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Nr 160

Kungl. Maj:ts proposition till riksdagen med férslag till férord-
ning om dndring i véigtrafikférordningen den 28 sep-
tember 1951 (nr 648), sdvitt avser bl. a. axeltryck,
bruttovikt och fordonslingd, m.m.; given Stock-
holms slott den 22 september 1967.

Kungl. Maj:t vill hirmed, under aberopande av bilagda utdrag av stats-
radsprotokollet 6ver kommunikationsidrenden fér denna dag,

dels inhdmta riksdagens yttrande 6ver hérvid fogade forslag till férord-
ning om #ndring i vigtrafikférordningen den 28 september 1951 (nr 648),

dels foresla riksdagen att antaga hirvid fogade férslag till lag om #ndrad
lydelse av 2 § lagen den 4 december 1964 (nr 731) om trafikndmnder.

Under Hans Maj:ts

Min allernadigste Konungs och Herres frinvaro:

BERTIL

Olof Palme

Propositionens huvudsakliga innehall

I propositionen foreslas att de tillditna virden f6r fordons axel- och boggi-
tryck som anges i viigtrafikférordningen héjs fran 6 resp. 8 ton till 8 resp. 12
ton och att tillaiten bruttovikt fér olika fordon och fordonskombinationer
genomgéende 6kas med 4 ton. For att motverka vissa viktkoncentrationer
foreslas bestimmelser om minimiavstind mellan ett fordons sista axel och
dirtill kopplat fordons férsta axel i fordonskombinationer med bruttovikt
over 12 ton.

Rétten att framféra langa fordon och fordonskombinationer féreslas be-
gransad. Maximilédngden blir enligt férslaget 24 m.

Forslaget ger mojlighet till undantag fran bestimmelserna om minimi-
avstand och maximildngd bl. a. fér kombinationer som brukats fére ikraft-
Iridandet av de nya foreskrifterna.

1 Bihang till riksdagens protokoll 1967. 1 saml. Nr 160
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Andring foreslas ocksa i bestimmelserna om hogsta tillaina hastighet for
olika slag av fordonskombinationer. Andringarna rér bade tunga och litta
kombinationer. Bl. a. skall bil med effektivt bromsad slipvagn undantags-
16st f& foras med hogst 70 i stdllet for som nu i vissa fall med hogst 50 km/
tim.

De nya bestimmelser om ordningen fér meddelande av lokala trafikfore-
skrifter och av dispenser enligt 63 § vagtrafikférordningen som tillkom nir
trafiknamnder inridttades har visat sig leda till vissa praktiska oldgenheter.
De dndringar som foreslas i 61 och 63 §§ forordningen motiveras huvud-
sakligen av dessa erfarenheter.

Vidare foreslas att polischef skall f& viss befogenhet att delegera uppgif-
ter som ankommer p& honom i egenskap av ordférande i trafiknimnd.

De foreslagna dndringarna skall enligt propositionen tridda i kraft den
1 januari 1968.
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Forslag
till
Forordning
om éndring i viigtrafikférordningen den 28 september 1951 (nr 6438)

Hérigenom férordnas, dels att 1 § 6 mom., 54 § 1, 4 och 5 mom., 56 §1
mom., 61 § 1 mom., 63 § 1 och 2 mom. samt 67 § vigtrafikférordningen den
28 september 1951! skall erhilla dndrad lydelse pa sitt nedan anges, dels
att till 54 § férordningen skall fogas ett nytt moment, 6 mom., av nedan an-
given lydelse, dels att i 57 § 1 mom. férordningen ordet »axeltryckets skall

bytas ut mot orden »axel- eller boggitrycket».

{ Nuvarande lydelse)

(Féreslagen lydelse)

18.

6 mom. I denna férordning férstis med

axeltryck: den vikt, som upp-
bdires av en hjulaxel pd ett fordon;
boggitryck: den sammanlag-
da vikt, som uppbdres av tvd pd
mindre inbérdes avstdnd dn 2,0 me-
ter beldgna hjulaxlar pd ett fordon;

bils eller —— — — — eller medar.

Vid faststillande — — — — — — 70 kilogram.

Nérmare bestimmelser — — — dértill férordnar.
54 §.

1 mom. Motordrivet fordon — — — allmén plats:

a) da den vikt, som uppbdres av
ndgon hjulaxel, Gverstiger 6,00 ton;

b) da den sammanlagda vikt, som
uppbires av tvd pd mindre inbordes
avstind dn 2,0 meter beldgna hjul-
azlar pd fordonet eller fordonstdget,
overstiger 8,00 ton;

c) da fordonets eller fordonstdgets
bruttovikt éverstiger,

vid mindre avstind 4n 2,0 meter
mellan fordonets eller fordonstagets
forsta och sista hjulaxel, 8,00 ton,

vid avstind mellan sagda axlar
uppgéende till 2,0 men ej 2,2 meter,
8,50 ton,

a) dd ndgot axeltryck overstiger
8,00 ton;

b) da ndgot boggitryck verstiger
12,00 ton;

¢) da fordonets bruttovikteller den
sammanlagda bruttovikten av fordo-
nen 1t fordonstdget Sverstiger,

vid mindre avstind 4n 2,0 meter
mellan fordonets eller fordonstagets
forsta och sista hjulaxel, 12,00 ton,

vid avstind mellan sagda axlar
uppgdende till 2,0 men ej 2,2 meter,
12,50 ton,

! Senaste lydelse av 57 § 1 mom. se 1955: 313, av 54 § 1 mom. se 1958: 222, av 56 § 1 mom,
och 67 § se 1966: 561 samt av 61 § 1 mom. och 63 § 1 mom. se 1967: 323.
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(Nuvarande lydelse)

vid avstand mellan samma axlar
uppgiende till 2,2 meter eller dar-
over, 8,75 ton med tilligg av 0,25 ton
for varje 0,2 meter, varmed axelav-
standet 6verstiger 2,2 meter (se Bi-
laga A)L

Ar motordrivet fordon eller dir-
till kopplat fordon forsett med band
eller medar, far fordonet icke foras
pa allmén vig, gata eller annan all-
min plats, da fordonets bruttovikt
overstiger 12,00 ton. Vad nu sagts
skall dock fér medfordon gdlla alle-
nast vid fdrd éver bro.

4 moimn. Traktor eller motorred-
skap eller fordon, som kopplats till
traktor eller motorredskap, far icke
foras pa allmén vig, gala eller an-
nan allmén plats, om fordonet med
hinsyn till beskaffenheten av dess
hjul, band eller medar kan medfora
namnvard skada pa korbanan.

5 mom. Om myndighets befogen-
het att gora undantag fran bestim-
melserna i denna paragraf stadgas i
61 och 63 §§.

1 mom. Sadan buss —— — — — —
Har til ———F — —— bromsar ..

b) en slipvagn i annat fall, 4n
som under a) sigs, samt slipvagnen
ar forsedd med effektiva fran fot-
broms eller motsvarande anordning
pa bilen mangvrerbara bromsar. . 50

(Foreslagen lydelse)

vid avstand mellan samma axlar
uppgéende till 2,2 meter eller dar-
over, 12,75 ton med tillagg av 0,25
ton for varje 0,2 meter, varmed axel-
avstandet Overstiger 2,2 meter (se
Bilaga A)L

d) dd sammanlagda bruttovikten
av fordonen i ett fordonstdg éversti-
ger 12,00 ton samt avstandet mellan
sista axeln pd ett av fordonen och
forsta axeln pa ddrtill kopplat for-
don dr mindre 3,0 meter eller, om
ytlerligare en axel dr beldgen mindre
an 2,0 meter frdn ndgon av dessa
axlar, mindre dn 4,0 meter.

Ar motordrivet fordon eller dartill
kopplat fordon férsett med band el-
ler medar, far fordonet icke foras pa
allméin vig, gata eller annan allmén
plats, da fordonets bruttoviki 6ver-
stiger 18,00 ton.

4 mom. Motordrivet fordon eller
ddrtill kopplat fordon far icke foras
pd allmdn vdg, gata eller annan all-
mdan plats, om ldngden av fordonet
eller fordonstdget, lasten inrdknad,
overstiger 24,0 meter.

5 mom. Traktor eller motorred-
skap eller fordon, som kopplats till
traktor eller motorredskap, far icke
foras pa allmén vég, gata eller an-
nan allmén plats, om fordonet med
hinsyn till beskaffenheten av dess
hjul, band eller medar kan medfora
namnvard skada pa korbanan.

6 mom. Om myndighets befo-
genhet att géra undantag fran be-
stimmelserna i denna paragraf stad-
gas i 61 och 63 §8§.

§.

b) en slipvagn i annat fall, 4n
som under a) sigs, samt slapvagnen
ar forsedd med effektiva fran fot-
broms eller motsvarande anordning
pa bilen mandvrerbara bromsar

t Bilagan har uteslutits hir. Den foreslagna forfattningsindringen innebér en omrikning av

de virden som anges i bilagan.
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{ Nuvarande lydelse)

¢) en slapvagn — — — — — sags

Har till bil kopplats endast en
sldpvagn, vars totalvikt icke éver-
stiger en tredjedel av bilens tjdnste-
vikt, md fordonen utan hinder av
vad ovan stadgats féras med samma
hastighet, som dr medgiven fér bilen
utan slipvagn. Vad nu sagls om
slipvagnens totalvikt skall, ddrest
slipvagnen ej dr lastad, gdlla dess
tjdnstevikt.

(Féreslagen lydelse)

eller har en totalvikt eller, ndir slip-
vagnen ej dr lastad, tjdinstevikt som
ej dverstiger en sjdttedel av bilens
tjinstevikt

61 §.
1 mom. Betriaffande viss — — — meddelas, avseende

a) forbud mot trafik eller in-
skrankning i trafiken betriffande
kérriktning och provkdrning eller
6vningskoérning med fordon;

a) férbud mot trafik eller in-
skrinkning i trafiken betraffande
fordon av visst slag eller fordon med
last av viss beskaffenhet eller betrdf-
fande koérriktning, provkorning eller
6vningskérning med fordon;

b) parkeringeller — ——— — — — fardhastighet;

d) inskrdnkning i trafiken be-
trdffande fordon av visst slag eller
fordon med last av viss beskaffen-
het eller medgivande av storre eller
inskriankning till mindre axeltryck
eller bruttovikt eller bredd & fordon
och last an som tillates i 54 §;

d) medgivande av stdrre eller in-
skrankning till mindre axeltryck,
boggitryck eller bruttovikt eller in-
skrdnkning till mindre bredd eller
lingd pa fordon, fordonstdag eller
last 4n som tillates i 54 §;

e) attviss ——— — — — av trafiken.
Foreskrifter, som — — — — av linsstyrelsen.

Ger lansstyrelsen tillstand enligl
53 § till tdavling med fordon, med-
delar linsstyrelsen alla féreskrifter
som pdkallas med hdnsyn till tdv-
lingen. Linsstyrelsen meddelar ock-
sd utan hinder av andra stycket sd-
dana tillfdlliga féreskrifter som
fordras pd grund av tjdllossning
och andra liknande férhallanden.

Lansstyrelsen dger — — — —— lagre hastighet.
vigmf —— — — — — statens vagverk.

Statens vigverk och statens tra-
fiksdkerhetsverk meddelar, var in-
om sitt omrdde, allmdnna foreskrif-
ter och anvisningar om lokala ira-
fikféreskrifter.
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(Nuvarande lydelse)

(Foreslagen lydelse)

63 §.

1 mom. Om sirskilda skal dartill
dro, mi for visst &ndamal undantag
medgivas fran bestimmelserna i
54 § 1 och 2 mom., 55 § 1 mom.
samt 56 § 1—3 mom. dvensom fran
lokal trafikféreskrift. Undantag
meddelas i frdga om lokal trafik-
foreskrift av den myndighet, som
utfirdat féreskriften, och eljest av
trafikndmnden.

Undantag, som ovan sdgs, md ock
meddelas, om trafiken berér mer dn
en trafikndmnds verksamhetsomra-
de inom visst ldn, av ldnsstyrelsen
samt, om trafiken beror mer dn ett
lin, av statens vigverk.

1 mom. Om sérskilda skal dartill
dro, ma for visst 4ndamal undantag
medgivas fran bestdmmelserna i
54 § 1, 2 och 4 mom., 55 § 1 mom.
samt 56 § 1-—3 mom. dvensom fran
lokal trafikfoéreskrift.

Undantag i frdga om hastighet
meddelas av ldnsstyrelsen eller, om
trafiken berér mer dn ett ldn, av
slatens trafiksdikerhetsverk.

I ovrigt meddelas undantag, om
trafiken ej beror mer dn en trafik-
namnds verksamhetsomrdde av tra-
fikndmnden, om den berér mer dn
en trafikndmnds verksamhetsomrd-
de inom ett lin av ldinsstyrelsen,
samt om den berér mer dn ett lin
av slatens vdgverk.

2 mom. Vid medgivande — — — & viigen.
Meddelas undantag — — — ma ifragakomma.

Betraffande fordon — — — — — —

i timmen.

Statens vdgverk och statens tra-
fiksdkerhetsverk meddelar, var inom
sitt omrdde, allmdnna féreskrifter
och anvisningar om undantag som
avses i denna paragraf.

67 §.

Med dagsbéter straffes den, som
asidosétter foreskrifterna 1 53 §,
54 § 4 mom. eller 57 § 2 mom. tredje
stycket eller 3 eller 4 mom. samt
annan in giende som bryter mot
40 § 2 mom.

Med dagsbéter siraffes den, som
asidosatter foreskrifterna i 53 §,
54 § 4 och 5 mom. eller 57 § 2 mom.
tredje stycket eller 3 eller 4 mom.
samt annan in giende som bryter
mot 40 § 2 mom.

Med béter, — — — -— mot 40 § 2 mom.
Befordras med — — — fordonets brukande.
For medverkan — — — 23 kap. brottsbalken.

Denna férordning tréder i kraft den 1 januari 1968.

Fordon eller fordonstag, som var i bruk fére forordningens ikrafttradan-
de, far utan hinder av bestimmelserna i 54 § 1 mom. d) och 4 mom. i den
nya lydelsen brukas intill den 1 april 1968. Gores fore denna dag ansékan
om undantag fér fordonet eller fordonstiget fran nigon av nimnda bestim-
melser, far fordonet brukas utan hinder av den bestimmelse ansékningen
avser intill dess beslut meddelats i ans6kningsérendet.

Lokal trafikforeskrift, som giller vid férordningens ikrafttridande, dger
alltjamt giltighet. Detsamma giller undantag, som medgivits enligt 63 §
1 mom.
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(Nuvarande lIydelse) (Féreslagen lydelse)

Arende, som ej dr avgjort vid férordningens ikrafttrddande, skall i fore-
kommande fall 6verlimnas till myndighet, som enligt de nya bestdmmelser-
na har att handligga sadant drende.

Forslag
till
Lag
angaende dndrad lydelse av 2 § lagen den 4 december 1964 (ur 731) om

trafiknimnder

Hirigenom foérordnas, att 2 § lagen den 4 december 1964 om trafiknidmn-
der skall erhalla éindrad lydelse pa sétt nedan anges.

(Nuvarande lydelse) (Féreslagen lydelse)
2 §.
Trafikndmnd utgéres — — — tva ledamaéter.
Ordférande 4r polischefen i det Ordférande ar polischefen i det

polisdistrikt vari kommunen eller, i polisdistrikt vari kommunen eller, i
fall som avses i 1 § andra stycket, fall som avses i 1 § andra stycket,
kommundelen ingér. kommundelen ingar. Uppdrag ait
fullgéra uppgift som ankommer pd
ordforanden fdr av polischefen ldim-
nas till hogre polisbefdl enligt be-
stimmelser som meddelas av Ko-

nungen.

Ovriga ledamoéter — — — till tjdnstgoring.

Denna lag trider i kraft den 1 januari 1968.
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Utdrag av protokollet é6ver kommunikationsdrenden, hdllet infér
Hans Kungl. Héghet Regenten, Hertigen av Halland,
i statsrddet pd Stockholms slott den 22 september
1967.

Narvarande:

Statsministern ERLANDER, statsrdden ANDERSSON, KLING, EDENMAN, JOHANSSON,
HormqvisT, AspLING, PALME, SveEN-ERIc NILssON, LUNDKVIST, GUSTAFSSON,
GELJER, MYRDAL, ODHNOFF.

Chefen for kommunikationsdepartementet, statsrddet Palme, anméler
efter gemensam beredning med statsradets 6vriga ledamoéter fraga om dnd-
rade bestimmelser om axeltryck, bruttovikt, lingd och hastighetl fér fordon
och fordonskombinationer m. m. och anfér.

Inledning

Den fortgiende héjningen av viagnitets standard har lett till att allt fler
vigar kunnat upplidtas genom lokala trafikfoéreskrifter for fordon med
hogre axeltryck och bruttovikt &n de generella bestimmelserna i vigtrafik-
forordningen medger. For att anpassa dessa bestdmmelser till de faktiska
férhallandena foreslog darfor vdg- och vattenbyggnadsstyrelsen i en skri-
velse till Kungl. Maj:t den 30 april 1964 en héjning av de i férordningen
angivna griansvirdena. I sammanhanget foreslogs ocksa vissa nya bestim-
melser i syfte att férebygga sddana ogynnsamma viktkoncentrationer i for-
donskombinationer som inte kan hindras med nuvarande regler och som
innebir risker framfér allt for dldre broar. Sedan framstillningen remiss-
behandlats, foretog styrelsen pi uppdrag av divarande kommunikations-
ministern viss ytterligare utredning i viktkoncentrationsfragan. Utred-
ningsarbetet drevs i niira kontakt med Sveriges bilindustri- och bilgrossist-
forening, Svenska lasttrafikbildgareférbundet och Svenska transportarbe-
tareférbundet. I en promemoria den 17 december 1965 har styrelsen redo-
visat sina och organisationernas synpunkter och framlagt tre alternativ till
sitt ursprungliga foérslag i denna del.

Fran och med den 1 juli 1962 héjdes maximihastigheten fér tunga fordon
och vissa typer av fordonskombinationer. Det férutsattes, att frigan om has-
tigheterna fér ovriga fordonskombinationer skulle undersékas ytterligare.
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Den 26 oktober 1962 uppdrog Kungl. Maj:t at statens trafiksdikerhetsrad att
i samrad med véag- och vattenbyggnadsstyrelsen och statens viginstitut un-
derséka verkningarna av en hastighetshéjning fér sidana tunga fordons-
kombinationer som inte berérts av {6rfattningsindringen.

Sedan riksdagen genom skrivelse till Kungl. Maj:t ar 1962 (rskr 361) ul-
talat sig for att frigan om hastighetshéjning for bil med tillkopplad hus-
vagn borde avgdras utan att en 16sning i friga om tyngre fordonskombina-
tioner avvaktades, framlade vdg- och vattenbyggnadsstyrelsen den 12
augusti 1963 ett forslag till dndrade hastighetsbestimmelser foér personbil
med tillkopplad sldpvagn m.m. Trafiksikerhetsradet avgav yttrande &ver
forslaget. Det befanns nédvéndigt med praktiska prov fo6r att kunna bedo-
ma trafiksidkerhetsfragan vid olika hastigheter. Radet fick darfér den 19
december 1963 Kungl. Maj:ts uppdrag att utféra sddana prov och att i ett
sammanhang med eget yttrande framlidgga resultaten av samtliga under-
sokningar, prov och studier radet fann nodvindiga foér ett samlat bedé-
mande av fridgan om hastighetsgrinser for bil, vartill kopplats ett eller
flera fordon.

Samtidigt utékades radets utredningsuppdrag till att avse fragan om in-
verkan pa trafiksikerheten av fordons och fordonstags lingd. En under-
sokning av férutsittningarna for att inféra bestimmelser om maximildngd
for fordon och fordonstag hade pakallats av bl. a. viig- och vattenbyggnads-
styrelsen i en skrivelse till Kungl. Maj:t den 16 maj 1963.

Trafiksikerhetsradet har slutfért sitt uppdrag och avgivit betinkandet
»Fordonskombinationer Langder och hastigheter> (SOU 1966: 41).

Sveriges standardiseringskommission (SIS) anhéll i skrivelse till Kungl.
Maj:t den 11 januari 1966 att fridgan om en 6kning av den maximalt tillatna
fordonsbredden fran 2,5 till 2,6 m skulle tas upp till behandling savil i Sve-
rige som vid den europeiska transportministerkonferensen (CEMT).

Yttranden O6ver vig- och vattenbyggnadsstyrelsens promemoria, trafik-
sakerhetsradets betdnkande och SIS’ skrivelse — vilka férslag siints pa re-
miss samtidigt — har avgetts av riksiklagaren, rikspolisstyrelsen, Gver-
befalhavaren, statens jiérnvigar (SJ), vidg- och vattenbyggnadsstyrelsen
(over trafiksdkerhetsradets betinkande och SIS’ skrivelse), sjofartsstyrel-
sen, statens viginstitut, statens biltrafiknamnd, statens trafiksikerhetsrad
(over viag- och vattenbyggnadsstyrelsens promemoria och SIS’ skrivelse),
doménverket, skogsstyrelsen, overstathallarambetet, samtliga ldnsstyrelser,
Aktiebolaget Svensk bilprovning, Svenska ledaméterna av nordisk vigtra-
fikkommitté, vigplaneutredningen, Svenska stadsférbundet, Svenska kom-
munfdérbundet, Nationalféreningen for trafiksiakerhetens framjande (NTF),
Landsorganisationen i Sverige (L.O), Svenska arbetsgivareféreningen, Sve-
riges redareférening, Svenska jarnvigsféreningen, Svenska viigféreningen
och Motororganisationernas samarbetsdelegation (gemensamt yttrande),
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Motorbranschens riksférbund och Sveriges bilindustri- och bilgrossistfor-
ening (gemensamt yttrande), Néringslivets trafikdelegation, Svenska trans-
portarbetareférbundet, Sveriges trafikbildgares riksorganisation, Svenska
cementforeningen, Svenska gruvféreningen, Svenska Petroleum Institutet,
Sveriges Mekanférbund, Svenska sagverksfoéreningarnas riksférbund och
Aktiebolaget Sdgverksintressenter (gemensamt yttrande), Sodra Sveriges
Skogsidgares Forbund, Sveriges trahusfabrikers riksférbund, Svenska bygg-
nadsentreprenérféreningen.

Riksaklagaren har bifogat yttranden fran vissa aklagarmyndigheter.
Overstathallarimbetet och flertalet lansstyrelser har bifogat yttranden fran
bl. a. polismyndigheter, bilinspektorer, vigforvaltningar, trafiksikerhets-
kommittéer och &keriféreningar. Doménverket har aberopat innehdllet i
en skrivelse frdn Skogsbrukets motortransportkommitté.

SIS’ forslag rorande fordonsbredd har vid beredningen inom kommuni-
kationsdepartementet funnits béra hinskjutas till vigplaneutredningen for
att overvdgas inom ramen for dess utredningsarbete. Skrivelsen jamte ut-
drag i tillampliga delar av remissyttrandena har 6verlimnats till denna ut-
redning.

I skrivelse till Kungl. Maj:t den 6 april 1965 papekade dverstdthdllardm-
betet flera praktiska olidgenheter med den férdelning av befogenheterna
mellan lidnsstyrelse och trafikndmnd i frdga om lokala trafikforeskrifter
och dispensgivning som bestdmdes nir trafiknimnderna inrittades. Am-
betet anhéll om sidrbestimmelser for Stockholm. Hela frdgan om fordel-
ningen har direfter beretts inom kommunikationsdepartementet i samrad
med foretradare for rikspolisstyrelsen och vig- och vattenbyggnadsstyrel-
sen. Jag tar i det foljande upp ocksa denna fraga.

Fordons och fordonskombinationers axeltryck, bruttovikt, lingd och
hastighet

Vigarna och fordonsbestindet

Utvecklingen i friga om standarden pa vara vigar har under senare ar
gatt snabbt. For drygt 10 ar sedan var bérigheten si begrdnsad att endast
19 % av det totala vagnitet tillat hégre axeltryck én 6 ton. Det hogsta till-
latna s. k. boggitrycket — dvs. den sammanlagda vikt som bérs upp av tvi
hjulaxlar som har ett mindre inbordes avstind &n tvd meter — var normalt
8—10 ton. Ar 1965 hade 90 % av de allmidnna vagarna pi landsbygden
kunnat upplatas for 8 tons axeltryck och 12 tons boggitryck (8/12 tons
tryck) eller hogre. Fér 10 % av vdgarna medgavs 10/16 tons tryck. Bérig-
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heten hos en stor del av vignitet begriinsas av otillfredsstillande hallfasthet
hos férhallandevis ménga dldre broar.

Végnitets successiva uppbyggnad och fordonens tekniska utveckling har
starkt 6kat mdjligheterna till godstransporter pa viig. Fran den 1 januari
1951, da det fanns ca 85 000 lastbilar i Sverige, till den 1 januari 1966, da
antalet uppgick till ver 130 000, har lastbilsparkens sammansittning vé-
sentligt forindrats. Fordon i mellanklassen (maximilast 2—5 ton) har
minskat, medan antalet dver 5 ton 6kat betydligt. Utvecklingen belyses av
foljande siffror i avrundade tal om lastbilsbestandet den 1/1 1951 och den
1/1 1966.

Maximilast Antal bilar Procentuell fordelning
1951 1966 1951 1966

hogst1ton................ 24 100 41 800 28,4 31,8
1-2 » ool 7 400 20 300 8,7 15,4
2—3 v oo, 8 300 6 600 9,8 5,0
3—4 v e 21100 5 800 24,8 4,4
4—5 » ool 18 400 8 900 21,6 6,8
5—6 » .ol 3 400 15400 4,0 11,7
6—7 » e 1 000 10 000 1,2 7,6
T—8 » i, 800 5600 1,0 4,2
over 8 » ...l 400 17100 0,5 13,1

Enligt prognoser som gjorts for tiden till ar 1975 kan antalet lastbilar
antas komma att 6ka i relativt liten omfattning, eller med ett par procent
varje ar, medan transportvolymen har beriknats komma att stiga med
mellan 7 och 18 % om aret.

Bestindet av sldpvagnar visar en i stort sett liknande utveckling. Antalet
var den 1/1 1951 knappt 18 000 och den 1/1 1966 drygt 70 400. Fordelning-
en efter viktklass har férdndrats pa foljande sitt.

Maximilast Antal sldpvagnar Dérav pihingsvagnar
1951 1966 1951 1966

hogst Tton................ 8 351 49 107 28 9
1—2 » i 1579 1152 14 7
2—4 oy L, 5247 943 51 27
4—6 » ..., 1282 3583 91 27
6—8 » ... 603 1829 248 139
8—10» ..ol 405 1186 319 255
over 10 » ... ... ..., 269 12 633 144 3612

Antalet sldpvagnar med maximilast éver 1 ton uppgick alltsi den 1 janu-
ari 1966 till 6ver 21 300, flertalet med maximilast 6ver 8 ton. De storre slap-
vagnarna och pahéngsvagnarna, som i regel har en mycket hog lastkapaci-
tet, har som framgatt av de anférda siffrorna ékat starkt under perioden
1951—1966.

Antalet slipvagnar med hégst 1 tons maximilast, vilka vanligen kopplas
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till personbil, har ocks& Okat kraftigt — fridn ca 8 400 den 1 januari 1951
till nirmare 50 000 den 1 januari 1966. Till denna grupp av slipvagnar hor
de s. k. husvagnarna. Antalet husvagnar uppskattades ar 1965 till ca 25 000
och har darefter okat ytterligare. Okningen kan berdknas fortsitta.

Axeltryck och bruttovikt

Gdllande bestimmelser

Enligt 54 § 1 mom. vdgtrafikférordningen den 28 september 1951 (nr
648) — VTF — far motordrivet fordon eller dartill kopplat fordon inte
foras pa allmén vig, gata eller annan allmén plats, niar den vikt som upp-
bérs av nagon hjulaxel (axeltrycket) overstiger 6 ton eller nir den sam-
manlagda vikt som bérs upp av tva pA mindre avstand 4n 2 m belagna hjul-
axlar (allmint kallad boggitrycket) pa fordonet eller fordonstaget 6verstiger
8 ton. Inte heller far fordonet eller fordonstaget foéras pa sddan vig, gata el-
ler plats, nir bruitovikten 6verstiger vissa virden som beror av avstindet
mellan fordonets eller fordonstagens forsta och sista axel. Ar avstandet
mindre 4n 2 m dr virdet 8 ton. Uppgar det till 2 men inte till 2,2 m tillats
8,5 tons bruttovikt. Vid avstiandet 2,2 m och daréver ar bruttoviktsgrinsen
8,75 ton med tillagg av 0,25 ton for varje 0,2 m utéver 2,2 m. Fér band- och
medfordon géller en sirskild regel om hogsta tillaten bruttovikt av 12 ton.
Den giller i friga om medfordon endast vid fird 6ver bro.

Medgivande av storre eller inskrankning till mindre axeltryck eller brutto-
vikt &n som tillats i 54 § kan enligt 61 § 1 mom. VTF ske genom lokala tra-
fikforeskrifter. Sddana féreskrifter meddelas av lansstyrelsen. Dispens for
visst 4ndamal kan medges sivil fran den allménna bestdmmelsen i 54 §
som fran lokal trafikforeskrift. I férra fallet dr enligt 63 § 1 mom. trafik-
nimnden dispensmyndighet, medan undantag fran lokal trafikféreskrift
provas av den ldnsstyrelse som utfirdat féreskriften. Berér undantaget
flera trafikndmnders verksamhetsomraden, kan ldnsstyrelsen medge dispens
som annars skulle ha ankommit pa trafikndmnderna. Ar det frdga om tra-
fik inom flera lin far statens vigverk ta upp fragan om dispens.

Vig- och vattenbyggnadsstyrelsens forslag

Under hinvisning till de héjningar av tillatna virden f6r axeltryck och
bruttovikt som skett genom lokala trafikforeskrifter och som kan vintas ske
har styrelsen i sin skrivelse den 30 april 1964 férordat, att 54 § VTF &ndras
sd att 8 tons axeltryck och 12 tons boggitryck blir normalvirden samt att
den storsta tillatna bruttovikten anpassas till dessa normalvirden genom en
generell hdjning med 4 ton. En konsekvens héirav blir, att de vigavsnitt som
inte tal denna belastning och som dirfér maste undantas genom lokala be-
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slut utmirkas med férbudsmirken. Kostnaden for sddan utméirkning bedo-
mer styrelsen som ringa.

I férslaget har begreppet boggitryek inférts i férfattningsiexten med mo-
tivering att det numera éir ett vedertaget uttryck och dessutom enklare att
anvinda pa tilliggstavla till vigmirke i stéllet for det langre uttrycket »den
sammanlagda vikt som uppbirs av tva pa mindre avstind dn 2 m belédgna
hjulaxlar».

Vig- och vattenbyggnadsstyrelsen har vidare hénvisat till den fortgiende
utveckling av godstransportfordonen som medfort att fordonsenheter med
mycket stora viktkoncentrationer — inom ramen for de enligt VTF med-
givna bruttovikterna — kommit att trafikera vagarna och broarna i inte
forutsedd omfatining. Den sammanlagda belastningen inom ett relativt be-
gransat axelavstand, namligen avstandet mellan sista axeln eller boggin pa
en dragbil och forsta axeln pa en sldpvagn, begrinsas inte av bestdmmelser-
na i den mén avstindet 4r minst 2 m. Detta har styrelsen funnit vara en all-
varlig brist. P4 en lingd av 4 m kan t. ex. koncentreras ett 12 tons boggi-
tryck hos dragbil och ett 8 tons axeltryck pa sldpvagn, eller alltsid en sam-
manlagd belastning av 20 ton, medan tilliten bruttovikt vid samma axelav-
stand med foreslagna 4 tons tilligg till nuvarande virden ger en koncentra-
tion av endast 14,75 ton. I skrivelsen har foreslagits, att de i fraga om brut-
toviktsgrinserna férordade nya virdena skall gilla som maximum for »sum-
man av de axeltryck, som uppbérs av tva i fordonet eller fordonstaget ingé-
ende, godtyckligt valda hjulaxlar jamte i féorekommande fall mellan dem be-
fintliga andra axlar».

Slutligen har foreslagits en héjning av hogsta tillatna bruttovikt fér band-
och medfordon fran 12 till 18 ton. Maximivirdet skall for medfordon gilla
vid fird pa allmin vég, gata eller annan allmén plats och saledes inte en-
bart vara tillampligt vid fiard 6ver bro. En sddan generell begrinsning av
medfordons bruttovikt till 18 ton har ansetts angeligen fran trafiksiker-
hetssynpunkt.

I sin promemoria den 17 december 1965 har styrelsen hénvisat till sina
forslag i den forra skrivelsen men framlagt tre alternativ till det tidigare
forslaget i viktkoncentrationsfragan. Samtliga alternativ medfér enligt pro-
memorian i huvudsak oférindrad teknisk sdkerhet nir det giller broarna
men forhindrar inte viktkoncentrationer pA samma sidit som det tidigare
forslaget.

Alternativ 1 innebir, att nuvarande foreskrifter om bruttovikt bibehalls
men med den generella 6kning av 4 ton som styrelsen féreslagit i skrivel-
sen den 30 april 1964. De kompletteras dessutom med foreskrifter om
minimiavstand mellan nirliggande axlar i tva sammankopplade fordon.
Har fordonstaget en bruttovikt av 6ver 12 ton, skall avstandet mellan sista
axeln i ett fordon och foérsta axeln i ett dartill kopplat fordon vara minst
3 m eller, om ytterligare en axel dr beldgen intill den ena eller bada nyss-
ndmnda axlar pa mindre avstand 4n 2 m, minst 4 m.
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Valjs detta alternativ har styrelsen funnit, att det inte blir nédvandigt
med inskridnkningar foér broar som nu &r uppliatna fér 8/12 tons tryck.
Jamfort med forslaget den 30 april 1964 medfor alternativet 4nda en storre
brobelastning, vilket kan medféra att vissa aldre broar maéaste byggas om
tidigare 4n med 1964 Aars forslag. Alternativet har bl. a. den foérdelen att
foreskriften &r latt att forsta och kontrollera.

Alternativ 2 innebir ingen annan #ndring i nuvarande foéreskrifter om
bruttovikt 4n en justering av virdena med 4 tons tilligg. Med detta alter-
nativ méste nu tillaitna tryck sdnkas fér en del broar och férbudsmairken
sidttas upp vid ca 330 broar, varav ca 40 pa riksvagar, ca 50 pa genom-
gaende lansvigar och ca 240 pa Ovriga lansvagar. Broarna behdver byggas
om inom de nirmaste aren, vilket kan medféra langsammare utvidgning
av 10/16 tons vigarna.

Alternativ 3 avviker véasentligt fran ovriga alternativ. Det ar utformat
efter utlindskt monster med maximerade bruttoviktsvirden f6r bestiamda
fordon och fordonstag. Bruttovikterna &dr i huvudsak oberoende av axel-
avstdnden och relativt ldga med hénsyn till att tva tredjedelar av de svens-
ka broarna inte tal hégre belastning. P4 fordon med tva axlar ir grinsen
satt till 12 ton, for fordon med mer an tva axlar till 16 ton och for fordons-
tag till 25 ton. Forslaget innehaller samma bestdmmelse om minimiavstand
som alternativ 1. Alternativet innebar, att man inte kan utnyttja de méjlig-
heter i form av hégre bruttovikter som broarnas barférmaga medger om vik-
ten fordelas pa storre lingd.

Styrelsen och de tre organisationer som styrelsen samratt med har enligt
promemorian enats om, att alternativ 3 helst inte bor valjas, eftersom det
inte har samma {ransportekonomiska fordelar som 6vriga forslag. Styrelsen
och Svenska transportarbetareférbundet har betecknat alternativ 2 som un-
derlagset alternativ 1 med hinsyn till att det bor finnas sa fa féorbudsmar-
ken som mdjligt pa vigarna. Enligt styrelsen har samtliga tre organisatio-
ner forordat alternativ 1 som det i dagens ldge lampligaste. Styrelsen har
for egen del betecknat detta alternativ som godtagbart.

Enligt styrelsen har de tre organisationerna framhallit, att fragan om
bruttoviksbestimmelserna inte boér behandlas fristdende utan bedémas i
samband med frigan om maximilingd fér fordon och fordonstag.

Yttrandena

Praktiskt taget samtliga remissinstanser som yttrat sig 6ver den ur-
sprungliga skrivelsen enbart eller éver skrivelsen jamte promemorian till-
styrker eller limnar utan erinran forslagen om en héjning i VTF av grans-
virdena for axeltryck och bruttovikt. Detsamma géller forslagen om in-
férande i forfatiningarna av termen boggitryck och om Andringen i brutto-
viktsbestdmmelsen i friga om band- och medfordon.
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Skogsstyrelsen anser emellertid, med hénsyn till att dvervigande antalet
ransporter inte gar éver linga dldre broar, att man bér 6verviga en gene-
rell hojning av medgivna bruttovikter och skydda broarna genom lokala
trafikféreskrifter. Under alla foérhallanden bér bruttoviktsbestimmelserna
omprovas nir det giller det tunga vagnatet. Sveriges trafikbildgares riks-
organisation foérordar, att 10 tons axeltryck och 16 tons boggitryck blir
norm redan nu. Samma uppfattning har Svenska vdgféreningen och Motor-
organisationernas samarbetsdelegation.

I den sérskilda frigan om nya bestdimmelser mot ogynnsamma viktkon-
centrationer forordar en betydande majoritet av de remissinstanser som
yttrat sig 6ver promemorian en lésning enligt alternativ 1. Nagra remissin-
stanser uttalar emellertid en annan uppfattning eller 4r tveksamma och be-
gar ytterligare utredning. Manga framhaller sambandet mellan eventuellt
kommande lingdbestimmelser och bestimmelserna om axeltryck och brut-
tovikt. Domdnverket (gemensamt med Skogsbrukets motortransportkommit-
té) yttrar, att man inte kan bedéma hur alternativ 1 kommer att paverka
kommande fordonskonstruktioner och anser det darfor pakallat med ytterli-
gare utredning. Svenska transportarbetareférbundet finner det otillfreds-
stillande, att forslagen om inférande av maximilingd fér fordonskombina-
tioner och nya bestimmelser om bruttovikt m. m. inte samordnats pa ut-
redningsplanet. Forbundet férordar en utformning av bestimmelserna en-
ligt alternativ 3 men reserverar sig mot de bruttoviktsvirden styrelsen an-
gett i detta alternativ. Dessa bor anges med de hogre viarden som kan vin-
nas med de nuvarande bestimmelserna samtidigt som vissa mindre béir-
kraftiga broar bor forses med skyltar. Hela fragan bor utredas ytterligare
fore ett beslut i dmnet. Forbundet betonar, liksom bl. a. linsstyrelsen i
Kalmar ldin, betydelsen av klara och lattforstaeliga regler. LO hanvisar till
transportarbetareférbundets yttrande. Statens trafiksdkerhetsrdd foéredrar
styrelsens forslag den 30 april 1964. Av de framlagda alternativen ar enligt
radet alternativ 1 det lampligaste.

Krav pd mdjlighet till dispens fran den foéreslagna nya bestimmelsen
framférs av flera remissinstanser, bl. a. domdnverkef (gemensamt med
Skogsbrukets motorlransportkommitté), Sveriges redareforening, Ndrings-
livets irafikdelegation, Sveriges trafikbildgares riksorganisation, Svenska
Petroleum Institutet, Svenska vdgféreningen, Motororganisationernas sam-
arbetsdelegation, Svenska cemeniféreningen samt Sveriges bilindustri- och
bilgrossistforening och Motorbranschens riksférbund. Nagra énskar ett for-
enklat dispensférfarande. Andra foreslar en dispenstid av atta ar fér redan
anskaffade fordon och anser att dispensgivningen bor kunna utvecklas
successivt mot en generell omprévning av bruttoviktsbestimmelserna foér
det tunga vagnitet s snart detta dr mojligt.
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Fordonsliangder
Gillande svenska och utlindska bestimmelser

Generella bestimmelser om fordonslangd saknas i Sverige. Antalet fordon
som far kopplas till bil eller traktor begrinsas i viss man av foéreskrifterna
i 55 § 1 mom. VTF. Antalet far enligt huvudregeln vara hogst tva och det
eller de dragna fordonens totala bruttovikt far inte 6verstiga dragfordonets
dubbla bruttovikt. Under vissa villkor om bromsutrustning géller emellertid
inte denna maximering fér fordon som byggts f6r koppling till bil eller trak-
tor.

Med stéd av 61 § 1 mom. VTF har lokala trafikforeskrifter om hégsta
tilldten lingd meddelats for Stockholm och vissa andra stider. Enligt upp-
gift har atminstone i nagot fall besluten fattats av trafiknimnden enligt
punkt g) i den angivna bestimmelsen. Lingdgrinserna varierar fran 10
upp till 25 m.

Utomlands #dr bestimmelser om hogsta tillaten fordonslingd vanliga.
I det foljande ges en sammanfattning rérande maximildngder inom olika
linder i Europa. Sammanfattningen ar Oversiktlig och i vissa avseenden
ofullstindig. Uppgifterna om Belgien hanfor sig till den 1 januari 1965 men
i ovrigt aterges bestimmelser som giéller f. n.

Belgien: Hogsta tillaten lingd 18 m.

Danmark: Tvaaxlig lastbil 10 m, annat fordon 12 m, fordon jimte pa-
hingsvagn 14 m, fordon jamte slipvagn 18 m. Dispenser kan medges for
fordon med langt gods upp till 25 m eller, i extrema undantagsfall, till
storre lingd.

Frankrike: Ensamt fordon 11 m, fordon jamte pahingsvagn 15 m, for-
donstag 18 m. Dispens kan meddelas for odelbart gods.

Luxemburg: Ensamt fordon 11 m, fordon jdmte pahingsvagn 15 m, for-
donstag 20 m. Dispens kan meddelas.

Nederlinderna: Ensamt fordon 11 m, pahingsvagn 8 m, buss 12 m, for-
don jimte padhingsvagn 15 m, fordonstag 18 m. Dispens kan meddelas.

Norge: Inga generella men mycket omfattande lokala begrinsningar.

Portugal: Fordon fér godsbefordran 10 m, f6r personbefordran 10,3 m,
fordon jamte pahiéngsvagn 12 m, fordonstag 14 m. Dispens kan meddelas.

Schweiz: Litta fordon 8 m, tunga fordon 10 m, bussar 12 m, fordon jim-
te pdhingsvagn 14 m, fordonstag 18 m. Dispens kan meddelas.

Spanien: Tunga tvaaxliga fordon 11 m, tunga treaxliga fordon och bus-
sar 12 m, fordon jimte pAhingsvagn och fordonstag 16,5 m. Dispens kan
meddelas.

Storbritannien: Slipvagn 7 m, dvriga fordon och fordon jidmte pahings-
vagn beroende pa vikt 11-—13 m, fordonstag 18 m. Dispens kan meddelas
for odelbart gods.
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Vasttyskland: Ensamt fordon 12 m, fordon jdmie pahingsvagn 15 m,
ledbussar 18 m, fordonstag 18 m. Dispens kan meddelas.

Osterrike: Hogsta tillaten lingd 22 m. Dispens kan meddelas.

Enligt 1949 ars internationella konvention roérande viigtrafik, den s. k.
Genevekonventionen, som Sverige bitriitt, bestiims stérsta tillitna matt pa
fordon som firdas inom ett land genom inhemsk lagstiftning. Pa vissa sar-
skill angivna vigar skall fillilen maximilingd nir det giller internationell
trafik vara, for sammansatt fordon — dvs. dragfordon med pahingsvagn
-~ 14 m, for fordonstag med ett slipfordon 18 m och for fordonstag med
tva slipfordon 22 m. Inom den europeiska transportministerkonferensen
(CEMT) framlades ar 1960 forslag om en maximilingd av 16,5 m. Vid
forhandlingar inom EEC har diskuterats férslag om en hégsta lillaten lingd
av 15 m {or fordon med pdhingsvagn och 18 m fér fordon med annan slip-
vagn. Nagra avgorande beslut i fragan har inte fallats.

Trafiksikerhetsradets utredning

Inledande synpunkter och undersokningar

Bestimmelserna i 54 § VTF om brultovikt har haft ett markant infly-
tande pa fordonstigens lingder. For att kunna utnyttja de medgivna axel-
och boggitrycken pa vigarna men samtidigt uppfylla villkoren om hégsta
medgivna bruttovikt har iransportérerna ékat avstandet mellan fordonens
axlar och diirmed dven fordonstagens totala lingd.

Forekomslen av langa fordon och fordonskombinalioner paverkas inom
vissa grinser av 1v4, delvis mol varandra stridande intressen, nimligen dels
onskemalen inom transportmarknaden att utnyttja langa fordonstag for
ralionellare transporter, dels trafiksikerhelens naturliga krav pi en be-
grinsing av langa enheter pa véigarna.

I flera linder dr den hdégsta tillatna bruttovikten 38 ton. For att kunna
framfora fordonstag i Sverige med denna bruttovikt krivs 19,2 m avsiand
mellan forsla och sista fordonsaxeln pa 10/16 tons viigarna och minst 22,4
m pa 8/12 tons vigarna.

Utgdr man fran den fordonslingd som kan utnyltjas och antar, atl en
begrinsning till 20 eller 15 m genomférs, kommer detta i flera fall att in-
nebiira en vasentlig 6kning av transportkostnaderna. Denna 6kning kem-
mer frimst att drabba de godsslag foér vilka man i dag till fullo kan ut-
nyttja lastformégan hos tunga fordon, dvs. cement, byggnadsmalerial, vir-
ke, malm, olja och andra tyngre varor. Da transportkostnaderna oftast ul-
gor en mycket betydande del av de totala produktionskostnaderna skulle en
sddan begrinsning saledes f4 kiinnbara aterverkningar.

Utredningen har gjort féljande uppskatining av ldngdférdelningen i
Sverige vid éarsskiftet 1965/66 hos fordonskombinationer med en totallingd
av 18 m eller dirdver. Hela antalet sddana kombinationer har beriiknals
till approximativt 10 000.

2 Bihang till riksdagens protololl 1967. 1 saml. Nr 160
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Langd Anlal Procent
18—19m............ 2 300 23
19—20» ............ 2400 24
2021 » ...iian... 2 200 22
21—22 » ..o 800 8
22—23 % ..o 700

23—24 » ..o, 1000 10
24—25 % ..ot 300 3
25—26 » ...l 100 1
over26 » ............ 200 2

Antalet fordon och fordonskombinationer inom vissa lingdintervall tor-
de foriandra sig relativt snabbt. Det kan salunda forviintas, att trans-
porter med containers kommer att medféra en dkning av antalet kombina-
tioner i langdintervallel 23—24 m. En liknande utveckling kan vintas i
fraga om skogsbrukels landtransporter, sirskilt med hinsyn till genom-
férda och planerade floitledsnedldggningar.

For att fa en praktisk belysning av det aktuella problemet har utred-
ningen tagit kontakt med olika grenar av niringslivet. De synpunkier som
framkommit har utredningen sammanfattat pa foljande satt.

Naringsgrupp Erforderlig langd Acceptabel generell
utan dispensmojlig- langd med dispens-
het mdojlighet

Lastbilsfabrikanter.................. 25—27 m 25 m

Skogsbruk ............. ... ... .0 31 » 25 »

Gruvindustri ......... .00, 30 » 24 »

Byggnadsindustri .................. 32 » 25 »

Speditions- och transportféretag ...... 22—24 » 22 »

Naringar med transport av flytande gods

(I G8) a8 a0 0866 0005050600000¢ 2224 » 20 »

Fran trafiksidkerhetssynpunkt ar det enligt utredningen motiverat med
lingdbestimmelser bl. a. pa grund av att olycksriskerna kan bedomas vara
storre vid omkdrning av mycket langa fordon eller fordonskombinationer.
Omkoérningsrisken beror emellertid ocksa pa hastigheten hos den omkorda
kombinationen och antalet omkérningar av kombinationen. Av betydelse for
bestimmande av lingden dr ocksa kombinationens ntrymmesbehov.

Utredningen har studerat fordons och fordonskombinationers utrymmes-
behov i kurvor, gathérn, vigskil och cirkulationsplatser. Vidare har den
bedrivit teoretiska och praktiska omkérningsstudier. De praktiska for-
séken har utforts med kombinationer av 18 och 27 m lingd.

Overvdganden och forslag

Skall lingdbestammelser inforas i Sverige, finns det inte skil att utan
vidare godta utomlands géillande bestimmelser som norm. Dessa synes inte
ha grundats pa trafiksidkerhetsstudier utan vanligen ha dikterats av trafik-
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politiska skil. Vidare giller i utlandet andra axel- och boggistrycksbestam-
melser dn i Sverige, varfér de tagvikter som utomlands ofta kan utnyttjas
blir stérre med hénsyn till viss medgiven lingd. Bedémningen bér i stillet
ske frimst med utgangspunkt fran erfarenheter och studier av inhemska
transport-, vig- och trafikférhallanden.

De utférda undersékningarna har inte gett beligg for att nigon markant
fara uppkommer vid omkérningar av kombinationer inom langdintervallet
18- -27 m. En viss riskokning har dock konstaterats vid stigande fordons-
lingd. Nagra entydiga slutsatser av betydelse fran trafiksikerhetssynpunkt
kan inte dras av undersékningarna. Undersokningarna i och for sig foran-
leder darfér inte utredningen att framhilla nagon vare sig 6nskvird eller
inte 6nskviird maximilidngd fér fordonskombinationer inom undersékta in-
tervall. Det dr emellertid uppenbart, att en latent 6kning av trafikfaran upp-
kommer i samband med omkérning av lingre enheter. Linga fordon har
dessutom visat sig krdva stort utrymme i kurvor och gathérn . m. Man kan
foljdriktigt pasta, att trafiksikerhetshinsyn motiverar restriktivitet nir det
géller att tillata lingre fordon och kombinationer pa vagarna.

Fran trafiksékerhetssynpunkt kan en utveckling mot lingre enheter inte
anses tillfredsstillande. Utvecklingen bér darfor hejdas genom generella
forbudsbestimmelser. Med hinsyn till att niringslivet kommit att bli bero-
ende av linga fordonsenheter fér sina transporter och till den fordonspark
som redan anvinds maste det anses betydelsefullt att vid inférande av en
generell lingdgrans ta hinsyn inte bara till trafiksikerhetssynpunkter utan
dven till transportekonomiska faklorer.

Utredningens undersékningar visar, att fransportekonomiska skil kan an-
foras for att man i vissa fall skall tillata férhallandevis langa kombinatio-
ner. Detta giller sirskilt for skogsbruket, som annars riskerar en betydan-
de kostnadshojning och en forsimring av konkurrensliget pi exportmark-
naden. Aven fér gruvhanteringens del dr det angeldget med ritt langa for-
donskombinationer liksom for speditionsforetagens styckegodstransporter i
containers. A andra sidan maéste det vara ett allmént onskemal, att langa
cnheter inte férekommer pa vigarna i stérre utstrdckning dn som ound-
gangligen ar nédvindigt. Fran samhillsekonomisk synpunkt maste ocks4 de
ekonomiska vinsterna fér befraktarna vdgas mot sddana oligenheter och
kostnader som vallas av forsimrad trafiksidkerhet, férsvarad framkomlighet
for 6vrig trafik, okade kostnader for anpassning av vig- och gatunitet m. m.

En lingdgréans vid 18 m skulle berdra ca 10 000 fordonskombinationer, vid
20 m ca 5 300, vid 22 m ca 2 300 och vid 24 m ca 600 kombinationer. Utred-
ningen anser en lingdgrins tinkbar inom intervallet 18- 924 m.

Sitts langdgransen vid 18--20 m uppkommer behov av ett timligen om-
fattande dispensférfarande. En grans vid 24 m maste anses tveksam fran
trafiksékerhetssynpunkt med hinsyn till utrymmesbehovet i kurvor och
gathérn och berér elt si ringa antal kombinationer att en lagstiftning inte

2+ Bihang till riksdagens protokoll 1967. 1 saml. Nr 160



20 Kungl. Maj:ts proposition nr 160 dr 1967

kan anses nddviindig for att forbjuda dem. Vid en 22-m-grans kan avstan-
det mellan férsta och sista fordonsaxeln uppskattas till ca 19,5 m, vilket gor
det méjligt att tillimpa en bruttovikt Gver 38 ton pa 10/16 tons vagarna,
dvs. samma bruttovikt som #r tillaten enligt flera internationella bestam-
melser. P4 8/12 tons viigarna blir 34 tons bruttovikt méjlig. Mojligen kan
ocksa under vissa forutsattningar tre containers om vardera 6 m lingd
transporteras i fordonskombinationer av 22 m langd.

Utredningen foreslar 22 m som hogsta tillatna lingdgrans for fordons-
kombinationer. Denna langd forutsitts inbegripa inte bara fordonskombina-
tionen utan dven den last som transporteras.

Dispensméjligheter

Med den foreslagna lingdgrinsen 22 m anser utredningen att tillborliga
hinsyn tagits till néaringslivets behov. Dispens fran lingdbestimmelsen bor
darfor medges endast i sirskilda undantagsfall, exempelvis for transport av
mycket langt, ej delbart gods sasom betongelement och brobalkar. For del-
bart gods bér dispens inte kunna paraknas.

Dispensgivningen bor ske enligt enhetliga bedémningsnormer samt under
hiansynstagande till fordonstekniska och trafiksikerhetsfrimjande synpunk-
ter. Vig- och vattenbyggnadsstyrelsen forordas som tillstindsmyndighet.
Utredningen framhaller, att vid en lingdgrans av 22 m problem kan upp-
komma vid framférande av fordonskombinationer i snéva kurvor m. m. Det
foreslas darfér, att tillstandsmyndigheten bemyndigas utfirda de nirmare
bestammelser som behovs om ledbarhet, styrfomaga ete.

Av hinsyn till redan befintliga fordonskombinationer med langder over
99 m foreslas slutligen, att under en overgangstid av atta ar dispens skall
kunna ges nar de i kombinationen ingéende fordonen foérvdrvats innan de
nya bestimmelserna tritt i kraft och fordonen till f61jd av bestimmelserna
inle skulle kunna brukas.

Vig- och vattenbyggnadsstyrelsen och statens viginstitut har bitratt ut-
redningsforslagen.

Yttrandena

Behovet av en bestimd lingdgrins fér fordonskombinationer vits-
ordas eller limnas utan erinran av huvuddelen av remissinsianserna.

Till den minoritet som intar en annan stindpunkt hor sjéfartsstyrelsen,
som hinvisar till principen om konkurrens pa lika villkor mellan olika tra-
fikmedel och anser, att innan utredningen om végtrafikens kostnadsansvar
framlagts atgirder bor undvikas som forsvarar integration av de pa olika
enhetslaster inriktade transporterna mellan sjofart, jarnvag och tunga
lastbilar. Sveriges redareférening vill, med hénsyn till utvecklingen inom
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sj6fartsniringen och behovet av samordning av sjé- och landstransporter-
na, att férutsitiningslésa transportekonomiska undersékningar utforts, in-
nan négon lingdgrins foreskrivs. Liknande synpunkter anférs av Sveriges
Mekanforbund och Sédra Sveriges Skogsdgares Férbund. Statens biltrafik-
ndmnd framhaéller att, eftersom utredningen inte styrkt behovet av en
lingdmaximering av trafiksikerhetsskal, transportekonomiska skil bér
vara avgorande. En sidan bedémning borde normalt ha féranlett att nagra
foreskrifter om maximildngd inte skulle utfirdas. Sveriges trafikbiligares
riksorganisation ir inne pa liknande tankegéngar och férordar ytterligare
utredningar. I avvaktan dirpa bér eventuella lingdbestimmelser endast
vara provisoriska. Provisoriska bestimmelser krivs ocksa av SJ och Svens-
ka jarnvdgsforeningen, vilka bada anfér, att kostnaderna for vigvisendet
och vigtrafikviisendet enligt den svenska trafikpolitiken skall biiras av vag-
trafiken. Foér ndrvarande foreligger dock inte mdjlighet att sikert bedéma
dessa fragor.

Den féreslagna gridnsen om 22 m som maximilidngd fér for-
donskombinationer inklusive éverskjutande last tillstyrks eller godtas av
ungefir hilften av remissinstanserna. Den andra hilften avstyrker. De fles-
ta av dessa onskar en hogre griins.

Statens vdginstitut upplyser, att institutet sedan utredningen slutférts
fortsatt studierna av omkérningsproblem och dirvid funnit, att en liten
okning av fordonsldngden pa vigar med diliga och medelgoda siktfor-
hallanden féranleder en stor minskning av den fér omkorning tillgéngliga
vigslriackan.

Vdg- och vattenbyggnadsstyrelsen anfér — under hinvisning till den
allminna diskussionen om 24 m som limplig grins for att méjliggora
transporter av tre containers om vardera 20 fot — att 22 m dverensstimmer
med vad som férutsatts i 1949 ars vigtrafikkonvention. Detta ir likval vi-
sentligt liberalare &n gillande lingdbestdimmelser i andra linder, dir
grinsen vanligen gar vid 18 m.

Av dem som yrkar ligre grins dn 22 m stannar linsstyrelserna i Hal-
lands och Géteborgs och Bohus lin vid hogst 20 m. SJ och Svenska jirn-
vdgsforeningen &beropar bl. a. riskerna for att linga kombinationer
»héngs upp» vid passager av broar och Jarnvigsovergangar. Inte heller pa
lransportekonomiska grunder accepteras forslaget. 1 avvaktan pa utred-
ningen om kostnadsansvarighetsprincipen, pa storre erfarenheter av det
integrerade transportsystemet samt pa utvecklingen pa containeromradet
forordas den i flertalet europeiska linder gillande ldngden 18 m som provi-
sorisk griins i Sverige. Svenska ledaméterna av nordisk vdgtrafikkommitté
férordar ocksa 18 m med hinsyn till hogsta tillatna lingd i de linder med
vilka Sverige i forsta hand har ett livligt végtrafikutbyte. Vidare ifraga-
sitts en oversyn av 55 § VTF, eftersom man av trafiksikerhetsskil gene-
rellt inte bor tillata att mer 4n en pahiéngsvagn eller annan sldpvagn kopp-
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las till bil. Svenska transportarbetareférbundet finner, att frigan bor ses
mot bakgrund av de internationella bestimmelserna samt den ulveckling
av fordons-, vig- och brostandarden som kan férvintas, kostnaderna vid
anskaffning av lingre kombinationer m. m. Okade lingder leder iill dkade
anskaffningskostnader och 6kade fordonsvikter, vilket i sin tur innebar
att endast en del av bruttoviktsékningen kan utnyttjas for nyltig last. Ytter-
ligare utredningar med mer ingiende beaktande av trafiksdkerhets- och
trafiktekniska samt ekonomiska synpunkier erfordras. I avvaktan pa dessa
bor bestimmelserna anknyta till de utlindska bestimmelserna som i all-
minhet féreskriver 18 m. Rikspolisstyrelsen forordar, att lingden for kom-
binationen dragbil med pahingsvagn (semi-trailer) begrinsas till 18 m med
hinsyn till utrymmesbehovet vid kurvtagning. Lénsstyrelsen i Stockholms
lin finner ocksa att en sidan begransning bor overviigas.

Svenska stadsférbundet uttalar stor tveksamhet till en grins pa 22 m
och framhaller, att niagon ombyggnad i stérre omfatining i stiider och tit-
orter i syfte att underlitta framkomligheten for sidana kombinalioner inte
4r att férvinta med hinsyn till kostnadernas storlek och kapitalknapphe-
ten.

De remissinstanser som forordar lingder 6ver 22 m grundar sina still-
ningsantaganden pa i huvudsak transportekonomiska synpunkter.

Riksdklagaren finner de o&kande containertransporterna tala for en
lingdgrins av 24 m.

Sjéfartsstyrelsen anfor, att vid begrénsning till 22 m endast en speciell
utformning av dragfordonet torde kunna mdjliggéra transport av tre con-
tainers med 20 fots lingd. Med 24 m skulle dylika transporter normalt
vara méjliga. Detta framhalls éven av statens bilirafikndmnd.

Domdnverket (gemensamt med Skogsbrukets motortransportkommitté)
anser, att flottledsnedliggningen och jarnvigsnitets gleshet dkar behovet
av skogstransporter pa vig. Inférs bestimmelser som hindrar rationella
skogstransporter pa vig kan detta komma att friimja uppkomsten av eko-
nomiska »nollomradens. For att pa lastbil och slipvagn fi rum med tre
travar 19 fots timmer, vilket r ett vanligt hanteringsmatt, krivs minst 24
m lingd pa kombinationen. Annars uppstér fransportkostnadsfordyringar,
som beroende pa vigarnas axeltryck varierar mellan 10 och 15 % fér inter-
vallet 22— 24 m och 22 och 26 % for intervallet 22 m — »fri lingd». Skogs-
styrelsen anfér i princip samma synpunkter. Bada myndigheterna foror-
dar minst 24 m och framhaller behovet av smidiga dispensbestimmelser.

Linsstyrelserna i Kronobergs, Alvsborgs, Jamtlands och Visterbottens
lin pekar pa de 6kande transporterna med storcontainers, skogs- och gruv-
industricrnas beroende av langa fordon samt de vinster som kan erhallas
av lingddkningen 2 m fran 22 m och férordar dirfér 24 m. Ldnsstyrelsen
i Skaraborgs lin framhaéller, att en lingd av 22 m medfor att ett avsevirt
okat antal fordon erfordras for att utféra samma transportarbete som nu
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utfors av fordon med storre lingd. Genomférs forslaget bor évervigas om
inte lingre fordonskombinationer kan tillitas p4 motorvigar och andra
vagar av hog trafiksikerhetsstandard. Ldnsstyrelsen i Norrbottens lin kan
acceptera antingen 24 m inklusive éverskjutande last eller 22 m med lill-
lagg for overskjutande last upp till 24 m.

Sveriges redareforening framhaller, att en begrinsning till 22 m 1 fé6r-
ening med foreslagna hastighetsgranser kan foranleda 25 % hoégre kostna-
der for landsvéigstransporterna &n om de utférs med kombinationer som
anpassats for rederiniringens containers och trailers. Dessa merkostnader
for néringslivet kan under vissa betingelser uppskattas till en miljard
kronor per ar i bérjan av 1970-talet.

Ndringslivets trafikdelegation hivdar, att vid begrinsning till 22 m bl. a.
skogs- och jordbruket samt gruv-, metall- och byggnadsindustrierna kom-
mer att utsattas for avsevarda kostnadsokningar, som skulle férvirra liaget
i en hardnande internationell konkurrens. For skogsbruket skulle med
hinsyn till tillAmpade hanteringsmetoder och sortimentlingder transport-
kostnaderna for massaved i vissa fall riskera att 6ka med 25 och fér tim-
mer med 50 %. Transportkostnaderna utgér fér nidrvarande 35—50 ¢ av
ravarupriset. Fér monteringsfiardiga trihus skulle forslaget kunna fi en
utvecklingshimmande effekt. Aven livsmedelsindustrierna och de kemiska
industrierna skulle vidkédnnas svarigheter och fraktférdyringar. En héj-
ning av grinsen fran 22 till 24 m skulle medféra en méjlighet att dka for-
donens lastférmiga vikimissigt med 10 % och utrymmesmaissigt med
12 9. Delegationen yrkar darfér pa minst 24 m. Samma lingd férordas av
Svenska Petroleum Institutet, Svenska sdguverksféreningars riksférbund,
AB Sdgverksintressenter, Sveriges Mckanforbund, Svenska byggnadsentre-
prenérféreningen, Sédra Sveriges Skogsdgares Forbund, Svenska gruvfir-
eningen och Svenska cementfireningen.

Sveriges trihusfabrikers riksférbund framhéller, att man for rationella
transporter av monteringsfardiga trédhus behdver en kombinerad fordons-
lingd av 29 m. En inskrinkning med bara en meter leder till néira nog
fordubblade transportkostnader genom att tva sirskilda lastfordon maste
insattas.

Sveriges trafikbildgares riksorganisation anser det inte motiverat att for
vart lands vidkommande knyta an till fordonsmatt och vikter i utlandet,
eftersom Sverige skaffat sig ett trafikpolitiskt forsprang och fragor om
fordonsméitt och vikt ir en nationell angeldgenhet av stor betydelse for
niringslivets internationella konkurrensférméaga. Léingdgrinsen bér vara
minst 24 m och tills vidare endast provisorisk i avvaktan pa ytterligare
utredningar. Ytterligare utredningar och en provisorisk grians av 24 m .an-
befalls dven av vdgplaneutredningens majoritet.

Svenska vigféreningen och Motororganisationernas samarbetsdelegation
hinvisar till den svenska trafikpolitikens malsittning om konkurrens pa
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lika villkor mellan transportmedlen. Jarnvagstrafiken rationaliseras med
huvudvikten lagd pa affdrsbanenitet. Icke l16nsamma bandelar slopas. Mot
denna bakgrund och med hinsyn till att de areella naringsgrenarna jord-
och skogsbruk pa grund av jirnvigsnitets korta lingd och gleshet i hog
grad ar vigtrafikberoende ar det naturligt, att vagtransporterna far ut-
veckla sig med utnyttjande av transportgrenens inneboende méjligheter.
Det finns med dessa utgangspunkter knappast anledning att lasa fast for-
donsutvecklingen vid lingd- och bruttoviktsbestdmmelser som férekommer
pa den europeiska kontinenten, didr man har en annan trafikpolitik och
dir vigtrafiken hdmmas av en jarnvigsskyddande politik. Avgdérande for
lingdgranserna éar, fransett trafiksakerhetsskél, i manga fall de lasten-
heter som utvecklats. Savil skogs- som containertransporterna fordrar
minst 24 m som undre grins vid liangdmaximering.

Forslaget att dispenser skall kunna medges i siarskilda undantags-
fall och darvid endast avse s. k. odelbart gods méter atskilliga invand-
ningar.

Endast rikspolisstyrelsen uttalar sig fér en mycket restriktiv tillamp-
ning. Ldnsstyrelsen i Uppsala lin anser, att skogsbrukets berittigade in-
tresse att kunna transportera lingvirke bér beaktas vid en dispensering.

Overstdthdllardmbetet forordar visserligen restriktiv tillimpning men
anser, att tillstindsmyndigheten bor erhalla befogenhet att ge dispens dven
for delbart gods. Detta anser ocksa ldnsstyrelsen i Jonképings lin, i vart
fall for vissa végstrickor av sirskilt god standard och mdjligen ocksa i
andra fall under villkor att vissa forsiktighetsmatt vidtas. Liknande syn-
punkter anfors av ldnsstyrelserna i Vdstmanlands och Vdsternorrlands lin,
som ocksd hidvdar att det inte alltid ar mdjligt att gora atskillnad mellan
delbart och odelbart gods. Definition av begreppet odelbart gods synes
nédvandig. Kritiska ar ocksa Sédra Sveriges Skogsdgares Férbund, Svenska
sagverksforeningars riksféorbund samt AB Sdgverksintressenter, vilka fin-
ner den av utredningen forutsatta dispensgivningen for restriktiv fér skogs-
industrins behov. Domdnverket (gemensamt med Skogsbrukets motor-
transportkommitté) och skogsstyrelsen framhaller, att skogsbrukets odel-
bara gods kan uppdelas i reellt odelbart (stolpar, palar, langtimmer) och
driftekonomiskt odelbart gods (exempelvis stammar och triad, avsedda att
centralt upparbetas till timmer och massasortiment for transporter efter
sirskilda vigrouter till terminaler). For dessa transporter liksom foér hog-
rationaliserade transporter bor dispenser kunna ifragakomma. Skogssty-
relsen onskar ett dispensférfarande av samma art som galler for dispenser
ifraga om axeltryck och fordonsbredd.

Svenska kommunférbundet, Niringslivets trafikdelegation, Sveriges Me-
kanférbund, Svenska vdigforeningen, Motororganisationernas samarbetsde-
legation, Sveriges trafikbildgares riksorganisation, Svenska cemenifér-
eningen och Svenska transportarbetareférbundet foreslar pa olika grunder
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liberala och smidiga dispenseringsprinciper med tillimpning fran fall till
fall. Svenska transportarbetareférbundet anser, att dispens for storre langd
och vikt bor ges for varje sirskilt transportarbete och dérvid delges alla
berérda anstillda for att gilla. Samma delgivningsforfarande bor enligt
forbundet ske dven vid generella dispenser i de fall sddana blir aktuella.

Forslaget att dispensmyndigheten skall bemyndigas att utfirda nar-
mare bestimmelser betraffande fordons ledbarhet, styrférmaga
etc. tillstyrks éver lag men har féranlett flera kommentarer. Statens vdg-
institut anser, att bestimmelserna limpligen bor utformas sa att en for-
donskombinations skall kunna kéras mellan tvé koncentriska begransnings-
kurvor med givna radier utan att nagon del av fordonet eller kombi-
nationen overskrider dessa begriansningar. Svensk bilprovning anser det
motiverat att foreskriva hur stort utrymme fordon eller fordonskombina-
tion far uppta i en kurva, eftersom en lingdbegransning inte 4r ndgon ga-
ranti for att en kombination dr lamplig fran utrymmessynpunkt. NTF fram-
haller behovet av ytterligare utredning om langa fordons och kombinatio-
ners mojligheter att halla koérfélten vid sviingar. Eventuellt bor bestam-
melser om maximilingd pa odelat enkelfordon eller pa enheterna i kombi-
nationer eller om maximilingd pa stérre fordons déverhing i framvagnen
inforas.

Atskilliga foretradare for néringslivet och branschorganisationerna fram-
haller, att fordonskombinationers lingd i och for sig inte avgor deras kurv-
tagningsférmaga. Denna férmdiga vixlar ocksa med hénsyn till kombina-
tionens inbordes matt och beror — utom pi lingden — pa overhing, hjul-
baser, dragstingsliangd, kopplingsanordningar m. m. Dubbelstyrda slip-
vagnar kan eliminera svarigheterna. Sadana slapvagnar haller foér nérva-
rande pa att utvecklas. Krav pa ytterligare utredningar framfors.

Forslaget om viig- och vattenbyggnadsstyrelsen som dispensmyn-
dighet avvisas av bl. a. ldnsstyrelserna i Jénkdpings, Hallands och Norr-
bottens lin, domdnverket (gemensamt med Skogsbrukets motortransport-
kommitté), Ndringslivels trafikdelegation, Sédra Sveriges Skogsdgares For-
bund, Svenska sdgverksféreningars riksforbund och AB Sdgverksintressen-
ter. Det framhalls bl. a., att det har ar friga om enkla rutiniirenden, vilka
liksom dispens fran bestimmelser om fordonsbredd och axeltryck bor av-
gbras av linsstyrelserna. Enhetlighet kan tillgodoses genom centralt utfar-
dade anvisningar. Flera av de namnda instanserna betonar, att linsstyrel-
serna har den lokala kinnedomen och att detta utgér en garanti for en
snabb och smidig dispensbehandling.

Nidringslivets trafikdelegation framhaller, att det kan uppsta koproblem
hos dispensmyndigheten. Om dispens erfordras for varje enskild transport
kan atskilliga byggnadsféretags dispensidrenden komma att uppga till mer
an 10 per dag och beréra mer én ett lin.

Linsstyrelsen i Jamtlands lin ifragasitter om inte dispensgivningen
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i frdga om fordons langd, bredd och axeltryck bor samordnas sa att inte
olika myndigheter behdver ge dispens fér samma transport, vilket ter sig
forvirrande och betungande fér den sékande.

Ovriga remissinstanser tillstyrker eller limnar forslaget i denna del utan
erinran.

Forslagetomen 6 vergangstid av itta ar, under vilken dispens skall
kunna ges f6r sidana i kombinationen ingdende fordon som férvirvats fore
de nya bestdmmelsernas ikrafttridande, godtas av det stora flertalet remiss-
instanser. Ldnsstyrelsen i Hallands Idn anfér dock, att dispenser inte bor ges
utan sarskild provning i fraga om kombinationer éver 28 m. Ldnsstyrelsen i
Orebro ldn finner 6vergangstiden for lang och LO anser sig inte kunna bi-
triada forslaget, eftersom lagstiftningen blir tdmligen illusorisk med sé langa
overgangstider. Rikspolisstyrelsen anser — i avsaknad av nirmare motive-
ring for atta d4r — en dvergangstid av fem ar lamplig med tanke p& fordo-
nens relativt snabba forslilning.

SJ anfér, att dispens under den angivna attadrsperioden i sirskilda undan-
tagsfall dven bor kunna ges for nyanskaffning av fordonskombinationer,
om hinder inte foreligger fran trafiksikerhetssynpunkt. Léinsstyrelsen i Ska-
raborgs ldn férordar generell dispens for befintliga kombinationer under en
6vergdngstid som motsvarar kombinationernas ekonomiska livslingd.

Overtridelse av en ny lingdbestimmelse bor enligt riksdklagarens me-
ning férskylla dagsbéter.

Hastigheter

Géillande svenska och utlindska bestimmelser

156 § VTF ges bestimmelser om hogsta tillatna hastighet f6r vissa slag
av fordon och fordonskombinationer. Buss eller lastbil med totalvikt &ver
3,5 ton far inte féras med hogre hastighet d4n 70 km/tim utom pa motorvig,
och motortrafikled, dir hastigheten far vara 90 km/tim. Hastighetsgrin-
serna for fordonskombinalioner beror av antal slipfordon, typ av slipfor-
don, bromsutrustning och viktférhallanden. Grinserna ir for olika fall 70,
50, 40, 30 och 20 km/tim. Overstiger slipvagnens totalvikt eller, i olastat
tillstdnd, tjéinstevikt inte en tredjedel av dragfordonets tjdnsteviki, far
kombinationen féras med samma hastighet som dragfordonet utan slip.

For dragbil med pahédngsvagn, vars samtliga hjul ir férsedda med effek-
tiva fran fotbroms eller motsvarande anordning pa dragfordonet manévrer-
bara bromsar, géller hastighetsgrinsen 70 km/tim. En bil med annan slip-
vagn an pahingsvagn far féras med hogst 50 km/tim om slipvagnen har
sadana effektiva bromsar som nyss sagts. I annat fall #in de nu nimnda
giller maximihastigheten 40 km/tim om slipvagnens bruttovikt inte dver-
stiger bilens. Samma griins géller kombinationer med tva slipvagnar, f6r-
sedda med effektiv bromsutrustning, liksom bérgningsbil, nir den anvinds
fér bogsering. Bil med en slidpsldde, vars bruttovikt inte &verstiger bilens,
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far foras med 30 km/tim. I andra fall 4n de hir uppriknade ar hastighets-
griansen {or bil med tillkopplat fordon 20 km/tim.

Enligt 6 § 1 mom. VTF giller vissa krav pi bromsanordning fér slip-
vagn som dras av bil. Ar slipvagnen avsedd for personbefordran eller ver-
stiger totalvikten 750 kg, skall den ha effektiv broms som kan manévreras
fran fotbroms eller motsvarande anordning pa dragfordonet och som ir sa
beskaffad att slipvagnen automatiskt bromsas in vid brott pi kopplingsan-
ordningen. Automatisk bromsverkan fordras emellertid inte i friaga om
tvahjulig husvagn eller mindre bagagevagn som 4r forsedd med tillférlitlig
reservkoppling (t.ex. kedja eller stallina). Sldpvagn avsedd fér personbe-
fordran eller vars tjinstevikt verstiger 400 kg skall vara utrustad med
broms som kan hélla kvar slipvagnen pa sluttande mark, fiven om vagnen
frankopplats bilen. Bromsen skall kunna mandvreras fran slipvagnen eller,
om denna ej ir avsedd fér personbefordran, frin nigon plals vid sidan av
den.

Genom en kungdrelse den 8 mars 1963 (nr 38) om undantag roérande
vissa sldpvagnar frin 6 § 1 mom. och 56 § 1 mom. VTIF har s. k. paskjuts-
bromsar pa tvahjulig slipvagn med totalvikt av hégst 1500 kg jamstillts
med sidan effektiv bromsutrustning som sigs i 6 § 1 mom. och 56 § VTF.

Den 1 januari 1965 gillde i férenklad sammanfattning féljande hastighets-
granser for fordonskombinationer inom vissa europeiska linder.

Belgien: 60 km/tim f6r kombinationer med totalvikt éver 5 ton.

Danmark: 60 km/tim.

Finland: 70 km/tim, p4 motorvig 80 km/tim fér latta kombinationer.

Frankrike: For kombinationer med totalvikt 6ver 10 ton olika hastighets-
grianser i férhallande till vikten.

Nederlinderna: 60 km/tim fér tung kombination. Fér litt kombination
dar sldpvagnens hjultryck éverstiger 375 kg 60 km/tim (80 km/tim pd mo-
torvag).

Norge: 60 km/tim.

Schweiz: 80 km/tim eller, om sldpvagnens vikt 6verstiger 1 ton, 60 km/
tim.

Storbritannien: 48 km/tim eller, pA motorvig liksom fér ldita kombinatio-
ner, 64 km/tim.

Vasttyskland: 60 km/tim eller, p4 motorviig liksom fér lidtta kombinatio-
ner och kombination med pahéngsvagn under 7,5 ton, 80 km/tim.

Trafiksikerhetsridets utredning

Tunga fordonskombinationer

Med tung fordonskombination forstar utredningen draghil med totalvikt
over 3,5 ton jamte dartill kopplat slipfordon.

Fran niringslivets sida har samstimmigt uttalats nskemal om minst
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70 km/tim som &vre grians for hastigheten, dir nu ldgre grins giller. Last-
bilsfabrikanterna férordar 70—75, speditions- och transportféretag samt
foretridare for transporter av flytande gods 70—80, skogsbruksnéringen
samt gruv- och byggnadsindustrin 70 km/tim.

En statistisk bearbetning av olyckor utanfor tittbebyggt omrade under
1960 har visat, att personskada forekommit i mindre omfattning vid olyckor
dar tunga kombinationer varit delaktiga dn vid 6vriga olyckor. De vanligaste
olyckorna med fordonskombinationer var métesolyckor, singelolyckor och
omkorningsolyckor i nimnd ordning.

Motesolyckorna intriffade till storsta delen pa vigar under 6 m bredd och
i flertalet fall vid méten med andra tunga fordon eller kombinationer. Na-
gon storre skillnad har dirvidlag inte konstaterats mellan kombinationer
som haft 50 och de som haft 60 km/tim som hastighetsgriins. Omkdrnings-
olyckorna antas bero pa att tunga kombinationer i mycket stor utstrickning
gar fram pa vgar med stark irafik. Andelen mérkerolyckor var for tunga
kombinationer nagot storre dn for andra fordonstyper. Delta tillskrivs for-
hallandet att tunga fordonskombinationer firdas nattelid i storre utstréck-
ning 4n andra fordonskategorier.

Fordonsdefekter medverkade vid ungefir 10 % av olyckorna. De vanli-
gaste defekterna var bromsfel eller brusten kopplingsanordning.

De forctagna undersdkningarna har inte gett underlag for entydiga stut-
satser om vilka foljder en revidering av hastighetsbestimmelserna skulle fa
fran olyckssynpunkt. Vid undersékningarna har emellertid inte framkommit
nagot som talar for att olycksfrekvensen skulle mérkbart 6ka eller skadorna
bli patagligt svarare vid en maéttlig hdjning av hastigheten for vissa tunga
kombinationer.

Vid studier av tillimpade hastigheter fér tunga kombinationer utanfér
tittbebyggt omrade har framgatt, att hogsta medgivna hastighet oftast over-
skridits och att 6verskridandet varit storre ju lagre hastighet som gillt. En-
dast f6r kombinationer med en tillditen hogsta hastighet av 70 km/tim har
underskridanden varit vanligare in §verskridanden. Under gynnsamma vig-
férhallanden forelag en tendens mot samma haslighet tor alla tunga fordon,
oberoende av tillaten hastighet. Studier av koforhallanden har visat, att be-
tydligt fler fordon ligger i ko efter tunga in efter ldtta kombinationer. Vi-
dare forekom forhallandevis fler kofordon efter tunga kombinationer 4n
efter tunga singelfordon.

Utredningen finner det framgéa av undersokningarna, att det fran trafik-
teknisk synpunkt dr motiverat med en hojning av den tillitna hastigheten
fran 50 till 70 km/tim fér tunga bilar med endast en slipkérra eller vanlig
slipvagn med effektiv broms. En sidan héjning anses erbjuda betydande
fordelar med hansyn till efterlevnaden, overvakningen och trafikekonomin.
Hojningen kan ske utan att allmédnna krav pa framkomlighet och sakerhet
i trafiken eftersitts.
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Sarskilda omkérningsstudier har bedrivits for att utréna hur dels hastig-
heten, dels lingden hos en tung kombination inverkar pa méjligheterna att
foreta omkorningar av kombinationen samt pa beteendet hos de trafikanter
som forelar sidana omkérningar. Teoretiska berikningar har gett vid han-
den, att bade en hojning av hastigheten och en 6kning av lingden medfér
forsdmrade mojligheter till omkérning for andra trafikanter. Vid en hastig-
het av 90 km/tim hos omkérande fordon och métande trafik kan en hoj-
ning av fordonskombinationens hastighet fran exempelvis 50 till 70 km/tim
reducera omkorningsmajligheterna med 25 9%,

Studierna har ocksa inriktats pa fragan om de forsdmrade omkornings-
mojligheterna vid hogre hastighet hos kombinationerna medfér att de om-
korande trafikanterna tar storre risker. Det har framgatt, att andelen trafi-
kanter som anviinder en for lang omkérningsstricka blir stérre savil nir
kombinationens lingd som nir dess hastighet 6kas. Nagra fullt entydiga re-
sultat i friga om effekten av en hastighetshéjning fér olika typer av kombi-
nationer har dock inte kunnat erhallas. Over huvud taget sjonk den totala
omkdrningsfrekvensen markant nir hastigheten héjdes. Aven om andelen
riskfyllda omkoérningar som regel var nagot stérre vid 70 km/tim var det
totala antalet riskfyllda omkérningar ca 50 % ligre vid den hastigheten
an vid 50 km/tim. Studierna har visat, att det inte skulle innebiira nagot
niamnvirt eftersattande av trafiksikerheten, om hastigheten for fordon
med tillkopplad bromsférsedd slapvagn héjs fran 50 till 70 km/tim, dvs.
samma hastighetsgrins som géller fér dragbil med pahéngsvagn.

De fordonstekniska egenskaperna hos tunga kombinationer har hittills
studerats i mycket ringa omfattning. En skirpning av de tekniska kraven
ar enligt utredningen onskvird, frimst betraffande fordonsdetaljers hall-
fasthet, bromsutrustning, dynamisk stabilitet och manéverorgan.

Utredningen anser férekomsten av ett flertal hastighetsgrinser otillfreds-
stillande fran Gvervakningssynpunkt och troligen ocksid mindre lamplig
fran trafiksikerhetssynpunkt. Si fa hastighetsgrinser som mdojligt med an-
passade krav pa fordonens konstruktion och lag hastighetsgriins for fordon
som inte fyller dessa krav torde vara en bittre 16sning. Nagra hallbara moti-
veringar for skilda hastighetsgrinser fér & ena sidan bil med pahingsvagn
och 4 andra sidan bil jimte slipvagn av annan typ med tillfredsstillande
bromsanordningar har inte kunnat pavisas. En hoéjning fran 50 till 70 km/
tim for sistnamnda kategori torde, 4ven om den mahinda f. n. inte kan mo-
tiveras fordonstekniskt, tills vidare kunna accepteras.

Utredningen anser det olampligt att f. n. féresla nagon andring av hastig-
hetsbestimmelserna for kombinationer med tva eller fler slapvagnar. Dels
anses forskningsunderlaget for ringa, dels ékar svarigheterna att anpassi
bromskrafien mellan axlarna med antalet axlar, dels minskar fordons{éra-
rens méjligheter att klara en besvirlig situation ju fler fordonsenheter som
ingar i kombinationen och ju hogre hastigheten ir.
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Inte heller foreslis nigon hdjning av 40-kilometersgrinsen fér kombina-
tion med obromsad slipvagn. Skilet dr att 6kad anviéndning av obromsade
slipvagnar bor motverkas. Undantag gors for bil med obromsad slapvagn,
vars totalvikt inte uppgar till en sjéttedel av dragbilens tjénstevikt. Sadan
kombination foreslas fa kéra med 70 km/tim. Undantaget giller frimst de
latta kombinationerna men har generell giltighet och omfattar, i férekom-
mande fall, 4ven tunga kombinationer.

F.n. giller som nimnts, att fordonskombination. dir slipvagnens total-
vikt eller, i olastat tillstand, tjinstevikt inte 6verstiger en tredjedel av drag-
fordonets tjinstevikt, fAr féras med samma hastighet som medges for drag-
fordon utan slipvagn. Med hdnsyn till resultatet av undersékningarna fér
latta kombinationer foreslar utredningen, att denna regel slopas.

I anslutning till férslaget om héjning av maximifarten fran 50 till 70
km/tim for dragbil, vartill kopplats en sldpvagn utrustad med tillfredsstal-
lande bromsanordning eller med totalvikt som ej overstiger en sjittedel
av dragbilens tjdnstevikt, betonar utredningen att besikiningskonlrollen
vid genomférande av forslaget sannolikt bor skiérpas i minga avseenden
samtidigt som fortlépande studier bér ske av de fordonstekniska egenska-
perna hos tunga fordon och kombinationer.

Vig- och vattenbyggnadsstyrelsen och statens viginstitut har bitratt for-
slagen.

Ldtta fordonskombinationer

Med litt fordonskombination férstir utredningen dragbil med totalvikt
av hogst 3,5 ton jimte dirtill kopplad slipkérra, dvs. slipvagn med en
axel eller boggi, dock ej pahingsvagn.

Utredningen konstaterar inledningsvis, att litta kombinationer i dvervi-
gande grad bestar av personbil med husvagn. Fér dessa har trafikekonomis-
ka synpunkter ringa betydelse.

Studier av olyckor med lilta kombinationer har féretagits men materia-
let har varit begrinsat och utredningen finner det svirt att dra nagra
slutsatser om hastighetens betydelse for olyckornas uppkomst. Det har
emellertid framgatt, alt de vanligaste olyckorna varit métes- och omkor-
ningsolyckor. Métesolyckorna anses ha haft mindre direkt samband med
den medgivna hogsta hastigheten 4n med en felbeddmning av det egna och
det motande fordonets bredd. Inte heller omkoérningsolyckorna har enligt
utredningen i nigon hégre grad berott pa hastigheten utan pa felbedémning
av fordonslingden, bl. a. pa grund av bristande vana och erfarenhet hos
foraren. Omkérningsolyckorna synes intriffa oftare med lidtta kombina-
tioner {in med exempelvis personbil uian slipvagn.

Utdver studier av olyckor har utredningen studerat hastigheter och om-
kérningsférlopp for litta kombinationer. I friga om hastigheter tyder un-
dersokningarna pa en anpassning till samma hastighet oberoende av den
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{or olika kombinationer medgivna hastigheten. Hastigheten rérde sig van-
ligen om 65—75 km/tim. Vid punkthastighetsmétningar 6verskred ca 756 %
av de liatta kombinationerna den hdogsta tilldlna hastigheten med i medel-
tal 15—25 km/tim. De lidtta kombinationerna forekom som koledare i
ungefir samma utstrdckning som tlunga fordon och kombinationer. For-
donskombinationernas totala lingd péaverkade inte nimnvirt omkérnings-
forloppel vid hastigheterna 50 och 70 km/tim. De omkoérande fordonens
risktagning var inte storre vid 70 &n vid 50 km/lim. Inte heller skilde
sig insvingningstiderna f6r omkérande fordon om hastigheten var 50
eller 70 km/tim.

Med hénvisning till utférda studier av omkoérningsmdjligheterna drar
utredningen slutsatserna, at{ litta fordonskombinationer inte bor ulféra
accelererande omkorningar vid en hastighet av omkring 70 km/tim eller
dirover och att dragfordonen boér uppfylla krav pa motorstyrka, som é&r
beroende av bl. a. kombinationens vikt.

Vid studier betrdffande koérdynamik har framkommit, att dragfordonet
bor vara relativt tungt, ha stort masstréghetsmoment, kraftigt dimensione-
rade dick, langt axelavstand samt kort &verhiing, medan slipfordonel bor
ha liten massa, hog kulbelastning, lingt avstind mellan dragkula och
slipfordonsaxel och kraftigt dimensionerade dick. Studierna har visat, att
en limpligt dimensionerad ldit kombination har tillfredssidllande dyna-
misk stabilitet vid hastigheter 6ver 100 km/tim. I ogynnsamma fall kan
dock instabilitet upptrida vid hastigheter under 70 km/tim.

Av skilda skl kan koérdynamisk klassning av ldtta kombinationer, ba-
serad péa relativ vikt mellan slipfordonets och dragfordonets massa, inte
forordas. Provkérning for typgodkinnande av olika slag av kombinationer
med avseende pa koérdynamiska egenskaper torde vara den limpligaste
metoden tills vidare. Med hiinsyn till svirigheten att finna ett rattvist
klassningssystem 4r det i princip olimpligt att godkédnna olika kombina-
tioner for skilda hastighetsgrinser. I stillet torde en enda hastighetsgriins
for alla liatta kombinationer vara aftt féredra. Vissa fordringar pa dyna-
misk stabilitet maste dock uppfyllas.

Studier rérande bromsférmaga och stabilitet vid bromsning har geti
vid handen, att en fordonskombination &r en storre olyckrisk #n ett en-
samt fordon om instabilitet upptriader genom hjullasning vid bromsning.
Fallknivsverkan uppkommer nidmligen snabbt och ir svar att beméslra.
Svarigheten 6kar med 6kande hastighet. Dirfor bor fri fart inte tillatas
fér nagon typ av kombination. Utférda bromsprov och teoretiska berikning-
ar har visat att, vid normalt viiglag och under férutsittning att slidpfor-
donet dr forsett med bromsar eller har en totalvikt som inte 6versliger
en sjiittedel av dragbilens tjinstevikt, 50 &r en siker, 70 en godtagbar och
90 km/tim en hastighet som inle kan rekommenderas.

Utredningen anser det klarlagt att man genom lidmpliga krav, vilkas
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uppfyllande bdr kontrolleras vid besiktning, kan siakerstilla tillridckligt
goda koregenskaper hos litta fordonskombinationer for att en mattlig
hdjning av de nuvarande hastighetsgrinserna skall kunna motiveras, detta
oavsett att en fordonskombination far anses vara en stérre trafikrisk &dn
det ensamma dragfordonet. Ulredningen foreslar en enhetlig hogsta tillaten
hastighet av 70 km/tim for litta kombinationer. Som villkor bor gélla, att
kombinationen uppfyller vissa krav rérande dynamisk stabilitet och att
sldpvagnen antingen dr utrustad med effektiva bromsar eller har en total-
vikt som inte Gverstiger en sjéttedel av bilens tjdnstevikt. Annars bor 40
km/tim vara hégsta grins.

Forslaget leder till att bestimmelserna i 56 § 1 mom. sista stycket VTF,
som medger fri hastighet for litta kombinationer nir slipvagnens totalvikt
inte o6verstiger en tredjedel av bilens tjanstvikt, bér utga. Enligt utredning-
en foreligger inte skil att foresla hogre tilliten hastighet pa motorvig 4n pa
annan vig.

Ocksa forslagen i denna del har bitritts av vig- och vattenbyggnadssty-
relsen och statens véginstitut.

Sammanfatining

Om utredningens férslag genomfors dndras hastighetsgrinserna for de
kombinationer som berdrs av forslagen pa foéljande sitt.

A. Bromsad sldpvagn med totalvikt (eller i olastat tillstand tjansteviki)
som uppgar till hogst 1/3 av dragbilens tjinstevikt:

om dragbilen dr buss eller lastbil med totalvikt 6ver 3,5 ton en séinkning
av maximihastigheten pa motorvig och motortrafikled fran 90 till 70 km/
tim men i 6vrigt en oférindrad gréins vid 70 km/tim,

om dragbilen &r buss eller lastbil med totalvikt av hégst 3,5 ton eller
personbil en sinkning fran fri fart till en maximihastighet av 70 km/tim.

B. Bromsad slapvagn med hogre totalvikt (eller tjédnsteviki) dn nyss
sagts i forhallande till dragbilens tjénstevikt:

om dragbilen ar buss eller lastbil med totalvikt &ver 3,5 ton en hdjning
av maximihastigheten fran 50 till 70 km/tim,

om dragbilen &r buss eller lastbil med totalvikt av hogst 3,5 ton eller per-
sonbil en héjning av maximihastigheten fran 50 till 70 km/tim.

C. Obromsad slidpvagn med totalvikt (eller i olastat tillstind tjinstevikt)
som uppgar till hogst 1/3 av dragbilens tjanstevikt:

om dragbilen ir buss eller lastbil med totalvikt éver 3,5 ton en séinkning
av maximihastigheten fran 90 km/tim p4 motorvig och motortrafikled och
70 km/tim i évrigt till 40 km/tim eller, om sldpvagnens, totalvikt dr hogst
1/6 av dragbilens tjinstevikt en sdnkning pa motorvig och motortrafikled
fran 90 till 70 km/tim men i évrigt en oférandrad grans vid 70 km/tim,

om dragbilen ir buss eller lastbil med totalvikt av hogst 3,5 ton eller
personbil en sidnkning fran fri fart till en maximihastighet av 40 km/tim
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eller, om sldpvagnens totalvikt dr hogst 1/6 av dragbilens tjanstevikt, en
sankning fran fri fart till maximihastigheten 70 km/tim.

D. Obromsad slapvagn med hogre totalvikt (eller tjénsteviki) &n nyss
sagts i forhallande till dragbilens tjinstevikt:

en oférdndrad maximihastighet av 40 km/tim.

Yttrandena

Tunga fordonskombinationer

Huvuddelen av remissinstanserna tillstyrker eller godtar férslagen.

Den foéreslagna héjningen for sldpvagnar med effektiva bromsar vinner
nira nog fullstindig anslutning i remissytirandena. Ett fatal remissin-
stanser avstyrker eller dr iveksamma.

Linsstyrelsen i Hallands lidn anser att tendensen till &vertriddelser av
gillande bestdmmelser rimligtvis inte kan anféras som skil for liberalise-
ring av gillande ritt. Svenska jdrnvdgsféreningen ar tveksam och finner
det lampligt att stanna vid samma hastighet som giller i bl. a. Danmark och
Visttyskland, ndmligen 60 km/lim. Ldnsstyrelsen i Jonkdpings ldn anser
det virt att 6verviiga om inte en héjning av hastigheten fran 50 till 70 km/
tim bor foérbehillas fordon med viss begridnsad lingd. Ldnsstyrelserna i
Alvsborgs och Visternorrlands ldn tillstyrker forslaget med tvekan.

Flera remissinstanser understryker utredningens uttalanden, att be-
siktningskontirollen sannolikt méste skiirpas och fortlopande studier fore-
tas av de fordonstekniska egenskaperna.

Statens vdginstitut framhaéller, att vissa egenskaper hos nu férekom-
mande tryckluftsbromsar maste beaktas. Dessa ir behiéftade med f6rdroj-
ningar, som far ¢kad betydelse vid 6kade fordonslingder. For att undvika
olyckor kan det vara nédvindigt med tillsatsdon i fordon. Inom véginstitu-
tet pagar forskning hirom. Svensk bilprovning papekar, att den vintade
skirpta kontrollen direkt kommer alt paverka bolagets besiktningsverksam-
het. Bolaget forutsitter, att det far medverka vid utarbetandet av de bestim-
melser om skirpt besiktningskontroll som utredningen ansett nédvindiga.

Svenska transportarbetareférbundet vill inte motséitta sig forslagen men
kraver fore en forfattningsindring utredningar av olika slag med sikte pa
atgirder for att oka sikerheten nér det giller de tunga kombinationerna.
Fordonskombinationer med obromsade slipvagnar bor enligt f6rbundet inte
fa forekomma annat dn 6vergangsvis for att det nuvarande bestindet suc-
cessivt skall kunna utga.

Statens biltrafikndmnd erinrar om den vidxande betydelse som kombina-
tionen dragbil jamte pahidngsvagn och tillkopplad slipvagn fatt pa senare ar,
framfor allt i den internationella trafiken av typen roll off roll on. Enligt ut-
redningens forslag skall sddan kombination, liksom hittills, endast fa fram-
foras med maximalt 40 km/tim. Det 4r av intresse att den far foras med
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samma hastighet som dragbil med sldapvagn, dvs. 70 km/tim. Liknande syn-
punkter och yrkanden framfér domdnverket (gemensamt med Skogsbru-
kets motortransportkommitté), skogsstyrelsen, Sverige bilindustri- och bil-
grossistférening och Motorbranschens riksforbund, Ndringslivets trafikdele-
gation, Svenska cementféreningen, Svenska sagverksféreningars riksforbund
och AB Sdgverksintressenter, Svenska gruvféreningen, Sveriges redarefér-
ening, Sveriges Melanférbund, Sédra Sveriges Skogsdgares Férbund och
vagplaneulredningens majoritet. Om en sadan hastighetshéjning inte &r
mdjlig nu, bor enligt nadgra remissinstanser ytterligare undersékningar ut-
foras for att klarldgga vilka tekniska krav som kan behova stéllas for dnda-
malet. Vissa framhaller, att samtliga normala och rationella kombinalioner
bor fa tillimpa samma hastighet, 70 km/tim, om godtagbara tekniska krav
uppfylls.

Sveriges trafikbiligares riksorganisation, Svenska vdigfdreningen och Mo-
tororganisationernas samarbetsdelegation har i princip samma yrkanden.
Forstndmnda organisation anfér att inga férsok gjorts av utredningen att
studera effekten av annan hogre hastighet dn 70 km/iim. Samtliga tre in-
stanser anser vidare, att fortsatta forsék bor géras for att studera och till-
varata mojligheterna till ytterligare héjningar av hastigheten fér den tunga
trafiken i takt med den fordonstekniska och végtekniska utvecklingen.

Forslaget att hogsta tillatna hastighet pa motorvig och motortrafikled for
vissa tunga kombinationer skall sinkas fran 90 till 70 km/tim avstyrks av
linsstyrelsen i Hallands lin, skogssiyrelsen, Sveriges redareférening, Sveri-
ges Mekanférbund, Svenska vdgféreningen och Motororganisationernas sam-
arbetsdelegation, Sveriges bilindustri- och bilgrossistférening och Motor-
branschens riksforbund samt Svenska Petroleum Institutet.

Ldtta fordonskombinationer

Utredningens forslag har sa gott som undantagslést lillstyrkts eller lim-
nats utan erinran i remissyttrandena.

I friga om den foreslagna hastighetshéjningen avstyrker endast riksdkla-
garen, som anser att en nirmare utredning om antalet berérda litta kom-
binationer bor férega en forfattningsdndring. Utredningen behdévs for att
planldgga nédvandiga polisidra insatser for den 6kade 6vervakning som de
nya bestimmelserna aktualiserar.

Nagra remissinstanser {inner vissa sarskilda Atgdrder pékallade i sam-
manhanget. Ldnsstyrelsen i Alvsborgs ldn anser, att det vid maximihastighe-
ten 70 km/tim krivs bestimmelser som medger besiktning av hela fordons-
kombinationen. NTF férordar skirpt typbesikining av husvagnar och trailers
m. m. med sikte pa att en viss slipvagn skall godkinnas endast for vissa bil-
modeller och tvartom. Vidare boér 6vervigas, om det behovs regler angaende
forhallandet mellan dragbilens motorstyrka och kombinationens vikt. Svensk
bilprovning framhaller svarigheterna att utféra stabilitetsprov i det prak-
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tiska besikiningsarbetet och ifragasitter, om det ar rimligt att alla dessa
prov utférs med varje fordonskombination. Det bér utredas om stabilitets-
bedémningen i vissa fall kan ske utan kérprov. Annars maste en praktiskt
tillampbar och siker metod for detta utarbetas. Svenska vigféreningen och
Motororganisationernas samarbetsdelegation foresldr, att typgranskning in-
fors betraffande de fér kombinationskérning sirskilt avsedda apparaterna
och systemen i dragfordon och sldpfordon. Vidare forordas, att nuvarande
bestdmmelser om relativ vikt mellan dragfordon och slapfordon ersitts med
bestdmmelser om férhallandet mellan dragkraft och sammanlagd vikt.
Provkorningar hor utféras for typgodkénnande av fordonskombinationer,
varvid som villkor fér godkidnnande kan anges krav pa viss utrustning,
t. ex. bestimda egenskaper hos déck, fardstabilisator, bibehallen bromsver-
kan efter langvarig bromsning. Sénkt viktgrans bor inféras for slapfordon
med paskjutsbroms. Vidare foreslas som komplettering till utredningens
forslag dels alt samtliga hjul pa litta fordonskombinationer, som framfors
under vinterviglag, skall vara obligatoriskt utrustade med dubbade dick
helst redan fran hésten 1967, dels att den hogsta tillaitna hastigheten for
latta kombinationer las upp till fornyat overvigande si snart foreslagen
revision av typgransknings- och viktbestimmelser skett.

Vad galler utredningens forslag att 56 § 1 mom. tredje stycket VTF skall
utgd framhaller Jverstdthdllardmbetet, att ett stort antal slipfordon som
anskaffats med beaklande av de nuvarande bestimmelserna med det nya
forslaget hastighetsbegriansas till 40 km/tim eller méaste ha bromsutrust-
ning. Dessa sldpfordon bér under en lamplig 6vergingstid fa framfoéras med
70 km/tim for att dgarna under tiden skall kunna komplettera bromsut-
rustningen. Detta anser ocksa Svenska vdgféreningen och Motororganisa-
tionernas samarbetsdelegation. De féreslar en 6vergangstid av fyra ar.

Ldnsstyrelsen i Stockholms lin anser, att den nuvarande bestdmmelsen
i 56 § 1 mom. tredje stycket andra punkten VTF, att vid olaslat tillstand
slapvagnens {janstevikt skall gilla i stallet for dess totalvikt, bér fa gilla
dven framdeles. Det forekommer némligen numera i allt storre utstrick-
ning dragfordon i kombination med trailer for fritidsbatar m.m. Dessa
trailers, som ar lidtta och i allménhet saknar bromsanordningar, skulle med
utredningens forslag endast fa kéras med 40 km/tim i olastat tillstand.
Med det foreslagna tilligget blir hastigheten i stdllet 70 km/tim., vilket inte
torde innebéra att trafiksikerheten eftersitts. Svensk bilprovning har i prin-
cip samma yrkande.
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Vissa fragor om lokala trafikforeskrifter m. m.

Gillande bestimmelser

Befogenheten att meddela Iokala trafikforeskrifter ar enligt 61 § 1 mom.
VTI" uppdelad pa lansstyrelse och trafikndmnd. Det ankommer pa lanssty-
relsen alt ge lokala bestimmelser enligt punkt ¢) om firdhastighet, enligt
punkt d) om inskrdnkning i raiten att framféra visst slag av fordon eller
fordon med viss sorts last och om hdjning eller siankning av enligt VTF
medgivna axeltryck, bruttovikt eller bredd, samt enligt punkt e) och f) om
vigs egenskap av huvudled, motorvag eller motortrafikled och om é&nd-
ringar av foretradesritt eller stoppskyldighet i forhéllande till foreskrifterna
i VTF. Trafikndmnden bestammer for sin del enligt punkt a) om trafikfor-
bud och om inskrankningar i fraga om korriktning, provkérning eller ov-
ningskorning, enligt punkt b) om uppstillning eller stannande av fordon och
enligt punkt g) om andra inte sérskilt uppraknade atgirder for trafikregle-
ring.

Trafiknimndens sammansittning och arbetsformer framgar av lagen den
4 december 1964 (nr 731) om irafikndmnder.

Myndigheterna kan enligt 63 § meddela undantag for sarskilt andamal
fran lokal trafikforeskrift och ocksa fran vissa bestimmelser i VIF. Un-
dantag fran lokal trafikféreskrift ges av den som meddelat foreskriften.
Niir det gilller VTF kan dispens ges fran bestidmmelserna i 54 § 1 och 2
mom. om axeltryck, brutioviki och bredd, 55 § 1 mom. om tillatet antal
dragna fordon samt 56 § 1—38 mom. om maximihastigheten for sarskilda
fordon och fordonskombinationer och om maximihastighet inom téitthebyggt
omrade. Dispensmyndighet 4r i dessa fall trafikndmnden. Berérs mer &n en
trafiknamnds verksamhetsomrade kan ldnsstyrelsen meddela dispens ocksa
i fragor som annars ankommer pa trafikndmnden. Beror trafiken flera lin,
far statens vigverk overta dispensfragorna.

Andringsforslag

I den skrivelse som ndmnts i inledningen anfér dverstathallarambetet, alt
bestdmmelserna om lokala trafikforeskrifter och om dispensgivningen visat
sig medféra betydande oldgenheter i vissa avseenden. Anméarkningarna ar
speciella for Stockholm, dar det administrativa omradet for 4mbetet och tra-
fiknamnden sammanfaller och dmbetets handlaggnig av dispensfragor inte
leder till storre cnhetlighet i bedéomningen 4n trafiknimndens proévning.
Sakkunskapen finns hos trafikndmnden som dirfér kan avgora arendena
snabbare. Ambetet dr for sin del beroende av yltranden fran de sakkunniga
organen. Ambetel hemstéller, efter samrad med trafiknamndens ordforande,
om sarbestanimelser for Stockholm, innebirande att trafikndmnden far be-
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fogenhet att utfiirda lokala trafikféreskrifter enligt 61 § 1 mom. d) VTF och
diarmed ocksa ritten att meddela dispens fran sidana féreskrifter.

Fran rikspolisstyrelsen och viig- och vattenbyggnadsstyrelsen har under
hand patalats vissa generella tolkningssvarigheter och praktiska oldgenheter
med den nuvarande uppdelningen av befogenheterna mellan lansstyrelsen
och trafiknimnden. Det har bl. a. visat sig svart att dra en klar grins mel-
lan & ena sidan »forbud mot trafik», som det enligt 61 § 1 mom. a) ankom-
mer pa trafiknimnd att meddela, och »inskriankning i trafiken betriffande
fordon av visst slag» som linsstyrelsen skall bestimma om. Som exempel pa
tveksamma fragor har anférts de s. k. »raggarférbudens, som innebir viss
reglering av trafiken under kvillen och natten. Nir det giller dispensgiv-
ningen har framhallits, att bestimmelserna ofta leder till att beslutanderiit-
ten uppdelas pa tva myndigheter i samma arende. For en transport kan
fordras beslut av linsstyrelse om undantag fran lokal trafikféreskrift om
axeltryck och bruttovikt men samtidigt trafiknimndens beslut om undantag
fran bestimmelsen om fordonsbredd i VTF. Aven i etl och samma avseende
kan badda myndigheterna beh6va medverka, t.ex. om det vid en transport
inom en kommun krivs undantag i friga om axeltryck och bruttovikt savl
pé en stricka dir den generella bestimmelsen i VTF giller som for ett vag-
avsnitt med lokala foreskrifter om tryck och vikt. Vid overldggningar inom
kommunikationsdepartementet med foretridare for de bada myndigheter
som tagit upp frigan har det konstaterats, att bestimmelserna om mojligt
bor dndras sa att dispens i varje avseende kan meddelas av en myndighet
ensam. Fran vig- och vattenbyggnadsstyrelsens sida har ocksa anférts, att
fragan om lokala trafikféreskrifter i samband med motortivling behéver
16sas si att lansstyrelsen, som har att meddela tillstand till sadan tavling,
far uttrycklig befogenhet att meddela alla féreskrifter for reglering av tra-
fiken i samband med tivlingen.

Fran rikspolisstyrelsen har i sammanhanget ifragasatts, om inte maojlig-
heterna att inom trafiknidmnd delegera beslut till ordféranden bér utvidgas.
Sédan delegation har skett i relativt liten omfattning. Arbetet inom namn-
derna har i vissa fall blivit mycket betungande for ordféranden-polischefen,
sarskilt som det finns polisdistrikt med upp till 25 trafiknimnder. Verk-
samheten skulle ocksa underlittas, om polischefen hade méjlighet att dele-
gera beslut i trafiknimndsirenden till honom understilld personal. Andra
arenden som maste anses vara av lika stor vikt kan delegeras enligt kun-
gorelsen den 9 oktober 1964 (nr 595) om handldggning av vissa polischefs-
uppgifter.

En sirskild friga om méjlighet till dispens fran lokal trafikféreskrift med
forbud att stanna eller parkera fordon har tagits upp i en skrivelse den 19
angusti 1967 fran De Handikappades Riksférbund. De dispenser som nu
meddelas &r alltid anknutna till en »kombination av fordonet och personens.
Handikappad person utan eget fordon kan inte fa dispens. Férbundet sager

8 Bihang till riksdagens protokoll 1967. 1 saml. Nr 160
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sig forsta, att exempelvis taxiforare inte kan fi generellt tillstind att stanna
trots stoppforbud och lamna av handikappad person. Vissa stoppférbud har
tillkommit av trafiksikerhetsskial och det kan knappast 6verlimnas {till
droskférarna att bedéoma behovet av att asidositta uppstéllningsforeskrif-
terna. Diremot bor det genom éndring i VTF 6ppnas mdjlighet att meddela
personlig dispens for handikappad person med tillatelse for varje fordon
som befordrar honom att stanna eller parkera vid hans bostad eller arbets-
plats eller vid plats som han maste besoka exempelvis for vard eller for att
utritta drende. Kan den handikappade visa behov av att kunna stiga av el-
ler pa ett fordon dir det rader stoppforbud och férbudet dr meddelat med
hinsyn till genomfartstrafiken och inte till trafikséikerheten, bor han alltsa
fa tillstand till det oavsett vem som ar dgare eller férare av det fordon han
firdas i. Detsamma giller platser med parkeringsférbud. Férbundet fram-
haller, att det i VTF medgivna uppehallet om fem minuter inte ger handi-
kappade samma méjligheter som andra att utnyttja fordon fér inkdp och
andra liknande dndamaél.

Departementschefen

Vignitets successiva utbyggnad och den tekniska utvecklingen nér det
giller fordonen har starkt dkat mojligheterna till godstransport pa lands-
viig. For ett tiotal ar sedan tillit 19 % av det totala végniitet hogre axel-
tryck dn 6 ton. Hogsta tillatna boggitryck var normalt 8-—10 ton. Den 1 juli
1967 hade 93,7 % av de allminna vdgarna pa landsbygden upplatits for
8 tons axeltryck och 12 tons boggitryck (8/12 tons tryck) eller hogre. For
17,7 % av vigarna medgavs 10/16 tons tryck. Ar 1951, nir VTF tillkom, var
antalet lastbilar ca 85 000 och antalet slipvagnar med maximilast av 1 ton
och diréver nagot éver 9 000. Nu har vi mer dn 130 000 lastbilar och drygt
21 000 tyngre sldpvagnar. Sarskilt i friga om slipvagnar — om man bortser
fran dem under 1 ton — har ékningen inneburit en kraftig férskjutning mot
allt tyngre fordon. Ar 1951 hade vi 269 slipvagnar med dver 10 tons maxi-
milast, medan antalet nu ir o6ver 12 000. Slipvagnarna under 1 ton har okat
fran ca 8 300 ar 1951 till nira 50 000. En stor del av denna 6kning hinfor sig
till de s. k. husvagnarna. Dessa i flera avseenden betydande foréndringar
har gjort en dversyn angelidgen av vissa bestimmelser i VTF som rér tunga
fordon och fordonskombinationer.

Vig- och vattenbyggnadsstyrelsen (numera vigverket, vilken benimning
jag anviinder i fortsittningen) har efter sirskild utredning lagt fram for-
slag till &ndring i bestimmelserna om axeltryck och bruttovikt.

Statens trafiksikerhetsrad har i samrad med vigverket och statens vég-
institut utrett fragan om en revision bér ske av hastighetsbestimmelserna
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savil for tunga som for litta fordonskombinationer. Uppdraget har ocksa
omfaltat fragan om inverkan pa trafiksikerheten av fordons och fordons-
tags langd.

De olika forslagen har ansetts béra bedémas i ett sammanhang och har
sants ut pa remiss samtidigt. Remisskritiken har i stort sett varit positiv.
Det samlade materialet mdjliggor en allsidig prévning av fragorna och ger
enligt min mening ett gott underlag for bedémning av vilka nya eller é#nd-
rade regler som bor inféras.

Axeltryck och bruttovikt

Enligt 54 § VTF ir maximivirdena for axel- och boggitryck 6/10 ton.
Allteftersom vignitet har byggts ut har allt fler viigar upplatits fér fordon
med hégre tryck genom lokala {rafikféreskrifter. Vigverkets forslag inne-
bar, att bestimmelserna i VIF anpassas till de faktiska férhallandena genom
att véirdena hgjs till 8/12 ton. Detta 4r nirmast en teknisk #ndring som
emellertid minskar behovet av lokala trafikféreskrifter. Eftersom en forhal-
landevis mycket liten del av vignitet inte tal en sddan belastning blir kost-
naden for nya vigmirken sa obetydlig att den inte bér paverka bedomnlng-
en. Forslaget fran nigra remissinstanser om 10/16 ton som norm redan nu
kan jag inte bitrdda.

Rétten att framféra fordon begridnsas ocksd av sirskilda bruttoviktsbe-
stimmelser i 54 § VI'F. Maximivirdena fér bruttovikten beror av avstandet
mellan forsta och sista hjulaxeln i fordonet eller fordonstiget och 6kar med
okande avstand. For fordon med band eller medar giller en absolut griins
vid 12 ton, som fér medfordonen ér tillimplig endast vid fiard 6ver bro.
Bruttoviktsvirdena bér enligt vagverket generellt héjas med 4 ton. Fér band-
och medfordon féreslas griansvirdet 18 ton utan nagon inskrinkning i fraga
om medfordonen.

I anslutning till sitt forslag till &ndrade bruttoviktsgrinser har vigverket
tagit upp fragan om atgirder mot de viktkoncentrationer som kan fére-
komma i fordonstig genom att det inte finns nagon grins faststilld for det
sammanlagda trycket pa ett fordons sista axel eller boggi och trycket pa
nista fordons forsta axel eller boggi, om avstindet mellan de ndrmast var-
andra beligna axlarna ir stérre &n 2 m. P4 en lingd av 4 m kan exempelvis
koncentreras ett 12 tons boggitryck hos dragbilen och ett 8 tons axeltryck
pa slipvagnen, dvs. en belastning av 20 ton. Tilliten bruttovikt vid samma
avstand ir enligt de foreslagna nya véirdena 14,75 ton. I skrivelsen ar 1964
foreslog vigverket, att bruttoviktsvirdena skulle gilla fér ssumman av de
axeltryck som uppbérs av tva i fordonet eller fordonstiget ingaende, god-
tyckligt valda hjulaxlar jimte i forekommande fall mellan dem befintliga
andra axlar». Vid remissbehandling av forslaget avvisades det pa de flesta
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hall som opraktiskt och svarforstaeligt. I den senare promemorian har vig-
verket efter samrad med vissa fackorganisationer utarbetat tre alternativa
forslag till en 16sning av problemet.

Enligt alternativ 1 skall vissa minimiavstand mellan sista axeln pa ett
fordon och foérsta axeln pa nésta fordon gilla for fordonstig med en brutto-
vikt 6ver 12 {on. Avstdndet skall vara minst 3 m eller, om yilerligare en
axel dr beldgen mindre &n 2 m fran nagon av nimnda axlar, minst 4 m. Al-
ternativ 2 innebir, att ndgon bestdmmelse for att hindra de angivna vikt-
koncentrationerna inte infors. I si fall maste, enligt vagverket, nu tillitna
axel- och boggitryck sidnkas genom lokala trafikféreskrifter och foérbuds-
mirken sittas upp for ca 330 broar som inte tal hégre belastning 4n den
som nu ir medgiven. Alternativ 3 ar utformat efter monster av bestimmel-
ser som férekommer pa flera hall utomlands med bestdimda maximivirden
for tvaaxliga och fleraxliga fordon och for fordonstag. Virdena &r oberoende
av axelavstanden. I alternativet ingir samma bestdmmelse om minimiav-
stand som i alternativ 1. Virdena har mést sittas forhallandevis lagt med
hénsyn till brobestandet.

Den generella hojningen av bruttoviktsviardena har, liksom forslaget i fra-
ga om band- och medfordon, s& gott som enhilligt godtagits vid remissbe-
handlingen. Nir det giller de olika férslagen om nya bestimmelser mot
ogynnsamma viktkoncentrationer har remissinstanserna med fa undantag
forordat alternativ 1. Detla betecknas av vigverket som tillfredsstdllande nir
det giller sikerheten pd de svagare broarna och &r enligt en i stort sett
samlad bedémning fran fackliga myndigheter och organisationer fullt god-
tagbart fran transportekonomisk synpunkt. P4 nagra hall reserverar man sig
emellertid fér vad som kan komma att beslutas angaende fordonslingden.

Jag bitrider vigverkets forslag till 4ndringar i 54 § 1 mom. VTF och stan-
nar i den sarskilda fragan om viktkoncentrationer i fordonstag for det for-
slag som betecknats som alternativ 1. Jag har dirvid tagit hinsyn till den
lingdgrians som enligt min mening bor inféras och som jag senare aterkom-
mer till. Alternativet dr litt att forsta och tillampa, nigot som erfarenhets-
missigt har stor betydelse for efterlevnaden.

I sammanhanget bor, som vigverket foreslagit, termen boggitryck inf6-
ras i VIF som beteckning pa den sammanlagda vikt som birs upp av tva
pé mindre inbérdes avstand &n 2 m beligna hjulaxlar pa eit fordon. Ut-
trycket axeltryck bor dirmed reserveras {or att beteckna den vikt som bars
upp av nagon hjulaxel pa ett fordon. Axeltryck och boggitryck bér definieras
i 1 § 6 mom. VIF. Termerna kan didrmed utan foérklaring anviindas i 54 §
1 mom. VTF. Ordet boggitryck maste inféras i 57 § 1 mom. och 61 § 1 mom.
d) VTF.

Remissinstanserna forutsitter, att den i 63 § VTF angivna méjligheten till
dispens fran bl. a. féreskrifterna om axeltryck och bruttovikt i 54 § 1 mom.
skall utvidgas till att omfatta ocksid den nya bestimmelsen om minimiav-
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stdnd. Nagra foreslar en generell 6vergdngsbestimmelse, tidsbegrinsad till
atta ar, for fordon som redan ir i bruk. Jag féreslar att mojligheten till un-
dantag i sdrskilda fall ocksa i fortséttningen skall avse 54 § 1 mom. i dess
helhet och siledes innefatta féreskriften om minimiavstand. Med héinsyn till
de risker fér broarna som motiverat féreskriften och till svarigheterna att
6vervaka efterlevnaden, om en generell 6vergiangsbestimmelse ges, hor en-
ligt min uppfattning fragan om dispens prévas fran fall till fall ocksa for
kombinationer som anvénts innan dndringen trider i kraft. Givetvis bér be-
déomningen i sddana fall vara mindre restriktiv 4n fér nya fordon. Fordons-
dgarna bor ha forslagsvis tre manader pa sig for att s6ka dispens och bor
ocksi dérefter f4 anvinda fordonen till dess dispensérendet avgjorts. Jag
adterkommer senare till fragan om vilken myndighet som bor meddela sada-
na dispenser.

Fordonslingder

Utformningen av bestimmelserna om hdgsta tillaitna bruttovikt har haft
ett avgoérande inflytande pa fordonstagens ldngder i vart land. Foér att med-
givna axel- och boggitryck skall kunna utnyttjas utan att bruttoviktsgran-
serna Overskrids har fordonen byggts med allt lingre avstind mellan axlar-
na. Vid arsskiftet 1965/66 hade vi enligt de berdkningar trafiksikerhets-
radet gjort i sin utredning approximativt 10 000 kombinationer med total-
langd av 18 m eller dirdver. Av dem fanns 2 200—2 400 i var och en av grup-
perna 18-—19, 19—20 och 20—-21 m. 800 fordonskombinationer var 2122
m langa, 700 22—23 m, 1 000 23-—24 m och 600 6ver 24 m, dirav 200 Sver
26 m.

De flesta andra europeiska linder har bestimmelser om ldngdbegrinsning.
Oftast giller skilda grinser for olika slag av fordon. Grénsen for fordonstag
ar vanligen 18 m.

Jag finner det uppenbart att utvecklingen mot allt lingre fordonsenheter
av trafiksdkerhetsskil inte kan tillatas fortga. Trafiksikerhetsradet har vis-
serligen inte kunnat dra nigra bestimda slutsatser av de teoretiska under-
sokningar och praktiska prov som utférts. En viss 6kning av olycksriskerna
vid stigande fordonslangd har emellertid konstaterats. Viginstitutet har i en
sirskild undersékning funnit, att en ringa 6kning av fordonslingden med-
for en stor minskning av den fér omkérning tillgdngliga strickan pa vigar
med daliga och medelgoda siktférhallanden. En maximildngd for transport-
enheterna méste enligt min mening ocksa inféras for att rimliga krav pa
framkomlighet fér &vrig trafik skall kunna tillgodoses.

Aven om remissinstanserna har olika uppfattning om vilken lingd som
bor tillatas, har tanken pa en maximildngd godtagits pa de flesta hall. Enligt
min mening talar inte bara trafiksidkerhetssynpunkter fér en bestdmd lingd-
grians. En sAdan grins ger fastare utgdngspunkter for standardisering av
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fordonen och for rationellare framstallningsmetoder i bilindustrin med dér-
av foljande positiva verkningar i fraga om godshantering, planering for ar-
betarskydd m. m. Bestdmda maximildngder f6r fordon underlittar ocksa in-
tegration av transporterna mellan de olika trafikslagen jarnviag—bil—far-
tyg. For den totala samhéllsekonomin kan det vara en belastning med en
obegrinsad frihet i friga om fordonslingder.

Jag finner salunda inte nagon anledning att tveka infor ett principbeslut
om en storsta tillitna ldngd fér fordon och fordonskombinationer. Betydligt
svarare ir det att finna en lidmplig lingdgrins.

Trafiksdkerhetsradet har inte ansett sig kunna direkt peka pa niagon 6nsk-
véard eller inte 6nskvéird ldngd for fordonskombinationer vare sig fran trans-
portekonomisk synpunkt eller av hénsyn till trafiksdkerheten. Det har sér-
skilt framhallits, att utomlands gillande bestdmmelser inte utan vidare bor
godtas som norm, bl. a. darfér att de inte torde ha grundats pa trafiksiker-
hetsstudier. Andra bestdmmelser om axel- och boggitryck i utlandet medfor
ocksa att storre tagvikter kan utnyttjas med den medgivna ldngden. I for-
slaget har radet stannat fér en maximilingd av 22 m. Motivet fér valet av
denna grins ar huvudsakligen, att den utesluter ett férhallandevis begrinsat
antal av de fordonskombinationer som nu finns och att man vid denna lingd
far mojlighet att pa 10/16 tons viagarna tillampa den i flera linder godtagna
bruttovikten 38 ton.

Nagra fa remissinslanser anser den foreslagna griansen fér hég. De flesta
av dem hinvisar till bestimmelserna i andra ldnder. Omkring hélften av
remissinstanserna accepterar forslaget. I 6vrigt forordas en grians av 24 m
eller mer.

Ett stort antal myndigheter och representanter fér néringslivet har fram-
hallit, att en maximigrans vid 22 m innebéir stora problem och omstéllnings-
svarigheter. Det giller bl. a. skogsbruket pa grund av de vid skogshantering-
en tillimpade enhetsmatten. Aven containertrafiken, som ar under stark ut-
veckling, anses bli himmad av en 22 metersgrians. Sétter man i stéillet gran-
sen till 24 m reduceras de patalade svarigheterna eller férsvinner helt. Sve-
riges geografiska lige och de forhallandevis linga transporlvigarna inom
landet for vissa av vara stapelvaror — framfoér allt skogs- och traprodukter-
na — gor det ocksa angelidget atl tillvarata mdjligheterna till rationella
transporter. En grians vid 24 m ger mojlighet till bruttovikter av 41 ton pa
10/16 tonsviagarna och 37 ton pa 8/10 tonsvigarna.

Jag anser mig bora fororda att grinsen sétts vid 24 m. Den nya bestim-
melsen bor lAmpligen tas in som mom. 4 i 54 § VTF. I forfattningstexten
bor det i vagtrafikforfattningarna vedertagna uttrycket fordonstag anvén-
das i stallet for uttrycket fordonskombination.

En grins vid 24 m innebér att betydande hénsyn tagits till transporteko-
nomiska intressen. Av praktiska skil bor dispens dnda inte helt uteslutas.
Dispens bor emellertid endast komma i friga nir synnerliga skal foreligger.
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Sa gott som undantagslést maste det darfor gilla odelbart gods sdsom be-
tongelement, brobalkar eller virke som masle levereras odelat. Dispensgiv-
ningen miste ske under noggrant beaktande av trafiksikerhetssynpunkter
samt fordonstekniska och végtekniska forhallanden.

Trafiksékerhetsradet foreslar, att under en 6vergangstid av atta ar dispens
skall kunna ges nir de fordon som ingar i kombinationen férvirvats fore
ikrafttridandet av de nya bestimmelserna och fordonen till f6ljd av bestam-
melserna inte skulle kunna brukas. Forslaget har i allmédnhet tillstyrkts vid
remissbehandlingen. Fran nigot hall har férordats en generell évergangsbe-
staimmelse for befintliga kombinationer.

En generell 6vergangsbestimmelse dr knappast mojlig i detta samman-
hang. En fordonskombination bestar av flera enheter och undantag fran
lingdbestimmelsen bér givetvis inte gilla alla tinkbara kombinationer med
den enda forutsittningen att varje fordon skall ha férvirvats innan bestam-
melsen tritt i kraft. Ett konkret beslut fér varje kombination som bér fa
framféras utan hinder av de nya bestimmelserna synes nédvindigt ocksa
med hinsyn till 6vervakningen. Eftersom antalet kombinationer éver 24 m
som nu ir i bruk ir férhallandevis begrinsat, bor ett dispensférfarande inte
heller ge tillstindsmyndigheterna alltfér mycket arbete. Denna form av
dispenser boér givetvis kunna meddelas mindre restriktivt &n jag forordat
fér nya kombinationer. Dispenserna bér ocksa kunna meddelas efter en viss
schablon nir det géller tidsbegrinsningen. Fér min del anser jag en tid av
fem ar lamplig som norm. Efter periodens utgang stir mojligheten 6ppen
att 1 undantagsfall forlanga dispensen.

P4 samma sitt som jag foérordat i anslutning till férslaget om minimi-
avstind mellan vissa fordonsaxlar bor en viss respittid fér ansékan om
dispens medges i en évergangsbestimmelse.

Mojligheten till dispens bor anges i VITF genom att 54 § 4 mom. tas upp
bland de bestimmelser fran vilka undantag for visst Aandamal far medges en-
ligt 63 § 1 mom. VTF. Uttrycket »for visst Andamal» har i tillstandsmyndig-
heternas praxis tolkats sa att tillstind ansetts kunna meddelas inte enbart
for viss angiven transport utan ocksa mer allmint fér visst fordon eller viss
person. Denna tolkning har stéd i férordningens férarbeten och jag har for-
utsatt att den skall kunna tillimpas ocksé i fortsittningen. Med hinsyn till
vad jag anfért om en mycket restriktiv tillstandsgivning fér nya fordon ér
det enligt min mening uppenbart, att en sadan tilldimpning maste bli ytter-
ligt sdllsynt for kombinationer som forvirvats efter ikraftirddandet av
lingdbestimmelsen.

Till fragan om vilken eller vilka myndigheter som skall meddela undan-
tag fran lingbestimmelsen alerkommer jag i samband med att jag tar upp
vissa allménna fragor om lokala trafikféreskrifter och dispenser.

I enlighet med vad trafiksdkerhetsradet foreslagit férordar jag en be-
stimmelse i 61 § 1 mom. d) VTF om ritt att meddela lokal trafikforeskrift
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som inskrinker den generellt tillatna fordonslingden. Jag aterkommer se-
nare ocksa i denna fraga.

Trafiksikerhetsradet har ansett det nédvindigt att nirmare bestimmel-
ser utfirdas sirskilt om ledbarhet och styrférméiga hos fordonskombina-
tioner. Flera tilliggsforslag i denna del har framlagts av remissinstanserna.
Statens trafiksidkerhetsverk bor fa i uppdrag ait i samrad med vigverket
underséka denna friga narmare och framligga de forslag till forfattnings-
dndring som kan vara pédkallade. Jag avser féresld Kungl. Maj:t att limna
ett sidant uppdrag.

Straffet for Gvertridelser av lingdbestimmelsen bor, som riksiklagaren
papekat, uppenbarligen vara dagsbéter.

Hastigheter

For tunga fordon och olika slag av fordonskombinationer giller sedan
lange bestammelser om hogsta tillatna hastighet. Den tekniska utvecklingen
pa fordonssidan har méjliggjort vissa hdjningar av hastighetsgrinserna.
Ar 1962 hojdes bl. a. maximihastigheten for dragbil med bromsad pahings-
vagn fran 50 till 70 km/tim. Nagra oldgenheter av denna hastighetshéjning
har inte visat sig.

Den fortsatta 6versyn av hastighetsgrinserna som trafiksikerhetsradet
foretagit har lett till férslag om #ndring av bestimmelserna fér kombina-
tioner med en slapvagn.

Hastighetsgrinsen fér sidan kombination med bromsad slipvagn som nu
har 50 km/tim som maximifart bor enligt radet hojas till 70 km/tim.

Vidare féreslds, att 56 § 1 mom. sista stycket VTF skall upphivas. Det
betyder, att dragbil med sldpvagn, vars totalvikt — eller i olastat tillstand
tjanstevikt — inte uppgar till mer &n 1/3 av dragbilens tjinstevikt, inte
lingre skall fa foras med den hastighet som ér tilldten fér dragbilen ensam.

Slutligen skall enligt férslaget dragbil med obromsad slipvagn fa fram-
féras med 70 km/tim, om sldpvagnens totalvikt inte uppgar till mer in 1/6
av dragbilens tjinstevikt.

Jag har i samband med den tidigare utférligare redogérelsen for utred-
ningsférslaget gett en sammanfattning av hur nu gillande hastighetsgrin-
ser for olika kombinationer dndras om forslagen genomférs. Slutresultatet
blir en gemensam maximihastighet av 70 km/tim fér alla kombinationer
som bestar av dragbil med en slipvagn, utom nér sldpvagnen saknar brom-
sar och har en totalvikt som 6verstiger 1/6 av dragbilens tjinstevikt.

Trafiksikerhetsradet har principiellt utgatt fran att hastighetsgrinserna
bor vara si enhetliga som mdjligt. Ett system med ett flertal olika griinser
ar otillfredsstillande fran 6vervakningssynpunkt och torde vara olimpligt
fran trafiksakerhetssynpunkt.

Den féreslagna héjningen av maximihastigheten for vissa bromsade slip-
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vagnar fran 50 till 70 km/tim bidrar till en sidan enhetlighet och har vid
de utférda undersékningarna inte funnits olimplig med hinsyn till trafik-
sikerheten.

Till stéd for sin uppfattning att hégre maximihastighet d4n 70 km/tim
inte bér tillatas fér ndgon kombination har radet framst dberopat, att enligt
de teoretiska och praktiska prov som utforts en fordonskombination &r
en storre risk &n ett ensamt fordon, om instabilitet uppstar nir hjulen lases
vid inbromsning. Fillknivsverkan har visat sig uppst4 mycket snabbt och
vara svar att bemistra. Foér en kombination med bromsad slipvagn har vid
normalt viglag 50 km/tim visat sig vara en siker hastighet, 70 km/tim en
godtagbar hastighet och 90 km/tim en hastighet som inte kan rekommen-
deras.

Hastigheten 70 km/tim har ocksa befunnits godtagbar fér obromsad
slapvagn, vars totalvikt inte Gverstiger 1/6 av dragbilens tjénstevikt. For
obromsade sldpvagnar i évrigt innebér forslaget en hogsta tillaten hastighet
av 40 km/tim. Hogre hastighet kan inte godtas med hinsyn till att risken
fér att kombinationen »viker sig» okar genom paskjutskraften fran ett
obromsat slapfordon, nir dragfordonet inbromsas.

Forslagen har tillstyrkts pa de allra flesta hill vid remissbehandlingen.
Endast pa en punkt har invindning framforts i flera yttranden. Det giller
sinkningen av maximihastigheten pad motorvidg och motortrafikled fran 90
till 70 km/tim for vissa tunga kombinationer. Ett tiotal remissinstanser
anser denna sinkning obefogad. Med hinsyn sirskilt till vad trafiksdker-
hetsradet anfoért om att en hastighet 6ver 70 km/tim inte &r férenlig med
trafiksikerheten i friga om négon kombination och att detta giller obe-
roende av vigtyp, kan jag inte frangé utredningsforslaget i denna del.

I ett flertal yttranden tas fragan upp om héjning av hégsta tillaten has-
tighel for kombination med pahidngsvagn jamte tillkopplad slipvagn fran
40 till 70 km/tim. Det framhaélls, att sddan kombination under senare ar
fatt okande betydelse, framfér allt i den internationella trafiken av typ
»roll-on-roll-off». Trafiksikerhetsradet har ansett det oldmpligt att nu fére-
sld nagon dndring i friga om dragbil med tva eller flera slipvagnar. Jag
ar inte heller beredd att férorda nagon dndring men utgar fran att trafik-
sakerhetsverket uppméarksammar denna fraga.

Jag bitrdder for min del utredningens férslag om #ndring i hastighets-
bestimmelserna och férordar att 56 § 1 mom. VTF &ndras i enlighet har-
med. Till féreskriften, att obromsad slipvagn med totalvikt som uppgar till
hogst 1/6 av dragbilens tjanstevikt far foras med hogst 70 km/tim bér emel-
lertid, som ett par remissinstanser papekat, fogas tilligget att tjinstevikten i
stdllet for totalvikten skall vara avgérande, om slipvagnen inte ar lastad.
Dérigenom kan exempelvis bil med béattrailer, nir trailern ar tom, fa kéras
med 70 i stillet f6r 40 km/tim.

Jag kan inte bilrdda forslaget i nagra remissyttranden om undantags-
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bestimmelser for kombinationer som férvirvats fore ikraftiridandet av be-
stimmelserna och for vilka maximihastigheten sinks till 40 km/tim om
slapvagnen inte forses med bromsar. Enligt trafiksikerhetsradets prov-
ningsresultat skulle ett sadan undantag vara oldmpligt frin trafiksiker-
hetssynpunkt. Det skulle dessutom komplicera dvervakningen av bestim-
melsernas efterlevnad.

De skirpningar i besiktningskraven i frdga om bl. a. dynamisk stabilitet
som utredningen och flera remissinstanser férordat med hénsyn till att
hastigheten for vissa fordonskombinationer hdjs bor Gvervigas ytterligare
innan bestimmelser kan meddelas. Trafiksdkerhetsverket bor f4 i uppdrag
att utreda denna fraga ytterligare. Jag avser att foresld Kungl. Maj:t att
limna ett sddant uppdrag i anslutning till det utredningsuppdrag jag be-
rort i samband med fordonslangderna.

Vissa fragor om lokala trafikforeskrifter m. m.

Fran och med den 1 januari 1965 inférdes en ny ordning fér meddelande
av lokala trafikfoéreskrifter och av dispenser enligt 63 § VTF. Med undan-
tag for fragor om hastighet och om huvudled och motorvég, dar lansstyrel-
sen alltid var bestimmande, var dessa drenden férut uppdelade lokalt si
att beslutanderitten néir det géllde stdderna tillkom stadsmyndighet medan
linsstyrelsen handlade alla drenden om féreskrifter och dispenser i 6vrigt.

Enligt de nya bestimmelserna finns i varje kommun en trafikndmnd.
De fragor om lokala trafikféreskrifter som férut ankommit pa lénsstyrelsen
avgors fortfarande av denna. Dessutom meddelar ldnsstyrelserna vissa foére-
skrifter som har sarskild betydelse foér de langvdga transporterna, medan
trafikndmnderna handlidgger drenden som har mer lokal karaktir. I fraga
om dispenserna géller alltjamt principen att undantag fran lokal trafik-
foreskrift meddelas av den myndighet som utfirdat foreskriften. Trafik-
nimnden beslutar de undantag som kan medges fran vissa bestimmelser
i VTF. Om négon vill ha dispens i flera avseenden nir det giller trafik inom
flera nidmnders verksamhetsomrade, kan ldnsstyrelsen emellertid avgoéra
samtliga dispenser i drendet. Beror trafiken flera lin kan vigverket besluta
i samtliga fragor.

Aven om de nya formerna fér handlidggning av de angivna fragorna pro-
vats under relativt kort tid, anser jag att dndringar bér ske redan nu, om
man dirigenom kan vinna uppenbara praktiska fordelar utan att kraven
pa enhetlighet eftersitts.

De praktiska exempel som rikspolisstyrelsen och vigverket anfért har
visat, att frigor om forbud mot trafik och om inskrinkning i trafiken i fraga
om vissa slag av fordon eller fordon med viss last har si nidra anknytning
att lokala trafikféreskrifter i sddana &mnen bér meddelas av en och samma
myndighet.
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Foreskrifterna torde i allmanhet beréra framfor allt den lokala trafiken.
De bér diarfor meddelas av trafikndmnden. Behovs tillfilliga foreskrifter
vid tjéllossning eller liknande forhéallanden maéste valet emellertid ofta sta
mellan foreskrifter om axeltryck och bruttovikt och féreskrifter om forbud
eller inskridnkning i trafiken. Fér sadana fall bor darfér gilla, att lanssty-
relsen ensam far avgdérandet.

Lokala foéreskrifter om tillaten lingd bér naturligen meddelas av lins-
styrelsen. Nagon mdjlighet att lokalt medge storre lingd genom en gene-
rell bestimmelse bor inte finnas. Nagot behov av att kunna meddela lokala
foreskrifter om inskrinkning eller 6kning av det minimiavstand mellan
vissa axlar i fordonstig, som skall gilla enligt vad jag forut féreslagit, kan
uppenbart inte anses foreligga. Jag foreslar emellertid en 4ndring nir det
giller fordons bredd. Mojligheten att genom lokal foreskrift medge stérre
bredd pa viss vég n bestimmelsen i 54 § 2 mom. VTF medger utnyttjas
enligt uppgift inte och bér enligt min mening uteslutas.

Viagverket har som jag forut anfért tagit upp fragan om lokala trafik-
féreskrifter i anslutning till motortivling. Motiven fér att ldansstyrelsen,
som meddelar tillstand till en sadan tavling, skall fa utfirda de foreskrifter
fér ovrigt trafik som anses ndodvindiga i sammanhanget anser jag givna.
Jag forordar en sadan bestimmelse.

Varken lansstyrelserna eller trafiknimnderna &r understéillda nagon cen-
tral myndighet och har dirfor inte tillgang till samordnad och enhetlig rad-
givning i olika fragor som ror lokala trafikféreskrifter. Vigverket har funnit
det pdkallat att utfarda vissa anvisningar pa omradet. Allménna normer och
riktlinjer skulle enligt min uppfattning vara av stort virde f6r myndig-
heterna sjélva och for allménheten. Jag férordar darfor att vigverket och
trafiksikerhetsverket, var inom sitt omrade, bemyndigas att meddela sadana
allménna féreskrifter och anvisningar.

Nar det giller ritten att medge undantag fran lokal trafikféreskrift och
fran bestimmelserna i VTF om axeltryck, bruttovikt, bredd eller hastighet
har det visat sig, trots bestimmelsen om centralisering till linsstyrelsen eller
vagverket av dispensgivningen for lingre transporter, att det mycket ofta
forekommer drenden dar bade linsstyrelse och trafiknimnd maste fatta be-
slut. Overstathallardmbetet har, som framgar av det féregiende, papekat
sirskilda olidgenheter for Stockholms del. Vad dambetet anfért och de forut
atergivna synpunkterna fran rikspolisstyrelsen och vigverket gér att jag
anser en omprovning av fordelningen i fragan om dispensirenden motive-
rad. En praktisk och dndamalsenlig fordelning synes inte kunna ske utan
att man oéverger den tidigare principen om samband mellan meddelandet
av lokal foreskrift och tillstand till undantag fran féreskriften.

En éndring av bestimmelserna bér enligt min mening syfta till att alla
undantag fér en och samma transport skall kunna avgéras av en myndig-
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het. Samtidigt bér man upphédva mdjligheten fo6r den sdkande att vinda sig
till olika myndigheter i samma fraga. Dessa syften nas, om dispenser i idren-
den, dar den trafik som avses berdr bara en trafiknidmnds verksamhets-
omride, fiar meddelas uteslutande av trafiknimnden, medan linsstyrelsen
ges beslutanderatten nir trafiken berér flera nadmnders verksamhetsom-
raden inom lanet och vigverket avgor alla dispensfragor fér trafik som be-
ror mer 4n ett lan,

For att tillgodose berittigade krav pa enhetlighet anser jag mig béra
foresla, att den centrala myndigheten far fullmakt att utfirda savil bin-
dande foreskrifter som anvisningar med riktlinjer for dispensgivningen i
i olika fragor. Sadana grundliggande foreskrifter och anvisningar synes
for ovrigt vara pakallade redan med de bestimmelser som nu géller.

Ett undantag fran de angivna principerna torde emellertid vara motive-
rat. Det giller riatten att medge dispens frin hastighetsbestimmelser, som
meddelats genom lokal trafikforeskrift eller som giller enligt 56 § 1—3
mom. VTF. Sadana dispensfragor bér enligt min uppfaitning alltid prévas
av lansstyrelsen eller, om trafiken berdr flera ldn, av statens trafiksiker-
hetsverk, som bl. a. har att besluta i fraga om differentierade hastighets-
granser. Enligt de upplysningar jag kunnat fA 4r undantag i fraga om
hastighet séillan eller aldrig sammankopplade med fragor om dispens i andra
avseenden.

Jag har férut angivit att dispenser skall kunna medges frin de foreslagna
bestdmmelserna om lingd och om minimiavstdnd mellan vissa fordonsaxlar.
Dessa dispensirenden maste inordnas i det system for avgorande av dispens-
fragor som jag nyss beskrivit. Sarskilt nir det giller dispens i friga om
fordons ldngd gor sig kravet pa enhetlis bedémning starkt gillande. Med
mitt forslag kommer drendena att provas av vigverket, sa snart det ir fraga
om undantag som ror mer dn ett lin. Med héinsyn till de centralt utfirdade
foreskrifter for dispensgivningen som jag forutsatt anser jag inte kravet
pé enhetlighet tala emot att lansstyrelsen — och i undantagsfall vid korta
lokala transporter trafiknimnden — far viss beslutanderitt i sidana fragor.

Jag foreslar alltsa att bestdmmelserna i 61 § 1 mom. och 63 § 1 och 2 mom.
VTF andras i enlighet med vad jag nu sagt.

I en forut refererad skrivelse fran De handikappades riksférbund har
hemstéllts om &ndring i VTF for att ge handikappad, som inte forfogar over
eget fordon, stérre mojligheter till dispens fran parkerings- och stoppfor-
bud. Jag har férut anfort att uttrycket »for visst dndamaél» i 63 § 1 mom.
VTF maste anses omfatta dispenser som avser visst fordon eller viss per-
son. Det finns alltsd redan legala forutsidtiningar for trafiknimnd att med-
ge undantag fran férbud mot stannande eller parkering pa sa sitt att undan-
taget forklaras avse viss person och innefatta varje fordon som befordrar
honom till den plats undantaget giller. Jag anser de synpunkter forbundet



Kungl. Maj:ts proposition nr 160 dar 1967 49

anfoért i hég grad beaktansvirda. En praxis som mer an fér nirvarande
tillmotesgar de handikappades 6nskemal torde forutsétta, att de direkt be-
gar sddana undantag som jag nimnt och pa lampligt sdtt lamnar uppgift
om sin begrinsade rorelseférméga och styrker behovet av att kunna stiga
av eller pa ett fordon pa den plats som avses.

Vad angir de sirskilda problem nir det giller trafikndmndernas verk-
samhet som rikspolisstyrelsen berért vill jag erinra om, att enligt lagen om
trafikndmnder ritten att delegera beslutanderitt till ordféranden-polis-
chefen inte dr begridnsad. Lagen hindrar salunda inte trafiknimnden att i
lamplig omfattning uppdra at ordféranden att besluta i vissa drenden eller
grupper av arenden.

Arbetsbordan for ordféranden kan ocksd komma att minska genom att
den mdéjlighet utnyttjas som lagen ger att vidlja samma nimndledaméter
for flera kommuner. Det dr dock, som rikspolisstyrelsen har framhallit,
onskvirt att dstadkomma ytterligare ldttnad i polischefens arbetshérda. Pa
grund hirav féreslar jag att i 2 § lagen om trafikndmnder tas in en be-
stimmelse om att uppdrag att fullgéra uppgift som ankommer pi ordfo-
randen av polischefen far limnas till hégre polisbefil enligt bestimmelser
som meddelas av Kungl. Maj:t. Niarmare bestdmmelser kan tas in i kungo-
relsen om handldggning av vissa polischefsuppgifter.

Samtliga forfattningséindringar som jag foreslagit synes béra trida i kraft
den 1 januari 1968.

Hemstiillan

Under dberopande av vad jag tidigare anfért hemstéller jag, att Kungl.
Maj:t

dels inhdmtar riksdagens yttrande ver ett inom kommunikationsdeparte-
mentet upprattat forslag till forordning om dndring i vdgtrafikférordningen
den 28 september 1951 (nr 648),

dels foreslar riksdagen att antaga ett inom departementet upprittat for-
slag till lag om dndrad lydelse av 2 § lagen den 4 december 1964 (nr 731)
om trafikndmnder.

Med bifall till vad féredraganden salunda med in-
stimmande av statsradets 6vriga ledaméter hemstallt
férordnar Hans Kunglig Hoghet Regenten, att till riks-
dagen skall avlatas proposition av den lydelse bilaga
till detta protokoll utvisar.

Ur protokollet:
Britta Gyllensten
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