna nas.

2 DBihang till riksdagens protokoll 1952. 1 sam!. Nr 182,
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Sasom i promemorian framhallits, bér den »fria> cykeln med hjilpmotor
icke vésentligen skilja sig fran den vanliga trampcykeln i vidare mén, an
att den manskliga kraften ersittes med motsvarande maskinell.

Givetvis maste man sérja for effektiv kontroll over att sa blir férhallan-
det. Harvid bér 4 ena sidan undvikas s&dant, som skulle onddigt himma av-
sittningen for cykeln med hjilpmotor. A andra sidan bér kontrollen giva er-
forderlig garanti for att den tekniska utvecklingen icke — sasom tidigare
varit fallet — ledes mot tyngre och snabbare samt dirmed farligare typer.
Snarare bor framjas en utveckling mot konstruktioner, vilka om mojligt
innu battre an de nuvarande lampa sig for den vanliga cykeln.

Kontrollatgirderna béra enligt min mening i foérsta hand insattas mot
dem, som tillverka eller férsilja hjilpmotor till cyklar. Harigenom synes
man niamligen kunna i huvudsak hindra, att motorer av olamplig typ over
huvud taget komma i marknaden, och man torde d4 utan storre oligenhet
ur trafiksikerhetssynpunkt kunna néja sig med ganska smé ingrepp gent-
emot den enskilde vagtrafikanten.

De nu anférda synpunkterna férefalla ha tillborligen beaktats i departe-
mentets forslag. Aven i ovrigt synes forslaget i sina huvudlinjer kunna god-
tagas. Jag anser darfor, att forslaget kan ldggas till grund for blivande for-
fattningar. I friga om ett par detaljer synes dock jimkning erforderlig.

For det fall, att cykeln med hjilpmotor skulle fa liknande spridning i
vart land som pa sina hall utomlands, kunde det m&hénda vara limpligast
att i vagtrafikférordningen inarbeta de sirskilda bestimmelserna om cykel
med hjilpmotor. En sddan utveckling kan emellertid ej med sakerhet for-
viantas. Bestimmelserna i fraga synas darfor atminstone tills vidare bora
upptagas i sarskild forfattning.

Det ar av storsta vikt att redan fran bérjan med uppmirksamhet folja
cyklarna med hjidlpmotor. Dessa fordon béra salunda sérskilt upptagas vid
forekommande trafikrikningar och i olycksstatistiken, sa att man kan bilda
sig en uppfattning icke blott om antalet olyckor i trafik med hjalpmotorcy-
kel utan dven om olycksantalets forhallande till antalet trafikraknade sa-
dana fordon och helst ocksa till hela bestiandet av cyklar med hjilpmotor.
I det sistnimnda hinseendet kan m&hianda — for det fall att, sdsom i det
foljande foreslds, cyklarna med hjalpmotor befrias frin registreringstvang
— visst bistand kunna limnas av dem, som tillverka eller forsilja cyklar
med hjalpmotor.

Det forefaller ganska troligt, att cyklarna med hjilpmotor gi en snabb
utveckling till motes. Det torde darfor ej droja linge, forrdn man har er-
forderligt material for att tillforlitligt bedoma denna fordonstyp. Skulle det
da mot féormodan visa sig, att olycksfrekvensen for cyklarna med hjilp-
motor mera patagligt overstiger den for vanliga trampcyklar, fa givetvis
overvagas stringare bestdmmelser dn de, som nu foreslas.
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Forslaget till kungorelse med vissa bestimmelser om eyklar med
hjilpmotor.

18.

I denna paragraf avgrinsas begreppet cykel med hjialpmotor.

Promemorian.

I departementets promemoria uttalades, att en konstruktiv hastighets-
grans borde bestimmas for cykel med hjilpmotor. Denna grins borde ur tra-
fikséikerhetssynpunkt liggas inom vad man kunde uppna med trampcykel.
Grinsen kunde limpligen sittas till 30 km/tim. Harigenom skulle dven
vinnas anslutning till vad som enligt vigtrafikférordningen gillde fér trak-
torer och motorredskap. Med en sadan grins féreféllo de i marknaden kom-
na typerna av hjilpmotor kunna godtagas i vad gillde hastigheten. Visser-
ligen angéves ofta nagot hogre fartsiffror. Hastigheter dver 30 km/tim fore-
folle dock kunna uppnas blott momentant och under gynnsamma férhal-
landen. — Av motorn borde vidare fordras, att den till tyngd och verknings-
satt ldampade sig for cykel av normal byggnad. Vidare borde — sisom i 1949
ars konvention stadgats — motorns cylindervolym ej fa dverstiga 50 cms.
— For kontroll av att hjilpmotor fyllde dessa krav syntes erforderligt, att
motortypen besiktigades och godkindes. Denna prévning kunde lampligen
handhavas av vig- och vattenbyggnadsstyrelsen efter samrad med statens
provningsanstalt.

Det framhélls i promemorian, att det méjligen kunde vara férenat med
svarighet att tillforlitligt faststalla, med vilken hastighet en motor av ifra-
gavarande typ kunde framdriva en cykel. Med hinsyn hirtill borde man
kanske i stillet bestimma en viss maximieffekt for motorn. Denna effekt
skulle d& ej i visentlig man fa Gverstiga den kraft, varmed cyklisten kunde
paverka cykelns pedaler. En skilig effektgrians forefolle vara 0,8 hkr.

Vad slutligen anginge sjilva cykeln, borde denna — med undantag for
att den forsetls med hjélpmotor — bibehélla de huvudsakliga kinnetecknen
p4 cykel.

I enlighet med vad silunda anférts har i promemorians férslag sasom
cykel med hjilpmotor betecknats cykel, vilken — med bibehallande i ovrigt
av de huvudsakliga kinnetecknen pa sidant fordon —— forsetts med motor
av typ, som hade en cylindervolym ej verstigande 50 cm3 och av vig- och
vattenbyggnadsstyrelsen, efter samridd med statens provningsanstalt, be-
funnits dels vara till tyngd och verkningssitt limpad fér cykel av normal
byggnad, dels ock — alternativ I — vara konstruerad for en hastighet av hgst
30 km/tim och icke utan svarighet kunna dndras till hégre hastighet eller
- - alternativ IT — ha en effekt av hégst 0,8 hkr.

Yittrandena.
I allménhet ha remissinstanserna inriktat sig pa spérsmalet, huruvida
alternativ I eller II vore att foredraga, eller om man som tredje utvig skulle
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vilja en sammansmiltning av de bada alternativen. I ovrigt har promemo-
rians utformning av begreppet cykel med hjilpmotor i stort sett ej foran-
lett nagon erinran.

Till alternativ I ha anslutit sig vdg- och vattenbyggnadsstyrelsen, stats-
polisintendenten, dverstdthdllardimbetet, ldnsstyrelserna i Ostergétlands,
Malméhus och Virmlands lin, statens provningsanstalt, trafiksdkerhetsra-
det och cykelfrdimjandet.

Vig- och vattenbyggnadsstyrelsen har dirvid anfort, att alternativ II icke
kunde anses sasom en tillfredsstillande atgird. Dirigenom skulle ndmligen
icke erhallas nagon cffektiv begriansning av fordonets hastighet.

Overstathallarimbetet har anmarkt, att relationen mellan cylindervolym,
effekt och hastighet kunde vixla betydligt. Med hansyn hartill forefélle
det ej lampligt att i forfattningen maximera cylindervolymen, utan borde
man kunna néja sig med begrinsning av hastigheten.

Provningsanstalten har forklarat sig beredd att ataga sig besiktning av
hjalpmotortyper och att sta till vag- och vattenbyggnadsstyrelsens tjanst
med samrad vid saddan besiktning, vare sig denna skulle ske enligt alternativ
I eller alternativ II. Nagon maximering av motoreffekten syntes ej erfor-
derlig, om hastigheten begrinsades.

Trafiksikerhetsradet: Vid kontrollen éver efterlevnaden av bestimmelser-
na om cykel med hjialpmotor vore det mera praktiskt att halla sig till en
klar évre grians for fordonshastighet dn till endast en hogsta motoreffekt.
I det senare fallet kunde nimligen genom sirskilda arrangemang fordonets
hastighet pressas avsevirt Gver den for fordonstypen siasom lampliga an-
sedda hastigheten. For att i det forra fallet fa garantier for att icke fordonet
dreves upp i for hoga hastigheter stode olika mdjligheter till buds. Bl a.
skulle man kunna foreskriva ett visst utvaxlingsférhiallande mellan motorn
och det drivande hjulet.

Cykelframjandet har ifragasatt, huruvida icke hastighetsgriansen 30 km/
tim borde uttryckligen forklaras galla for fiard pa horisontell vag.

Lansstyrelserna i Kronobergs och Jimtlands lin, motormannens riksfor-
bund och automobilhandlareforbundet ha forordat, att bade hastighets- och
effektbegrinsning matte medtagas som villkor. Automobilhandlareférbun-
det har tillagt, att nagra betinkligheter ej syntes bora mota mot att hastig-
heten under gynnsamma férhallanden momentant Gverstege 30 km/tim.

Slutligen ha linsstyrelserna i Stockholms, Goteborgs och Bohus samt Vds-
ternorrlands lin avensom automobilbesiktningsmdnnens férening ansett ef-
fektbegransning bora foredragas framfor hastighetsbegriansning.

Automobilbesiktningsminnens férening har niarmare anfért: 50 cm® cylin-
dervolym forefolle lamplig med hénsyn till de i marknaden férekommande
hjalpmotorernas vikt. Likasa finge 30 km/tim anses vara en i och for sig
lamplig grinshastighet for cykel med hjialpmotor. For denna fart fordrades
en motoreffekt av 0,3—0,56 hkr, under forutsattning att forarvikten varie-
rade mellan 50 och 100 kg. Storre effekt angives emellertid for flera i mark-
naden forekommande hjalpmotortyper. Dessa maste darfor strangt taget



Kungl. Maj:ts proposition nr 182. 21

uteslutas, om man valde alternativ I. Sasom tiamligen otillférlitliga finge
namligen anses sddana atgirder som att pi konstlad vig nedsitta dessa mo-
torers varvtal eller reducera deras effekt pA annat satt, si att iandring till-
baka till full effekt endast med svarighet kunde dga rum. Alternativ I fére-
folle darfor ej fullt limpligt. Vad ater anginge alternativ II, erhélles vid
effekten 0,8 hkr 45 km/tim med 50 kg forarvikt, 40 km/tim med 75 kg fo-
rarvikt och 36 km/tim med 100 kg foérarvikt. Detta vore emellertid toppfar-
ter, som uppnaddes blott da motorn vore i toppform och kérningen iven
i ovrigt dgde rum under gynnsamma foérhallanden. — Levande kraften hos
en massa i rorelse voro ett uttryck fér savil vikten som hastigheten hos
denna massa och bleve dirigenom ett visst matt pa farligheten hos ett for-
don i rorelse. Levande kraften bleve med de angivna hastigheterna vid 0,s
hkr effekt 598 kgm med 50 kg férarvikt, 630 kgm med 75 kg forarvikt samt
638 kgm med 100 kg forarvikt och nadde silunda praktiskt taget samma vir-
den for latt och tung férare. Man kunde darfor bortse fran den skillnad i
hastighet, som litt och tung férare kunde uppna. Likasi kunde bortses fran
att effekten 0,8 hkr — vilken ansléte sig till vad for nirvarande i marknaden
funnes av hjialpmotorer — under vissa forhallanden kunde giva fordonet
med forare storre hastighet &n 30 km/tim. Alternativ II kunde darfér till-
styrkas.

I 6vrigt ha de i promemorian féreslagna bestimmelserna féranlett foljan-
de sirskilda uttalanden.

Vdg- och vattenbyggnadsstyrelsen har forutsatt, att tillstand till besikt-
ning av hjilpmotortyper skulle meddelas efter liknande grunder som de,
vilka gillde for tillstand till typbesiktning av motorfordon m. m. Besikt-
ningskostnaden borde gildas av sékanden. Motor tillhérande typbesiktigad
serie borde forses med skylt, som upptoge dels den vid besiktningen tillde-
lade typbeteckningen, dels ock motorns tillverkningsnummer.

Cykelfrimjandet har féreslagit, att uttrycket »cykel av normal byggnad»
matte fortydligas, si att det klart framginge, att dirmed avsdges vad som
vanligtvis betecknades som promenadecykel och icke exempelvis s. k. racer-
cykel for tavlingsbruk.

Cykelfabrikant- och grossistféreningen slutligen har anfért: Man finge ut-
ga fran att med kungorelsen icke avsetts ett férbud mot att en cykel spe-
cialbyggdes for hjialpmotortillsats, d. v. s. erhélle ett fran vanlig cykel i vissa
avseenden avvikande utférande, dock med bibehallande av cykelns huvud-
sakliga kiinnetecken. Om hjilpmotorn infogades i en cykel som vore special-
byggd fér sadan motor, erhélles ett konstruktivt sett betydligt bittre for-
don, och avsevirda fordelar skulle vinnas bade ur trafiksdkerhetssynpunkt
och med hinsyn till képarens intressen. Ett dylikt fordon vore salunda i alla
avseenden att féredraga framfor en vanlig cykel, vara anbragts en hjilpmo-
tor. Pa grund hirav hemstilldes, att bestimmelserna matte fortydligas ge-
nom ett stadgande, vilket tilliite sddana konstruktionsindringar, som i syfte
alt erhalla 6kad trafiksikerhet och komfort vidtagits med en cykel utan
att de huvudsakliga kinnetecknen pa sadant fordon iindrades.
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Departementschefen.

Definitionen pa cykel med hjilpmotor bor enligt min mening bl. a. inne-
halla sddana bestammelser, som tillfredsstillande angiva storleksordningen
fér hjalpmotor, vilken ma anvindas pa sadant fordon.

Hirvid erfordras forst och framst en begrinsning av cylindervolymen.
Siffran 50 cm3, vilken vedertagits i 1949 ars konvention och éven i en del
utlindska forfattningar samt limnats utan erinran i remissyttrandena, synes
kunna godkannas.

Emellertid visar den tekniska utvecklingen en fortgdende tendens att so-
ka uttaga allt hogre effekt ur en och samma cylindervolym. Med hénsyn hér-
till torde det finnas anledning att dven begrinsa motoreffekten. Bestimmes
effektgrinsen i enlighet med promemorian till 0,8 hkr, forefaller knappast
nagon praktisk oligenhet behova befaras, eftersom de hir aktuella motor-
typer, vilka nu finnas i marknaden, allmént synas halla sig inom denna ef-
fektgrins.

Sasom i promemorian forordats boér hastighetsgransen for cykel med
hjialpmotor vara 30 km/tim. Aven om motorns effekt enligt det sagda be-
gransas till 0,8 hkr, torde denna hastighet kunna Gverstigas bl. a. genom att
man anvinder dvervixel, Det synes darfér erforderligt att — sdsom pa sina
hall férordats — vid sidan av effektgrinsen dven uttryckligen stadga, att
motorn skall vara konstruerad fér en hastighet av hogst 30 km/tim och
icke utan svarighet kunna andras till hogre hastighet.

Den hastighet, som hér avses, bor vara den fart, vartill motorn i vindstilla
pa vagrat vig kan driva upp en vanlig promenadcykel med en forare av
den vikt, 70 kg, som giller vid faststillande av tjanstevikt och maximilast.
Att sarskilt angiva detta i kungérelsen forefaller knappast erforderligt.

Siffran 30 km/tim torde bora tagas som en ungefirlig grans. Den om-
stindigheten, att hastigheten med nagon km/tim Overstiger denna siffra,
synes darfor icke bbra foranleda, att den ifrdgavarande hjilpmotortypen
underkinnes.

Om man vid provning enligt dessa grunder finner, att hjalpmotorn vis-
serligen vid enstaka tillfille kan driva upp fordonet i nagot hogre fart, an
nyss sagts, men att motorn i praktiken icke &r limplig for sadan hastighet,
bér motorn anses sasom konstruerad for en hastighet av hogst 30 km/tim.
Detta 6verensstimmer med vad som enligt forarbetena avsetts vid utform-
ningen av 1 § 2 mom. vagtrafikférordningen.

Sasom foreslagits bor av hjidlpmotorn ytterligare fordras, att den till
tyngd och verkningssitt ar lampad for cykel av normal byggnad. Motorn
skall silunda ha sadana arbetsegenskaper, att den ansluter till det latta och
smidiga utférandet hos en cykel och bl. a. ej genom kraftiga vibrationer
o. d. utsitter fordonet for pafrestningar, som kunna anses menliga ur tra-
fiksikerhetssynpunkt. Att forslitningen av cykeln i viss man paskyndas,
torde man diremot fa godtaga sasom en oundviklig foljd av motordrift.

Man kan numera iakttaga en viss tendens att tillverka cykel och hjalp-
motor i ett. Cykeln bygges da redan fran borjan for hjalpmotordrift, och
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vissa modifikationer i det eljest gingse utférandet vidtagas. Salunda fore-
kommer exempelvis dndring av ramens form i syfte att mojliggora ligre
motorplacering, si att fordonet erhaller l4g tyngdpunkt och dirmed béttre
vigegenskaper. Vidare nagot grovre ram for att gora fordonet mera oomt
mot vibrationerna frian motorn och dirigenom 6ka fordonets livsldngd. Yt-
terligare kunna niamnas s. k. ballongringar fér att giva mjukare och stadi-
gare korning samt stérre bromsmdéjligheter, dubbel bromsutrustning m. m.

Enligt min mening ir det rationellt att redan fran bérjan anpassa cykeln
for hjalpmotordrift. Man erhaller darigenom virdefulla trafikegenskaper,
vilka svérligen kunna astadkommas, nir man sitter hjdlpmotor pa en stan-
dardcykel. De modifikationer i utférandet, vilka hir komma i fraga, kun-
na dessutom knappast anses innebira nagon avvikelse fran de huvudsakliga
kiannetecknen pa cykeln. Den originalbyggda cykeln med hjidlpmotor fore-
faller darfor nirmast vara att foredraga ur trafiksikerhetssynpunkt.

Aven for fordonsigaren synes denna fordonstyp ha vissa fordelar. Den
giver sadlunda stérre komfort vid koérningen. Vidare torde livslingden bli
storre dn for vanlig cykel, som i efterhand férsetts med hjilpmotor.

Med hinsyn till den stringa regleringen betriaffande hjialpmotorn torde
det ej foreligga nagon risk fér att den originalbyggda cykeln med hjalpmo-
tor skall kunna utvecklas i riktning mot de vanliga motorcykeltyperna.

En hjilpmotor, som ar byggd for en enligt det foregidende modifierad
cykeltyp, kan ofta icke pamonteras cykel av vanlig typ utan att motorn for-
ses med sarskilda fastsittningsanordningar. Denna omstidndighet synes
emellertid sakna betydelse i féorevarande sammanhang.

Pa grund av vad nu anforts anser jag, att hjialpmotor bér kunna godkin-
nas enligt 1 § dven i det fall, att motorn och cykeln redan fran borjan byggts
sdsom en konstruktiv enhet. Detta ar enligt min uppfattning vil férenligt
med den féreslagna lydelsen av 1 §. Det av cykelfabrikant- och grossistfor-
eningen ifragasatta tilligget synes darfor ej erforderligt.

De avsevirda lattnaderna for cyklar med hjalpmotor forutsitta, att de i
1 § uppstallda kraven med skirpa uppriatthallas. Det ar darfor av storsta
vikt, att de givna riktlinjerna noggrant f6ljas vid granskningen av hjilpmo-
tortyper, samt att vederbérande myndigheter med uppmarksamhet félja ut-
vecklingen, si att olimpliga typer ej komma i marknaden.

Enligt min uppfattning erfordras inga sirskilda bestimmelser om den
provning, som enligt 1 § ankommer pa vidg- och vattenbyggnadsstyrelsen ef-
ter samradd med statens provningsanstalt. Eljest gidllande regler torde héar
kunna 4ga tillimpning.

2 §.

Under denna paragraf upptagas de undantag fran vigtrafikforordningen,
vilka foreslas skola gilla for cykel med hjalpmotor.
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Allmént.

Cykel med hjilpmotor har i departementspromemorian bibehdllits sdsom
tillhérande kategorien motorcykel. De sdrbestimmelser, som ansetts béra
gilla for cykel med hjilpmotor, ha darfor fatt formen av undantag fran de
allminna stadgandena rérande motorcykel.

1 remissyttrandena har denna princip for bestimmelsernas utformning
i allmidnhet limnats utan erinan.

Overstdthdllarimbetet har dock funnit det tveksamt, till vilken fordons-
kategori — motorcykel eller cykel — man borde hinféra cykeln med hjalp-
motor. Erinras ma ock om vad kungl. automobilklubben enligt det forega-
ende allmiant anfért.

Departementschefen. Tvekan kan givetvis rdda pa den ifrigavarande
punkten. Forutsittningen for de avsedda lattnaderna for cykel med hjalp-
motor har nimligen varit, att denna fordonstyp till sina trafikegenskaper
skiljer sig ganska obetydligt fran den vanliga trampcykeln, och att i varje
fall denna skillnad ar avsevirt mindre dn mellan cykel med hjialpmotor och
en vanlig liatt motorcykel.

Mot bakgrunden av att man sdsom nidmnts inte med full sikerhet kan
bedoma den framtida utvecklingen av trafiken med siddana fordon synes
det dock knappast tillradligt att nu vidtaga en sid genomgripande atgird
som att bryta ut cykeln med hjilpmotor ur begreppet motorcykel. Lamp-
ligare torde vara att vid bestimmelsernas utformning tilldimpa liknande
princip som fére 1939 &rs forfattningsidndringar, d. v. s. att sasom latt
motorcykel bibehalla cykeln med hjilpmotor och giva de littnader, vilka
nu anses mojliga, formen av undantag fran de vanliga reglerna fo6r motor-
cykel. Dessa littnader fa silunda icke anses slutgiltiga, utan forst nar de
praktiska ronen anses tillforlitligt visa, i vad man cykeln med hjalpmotor
till sina trafikegenskaper skiljer sig fran den vanliga trampcykeln, kan till
avgorande upptagas fragan, huruvida utbrytning ur begreppet motorcykel
kan ske eller tilliventyrs en stringare reglering ian den nu fdreslagna bér
inféras.

Fordonets beskaffenhet och utrustning.

I promemorian foreslogs, att — i stillet for vad i 4 § viigtrafikforordning-
en stadgades for motorcykel — fér cykel med hjalpmotor skulle gilla de i
férordningens 7 § upptagna bestimmelserna for cykel. Dock skulle cykel
med hjilpmotor ha minst tvd av varandra oberoende, effektivt verkande
bromsar. Vidare borde man -— for att i nigon man underlitta kontrollen
dver dessa fordon samt deras figare och forare — kridva namnskylt pa cykel
med hjilpmotor. Skylten skulle upptaga dgarens namn och adress eller iden-
titetsbeteckning i folkbokforingen dvensom motorns typbeteckning och till-
verkningsnummer.
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I flertalet remissytiranden férekommer ej nagon erinran mot vad sa-
lunda foreslagits.

Linsstyrelsen i Ostergétlands lin har emellertid anmérkt, att ringklocka,
som foreskreves i 7 § och alltsa enligt forslaget skulle utgora ljudsignalan-
ordning dven for cykel med hjialpmotor, ej kunde anses fullt effektiv for sa-
dant fordon, eftersom motorljudet med sikerhet komme att fortaga ljudet
fran ringklockan. Ur sikerhetssynpunkt borde déirfér foéreskrivas annan
ljudsignalanordning.

Trafiksdkerhetsrddet har framfort liknande synpunkter, och vidare ytt-
rat, att de flesta hjidlpmotorer voro férsedda med anordningar, som alstrade
tillricklig energi for savil fram- som baklykta. Med hénsyn hirtill borde
man -— utéver den for cykel obligatoriska reflexanordningen baktill — dven
kriva baklykta pa cykel med hjilpmotor.

Dessutom har radet anfort, att gastillférseln pa de i marknaden férekom-
mande cyklarna med hjilpmotor reglerades antingen med ett av styrets
handtag eller med en sirskild pa styret fastsatt anordning. Den férstnimn-
da anordningen vore avgjort att foredraga, endr den gjorde det mdjligt {or
foraren att stindigt med bada hinderna hélla i styret. Denna anordning
borde darfor goras obligatorisk.

Overstdthdllardmbetet slutligen har — under hénvisning till att for latt
motorcykel fordrades endast en broms -— férklarat sig ej finna anledning
att i denna del stiilla stérre krav pa cykeln med hjilpmotor.

Departementschefen. Med de féreslagna restriktionerna i friga om hjailp-
motorns utférande kunna enligt min uppfattning trafikegenskaperna hos cy-
kel med hjidlpmotor forvintas bli visentligen likartade med dem hos vanlig
trampeykel. Det forefaller d4 knappast foreligga egentlig anledning att, i
vad giller fordonets beskaffenhet och utrustning, i stort sett fordra mer av
det férra dn av det senare fordonsslaget. Jag kan dérfér i princip ansluta
mig till promemorians forslag.

Viss jamkning foérefaller dock erforderlig. Salunda torde — med hénsyn
till motorljudet — vanlig ringklocka knappast kunna betecknas som till-
fredsstillande ljudsignalanordning pa en cykel med hjialpmotor. Anordning
med jimn, dov ton synes hir vara att foredraga, detta dven av den anled-
ningen, att en saddan anordning direkt varskor om att det ir ett motorfordon,
som nalkas, och dirigenom torde ha en bittre psykologisk verkan #dn en
ringklocka.

Tillrickliga skil foreligga enligt min mening icke {or att —sAsom trafik-
sikerhetsradet ifragasatt — gora baklykta obligatorisk pa cykel med hjilp-
motor eller foreskriva visst utférande av gasreglaget.

En cykelbroms ér i regel klenare och mindre tillférlitlig #n en motor-
cykelbroms. Det férhallandet, att pa litt motorcykel endast krives en broms,
kan dirfér ej ulan vidare tagas till intdkt for att ej heller cykel med hjilp-
motor skall anses behdéva mer 4n en broms. Jag vill erinra om alt enligt
viigtrafikforordningen dubbla bromsar skola finnas pd vissa tyngre cyklar.
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Minst lika starka skél synas tala for att man a4ven pa den forhallandevis
tunga och snabba cykeln med hjalpmotor bor krdva dubbla bromsar. Jag
kan darfor icke dela 6verstathallarimbetets uppfattning hirom utan an-
sluter mig till promemorians forslag.

Korkortskravet.

Enligt promemorian foéref6lle korkortstving knappast vara behovligt for
ett s beskaffat fordon, som har avsiges. Framhallas borde, att vigtrafik-
forordningen icke stadgade korkortstvang fér band- eller jarnhjulstraktorer
eller fér motorredskap. Dock syntes en minimialder av 16 ar bora bestim-
mas.

Promemorians foérslag ar avfattat i enlighet hirmed.

Remissyttrandena visa i stort sett enighet om att lattnader i korkorts-
kravet bora inféras for cyklar med hjialpmotor. Daremot bryta sig mening-
arna i fragan, huruvida lattnaderna béra innefatta fullstindig kérkortsfrihet
eller inforande av en enklare behorighetshandling &n det vanliga motor-
cykelkorkortet.

Hel korkortsfrihet tillstyrkes eller ldmnas utan erinran av vdg- och vat-
tenbyggnadsstyrelsen, statspolisintendenten, Gverstdthdllardmbetet, ldinssty-
relserna i Stockholms, Ostergotlands, Malméhus, Géteborgs och Bohus samt
Visternorrlands lin, cykelfrimjandet, cykelfabrikant- och grossistféreningen,
automobilbesiktningsmdnnens forening, automobilhandlareférbundet och
motorcykelimportérernas férbund.

Viag- och vattenbyggnadsstyrelsen har diarvid yttrat: P4 senare tid hade
trafiken starkt utvecklats och olycksfallssituationen alltmer férsamrats.
Vidare vore kunskapen dven om de elementira trafikreglerna ofta ringa
bland de vagtrafikanter, som ej undergatt kérkortsprov. Styrelsen hade dér-
for ansett sig béra nidrmare 6verviga, huruvida icke férarens kompetens
borde provas, innan han tillites foéra cykel med hjialpmotor. Dérvid hade
varit uppe tanken pd att aspiranten — sedan han styrkt sin identitet och
dldern 16 ar — skulle genomgé ett enkelt skriftligt prov och dirigenom
Adagalédgga sin kinnedom om de vanligaste trafikreglerna och om alkohols
inverkan ur trafiksékerhetssynpunkt. Provet skulle forsiggd infér polisman
eller annan myndighetsperson. Over godkint prov skulle utfirdas kompe-
tensbevis, vilket under fard skulle medféras pa samma séitt som korkort.

Styrelsen har funnit, att vissa skil talade for att férare av cykel med hjalp-
motor skulle vara skyldig att genom prov styrka sin kompetens. Emellertid
ansige styrelsen sig icke for nidrvarande béra fororda sadant prov. Man
borde ndmligen ej belasta ifrdgavarande trafik med bestimmelser och at-
garder, som visserligen — savitt man nu kunde bedéma — mahinda syntes
onskvirda men icke visats vara oundgingligen ndédviandiga. Skulle emel-
lertid den framtida utvecklingen visa, att forare av cykel med hjilpmotor
Pa grund av bristande kidinnedom om trafikregler m. m. utsattes for eller for-
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orsakade olyckor i nagon storre omfattning, borde frigan om inférande av
ett enkelt skriftligt prov dnyo upptagas.

Overstathallarambetet har anmailt, att det vore med viss tvekan som dam-
betet forordade korkortsfrihet.

For bibehallet krav pa sirskild behérighetshandling — ehuru av enklare
slag #n det vanliga motorcykelkorkortet — ha uttalat sig ldnsstyrelserna
i Kronobergs, Virmlands och Jamtlands ldin, statskontoret, trafiksakerhets-
radet, NTF, kungl. automobilklubben, motorférarnas riksférbund och bil-
skolornas riksférbund.

Linsstyrelsen i Kronobergs lin har — i anslutning till att lansstyrelsen
foreslagit upphivande av registreringstvinget och didrmed skatteplikten sa-
sasom ett forsta led i genomférandet av lattnader for cyklar med hjilpmotor
— anfort, att i samband hiarmed méjligen kunde overvagas vissa eftergifter
betriaffande kraven pa fysiska och andra kvalifikationer for korkort. Skulle
erfarenheten sedan visa, att ytterligare littnader utan oligenhet kunde med-
givas, borde kravet pa korkort slopas helt.

Linsstyrelsen i Viarmlands ldn har ansett, att koérkortet borde kunna avse-
vart forenklas, d. v. s. liakarintyg, nykterhetsintyg och utbildningsbevis
skulle ej behova foretes utan endast aldersbevis och fotografi. Genom ett sé-
dant korkort skulle man likvil fA en kontroll av att vederbérande kéinde till
trafikreglerna och i trafiken kunde behandla sitt fordon pa tillfredsstallande
satt.

Linsstyrelsen i Jamtlands lin har uttalat, att man borde infora ett sar-
skilt korkort for cykel med hjilpmotor. Kraven for detta korkort skulle over-
ensstimma med vad som intill den 1 januari 1952 gillt betriffande koérkort
for lattviktsmotorcykel. Ovriga i departementspromemorian foreslagna létt-
nader ville linsstyrelsen ej motsitta sig. Om bestimmelserna foér cykel med
hjalpmotor utformades pé detta sitt, behévde man enligt ldnsstyrelsens me-
ning ej befara, att féraren av kostnads- eller bekvimlighetsskil skulle av-
std fran cykel med hjilpmotor. Skulle emellertid kravet pa korkort efter-
givas, syntes man dock béra fordra sirskilt kompetensbevis, utfirdat av
exempelvis polismyndigheten i orten efter anstillt prov med foraren.

Aven statskontoret har ansett det erforderligt med kérkort enligt forut
gillande stadganden om korkort for lattviktsmotorcykel.

Trafiksikerhetsradet har funnit nigon form av kérkort bora kriavas. Om
foraren vore forsedd med sadan legitimation, skulle han nimligen ha lat-
tare att kidnna det ritta ansvaret i trafiken. Vidare skulle kérkortskravet av-
halla allminheten fran att anse cyklarna med hjalpmotor helt ofarliga. Slut-
ligen maste personer, som visat sig olimpliga att féra cykel med bjilpmotor,
kunna av myndigheterna hindras harifran.

Radet har sasom tinkbar antytt en mycket enkel form av kérkort, cn kor-
licens. For att kunna erhélla sidan borde sékanden forst och framst ha upp-
natt 16 ars alder. Hirutéver borde fordras nagot slag av intyg {ran cn i
orten betrodd person (t. ex. kommunalman, nimndeman, sékandens lidrare
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etc.), att skanden icke kunde anses olamplig att féra cykel med hjilpmotor.
Mot foreteende av aldersbevis och lamplighetsintyg skulle sedan sékanden
hos landsfiskal eller polisman kunna erhalla kérlicensen. Denna skulle han
under fard med fordonet ifraga vara skyldig att uppvisa for polis eller be-
siktningsman. Licensgivarna skulle till linsstyrelsen insinda uppgift om
utfirdade licenser med angivande av licensinnehavarnas alder och hem-
vist.

Radet har anmiirkt, att man med denna reglering atminstone skulle silla
undan personer, som enligt vad som vore allmint bekant i orten vore s&
outvecklade eller si litet allmint orienterade eller lede av sidan sjukdom
(t. ox. epilepsi) eller sadant lyte, att de maste anses uppenbart olimpliga
att féra har avsedda fordon.

Radet har slutligen framhallit limpligheten av att foérsiljarna av hjalp-
motorer till koparna 6verlimnade en broschyr eller annan liamplig tryck-
sak, som pa ett lattfattligt sitt serverade de vanligaste trafikreglerna.

NTF har gjort foljande uttalande: Det hade sedan linge framstatt som en
allvarlig brist, att trampcyklister icke behévde genomgi néigot som helst
kompetensprov. Féljderna hirav visade sig dagligen i form av olyckor pa
grund av cyklisters regelstridiga manévrer, ofta bottnande i ren okunnig-
het. I och med att nu trafik med en avancerad typ av cykel underlittades
och uppmuntrades, syntes det vara angeldget att se till, att den nya gruppen
av cyklister finge genomga ett siadant prov, om an av enklare slag. NTF
kunde ej nirmare precisera sin mening om detta kompetensprovs omfatt-
ning men férutsatte, att detsamma atminstone skulle avse att utréna kianne-
domen om trafikens kdrregler,

Motorminnens riksférbund har — sasom férut nidmnts — ej velat ga in
for korkortstvdng i egentlig mening utan ansett det visentliga vara, att
vederborande ddagalagt erforderlig kdnnedom om trafikreglerna, innan han
satte sig upp pa cykel med hjalpmotor. Den kérlicens, som dérvid bleve
beh6vlig, borde kunna utstillas icke blott av bilinspektér utan dven av an-
nan myndighet eller organisation, sa att de numera mycket belastade bil-
inspektorerna ej bleve i nimnvird omfattning ytterligare betungade genom
tillkomsten av cyklarna med hjilpmotor.

Bilskolornas riksférbund slutligen har anfért: Visserligen vore enligt vig-
trafikférordningen band- och jarnhjulstraktorer samt motorredskap kor-
kortsfria. Dessa fordon nyttjades emellertid huvudsakligen pa platser, dar
normal trafik icke férekomme, och utgjorde darfor ett mycket sillsynt
inslag i den moderna trafiken. Helt motsatt vore forhallandet i fraga om
cyklar med hjialpmotor. Dessa skulle sannolikt i stort antal upptrada pa
gator och vigar, nir trafikintensiteten och olycksfallsfrekvensen vore som
storst, t. ex. vid férd till eller frAn arbetsplats under rusningstid. P& grund
hiarav férordades foér detta fordonsslag korkortstvdng i likhet med vad
enligt vigtrafikférordningen gillde for gummihjulstraktor. Den ringa grad
av ofrihet, som ett sddant kérkortstving skulle medféra, syntes ur trafik-
sikerhetssynpunkt nédvindig.
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Departementschefen. For bedomande av det foreliggande sporsmalet synes
viss ledning vara att hdmta i den senaste tidens rén i fraga om vigtrafik-
olyckorna samt motorfordonens och cyklarnas andel dari. Jag vill darfor i
korthet beréra dessa rén i anslutning till bl. a. en pa féranstaltande av tra-
fiksikerhetsradet nyligen gjord undersékning.

Antalet registrerade motorfordon i vart land uppgick under forsta halv-
aret 1951 till cirka 600 000. Motsvarande antal cyklar kan skattas till nér-
mare 3 miljoner. Utnyttjandegraden torde dock vara mycket ligre for cyk-
larna an fér motorfordonen. Under férsta halvaret 1951 var silunda medel-
antalet trafikriknade cyklar per dag mindre dn héilften si stort som mot-
svarande antal motorfordon.

Ar 1947 var antalet registrerade motorfordon cirka 350 000, och 6kningen
direfter har, sdsom framgar av siffran fér forsta halvaret 1951, varit be-
tydande. Harmed har naturligen ocksa foljt en avsevdard 6kning av trafik-
intensiteten.

Under de senaste aren har aven antalet vagtrafikolyckor stigit betydligt.
Emellertid méste detta ses mot bakgrunden av den ékade trafikintensiteten.
Stegrad trafikintensitet skapar namligen flera méjligheter till olyckor.

Mer an hilften av alla vigtrafikolyckor fororsakas av sammanstotningar
mellan fordon i rérelse. I fraga om denna olycksart giller t. o. m. att risken
stiger i snabbare takt dn trafikintensiteten.

Tages denna faktor med i rdkningen och vidare vissa klimatiska férhal-
landen, som bidragit till att 6ka olycksrisken under forsta kvartalet 1951,
kan det knappast sigas, att situationen pa vagtrafikolyckornas omrade fér-
samrats. Snarare finnes fog foér den uppfattningen, att antalet olyckor de
senaste dren varit mindre, 4n man kunnat vinta med hansyn till trafikens
utveckling sedan ar 1947.

Vad hirefter angar forhdllandet mellan olycksriskerna for olika slags for-
don, har i friga om tiden den 1 januari 1947—den 30 juni 1951 konstate-
rats, att om bilarnas risk fér sammanstétning sittes lika med 100,0, mot-
svarande virden for motorcyklar och cyklar bli 87,6 resp. 18,4, samt att om
bilarnas risk for olyckor av annat slag sittes lika 100,0, de didremot svarande
virdena for motorcyklar och cyklar bli 88,8 resp. 6,8, Visserligen ir det hir
endast fradga om polisundersékta olyckor, och vid andra olyckor &n sam-
manstotningar forekommer -- i vad giller cyklar — polisundersékning
praktiskt taget endast da olyckan medfért nagorlunda allvarlig personskada.
Aven med beaktande hirav torde dock kunna sigas, att risken for att bli
delaktig i en trafikolycka ar betydligt mindre fér cyklar &n fér motorfordon.

Helt annorlunda ter sig forhillandet i avseende & risken foér egna person-
skador. En jimférelse visar salunda, att cyklisten dr betydligt mera utsatt
for att komma till skada én bilféraren. Risken for cyklist att dédas, eljest
svart skadas cller lindrigt skadas ir salunda resp. 3,9, 2,8 och 1,6 ganger sa
stor som foér en bilférare.

Diremot ar forhallandet mellan motorcyklistens och cyklistens skaderisker
mera likartat med forhallandet mellan deras olycksrisker. Risken fér dod, svar
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skada och lindrig skada dr salunda fér motorcyklisten resp. 20,0, 19,6 och 7,7
ganger sa stor som for bilféraren.

Den ringa skaderisken for bilféraren sammanhinger naturligen med att
bilen 4r ett mera stabilt fordon och bereder sin forare ett visst skydd vid
trafikolycka. P4 motsvarande sétt beror den stora skaderisken for motor-
cyklisten och cyklisten pa deras fordons trafikegenskaper. Dessa férare ha
latt att férlora balansen och dro oskyddade. De f& darfor ofta svdra skador
dven vid maéttliga kollisioner och kullkérningar.

Savil bilen som motorcykeln innebéira genom sin tyngd och snabbhet en
stor fara for andra vigtrafikanter. Cyklisten daremot &ar i trafiken farlig
framst for sig sjalv. Salunda kan nimnas, att ar 1949 mot 3 288 skadade
cyklister svarade blott 775, som skadats genom kollision med cykel. Huvud-
sakligen dr det andra cyklister samt fotgdngare, som av cyklisten utsittas
for fara.

Tid efter annan har det varit uppe forslag om att man skulle begrinsa
ritten att féra cykel genom att stadga cykelkort som villkor harfér. Sidana
foérslag ha hittills avvisats — enligt min mening med fullt fog. Cyklisternas
antal ar nidmligen for stort, och deras trafikuppgift ar i och for sig alltfér
enkel for att den skulle anfortros endast en begridnsad krets. Man maste
alltsa betrakta det som en naturlig rittighet fér varje svensk medborgare
att dka cykel.

Sasom forut sagts far cykeln med hjalpmotor anses vara i nidgon méin
trafikfarligare dn trampcykeln. Skillnaden synes dock ringa. Hastigheten hos
cykel med hjalpmotor ligger inom vad man — visserligen kortvarigt — kan
uppnd med vanlig cykel. Okningen av hastigheten fran 15—20 till 30 km/
tim torde for ovrigt — sasom trafiksdkerhetsrddet anmirkt — knappast
flytta upp fordonet i en mycket mera trafikfarlig klass, utan det ir forst
vid hastigheter av 40 km/tim och diréver, som man maste stilla sig be-
tinksam. Vad ater angar fordonets av hjalpmotorn betingade viktékning, ar
denna mycket obetydlig i jamférelse med variationerna i férarvikt, och man
torde darfér kunna bortse frAn denna viktokning,.

I det hela far darfér cykeln med hjalpmotor anses till sina trafikegenska-
per std den vanliga trampcykeln betydligt nirmare #n den littviktsmotorcy-
kel, som forutsattes i 1939 ars lagstiftning. Det synes vid sddant férhéallande
knappast befogat att for ritt att féora cykel med hjalpmotor kridva samma
kvalifikationer, som da bestimdes for foraren av lattviktsmotorecykel. Hartill
kommer, att uppstillandet av sddana krav — att déma av verkningarna
utav de skarpta fordringarna pa lattviktsmotorcykeln — sannolikt skulle
avsevirt féorsdmra utsikterna foér den i och for sig énskvirda cykeln med
hjalpmotor. Liknande géiller forslaget om att for detta fordon krava samma
kvalifikationer som for gummihjulstraktor.

Jag anser darfor, att man icke bor krava korkort for cykel med hjilpmo-
tor. Daremot tala i och for sig vissa skél for ett krav pa att den, som utan
korkort vill fora sadant fordon, férst skall visa néjaktig kinnedom om de
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viktigare trafikreglerna. Bl. a. det av viig- och vattenbyggnadsstyrelsen fram-
forda forslaget kunde dirvid vara nigot att tinka pa.

Emellertid skulle dven ett system med en pa ett enkelt trafikférhér grun-
dad behorighetshandling sannolikt medfora en del praktiska svarigheter.
Vidare kan ifrdgasittas, om man inte numera har att ridkna med en dven
bland cyklister och gdende mera spridd kunskap om de grundliggande tra-
fikreglerna, dn vad tidigare varit fallet. Den stindigt intensifierade trafiken
torde medféra, att allt flera i eget intresse lara sig dessa regler. I fraga om de
yngre ma framhdllas, att trafikundervisning meddelats i skolorna sedan
14—15 ar tillbaka. Avens& kan erinras om trafiksidkerhetspropagandan, vil-
ken pa sistone tagit sig uttryck i en fér distribution i vida kretsar avsedd
broschyr, vari de viktigare trafikreglerna serveras i lattfattlig form. Vad
man Onskar &stadkomma genom det ifragasatta provet, torde silunda &t-
minstone till visentlig del kunna vinnas pa andra vigar.

Enligt min mening bor en tvangsreglering tillgripas, endast om denna
verkligen visat sig behdvlig. De utlindska erfarenheter, som redovisats i
promemorian, fi visserligen tagas med all reservation. De kunna emellertid
i varje fall icke siigas tala mot ett frislippande av cyklarna med hjilpmotor
och detta sd mycket mindre, som i det nu féreliggande forslaget begreppet
cykel med hjalpmotor ar stringare avgriansat dn i 1949 ars konvention och
forfatiningarna i de lander, diar denna fordonstyp frislippts.

Foér min del finner jag darfor 6vervigande skil tala for att tills vidare icke
kriva ndgon behérighetshandling for att féra cykel med hjalpmotor.

Diremot anser jag det ndédviandigt att i enlighet med promemorians for-
slag stadga en minimidlder av 16 ar for ritt att fora cykel med hjialpmetor.

Registrerings- och skattefrihet m. m.

Hir bor forst erinras om att promemorian i annat sammanhang upptager
forslag om att trafikforsikringslagen icke skulle dga tillimpning pa cykel
med hjalpmotor, men att diremot siddant fordon icke skulle fa tagas i bruk
utan forsdkring mot den ansvarighet fér skada, som #gare eller férare av
cykel monterad med viss hjidlpmotor kunde adraga sig gentmot annan ge-
nom trafik med sadant fordon.

Vad hirefter angar frigan om registreringstvang, uttalades i promemo-
rian, att det funnes vissa skal for att bibehalla saddant tvang f6r cyklar med
hjilpmotor. Om det funnes négot slags registrering, eventuellt hos polis-
myndighet, av dessa fordon eller dtminstone deras motorer, skulle man sa-
lunda pétagligt underldtta kontrollen 6ver efterlevnaden av den foreslagna
ansvarsfrihetsforsikringen. Aven kontrollen ur trafiksikerhetssynpunkt
skullc givetvis frimjas.

Emellertid -— heter det vidare i promemorian — skulle registrering krava
en ganska vidlyftig apparat. A ena sidan komme fordonsdgaren att beredas
prakliska oligenheter, vilka skulle ej obetydligt minska det virde frislipp-
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ningen av cyklarna med hjidlpmotor eljest skulle fd. A andra sidan skulle
myndigheterna stéllas infor organisatoriska problem, vilkas ekonomiska
riackvidd med hinsyn till 6kat behov av arbetskraft m. m. kunde tdnkas bli
betydande, om cyklarna med hjdlpmotor fingo storre spridning. Det kunde
ifragasiattas, om fordelarna av en registrering overvigde de nackdelar, vilka
salunda kunde befaras. Det foérefolle darfoér finnas fog for att dtminstone
forsoksvis eftergiva kravet pa registrering, till dess det visat sig, om verk-
ligt behov darav funnes eller ej. Daremot syntes det befogat att 1ata bestam-
melserna om lépande kontroll gilla dven for cykel med hjilpmotor.

Promemorians i enlighet hirmed avfattade foérslag har i flertalet remiss-
gttranden bitritts. Erinringar ha framforts av féljande remissinstanser.

Overstdthdllarambetet har ansett, att registreringstvang vore dnskvirt med
hiansyn till férsikringsplikten. Vidare syntes det ogorligt att utan registre-
ringstving Astadkomma tillfredsstdllande kontroll av att motorn vore av
godkind typ. Bland de olidgenheter, som slopandet av den tidigare cykel-
registreringen medfoért i Stockholm, framtriddde sirskilt polisens svarig-
heter att identifiera tillvaratagna cyklar. Vid trafikolyckor vore det av in-
tresse, att cykel med hjalpmotor hade registreringsnummer, som kunde an-
tecknas av vittnen, si att »smitning» hindrades. Ambetet ville darfor for-
orda registreringstving. Emellertid syntes registreringen kunna férenklas i
jamforelse med den vanliga motorfordonsregistreringen och eventullt bli av-
giftsfri. Rgistreringsskylten borde kunna goras enklare samt anbringas en-
dast baktill och utan belysning. — Diaremot borde cyklarna med hjalp-
motor undantagas frin den l6pande kontrollen. Den allminna kontrollen
genom polisen syntes nimligen tillfyllest. Den fataliga personal, som stode
till férfogande for flygande inspektion, borde for ovrigt ej belastas mer an
nodviandigt med hénsyn till dess mer an tillrickliga arbetsuppgifter inom
de 6vriga fordonsparkerna, vilka befunno sig i fortlopande kraftig utveck-
ling.

Trafiksikerhetsrddet har uttalat, att darest spérsmélet om foérsdkrings-
skydd ej kunde f4 en godtagbar 16sning utan registrering av fordonen, man
maste dverviga, om icke cyklarna med hjalpmotor — liksom 6vriga motor-
fordon — borde vara registreringspliktiga. Foreldge registrering, funnes
namligen ocksa forutsattning for effektiv forsakringskontroll.

Departementschefen. 1 annat sammanhang kommer jag att férorda, att
trafiken med hjalpmotorcykel fritages frin sidant forsdkringstvang, som
fordrar registrering. Sker s, bortfaller det viktigaste skélet for obligatorisk
registrering. De Aterstdende skilen dro enligt min mening ej av den styrka,
att de uppviga de betydande svarigheter, vilka en registreringsplikt — aven
om den gores enklare dn den nuvarande — tvivelsutan skulle medféra bade
for fordonsiigaren och for myndigheterna. Jag anser dirfor, att cykeln med
hjalpmotor bér befrias fran registreringsplikt.

Enligt forordningen den 2 juni 1922 om automobilskatt féreligger skatte-
plikt endast for registrerad motorcykel. Slopandet av registreringstvanget
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for cykel med hjilpmotor medfoér dirfér automatiskt ocksa skattefrihet fér
detta fordonsslag.

Det forefaller vara av ett visst virde, om cyklarna med hjilpmotor dven i
fortsidttningen aro underkastade lépande kontroll. Genom denna kontroil,
som fir utévas dven stickprovsvis, framjas namligen 6vervakningen éver att
icke hjialpmotorer av annan dn godkind typ anvindas, och att ej heller
fordonsdgarna édndra sina fordon till hogre hastighet dn den tillatna. Jag
ansluter mig darfor dven hér till promemorians forslag.

Forsdakringstvang.

Samtidigt som i promemorian foreslagits, att trafikférsikringslagen icke
skulle galla fér cykel med hjilpmotor, har i promemorian anforts: Efter-
som cykeln med hjilpmotor finge anses sadsom i viss man trafikfarligare dn
trampeykeln samt vidare de, som kunde forvintas komma att begagna sig
av cykel med hjalpmotor, ofta vore att séka bland de mindre bemedlade,
forefdlle krav pa ansvarighetsforsikring befogat. Forsidkringen borde ticka
den ansvarighet fér skada, som #dgare eller forare av cykel, monterad med
viss hjilpmotor, enligt automobilansvarighetslagen kunde adraga sig gent-
emot annan genom trafik med sadant fordon. Férsikringen skulle dock icke
behova gilla skada a fordonet eller dira medférd egendom. I likhet med
vanlig cykelansvarighetsforsikring borde férsakringen -— fér varje hin-
delse, som medforde skada — ticka skadestand om tillhopa sextiotusen
kronor fér personskada, med begransning till tjugutusen kronor fér varje
skadad eller dédad person, och om tillhopa tiotusen kronor fér skada &
egendom, -— For att trygga, att forsakringsplikten iakttoges, borde for det
fall, att cykel med hjilpmotor brukades utan forsikring, stadgas dags-
botsansvar for brukaren och samma straff fér motorns figare, savida denne
ej visade, att han gjort vad pa honom ankommit fér att hindra fordonets
brukande utan forsikring. — Slutligen borde limpligen foraren férpliktas
——- vid ansvar av béter, hogst 300 kronor — att under fird medhava {orsik-
ringsbeviset och vid anfordran uppvisa detta for besiktningsman eller polis-
man.

I enlighet hiarmed har i promemorians férslag till kungérelse upptagits be-
stimmelser om ansvarighetsforsikring.

Den i promemorian féreslagna forsakringsplikten har i remissytirandena
-— med undantag for kungl. automobilklubbens och trafikfoérsikringsfor-
eningens yttranden — tillstyrkts eller lamnats utan principiell erinran. P&
sina hall har man dock ifragasatt, huruvida kontrollen éver iakttagandet av
forsdkringsplikten kunde bli fullt effektiv utan registreringstvang.

Vdg- och valtenbyggnadsstyrelsen har salunda framhallit vikten av att
man crholle tillfredsstidllande garanti for alt férsdkring funnes. Utan re-
gistreringsskyldighet kunde kontroll vinnas blott vid de mycket fa tillfillen,
da fordonet underginge trafikkontroll eller flygande inspektion. Styrelsen
vore tveksam, onmi detta kunde anses tilifyllest. En mera tillfredsstillande

3 Bihang till riksdagens protokoll 1952. 1 saml. Nr |
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garanti syntes kunna erhallas, genom engéangsforsikring av hjalpmotorn.
Denna forsikring skulle di tagas i samband med férsiljningen av motorn
och gélla hela dennas livstid.

Statspolisintendenten har ifragasatt motsvarande frihet {réan ansvar som
i de uti 69 § vagtrafikforordningen avsedda fallen.

Overstathallardmbetet har yttrat, att ur trafiksakerhetssynpunkt skillna-
den mellan hjalpmotorcykeln och trampeykeln visserligen finge anses mind-
re an mellan hjialpmotorcykeln och den vanliga lattviktsmotorcykeln. Emel-
lertid kunde olycksfrekvensen befaras bli ej obetydligt stegrad absolut sett.
Med hansyn hirtill syntes det ej forsvarligt att som enda sanktion av for-
sikringsplikten stadga bétesstraff. Med en sadan standpunkt tiacktes exem-
pelvis ej det fall, vilket -—— i fraga om andra motorfordon - avhandlades i
21 § forsta stycket forsta punkten trafikférsikringslagen.

Linsstyrelsen i Ostergétlands lin har ansett den féreslagna kontrollen
otillricklig och i stillet forordat, att den i promemorian féreslagna namn-
skylten med hjilpmotorns typbeteckning och tillverkningsnummer skulle
utlimnas av polismyndighet eller bilinspektionen mot foreteende av forsak-
ringsbevis. Nagot storre besviar borde ej vara forenat hiarmed.

Statskontoret har ifragasatt, huruvida icke ersattningsbeloppen - med
hansyn hl. a. till det vikande penningvirdet -—— borde niirmare anpassas till
trafikforsiakringslagens bestimmelser. Automobilhandlareférbundet har ock-
s& uttalat sig for en héjning av ersattningsbeloppen, dock endast i friga om
personskada.

Cykelfrimjandet har férordat, att man matte undersoka mdjligheten av
att pa forsikringsbolagen overlata lamplig registrering i samband med for-
sakringens tecknande.

Kungl. automobilklubben har - sasom férut ndmnts - - anméilt den me-
ningen, att trafikférsikringslagen fortfarande borde gilla édven for cykel
med hjialpmotor.

Trafikforsdkringsforeningen har anfért: Foreningen delade den i prome-
morian hivdade meningen, att cykeln med hjilpmotor finge anses trafik-
farligare in trampeykel, men att skillnaden ur trafiksikerhetssynpunkt nog
vore jamforelsevis ringa. Mot bakgrunden av detta forhallande maste man

fraga sig, om man -— da det ej ansages nodvindigt med obligatorisk ansva-
righetsforsikring for trampeykel -—— verkligen hade anledning att infora

sadan forsikring fér cykel med hjalpmotor utan nidrmare crfarenhet om
att foérsiakringen vore nodvindig. Detta gallde alldeles sérskilt med tanke
pa de syften man ville vinna med de ifragasatta lattnaderna for cykel med
hjalpmotor. Om man funne obligatorisk forsikring nodvandig, vore det
namligen ofrankomligt, att forsiakringsplikten kombinerades med en anda-
malsenlig och god kontroll. De i promemorian féreslagna bestammelserna
kunde i sadant hanseende ej anses tillfyllest. Enligt vad all hittillsvarande
erfarenhet fran trafikforsikringen visade, kunde namligen den nédiga kon-
trollen ej vinnas utan registreringsplikt. Denna skulle emellertid sannolikt
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komma i kollision med strivandena att genom enkla bestammelser under-
latta bruket av hjalpmotorcyklarna.

Foreningen har i fortsattningen anmérkt — bland annat — att en obliga-
torisk forsikring utan tillfredsstillande kontroll éver fullgérandet av for-
siakringsplikten kunde vantas medfdra, att de mera forutseende och ansvars-
kidnnande ordnade med férsikring, under det att de 6vriga underlite detta.
Troligen skulle emellertid den forstndmnda kategorien dven utan obligato-
risk foérsdkring i betydande utstrickning skaffa sig erforderligt forsikrings-
skydd. Man skulle kanske darfér ej vinna nagot mera visentligt genom att
gora forsiakringen obligatorisk.

Foreningen har dven framhallit, att det for savil samhaillet som de ska-
delidande och forsidkringstagarna maste anses otillfredsstillande med en
obligatorisk foérsdkring, vilken ej vore kringgirdad med mera effektiv kon-
troll, 4n att man maste rdkna med foérsummad foérsiakringsplikt i ett bety-
dande antal fall.

Under aberopande hirav har foreningen foreslagit, att man matte dréja
med att inféra obligatorisk ansvarighetsforsakring fér cykel med hjaipmo-
lor, till dess man vunnit narmare erfarenhet i fraga om behovet av sadan
forsakring. Skulle framtiden visa, att obligatorisk forsidkring vore erforder-
lig, d4 maste samhéllets intresse av sadan forsikring vara si stort, att man
— trots dirmed eventuellt férenade oligenheter —— ej borde tveka att lita
forsakringsplikten atféljas av registreringstvang. Harigenom skulle moj-
liggoras en noédvandig effektiv forsikringskontroll.

Departementschefen. Ansvarighetsfoérsikring for eykel med hjilpmotor
dr givetvis i och {6r sig onskvird och detta mahianda i nagot hogre grad in
for vanlig trampcykel. Emellertid kan man enligt min mening ej undga att
beakta de av trafikforsikringsféreningen framforda, pa en omfatiande er-
farenhet pa trafikskadeomradet grundade synpunkterna. Det kan salunda
befaras, att de i departementspromemorian féreslagna kontrollbestdmmel-
serna icke bli fullt effektiva utan komma att giva rum for forsummelse av
forsakringsplikten i kanske betydande omfattning. Hirigenom skulle re-
spekten for stadgandet om forsidkring i viss man undergrivas, vilket ej kan
anses tillfredsstillande. Jag kan darfér icke férorda den i promemorian fo-
reslagna losningen.

Sasom trafikforsikringsféreningen framhallil, torde — savitt nu kan be-
doémas - en effektiv kontroll knappast kunna uppréatthallas utan registre-
ringstvang. Detta skulle emellertid — sidsom férut nimnts - medféra ej
obetydliga praktiska oligenheter bade for myndigheterna och f6r fordons-
dgarna. En med registreringstvang férknippad obligatorisk forsikring torde
darfor c¢j bora stadgas utan tungt vigande skal.

Hur riskcrna i trafik med olika slags motorfordon hedémas forsikrings-
missigt, avspeglar sig i trafikforsakringspremierna. Enligt svenska automo-
biltarifféreningens tariff utgjorde dessa — i vad galler storre delen av
landet - - for privat personbil och annan motorcykel édn lattviktsmotoreykel
109 resp. 52 kronor till i maj 1951, D& hdjdes premierna till 150 resp. 90
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kronor, och i februari 1952 hdjdes de ytterligare till 255 resp. 153 kronor.
For lattviktsmotoreykel ddaremot kunde i maj 1951 premien —— vilken dittills
varit 12 kronor — sinkas till 10 kronor, och nagon héjning dirav ar icke
ifragasatt. For detta fordonsslag har salunda risken i trafikférsikringshéan-
seende bedémts sasom ringa i forhallande till riskerna for ovriga slag av
motorfordon, sirskilt i betraktande av att en ej obetydlig del av premien &t-
gar till administrationskostnader och icke till risktickning.

Arspremien for enbart cykelansvarighetsforsikring ar fér ndrvarande 3
kronor. Niistan hela beloppet atgar f6r administration, varfor endast en brak-
del aterstar for risktiackning.

Visserligen ticker trafikférsikring for littviktsmotorcykel hela det an-
svar, som stadgas i automobilansvarighetslagen, under det att cykelansva-
righetsférsikring endast giller ansvar for vallande. Aven med beaktande
hirav torde man emellertid av de anférda siffrorna kunna sluta sig till att
cykelns trafikfarlighet dr betydligt mindre dn den i och for sig ringa far-
ligheten hos vanlig lattviktsmotorcykel.

Sasom forut framhallits, forefaller den typiska trafikfarligheten hos cy-
kel med hjilpmotor vara avseviart mindre 4n hos lattviktsmotorcykeln och
nirmast jimforlig med den hos trampcykel. Med hinsyn till den laga risk-
klass, man salunda i fraga om cykeln med hjidlpmotor kommer ned till,
synes det knappast finnas tillracklig anledning att lata trafiken med sadant
fordon bira belastningen av en med registreringstvang férenad forsakrings-
plikt. Funnes en annan férsakringsform, som medgave effektiv kontroll utan
att oskiligt betunga fordonsigare och myndigheter, kunde mahénda obliga-
torisk foérsikring vara motiverad. Sasom namnts synes dock for nirvarande
sadan forsdkringsform knappast sta till buds.

Sasom trafikfoérsakringsféreningen anmirkt, forefaller det vidare troligt,
att de mera forutseende och ansvarskidnnande dgarna av cykel med hjalp-
motor iiven utan obligatorisk forsakring i betydande utstrickning skaffa sig
erforderligt forsikringsskydd. Efter vad fran forsakringshall upplysts tor-
de det ej foreligga nagot tekniskt hinder mot att inom ramen av den vanliga
privatansvarighetsférsikringen bereda sadant skydd mot en mindre tillaggs-
premie. Huruvida skyddet skall lamnas pa detta sétt eller i form av en se-
parat forsikring torde emellertid fa avgoras efter vad som férsakringsmais-
sigt visar sig mest praktiskt.

P4 grund av vad nu anforts anser jag mig icke for nirvarande bora upp-
taga krav pa forsakringsplikt. Fragan hirom torde emellertid bora foljas
med uppmairksamhet i fortsiattningen.

Trafikregler.

Enligt promemorians forslag skulle for cykel med hjalpmotor gilla sam-
ma trafikregler som fér annan litt motorcykel. Salunda skulle bl. a. cykel
med hjidlpmotor foras pa korbana och icke pa cykelbana (44 § vigtrafik-
forordningen). Vidare skulle pa fordonet icke fa samtidigt fardas tva eller
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flera personer (57 § 3 mom. forsta punkten). Diaremot skulle — eftersom
icke 4 utan 7 § i forordningen skulle vara tillimplig pa cykel med hjailp-
motor - - hinder ej méta mot att till sidant fordon koppla annat fordon.
Dessutom skulle den i 59 § 4 mom. stadgade viktbegrénsningen ej gilla for
cvkel med hjialpmotor eller dirtill kopplat fordon.

Trafiksikerhetsrddet har foreslagit, att cyklarna med hjalpmotor matte 1
princip hinvisas till cykelbanan, eftersom deras hastighet vore mera jim-
forbar med den hos vanliga cyklar dn med den hos andra motorfordon. For
sarskilda fall, da denna regel vore mindre limplig, kunde erforderliga un-
dantag stadgas genom lokala trafikfoéreskrifter. NTF har framfért liknande
synpunkter.

Cykelfrimjandet ater har uttalat, att trampcyklisternas kérsitt pa grund
av skiftande prestationsférmaga vore ojimnt. I uppférsbackar och motvind
vore detsamma dirtill vingligt. Forarna pa cykel med hjilpmotor vore mera
oberoende av dessa faktorer samt kunde dérfér prestera en jimnare och
nagot hogre hastighet. Lampligen borde darfor trampcyklisterna fa behélla
cykelbanorna fér sig och hjalpmotorcyklisterna anvinda vinstra delen av
koérbanan. Detta Sverensstimde for évrigt med vad som mest vore brukligt
utomlands. Givetvis foreldge intet hinder mot att genom anslag gora sir-
skilt breda och rymliga cykelbanor tillgidngliga dven foér cykel med hjilp-
motor.

Vig- och vattenbyggnadsstyrelsen har uttalat, att i fraga om rititen for
flera personer att samtidigt fardas pa fordon borde gilla detsamma for cy-
kel med hjialpmotor som for vanlig trampeykel. Dérigenom vunnes bl a,
atl tandemcykel skulle kunna med hjilpmotor brukas av flera samtidigt.

Trafikforsikringsféreningen har hiremot gjort gillande, att eftersom pas-
sagerare ej finge medforas pa annan latt motorcykel, detsamma rimligtvis
borde gilla dven fér cykel med hjilpmotor.

Overstathédllarimbetet har ansett, att de for vanlig cykel giallande trafik-
reglerna i huvudsak borde gélla dven for cykel med hjalpmotor. Dock borde
mera detaljerade bestimmelser utfirdas i frdga om bl. a. ratt att 4 cykel
med hjilpmotor medtaga barn under 10 ar samt férbud att fora fordonet pa
cykelbana och att till detsamma koppla annat fordon.

Departementschefen. Systematiskt dr visserligen cykeln med hjilpmolor
att hanféra till fordonsslaget litt motorcykel. Till sina trafikegenskaper star
dock fordonet i fraga belydligt ndrmare den vanliga trampecykeln dn ovriga
latta motorcyklar. Med hiansyn hértill synes det foljdriktigast att gora de
sirskilda bestimmelserna om trafik med cykel principiellt tillampliga dven
pa cykel med hjialpmotor. Ur trafiksiikerhetssynpunkt torde knappast nagot
vara att erinra haremot, och fordonets anviandbarhet skulle ej obetydligt
frimjas. Salunda skulle skapas mojlighet for flera personer att firdas pd
tandemcykel cller annan cykel med hjilpmotor och att till sadant fordon
koppla annat fordon.
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Jag dr dirfér av den meningen, att man bor lata bestimmelserna i 59 §
vagtrafikforordningen i tillampliga delar gialla [6r cykel med hjilpmotor.
I samband dirmed bér detta fordonsslag undantagas fran tillimpligheten
av 54 § 2 mom. forsta stycket (storsta bredd pa liatt motorcykel) och 57 §
3 mom. férsta punkten samma férordning.

I fragan, huruvida cykel med hjalpmotor bér féras pa kérbanan eller pa
cykelbana, delar jag emellertid cykelframjandets uppfattning och vill blott
tillagga, att det sannolikt skulle viicka en viss irritation bland cyklisterna,
om cyklar med hjélpmotor i stérre antal upptridde pa cykelbanorna. Cylkel
med hjilpmotor torde fo6ljaktligen boéra hinvisas till korbanan. Sirskilt
stadgande hirom syns dock 6verflodigt med hénsyn till stadgandet i 44 §.

Forslaget till lag angdende iindrad Iydelse av 2 § trafikforsikringslaget.

I det foregdende har redan uttalats, att - pa skil, som i sammanhanget
redovisats — cykel med hjialpmotor bor befrias fran trafikférsikringsplikt.
Detta foranleder dndring i 2 § trafikforsdkringslagen.

De forfattningsforslag, f6r vilka nu redogjorts, torde béra trida i Lraft
den 1 juli 1952. Lydelserna av forslagen framga av bilaga till detta proio-
koll.1

Foredraganden hemstéller, att for det i § 87 regeringsformen omférmal-
da dndamadlet méatte genom utdrag av protokollet inhdmtas lagradets utla-
lande over forslaget till

lag angdende dndrad lydelse av 2 § lagen den 10 maj 1929 (nr 77) om tra-
[ikforsdkring a molorfordon.

Denna av statsradets ¢vriga ledaméter bitridda hemstil-
lan bifaller Hans Maj:t Konungen.

Ur protokollet:
Bengt O. Rickard.

! Forslagen — vilka i#iro likalydande med motsvarande vid propositionen fogade forslag —
ha uteslutits.



Kungl. Maj:ts proposition nr 182. 39

Utdrag av protokollet, hallet i Kungl. Maj:ts lagrad den 28 mars
1952.

Nirvarande:
justitierdden EKBERG, .
STRANDBERG,

LJUNGGREN,
regeringsridet BJORKHOLM.

Enligt lagradet den 26 mars 1952 tillhandakommet utdrag av protokoll
6ver kommunikationsiirenden, héllet infor Hans Maj:t Konungen i statsra-
det den 7 mars 1952, hade Kungl. Maj:t férordnat, att lagradets utlatande
skulle for det 1 § 87 regeringsformen omférmailda dndamaélet inhimtas over
upprittat forslag till lag angdende dndrad lydelse av 2 § lagen den 10 maj

o

1929 (nr 77) om lrafikférsdikring @ motorfordon.

Forslaget, som finnes bilagt detta protokoll, foredrogs infor lagradet av
hovrittsradet G. Fredrikson.

Lagrddet ldimnade forslaget utan erinran.

Ur protokollet:
Olle Lundberg.



40 Kungl. Maj:ts proposition nr 182.

Utdrag av protokollet éver kommunikalionsdrenden, hallet infér
Hans Maj:t Konungen i statsradet a Stockholms slott
den 31 mars 1952.

Narvarande:
L ]

Statsministern ErRLANDER, ministern for uirikes arendena UNDEN, statsraden
SKOLD, ZETTERBERG, TORSTEN NILSSON, STRANG, ERICSSON, ANDERSSON,
LineMmaN, HAMMARSKIOLD, HEDLUND, PERSsoN, HiaLMaAR NiLson, LINDELL.

Efter gemensam beredning med cheferna for justitie- och finansdeparte-
menten anmiler chefen for kommunikationsdepartementet, statsridet An-
dersson, lagradets den 28 mars 1952 avgivna utlatande over det den 7
samma manad till lagradet remitterade forslaget till

lag angdende dndrad lydelse av 2 § lagen den 20 maj 1929 (nr 77) om
trafikférsdkring @ motorfordon.

Foredragande departementschefen hemstéller, att Kungl. Maj:t matte ge-
nom proposition

dels anhalla om riksdagens yttrande éver det vid remissprotokollet fogade
forslaget till

1) kungérelse med vissa bestimmelser om cyklar med hjilpmotor;

dels ock foresla riksdagen alt antaga

2) ¢vannamnda lagférslag, som av lagradet limnats utan erinran.

Med bifall till denna av statsradets ovriga ledaméter bi-
tradda hemstillan forordnar Hans Maj:t Konungen, att till
riksdagen skall avlatas proposition av den lydelse bilaga till
detta protokoll utvisar.

Ur protokollet:
Nils Hard af Segerstad.
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