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Till Statsrddet och chefen for kommunikationsdepartementet

Den 4 mars 1966 bemyndigade Kungl. Maj:t
chefen fo6r kommunikationsdepartementet
att tillkalla hogst tre sakkunniga med uppgift
att utreda fragor rorande trafik med svdvare
dvensom experter for att bitrada vid utred-
ningsarbetet.

Med stod av bemyndigandet tillkallades
den 26 maj 1966 sasom sakkunniga borgmas-
taren Gosta Wilkens, davarande chefen for
marinkommando vist, konteramiralen Hans
C:sson Uggla samt professorn vid Chalmers
tekniska hogskola Curt Falkemo. Det upp-
drogs at Wilkens att i egenskap av ordféran-
de leda de sakkunnigas arbete. Som experter
tillkallades samma dag lotsdirektoren Hans
Lagerwall och civilingenjoren Ake Weimar.

Den 3 december 1968 tillkallades profes-
sorn vid handelshégskolan i G6teborg, nume-
ra professorn i sjordtt och annan transport-
ritt vid universitetet i Goteborg Kurt Gron-
fors som expert vid utredningsarbetet.

Utredningen har antagit namnet svdvar-
fartsutredningen.

Till sekreterare at utredningen forordna-
des den 23 juni 1966 assessorn i hovritten
for Vistra Sverige Anders Ligner.

Utredningen har efter remiss avgett utla-
tanden Gver ett flertal ansdkningar om till-
stdind enligt f6érordningen (1966:159) om
tillstdnd for brukande av svévare,

6ver en skrivelse den 26 november 1968
rérande svidvare fran Mellanstatliga radgivan-
de sjofartsorganisationen (IMCO),

6ver svenska ambassadens i Paris hemstal-
lan den 17 december 1969 angdende svivare
och

dver sjolagskommitténs betinkande ’Re-
gistrering av fartyg. Sjopantritt och fartygs-
hypotek. Partrederi” (SOU 1970:74).

Utredningens arbete har resulterat i for-
slag till svdvarfartslag, vilket redovisas i detta
betinkande. Arbetet dr dirmed slutfort.

Goteborg i januari 1972

Gosta Wilkens

Curt Falkemo
Hans C:son Uggla
Kurt Gronfors
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Forfattningsforslag

Forslag till
svavarfartslag

Hirigenom forordnas som foljer.
Inledande bestammelser
1§

Med svivare forstas i denna lag for fard inrdttat transportmedel som &r avsett att helt eller
delvis bédras upp av en eller flera fran dess maskineri alstrade luftkuddar.

Lagen ir icke tillimplig pa spdrbunden svivare eller svidvare avsedd att foras av gaende.

Konungen eller myndighet Konungen bestimmer kan forordna att denna lag helt eller
delvis skall tillimpas jamvil i fraga om annat transportmedel &n som avses i forsta stycket.

28
Trafik med svidvare far hir i riket dga rum endast med de inskriankningar och under de
villkor, som foljer av denna lag och med stéd ddrav meddelade foreskrifter.
Lagens bestimmelser giller dven svensk svidvare som nyttjas till trafik utom riket. For

frigan nir svivare skall anses som svensk #dger bestimmelserna i 1 § sjolagen (1891:35 s. 1)
motsvarande tillimpning.

Om svivarfart Over vatten
Tillimpningsbestimmelse

38

Bestimmelserna i 4—17 § giller svdvare som helt eller huvudsakligen anvindes for trafik
Over vatten.

SOU 1972:21 9



For svdvare som kan framfOras endast 6ver vatten kan Konungen, om det kan ske utan
intrdng i enskild rdtt, bestimma att i stéllet for denna lag skall, helt eller delvis, gdlla vad
som foreskrives i s;olagen (1891 :35 s. 1) och annan lagstiftning om fartyg.

Bestimmelserna i 4—10 och 13 §§ giller militdr svdvare endast om Konungen férordnar
ddrom.

Sikerheten pa svdvare m. m.
4§

Tillsyn av svidvare som avses i 3 § forsta stycket utovas av sjofartsverket. Konungen kan
féorordna svensk konsul att utdva tillsyn utom riket.

Bestdimmelserna i 1 kap. 4 och 5 §§, 6 § andra stycket, 7—9 § samt 15 § lagen (1965:719)
om sikerheten pa fartyg dger motsvarande tillimpning betriffande tillsyn av svdvare.

58

Svivare skall, nir den anvindes i trafik, vara trafikvardig.

Svivare 4r icke trafikvirdig, om den ej 4r s& konstruerad, byggd, utrustad och
vidmakthallen att den med hinsyn till svivarens anvindning och den trafik, vari den nyttjas,
erbjuder betryggande sikerhet.

Sjofartsverket far medge att svivare tillfilligt anvéndes i trafik utan hinder av vad som
sags i forsta stycket.

6§

Brukas svivare for befordran i allmin trafik av passagerare eller gods, skall dess
trafikvirdighet vara godkénd av sjofartsverket.
Vid limnande av sidant godkinnande skall verket meddela av sikerhetsskdl betingade
foreskrifter i fraga om
1. antalet passagerare,
lastning,
antalet besidttningsmin och besittningens sammansittning,
behorighet att vara forare,
sikerhetsutrustning,
tillsyn,
. vad som i Svrigt skall iakttagas vid svdvarens anvidndning.
Godkannande far begrinsas till viss tid, till trafik av viss art och till visst omrade.

No ok we

76

Om godkinnande enligt 6 § skall sjdfartsverket utfarda bevis (svdvarfartscertifikat).
I certifikatet eller dirvid fogad handling skall inforas de foreskrifter som meddelats enligt

68.

Asidosittes foreskrifterna i visentlig man skall sjofartsverket forklara certifikatet ogiltigt.
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8§

Den som vill bruka annan svdvare dn som avses i 6 § skall senast en méanad innan svdvaren
tages i bruk gora anmilan dirom till sjdfartsverket med uppgift om svdvarens konstruktion
och den berdknade omfattningen av trafiken.

Sjofartsverket far i sddant fall meddela av sidkerhetsskdl betingade foreskrifter om
trafikviardighet, passagerarantal, lastning, bemanning, behorighet att vara forare, sikerhetsut-
rustning och tillsyn samt om vad som i Gvrigt skall iakttagas vid svdvarens anvidndning.

9§

Vad som i lagen (1965:719) om sikerheten pa fartyg och i bestimmelser som utfardats
med stéd dirav stadgas om dtgirder till forebyggande av ohiélsa och olycksfall giller dven for
svdvare.

I friga om arbetstider vid tjinst pa svédvare giller samma bestdmmelser som for fartyg.

10 §

Forekommer skilig anledning antaga,

att svdvare icke ar trafikvirdig,

att den icke 4r bemannad pa betryggande sitt,

att den i visentligt avseende brister i fraga om skyddet mot ohélsa och olycksfall,

att den medfor passagerare utover det hogsta tillitna antalet, eller

att den dr olampligt lastad,
far svdvarens anvindande férbjudas tills rédttelse har skett.

Ar endast friga om brist i arbetsinrittning eller arbetsredskap, far i stillet forbud
meddelas att begagna inrdttningen eller redskapet innan rittelse vidtagits.

Svidvares anviandande far dven férbjudas, om den icke hélles tillgdnglig for tillsyn eller om
den saknar féreskrivet certifikat.

Om meddelande av férbud enligt denna paragraf géller i tillimpliga delar bestimmelserna i
8 kap. 2—4 § lagen (1965:719) om sikerheten pa fartyg samt de bestimmelser som utfiardats
med stod av sagda lag.

11§

Pé svdvare som anvindes i trafik skall finnas befdlhavare.

Befdlhavare utses av svdvarens dgare eller den som i dgarens stille brukar svdvaren. Har
befalhavare icke blivit utsedd skall foraren eller, om flera forare finns, den framste av dem
vara befdlhavare.

12 §
Bestimmelserna i 58 § forsta och andra styckena sjolagen (1891:35 s. 1) om skyldighet
for befdlhavare att fore och under resan tillse att fartyget ar i behorlgt skick dger

motsvarande tillimpning i frdga om svévare.

SOU 1972:21 11



13 §

Agaren eller den som i dgarens stille brukar svivaren skall tillse att svivaren undergir med
stdd av denna lag foreskriven tillsyn.

Agare, brukare, befdlhavare och 6vrigt befil ombord skall limna tillsynsforrittare nédigt
bistdnd och ge varje upplysning som denne begir.

Trafikforeskrifter m. m.
14 §

Utdver bestimmelserna i 15 och 16 §§ giller om trafiken Over vatten i tillimpliga delar
vad som for fartyg stadgas i 59, 62 och 223 §§ sjolagen (1891:35 s. 1) och i
sjotrafikforordningen (1962:150) samt vad som i dvrigt finns foreskrivet for sjétrafiken.

Vid tillimpning av tullstadgan (1927:391) skall svivare anses som fartyg, dock att vad
som foreskrives i 122 § om registrering icke skall gélla svivare.

Saknas vid tillimpning av bestdmmelse i fOrsta eller andra stycket uppgift om svivarens
nettodrdktighet skall ett ton av svdvarens tjanstevikt anses motsvara ett halvt registerton.
Saknas uppgift om bruttodriktigheten far denna skattas.

Konungen eller myndighet Konungen bestimmer kan medge undantag frdn vad som
stadgas i denna paragraf samt meddela ytterligare foreskrifter om trafiken dver vatten.

15§

Sjofartsverket far savil i allmédnhet som f6r visst fall foreskriva att svdvare skall féra andra
skeppsljus och signalfigurer 4n som anges i 1960 ars internationella sjGvigsregler.

16 §

Om det dr behovligt med hénsyn till trafiksdkerheten eller till trafikens stérande inverkan
pa omgivningen genom buller eller annan oldgenhet, far linsstyrelsen efter samrad med
sjofartsverket forbjuda trafik med svivare inom visst vattenomrade eller utfirda andra
inskrankande foreskrifter.

17 §

Om utredning av hdndelse som intrdffat i samband med svdvares drift 4r pakallad fran
sjofartssdkerhetens synpunkt kan sjéfartsverket forordna att sjoforklaring skall dga rum.

Kan utredning av hidndelse som avses i forsta stycket vidntas bli omfattande eller av
invecklad beskaffenhet dger Konungen eller, efter Konungens bemyndigande, sj6fartsverket
foérordna att hdndelsen och dess orsaker skall utredas av en sirskild undersékningskommis-
sion.

Om sjoforklaring och om utredning enligt andra stycket giller i tillimpliga delar
303—315 § sjolagen (1891:35 s. 1) och med stéd ddrav meddelade foreskrifter.

Bestimmelserna i 70 § forsta stycket sjolagen om skyldigheten f6r befilhavare att avge
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rapport till sjofartsverket dger motsvarande tillimpning i frdga om befilhavare pa svidvare
som avses i 6 §. Befdlhavare pa svidvare skall vidare avge rapport till sjofartsverket, nar verket
pafordrar det i anledning av héndelse som intridffat eller kan antagas ha intridffat i samband
med svdvarens drift.

Om rapport enligt fjarde stycket giller 70 § tredje stycket sjolagen.

Om svivarfart 6ver land
18 §

Trafik med svdvare Over land fir, med de undantag som fdljer av andra och tredje
styckena samt 19 §, endast 4ga rum inom anlidggning eller omridde som avses i 20 och 21 §§
samt inom omrade som avses i 77 § vigtrafikférordningen (1951:648).

Forsta stycket giller ej svdvare som 4ges och brukas av svenska staten och anvindes for
annat dndamal dn att i allmén trafik befordra gods eller passagerare.

Trafiksiakerhetsverket far for svdvare eller svdvartyp som med hidnsyn till 1ag hastighet
eller vikt eller andra omstidndigheter erbjuder ringa fara medge trafik utanfor anldggning och
omrade som avses i forsta stycket. I medgivandet skall anges de villkor och foreskrifter som
ir behovliga med hansyn till trafiksikerheten och till trafikens storande inverkan pé
omgivningen genom buller eller annan oldgenhet.

I fraga om svdvare som for framdrivande dr forsedd med hjul kan trafiksikerhetsverket
forordna att svdvaren skall vara underkastad vad som f6r fordon dr foreskrivet i lag eller
annan forfattning.

19 §

Utan hinder av vad som stadgas i 18 § far svidvare, som huvudsakligen anvindes for trafik
Over vatten, i anslutning till sidan trafik tillfdlligt foras kortare stricka 6ver land om det kan
ske utan intrang i enskild rdtt och utan fara eller oligenhet for person, som ej befordras med
svavaren.

Om det dr behovligt med hinsyn till trafiksikerheten eller till trafikens stérande inverkan
pa omgivningen genom buller eller annan oldgenhet, far polismyndigheten i orten meddela
féorbud mot trafik som avses i fOrsta stycket inom visst omrade eller utfirda andra
inskrinkande foreskrifter.

20 §

For inrdttande och drift av stadigvarande anldggning fOr svdvarfart fordras, om driften
skall utdvas av annan 4n staten, tillstind av Konungen eller myndighet Konungen
bestimmer.

Tillstandet skall forenas med de villkor och foreskrifter som ar behdvliga med hédnsyn till
trafiksikerheten och till trafikens stérande inverkan pa omgivningen genom buller eller
annan oldgenhet. Tillstdindet far begrédnsas att gilla viss tid.

Asidositter innehavare av tillstdnd i vdsentlig man faststillda villkor eller foreskrifter far
tillstandsgivaren aterkalla det.

SOU 1972:21 13



21§

Trafik med svivare i annat fall 4n som avses i 18—20 § fir endast ske inom omrade for
vilket tillstdnd till sidan trafik meddelats av polismyndigheten i orten.

Innan tillstand ldmnas skall om si dr erforderligt samrad dga rum med hilsovardsndmn-
den. Tillstdndet skall forenas med de villkor och foreskrifter som 4r beh6vliga med hinsyn
till trafiksdkerheten och till trafikens stérande inverkan pa omgivningen genom buller eller
annan oldgenhet. Tillstandet far begrdnsas att gilla viss tid.

Asidosittes i visentlig man faststillda villkor eller féreskrifter fir polismyndigheten
aterkalla tillstdndet.

Skadestands- och forsdkringsbestammelser m. m.
22 §

For skada, som i foljd av trafik med svdvare tillfogas person eller egendom, som ej
befordras med svdvaren, dr svdvarens dgare ansvarig dven om han ej dr vallande till skadan.

Om den skadelidande medverkat till skadan genom eget véllande, kan skadestandet
jamkas efter vad som provas skiligt.

I fraga om ansvarighet for skada som avses i fOrsta stycket dger bestaimmelserna i 2—6 och
8 §§ lagen (1922:382) angdende ansvarighet for skada i foljd av luftfart motsvarande
tillampning.

23 §

For att ticka ansvarighet for skada som avses i 22 § skall svdvarens dgare taga och
vidmakthalla enligt 24 § godkdnd forsdkring.

Forsdkringsplikt 4vilar icke staten. Konungen kan befria frimmande makt fran
forsakringsplikt.

Forsta stycket giller ej svdvare som uteslutande anvindes inom omrade som avsesi 77 §
vigtrafikférordningen (1951:648).

Konungen eller myndighet Konungen bestimmer kan fran forsidkringsplikten undantaga
svivare, som med hidnsyn till lag hastighet eller vikt eller andra omstdndigheter erbjuder
ringa fara.

24 §

Godkinnande av forsiakring meddelas
f6r svivare som helt eller delvis anvindes for trafik 6ver vatten av sjofartsverket,

£6r svivare som uteslutande anvindes inom anliggning eller omrade som avses i 20 och

21 §§ av tillstandsgivaren samt
fér annan svivare av trafiksdkerhetsverket.

25§
I anmilan varom stadgas i 8 § skall uppgift limnas om den fGrsdkring som giller for
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sviavaren. Finner sjofartsverket att forsikringen icke kan godkinnas skall verket forbjuda att
svivaren anvindes. Om férbud enligt denna paragraf giller i tillimpliga delar 8 kap. 3 § lagen
(1965:719) om sikerheten pé fartyg.

26 §

Vad som i 169—182 (6 kap.) och 284 §§ (347 §) sjolagen (1891:35 s. 1) stadgas om
befordran av passagerare och resgods dger motsvarande tillimpning vid trafik som avsesi 6 §.
For att ticka ansvarighet fér skada som kan tillfogas passagerare skall vidmakthallas en av
sjofartsverket godkédnd forsakring.

Vid befordran av gods i trafik som avses i 6 § tillimpas bestimmelserna i 71—168
(71-167) och 284 §§ (347 §§) sidlagen.

27 §
Skadestdnd i foéljd av trafik med svdvare som befilhavaren eller annan i svdvarens tjdnst

skall utge, kan nedsittas efter vad som &r skiligt med hinsyn till beskaffenheten av fel eller
férsummelse som ligger honom till last, skadans storlek eller omstdndigheterna i dvrigt.

28 §

Om atomskada giller sdrskilda bestimmelser. .

29 §
Bestimmelserna i sjolagen (1891:35 s. 1) om bidrgning och vad som dir och i Ovrigt

stadgas om sjOpantriatt i fartyg och last for fordran pa bérgarlon dger motsvarande
tillimpning i frdga om svivare vare sig bargningen dgt rum till sjoss eller pé land.

Ansvarsbestimmelser
308§
Bestimmelserna i 323—327 §, 328 § forsta stycket 3 och andra stycket, 331 § samt
332 § forsta stycket sjolagen (1891:35 s. 1) dger motsvarande tillimpning pa svdvare som

avses i 3 § forsta stycket med iakttagande av att vad i 323, 328 och 331 §§ sdgs om redare i
stillet skall avse svdvarens dgare.

318§
Underlater dgare eller den som i dgarens stille brukar svdvaren att tillse att svdvare som
avses i 3 § forsta stycket undergar med stéd av denna lag foreskriven tillsyn, démes till boter

eller fangelse i hogst sex méanader.
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32§
Brukar nagon svdvare som avses i 6 § utan giltigt certifikat eller i strid mot foreskrift i
certifikatet eller darvid fogad handling, domes till boter eller fingelse i hogst sex manader.
Detsamma skall gidlla om ndgon brukar svdvare som avses i 8 § utan att anmailan blivit
gjord eller i strid mot meddelade foreskrifter.
33§
Den som bryter mot nyttjandeférbud enligt*10 §, domes till boter eller fangelse i hogst
sex manader.
34 §
10 kap. 6, 7 och 9 §§ lagen (1965:719) om sikerheten pa fartyg dger motsvarande
tillimpning pa svdvare som avses i 3 § fOrsta stycket.

Till samma straff som stadgas i 10 kap. 7 § sagda lag domes den som uppsatligen lamnar
oriktig uppgift i anmélan som avsesi 8 §.

35§
Den som OGvertrader foreskrift som meddelats med stéd av 14 § fjarde stycket, 15 eller
16 §, domes till boter.
36 §
Den som brukar svidvare i strid mot bestimmelsernai 18—21 § eller mot foreskrifter som
meddelats med stod ddrav, domes till boter eller fangelse i hogst sex méanader.
37§

Den som brukar svdvare utan att foreskriven forsikring finns, dé6mes till boter.

38§

Har flera medverkat till girning som avses i 31—33, 36 eller 37 § giller 23 kap.
brottsbalken.

Straff ddomes ej enligt denna lag, om girningen 4ar belagd med strdngare straff i
brottsbalken. Till straff enligt 31—35 § far ej heller domas om girningen 4r belagd med
strangare straff i de bestimmelser i sjolagen (1891:35 s. 1) som enligt 30 § ér tillimpliga pa
svivare.
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Laga domstol, besviar m. m.
39§

Forsta domstol i tvistemal om forhéallande som avses i denna lag och ror svdvare som helt
eller huvudsakligen anvindes for trafik 6ver vatten dr Luled, Sundsvalls, Stockholms, Kalmar,
Malmo, Goteborgs eller Karlstads tingsrdtt. Detsamma giller brottmal i friga om girning som
avses i 30—34 §, dven om girningen 4r belagd med stringare straff i brottsbalken.

Ro6r mal som anges i forsta stycket uteslutande annan svivare dn sidan som brukas fér
befordran i allmdn trafik av passagerare eller gods, fir malet upptagas dven av tingsritt som
ar behorig enligt 10 eller 19 kap. rdttegangsbalken.

I fraga om behorigheten for de tingsrdtter som anges i forsta stycket att upptaga mal som
ddr avses dger bestdmmelserna i 337 och 338 §§ sj6lagen (1891:35 s. 1) motsvarande
tillimpning.

40 §

I frdga om beslut som avsesi 10 § dger 11 kap. 3 § forsta, andra och fjirde styckena lagen
(1965:719) om sdkerheten pé fartyg motsvarande tillimpning.

Mot beslut av polismyndighet enligt 19, 21 eller 24 § fores talan genom besvir hos
lansstyrelsen. Talan mot beslut av sjofartsverket i annan fréga dn sidan som avses i forsta
stycket eller av ldnsstyrelse, trafiksikerhetsverket eller annan central forvaltningsmyndighet
fores genom besvir hos Konungen.

Beslut som avses i andra stycket linder till efterrittelse omedelbart om ej annorlunda
férordnas.

41 §

Foreskrifter som behovs for tillimpningen av denna lag meddelas av Konungen eller
myndighet Konungen bestimmer.

Denna lag trdder i kraft den , da forordningen (1966:159) om tillstdand for
brukande av svdvare skall upphora att gélla.

Tillstdind som meddelats med stdd av sagda forordning giller, till dess den darfor
bestdmda tiden utgar.
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Forslag till
forordning om #ndring i vigtrafikforordningen (1951:648)
Hirigenom férordnas, att 1 § 1 mom. vigtrafikférordningen (1951:648) skall ha nedan
angiven lydelse.
1§
1 mom. I denna férordning — — — — — — — fordon pa vig;
fordon: varje anordning p4 hjul, band eller medar, som &r inrdttad for fird p4 marken och

icke loper pa skenor, dock ej svévare.
Angdende huvudled - — — — — — — mellan vigar.

Denna férordning trider i kraft den — — — — — — —
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Forslag till

lag om indring i lagen (1916:312) angdende ansvarighet for skada
i foljd av automobiltrafik

Hirigenom forordnas, att 1 § lagen (1916:312) angéende ansvarighet fér skada i f6ljd av
automobiltrafik skall ha nedan angiven lydelse.

1§
Med automobil — — — — — — — i timmen.
Hirvid forstds med fordon varje anordning pa hjul, band eller medar, som ir inrdttad for

fard pa marken och icke l6per pa skenor, dock ej svivare.
Till automobil — — — — — — — 4 honom.

Denna lag trader i kraft den — — — — — — —
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Forslag till
lag om indring i lagen (1929:77) om trafikforsikring 4 motorfordon
Hirigenom férordnas, att 2 § lagen (1929:77) om trafikforsikring 4 motorfordon skall ha
nedan angiven lydelse.
28
Med motorfordon — — — — — — — i timmen.
Hirvid forstas med fordon varje anordning pa hjul, band eller medar, som ar inrdttad for

fird pa marken och icke loper pa skenor, dock ej svdvare.
Till motorfordon — — — — — — — inhignat omrade.

Denna lag trdaderi kraftden - — — — — — —
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Utredningsuppdraget och arbetets uppldggning m.m.

Genom beslut den 4 mars 1966 bemyndiga-
de Kungl. Maj:t chefen for kommunikations-
departementet att tillkalla sakkunniga och
experter med uppgift att utreda fragor réran-
de trafik med svédvare. I direktiven anforde
departementschefen foljande.

Svivaren kan i forenklad beskrivning till det
yttre liknas vid en flygbét utan vingar. Karakteris-
tiskt for svdvaren dr att den under gang bérs upp av
en av dess maskineri alstrad kudde av komprimerad
luft mellan svdvarens botten och underliggande
mark- eller vattenyta. Nuvarande typer av svdvare
ror sig under fard normalt pa en hojd av 0,1-1,5
meter. Med mycket 14g fart kan de passera hinder
av upp till 3—4 meters hojd. Svdvaren kan starta
frin och landa pé vatten och varje annat underlag
som ir nigorlunda fast och jimnt. Den fordrar
endast enkla start- och landningsbanor. I forsta
hand idr den avsedd for transporter till sjoss, men
den kan ocksd anvindas Over land som dar flackt
och utan hogre vegetation. De storsta svdvare som
nu dr under byggnad har en vikt av 165 ton och
kan ta nirmare 700 passagerare. Maximifarten for
en sddan svivare ir beriknad till 140 km/tim.

Av det sagda framgar att svdvaren ar ett helt
nytt kommunikationsmedel som inte later sig
inordnas bland ildre typer av sidana. Dirav torde
ocksd folja att de lagar och forordningar som nu
reglerar andra kommunikationsmedel inte dr ome-
delbart tillimpliga pa svavarna.

Den forsta svdvaren provkordes i England ar
1959. Sedan dess har utvecklingen pa omradet gatt
snabbt framét och i dag anvinds svdvare pé skilda
héll i virlden under mycket olika yttre betingelser.
I flera linder, ddribland Sverige, arbetar man pa att
fa fram nya och bittre typer av svidvare. Det finns
all anledning rikna med att svdvare ocksia kommer
att sittas in i trafik i Sverige. Enligt vissa uttalan-
den kan det ske redan under sommaren innevaran-
de ar.

Svivaren befinner sig alltjamt i ett inlednings-
skede av sin utveckling och det dr svart att uttala
sig om vilka mojligheter den har att i framtiden
hidvda sig gentemot andra kommunikationsmedel.
Inte minst den omstidndigheten att svdvare kriver
sd ringa investeringar i friga om landningsplatser,
hamnar, vigar etc. talar dock for att den kan bli ett
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mycket anlitat transportmedel. Jag finner angelaget
att dess utvecklingsmojligheter i Sverige inte fran
borjan himmas genom restriktiva bestimmelser for

‘dess brukande.

Den forestdende trafiken med svivare ger anled-
ning att Overviga vilka regler som bor gilla for
sddan trafik. Det material som nu finns tillgangligt
om svivarna dr emellertid hogst ofullstindigt. Ett
definitivt stillningstagande i saken bor darfor ansta
till dess de fragor som kan aktualiseras i samband
med trafik med svdvare ndrmare utretts. En sadan
utredning synes nu bora uppdras at sirskilda
sakkunniga.

De lagar och forordningar som reglerar sjofarten
lir inte utan vidare kunna goras tillimpliga pa
svivaren, dven om det synes naturligt att detta blir
fallet i betydande utstrickning, nédr svavaren fram-
fors till sjoss. Utredningen bor ta stillning till hur
reglerna for svdvare skall anknytas till sjofartsreg-
lerna och i vilka hianseenden dessa behover kom-
pletteras.

Mer komplicerade ar fragorna i vilken utstrack-
ning trafik med svivare 6ver land skall tillatas och
vilka regler som skall gilla for siddan trafik.
Utredningen bor lagga fram forslag dven i dessa
fragor.

Utredningen synes ocksa bora dverviga behovet
av sirskilda dtgdrder mot bullerstorningar och
andra sanitira oligenheter som kan vara forenade
med trafik med svivare.

Utredningen bor beakta den internationella
utvecklingen pd omradet. Sarskild uppmarksamhet
bor #gnas arbetet inom Mellanstatliga rddgivande
sjofartsorganisationen (IMCO) med svévarna.

Utredningen bor utarbeta forslag till forfatt-
ningsbestammelser.

Utredningens ordférande och sekreterare
har efter tillstind av Kungl. Maj:t under
hosten 1966 foéretagit studiebesdk i Stor-
britannien. Studierna omfattade besdk hos
tillverkare, trafikfOoretag och ansvariga myn-
digheter. Utredningen har darefter hallit
fortlépande kontakt med engelska myndig-
heter och dirifrdn fatt uppgifter om det
pagaende lagstiftningsarbetet.

Upplysningar om den rittsliga regleringen
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av svivarfartsfragor i Norge och Danmark
har inhdmtats frdn sj6fartsdirektoratet res-
pektive handelsministeriet. Genom utrikes-
departementets medverkan har inforskaffats
uppgifter frdn andra linder. Utredningen har
mottagit besdk av franska svévartillverkare.

Utredningen har fortlopande inhimtat
uppgifter om arbetet inom IMCO. Frén
ICAO har lamnats upplysningar om organisa-
tionens behandling av svivarfartsfrigor.

Sjofartsverket har bidragit med upplys-
ningar och synpunkter i Aatskilliga fragor.
Samrad har vidare férekommit med befatt-
ningshavare i luftfartsverket och trafiksiker-
hetsverket samt med sjolagskommittén.

Ett flertal remissyttranden har avgetts
over ansOkningar om tillstdnd enligt férord-
ningen (1966:159) om tillstdnd fér brukande
av svdvare. | samband didrmed har inforskaf-
fats det material som varit nddvandigt for ett
stdllningstagande till ans6kningarna. Utred-
ningen har ocksd betjdnat allminheten vid
forfragningar om svivare.

Under vdren 1967 anordnades Overligg-
ningar med berdrda myndigheter och foretag
med anledning av planerad svivartrafik i
Oresund. Utredningen studerade denna tra-
fik under sommaren samma &r. P4 uppdrag
av utredningen gjordes bullermitningar.

Utredningens ordférande och sekreterare
har i april 1967 deltagit i behandlingen av
svavarfartsfragor vid Overlaggningar om en-
hetliga sjotrafikregler i nordiska farvatten.

Atskilliga av de i det féljande limnade
uppgifterna om olika svdvartyper har him-
tats fran den engelska publikationen Jane’s
Surface Skimmer Systems 1969—70 samt
fran tidskrifterna Hovering Craft & Hydro-
foil och Hovercraft World.

22
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1 Svidvaren — en presentation

1.1 Inledning

Man kan med svdvare — luftkuddefarkoster,
markeffektfarkoster, svivfarkoster — fOrsta
ett flertal olika typer av transportmedel, som
i manga avseenden skiljer sig fran varandra.
Utmirkande for alla svdvare ar att de — helt
eller delvis — kan bédras upp av en eller flera
luftkuddar, bildade av ett luftovertryck mel-
lan farkostens undersida och underlaget. Det
genom luftkudden minskade friktionsmot-
stdndet gbr det mojligt att uppna hoga farter
med forhallandevis rimlig maskineffekt. En
helt luftburen svdvare kan ha amfibieforma-
ga.

Eftersom det timligen ofta féorekommer
att man sammanblandar svdvaren med béar-
plansbaten — av flera rederier kallad flygbét
— bor hir framhallas att barplansbéten inte
ir en svivare. Birplansbaten vilar inte pd en
luftkudde utan ar férsedd med vingliknande
anordningar under skrovet vilka arbetar i
vatten och vid hog fart lyfter skrovet sa att
friktionsmotstdndet minskas.

Som en milstolpe i svdvarens historia
brukar man beteckna den fird som engels-
mannen Christopher Cockerell gjorde Over
Engelska kanalen i juli 1959 med den av
honom konstruerade svidvaren SR.N1. Sedan
dess har utvecklingen gatt tdmligen snabbt
och pa flera hall i virlden tillverkas nu
funktionsdugliga svdvare.

Idén att minska friktionsmotstandet med
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hjilp av luft under farkosten dr gammal. Den
férsta konstruktionsidé som har nagot ge-
mensamt med vara dagars svdvare anses ha
forts fram av Emanuel Swedenborg i bérjan
av 1700-talet. Hans konstruktion var utrus-
tad med tvd luftaror’” med vilka luft skulle
kunna pressas ned under farkostens botten.
Fran Swedenborgs dagar till 1950-talet gjor-
des en mangfald uppfinningar som ocksa kan
sigas vara fOregangare till nutidens svdvare.
(Se Hayward, The history of air cushion
vehicles.)

Storbritannien torde fortfarande fa be-
tecknas som det ledande landet i fraga om
svivartillverkning. Bland andra linder med
sidan tillverkning kan ndmnas Frankrike,
Japan, USA och Sovjetunionen. I Sverige
pagir arbete med att skapa nya typer av
svdvare.

Den allmidnna bendmningen i Storbritan-
nien pa svivare ar hovercraft eller air cushion
vehicle. I USA anvinds bendmningen surface
effect ship (SES) eller ground effect machine
(GEM). Den franska beteckningen &r aéro-
glisseur.

1.2 Aerostatisk och aerodynamisk lyftkraft
Den birande luftkudden kan astadkommas
pa olika sidtt och man kan med utgangspunkt

hirifran indela svdvarna i tva kategorier. Den
ena omfattar farkoster med en luftkudde,
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som kan lyfta farkosten dven da den inte &r i
rorelse, dvs. en kudde med aerostatisk lyft-
kraft. Den andra kategorin avser svdvare vars
luftkudde bildas av aerodynamiska krafter i
samband med farkostens rorelse framat i
relativt hog fart, aerodynamisk lyftkraft. Det
forekommer emellertid typer av svdvare som
utnyttjar savil aerostatisk som aerodynamisk
lyftkraft.

1.3 Svdvare med aerostatisk lyftkraft
1.3.1 Inledning

Svivare med aerostatisk lyftkraft brukar vara
forsedda med en eller flera fliktar och
luftintag pa skrovets Oversida. Tillforsel av
den luft som erfordras for att erhélla Gver-
tryck i luftkudden sker med fléktarna och
luftintagen. Tillrdcklig lyftkraft erhalls redan
vid ett mycket litet Overtryck i kudden,
cirka 1—3 procent av atmosfarstrycket. Luf-
ten pressas antingen direkt ned i en eller
flera tryckkammare under farkostbottnen
eller nedat-indt i en tunn stralridd genom en
springa nedtill runt farkostens ytterkant.

Det finns en médngd olika typer av svdvare
med aerostatisk lyftkraft. Manga har amfi-
bieformaga, medan andra dr konstruerade
antingen for trafik 6ver vatten eller for trafik
over land.

1.3.2 Amfibiesvidvare

I dagligt tal torde med svévare i forsta hand
avses amfibiesvdvare med aerostatisk lyft-
kraft. Cockerells forsta svdvare var av denna
typ och detsamma giller for de stora
svivarna SR.N4 med plats fér 30 bilar och
250 passagerare som nu gar i reguljar trafik
over Engelska kanalen. Aven den franska
svdvaren Naviplane N 300 med plats for 90
passagerare, som anvénts i trafik vid Frank-
rikes sydkust, d4r en amfibiesvdvare av denna
typ.

Tekniskt sett pdminner amfibiesvivare
mer om flygplan dn om fartyg. Konstruktio-
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nen gors sa litt som mojligt for att minska
den maskineffekt som erfordras for att lyfta
sviavaren. Skrovet ar darfor oftast tillverkat
av ldttmetall. Aven glasfiberarmerad plast
forekommer som skrovmaterial. Som driv-
aggregat anvidnds gasturbiner eller — pé
mindre svdvare — foérbrianningsmotorer, som
driver bade lyftfliktarna och de Iuftpro-
pellrar som vanligen anvdnds for framdriv-
ningen. I stdllet for luftpropellrar kan fram-
drivningen anordnas genom utslipp av luft

fran luftkudden — drivluftstralar.

For att minska luftutstromningen &r de
flesta amfibiesvdvare numera nedtill férsedda
med en runt svdvarens ytterkant anbragt
elastisk avskdrmningsanordning, s. k. kjol
eller ridd. Denna brukar vara gjord av
gummiimpregnerad terylenvdav. Kjolen mdoj-
liggor storre svavhojd och som en foljd hirav
6kad amfibieférméga. Kjollingden och dar-
igenom svdavhojden varierar med svidvarens
storlek. Sméa svdvare kan ha en svdvhojd av
endast nigon decimeter medan den stora
engelska kanalsvdvaren har en svdvhojd pa
2,5 m. Svivarens sjoduglighet 4r i stor
utstrickning beroende av kjollingden. Ling-
re kjol och ddrmed hogre svivhojd medger
gdng i svarare sj6. Aven svidvarens férmaga
att klara fasta hinder paverkas av kjolling-
den. Vid ging over land stills stora krav pa
kjolens slitstyrka.

Eftersom amfibiesvdvaren under gang har
ringa kontakt med underlaget kan hog fart
astadkommas med forhéllandevis rimlig
maskineffekt. De flesta storre svdvare &ar
konstruerade for maximifarter pa 60-70
knop i vindstilla. Vind och véagor kan
emellertid ha en betydande fartminskande
inverkan. En svdvares genomsnittsfart &r
déarfor ofta ligre @n den toppfart som &r
mojlig att uppna i vindstilla.

Med hinsyn till den ringa friktionen mot
underlaget mdiste mandvreringen ske med
hjdlp av luftkrafter. Detta kan exempelvis
ske med luftroder, vridbara luftpropelrar
eller genom sidvridning av farkosten. For
mandvrering vid lag fart utnyttjas ocksa
styrluftstrilar frdn overtrycket i luftkudcen.
Vid fiard over vatten har amfibiesvédvarer en
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forhéallandevis kort bromsstricka om den
stoppas genom att sittas ned pa vattnet, s. k.
nddstopp. I detta sammanhang bor framhal-
las att man vid framf6érande av en amfibie-
svdvare Over vatten inte behdver ta hinsyn
till grundférhallanden. Amfibiesvdvaren kan
dirfor vélja fardvdg vid sidan av allmédnna
farleder. For en utforligare beskrivning av
amfibiesvivarens mandverbarhet, sjoduglig-
het m. m. kan hinvisas till IVA s transport-
forskningskommissions i juni 1968 publice-
rade Meddelande nr 68 Trafik med svévare.

Den hittillsvarande trafiken med amfibie-
svdvare har huvudsakligen dgt rum till sjoss.
Trafiken Over land har mestadels avsett
kortare strickor pa tilliggsplatser i anslut-
ning till vattenomraden. Som tilldggsplatser
kan anvidndas langsluttande strdnder. Diar
reguljar trafik férekommer brukar man iord-
ningstdlla sédrskilda tilldggsplatser med av-
spiarrningsanordningar och héardgjort under-
lag. P4 en del hall har dock trafiken Over
land varit av annan karaktdr. Som exempel
hédrpa kan ndmnas den trafik som dgt rum i
USA o6ver San Franciscobukten mellan Oak-
lands och San Franciscos flygplatser dir
svdvarna gick tdmligen langa strdckor pa
flygfilten. Vidare kan ndmnas att amfibie-
svdvare i trafik 6éver Engelska kanalen i vissa
fall passerar Over den stora sandbanken
Goodwin Sands dven nir denna pa grund av
tidvattnet nar ovan vattenytan. Det bor dven
framhallas att amfibiesvdvare anvints for
farder Over is och snd.

1.3.2.1 Storbritannien

Virldens for nédrvarande stOrsta svévartill-
verkare dr British Hovercraft Corporation
(BHC). BHC, som bildades 1966, overtog
den tillverkning som tidigare dgt rum vid
Westland Aircraft Ltd och Vickers Ltd. BHC
drivs med statliga garantier och statlig
representation i styrelsen genom National
Research and Development Corporation.
Andra foretag i Storbritannien med produk-
tion av amfibiesvdvare tillverkar huvudsakli-
gen mindre svdvare. Av i Storbritannien
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tillverkade eller projekterade amfibiesvédvare
kan ndmnas f6ljande.

BHC:s SR.N6, Winchester class, (lingd 15
m, bredd 7 m, vikt med normal last 9 ton,
toppfart 60 knop, 38 passagerare). I sj6 med
1,2—1,5 m hoga vagor kan SR.N6 halla en
hastighet av 45—55 knop. Fasta hinder upp
till en hojd av 1 m kan passeras. Rackvidden
i lugnt vidder dr 200 nautiska mil. Normal
stoppstriacka vid en hastighet av 50 knop ar
250 m. Vid nddstopp blir stoppstrdckan med
samma hastighet 100 m. Skrovet 4r tillverkat
av littmetall och indelat med vattentdta
skott. Svdvaren dr utrustad med en gastur-
bin pad 900 histkrafter som driver en in-
bygegd lyftflikt av centrifugaltyp och en
luftpropeller med reglerbara blad for fram-
drift och bromsning. For styrning anvénds
tva sidoroder bakom propellern och styr-
luftstralar. SR.N6 dr en forldngd variant av
sviavaren SR.NS, den forsta svdvartypen som
forsags med kjol. Ursprungligen tillverkades
dessa bada svivartyper av Westland Aircrafts
dotterbolag Saunders Roe. Hittills har man
tillverkat mer dn 60 exemplar. SR.N6 an-
vinds pa flera hall i virlden for reguljar
passagerartrafik. Bade denna och SR.NS
utnyttjas ocksd for militdra dandamal, bl. a. i
Vietnam och f6ér rdddnings- och bevaknings-
tjanst. En ndgot modifierad version av
SR.N6 tillverkas pa licens av det amerikan-
ska foretaget Bell Aerosystems. Aven ett
japanskt foretag, Mitsubishi Heavy Industries
Ltd, har tillverkat SR.N6 pa licens.

BHC:s SR.N4, Mountbatten class, (ldingd
40 m, bredd 23,5 m, vikt med normal last
168 ton, toppfart 70 knop, 500—600 passa-
gerare eller 250—300 passagerare och 35—25
bilar). Den finns nu i fyra exemplar och ir
virldens storsta amfibiesvdvare. Riackvidden i
lugnt vdder dr 175 nautiska mil. Normal
stoppstricka vid en hastighet av 50 knop éar
640 m. Nodstoppstrackan dr cirka 200 m.
Skrovet dr gjort av littmetall och indelat med
vattentita skott. Svidvaren har fyra gastur-
biner pa vardera 3 500 histkrafter. Varje tur-
bin driver en stillbar fyrbladig luftpropel-
ler pa vridbart stativ och en inbyggd lyft-

flikt. Styrningen sker med de stdllbara
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propellrarna, med vridning av propellerstati-
ven och med tva luftroder i aktern. SR.N4
kan nir lyftsystemet 4r ur funktion framfo-
ras som ett deplacerande fartyg. Prototypen
till SR.N4 borjade tillverkas 1965 och togs i
bruk i augusti 1968 av British Railway for
trafik mellan Dover och Boulogne. Tva SR.N4
har levererats till Hoverlloyd Ltd — gemen-
samt dgt av Svenska Amerika Linien och
Svenska Lloyd — det forsta foretag som
tecknade kontrakt med BHC angaende sviva-
re av denna typ. Hoverlloyds bada svdvare
har sedan april 1969 gatt i reguljar trafik
mellan Ramsgate och Calais.

BHC:s BH.7, Wellington class, (langd 23,5
m, bredd 13,8 m, vikt 48 ton, toppfart 65
knop, 72 passagerare och 8 bilar). Denna typ
ar avsedd dven for militdra d&ndamal.

Cushioncraft Ltd:s CC—7 (tomvikt 1,3
ton, toppfart 40 knop, 8—10 passagerare).
Prototypen blev fiardig i mars 1968. CC—7
skiljer sig fran BHC:s svdvare framfor allt
genom att framdrivningen astadkommes med
hjélp av drivluftstralar.

Hovercat MK 2 (tomvikt 2,1 ton, lingd
8,5 m, bredd 3,9 m, toppfart 30 knop, 4
personer) tillverkad av Hovermarine Trans-
port Ltd. Svédvaren dr framfor allt avsedd for
rdddningstjanst.

Crested Wren, tillverkad av Barwren Ltd,
och Hover Hawk, tillverkad av Hover-Air
Ltd, 4r sma tvésitsiga svdvare med luftpro-
pellrar och lyftfliktar. (Toppfart 38 resp. 30
knop.) Hover Hawk har framstdllts i manga
exemplar och exporterats till ett flertal
linder. Hover-Air tillverkar dven en ensitsig
svavare, Hover Hornet (vikt 68 kg, 40 knop
pa land, 30 knop pa vatten).

Forutom de sistndmnda sma svdvarna
tillverkas — av olika foretag och av amatorer
— en mangfald sma amfibiesvdvare avsedda
for privat bruk. Vissa amfibiesvdvare — bl. a.
Hover Hawk — kan utrustas med sarskilda
anordningar for jordbruksindamal, huvud-
sakligen bepudring och besprutning.

1.3.2.2 Frankrike

Société Bertin & Cie har sedan 1957 arbetat
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med den franske ingenjoren Jean Bertins
svdvarkonstruktioner. Ansvarigt organ for
verksamheten ir sedan 1965 Société d’Etu-
des et de Development des Aeroglisseurs
Marine (SEDAM) som dgs gemensamt av ett
flertal franska industrier, bl. a. négra stora
skeppsvarv och flygbolag. SEDAM erhaller

bidrag fran franska staten. Bertins svdvare

skiljer sig fran de engelska huvudsakligen
ddrigenom att erforderligt 6vertryck under
svidvaren bildas i dtskilda tryckkammare f6r-
sedda med kjolar. Av svidvare tillverkade
eller projekterade i SEDAM:s regi kan
namnas foljande.

Naviplane N 300 (lingd 24 m, bredd 10,5
m, vikt med normal last 27 ton, toppfart
57—62 knop, 90 passagerare). Tva exemplar
har tillverkats vid flygplansfabriken Ateliers
d’Aviation Bréguet. De insattes sommaren
1969 i reguljir trafik vid franska sydkusten.
Tva gasturbiner driver tva luftpropellrar och
fyra lyftfliktar. Skrovet 4r gjort av lattmetall
och forsett med atta tryckkammare.

Naviplane N 500—15 (projekt, vikt med
normal last 215 ton, normalfart 100 knop,
250 passagerare och 32 bilar).

Naviplane N 102 (projekt, lingd 9,3 m,
bredd 5,5 m, vikt med normal last 4 ton,
toppfart 60 knop, 8—10 passagerare). N 102
4r avsedd dven for kustbevakning, riddnings-
tjdnst och jordbruk.

1.3.2.3 Japan

Mitsui Shipbuilding & Engineering Co. Ltd
har tillverkat tva svdvartyper med luftpro-
pellrar, vardera i tva exemplar:

MV—-PP 1 (lingd 10,4 m, bredd 4,7 m,
vikt med normal last 3,8 ton, toppfert 45
knop, 10 passagerare).

MV—-PP 5 (langd 16 m, bredd 8,6 m, vikt
med normal last 12 ton, toppfart 55 knop,
42 passagerare).

De bada svdvarna MV—PP S insattes i
augusti 1969 i reguljir passagerartrefik i
Japan.
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1.3.2.4 USA

Sedan slutet av 1950-talet har flera foretag i
USA deltagit i forsknings- och utvecklingsar-
bete avseende svdvare. Militdra tillimpnings-
mojligheter har i stor utstrickning paverkat
utvecklingsarbetet. Bland storre foretag med
svédvartillverkning kan ndmnas Bell Aerosys-
tems Company, Aerojet-General Corpora-
tion och General Dynamic’s Electric Boat
Division. Forstnamnda foretag har pa licens
tillverkat svdvarna Sk—5 och Sk—6, som
motsvarar de engelska SR.NS och SR.N6.
Bolaget har dven framstillt en egen stdrre
amfibiesvivare, SKMR—1 Hydroskimmer, pa
27 ton. For ndrvarande studerar flera foretag
med stod av statliga bidrag ett projekt
avseende storre oceangdende svdvare. Av allt
att doma 4dr det frdga om svdvare utan
amfibieforméaga.

Flera foretag har framstdllt mindre amfi-
biesvdvare fOr privat bruk. De flesta har plats
for en eller tva personer och har en toppfart
pa cirka 30 knop.

1.3.2.5 Sovjetunionen

I oktober 1965 firdigbyggdes en amfibiesvi-
vare med plats for 50 passagerare. Svévaren,
Sormovich, viger med normal last 22 ton.
Toppfarten dr 75 knop. Den ir férsedd med
uppfillbara hjul som anvinds vid fard dver is
och land.

1.3.2.6 Sverige

Den hittills enda fardigbyggda svenska amfi-
biesvdvaren, Saab 401, togs i bruk for
fors6ksdrift 1963. Svdvaren viger 1,5 ton
utan last. Den var till en borjan konstruerad
for att framdrivas med drivliuftstralar men
kompletterades senare med tva luftpropell-
rar. Svdvaren anvidndes av marinen for
grundliggande fors6k och prov. Den férvaras
nu pé Sj6historiska museet.

Vid Flygtekniska FoOrsoksanstalten har
utvecklats en farkost kallad halvsvivare, som
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nirmast dr att hdnfora till gruppen amfibie-
svidvare. Arbetet har hittills omfattat berdk-
ningar och projektstudier samt praktiska
prov med en bemannad ensitsig svdvare och
en vid Monarks batfabrik i Varberg tillverkad
prototyp avsedd for fyra personer. Svivarty-
pen har tre uppblasbara kolar och ett
flexibelt “’frontsegel’” mellan koélarna. En
eller flera fliktar bldser ut en driviuftstréle
bakat mellan kolarna. Diérvid alstras en
luftkudde med hogre tryck dn den omgivan-
de luften. Kd6larna halls uppblasta genom en
sirskild forbindelse med fliaktsystemet.
Framdrivning sker med drivluftstralar. Flak-
tarna 4r inneslutna i skrovet. Svdvaren dr
ndrmast avsedd for trafik dver vatten och is
men den kan ocksd framforas pé land. Man
har bl. a. projekterat en svdvare av denna typ
for 42 passagerare. Man rdknar med att
kunna framfora en sddan svévare i farter upp
till 50 knop.

1.3.3 Vattenbundna svdvare

Till svdivare med aerostatisk lyftkraft kon-
struerade enbart for trafik till sj6ss kan
hdnféras manga slags farkoster. Den hittills
mest utvecklade typen dr sidokdlssvdvaren.
Utmiérkande f6r denna dr att luftkudden
innesluts av fasta sidovdggar (sidokdlar i
vattnet). Avtdtningen i for och akter utgdrs
av kjolar. Framdrivningen sker i allmédnhet
med vattenpropellrar men det finns projekte-
rade sidokolssvdvare med luftpropellrar, vat-
tenstralar eller drivliuftstralar.

Styrningen sker med roder, som arbetar
med vattenkrafter, varigenom god mandver-
forméga kan skapas. K6larna medfor att av-
driften kan minskas dven i hard sidvind.

I Storbritannien har sidokdlssvivare till-
verkats av bl.a. det 1965 bildade bolaget
Hovermarine Ltd. Sedan bolaget i november
1969 trdtt i likvidation har tillverkningen
Overtagits av ett varen 1970 bildat bolag,
Hovermarine Transport Ltd. En fardigut-
vecklad typ, HM.2, finns i flera exemplar
(langd 15,5 m, bredd 6 m, vikt med normal
last 16 ton, toppfart 35 knop, 60—65
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passagerare eller 5 ton gods). Djupgaendet
ir, nir den birs upp av luftkudden, 0,69 m
och nir lyftsystemet dr avstangt 1,5 m. Tva
dieselmotorer pa 320 histkrafter vardera
driver tvd vattenpropellrar och fem lyftflak-
tar. Skrovet dr av glasfiberarmerad plast.
Hovermarine har projekterat en storre sido-
kolssvdvare pa 120 ton med en lastkapacitet
pa 60 ton, dvs. ungefdr samma som den stora
amfibiesvivaren SR.N4. Man har vidare pro-
jekterat en sidokdlssvdvare med plats for250
passagerare. Den kommer eventuellt att fram-
drivas med vattenstralar.

En annan engelsk typ av vattenbunden
svivare dr the Vosper Thornycroft Group
VT—-1 (lingd 29 m, bredd 13,5 m, vikt med
normal last 76 ton, toppfart 48 knop, 148
passagerare och 10 bilar). Forsta exemplaret
blev firdigt sommaren 1969. Framdrivning-
en sker med vattenpropellrar. Svédvaren, som
av tillverkaren betecknas som halvamfibisk,
ar konstruerad for trafik mellan platser med
langsluttande strinder. Vid tilliggning fors
svdvarens frimre del upp pa stranden eller en
sdrskilt iordningstélld slip.

Det i USA pagaende utvecklingsarbetet
avseende svivare inriktas som redan framgatt
i stor utstrickning pé stora oceangéaende
svdvare. Ritningar finns pa en sidokdlssvdva-
re pa 4 000 ton, 128 m lang och 43 m bred.
Aven BHC har planerat en stor vattenpropel-
lerdriven svivare kallad Hoverfreighter.

Det finns vattenbundna svdvare som ut-
nyttjar savil aerostatisk som hydrodynamisk
lyftkraft, >luftsmorda farkoster”. De é&r
utrustade med fasta sidokdlar och en kjol i
foren. Vid gang planar de pa skrovets bakre
del. Bell Aerosystems har publicerat kon-
struktionsforslag till farkoster av denna typ i
storlek upp till 1 000 ton.

Mycket talar for att man ndr det giller
farkoster som kan betecknas som vatten-
bundna svidvare endast 4r i borjan av en
teknisk utveckling. Det torde vara svart att
férutse vart utvecklingen kommer att leda.
Hittills projekterade oceangéende svévare ar
vattenbundna.
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1.3.4 Landgédende svdvare

Svidvare konstruerade for trafik over land dr
ofta férsedda med hjul som delvis bar upp
farkosten. Hjulen kan antingen vara gjorda
for framdrift eller tjdnstgéra endast som
stédhjul. Helt luftburna landsvédvare brukar
ha sa lag sviavhojd och liten motorstyrka att
fird 6ver vatten idr praktiskt ogenomfdrbar.

Hittills framstillda eller projekterade
landsvivare kan indelas i tre grupper med
hinsyn till anvdindningsséttet, ndmligen jord-
brukssvdvare, svidvarbilar och smé svivare
avsedda for privat bruk och for nojesfalt
o. dyl.

Med jordbrukssvivare avses svdvare som
anviands huvudsakligen f6r bepudring och
besprutning. Som exempel hirpa kan nim-
nas en i USA av fOretaget Gunderson
Hovercraft Corporation konstruerad svivare,
Flying Saucer Crop Sprayer. Den bestar av
en cirkelformad platta med en diameter av
3,6 m forsedd med en 0,6 m lang kjol. Den
ar utrustad med tre hjul, ett f6r styrning och
tvad for framdrift. Nédr svdvaren anvénds for
besprutning eller bepudring bérs ungefir 15
procent av vikten upp av hjulen och vikten i
ovrigt av luftkudden. Normal hastighet 4r 24
km/tim. Som ndmnts tidigare kan dven
amfibiesvdvare anvidndas for jordbruksinda-
mal. Svdvare av amfibietyp som anvidnds
inom jordbruket kan forses med ett eller
flera stodhjul som héller litt kontakt med
markytan och ddrigenom underlédttar styr-
ning och majliggér korning pa vig. I Polen
har konstruerats en jordbrukssvéivare bestaen-
de aven plattform med motor och lyftsystem.
Den skall kunna drivas med luftpropellrar
eller dras av hést eller traktor.

Svédvarbilar anvinds hir som bendmning
pad drivhjulsforsedda luftkuddefarkoster hu-
vudsakligen avsedda for transporter pa land.
Hittills framstillda svdvarbilar har amfibie-
forméaga. Denna dr dock av annat slag @1 hos
de ovan beskrivna amfibiesvdavarna. Er své-
varbils amfibieforméga utnyttjas framfcr allt
for firder 6ver sumpmarker. Vid fird dver
vatten dr farten mycket ldg. Svavarbilar
synes dirfor bora klassificeras som landzaen-
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de svivare. Svivarbilar tillverkas i USA och
Frankrike. Den mest utvecklade typen ar
konstruerad av Jean Bertin. Ansvarig for
tillverkningen &r SEDAM. Terraplane BC 7
liknar till det yttre en lastbil. Tomvikten ar
2,5 ton och lastkapaciteten likaledes 2,5 ton.
Den har tio tryckkammare med bdjliga
kantlister. Framdrivning och styrning sker
med hjilp av fyra hjul forsedda med skovlar
for framdrivning i vatten. Hjulen uppbér i
allmdnhet 5—30 procent av svidvarens vikt.
Terraplane BC 7 dr i forsta hand avsedd for
omraden med inga eller déaliga vdagar. Topp-
farten vid fird pa mark 4r 80 km/tim och
over vatten 10 km/tim. En variant av BC 7 ar
utformad som en buss med plats for 20
passagerare. Bertin har projekterat en mindre
svdavarbil, Terraplane BC 14. Den skall
framdrivas med hjilp av hjulen och en
luftpropeller monterad inom ett hdélje pa
svavarens bakre del.

Smaé svivare for privat bruk och néjesfilt
tillverkas i Storbritannien, bl. a. av foretaget
Hatton and Bass Ltd. Trident ir en ensitsig
sviavare avsedd for barn (lingd 1,8 m, bredd
0,9 m, vikt 50 kg, toppfart 15 km/tim).
Motorn, 3,5 histkrafter, dr inbyggd i en
lufttrumma bakom forarplatsen. Den béran-
de luftkudden bildas av en flikt placerad
under motorn. Framdrivning dstadkommes
genom luftutslapp fran luftkudden. Svavhoj-
den 4r 7,5 cm. Minor ir en ensitsig modell
fér vuxna (langd 2,7 m, bredd 1,5 m, vikt
158 kg, toppfart 30 km/tim). Motorn och
flikten dr placerade pa samma sitt som pa
Trident. Motorstyrkan uppgér till 13,5 hést-
krafter. Liksom Trident framdrivs Minor
genom luftutsldpp fran luftkudden och har
en svavhojd av 7,5 cm.

En annan landsvdvare, som anvidnds som
rdddningsfarkost pa badstrdnder, har kon-
struerats av engelsmannen Geoffrey Harding.
Den framdrivs med hjul och har en toppfart
av 80 km/tim.

1.4 Svdvare med aerodynamisk lyftkraft
Som framhallits tidigare bildas den birande
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luftkudden hos ifrdgavarande farkoster av
aerodynamiska krafter i samband med far-
kostens rorelse framéat. En sadan farkost kan
inte svdva stillastiende. Den enklaste typen
iar rammvingen. Den ir utformad som en
flygplansvinge som vid rorelse framat befin-
ner sig omedelbart Over underlaget. Sam-
tidigt som Overtrycket bildas pa undersidan
da farkosten fors framat i relativt hog hastig-
het bildas ett undertryck pa oversidan. En
rammvinge kan vara utrustad med luft- eller
vattenpropellrar och med fasta sidokdlar.
Hittills har endast framstillts mindre farkos-
ter av denna typ.

En variant av rammvingen har konstrue-
rats i USA. Den kallas f6r Channel flow wing
och 4r i huvudsak utformad som ramm-
vingen men har en Oppning i aktern. Harige-
nom far man en kanal fo6r luftstrommen
mellan sidokolarna vilket ger stdrre 6ver- och
undertryck.

De nimnda farkosterna dr konstruerade
endast for trafik Over vatten.

Pa flera hall pagar arbete med att kon-
struera farkoster med savil aerostatisk som
aerodynamisk lyftkraft. I USA har projekte-
rats tvd konstruktioner, RAM I och RAM II,
som vid stillastdende eller lag hastighet skall
utnyttja aerostatisk lyftkraft men i Ovrigt i
huvudsak aerodynamiska krafter. De projek-
terade farkosterna skall d&ven kunna operera
som flygplan med en hogsta flyghdjd av
2000 m.

En farkost som ndrmast bor klassificeras
som en aerodynamisk svdvare har konstrue-
rats i Sverige. Hittills har framstallts tva pro-
totyper som provats 6ver vatten och is. Far-
kosten kallas Sea Rocket. Den iar forsedd
med tva pontoner och kan ndrmast beskrivas
som en vingformad katamaran.

I detta sammanhang bor framhallas att
ménga smi snabba motorbatar vid hoga
hastigheter firdas med endast propellern i
vattnet. De utnyttjar darvid aerodynamiska
krafter och kan darfor i viss man jamstéllas
med aerodynamiska svavare.
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1.5 Luftkuddetransportorer

Med luftkuddetransportérer avses sadana
luftkuddeburna anordningar utan eget fram-
drivningsmaskineri som kan anvidndas for
transport av mycket tungt gods pa landsvi-
gar eller for hantering av tungt gods i
fabriker, lagerlokaler o. dyl.

BHC har framstillt en stor luftkudde-
transportor for transport av mycket tungt
gods pé landsvdg. Anordningen bestéar av en
plattform som bérs upp av en luftkudde.
Plattformen ansluts till ett frimre dragfor-
don och ett bakre fordon utrustat med
maskineri for tillférsel av luft till luftkud-
den. Vid transport av en 155 ton tung
transformator kunde hjultrycket nedbringas
till 70 ton.

Pa flera hall i virlden framstills nu
luftkuddeburna transportérer for godshan-
tering. De bestdr oftast av en plattform
forsedd med anordningar for tillforsel av luft
mellan plattformen och underlaget. Trans-
portoren framfors med handkraft eller med
dragfordon. Det finns konstruktioner med
varierande lastkapacitet upp till 18 ton.
Bland foretag som tillverkar sidana anord-
ningar kan ndmnas Bertin et Cie, BHC samt
de amerikanska Airfloat Corporation och
Clark Equipment Company.

I detta sammanhang kan &4dven ndmnas
luftkuddeburna grisklippare.

1.6 Spdrbundna svivare

Utvecklingsarbete med sparbundna svivare —
svavtdg — pagar i flera linder. Lingst torde
man ha kommit i Frankrike. Foretaget
Société de 1’Aerotrain bildades 1965 och
arbetar med att utveckla sparbundna svivare
enligt de principer som utarbetats av Bertin
et Cie. Sedan tre ar har man gjort prov pa en
7 km ling bana. Arbete pagir nu med att
bygga den forsta banan for passagerartrafik.
Den skall ga mellan Paris och Orléans, en
straicka pa 11 mil. Svdvtaget 16per pa en
betongramp i form av ett omvint T. Betong-
rampen vilar pad fem meter héga betongpela-
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re. Svidvtaget, som har plats for 80 passage-
rare, berdknas kunna framforas med en
hastighet av 300 km/tim. Luftkudden mellan
sviavtaget och betongrampen ir endast négra
centimeter hog och adstadkommes med tva
fldktar och en gasturbin. Framdrivning sker
med en inbyggd propeller och en gasturbin.

I Storbritannien har fOretaget Tracked
Hovercraft Ltd projekterat en sparbunden
svdvare med plats for 16 passagerare. Den
skall kunna framf6ras med en hastighet av
400 km/tim.

1.7 Trafikerfarenheter

Under aren 1962—1964 anvindes flera olika
av Vickers och Westland Aircraft tillverkade
amfibiesvdvare for forsdkstrafik med passa-
gerare. Det férekom édven trafik med en av
skeppsvarvet William Denny tillverkad sido-
kolssvavare.

De forsta amfibiesvdvare som sattes in i
trafik var inte forsedda med kjolar och hade
darfér mycket liten svdvhojd och som en
foljd darav dalig sjoduglighet och hindertag-
ningsformaga. SR.NS5 anvindes i forsdkstra-
fik forsta gangen sommaren 1964.

Reguljar passagerartrafik med svévare
kom i giang under 1965. I Storbritannien
startade trafikforetaget Hovertravel trafik
med tvda SR.N6 mellan engelska fastlandet
och Isle of Wight och har alltsedan dess
uppritthallit trafik pad denna led. Sedan
sommaren 1969 anvidnder man dven svdvaren
VT—-1. Med en SR.N6 tar firden fem-sju
minuter. Trafiken pagar numera dven under
vinterhalvaret och under morker. I augusti
1968 hade Hovertravel transporterat en
million passagerare pa denna rutt.

Under 1965 forekom dven reguljar trafik i
Skottland, Norge, Danmark och USA.

Trafiken i Norge och Danmark drevs av
det norska foretaget Scanhover. Den var —
med vissa avbrott — i gdng frdn borjar av
april 1965 till januari 1966. Man anvinde
forst en SR.NS och senare tva SR.Ns. I
Norge drevs trafiken i skidrgarden rédra
Alesund. Trafiken i Danmark dgde rum pa
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rutten Kalundborg—Arhus, dir svivarna gick
over mycket grunda vatten och delvis Gver
land. Sedan den reguljdra trafiken upphort
anvindes svdvarna en kortare tid for provfar-
der pa den helt isbelagda Limfjorden samt
fér olika prov i svenska farvatten, bl. a. i
Stockholms skdrgard.

Trafiken i USA 6ver San Franciscobukten
drevs med tva av Bell Aerosystems modifie-
rade SR.NS. Den startade i augusti 1965 och
var i gang under ett ar. Svdvarna gick mellan
San Francisco och tva flygfilt, som kunde
nas fran vattnet. Pa flygfilten leddes trafiken
fran trafikledartornen.

Under sommaren 1966 borjade for forsta
gangen reguljir trafik med svivare Over
Engelska kanalen. Hoverlloyd satte in tva
SR.N6 pa rutten Ramsgate—Calais och tra-
fikforetaget Townsend Ferries en svivare av
samma typ mellan Dover och Calais. Hover-
lloyds bada svdvare var i trafik dven somma-
ren 1967. Denna trafik drevs for vinnande av
erfarenheter infor trafiken pad samma led
med den stora svivaren SR.N4. Hoverlloyds
trafik med denna svivartyp borjade i april
1969.

Under sommaren 1967 forekom den
forsta och hittills enda passagerartrafiken
med svivare i Sverige. Trafiken drevs av
Linjebuss International AB med en SR.N6
fran slutet av juni till bérjan av augusti
mellan Helsingborg och Helsingdr samt mel-
lan Helsingborg och Tuborg med mellanland-
ning pd Ven. Forstndmnda stricka avverka-
des pa sex minuter och strickan Helsing-
borg—Tuborg, mellanlandningen p& Ven in-
riknad, p& cirka 35 minuter. Svivaren
utnyttjades dven for kortare turer i nirheten
av Helsingborg. Vid ett tillfdlle fordes den
frin Malmo till Koépenhamn och upp pa
Kastrups flygplats.

Under 1968 forekom reguljar passagerar-
trafik med svdvare i Storbritannien, Italien,
Japan och Sovjetunionen. I Storbritannien
anvindes flera SR.N6 och sidokolssvivare av
typen HM.2 och Denny D2. Under tiden 1
augusti till mitten av oktober utnyttjades
dven den forst fardigbyggda SR.N4 f6r trafik
over Engelska kanalen. Trafiken drevs av
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British Rail Hovercraft Ltd mellan Dover
och Boulogne. Dirvid transporterades
27 000 passagerare och 3 000 bilar.

Trafiken i Italien och Japan drevs med
SR.N6-svivare och i Sovjetunionen nyttjades
den dir tillverkade amfibiesvdvaren Sor-
movich.

1969 forekom passagerartrafik med ett
20-tal olika svivare. Av sidrskilt stort intresse
ar trafiken Over Engelska kanalen med
amfibiesvivaren SR.N4. Trafik med denna
svidvartyp drevs av Hoverlloyd mellan Rams-
gate och Calais och av British Rail Hover-
craft Ltd mellan Dover och Boulogne.
Vidare bor framhallas den trafik som #dgde
rum vid franska sydkusten med den fransk-
byggda amfibiesvivaren Naviplane N 300.
Ovriga svidvartyper som anvindes for passage-
rartrafik var SR.N6, den halvamfibiska
VT-1, sidokolssvdvaren HM.2, de japanska
konstruktionerna MV—PP 1 och MV-PP 5
samt den ryska Sormovich.

Den passagerartrafik som dgde rum under
1969 har i huvudsak fortsatt under 1970 och
1971. For att belysa omfattningen av Hover-
lloyds kanaltrafik med de bada svdvarna av
typen SR.N4 — Swift och Sure — kan
ndmnas att man 1969 hade en passagerar-
siffra pa 300 000 som under 1970 steg till

500 000 och under 1971 till dver 600 000.

Ett nybildat svenskt bolag, Svivarlinjen
(Hovercraft Line) AB, avser att i borjan av
1972 starta passagerar- och frakttrafik i
Stockholms skidrgard med en svdvare av
typen CC—7. Rederi AB Centrumlinjen och
det engelska fOretaget Vosper Thornycroft
Ltd har bildat ett gemensamt bolag, Cent-
rumsvavarna AB, som skall driva trafik med
tva svdvare av typen VT—1 mellan Malmo
och K6penhamn. Man avser att borja trafiken
1 april 1972.

Foérutom den ndmnda passagerartrafiken
har ett stort antal svdvare anvints pa skilda
héall i virlden for olika @ndamal. Flera
svdvare har utnyttjats for kustbevakning,
bl.a. i Canada, Iran och Thailand. Den i
USA av Bell Aerosystems modifierade typen
SR.NS5 har anvints for militdra dndamal i
Vietnam. Vidare kan framhallas att det
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under 1968 genomfordes omfattande prov i
Canada med en SR.N6 under svara vinterfor-
hallanden. Proven avsig framforande av
svdvaren Over land, snd, is och Oppet vatten.
Erfarenheterna av dessa prov, som utférdes
pa uppdrag av Department of Transport, har
publicerats i en av departementet utgiven
rapport (Trials of an SR.N6 hovercraft at
Churchill, Manitoba january—march 1968).
Under vintern och viren 1971 utfordes
under samverkan med Forsvarets materiel-
verk prov med en Hovercat MK 2.

Forutom den redovisade trafiken med
storre svdvare forekommer pa flera hall i
virlden — framfor allt i Storbritannien,
Canada och USA — en omfattande trafik
med sma svidvare. Intresset for dessa farkos-
ter 4r mycket stort och ett stigande antal
entusiaster dgnar sig at olika slags tavlingar
med dessa svivare. Sarskilt stort dr intresset i
Storbritannien for vad som dir kallas ’ho-
versport”. I Sverige pagick under 1968 prov
med den tvésitsiga Hover Hawk. Sedan slutet
av 1970 forekommer ny forsokstrafik med
denna svdvartyp och med den ensitsiga
Hover Hornet.

Utnyttjandet av svidvare for nyttotrafik
dver land synes inte ha varit sirskilt omfat-
tande 4n sé linge. Pa flera hall anvinds dock
amfibie- eller landsvivare for bepudring och
besprutning inom jordbruket.

1.8 Nagot om tilliggsplatser

Som tidigare framhallits har amfibiesvdvarna
hittills huvudsakligen anvints for sjotrafik.
Tillfilliga tillaggsplatser pa land kan anord-
nas pa en ndgorlunda slit strand. S var t. ex.
férhéllandet pd Ven under trafiken som-
maren 1967. Den enda atgiard som vidtogs
var att man sparrade av ett tillrackligt stort
omrade med rep.

P4 platser ddr svdvare opererar regelbun-
det 4r det oftast nddviandigt med sdrskilda
anordningar. En bidragande orsak hirtill dr
amfibiesvidvarens kinslighet for sidovindar,
sirskilt mirkbar vid lag fart, alltsd vid
ankomst till och avgéng frén tillaggsplatser.
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For att eliminera dessa problem kan man
antingen bygga en tilldggsplats som ett
flygfilt, dvs. med flera landningsbanor i
vinkel mot varandra, eller forse landnings-
banan med vallar som hindrar svdvaren att
driva av rampen.

Den hittills storsta tilldggsplatsen for
svidvare har byggts av Hoverlloyd vid Pegwell
Bay i ndrheten av Ramsgate. Anldggningen
har fitt namnet Hoverlloyd’s International
Hoverport at Pegwell Bay, Ramsgate. Den
stricker sig over ett cirka fem hektar stort
omrade med bl.a. en stor plan for i- och
urlastning, en ramp ner till vattnet samt ett
flertal byggnader for passagerare, tull och
underhallsarbeten.

Amfibiesvdvare kan ofta utnyttja konven-
tionella hamnanldggningar 1 stillet for
tilliggsplatser pa land. Sa var t. ex. férhéllan-
det i Helsingborg sommaren 1967, dir svi-
varen fortdjdes vid kaj under i- och ur-
lastning. Nattetid och da underhallsarbe-
ten utférdes lyftes den upp pa land med
hjilp av lyftkran.

Sidokolssvdvare anviander vanliga hamn-
anldggningar.

1.9 Buller och andra sanitira oligenheter

De hittills mest anvdnda amfibiesvdvarna —
SR.N5 och SR.N6 — ir utrustade med
luftpropellrar. Bullerstorningar har darfor
varit ett besvdrande problem. Bullret utgdrs
huvudsakligen av rotations- och virvelbuller
fran propellrarna. Den propeller som anvénts
pé dessa svdvare har hog bladspetshastighet
vilket ger hog bullerniva.

Ett flertal olika métningar av bullernivan
har utférts. I december 1965 gjorde BHC
mitningar vid Hovertravels terminalanldgg-
ning i Ryde pa Isle of Wight. Man undersdk-
te dirvid ljudnivan vid en SR.N6:s ankomst
och avging. P4 sjilva terminalanldggningen
uppmittes 92 dB vid svdvarens ankomst och
100 dB vid dess avgang. Motsvarande virden
pa ett avstdnd av cirka 100 m var 72 och 70
dB. I mitningsrapporten (BHC, Stress office,
Technical memorandum No. SR/N6/7, Issue
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2) anmairks att mitningarna utférdes i
franlandsvind och att virdena torde ha blivit
5—10 dB hogre om vindriktningen varit den
motsatta.

I samband med trafiken i Sverige 1967
utforde Ingemanssons Ingenjorsbyrd, Gote-
borg, pa uppdrag av svivarfartsutredningen
mitningar i Helsingborg och pa Ven. Med
anledning av framférda klagomal &Gver oli-
genheter i samband med svévartrafiken ut-
fordes bullermidtningar pa Ven dven av
hdlsovardsndmnden i Landskrona.

Mitningarna i Helsingborg utférdes fran
tva mitpunkter beldgna cirka 100 och 350 m
fran svdvaren. P4 Ven gjordes métningen fran
en plats cirka 100 m fridn svdvaren. Fran
samtliga métpunkter var det direkt sikt till
svdvaren. Resultatet av médtningarna redovi-
sas i foljande tabell.

Drifts- Nivéer i Bakgrunds-
Matpunkt fall dB (A) nivd

Tomgang 67-74
Helsingborg Avgéng 74-87 55-64
(100 m)

Fullvarv 93-98

(75 m fran

kaj)

Ankomst 68-74

Tomgang 59-64
Helsingborg Avgéng 62-77 52-59
(350 m)

Fullvarv 76—85

(75 m fran

kaj)

Ankomst 71-80

Tomgang 60-70
Ven Avgéng 69-88 56-58
(100 m)

Ankomst 62-175
Vid  maittillfallet radde  kraftig vind

(13—15 m/s) vilket medforde att korsdttet
var ofdrdelaktigt frdn ljudsynpunkt. Aven
vindriktningen var ogynnsam. De uppmitta
ljudnivéerna kan darfor enligt ingenjorsbyran
i normalfallet berdknas minska med 5—10
dB.

Hilsovardsndmndens matningar gjordes 50
m fran svévarens tilliggsplats. Man uppmitte
ljudnivan 60—72 dB vid svdvarens ankomst
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och 73 dB vid dess avgang.
Under februari 1971 utfordes mitningar
av ljudnivdn pa svdvaren Hover Hawk.

Mitningarna  gjordes av  Stockholms
hdlsovardsforvaltnings  bullerbekdmpnings-
sektion. Svévaren tillhandaholls av

Ostermans Aero AB (jfr nedan under 2.4). I

sin redogoOrelse fOr maitningen uppger
bullerbekdampningssektionen att det kan
forvdntas att antalet svdvare i Sverige

kommer att o6ka och att avsikten med
mitningen var att i ett tidigt skede fa
kdnnedom om svdvarens bullerférhallanden.
Vid mitningstillfidllet framfordes svidvaren
Over sldt is. Vinden var mattlig. Vid
forbikérning pa 7,5 m avstind uppmittes
ljudnivan 90 dB (A) vid lagfart, 96 vid
medelfart och 94 vid hogfart. Motsvarande
varden pa ett avstand av 30 m var 80, 83 och
87.

Som anmirkts ovan har svdvarna SR.NS
och SR.IN6 en propeller med hog
bladspetshastighet vilket ger hog bullerniva.
BHC:s storre svavare SR.N4 dr utrustad med
propellrar av annan typ som 4r sa
gynnsamma  fran  bullersynpunkt  att
bullernivin kan bli 10 dB ligre dn for
SR.N6. Man torde kunna rdkna med att
framtidens luftpropellerdrivna svdvare
kommer att ha betydligt ldgre ljudniva dn
SR.NS5 och SR.N6.

Vad som nu anforts om buller giller ej de
svdvare som framdrivs pa annat sdtt 4n med

luftpropellrar. Sidokolssvdvare och andra
vattenpropellerdrivna svdvare kan fran
bullersynpunkt jamstédllas med fartyg i

samma storleksklass. Amfibiesvdvare som
framdrivs med drivluftstralar fran luftkudden
har ocksd en betydligt ligre ljudnivd in de
luftpropellerdrivna,

Den luft som pressas ned under svdvaren
for att alstra den birande luftkudden kan
fororsaka vattenstink. Vid fard over land
kan luften bldsa upp damm och sand. Under
trafiken pa Ven framfordes klagomal till
hilsovardsnamnden fran personer bosatta i
nirheten av tilliggsplatsen. Klagomalen inne-
bar att svdvaren blaste upp sand som vid
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ogynnsam vindriktning medférde obehag for
kringboende.

1.10 Avslutande anmdrkningar

Aren nidrmast efter Cockerells presentation
av amfibiesvidvaren SR.N1 riknade man pa
flera hall — sirskilt i Storbritannien — med
en snabb utveckling och att amfibiesvdvaren
snart skulle bli ett mycket anlitat transport-
medel. Det kan fastslds att utvecklingen inte
gitt s& fort som man vintat. I dag finns
visserligen ett stort antal funktionsdugliga
typer av amfibiesvdvare men ménga av dessa
ir endast prototyper.

Amfibiesvdvaren ar tekniskt sett en tdmli-
gen komplicerad farkost som &r dyr att
tillverka och underhalla. Den hittillsvarande
trafiken har visat att driftkostnaderna 4n si
linge blir hoga. Vad som framfor allt vallat
problem med de engelska svdvarna och gett
h6ga underhallskostnader ar reparationer av
kjolen som omsluter luftkudden. Ett inten-
sivt utvecklingsarbete pagar for att fa fram
bittre kjolkonstruktioner.

I IVAss transportforskningskommissions
tidigare nimnda utredning angdende trafik
med svidvare har gjorts en bedémning av
amfibiesvivarens framtidsmaojligheter som ci-
vilt transportmedel i skandinaviska farvatten.
Hirom uttalas bl. a. foljande.

Kommittén bedomer att all slags transport med
svivfarkoster enligt dagens teknologi kommer att
bli betydligt dyrare dn konventionella sjétranspor-
ter, dven sddan som sker med birplansbéitar
(hydrofoil). Dirfor torde svdvare endast limpa sig
for transport av passagerare, medan de ej &r
limpade for farjetrafik med lastbilar eller person-
bilar. Av utrymmesskdl kan for Ovrigt endast
medforas ett litet antal bilar. M6jligen kan express-
gods och enhetslast-transporter med hogt gods-
varde komma ifraga som utfyllnad till passagerar-
trafiken.

De konkurrerande transportmedlen i Skandina-
vien blir féretrddesvis snabba skirgirdsbatar, bar-
plansbétar, farjor, korthallsflyg (flygplan och heli-
koptrar). Svivare kan ge attraktiva tidsvinster i
jimforelse med firjor och skargardsbatar. P4 grund
av svivarens trafiktekniska begrinsningar och hoga
tonkilometerkostnad, som A&tminstone péd lingre
distanser kan vara lika hog som eller hogre dn det
reguljara korthéllsflygets kan svdvaren dock endast
i undantagsfall vintas erbjuda ett konkurrenskraf-
tigt alternativ. Svavare ar i forsta hand tinkbara for
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passagerartrafik pa relativt korta distanser och dir
ett stort trafikunderlag under storre delen av aret
kan périknas.

Svydvarens mojlighet att uppritthédlla trafik
vintertid kan vara attraktiv, speciellt i skargards-
omraden, samt pa vattenvigar i storstadsomraden.

For att erbjuda tillfredsstillande komfort och
regularitet, krivs for havsgdende svivare i Ostersjo-
trafik en storlek av minst ca 100 ton. Limplig
trafik teknisk storlek torde vara ca 150 ton. Dylika
svivare har si hog transportkapacitet per enhet —
300 000—500 000 pass./ar — att de endast pa ett
fatal linjer beridknas kunna utnyttjas med tillfreds-
stillande belidggning under det nirmaste decenniet.

Den sjoburna passagerartrafiken till och fran
Skandinavien innefattar i dag en hdg procent
nojesresande, “tullfrikOpare” respektive bilburna
passagerare, vilka ger ett betydande bidrag till
rederiernas intdkter. Dessa kategorier av resenarer
torde ej attraheras av den snabba svdvaren med sina
hoga biljettpriser, relativt begrinsad rorelsefrihet
och smé inkopsmajligheter ombord.

Mot bakgrunden av foreliggande tekniska och
driftsekonomiska underlag for svdvare samt med
hinsyn till den beddmda utvecklingen av transport-
marknaden och de konkurrerande trafikmedlen, ar
det svart att med sikerhet pavisa nagra mojligheter
till Idnsam och konkurrenskraftig interskandinavisk
svivartrafik under de nirmaste aren. Som tdnkbara
trafikalternativ for sjogdende svdvare ma dock
anges passagerartrafik pad medeldistans (ca
200-300 km) med utnyttjande av vattenvagarna
for snabb forbindelse direkt mellan storstadscentra,
exempelvis Stockholm—Abo, eventuellt dven den
lingre distansen Stockholm—Helsingfors.

I detta ssmmanhang bér uppméarksammas
att 1964 ars Gotlandstrafikutredning i sitt
betinkande (SOU 1967:29) gjort en beddém-
ning av framtida transportmedel och darvid
overvdgt i vad man insdttande av svdvare i
Gotlandstrafiken skulle kunna medféra
nigon nedpressning av sjotransportkostna-
derna. Man fann att svdvarna — i betdnkan-
det behandlas endast amfibiesvdvare — inte
utgjorde nagot realistiskt ekonomiskt alter-
nativ till den davarande firjetrafiken. I
anslutning hirtill uttalas emellertid f6ljande.

Gotlandstrafikutredningen ar dock av den upp-
fattningen, att svdvarna pa litet langre sikt kommer
att utvecklas ytterligare, sivil ur driftsekonomisk
som teknisk synpunkt. De bor hirigenom pa ett
helt annat sitt 4n nu kunna bli konkurrenskraftiga
i kommersiell trafik. I anledning hirav vill Got-
landstrafikutredningen framhalla angeligenheten
av, att utvecklingen péd svidvfarkostomradet dgnas
kontinuerlig uppmarksamhet. Lampliga atgirder
synes utredningen bora vidtagas for en sidan
utvecklingsberedskap, att svdvartrafik kan komma
till stidnd sd snart som tekniska och foretagsekono-
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miska forutsittningar harfor foreligger. I detta
syfte foreslir Gotlandstrafikutredningen att det
uppdrages it sjofartsstyrelsen att bevaka utveck-
lingen péa svdvaromradet och att taga de initiativ i
denna fraga, som kan bli erforderliga under de
kommande aren. Det dr enligt Gotlandstrafikutred-
ningens mening Onskvirt, att sjofartsstyrelsen re-
dan nu tillféres expertis harfor.

Det kan framhallas att ndgot beslut om
att tillféra sjofartsverket expertis av angivet
slag inte fattats av Kungl. Maj:t.

Utredningens uppgift ir inte att undersé-
ka i vilken omfattning svivare kan komma
att anvéindas i Sverige. Utredningen vill dock
framhélla att vid bedémandet av amfibie-
svdvarens utveckling och anvindningsméjlig-
heter maste beaktas den korta tid — nigot
mer dn tio dr — som gitt sedan den forsta
amfibiesvdvaren presenterades. Av allt att
ddéma kommer amfibiesvivaren att utvecklas
kraftigt under kommande &r och mycket
talar for att den i framtiden kan komma att
fa stor betydelse som ett konkurrenskraftigt
transportmedel. Av sirskilt intresse for
svenskt vidkommande #r amfibiesvivarens
féormaga att firdas 6ver frusna vatten. Proven
i Canada med SR.NS5 och SR.N6 har visat att
amfibiesvivaren kan anvindas under mycket
svdra vinterférhallanden utan storre risk for
nedisning o. dyl. Det bér vidare framhéllas
att amfibieférmagan kan utnyttjas for trafik
pé strida idlvar som inte 4r framkomliga med
konventionella fartyg. I detta sammanhang
kan dven nimnas det pionjidrarbete med
amfibiesvdvare som utférs av Hoverlloyd.

Under de senaste dren har tillverkningen
av sma amfibiesvdvare limpade fér privat
bruk &kat kraftigt. Det kan ej uteslutas att
sddana svivare kommer att bli timligen
vanliga dven hér i landet.

Utvecklingen av vattenbundna svivare har
gatt fort under de senaste 4ren. Det ir
huvudsakligen sidokdlssvdvaren som tilldra-
git sig intresse. Flera av Hovermarine tillver-
kade HM.2 gar nu i reguljir passagerartrafik
och en modifierad typ av denna svivare
anvinds for sjdémitningsarbeten. Sidokdlssvi-
varen dr i dag betydligt billigare att-tillverka
dn amfibiesvivaren. Av tillgingliga uppgifter
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framgdr att dven underhéllskostnaderna blir
lagre for en sidokdlssvivare 4n for existeran-
de typer av amfibiesvivare. Man har all
anledning rikna med att sidokdlssvivare och
andra vattenbundna svivare kommer att
utvecklas ytterligare och bli vanliga sjétrans-
portmedel. Det arbete som péagar — bl. a. i
USA — med att utveckla verkligt stora
svidvare, avsedda t.ex. for oceanfart, tyder
pé att dessa kommer att bli svdvare som kan
klassificeras som vattenbundna transport-
medel.

Erfarenheterna av svidvare avsedda endast
for trafik over land dr hittills tdmligen ringa.
Det &r svart att uttala sig om i vilken
utstrackning sddana kan komma till anvind-
ning hédr i riket. Man torde emellertid inte
kunna utesluta att svdvare for bepudring och
besprutning inom jordbruket kan bli vanliga.
Ett tidnkbart anvidndningsomrade foér fram-
tidens landsvévare dr var fjillvirld. Man kan
nog ocksad rikna med att de sma for ndjesfilt
o.dyl. gjorda svdvarna kan komma att bli
populdra. Ett flertal sddana har fér Svrigt
redan anvénts hir i skilda sammanhang.

Nir det giller landgaende svdvare ir det
arbete som pagdr med utveckling av spar-
bundna svdvare — svidvtig — av utomordent-
ligt stort intresse. De f6rsok som hittills
gjorts ger vid handen att svivtigen i fram-
tiden kan fa mycket stor betydelse som
kollektiva transportmedel.

Slutligen bor framhallas att utvecklingen
av svdvare — framst amfibiesvivare — f6ljs
med stort intresse fran militdrt hall. I
Storbritannien finns en sirskild organisation
fér utprovning av svdvarnas militdra anvind-
ning. I USA har som ndmnts tidigare militira
tillimpningsmdjligheter i stor utstrickning
paverkat utvecklingsarbetet med svivare.
Amfibiesvivare har de senaste &ren utnytt-
jats i verkliga stridsférhallanden. I Vietnam
har USA utnyttjat dem for kustbevakning
och patrulltjdnst i Mekongdeltat. Amfibie-
svidvaren har beddmts kunna bli sirskilt
lampad fo6r landstigningsoperationer och
mineringsverksamhet. Det torde vara givet
att de militdra erfarenheterna kan fi stor
betydelse for utvecklingen av civila svivare.
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2 Gaillande ritt

2.1 Forordningen om tillstand for brukande
av svdvare

Den enda forfattning som ar direkt tillimplig
pa svivare ar forordningen (1966:159) om
tillstdnd for brukande av svdvare.

Enligt 1 § far svdvare inte brukas inom
riket utan sirskilt tillstdind. I 2 § stadgas att
tillstdind meddelas av Kungl. Maj:t eller
myndighet som Kungl. Maj:t bestimmer. Dir
foreskrivs vidare att tillstdnd skall forenas
med de villkor som fordras och begrénsas att
gilla viss tid samt att den myndighet som
meddelat tillstindet 4ger aterkalla det om
tillstdndsinnehavaren i visentlig man asido-
sitter foreskrivna villkor.

I férordningens aterstdende paragraf upp-
tas ansvarsbestimmelser. Brukas svdvare utan
tillstand eller i strid mot villkor for tillstan-
det, domes foraren till boter eller fingelse i
hogst sex manader. Lika med foéraren domes
dgaren eller den som &r i hans stélle, om han
ej iakttagit vad som ankommit pa honom for
att férekomma brottet.

I propositionen med forslag till férord-
ningen (prop. 1966:81) uttalade departe-
mentschefen att villkoren for brukandet
synes bora reglera inom vilka delar av
svenskt territorium och med vilken hastighet
svdvaren fir framféras samt att fragor om
besiktning, bemanning, ansvarsférdelning
och sikerheten ombord m.m. ocksd bor
regleras. Departementschefen yttrade vidare
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att villkoren skall utformas med hédnsyn
tagen till det andamal for vilket svdvaren
skall brukas.

I sitt utlditande Over propositionen be-
handlade tredje lagutskottet (3 LU 1966:40)
tvd i dmnet vidckta motioner, vari framhdlls
att en viktig frdga, ndmligen den om det
civilrdttsliga ansvaret for skada orsakad ge-
nom trafik med svidvare, limnats oreglerad i
forslaget till forordning. Motionérerna ansag
det angeldget att frigan om ansvar for skada
vallad genom trafik med svdvare snarast
regleras, antingen genom att nigon nu
gillande ansvarighetslagstiftning gors tillimp-
lig dven for svdvare eller genom ny lag. Intill
dess sd skett borde enligt motiondrernas
mening tillstdnd att bruka svavare forknippas
med villkor att dgaren genom forsikring eller
eljest stiller betryggande sdkerhet for ska-
dor, som intriffar till foljd av trafiken pa
grund av vidllande av foraren eller fel pd

svdvaren.
Utskottet uttalade att ansvarighetsfragan

utgér en av de viktigaste i samband med
trafiken med svivare och att det var i hog
grad angeliget att den l0ses pa ett tillfreds-
stillande sidtt. I anslutning hartill anfordes
att utskottet forutsatte att fragan tills vidare
regleras genom foreskrifter om villkor vid
tillstdndsgivningen och att den i Ovrigt dgnas
erforderlig uppmirksamhet under det fort-
satta arbetet pa att fa till stdnd bestammelser
om trafik med svivare.
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2.2 Meddelade tillstind

Tillstdndsgivningen enligt forordningen har
inte delegerats. Kungl. Maj:t har hittills
utfirdat foljande tillstand.

1. 21.4.1967. Tekniska Forlags AB, prov
under en vecka med en ensitsig engelsk-
tillverkad svévare.

2. 18.6.1967. Svenska Rederiaktiebolaget
Oresund, trafik med en svivare av typen
SR.N6 (Winchester) i Oresund under
sommaren 1967. (Detta tillstind blev
aldrig utnyttjat.)

3. 18.6.1967. Liknande tillstand f6r Stock-
holms Rederiaktiebolag Svea.

4. 17.5.1968. Lanbo Maskinaktiebolag, de-
monstration av en tvasitsig engelsk svi-
vare av typen Hover Hawk.

5. 13.6.1968. Lanbo Maskinaktiebolag,
tvasitsiga Hover Hawk under ett 4r med
ratt for sjofartsverket att medge forling-
ning under hogst ett ar i sdnder.

6. 29.8.1968. Scandinavian Tropic Line
AB, Goteborg, demonstration av tre
mindre i Storbritannien tillverkade svi-
vare avsedda for nojesindustrin.

7. 29.11.1968. Kungsmissan AB, Kungs-
backa, samma sma typer av svivare.

8. 29.11.1968. Skantze & Son AB, Gote-
borg, demonstration av en tvésitsig
engelsk amfibiesvivare.

9. 17.1.1969. Goteborgs Motorforening,
Goteborg, uppvisning med vissa mindre
svdvare i samband med en isracingtivling
for bilar.

10. 13.6.1969. Bruno Mansén, Siffle, mind-
re i Storbritannien tillverkade svidvare
avsedda fo6r nodjesindustrin.

11. 20.11.1970. Ostermans Aero AB, Brom-
ma, demonstration och prov med ensit-
siga Hover Hornet och tvasitsiga Hover
Hawk tills vidare t. 0. m. 30 november
1971 med ridtt for sjofartsverket att
medge forlingning under hogst ett ar i
siander.

12. 5.2.1971. Transport Trading s.a.l. AB,
demonstration och prov under tiden
fr.o. m. 22 februari 1971 t.o.m. 15
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maj 1971 med Hovercat MK 2.

13. 29.10.1971. Chalmers tekniska hogsko-
la, prov med en mindre experimentfar-
kost med fasta sidokdlar.

14. 12.11.1971. Svévarlinjen (Hovercraft
Line) AB, trafik med CC-7 under 1972
med rdtt for sjofartsverket att medge
férlingning under hogst ett ar i sdnder.

2.3 Villkoren for Oresundstrafiken

Tillstandet for rederiaktiebolaget Svea utfir-
dades sedan utlatanden avgetts av sjofartsver-
ket, luftfartsverket, linsstyrelsen i Malmdhus
lin och svévarfartsutredningen samt samrad
agt rum med det danska handelsministeriet.

Tillstandet avsadg trafik inom Sveriges
sjoterritorium i Oresund under tiden juni—
augusti 1967 och fdérenades med foljande
villkor.

1. Svivaren skall ha ett av Air Registration Board i
Storbritannien utfirdat Certificate of Construction
and Performance samt vara bemannad med forare
och minst en besidttningsman. Foraren skall inneha
sadant certifikat som fordras for forande av
svdvaren i Storbritannien. Han ér svivarens befilha-
vare. Det aligger honom att vaka Over svivarens
trafikvardighet samt tillse att svdvaren dr behorigen
utrustad, bemannad och lastad samt att svdvaren i
ovrigt brukas i enlighet med foreskrivna villkor och
bestimmelser.

En besattningsman skall ha sidan kinnedom om
svdvarens mandovrering att han kan stoppa denien
noddsituation samt ha kunskap om regel 31 i 1960
ars internationella sjovigsregler.

Foraren och en besittningsman skall inneha
certifikat for radiotelefoni och vara kompetenta att
skota svdvarens radaranldggning. De skall ha nog-
grann kdnnedom om de farvatten som trafikeras.

Tjanst ombord fir ej utdvas av den som pé
grund av paverkan av alkoholhaltiga drycker eller
annat berusningsmedel eller till f6ljd av sjukdom el-
ler uttrottning eller annan orsak icke kan pa be-
tryggande sitt fullgora tjansten.

2. Vid forande av svdvaren skall iakttagas den
omsorg och varsamhet som till forekommande av
trafikolycka betingas av omstandigheterna.

3. Antalet ombordvarande personer — besidtt-
ningen inrdknad — féar ej Gverstiga 39. Barn under
tre ar placerat i samma stol som vuxen person
inraknas ej i personantalet.

4. Svivaren far brukas endast mellan soluppging
och solnedgdng och nir sikten ej understiger en
nautisk mil. Ar sikten mindre 4n tre nautiska mil
skall svavarens radaranldggning vara bemannad.
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5. Svdvaren far ej brukas nir vindhastigheten
overstiger 20 knop (10 m/s) eller nir vighdjden
overstiger 5 fot (1,5 m).

6. Svivaren far ej foras med hogre hastighet in 55
knop.

7. Inom hamnomrade skall hastigheten anpassas
sd, att fara eller hinder for trafiken i ovrigt ej
uppkommer.

Tillaggsplatser inom Malmo och Hilsingborgs
hamnomraden skall godkidnnas av hamnmyn-
digheten efter samrdd med hilsovirdsnimnden.
Annan tillaggsplats skall vara godkédnd av linsstyrel-
sen i Malméhus ldn eller av myndighet linsstyrelsen
bestammer.

8. For svdvaren skall gilla de bestimmelser i 1960
ars internationella sjovigsregler som avser maskin-
drivet fartyg. Vid tillimpning av dessa regler —
sarskilt regel 21 — skall beaktas svivarens mandvre-
ringsforméga, hoga hastighet och svérigheten for
besdttningen att uppfatta ljudsignaler. Reglerna om
skeppsljusens placering skall iakttagas i den ut-
strackning som dr majlig med hinsyn till svivarens
konstruktion.
9. Niar svdvaren dr luftburen, skall den féra en
sirskild lanterna som ger en gul blink varje sekund
med sd kraftig ljusstyrka att den syns pa ett
avstand av fem nautiska mil.
10. I ovrigt skall for svavarens brukande gilla de
sakerhetsbestimmelser som anges dels i det under
punkt 1 ndmnda certifikatet och dels i den av
British Hovercraft Corporation utfirdade drifts-
handboken SR.N6 Operators Handbook.
11. Svidvaren skall vara utrustad med

a) en flytvast for varje person ombord;

b) uppblasbara livflottar av tillracklig rymd

for att bereda plats at alla personer ombord;

c) sex fallskarmssignaler, som pa stor hojd kan

avge ett klart rott ljus;

d) en flytbar livlina, som kan fastgoras pa

varje sida av svdvaren;

e) lejdare eller annan anordning for embarke-

ring fran sjon pé varje sida av svdvaren;

f) ankare och ankartdg samt en lamplig anord-

ning for fastgorande av ankartaget;

g) en gyrokompass och en magnetisk kom-

pass;

h) en apparat for avgivande av ljudsignaler;

i) en dagsignallampa som ej dr beroende av

sviavarens elektriska huvudkraftkilla;

j) sjokort for det omrdde som skall trafikeras;

k) lampligt antal brandsliackningsapparater;

1) en vattentit elektrisk handlampa;

m) sjukvardsutrustning;

n) radiotelefonanlidggning som kan sinda och

mottaga pa den internationella nodfrekvensen

for radiotelefoni.
12. Svavaren skall overses och underhéllas i enlig-
het med den av Air Registration Board faststillda
underhallsplanen.
13. Befdlhavaren skall fora dagbok, som skall
innehélla uppgifter om varje resa, avgangs- och
ankomsttider, passagerarantal, viaderleksforhallan-
den, uppkomna skador och foretagna reparationer.
I dagboken eller annan for dndamaélet avsedd
handling skall vidare befilhavaren och den ansva-
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rige mekanikern bekrifta att Gversyn och under-
héllsarbeten utférts i enlighet med underhélls-
planen.

14. For att ticka ansvarighet for skada, som i foljd
av svivarens begagnande i trafik kan tillfogas
svdvarens passagerare eller person och egendom,
som icke befordras med svivaren, skall forsikring
vidmakthallas.

Forsakringsgivarens ansvarighet skall for varje

hindelse, som medf6r skada, ticka skadestind om
tillhopa en miljon engelska pund i anledning av
skada a passagerare och likaledes en miljon pund i
anledning av skada a person och egendom, som
icke befordras med svdvaren.
15. Det aligger bolaget att foranstalta om att
kungorelse om trafiken intages i “Underrittelser
for sjofarande” med sdrskilt angivande av att
svavaren for en blinkande varningslanterna.

Kungl. Maj:t foreskrev vidare att tillsynen
over efterlevnaden av de ovan redovisade
villkoren och bestdmmelserna skulle utdvas
av sjofartsverket. I frdgor som avsag svdva-
rens trafikviardighet skulle tillsynen ske un-
der samverkan med luftfartsverket. Bolaget
alades att pa anfordran tillhandahalla sjo-
fartsverket och luftfartsverket behovliga
upplysningar och handlingar f6r utdévande av
tillsynen. Sjofartsverket bemyndigades att,
om sirskilda skal dartill foreldg, medge
undantag fran bestimmelserna under 4—6
och 11 samt tillfalligt tillata trafik utanfor
Oresund.

De danska bestimmelserna for denna
trafik hade i huvudsak samma innehall som
de svenska.

2.4 Tillstanden avseende Hover Hawk, Ho-
ver Hornet och Hovercat MK 2

Tillstandet den 13 juni 1968 for Lenbo
Maskinaktiebolag meddelades sedan utlétan-
den avgetts av sjofartsverket, luftfartsverket
och svdvarfartsutredningen.

Bolaget erholl tillstdnd att tills vidare
under ett ar hédr i riket bruka tvasisiga
svivare av typ Hover Hawk. Kungl. Maj:t
foreskrev foljande villkor.

1. Trafik over land fir endast dga rum nom
omrade som godkints av polismyndigheten i orten.
2. Svivaren fir framforas av den som sjofarsver-
ket godkint som fOrare. Annan person #Ar i
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utbildningssyfte framfora svdvaren under forutsitt-
ning att framforandet sker under uppsikt av den
som sjofartsverket godkidnt som forare. Sjofartsver-
ket dger gora ett godkdnnande beroende av
ytterligare villkor da detta ar pakallat med hansyn
till forarens alder, nautiska kunskaper och allmin-
na lamplighet.

3. Tjanst ombord fir ej utovas av den som pi
grund av paverkan av alkoholhaltiga drycker eller
annat berusningsmedel eller till f6ljd av sjukdom el-
ler uttréttning eller annan orsak icke kan pa be-
tryggande satt fullgora tjansten.

4. Vid forande av svavaren skall iakttas den
omsorg och varsamhet som till forekommande av
trafikolycka betingas av omstindigheterna.

5. Vid forandet av svivaren skall i gorligaste méan
undvikas att den astadkommer stérande buller eller
annan sanitdr olagenhet.

6. For sjotrafiken gillande foreskrifter om fartbe-
gransning skall iakttas. Ansokan om dispens frin
sadan foreskrift skall provas av vederborande
linsstyrelse. Inom hamnomréade skall hastigheten
anpassas s att fara eller hinder for trafiken i 6vrigt
ej uppkommer.

7. Vid fdard Over vatten skall for svdvaren gilla de
bestammelser i 1960 ars internationella sjovigsreg-
ler som avser maskindrivet fartyg. Vid tillimpning
av dessa regler — sirskilt regel 21 — skall beaktas
svdvarens manovreringsformaéga, hoga hastighet och
svarigheten att i svavaren uppfatta ljudsignaler.

Reglerna om skeppsljusens placering skall iakt-
tas i den utstrickning som ar mdjlig med hansyn
till svdvarens konstruktion.

8. Nir svdvaren idr luftburen, skall den féra en
sdrskild lanterna som ger en gul blink varje sekund
med kraftig ljusstyrka.

9. For att tacka ansvarighet for skada, som i foljd
av svavarens begagnande i trafik kan tillfogas
svdvarens passagerare eller person och egendom,
som ej befordras med svivaren, skall vidmakthallas
forsikring.

Forsakringsgivarens ansvarighet skall for varje
hiandelse, som medfor skada, ticka skadestind om
tillhopa 20 000 engelska pund i anledning av skada
pa passagerare och 50 000 pund i anledning av
skada pa person och egendom, som ej befordras
med svavaren.

I tillstandet foreskrevs vidare att tillsynen
skulle utdvas av sjofartsverket, som ocksa
bemyndigades att medge f6rldngning av
tillstandet under hogst ett ar i sdnder.

Det kan framhallas att Kungl. Maj:t redan
vid meddelandet av tillstindet godkinde en
person som fOrare. Denne var innehavare av
sjokaptensbrev och hade ett forarcertifikat
utfardat av det engelska foretag som tillver-
kar ifrdgavarande svivartyp.

Tillstandet har inte forldngts. Sjofartsver-
ket har inte heller godkidnt nigon som
forare. En bidragande orsak hirtill och till
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att trafiken blev av tdmligen ringa omfatt-
ning var en olyckshéndelse i samband med
att personal fran sjofartsverket kort tid efter
det att tillstdindet meddelats inspekterade
svdvaren. Under en ddrvid foretagen provtur
over vatten slog svdvaren runt vid en gir i hog
hastighet.

Tillstdindet den 20 november 1970 for
Ostermans Aero AB meddelades sedan utred-
ningen avgett yttrande. Det férenades med
samma villkor som géllde for Lanbos trafik
utom betrdffande punkterna 1 och 9 vilka i
stéllet har f6ljande lydelse.

1. Trafik oOver land fir endast 4ga rum inom
omrade som godkints av polismyndigheten i orten
samt inom siddant omridde som avses i 77 §
vagtrafikforordningen.

Utan hinder av foreskriften i forsta stycket far

dock svdvaren i anslutning till trafik Gver vatten
tillfalligt foras kortare stricka Over land under
forutsattning att det kan ske utan intrang i enskild
ratt och utan fara eller olagenhet for person, som ej
befordras med svivaren.
9. For att tiacka ansvarighet for skada, som i foljd
av svavarens begagnande i trafik kan tillfogas
svdvarens passagerare eller person och egendom,
som ej befordras med svdvaren, skall vidmakthallas
en av sjofartsverket godkand forsikring.

De angivna villkoren, som hade foreslagits
av utredningen, dr i Overensstimmelse med
18, 19 och 24 §§ samt 26 § forsta stycket i
forslaget till svdvarfartslag.

Sjofartsverket, som utsigs att vara till-
synsmyndighet, meddelade den 27 januari
1971 foreskrifter i frdga om trafiken med
Hover Hawk.

I foreskrifterna hénvisar sjéfartsverket till
att Air Registration Board granskat svivarty-
pens konstruktion och som ett resultat harav
konstaterat att den kan brukas pa ett sdkert
sitt om den underhalls och framférs i
enlighet med de anvisningar som tillverkaren
utfardat. I anslutning hirtill upptas i fore-
skrifterna den bestimmelsen att svidvaren
skall underhaéllas pa sdtt som anges i den till
svidvaren horande driftshandboken och att
bestimmelserna dédri om svdvarens framfo-
rande skall foljas i tillimpliga delar. Fore-
skrifterna innehaller ocksa ett godkinnande
av tva personer som fOrare. Bidda dessa har
utbildats hos tillverkaren i Storbritannien.
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En av dem har lang erfarenhet av tjanst som
helikopterforare.

I foreskrifterna anges inom vilka omraden
sviavaren far framforas. Didr framhalls vidare
att det vid framférande av svdvaren sirskilt
skall tillses att inga trafikanter uppehaller sig
i ndrheten och att proven foretas pa fria is-
och vattenomraden.

I fraga om forsikring uppstalls krav pa att
forsakringsgivarens ansvarighet skall for varje
hédndelse som medfor skada tdcka skadestand
om tillhopa 500 000 kronor i anledning av
skada pa passagerare och 1 milj. kronor i
anledning av skada pa person som ej befor-
dras med svidvaren samt 100 000 kronor i
anledning av skada pa egendom som ej
befordras med svdvaren.

Sedan sjofartsverket hemstéllt om forsak-
ringsinspektionens synpunkter pa forsik-
ringsfragan anforde forsdkringsinspektionen i
skrivelse 25 maj 1971 att de krav pa
ansvarsskydd som fOreskrivits av sjofarts-
verket enligt inspektionens mening var i och
for sig rimliga.

Ostermans har i en framstillning till
Kungl. Maj:t anhéllit om en forenkling av
villkoren f6r brukandet av svdvartypen Ho-
ver Hornet. Man begérde att punkterna 2, 8
och 9 i tillstandet skulle utga och att det i
stallet for punkt 2 skulle inforas en generell
aldersbegrdansning. Som skédl hiarfor angavs
bla att man vid prov med ifragavarande
sviavartyp funnit att den var jamforbar med
en moped eller vattenscooter.

I yttrande den 15 juni 1971 avstyrkte
utredningen en indring av punkterna 2 och
9. I frdga om punkt 8 anférde utredningen
att den inte hade nagot att erinra mot att
sjofartsverket ges befogenhet att dispensera
fran kravet pa en blinkande lanterna.

Sjofartsverket avgav den 3 september
1971 yttrande Over framstdllningen. Diéri
anfors bl a féljande.

Svdvaren kan uppna en hastighet av 64 km/tim
dver land och 56 km/tim 6ver vatten. Dessa relativt
hoga hastigheter i forening med svarigheter som &r
forknippade med att upphiva farten hos en svdvare
och att na precision vid gir innebdr att svavaren for
omgivningen dr ett farligt transportmedel som
maste handhas av en kompetent forare. Bolagets
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jamforelse med moped eller vattenscooter dr darfor
missvisande. Aven med hinsyn till den otrivsel som
kan uppsta vid ett ohdmmat framforande av
svdvare i ndrheten av badplatser, bebyggda omra-
den och platser dar motortrafik hittills inte warit
forekommande eller varit att forvinta, tex pa
mindre insjoar, bor forares limplighet kunna
provas i varje sirskilt fall. Det bor anmiérkas att
svivaren pa grund av att den har luftpropeller
orsakar samma buller som ett mindre propellerdri-
vet flygplan. Med hinsyn till vad som sagts om
svavarens farlighet for omgivningen kan ej heller
kravet betriffande ansvarsforsikring slopas. Ej
heller bor svdvaren befrias frin skyldighet att fora
det blinkande ljuset.

I beslut den 29 oktober 1971 limnade
Kungl. Maj:t Ostermans framstéllning utan
bifall.

Sjofartsverket har den 19 november 1971
forlangt tillstandet att gélla till och med den
30 november 1972.

I tillstindet den 5 februari 1971 medgavs
Transport Trading att under tiden 22 februa-
ri — 15 maj 1971 bruka svdvare av typ
Hovercat MK 2 f6r prov och demonstra-
tioner. Kungl. Maj:t foreskrev i enlighet med
utredningens forslag att prov och demonstra-
tioner under samverkan med Forsvarets
materielverk skulle ske under ledning av
tjainsteman vid verket och under verkets
tillsyn samt att annan trafik skulle std under
tillsyn av sjofartsverket. I fraga om den
trafik som dgde rum under samverkan med
Forsvarets materielverk forenades tillstandet
med villkor motsvarande punkterna 5—-9 i
tillstandet for Ostermans med den dndringen
att forsdkringen skulle vara godkidnd av
Forsvarets materielverk. Betrdffande annan
trafik foreskrevs samma villkor som i tillstan-
det f6r Ostermans.

2.5 Tilistandet avseende CC-7

Tillstdindet den 12 november 1971 for
Svivarlinjen (Hovercraft Line) AB avser ritt
att under 1972 bedriva frakt- och passagerar-
trafik i Stockholms skérgard. Det forenades
med fOljande av utredningen foOreslagna
villkor, som i flera avseenden &dr i Overens-
stimmelse med vad som fOreslas gilla enligt
forslaget till svdvarfartslag.
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1. Svidvaren skall ha ett av Air Registration Board
utfardat Certificate of Construction and Perfor-
mance.

2. Trafiken far endast dga rum i enlighet med av
sjiofartsverket meddelade foreskrifter i fraga om

a) antalet passagerare,

b) lastning,

c) antalet besdttningsmdn och besdttningens

sammansattning,

d) behorighet att vara forare,

e) sakerhetsutrustning,

f) tillsyn,

g) vad som i Ovrigt skall iakttagas vid svdvarens

anvandning.

3. Foraren skall tillse att svdvaren ar trafikvirdig
och att den brukas i enlighet med de av sjofartsver-
ket meddelade foreskrifterna.

4. Vid trafik Oover vatten giller i tillimpliga delar
vad som for fartyg stadgas i 59, 62 och 223 §§
sjolagen (1891:35 s. 1) och i sjotrafikférordningen
(1962:150) samt vad som i Ovrigt finns foreskrivet
for sjotrafiken.

5. Sjofartsverket far foreskriva att svdavaren skall
fora andra skeppsljus och signalfigurer @n som
anges i 1960 ars internationella sjovagsregler.

6. Tjanst ombord far ej utdvas av den som pi
grund av paverkan av alkoholhaltiga drycker eller
annat berusningsmedel eller till f6ljd av sjukdom
eller uttrottning eller annan orsak inte kan pa
betryggande sitt fullgora tjansten.

7. Trafik 6ver land fir endast dga rum inom
omrade som godkints av polismyndigheten i orten
samt inom siddant omridde som avses i 77§
vagtrafikforordningen (1951:648).

Utan hinder av foreskriften i forsta stycket far

dock svdvaren i anslutning till trafik dver vatten
tillfalligt foras kortare stricka Over land under
forutsdttning att det kan ske utan intrang i enskild
ritt och utan fara eller olagenhet for person, som ej
befordras med svivaren.
8. For att ticka ansvarighet for skada, som i f6ljd
ay svdvarens begagnande i trafik kan tillfogas
svdvarens passagerare eller person och egendom,
som ej befordras med svivaren, skall vidmakthallas
en av sjofartsverket godkiand forsikring.

2.6 Villkoren for ovriga tillstand

Samtliga Ovriga tillstdind — utom det fOrst
meddelade — har huvudsakligen avsett trafik
over land med smé svidvare. Tillstinden har
meddelats sedan utlatanden avgetts av svi-
varfartsutredningen. I tillstinden har fore-
skrivits att svdvarna endast far framfOras
inom omréaden, som godkints av polismyn-
digheten i orten och i enlighet med de
sikerhetsforeskrifter som polismyndigheten
finner behovliga.
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3 Utldndska svidvarfartsregler

3.1 Storbritannien
3.1.1 Kommittéer och arbetsgrupper

I Storbritannien har sedan bodrjan av
1960-talet pagatt ett omfattande arbete med
utveckling av sdrskilda bestimmelser for
svivare. Ett flertal kommittéer och arbets-
grupper har varit i verksamhet. 1960 till-
sattes kommittén Hovercraft Policy Commit-
tee med uppgift att samordna de olika
svivartillverkande foOretagens verksamhet.
Denna kommitté utsdg i sin tur en annan
kommitté, Hovercraft Technical Committee,
som fick till uppgift att vara radgivande
organ i tekniska fragor.

Hovercraft Technical Committee utsag
tva arbetsgrupper, Design Requirments Panel
och Operational Requirments Panel. Forst-
namnda arbetsgrupp har i samarbete med Air
Registration Board (ARB), vars ndrmaste
svenska motsvarighet dr luftfartsinspektio-
nen, utarbetat bestimmelserna Provisional
British Civil Air-Cushion Vehicle Safety
Requirments, som allmént kallas The Green
Books. Dessa omfattar fem sektioner som
publicerats under aren 1962—1965. Sektion
A upptar bestimmelser om klassificering och
certifikat. Didr ges bla regler om sadant
Certificate of Construction and Performance
— 1 fortsdttningen kallat trafikvidrdighetsbe-
vis — som namns i de ovan under 2.3 och
2.5 redovisade svenska tillstdnden. Sektion
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B innehéller byggnadsbestimmelser och upp-
gifter om sdkerhetsutrustning och sektion C
foreskrifter om lyft-, framdrivnings- och
hjdlpmotorer. I sektion D behandlas den
elektriska utrustningen och i sektion E ra-
dio- och radarutrustningen.

Operational Requirments Panel har sam-
manstdllt arbetet Provisional British Civil Air
Cushion Operational Rules — The Red Book.
Det forsta utkastet publicerades 1963. Fem-
te och sista utgavan offentliggjordes 1966.
The Red Book har ej godkidnts av ARB eller
annan myndighet och anses vara bristfallig.
Den innehaller bl a vissa allmdnna driftsbe-
stimmelser och regler om besittningens
kompetens.

I juni 1960 fastslog Ministry of Aviation
att svidvare tills vidare skulle anses som
luftfartyg och tillitas operera genom trafik-
tillstind — Permits to Fly — utfirdade med
stéd av Air Navigation Order. En redogdrelse
féor detta provisoriska forfarande ldmnas
nedan under 3.1.3. Under 1962, d det for
férsta gangen blev aktuellt med passagerar-
trafik, fann man det angeldget att soka
astadkomma en lagstiftning som reglerade
fragor rérande svivare. Med anledning hirav
fick ARB i uppdrag av Ministry of Aviation
och Ministry of Transport att tillsitta en
kommitté med uppgift att undersdka hur en
sidan lagstiftning borde utformas. Kommit-
tén, som antog namnet the Air Cushion
Vehicle Coordinating Committee, avlimnade
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i juni 1965 betdnkandet The safety Regula-
tion of Air Cushion Vehicles.

I betdnkandet behandlas alla slags svdvare.
Dir diskuteras sidledes amfibie-, vatten- och
landsvidvare. Kommittén kom till den slutsat-
sen att det med hédnsyn till svdvarnas
sdarpriaglade beskaffenhet inte var mojligt att
tillimpa de for luftfartyg, fartyg och vigfor-
don gillande bestimmelserna. Kommittén
foreslog diarfor att en lagstiftning avseende
sviavare skulle utformas med utgéngspunkt
fran att svdvare var en sdrskild typ av
fortskaffningsmedel. Detta uteslét dock inte
enligt kommitténs mening att méanga av de
regler som giller for andra transportmedel
(t.ex. sjordttsliga kollisionsregler) kunde go-
ras tillimpliga. Kommittén forordade all-
mint hallna bestimmelser kompletterade
med mera detaljerade praktiska anvisningar.
I vissa fall (t.ex. i frdga om med konventio-
nella mand&verorgan férsedda landgdende svi-
vare som endast delvis birs upp av en
luftkudde) kunde det enligt kommitténs
mening vara lampligt att tillimpa gillande
lagstiftning.

Bland Ovriga kommittéer kan slutligen
ndmnas the Board of Trade Air Cushion
Craft Committee som behandlat frigor om
styrningsregler och skeppsljus for svivarfart
over vatten. Kommittén har utarbetat en den
3 mars 1965 utfirdad Admiralty Notice to
Mariners (nr 444). Innehallet hiri kommer
att beréras ndrmare nedan under 3.1.3.

3.1.2 Hovercraft Act 1968 och annan lag-
stiftning

Lagstiftningsarbetet resulterade under Aar
1968 i antagandet av en sirskild lag om
svdvare. Lagen som har namnet Hovercraft
Act 1968 har utarbetats av sjofartsavdel-
ningen inom Board of Trade.

I lagen fastslds att svdvaren ir ett trans-
portmedel av nytt slag samt att svdvare vid
tillimpning av f6r andra transportmedel
gillande bestimmelser inte skall anses som
fartyg, luftfartyg eller motorfordon utom da
sa sdrskilt anges i lagen eller i férordningar
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utfdrdade med stod dérav.

Begreppet Hovercraft definieras. Defini-
tionen omfattar alla svdvare med aerostatisk
lyftkraft, sdvdl de helt luftburna som de
delvis luftburna. Under begreppet faller
alltsd sadana typer som amfibiesvivare, helt
vattenbundna sidokolssvdvare och hjulfér-
sedda landgéende svivare.

Definitionen har foljande lydelse.

Hovercraft means a vehicle which is designed to
be supported when in motion wholly or partly by
air expelled from the vehicle to form a cushion of
which the boundaries include the ground, water or
other surface beneath the vehicle.

I fraga om rittegingsbestimmelser och
sjiopantritt stadgas att vad som enligt vissa
angivna regler giller for fartyg skall Zdga
motsvarande tillampning i fridga om svivare.

I Ovrigt 4r lagen till sin karaktir en
fullmaktslag som mojliggér utfirdandet av
férordningar, Order in Council, angiende
svdvare och svdvarfart. Genom sidana for-
ordningar far ges foreskrifter bl.a. om regi-
strering, sdkerheten péa svévare, trafiktill-
stdnd, undersdkning av svévarfartsolyckor
och étgdrder mot bullerstorningar. Férord-
ningarna far innehalla olika bestimmelser for
skilda slag av svdvare.

I lagen anges vidare att férordnande kan
ges om att vad som enligt lagar och andra
forfattningar giller for fartyg, luftfartyg och
motorfordon far goras tillimpligt p4 svivare.
I fraga om ansvaret fér skador i féljd av
trafik med svdvare anges att luftfartsbestim-
melserna skall gilla betriffande skador pé
passagerare och deras resgods samt att
sjofartsbestimmelserna skall tillimpas for
andra skador.

Hittills har man utfidrdat en férordning.
Den innehiller bestimmelser om ansvaret for
skador i f6ljd av trafik med svivare. Férord-
ningen tradde i kraft i juni 1971 och har
namnet the Hovercraft (Civil Liability) Or-
der 1971.

I fraga om skador pd passagerare och
deras resgods fOreskrivs att the Carriage by
Air Act 1961 och the Carriage by Air
(Supplementary Provisions) Act 1962 skall
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gilla med vissa dndringar. Andringarna avser
ansvarighetsbeloppens storlek. I fréga om
skador pd passagerare begrdnsas fraktfora-
rens ansvar till 12 000 engelska pund (cirka
150 000 kronor). Ansvaret for inskrivet
resgods begrinsas till 7 pund (87 kronor) for
varje kg och ansvaret for handresgods till
138 pund (1 725 kronor) for varje passagera-
re. Det anges sirskilt att fordon och dess
innehall inte skall anses som resgods.

Enligt de tillimpliga luftfartsbestimmel-
serna 4r fraktforaren fri frdn ansvarighet
endast om han kan bevisa att han och hans
folk vidtagit alla n6dvédndiga atgiarder for att
undvika skadan.

Betriffande transporterat gods hinvisas
till the Carriage of Goods by Sea Act 1924.
Dessa bestimmelser bygger pa 1924 ars
konossementskonvention, de s.k. Haag-
reglerna (se mera hirom nedan under
6.4.2.2). Bortfraktarens ansvar dr begrinsat
till 100 pund i guld for varje kolli eller annan
enhet av godset.

I forordningen foreskrivs vidare att Part
VIII of the Merchant Shipping Act 1894 och
the Merchant Shipping (Liability of Ship-
owners and Others) Act 1958 med vissa
indringar skall gilla dven svdvare. I dessa
béda lagar finns regler motsvarande sjlagens
bestimmelser om redaransvarets begridns-
ning, den s. k. globalbegrinsningen (se nedan
under 6.4.1.1). Reglerna skall dga tillimp-
ning pa svdvarens dgare savitt giller andra
skador 4n siddana som &samkas passagerare
och resgods. En férutsdttning for reglernas
tillimplighet dr dock att skadan intraffat da
svdvaren
a) befunnit sig pé eller dver farbart vatten
eller strandremsa mellan hog- och lagvatten-
linjen,

b) varit pa vdg mellan farbart vatten och en
tilldggsplats (hoverport) eller

c) befunnit sig pé eller Gver en tilldggsplats i
anslutning till avgang eller ankomst.

I friga om fartyg dr ansvarighetsgridnsen
enligt de engelska reglerna beroende av
fartygets driaktighet pa samma sdtt som
giller enligt svensk ritt (se under 6.4.1.1).
Betriaffande svidvare skall ansvarighetsbelop-
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pet i stdllet berdknas efter 3,5 pund per kg
av svdvarens maximivikt savitt géller person-
skador och efter 1 pund per kg savitt galler
egendomsskador. Forordningen upptar dock
den minimigrinsen att svdvare med lagre
maximivikt d4n 8 000 kg vid bestimmande av
ansvarsbeloppet skall anses ha en vikt av
8 000 kg. Minimigriansen for mindre svédvare
blir darfor i svenska pengar cirka 350 000
kronor respektive 100 000 kronor.

Som ndmnts tidigare dr den nu redovisade
forordningen den enda hittills utfardade. Det
finns dock ett forslag till en annan férord-
ning med namnet the Hovercraft (General)
Order. Forslaget har utarbetats av sjofartsav-
delningen inom Department of Trade and
Industry (DTI). Man hoppas att forslaget
kommer att antagas under varen 1972. Diri
finns bestdmmelser om bl.a. registrering, si-
kerhetscertifikat, trafiktillstand, styrningsreg-
ler och unders6kning av olyckor.

Forslaget, som inte giller sparbunden
svivare (hovertrain), dr tillimpligt pa all slags
yrkesmaissig passagerartrafik och pa annan
trafik som dger rum till havs eller dver
farbara vatten samt Over land och ej farbara
vatten till vilka allménheten har tilltrade.

Enligt forslagets huvudregel angdende re-
gistrering skall alla svdvare som anvénds i
Storbritannien vara registrerade. Undantagna
frdn registreringsplikten 4r svdvare som &r
registrerade i annat land och, efter sirskilt
medgivande av DTI, dven andra utlindska
svidvare. Undantag gors ocksa for svdvare som
har ett av ARB utfirdat Experimental
Certificate och mindre svivare som inte
anvinds for yrkesmissig trafik. Med mindre
svdvare avses siddana som har en vikt under-
stigande 1 000 kg.

En registrerad svivare far enligt forslaget
anviandas endast om den har ett sdkerhetscer-
tifikat, Safety Certificate. Sddana certifikat
skall utfirdas av ARB. Det kan framhallas
att man riknar med att det i framtiden, da
omfattningen av svdvarfarten blir storre, kan
bli aktuellt att ldta en sédrskild enbart for
svivare tillsatt myndighet Gverta ansvaret for
dessa certifikat.

I certifikaten, som kommer att ersitta de
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tidigare under 3.1.1 omtalade trafikvirdig-
hetsbevisen, skall anges for vilket indamaél
svdvaren far anvidndas samt finnas bestim-
melser om bl. a. giltighetstid, underhaéll och
tillsyn.

DTI bemyndigas att betriffande en av
ARB godkind svidvare utfirda internationella
certifikat i vilka far anges att svidvaren
uppfyller de viktigaste fordringarna i 1960
ars sikerhetskonvention och 1966 &rs last-
linjekonvention. En férutsittning hédrfér ir
att det enligt bestimmelserna i det land, vari
svdvaren skall anvdndas, d4r nodvindigt med
sadana certifikat.

Yrkesmissig trafik foreslds endast fa
férekomma om det finns ett av DTI medde-
lat trafiktillstind, Operating Permit. Trafik-
tillstanden skall innehéalla i huvudsak samma
villkor och bestimmelser som de trafiktill-
stdnd, Permits to Fly, vilka utfirdas enligt de
nu gillande provisoriska bestimmelserna, se
nedan under 3.1.3.

I anslutning till bestimmelserna om tra-
fiktillstaind foreslas foreskrifter om #garens
och befdlhavarens skyldigheter. Bestimmel-
ser om forarlicenser och Ovriga besittnings-
mins kompetens kommer att meddelas i en
dnnu inte utarbetad forordning. I avvaktan
hdrpa skall besidttningens kompetens regleras
i trafiktillstanden.

I fem bilagor (schedules) till forslaget
uppréknas ett stort antal (105 stycken) lagar
och andra forfattningar avseende fartyg,
luftfartyg och motorfordon som f6reslds
gilla sviavare, I vissa fall foreslds dndringar
eller tilldgg.

Bland de bestimmelser som fGreslas gilla
svdavare kan nidmnas de internationella sjo-
vigsreglerna i Collision Regulations (Ships
and Seaplanes on the water) and Signal of
Distress (Ships) Order 1965 samt bérgnings-
och sjonddsreglerna i the Merchant Shipping
Act 1894 och 1906. I fraga om sjovigsregler-
na fOreslas andringar och tilldgg i enlighet
med innehallet i den under 3.1.1 nimnda
Admiralty Notice to Mariners (se mera
hidrom nedan under 3.1.3). Lotsningsbestim-
melserna, Pilotage Act 1913, finns inte med
bland de uppriknade forfattningarna. Enligt

SOU 1972:21

vad utredningen inhdmtat kommer man att i
trafiktillstdnden uppstilla krav pa att féraren
skall ha kdnnedom om de farvatten som skall
trafikeras.

I tillagg till bestimmelserna om undersdk-
ning av olyckor i the Merchant Shipping Act
1894 ges foreskrifter om inledande under-
sOkning av en av DTI sirskilt férordnad
person och om offentlig undersokning, sjo-
forklaring, infor domstol, som dérvid skall
bitrddas av bl. a. person med erfarenhet av
svdvare.

Det kan framhadllas att ett flertal av de
uppriaknade forfattningarna inte har nagon
direkt anknytning till sjofart, luftfart eller
motorfordonstrafik. Som exempel hirpa kan
ndmnas Pests Act 1954, Registration of
Births, Deaths and Marriages Act 1958 och
Export of Horses Order 1969.

3.1.3 Nu gillande provisoriska bestimmelser

En f6ljd av Overgdngsbestimmelserna till
Hovercraft Act ar att det hittills tillimpade
provisoriska forfarandet med trafiktillstand
med stod av Air Navigation Order skall
anvindas till dess sirskilda svavarfartsregler
utfardats.

Trafiktillstinden meddelas av luftfarts-
avdelningen inom DTI. Innan tillstdnd utfar-
das dger samradd rum med ARB, sjofartsav-
delningen i DTI och lokala hamnmyndighe-
ter. I friga om landtrafik kan samrad ske
med Ministry of Transport.

Trafiktillstdinden kan gilla for olika dnda-
mal. Vanligtvis utfirdas tillstind for tre
stadier, namligen for prov och experiment,
for demonstrationer samt fér yrkesmissig
passagerartrafik. Yrkesmissig passagerarbe-
fordran tillaits endast med svdvare som har
ett av ARB utfiardat trafikvardighetsbevis.
Trafiktillstinden forenas med villkor som
bl. a. reglerar var svdvaren far framforas, vem
som 4r behorig att vara forare samt om trafik
far forekomma under morker och vid ned-
satt sikt. I villkoren anges ocksa tillimpliga
styrningsregler och den livraddnings- och
radioutrustning som skall medféras. I flera

45



fall uppstills som villkor att féreskrifterna i
svdvarens driftshandbok, som skall vara
godkédnd av ARB, iakttas.

I dldre trafiktillstdnd foreskrevs att svdva-
re alltid skulle vdja for fartyg. Numera
innehaller tillstdnden i stéllet att svdvare vid
tillimpning av de internationella sjovégsreg-
lerna skall anses som maskindrivet fartyg.
Sarskild hdnsyn skall dock tas till reglerna 21
och 27. I regel 21 behandlas de situationer
dir ett ej vdjningsskyldigt fartyg skall vidta
atgirder for att avvirja kollision. I regel 27
anges bl. a. att man vid tolkning av sjovigs-
reglerna skall ta hénsyn till alla med navige-
ring férenade faror och kollisionsrisker samt
till alla sdrskilda omstdndigheter, inbegripet
de inskrinkningar i olika farkosters mandvre-
ringsmojligheter, som kan gora en avvikelse
frin reglerna nddvindig for att undga Gver-
hédngande fara.

De nu redovisade styrningsreglerna for
svdvare har kungjorts genom den tidigare
nimnda Admiralty Notice to Mariners, som
utarbetats av Board of Trade Air Cushion
Craft Committee. Dar anges dven att en
sviavare skall folja de internationella sjovigs-
reglernas bestimmelser om skeppsljus. Un-
dantag hirifrdin kan dock medges med
hidnsyn till svdvarnas konstruktion. BI. a.
krivs ej att topplanterna 4r anbringad pa
foreskriven hojd men svdvare skall vara
utrustad med en sdrskild lanterna, som ger
en gul blink varje sekund med sa kraftig
ljusstyrka att den syns pa ett avstand av fem
nautiska mil.

Det finns dnnu inga sirskilda regler om de
krav som skall stdllas pa foraren. Forarna
utbildas av de stdrre svidvartillverkarna och
trafikforetagen. Utbildningen avslutas med
férarprov. Efter godkédnt prov utfirdas forar-
certifikat. De ansvariga myndigheterna anser
att den nuvarande utbildningen &r tillfreds-
stillande och utfirdar inga egna certifikat.
Nir det giller de stora svdvarna av typ
Mountbatten (SR.N4) uppstills dock krav pa
nautiskt kompetensbevis. Av nu fardigutbil-
dade forare har en del varit flygplanspiloter
medan andra har erfarenheter fran tjanstgo-
ring pa fartyg.
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Trafiktillstdnden innehaller inga krav pa
att dgaren eller brukaren skall vidmakthalla
négon form av ansvarighetsforsdkring. Enligt
vad utredningen inhdmtat &r dock alla
engelska svidvare i yrkesmaissig trafik forsédk-
rade for skador pa tredje man och pa
passagerare.

3.1.4 Sma svivare

De under 3.1.3 redovisade bestdmmelserna
giller inte vissa mindre svdvare. I juli 1968
utfirdade nimligen Board of Trade ett
generellt undantag fran kravet pa trafiktill-
stdnd savitt giller svivare med en vikt utan
last understigande 900 kg och en motor-
styrka ej Overstigande 80 hidstkrafter. Som
ytterligare krav har uppstéllts att svdvaren
inte anvidnds i yrkesmissig trafik och att
antalet personer ombord inte &r fler dn tva.

Som framhéllits under 1.7 4r intresset
for sma svdvare — hoversport — mycket
stort i Storbritannien. Man har bildat en
sirskild forening for hoversport, Hover Club
of Great Britain, som har ett stort antal
medlemmar. Under féreningen sorterar flera
lokala féreningar och ett bolag med kontor i
Portsmouth.

Foéreningen har utgett tva publikationer
med sikerhetsbestimmelser, som har god-
kints av DTI och ARB. I den ena —
Requirements for the Design, Construction,
Operation and Maintenance of Light Hover-
craft — krdvs bl. a. att en svdvare inte far
framforas Over land- eller vattenomraden till
vilka allmédnheten har tilltrdde utan att ha ett
av fOreningens bolag utfardat tillstand. Till-
stand behdvs dock inte om svdvaren endast
framfors inom omrédde som godkints for
trafik med svidvare i enlighet med reglerna i
den andra publikationen, som har titeln
Safety Requirements for Environments in
which Hovercraft are operated under the
auspices of, or with the approval of, the
Hover Club of Great Britain Ltd.

I den férstndimnda publikationen ges dven
foreskrifter om certifikat, s. k. Certificate of
Test and Inspection. Ett sadant certifikat
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maste finnas for alla svidvare som deltar i av
féreningen anordnade tévlingar och demon-
strationer. Certifikatet giller i tvd 4r under
forutsdttning att svdvaren genomgir under-
sOkning efter ett ar. Publikationen innehaller
vidare den foreskriften att alla svivare skall
ha forsakring for skador pa tredje man.

3.1.5 Lloyd’s Register of Shipping

Klassificeringsanstalten Lloyd’s Register of
Shipping har i juni 1968 utgivit rekommen-
dationer for klassning av svidvare, Guidance
Notes and Requirements for the Classifica-
tion of Air Cushion Vehicles. De flesta
engelska svivare avsedda for yrkesmissig
trafik tillverkas numera under kontroll av
Lloyd’s.

Rekommendationerna inleds med en defi-
nition av begreppet svdvare. Dirmed forstis
amfibie- och vattenfarkoster som ir kon-
struerade sd att minst 75 procent av vikten
kan bdras upp av en eller flera luftkuddar
saval nédr farkosten idr stilla som nir den 4r i
rorelse. Under denna begreppsbestimning
faller bl. a. de hittills konstruerade sidokdls-
svdvarna eftersom endast 15 procent av deras
vikt bars upp av sidokdlarna.

Rekommendationerna omfattar 14 sek-
tioner med foOreskrifter om skrovets och
utrustningens konstruktion, om maskineriet
samt om periodisk tillsyn. I en bilaga
behandlas vissa sikerhetsfrigor rérande bl. a.
brandskydd och bemanning.

3.2 US4

En officiell bendmning pd svdvare 4r Sur-
face Effect Ship” (SES). Hirmed avses amfi-
biesvdvare och vattenbundna svivare. Be-
teckningen ’Ground Effect Machine”
(GEM) anvinds for landgéende svivare.

Det finns ingen sdrskild lagstiftning fér
svdvare. I rdttsligt hdnseende betraktas sviva-
ren som ett fartyg och trafiken stir under
tillsyn av Coast Guard. Man har med hinsyn
till den begridnsade trafik som hittills fore-
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kommit inte ansett det erforderligt att
utforma speciella bestimmelser. Inom Coast
Guard avvaktar man tills vidare utvecklingen.
Man kommer dock att, om antalet svivare
Okar, mer ingdende underséka behovet av
sdrskilda svdvarfartsregler.

Enligt géillande bestimmelser f6r sjéfarten
krivs att den som bedriver yrkesmissig
passagerarbefordran med fartyg skall vara
godkdnd av Coast Guard. Vidare krivs att
fartyget har ett av Coast Guard utfirdat
fartcertifikat. I de fartcertifikat som Coast
Guard utfirdade for svdvare som anvindes i
den under 1.7 nidmnda trafiken i San
Franciscobukten gavs foreskrifter om vij-
ningsregler — svivare skulle vija for fartyg
— och forbjods all trafik nattetid. Certifika-
tet inneholl vidare en foreskrift att svdvarna
vid fard pa de bada flygplatserna skulle félja
de for flygplatserna gillande reglerna réran-
de trafikkontrollen.

Coast Guard kan foreskriva att ett fartyg
skall underkastas kringningsprov. Efter god-
kint prov utfirdas ett sirskilt stabilitetsbe-
vis, som skall medforas pa resa. Sddana bevis
utfardades for de svdvare som anvindes i San
Franciscobukten. Diri gavs foreskrifter om
bl. a. hastighet, vindstyrka och vaghdjd.

For den trafik som forekommit med sma
svdvare for en eller tvd personer har inte
fordrats speciellt tillstdnd eller certifikat.

3.3 Frankrike

Foér nédrvarande kontrolleras svivarfarten
Over vatten enligt de regler som giller fér
konventionell sjofart. Det finns inga bestim-
melser om vad som skall iakttas di en
svdvare framfors 6ver land.

Arbete pagar med att utforma regler for
svivarfart. Det goérs av sjofartsministeriet,
vars preliminédra forslag berdknas vara fardigt
inom kort. Enligt upplysningar frin ministe-
riet kommer de franska bestimmelserna att
grunda sig pd de av Board of Trade
utarbetade villkoren i engelska trafiktill-
stand. Trafikbestimmelserna och sidkerhets-
foreskrifterna kommer att utformas mycket
generellt.
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Man har dnnu inte preciserat de krav som
skall gdlla fér forare av svdvare. Prov har
gjorts med erfarna forare av snabba batar
och med flygpiloter for att utréna vilka som
ar lampligast. For ndrvarande 4r det SEDAM
som utbildar férarna och kontrollerar deras
lamplighet.

Klassificeringsanstalten Bureau Veritas
har i mars 1969 utgivit regler och anvisningar
betriffande svivare liknande dem som utfar-
dats av Lloyd’s Register of Shipping.

3.4 Visttyskland

Den enda trafik med svivare som hittills
féorekommit pagick 1965 och 1966. Somma-
ren 1965 férekom provtrafik med en SR.NS
pa Elbe och 1966 trafikerade en svévare
Kielkanalen.

Sirskilda regler for trafik med svévare
finns inte. Svivarfart maste darfor forsigga
inom ramen for gillande trafiklagstiftning. I
friga om den begrinsade trafik som fore-
kommit har alla berérda myndigheter intagit
staindpunkten att svdvaren med avseende pa
trafiktillstind m.m. boér anses som en
vattenfarkost.

I juli 1965 foreskrev de tyska vatten- och
sjofartsdirektionerna (WSD) att sarskilt till-
stand erfordras for trafik med svdvare pa de
tyska sjdlederna. Tillsynen Over den trafik
som foérekommit har utovats av WSD i
Hamburg och Kiel samt av flodpolisen. I
friga om sikerhet, utrustning och besittning
dgde samrad rum med sjdmédnnens yrkesorga-
nisation och klassificeringsanstalten Germa-
nischer Lloyd.

I de tillstdnd som utfirdats angavs bl. a.
att svdvaren skulle vara utrustad med en
blinkande lanterna, att svdvaren endast fick
framforas pd dagtid och vid en sikt av minst
tva sjomil, att den skulle vdja for fartyg samt
att den om mojligt skulle framféras utanfor
utprickade leder. I fraga om forarens kompe-
tens faststilldes att denne skulle ha minst
kompetens som Kapitin auf kleiner See.
Dirutdver krivdes att fOraren skulle ha
genomgédtt utbildning hos BHC och att
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kompetensintyget avseende denna utbildning
skulle vara godkint av engelsk myndighet.

3.5 Nederlinderna

Med anledning av att ett hollindskt trafik-
féretag under 1963 oOvervidgde att introdu-
cera svivare i Nederlinderna tillsatte sjofarts-
och luftfartsmyndigheterna en gemensam
utredning med uppgift att underséka vilka
regler som borde gilla for svavartrafik. For
utredning av diverse delproblem tillsattes
sirskilda arbetsutskott. Sedan trafikforetaget
dvergett sina planer och inte efterfoljts av
andra intresserade, upphorde utredningsarbe-
tet. Ndgra konkreta resultat i form av forslag
till lagstiftning eller anvisningar hade da inte
utarbetats. Utredningsapparaten finns fortfa-
rande kvar, men ndgra sammantriden har
sedan en lingre tid inte hallits. Man foljer
emellertid inom utredningen utvecklingen i
andra lander.

Enligt uppgifter limnade av utredningens
ordférande nadde utredningsarbetet inte ut-
over diskussionsstadiet. Man diskuterade en-
dast svivare med amfibieférméga. I fraga om
dessa enades man om att de internationella
sjovigsreglerna skulle tillimpas da svdvaren
framférdes ©Over vatten. Betrdffande {orar-
kompetens anség flera av utredningsménnen
att nigon form av flygcertifikat borde
krivas. Hiremot invindes fran luftfartsmyn-
dighetens sida att framférande av svivare i sa
hég grad skilde sig fran framforande av
flygplan, att man kunde tala om en tredje
typ av farkost, for vilken sdrskilda bestdm-
melser borde gilla.

3.6 Italien

Yrkesmissig passagerarbefordran med svdva-
re i [talien paborjades 1968 med svévartypen
SR.N6. Trafiken drivs kring Neapel zv en
italiensk redare med foérhyrda svdvare under
brittisk flagg. Trafiken har godkédnis av
hamnmyndigheten i Neapel pa grundval av
ett av fartygsregistrets inspektorat i Neapel
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utfirdat intyg avseende de anvinda svivarna.
Ett flertal villkor for trafiken har faststillts.
Genom dessa regleras bl. a. friagor om be-
manning, vindstyrka och vaghdjd, vdjnings-
skyldighet, utrustning samt besiktningar och
inspektioner. Besiktningarna utfors av far-
tygsregistrets inspektorat.

3.7 Japan

Reguljar trafik med svivare forekommer i
Japan sedan drygt tre ar. Trafiken drivs med
en licenstillverkad SR.N6 och med den av
Mitsui Shipbuilding framstdllda MV-PP §.
Rutterna har dndrats ett par ganger. Nu gir
svivarna mellan Toba och Gamagori tvirs
over Ise Bay.

Det finns ingen sérskild lag om svivartra-
fik. Vilken myndighet som skall ha tillsyn
over trafiken har tidigare varit féremal for
kontroverser mellan de olika ministerierna.
Man har nu bestdmt att all tillstdndsgivning
skall ombesorjas av transportministeriet. Det
krévs tillstdnd déarifran for att uppta tillverk-
ning av svivare, som ar avsedda for sjotrafik,
och for att paborja ndgon form av trafik.
Trafiken kontrolleras av tjinstemin pa mi-
nisteriets fartygsbyra.

Man har beddmt det vara en besvirlig och
svarframkomlig vdg att stifta speciella lagar
for svivare. I stillet har man valt att lita
transportministeriet utfirda anvisningar i
form av cirkularbrev. Dessa anvisningar at-
lyds regelmissigt av berdrda parter. I Ovrigt
giller de lagar och f6rordningar som finns
fér sjofarten. Undantag foreligger dock i
frdga om trafik under morker och vid
otjanlig vaderlek. Trafik efter morkrets in-
brott ar inte tilliten och lokala hamnmyn-
digheter har ratt att forbjuda trafik vid svart
vider.

Hittills har utfirdats tva cirkuldrbrev med
anvisningar for svdvare. De har tillkommit
efter inom transportministeriet foretagna
undersdkningar, varvid man sirskilt noga
studerat de fOreskrifter som utarbetats i
Storbritannien. Det férsta cirkuldrbrevet ut-
fardades av ministeriets fartygsbyra och det
andra av sjdmansbyran.

4-SOU 1972:21

De av fartygsbyrin utfirdade anvisning-
arna inleds med allmidnna bestimmelser om
faststdllande av fartomrédde samt om drifts-
handbdcker och underhéllsinstruktioner.
Fartomradet skall bestimmas i samrad med
fartygsinspektionen. Driftshandbok och un-
derhallsinstruktion skall éverlimnas till sam-
ma myndighet. Anvisningarna innehéller vi-
dare inspektionsforeskrifter och uppgifter av
teknisk art. I frdga om inspektioner gors
hénvisning till den japanska fartygssikerhets-
lagen. De tekniska uppgifterna, som avser
bl. a. skrov, mandverorgan, maskineri samt
birgningsredskap och brandskydd, ir tim-
ligen allmént héllna.

Sjomansbyrans anvisningar behandlar
kompetenskraven for besdttningen pa de tva
svdvare som nu 4r i trafik. I friga om foraren
fordras nagot hogre kompetens (tva grader)
dn vad som giller for befilhavare pa fartyg
av motsvarande storlek. Dirutdver krivs
40—60 timmars tjanst ombord pa svédvare av
samma typ. Forarens assistent skall ha
erfarenhet av mer 4n 30 timmars tjinst
ombord. I anvisningarna behandlas dessutom
kraven pa forarens kunskap om det aktuella
fartomradet och pa hans fysiska och psykis-
ka hilsa.

3.8 Australien

Fragor rérande svivare handliggs fér nirva-
rande av Department of Shipping and Trans-
port. I juli 1967 gjorde Transport Advisory
Council en framstillning till forbundsrege-
ringen om utarbetande av sikerhetsbestim-
melser fOr svdvare. Arbetet dirmed har resulte-
rat i av sjofartsdepartementet nyligen utfér-
dade anvisningar for svivartrafik. Dessa, som
har titeln Air Cushion Vehicle Require-
ments, innehdller bestimmelser liknande
dem som upptas i engelska trafiktillstaind
och konstruktionsforeskrifter.

3.9 Canada

I ett nyligen gjort tilldgg till the Canada
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Shipping Act fastslds att svdvaren 4r ett
sarskilt transportmedel som inte skall anses
som fartyg. Tilligget gor det mdjligt att
utfirda sirskilda bestimmelser for svidvare.
Arbete pagar fér ndrvarande med att utarbe-
ta sddana. Bestimmelserna kommer att om-
fatta bl. a. fragor rérande kompetenskrav pa
besittningen, byggnads-, underhalls- och
driftsforeskrifter samt registrering. Man
kommer #dven att utarbeta speciella regler for
sma svivare.

Hittills har man provisoriskt klassificerat
amfibiesvdvare som luftfartyg och vatten-
bundna svivare som fartyg samt utfirdat
erforderliga tillstdnd och certifikat med stéd
av sjofarts- och luftfartslagstiftningen. For
yrkesmissig trafik med svdvare krdvs nu
tillstdnd av the Department of Transport.

I friga om sma svidvare har man fastslagit
storleksgransen 1360 kg. Svdvare som e€j
anvinds yrkesmissigt och som har en vikt
understigande angivna grins far anvindas
utan vare sig tillstind eller certifikat.

3.10 Norge

Ar 1964 faststillde den norska regeringen att
sjofartsdirektoratet skall ha ansvaret for
tillsynen av trafik med svédvare. I januari
1965 tillsattes en kommitté med uppgift att
bitrida sjofartsdirektoratet vid utarbetandet
av erforderliga féreskrifter. Den fOrsta fraga
som uppkom var om svidvare skulle betraktas
som fartyg, luftfartyg, motorfordon eller
som ett helt nytt transportmedel. I detta
sammanhang diskuterades om man kunde
tillimpa redan gillande lagar och fdrord-
ningar eller om det var nodvandigt med en
helt ny lagstiftning. I ett uttalande fran
justitiedepartementet den 23 januari 1965
konstaterades att det var tveksamt om
svivare omfattades av sjodyktighetslovens
fartygsbegrepp men att det kunde vara
forsvarligt att tills vidare tolka denna lag sa
att den kunde tillimpas dven pa svdvare. Man
tillstyrkte darfor att det med stéd av denna
lag utfirdades foreskrifter for svdvare svitt
angick férhéllanden som hade samband med
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trafik over Oppet vatten.

Ett av kommittén utarbetat forslag lag till
grund for de foreskrifter for svdvare som i
juni 1965 utfirdades av sjofartsdirektoratet
bl.a. med stéd av vissa bestimmelser i
sjodyktighetsloven. I dessa foreskrifter ségs
bl. a. foljande. Varje svivare, oavsett storlek
och nationalitet, skall ha ett av sjofartsdirek-
toratet utfirdat passagerarfartygscertifikat
for att fa begagnas for passagerarbefordran.
Ett villkor for utfirdande av sddant certifi-
kat dr att svdvaren ir godkind av ARB och
har av engelsk myndighet utfirdat tillstdnd
till passagerartrafik. Storsta antalet passage-
rare och storsta tilldtna vikt skall faststillas
av sjofartsdirektoratet som ocksa skall limna
foreskrifter om svdvarens bemanning och om
befilhavarens kvalifikationer. Svévare far
nyttjas endast nir det ar ljust och sikten ar
god samt di vindstyrkan inte Odverstiger 25
knop eller vighdjden 4r mer dn 5 fot.
Sjofartsdirektoratet kan for sirskilda typer
av svivare sitta andra grinser for vindstyrka
och vaghojd. Maximihastigheten skall god-
kinnas av sjofartsdirektoratet. En svdvare far
inte dventyra fartygs navigering. Den skall
darfor vdja for fartyg och féra en sirskild
blinkande lanterna. Nir svdvaren inte &r
luftburen skall den dock anses som ett
fartyg. Foraren 4r ansvarig for svévarens
sjoviardighet och foér att dess skrov och
maskineri ©verses i enlighet med en av
sjofartsdirektoratet faststdlld plan. Oversy-
nen skall utféras av mekaniker som har
godkints av sjofartsdirektoratet eller brittis-
ka myndigheter. Av sjofartsdirektoratet god-
kinda dagbocker skall foras.

Vid utarbetandet av fOrslaget till {Ore-
skrifter dvervigde kommittén fragan om det
civilrittsliga ansvaret for skada i foljd av
trafik med svidvare. Enligt kommitténs me-
ning borde det gilla ett strikt skadestinds-
ansvar for siddana skador. Det strikta aasva-
ret borde i forsta hand gilla skador pa tredje
man men #ven skador pa passagerare. Kom-
mittén fann emellertid inget stod i gidlhnde
lagstiftning for en bestimmelse med salant
innehall eller fér en foreskrift om forsdk-
ringsskyldighet fér svdvare. Kommittér an-
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sag att sjOlagens regler om redaransvarets
begrinsning inte borde gilla f6ér svivare. Man
16ste fragan for den d& aktuella trafiken
genom att godta den forsikring som trafik-
foretaget Scanhover 4tagit sig att vidmakt-
hélla under den tid svidvare begagnades i
Norge. Forsikringsbeloppet fér passagerare
utgjorde 200 000 norska kronor fér varje
skadad person. I frdga om skador som vallats
tredje man vid fird pé land eller dver vatten
gillde ett totalt belopp av 4 miljoner norska
kronor.

Kommittén fortsatte sitt arbete med att
utarbeta ett forslag till provisorisk lag om
svidvare (Midlertidig lov om luftputefar-
tdyer). Efter remiss till ett flertal myndighe-
ter blev forslaget antaget den 17 juni 1966. I
lagen anges att svdvare skall uppfylla de
bestimmelser som Konungen ger om kon-
struktion, inredning och utrustning. Konung-
en kan vidare utfirda bestimmelser om
registrering, méarkning, underhall, besiktning,
bemanning och férande av svidvare samt
foreskriva att tillstdnd fordras fér yrkesmis-
sig trafik med svivare. Tillstinden, som skall
vara tidsbegridnsade och férenade med erfor-
derliga villkor, skall meddelas av den myn-
dighet Konungen bestimmer. Om Konungen
inte férordnar annat skall férsikring eller
annan godkidnd sdkerhet finnas fér skador
som kan uppsta till foljd av brukandet av
svidvare.

Lagen inleds med en definition av begrep-
pet "luftputefartdy (svevefartdy)”’. Dirmed
f&rstas en farkost ”som under fart hviler pa
sammanpresset luft mellom fartéyets under-
side og den flate det beveger seg over”. Det
anges vidare att lagen “gjelder fart med slikt
fartoy bade til lands og til vanns”. Av
fOrarbetena  till lagen (odelstingsprop.
60/1965—66), framgir att man nirmast
avsett amfibiesvdvare av typen SR.N6 och
SR.N4. Dir sdgs bl. a. att svdvarnas “almin-
nelige operasjonsomrdde er emidlertid luf-
ten, fritt hevet over underlaget i en begrenset
avstand (hoyde)”.

Nir lagen antogs foreskrevs att den skulle
trdda i kraft den dag Konungen férordnar
och gilla t. o.m. den 31 december 1970.
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Négot forordnande om ikrafttridande har
inte meddelats. Under 1970 har man f6r-
langt lagens giltighet t. 0. m. den 31 decem-
ber 1975.

I propositionen med forslag till férlingd
giltighet (odelstingsprop. 60/1969—70) utta-
las att utvecklingen i frdga om svivare tagit
lingre tid 4n man till en boérjan riknat med,
men att svdvarkommittén och sjofartsdirek-
toratet, som foljt utvecklingen av svivare i
utlandet, 4r av den uppfattningen att det
endast dr en tidsfrdga nir anvidndningen av
svdvare blir mer utbredd.

3.11 Danmark

Fragan hur man i Danmark skulle rittsligt
reglera svdvarfart aktualiserades sommaren
1965, nir Scanhover ans6kte om tillstdnd att
fa bruka svdvare i danska farvatten. Man
fann det inte mojligt att med stdd av
gillande lag faststélla foreskrifter fér svivare
och 16ste problemet genom att lata handels-
ministeriet utfarda tillstdnd till trafiken.
Tillstinden utfirdades i form av skrivelser
stdllda till Scanhover. Ett flertal olika villkor
angavs och Scanhover anmodades att till
handelsministeriet inge en skriftlig forklaring
att man godtog de uppstillda villkoren. De
flesta villkoren Overensstimde med villkoren
i de engelska trafiktillstinden.

Den 22 december 1965 tillsatte handels-
ministeriet en kommitté med uppgift att
utreda de tekniska, nautiska och juridiska
problem som ir férenade med anviandning av
sviavare. I kommittén ingar representanter
fér handelsministeriet, justitsministeriet, mi-
nisteriet for offentlige arbejder, direktoratet
for statens skibstilsyn och statens luftfarts-
vaesen. Kommittén, som antagit namnet
utvalget vedrorende luftpudefartéjer, har
inte haft ndgot sammantride sedan februari
1966.
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4 IMCO, ICAO och CMI

4.1 IMCO

Forsta gangen fragor om svidvare aktualisera-
des inom Mellanstatliga rddgivande sjofarts-
organisationen (IMCO) var i mars 1965
genom en inlaga fran Storbritannien till
organisationens sjofartssikerhetskommitté. I
inlagan lamnades uppgifter om utvecklingsar-
betet med svidvare i Storbritannien och om
den trafik som &gt rum. Till inlagan var
fogad den under 3.1.3 omtalade i mars 1965
utfirdade Admiralty Notice to Mariners
enligt vilken svévare savitt galler tillimpning-
en av de internationella sjovigsreglerna skall
anses som fartyg och folja vad dessa regler
innehaller i frdga om maskindrivna fartyg. I
inlagan hemstilldes att sjofartssikerhetskom-
mittén skulle rekommendera Ovriga med-
lemsstater att utfarda liknande meddelanden
till sj6farande.

Vid sjofartssikerhetskommitténs tionde
session varen 1965 tillsattes en underkom-
mitté med uppgift att underséka de drifts-
missiga kraven pa sjotrafiksikerheten for
speciella typer av farkoster sasom barplans-
batar och svidvare. Undersdkningen skulle
dven omfatta fragor rorande radiokommuni-
kationer och birgningsredskap. De sp6rsmal
som aktualiserats genom Storbritanniens
hemstillan hidnskots till denna underkom-
mitté.

I samband med en under ar 1966 gjord
omorganisation av IMCO s underorgan &ver-
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fordes de fragor som skulle ha behandlats av
nimnda underkommitté pa tre nybildade
underkommittéer, en for sjotrafiksikerhe-
ten, en for radiokommunikationer och en
for bargningsredskap.

Underkommittén for sjotrafiksikerheten
skall enligt sina direktiv bl. a. undersdka
vilka bestimmelser i fraga om sjotrafiksiker-
heten som bor gilla for svdvare och bérplans-
batar. I direktiven anges att sadana bestim-
melser skall kunna innehalla foreskrifter om
arstider och omraden for trafiken och
foreskrifter om trafik under morker, navige-
ringsutrustning samt ljus- och ljudsignaler.

Vid kommitténs forsta sammantrade, som
holls i juni och juli 1966, forelag en av
sekretariatet upprittad handling, vari be-
handlades fragor rorande tillimpligheten av
kapitel V i 1960 ars sakerhetskonvention
och av de internationella sjovédgsreglerna.
Betriffande férstnimnda fraga anfordes att
underkommittén sirskilt borde uppmark-
samma reglerna 7 (farten i nirheten av is), 8
(router dver Nord-Atlanten), 10 (meddelan-
de om ndéd — skyldigheter och férfarande),
12 (radiopejlapparat) och 13 (bemanning). I
friga om sjovigsreglerna framholl sekreta-
riatet att definitionen av begreppet fartyg i
regel 1c 1) syntes kunna omfatta &dven
birplansbatar och svdvare men att det kunde
finnas fall di en tillimpning av reglerna
framstod som varken limplig eller tillricklig.
Med hinsyn till de svarigheter som &r
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forknippade med att 4ndra sjovigsreglerna
borde dock underkommittén enligt sekreta-
riatets mening dvervdga om det verkligen var
ndédvindigt att foranstalta om sirskilda reg-
ler for ifrdgavarande farkosttyper.

Vid underkommitténs sammantride fore-
lag vidare en skrivelse frdn Storbritannien
vari foreslogs vissa dndringar i sjovigsregler-
na, bl. a. i reglerna 21 och 27 samt definitio-
nen i regel lc 1). Sistnimnda regel skulle
enligt forslaget utdkas med en definition av
begreppet air cushion vehicle.

Underkommittén beslot vid sammantri-
det att rekommendera att vad som stadgas i
de internationella sjoviagsreglerna for fartyg
och maskindrivna fartyg skall gilla dven for
birplansbatar och svdvare. Kommittén un-
derstrok dock att det vid tillimpningen av
reglerna sirskilt skall beaktas dessa farkos-
ters mandverformaga, hoga hastigheter och
eventuella svarigheter att uppfatta ljudsigna-
ler fran fartyg. Man hinvisade i dessa
sammanhang till regel 21. Kommittén pape-
kade vidare att vissa av dessa farkosters
lanternor inte med sdkerhet anger den
verkliga kursen och att de diarfér bor
utrustas med en sérskild blinkande varnings-
lanterna. I fraga om Ovriga sjotrafiksiker-
hetsfragor rekommenderade kommittén att
farkosterna skulle ritta sig efter reglerna i
kapitel V i sikerhetskonventionen. Kommit-
tén beslot att uppskjuta behandlingen av
frigor rorande arstider och omraden for
trafik, trafik under morker samt navigerings-
utrustning. Savitt 4r kint fOreligger 4dnnu
inte nagot stillningstagande fran underkom-
mittén betrdffande dessa fragor.

De av underkommittén gjorda rekommen-
dationerna behandlades vid sjofartssikerhets-
kommitténs fjortonde session, som holls i
oktober 1966. Kommittén godkinde under-
kommitténs ovan redovisade forslag rérande
styrningsregler och ljussignaler. Man godtog
dven fOrslaget att farkosterna skulle folja
sjotrafiksidkerhetsreglerna i kapitel V i siker-
hetskonventionen.

Vid samma session beslét sjofartssiker-
hetskommittén att hos organisationens for-
samling framlagga forslag till dndring av regel
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4 i kapitel I i sdkerhetskonventionen. And-
ringsforslaget antogs av férsamlingen i okto-
ber 1967. Andringen utgdrs av ett tilligg till
regel 4 — regel 4 (b) — enligt vilket
medlemsstaterna berittigas att meddela de
eftergifter fran bestimmelserna i kapitlen
II-1V, som bedoms vara erforderliga for att
utvecklingen av nya typer av farkoster inte
skall hammas. I skrivelse fran IMCOs sekre-
tariat till svdvarfartsutredningen uppges att
den nya bestimmelsen avser bl. a. birplans-
batar och svivare.

Underkommittén for radiokommunika-
tioner skall enligt sina direktiv bl. a. underso-
ka kraven pa radiokommunikationsmedel fér
birplansbatar och svidvare. Vid sammantride
i september 1966 konstaterade kommittén
att de farkoster av denna typ, som da var i
trafik, i huvudsak f6ljde sikerhetskonventio-
nens regler om radioutrustning. Kommittén
fann det 6nskvirt med en sddan ordning men
uttalade att det inte borde uppstillas si
stringa krav att utvecklingen av nya far-
kosttyper hdmmades. Vid sammantride i
februari 1967 uppmirksammade kommittén
det foreslagna tilldgget till regel 4 i kapitel I i
konventionen. Man anférde i anslutning
hartill att tilligget kunde mdojliggéra en
tillrackligt smidig reglering av kraven pa
radiokommunikationsmedel f6r bérplansba-
tar och svidvare.

Fragan om kraven pa radio foér svivare
behandlades pa nytt vid kommitténs sam-
mantridde i januari 1970. Vid sammantridet
framfordes kritiska synpunkter pa det nuva-
rande for fartyg gillande tonnage-
grinssystemet siasom norm fOr kravet pa
radioutrustning ombord. Detta system an-
sags sdrskilt oldmpligt for svivare. Man ansig
att antalet méanniskor ombord och routens
avstand fran land i stillet borde vara
avgérande. Man enades bl. a. om att rekom-
mendera att svivare vid korta internationella
resor skall vara utrustade med gridnsvagstele-
fon samt, om gransvagen inte ger tillricklig
horbarhet, reservsindare for langvdg betji-
nad av telegrafist. I diskussionen férutsattes
att radioutrustningens vikt och volym inte
skulle fad inverka menligt pd de speciella
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egenskaper som ir utmérkande for svdvare.

Underkommittén for bdrgningsredskap
fastslog vid sammantridde i november 1966
att i huvudsak samma fordringar i fraga om
birgningsredskap bor gilla for barplansbétar
och svidvare. Kommittén upprittade ett
forslag rorande de bargningsredskap som
dessa slags farkoster bor medfora pa interna-
tionella resor. Kommitténs forslag har be-
handlats av sjofartssikerhetskommittén vid
tva tillfillen. Vid dess femtonde session i
mars 1967 faststdlldes rekommendationer
avseende birgningsredskap for barplansbatar
och vid den sjuttonde sessionen i mars 1968
liknande rekommendationer fOr svévare.
Dessa rekommendationer har senare antagits
av forsamlingen. Vid bada tillfdllena uttala-
des att de regeringar som avser att utfiarda
sirskilda regler for dessa typer av farkoster i
huvudsak bor f6lja bestimmelserna i kapitel
III i sikerhetskonventionen.

Vid sjéfartssikerhetskommitténs sjutton-
de session behandlades en inlaga fran Stor-
britannien med rubriken Hovercraft Legisla-
tion. I inlagan redogors for det arbete som
di péagick med utarbetandet av forslaget till
Hovercraft Act. Dir uttrycks den férhopp-
ningen att kommittén och dess underkom-
mittder fortsitter arbetet med bestdmmelser
for svivare. Kommittén beslot att bordlagga
fragan till ndsta ssmmantréde.

De av Storbritannien aktualiserade fragor-
na behandlas av USA i en inlaga till
sjofartssikerhetskommitténs artonde session.
Inlagan inleds med synpunkter pa fragan om
en definition av svdvarbegreppet. Man uttalar
att det framstidr som svart att definiera
begreppet svdvare med hédnsyn till alla
existerande farkostkonstruktioner som pa
ett eller annat sdtt kan lyftas upp sa att
skrovet helt eller delvis frigors fran friktio-
nen mot vatten. Det gors gillande att
svivare, birplansbdtar och andra liknande
farkosttyper bor hinforas till en kategori
med benidmningen High-Speed, High Froude
Number Craft. I inlagan sdgs vidare att
vissa bestimmelser i sdkerhetskonventionen
torde vara svdra att tillimpa pd dessa far-
kosttyper. Trots detta anser man att kon-
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ventionen boér kunna anvdndas som ut-
gangspunkt da det giller att faststilla en
godtagbar sikerhetsniva. Det sdgs att arbete
hirmed ddrfér bor paborjas snarast och goras
inom ramen for sdkerhetskonventionen.

Vid sjofartssikerhetskommitténs artonde
session hosten 1968 bestimdes att under-
kommittén for brandskydd, underkommit-
tén for fartygs konstruktion och utrustning
samt underkommittén fér rumsindelning och
stabilitet skulle Overviga i vilken utstrack-
ning nya typer av farkoster som svdvare och
birplansbatar skall vara underkastade regler-
na i sikerhetskonventionen. Kommittén be-
slét vidare att bereda medlemsstater med
erfarenhet av trafik med sddana farkoster att
inkomma med upplysningar om gillande
eller planlagda sikerhetsforeskrifter avseende
dessa farkosttyper samt med synpunkter pa i
vad méan sikerhetskonventionen kan tillim-
pas pa dem.

Underkommittén for brandskydd har ut-
arbetat brandskyddsbestimmelser for svéva-
re som antagits av sjofartssikerhetskommit-
tén vid dess tjugoandra session. Bestimmel-
serna uppges vara utformade sa att man
savitt giller svidvare skall fa en sdkerhetsniva
fullt motsvarande den som giller for fartyg
enligt bestimmelserna i delarna G-H i
kapitel II i sikerhetskonventionen. I fraga
om bestimmelsernas tillimpning anges bl. a.
att de skall gilla for svdvare som byggts efter
bestimmelsernas ikrafttridande och som
medfér fler 4n 12 men inte fler dn 200
passagerare.

Vid underkommitténs for fartygs kon-
struktion och wutrustning sammantride i
januari 1970 beslots att vissa regler i kapitel
II i sikerhetskonventionen skulle bearbetas i
samband med det pagidende arbetet med
bestimmelser for svidvare, barplansbatar och
liknande farkoster. Underkommittén uppma-
nade vidare medlemsstaterna att senast hés-
ten 1970 inkomma med kommentarer och
forslag savitt giller kommitténs ifrdgavaran-
de arbete. Sjdfartssikerhetskommittén har
under 1971 antagit ett av underkommittén i
februari 1971 framlagt forslag att ea av
underkommittén tillsatt arbetsgrupp skall
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fortsdtta arbetet med dessa fragor. Nagra
forslag har dnnu inte utarbetats.
Underkommittén foér rumsindelning och
stabilitet har tillsatt en arbetsgrupp med
uppgift att utarbeta forslag till bestimmelser
for svdvare. I arbetsgruppen ingér delegater
fran Canada, Frankrike och Storbritannien. I
en rapport till det sammantrdde som under-
kommittén holl i borjan av 1971 behandlar
arbetsgruppen dels vilka stabilitetsregler som
bor gilla da svdvaren dr luftburen och dels
vad som bor krédvas da svavaren ir vattenbu-
ren, dvs. da den framf6rs som ett deplaceran-
de fartyg. Betrdffande fOrstnimnda friga
anmarker arbetsgruppen bl. a. att det inte ar
mdojligt att framldgga nagot forslag forridn
tillgdngliga upplysningar om svdvare kom-
pletterats. Man framhaller vidare att fragan
kompliceras av att det finns s& manga olika
slags typer av svdvare sasom sidokdlssvivare,
amfibiesvdvare och halvamfibiska svivare. I
frdga om stabilitetsregler fér vattenburna
svdvare — water-borne stability — uppges att
arbetsgruppen kommit till den slutsatsen att
det skulle vara olimpligt att tillimpa de f6r
fartyg gillande regler som finns i kapitel II i
siakerhetskonventionen och att arbetsgrup-
pen dirfor rekommenderar att sirskilda
regler avseende svivare utarbetas. I anslut-
ning hartill anmarker arbetsgruppen att inte
heller reglerna i 1966 ars lastlinjekonvention
utan vidare kan goras tillimpliga pa svivare.
I en bilaga till rapporten redovisas ett av
arbetsgruppen gjort forslag till stabilitetsreg-
ler for vattenburna svidvare. Det framhaills
dock att det med hénsyn till den péagéende
tekniska utvecklingen ar angelidget att dessa
regler fortlopande granskas och fornyas.
Arbetsgruppens forslag har i september 1971
antagits av sjofartssikerhetskommittén.

42 ICAO

I annex 7 till 1944 ars luftfartskonvention
finns bl. a. en definition av begreppet luftfar-
tyg samt en klassificering av olika typer av
luftfartyg. Definitionen hade tidigare foljan-
de lydelse: ”Aircraft. Any machine that can
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derive support in the atmosphere from the
reactions of the air.” Samma definition
fanns i flera andra annex. Motsvarande
begreppsbestimning aterfinns i luftfartssty-
relsens med stod av luftfartskungorelsen
utfirdade driftsbestimmelser, dir det anges
att med luftfartyg forstas en farkost, som
erhéller barkraft i atmosfiaren genom luftens
reaktioner.

Under 1962 behandlades inom den inter-
nationella  civila  luftfartsorganisationen
(ICAOQ) ett forslag att begreppet air cushion
vehicle skulle infOras i annex 7. Man beslot
ddrvid att sekretariatet skulle gora en under-
sokning av fragan.

Vid ett av ICAO: underorgans (Third
Accident Investigation Division) sammantri-
de under 1965 uppmaérksammades att defini-
tionen i annex 7 av luftfartygsbegreppet
syntes kunna omfatta svivare. Frigan hin-
skots till luftfartskommissionen som anmo-
dade sekretariatet att vidtaga erforderliga
atgérder.

Sedan en undersokning gjorts av vissa
linders instéllning till de aktualiserade fra-
gorna foreslog sekretariatet att definitionen
skulle dndras sa att den inte kom att omfatta
svdvare. Vid sammantrdde i september 1966
beslot luftfartskommissionen att bereda
medlemsstaterna tillfdlle att yttra sig Sver
den foreslagna dndringen.

Vid sammantridde i november 1967 fast-
stdllde ICAOs rdd en ny definition med
foljande lydelse: ”Aircraft. Any machine
that can derive support in the atmosphere
from the reactions of the air (other than the
reactions of the air against the earth’s
surface).” Den gjorda dndringen, som alltsa
innebdr att svdvare faller utanfor luftfartygs-
begreppet, tridde i kraft den 7 mars 1968.

4.3 CMI

Inom Comité Maritime International (CMI)
har utarbetats ett konventionsutkast avseen-
de bl. a. registrering, sjopantritt, hypotek
och ansvarighetsregler (CMI Documentation
1969 III s. 154 ff). Utkastet 4r enligt den
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inledande artikeln tillimpligt pa alla sjofar-
koster med sadan konstruktion att skrovet
helt eller delvis frigérs fran friktionen mot
vatten, all nautical craft with an emerged
hull”. Som exempel hdrpa nidmns svévare
och biérplansbatar.

Konventionsutkastet har tillstdllts till
CMI anslutna nationella institutioner for
yttrande. Den svenska foreningen uttalar i
sitt yttrande att det, savitt giller de fragor
som behandlas i konventionsutkastet, torde
finnas anledning att likstidlla barplansbatar
med konventionella fartyg. Foreningen anser
diarfor att det fortsatta arbetet bor begrédnsas
till att avse svdvare. Man uttalar vidare att
det kommande arbetet med konventionen
bor inriktas pa fridgan om nu gillande
konventioner betriffande sjotransporter kan
goras tillimpliga pa yrkesmdssig svédvartrafik.
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5 Allménna synpunkter pd utformningen av

en lagstiftning om svivare

5.1 Inledning

Vid utarbetandet av utredningens direktiv
var tillgdngligt material om svidvare mycket
ofullstindigt. Den beskrivning av svivaren
som aterfinns dédr tar nirmast sikte pi
amfibiesvivare med aerostatisk lyftkraft.
Som framgar av redogérelsen i férsta kapitlet
finns det emellertid en méngfald olika slags
transportmedel som kan foras in under
begreppet svivare. Dessa har det gemensamt
att de helt eller delvis kan biras upp av en
eller flera luftkuddar men skiljer sig i dvrigt
fran varandra i friga om savil utformning
som anvidndbarhet.

Utredningen har inte ansett det mojligt
att begrdnsa sitt arbete till att avse endast
amfibiesvdvare. Det har framstitt som ndd-
vandigt att dven ta stidllning till vilka regler
som bor gilla for sidana svdvartyper som
endast kan framféras Gver vatten och sidana
som &4r konstruerade enbart for trafik over
land.

5.2 Behovet av bestimmelser

Trafik med svédvare har hir i riket férekom-
mit i mycket ringa omfattning. Savitt for
utredningen dr bekant fOreligger for nirva-
rande inga andra planer pa yrkesmissig trafik
dn den under 1.7 nimnda med amfibiesviva-
ren CC—7 och den halvamfibiska VT—1.
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Under 1971 har dock intresset f6r mindre
svdvare Okat och man torde kunna rikna
med att vissa sddana svdvartyper snart
kommer att marknadsforas hir.

Pd grund av det anférda kan det ifragasit-
tas om det nu foreligger behov av andra
bestimmelser dn den gillande férordningen
om tillstdnd for brukande av svivare. Enligt
bestimmelserna diri kan tillstind fOrenas
med villkor foér brukandet. Hirigenom kan
man i varje sdrskilt fall ge de foreskrifter som
bedoms erforderliga i trafiksikerhetens in-
tresse. I fraga om de hittills aktuella svdvarna
har det varit mojligt att i huvudsak knyta an
till sidana foreskrifter som angetts i de
engelska trafiktillstinden. Frigor angdende
ansvar fOr skada i f6ljd av trafik med svivare
har gatt att 16sa genom fOreskrifter om
skyldighet att vidmakthalla forsidkringar.

Enligt utredningens mening skulle man
utan storre oldgenheter kunna behéilla den
nuvarande ordningen under de nirmaste aren
i frdga om yrkesmissig passagerar- och
godstrafik med svivare. Tillstdndsférfarandet
far emellertid anses klart olimpligt savitt
giller annan trafik. Forordningen giller ju
allt brukande av svdvare. Det krivs alltsa
tillstand dven for provturer, demonstrationer
o.dyl. samt for brukande av sma svivare
avsedda for privat bruk. Tillstdnd fordras
dven om brukandet uteslutande 4ger rum
inom enskilt omrade. Den nu gillande regle-
ringen dr dven oldmplig med hinsyn till att
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det saknas en bestimning av begreppet svdva-
re. Det har redan vid flera tillfdllen uppkom-
mit tvekan om vissa farkosttyper skall anses
som svavare.

Att beakta i detta sammanhang &r vidare
att svivarfartsutredningen hittills fungerat
som remissinstans i friga om de ansdkningar
som gjorts om tillstdnd att f& bruka svévare.
Utredningen har dirvid inforskaffat det
material som varit nédvindigt for ett still-
ningstagande till ansokningarna. Utredningen
har vidare kunnat betjina allmdnheten vid
forfrdgningar om svédvare. Det framstar dér-
for som Onskvirt att man nu far faststallt
vilken eller vilka myndigheter som i fortsitt-
ningen skall handlidgga drenden om svévarfart
hir i riket, sd att de vid behov kan tillféras
erforderlig expertis.

De bestimmelser som reglerar sjo- och
landtrafik kan inte utan vidare goras tillimp-
liga pa svivare. Enligt utredningens mening
ir det darfér nddvindigt med en sidrskild
rittslig reglering av svévartrafiken. Starka
skidl talar for en 16sning liknande den man
valt i Storbritannien, det land som har storst
erfarenhet av svivartrafik. Som framgar av
redogorelsen under 3.1.2 giller i Storbritan-
nien att svdvaren skall anses som ett trans-
portmedel av nytt slag och inte som fartyg,
luftfartyg eller motorfordon.

5.3 Begreppet svdvare

Av vad som anforts i forsta kapitlet framgar
att till svdvarbegreppet i dess vidaste bemar-
kelse kan hi@nforas en mingd delvis ganska
artskilda typer av transportmedel. Det har
ansetts limpligt att begransa den sirskilda
rittsliga regleringen av svdvarfart till vissa av
dessa typer. I 1 § forsta stycket i forslaget
fastslés att svidvarfartslagen omfattar endast
svivare med aerostatisk lyftkraft. Andra
stycket innebir en ytterligare begransning i
det att tva sirpriglade typer inom det
aerostatiska systemet wundantas. Tredje
stycket i 1§ och andra bestdmmelser i
forslaget Oppnar mojligheter att dndra den i
férsta och andra styckena gjorda griansdrag-
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ningen bade i utvidgande och inskriankande
riktning. I det féljande redovisas de skil pa
vilka utredningen grundar sitt stéllnings-
tagande i forevarande hdnseende.

5.3.1 Svidvare med aerostatisk lyftkraft
5.3.1.1 Amfibiesvdvare

Amfibiesvivaren med aerostatisk lyftkraft ar
den typ av svdvare som mest skiljer sig fran
konventionella transportmedel. Redan det
forhéllandet att svdvaren har amfibieformaga
kan ge upphov till problem av rittslig art
med hidnsyn till den gédllande uppdelningen i
de tre rdttsomradena sjOrdtten, luftrdtten
och vigtrafikrdatten. Det framstar darfér som
uppenbart att svavarfartsbestimmelserna bor
gilla for denna svévartyp.

5.3.1.2 Vattenbundna svdvare

Som framhallits tidigare finns det mycket
som talar for att man nédr det giller
vattenbundna svidvare endast dr i borjan av
en teknisk utveckling. Det &4r enligt utred-
ningens mening svart att Overblicka vart
denna utveckling kommer att leda. Det
forefaller dock troligt att det i framtiden
kommer att tillverkas en mangfald olika
typer.

Den hittills mest utvecklade vattenbund-
na svivaren ar sidokolssvdvaren. Det finns
enligt utredningens mening flera skdl som
talar for att en framkomlig vidg skulle
vara att betrakta denna svivartyp som fartyg
och alltsd lata reglerna for fartyg vara
tillimpliga. Efter ingédende Overvdganden har
utredningen emellertid stannat for att lata de
foreslagna svidvarfartsreglerna gilla dven sido-
kolssvivare. For ett sadant stillningstagande
talar bland annat att man i Storbritannien
hianfor sidokolssvdvare till begreppet hover-
craft i Hovercraft Act. Dartill kommer att
endast vissa av de for konventionella depla-
cerande fartyg gillande konstruktionsbe-
stimmelserna torde gi att tillimpa pa sido-
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kolssvdvare. Vidare bor framhallas att de
mycket allmdnt hallna regler som foreslés
gilla for svdvare ar gynnsamma for den
tekniska utvecklingen.

Aven nir det giller andra typer av
vattenbundna svédvare har utredningen ansett
Overvdgande skil tala for att de skall
hinforas under begreppet svidvare. Man vet
dnnu tdmligen litet om dessa och det
framstar ddrfér som lampligast att lita de
foreslagna allmint héllna svavarfartsreglerna
vara tillimpliga.

I detta sammanhang bér dock framhallas
vad som fOreslds gilla enligt 3 § andra
stycket, namligen att Kungl. Maj:t kan
bestimma att for vattenbunden svévare skall,
helt eller delvis, gilla vad som foreskrivs i
sjolagen och annan lagstiftning om fartyg.
Hirigenom skapas mojlighet att i varje
enskilt fall ta stdllning till om en vatten-
bunden svivares konstruktion och prestanda
ar av sadan beskaffenhet att reglerna for
fartyg bor gilla.

5.3.1.3 Landgéende svivare

Vad forst angar sadana for enbart landtrafik
konstruerade svdvare som &r helt luftburna
anser utredningen att svdvarfartsbestimmel-
serna bor vara tillimpliga. Dessa transport-
medel faller helt utanfor det legala fordons-
begreppet och mycket fa av bestimmelserna
i de centrala vigtrafikforfattningarna torde
ga att tillimpa.

Med hjul forsedda landsvdvare blir om
annat inte bestdms att betrakta som fordon
enligt vigtrafikforfattningarna. Svidvare som
ar utrustade endast med stodhjul med
uppgift att motverka avdrift och underlétta
styrning torde bara i undantagsfall vara
lampade for vigtrafik. Med hinsyn hirtill
och da dessa svivare i friga om konstruktion
och prestanda pa visentliga punkter avviker
fran konventionella fordon maste vigtrafik-
forfattningarnas bestimmelser anses mindre
vil lampade. Nar det giller svdvare av typen
Terraplane BC 7 — svidvarbilar — 4r laget ett
annat. Dessa svdvare dr forsedda med driv-
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hjul och liknar dven i flera andra avseenden
konventionella bilar. Utredningen har dver-
viagt en huvudregel enligt vilken svdvarbilar
skulle vara underkastade vad som giller for
fordon. Denna bestimmelse skulle komplet-
teras med en fOreskrift enligt vilken skulle
kunna fOrordnas att bestimmelserna for
svidvare i stdllet skall gilla. Utredningen har
emellertid valt en l0sning enligt vilken
huvudregeln dr den att svédvarbilar skall anses
som svdvare. Denna regel kompletteras med
foreskriften i 18 § sista stycket enligt vilken
det kan fOrordnas att en med drivhjul
forsedd svdvare skall vara underkastad de
regler som giller for fordon. En sadan
16sning anser utredningen vara mest tilltalan-
de med hénsyn till den ovisshet som #n si
lange giller i fraga om vilka svivarkonstruk-
tioner av ifragavarande typ som kommer att
utvecklas.

5.3.2 Svdvare med aerodynamisk lyftkraft

Farkoster som utnyttjar aerodynamisk lyft-
kraft ar regelmdssigt att hanféra till vatten-
bundna svdvare. Oftast dr de forsedda med
vattenpropellrar men é&dven om framdriv-
ningen astadkommes med luftpropellrar tor-
de farkosttypen endast vara limpad for
transporter till sjoss. Om man viljer att lata
de foreslagna svdvarfartsreglerna gilla ocksi
aerodynamiska svdvare skulle man enligt
utredningens beddomande ldtt kunna fa be-
svarliga grinsfall eftersom méanga smé snabba
motorbatar under gdng — genom att utnyttja
bl. a. aerodynamiska krafter — 4dr mer eller
mindre luftburna. Utredningen har dirfér
funnit den huvudregeln limplig att svdvar-
fartsreglerna inte skall gilla f6r de aerodyna-
miska svdvarna. Genom det foreslagna stad-
gandet i 1 § tredje stycket Oppnas emellertid
mojlighet att i det enskilda fallet ta stidllning
till om svévarfartslagen framstir som ldmpli-
gare regelsystem dn andra bestimmelser.

5.3.3 Luftkuddetransportorer

Med luftkuddetransportdrer avses som anges
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i forsta kapitlet anordningar utan eget
framdrivningsmaskineri avsedda for transpor-
ter pa landsvdg eller vid godshantering i
fabriker, lagerlokaler o. dyl.

De hittills konstruerade storre transpor-
torerna avsedda att dragas av sidrskilda
dragfordon faller utanfér fordonsbegreppet
och utredningen har funnit ldmpligast att
trafik med saddana regleras genom bestim-
melserna i den foOreslagna svévarfartslagen.
Genom vad som fOreslas gilla enligt 18 §
tredje stycket far trafiksikerhetsverket moj-
lighet att medge att sddana transportdrer
anvinds for transporter pa vag.

Luftkuddetransportérer for godshante-
ring i fabriker o.dyl. dr ofta konstruerade
for att framforas med handkraft. Enligt
utredningens mening bor erforderlig kontroll
Over anordningar som skall framfdras pa
detta sdtt kunna genomforas med stdod av
arbetarskyddslagen (1949:1) och dartill ho-
rande férfattningar. De bor déarfor inte om-
fattas av svdvarfartsbestdmmelserna.

5.3.4 Sparbundna svdvare

Utredningen har funnit det uppenbart att
eventuell trafik hér i riket med svivtag maste
goras till foremal for sdrskild rattslig regle-
ring. For anldggning av enskild jirnvég krdvs
av Kungl. Maj:it meddelad koncession som
kan vara forenad med villkor av olika slag.
Liknande reglering synes bora gilla dven for
trafik med sparbundna svivare. De bestim-
melser som foreslas gilla for andra typer av
svidvare boOr av naturliga skidl inte goras
tillimpliga pa sparbundna svédvare. Utred-
ningens uppdrag kan inte anses omfatta att
foresla regler for sparbunden svdvarfart.

5.4 Typ av lagstiftning

Utredningen har Overvigt om erforderliga
bestimmelser bor samlas i en forfattning
eller meddelas genom komplettering av for
andra transportmedel gillande regler. Enligt
utredningens mening dr det lampligast att
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meddela alla bestimmelser om svdvare i en
forfattning. Alternativet att komplettera de
regler som giller for andra transportmedel
har utredningen funnit opraktiskt och svar-
overskadligt framfor allt med hinsyn till att
det fordras bestimmelser for savil sjo- som
landtrafik.

Den valda lagstiftningsmetoden utesluter
naturligtvis inte att man genom hinvisning
till f6r andra transportmedel gillande regler
kan gora dessa tillimpliga pa svdvare. Utred-
ningens foOrslag innehaller ett flertal sidana
hinvisningar, framst till sjéfartsbestammel-
ser. Utredningen har arbetat med malet att
soka begrinsa siarbestimmelserna i sd hog
grad som mojligt.

5.5 Huvudlinjerna i forslaget

Utredningen har med hénsyn till den fort-
gaende tekniska utvecklingen och till att
erfarenheterna av trafik med svidvare ar
forhallandevis ringa ansett det lampligt att
foreslda endast allmdnt hallna bestimmelser.
Aven det pagdende internationella samarbe-
tet talar emot annat dn generella bestimmel-
Ser,

Lagforslaget dr sjalvfallet inte att betrakta
som en slutlig 16sning av ifragavarande
lagstiftningsproblem. Savitt utredningen kan
beddéma bor det dock bli mdjligt att med
stod av de foreslagna bestimmelserna pa ett
tillffredsstdllande sédtt reglera trafiken med
svdvare under i varje fall de ndrmaste 5—10
aren.

Som framgatt anser utredningen att den
rittsliga regleringen av svdvarfart bor begrian-
sas till vissa typer av svdvare. Genom den
redan berdorda foreskriften i 1§ tredje
stycket kan forordnas att lagen helt eller
delvis skall tillimpas jamvil i fraga om andra
transportmedel.

Utredningen foreslar inga sidrbestimmel-
ser for utlindska svivare. Forslaget galler
darfor dven dessa. Det foreslas gilla dven for
svensk svdvare som anvidnds for trafik utom-
lands. Av allmidnt godtagna folkrittsliga
grundsatser foljer dock att svensk ritt kan fa
vika for utlindsk lagstiftning.
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5.5.1 Svivarfart 6ver vatten

Den trafik med svdvare som hittills férekom-
mit har huvudsakligen avsett trafik till sj&ss.
Savitt kan bedémas torde iven de flesta av
framtidens svdvare komma att bli sjétrans-
portmedel.

Det framstar som naturligt att de forfatt-
ningar som reglerar sjofarten i si stor
utstrickning som mojligt blir tillimpliga pa
svidvarfart Over vatten. Vid utarbetandet av
bestimmelserna for sddan svivarfart har den
vigledande principen darfor varit att i s hog
grad som mojligt knyta an till sjofartsregler-
na. Det sagda giller sirskilt sidana svivare
som endast kan framforas Over vatten.
Genom vad som fOreslds gilla enligt 3 §
andra stycket i forslaget blir det, som redan
framgatt, sdlunda mojligt att bestimma att
for sadana svdvare skall i stillet for svivar-
fartslagen gdlla vad som foreskrivs i sjdlagen
och annan lagstiftning om fartyg.

Utredningen foreslar, sésom nirmare fram-
gdr av vad som anfors i sjitte kapitlet, att
sjofartsverket bor vara den myndighet som
har huvudansvaret for tillsynen av svivare
som anvands for trafik over vatten. De regler
som foreslas for tillsynen av dylika svivare
har utredningen sokt utarbeta s att sjofarts-
verket och andra ber6rda myndigheter kan
anvidnda i stort sett samma arbetsrutin som
giller for tillsyn av fartyg. Forslaget upptar
darfoér flera hédnvisningar till fartygssiker-
hetslagen. Denna lags bestimmelser om
certifikat och tillsynsforrattningar har dock
bedomts inte kunna tillimpas pa svivare.
Detsamma giller kompetenskraven for far-
tygsbefdl. Forslagets bestimmelser angaende
dessa fragor Overensstimmer dirfér mera
med de allmént héllna foreskrifter som finns
i luftfartsférfattningarna.

Nagra regler motsvarande fartygssikerhets-
lagens bestimmelser om tillverkningskontroll
upptas inte i forslaget (se mera hirom i
sjdtte kapitlet under 13 §).

Ett flertal foreskrifter i lagstiftningen om
fartyg upptar skilda regler fér fartyg av olika
storlek. Som matt pa storleken anvinds
fartygets driktighet eller skrovmatt. Luft-
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fartsforfattningarna giller i allminhet alla
luftfartyg utan begrinsning i friga om
storlek och anvindning.

Reglerna kan inte vara lika for alla slags
svdvare. Kontrollen av sdkerheten pa storre
svdavare maste sjidlvfallet vara en helt annan
dn i fraga om sma fritidssvdvare. Kunskapen
om svdvare dr dock alltfér begransad for att
man redan nu skall kunna fastsld storleks-
granser uttryckta i vikt, drdktighet eller
skrovmatt. Det har ddrfor ansetts limpligare
att tills vidare bara skilja mellan svidvare som
anvinds for yrkesmassig person- eller godsbe-
fordran och andra svivare.

I fraga om den yrkesmissiga trafiken
foreslas regler om obligatorisk kontroll av
trafikvardighet, bemanning m. m. Betriffan-
de andra svdvare foreslas anmilningsskyldig-
het till sjofartsverket.

Enligt den fGreslagna ordningen far sjo-
fartsverket mojlighet att kontrollera all svi-
vartrafik Over vatten inom svenskt territo-
rium. Nagra sidrskilda registreringsbestimmel-
ser har darfor inte ansetts erforderliga.

En frdga som har samband med spérsma-
let om registrering av svivare ir om behov
finns att lata reglerna om fartygsinteckning
gilla svdvare. En fOrutsdttning foér att ett
fartyg skall fa intecknas &r enligt sivil
gillande rdtt (lagen (1901226 s.1) om
inteckning i fartyg) som de av sj6lagskom-
mittén foreslagna nya reglerna om fartygsin-
teckning (SOU 1970:74) att fartyget &r
infort i fartygsregistret (skeppsregistret).

Vid sin behandling av de féreslagna nya
registreringsbestimmelsernas tillimplighet pa
svdvare anfor sj6lagskommittén (SOU
1970:74 s. 88) att den utgétt fran att svivare
ej utan vidare kan anses som fartyg i
vedertagen mening och att svdvare dirfor
inte omfattas av kommitténs férslag till
registrering. I anslutning hirtill uttalar sjo-
lagskommittén foljande som Gverensstimmer
med utredningens standpunkt.

I den min egendom av forevarande slag ej
uppfyller kraven for att vara fartyg kan den, sedan
forlagsinteckning — som forutsatte att fraga var om
industriell rérelse — numera ersatts av foretagsin-

teckning, tinkas bli foremal for sidan sikerhets-
ritt. Enligt kommitténs mening fir det anses
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tillrackligt for kreditsikerhetsindamaél.'En utvidg-
ning av skeppsregistreringen till annat dn fartyg
skulle f.6. leda till betydande teoretiska och prak-
tiska avgransningsproblem.

Efter ett fdrordnande enligt forslagets 3 §
andra stycket att for svdvare skall gélla vad
som foreskrivs om fartyg blir det dock
mojligt att f& en svdvare inford i fartygsregist-
ret (skeppsregistret). Harefter blir alltsa reg-
lerna om fartygsinteckning tillimpliga. Ett
férordnande av angivet slag bor kunna ges
dven innan svdvaren 4r byggd. Bestimmel-
serna om skeppsbyggen och skeppsbygg-
nadsregistret i sjolagskommitténs forslag
(SOU 1970:74) blir da tillimpliga om for-
utsidttningarna i ovrigt dr for handen.

Sjolagens regler om bargning och om sj6-
pantritt foér ansprdk pé birgarlon foreslas
tillimpliga pé& svdvare. Det har dock ansetts
att vad som dir foreskrivs om andra sjopant-
berittigade fordringar inte bor gilla svdvare
(se hirom i sjitte kapitlet under 29 §).

Vad som inledningsvis sagts om att de for
sjofarten gillande reglerna i sa stor utstrack-
ning som mdjligt bor goras tillimpliga pé
svivare giller i sdrskilt hog grad bestimmel-
ser som har karaktiren av trafikforeskrifter.
Dessa foreslds bli tillimpliga pad svivare.
Kungl. Maj:t bér dock bemyndigas att medge
undantag och meddela de ytterligare fore-
skrifter som kan visa sig behdvliga.

Med hinsyn till risken for bl. a. buller-
stdrningar ir det enligt utredningens mening
nddvindigt med en regel som gor det mdjligt
att forbjuda trafik med svdvare inom visst
vattenomrade.

Forslaget innehdller inga bestimmelser
om sjdfartsavgifter for svdvare. Denna fraga
ligger vid sidan av utredningens direktiv.
Foreskrifter om tillimpning av fyravgifts-
kungdrelsen (1970:702) pa svdvare torde
kunna meddelas av sjofartsverket med stdd
av kungorelsens 20 §.

Forslaget upptar inte heller foreskrifter
om avgifter for sjofartsverkets befattning
med svivare. Denna fraga torde fa l0sas i
enlighet med vad som giller fér fartyg.
Enligt 1 kap. 21 § fartygssakerhetskungorel-
sen skall det fér tillsynsforrdttningar och
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certifikat utgd avgift enligt taxa som fast-

stills av sjofartsverket.

5.5.2 Sviévarfart over land

Erfarenheterna av svivarfart 6ver land dr dn
si linge mycket begrinsade. Man bor darfor
ndja sig med ndgra fa, allmidnt héllna
foreskrifter.

Utredningen foreslar som huvudregel att
trafik 6ver land endast skall fa férekomma
inom av myndigheter godkdnda anldggningar
och omriaden samt dessutom inom fabriks-
omraden, inhignade tidvlingsomraden o. dyl.

Den foreslagna huvudregeln ar sjilvfallet
alltfér restriktiv i frdga om svdvartyper som
med hinsyn till 1dg hastighet eller vikt eller
andra omstidndigheter erbjuder ringa fara.
Sidana svdvare bor ddrfor fa anvdndas dven
pé andra platser. Utredningen har inte ansett
det mojligt att nu ange en limplig begréns-
ning i friga om konstruktion, motorstyrka,
hastighet o. dyl. Ifrigavarande bestimmelse
har diarfér utformats si att trafiksdkerhets-
verket bemyndigas att i varje sdrskilt fall
fatta beslut hdrom.

Huvudregeln om trafik ver land ar enligt
utredningens mening alltfor restriktiv dven i
friga om amfibiesvdvare som huvudsakligen
anviands for sjétrafik. Sddan svdvare bor i
anslutning till trafik dver vatten tillfalligt fa
foras kortare stricka Over land om det kan
ske utan intrng i enskild rdtt och utan fara
eller oldgenhet for person som inte befordras
med svivaren. Denna regel har dock kom-
pletterats med foreskrifter som gor det
mojligt fér polismyndighet att utfirda for-
bud mot siddan trafik eller ge andra inskrén-
kande foreskrifter.

Som framhallits under 5.5.1
forslaget inga bestimmelser om sjofartsavgif-
ter for svivare. Utredningen har inte heller
tagit stillning till om fordonsskatt eller
annan avgift bor uttas for svdvarfart Over
land. Ej heller denna fraga omfattas av
direktiven.

innehaller
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5.5.3 Skadestiands- och fdrsikringsbestim-
melser

Som framhallits under 2.1 uttalade f6rsta
lagutskottet vid sin behandling av férord-
ningen om tillstdnd for brukande av svivare
att fragan om ansvaret for skada orsakad
genom trafik med svdvare utgér en av de
viktigaste fragorna i detta sammanhang och
att det dar i hog grad angeliget att den 16ses
pd ett tillfredsstillande sitt.

Som ndrmare utvecklas under 6.4 innehal-
ler svensk rdtt en rad skilda skadestinds- och
forsdkringsbestimmelser fér olika typer av
transportmedel. Utredningen har funnit att
man inte bor utforma speciella skadestands-
regler for trafik med svdvare och alltsi i
svensk rdtt inféra ytterligare ett regelsystem
for trafikskador. Det har framstatt som
lampligare att vilja bestimmelser som anslu-
ter sig till for andra transportmedel gillande
regler.

I fraga om ansvaret f6r tredjemansskador
bor enligt utredningens mening strikt ansvar
dvila dgaren, dvs. ansvar oberoende av egen
vardsloshet. Utredningen féreslar diarfér en
reglering som ansluter sig till luftfartsskade-
lagen. Bestammelserna foreslds gilla all slags
svavartrafik. Reglerna om strikt ansvar bér
kompletteras med foreskrifter om skyldighet
att halla forsdkring. Det framstar som ett
vasentligt intresse for tredje man att han
skyddas av obligatorisk ansvarsfoérsidkring.
Detta giller sdrskilt betrdffande trafik med
fritidssvavare.

Vad hidrefter angar ansvaret fér passage-
rarskador och skador pé gods som transpor-
teras med svivare har utredningen stannat
for att foresla en tillimpning av de sjSrittsli-
ga reglerna. Forslaget innehéller dock den
betydelsefulla skillnaden att krav uppstills
pa forsikring for personskador som kan
tillfogas passagerare. De fOreslagna reglerna
giller endast yrkesmissig passagerar- och
godsbefordran. Fragan r6rande skador pé
passagerare och gods i annan trafik bor
kunna 16sas pa ett tillfredsstillande sitt
enligt allmidnna skadestdndsrittsliga regler.
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6.1 Inledande bestimmelser
1§

Som anférts under 5.3 har utredningen
funnit att lagens rickvidd bor begrinsas till
vissa typer av svdvare. En allmén regel hdrom
upptas i denna paragrafs forsta stycke. Enligt
vad som utvecklats under 5.3 bdr endast
svivare med aerostatisk lyftkraft omfattas av
lagen. Aerodynamiska svavare faller utanfér
genom kravet pd att luftkudden eller luft-
kuddarna skall alstras frdn svdvarens maski-
neri. Det valda uttrycket motsvarar orden
»expelled from the vehicle” i definitionen i
Hovercraft Act (se under 3.1.2). Genom
uttrycket ”for fird inrdttat transportmedel”
undantas stationira transportanordningar for
vilka luftkuddeprincipen kan komma till
anvandning.

I andra stycket anges, i enlighet med
vad utredningen framhéllit under 5.3, att
lagen inte #r tillimplig pa sparbunden svéva-
re eller svdvare avsedd att féras av gaende.
Exempel pd svidvare avsedda att fOras av
gdende ir luftkuddetransportdrer utan eget
framdrivningsmaskineri och luftkuddeburna
grisklippare som framférs med handkraft.
Uttrycket 7avsedd att foras av gdende’ har
himtats fran 77 § vigtrafikférordningen.

Utredningen vill redan hér framhalla att
dven andra luftkuddetransportorer 4n sddana
som dr avsedda att foras av gdende kan
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Forslag till svidvarfartslag

.anvindas utan hinder av vad som stadgas i

svivarfartslagen under fOrutsdttning att de
uteslutande anvinds inom fabriksomréden
eller inhidgnade tdvlingsomraden o.dyl. (se
under 6.3).

Genom vad som foreslas gilla enligt tredje
stycket skall Kungl. Maj:it eller myndighet
Kungl. Maj:t bestimmer kunna férordna att
svivarfartslagen helt eller delvis skall tillim-
pas jimvil i frdga om annat transportmedel
in sddana som avses i fOrsta stycket.
Hirigenom blir det mojligt att i frdga om
t. ex. aerodynamiska svdvare i varje sarskilt
fall ta stdllning till om svévarfartslagen ar ett
limpligare regelsystem @n foér andra trans-
portmedel gillande bestimmelser. Med hén-
syn till den pagéende tekniska utvecklingen
av olika slags transportmedel kan det inte
anses uteslutet att den fOreslagna lagens
allmint héllna bestimmelser kan visa sig
anvindbara dven f6r transportmedel av an-
nan karaktir dn sddana svdvare som avses i
forsta stycket.

2§

I paragrafens forsta stycke meddelas en
grundliggande regel om ridtten att driva
trafik med svdvare i Sverige. Bestimmelsen
har samma innehdll som den inledande
paragrafen i 1 kap. luftfartslagen med den
skillnaden att den fOreslagna bestimmelsen
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inte upptar nagon reservation for att annan
lagstiftning skall dga tillimpning vid sidan av
svidvarfartslagen. En siddan reservation &r
onddig, eftersom annan lagstiftning blir
tillimplig utan att detta séirskilt papekas. Det
torde i forsta hand bli hilsovards- och
byggnadslagstiftning som kan bli tillimplig
vid sidan av denna lag.

Med orden “hir i riket” avses Sveriges
landterritorium och sjéterritorium.

Forsta stycket giller sivdl svenska som
utlindska svavare. Med hinsyn till att de
foreslagna reglerna 4r allmint héllna och ger
tillsynsmyndigheterna témligen fria hinder
har utredningen inte funnit det erforderligt
med sdrbestimmelser fér utlindska svivare.
Vissa fragor om sddana svivare kommer att
berdras narmare i det fdljande. Att beakta i
detta sammanhang dr dock att de féreslagna
reglernas tillimpning pd utlindska svivare
begridnsas av erkdnda folkrittsliga grundsat-
ser och den internationella privatrittens
regler. Frigan om lagforslagets riackvidd
savitt giller utlindska svivare torde darfor fa
Overldimnas at rattstillimpningen.

Andra stycket innehiller ett stadgande
om lagens tillimplighet pa svensk svivare,
som anvinds utanf&r Sveriges territorium.
Motsvarande bestimmelser finns i 1 kap. 1 §
fartygssidkerhetslagen och 1 kap. 4 § luft-
fartslagen. Av allmédnt godtagna folkrittsliga
grundsatser foljer att, nir svensk svivare
befinner sig i annat land, svensk lagstiftning
kan fa vika fér vad som giller i det landet
(jfr prop. 1965:132 5. 92).

I 1 § sj6lagen och 2 kap. 2 och 12 §§
luftfartslagen finns regler om fartygs och
luftfartygs nationalitet. Enligt férstnimnda
lagrum skall ett fartyg anses som svenskt om
det antingen till minst tvd tredjedelar igs av
svenska undersatar eller tillhor ett aktiebo-
lag, vars styrelse har sitt sidte hir i riket och
bestdr av aktiedgare som ir svenska undersa-
tar. I 2 kap. 2 § luftfartslagen anges att
luftfartyg far registreras hir i riket endast
”om #dgaren dr svenska staten, svensk kom-
mun eller annan sadan menighet, svensk
medborgare eller svenskt dddsbo eller ock
bolag, férening, annat samfund, stiftelse eller
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annan sddan inrdttning med svensk nationali-
tet”. I 12§ samma kapitel stadgas att
luftfartyg dger svensk nationalitet sedan det
infoérts i luftfartygsregistret.

Utredningen anser att svivarfartslagen bor
innehélla en nationalitetsregel. Eftersom en
sidan regel av naturliga skdl far storst
betydelse for svdvare som anvinds for trafik
Over vatten har utredningen valt att knyta an
till nationalitetsregeln i 1 § sjolagen. I detta
sammanhang bor dock papekas att det
sjordttsliga begreppet redare inte gors
tillimpligt pa svdvare. Det kan vidare redan
hir framhallas att lagfGrslaget inte upptar
nagra regler om registrering av svivare.

6.2 Om svdvarfart dver vatten

Under denna rubrik har samlats regler som
giller trafik med svdvare Gver vatten.

Tillimpningsbestimmelse
38

I denna paragraf anges giltighetsomradet for
bestimmelserna om svivarfart &ver vatten.
Enligt huvudregeln i denna paragraf skall
bestimmelserna om svivarfart dver vatten
gilla svdvare som helt eller huvudsakligen
anvinds for trafik over vatten. Dirmed avses
savil vattenbundna svidvare som sddana amfi-
biesvdvare, som i huvudsak anvinds fér
sjotrafik. Undantagna fran bestimmelsernas
tillamplighet 4r saledes svivare som endast
kan framforas Over land och amfibiesvivare
som endast tillfalligt anvdnds for trafik dver
vatten. Som exempel pa sistnimnda slag av
svavare kan ndmnas s. k. svdvarbilar med
amfibieférméga.

Med uttrycket “’svdvarfart Over vatten”
avses givetvis dven sddan fart Over isbelagt
vatten.

Utredningen har, sdsom redan framhallits
under 5.3, funnit att huvudregeln om ifra-
gavarande bestimmelsers tillimplighet bor
kompletteras med en foreskrift som gér
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det mojligt for Kungl. Maj:t att bestimma
att for vattenbundna svidvare i stdllet skall
gilla vad som fOreskrivs i sjélagen och annan
lagstiftning om fartyg. Eftersom det kan
tinkas att fOretagsinteckning eller annan
begrinsad sakritt giller i svdvaren da det dr
aktuellt med ett forordnande av ifragavaran-
de slag foreslar utredningen att féorordnande
far meddelas endast om det kan ske utan
intrdng i enskild rdtt. Det foreslas vidare att
ett forordnande far begrédnsas att gélla endast
delar av lagstiftningen om fartyg. Det skall
t.ex. vara mojligt for Kungl. Maj:it att
féreskriva att en svidvare skall vara underkas-
tad alla fartygsbestimmelser utom dem som
meddelas i lagen om inteckning i fartyg.

Genom den fOreslagna bestimmelsen ska-
pas mojlighet att i varje enskilt fall ta
stillning till om en vattenbunden svdvare dr
av sadan beskaffenhet att den bor betraktas
som ett fartyg. Inget bor enligt utredningens
mening hindra att ett forordnande far
omfatta en viss typ av svdvare. Utredningen
anser att en regel som den fOreslagna ir
motiverad med hidnsyn till ovissheten om
den framtida tekniska utvecklingen.

I paragrafens tredje stycke upptas en regel
som foreskriver att bestimmelserna i 4—10
och 13 §§, dvs. de bestimmelser som mot-
svarar vad som enligt fartygssdkerhetslagen
giller for fartyg, skall gdlla militdr svdvare
endast om Kungl. Maj:t férordnar ddrom.
Stadgandet Overensstimmer med stadgandet
i 1 kap. 1 § andra stycket fartygssikerhetsla-
gen om Orlogsfartyg. Det kan framhallas att
luftfartslagen innehéller undantagsbestim-
melser om militdra luftfartyg. (Jfr prop.
1966:145 s. 67 betriffande vilka fartyg som
omfattas av sjdlagens bestimmelser.)

Begreppet militdr svdvare definieras inte i
lagforslaget. Vad som enligt hdavdvunnen
svensk terminologi forstds med Orlogsfartyg
bor vara vigledande for en bestimning av
forevarande begrepp. Som Orlogsfartyg anses
flottans och kustartilleriets fartyg, statens
isbrytarfartyg och sjoméitningsfartyg samt
s. k. marint hjilpfartyg (prop. 1965:132
s. 92).

Undantagsregeln giller inte annan statlig
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svdvare dn militdr. [ friga om svdvare som dgs
och brukas av svenska staten och anvands for
annat indamal 4n att i allmén trafik befordra
gods eller passagerare giller dock enligt 4 §
andra stycket i lagfOrslaget att vad som
stadgas i 1 kap. 4 § fartygssikerhetslagen
skall 4ga motsvarande tillimpning, dvs. tillsy-
nen av sddan svivare skall utdvas av den
myndighet under vars forvaltning svdvaren
star, i den man Kungl. Maj:t inte bestimmer
annat.

Den féreslagna bestimmelsen géller mili-
tir svdvare oavsett nationalitet. Det kan

framhéllas att vissa bestdmmelser om ut-
lindsk statlig svévare finns i Kungl. kungorel-
sen (1966:366) om utlindska Orlogsfartyg
och militdra luftfartygs tilltride till svenskt
territorium m. m. samt i Kungl. kungorelsen
(1967:466) om rapportering av frimmande
orlogsfartyg m.m. I bada kungdrelserna
stadgas att bestimmelserna om Orlogsfartyg
giller dven fOr annat fartyg och svdvare som
dgs och brukas av frimmande makt och
nyttjas i icke-kommersiellt syfte.

Sikerheten pd svivare m. m.

Under denna rubrik har sammanférts be-
stimmelser om vad som i fraga om svidvares
konstruktion, utrustning, lastning och be-
manning skall iakttas for tryggande av
sikerheten och regler om tillsyn f6r kontroll
av att bestimmelserna efterlevs. Har upptas
ocksa en foreskrift om befdlhavare.

Motsvarande bestimmelser for fartyg
finns i sjOlagen och fartygssidkerhetslagen.
Den grundliggande regeln dr 5a § sjolagen.
Enligt detta lagrum skall fartyg, nir det
nyttjas till sjofart, vara sjovardigt, fomett
med erforderliga anordningar till férebyggan-
de av ohilsa och olycksfall, bemannat pa
betryggande sitt, tillrackligt proviantsrat
och utrustat samt si lastat eller barlastat att
sikerheten for fartyg, liv eller gods ej
dventyras. Enligt 58 § forsta stycket sjolegen
aligger det fartygets befdlhavare att imnan
resa antriads tillse att fartyget dr i behdcrigt
skick i samtliga hinseenden som avsts i
Ska S
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5 a § innehéller en hidnvisning till sirskil-
da bestimmelser om sikerheten p3 fartyg.
Sddana meddelas i fartygssikerhetslagen.
Denna dr till sin karaktir en ramlag vari
sammanforts mera allmingiltiga och centrala
sjosdakerhetsbestaimmelser. Detaljbestimmel-
ser ges i fartygssikerhetskungdrelsen. Dess-
utom har sjofartsverket relativt vidstriackta
befogenheter att utfirda ytterligare detalj-
foreskrifter.

Fartygssikerhetslagen 4ger i princip
tillimpning pd alla fartyg oavsett storlek.
Aven sma fartyg har siledes att uppfylla
lagens grundldggande krav pd sj6évirdighet.
En del bestimmelser giller dock endast for
fartyg over 20 bruttoregisterton och andra
endast for fartyg om minst 100 bruttoton.

Fartygssidkerhetslagen bestir av elva ka-
pitel. Forsta kapitlet innehéller vissa bestim-

melser om lagens tillimplighet. Dir anges
ocksd vilka myndigheter som skall omhin-
derha tillsynen av fartyg i de hinseenden
som behandlas i lagen. Huvudansvarig myn-
dighet 4r sjofartsverket. I vissa avseenden
utdvas tillsynen dven av arbetarskyddsstyrel-
sen och av monstringsforrittare. Andra ka-
pitlet om fartygs sjovirdighet och fartcerti-
fikat upptar en bestimning av begreppet
sjovirdighet samt anger vilka fartyg som
skall ha fartcertifikat, dvs. bevis att fartyg
vid tillsynsforrittning befunnits sjdvirdigt.

Tredje kapitlet handlar om Atgirder till
forebyggande av ohilsa och olycksfall m. m.
Dir har flera av arbetarskyddslagens huvud-
stadganden efter vissa justeringar upptagits.
Fjdrde kapitlet ger bestimmelse om lastning,
lastmérke och fribordscertifikat. Femte ka-
pitlet innehaller sirskilda bestimmelser for
passagerarfartyg, bl. a. om passagerarfartygs-
certifikat. I sjitte kapitlet upptas regler om
bemanning och minimibesittning. Minimibe-
sittning skall faststillas for alla fartyg om
minst 20 registerton.

I sjunde kapitlet ldmnas foreskrifter om
tillsyn av lagens efterlevnad. Dir anges de
olika slagen av tillsynsforrdttningar och vilka
slags fartyg som skall undergd dessa forritt-
ningar. Kapitlet upptar dven féreskrifter om
skyldigheten att i vissa fall till sj6fartsverket
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inge fartygsritningar innan det arbete som
ritningen avser pabodrjas. Aven skyldigheten
att ha tillsynsbok regleras i detta kapitel.

Attonde kapitlet handlar om nyttjande-
forbud pa grund av brister i fraga om
sjovardighet, bemanning m.m. I nionde
kapitlet ges regler om aligganden for redare,
befdlhavare m. fl. till tryggande av sikerhe-
ten. Lagen avslutas med straffrittsliga an-
svarsbestdmmelser (tionde kapitlet) och vissa
foreskrifter om besvir m. m. (elfte kapitlet).

De redovisade bestimmelserna for fartyg
bor jimféras med motsvarande regler for
luftfartyg. I 3 kap. luftfartslagen sigs att
luftfartyg skall vara luftvirdigt nir det
nyttjas till luftfart. Dir anges vidare vad som
skall forstds med begreppet luftvirdighet. I
friga om tillsyn av luftvirdigheten stadgas
att luftfartyg skall undergd besiktning enligt
vad Kungl. Maj:t eller, efter Kungl. Maj:ts
bemyndigande, luftfartsstyrelsen féreskriver.
4 kap. luftfartslagen innehéller bemannings-
foreskrifter.

Luftfartslagens ifrdgavarande regler &r
mycket allmint hallna. De kompletteras
genom bestdmmelser i luftfartskungdrelsen.
Aven dessa bestimmelser ir timligen allmént
héllna. Luftfartsverket bemyndigas i stor
utstrdckning att meddela erforderliga detalj-
foreskrifter.

Utredningen har ingdende dvervigt vilket
system av bestimmelser betriffande nu
férevarande frgor som bor viljas for sviva-
re. Dérvid har utredningen funnit att bestim-
melserna bor utformas si att de mojliggdr en
tamligen fri provning av frdgor avseende
svivares konstruktion, utrustning, lastning
och bemanning. Som skil fér denna stand-
punkt kan anféras den pégiende tekniska
utvecklingen, de hittillsvarande férhallande-
vis ringa erfarenheterna av trafik med svivare
och det angeldgna i att inte genom lagbe-
stimmelser binda utvecklingen.

Utredningen har funnit det naturligt att
sjofartsverket bor vara den myndighet som
skall ha huvudansvaret for den statliga
kontrollen av trafik med svédvare Gver vatten.
Under 4 § kommer utredningen att nirmare
behandla i vad méan kontrollen bér utdvas
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under samverkan med luftfartsverket.

Med hinsyn bl. a. till att sjofartsverket
skall vara tillsynsmyndighet har det fram-
statt som ldampligt att i sa stor utstrackning
som mojligt knyta an till fartygssikerhetsla-
gens bestimmelser. Genom den féreslagna
ordningen kan sjofartsverket och Ovriga
berérda myndigheter anvidnda i stort sett
samma arbetsrutin som giller for tillsyn av
fartyg.

De under rubriken sikerheten pa svdvare
upptagna paragraferna reglerar for svdvarnas
del de fragor som behandlas i fartygssaker-
hetslagens nio forsta kapitel.

4%

I paragrafens forsta stycke anges att tillsyn
av de svdvare varom nu ar fraga skall utdvas
av sjofartsverket. Didr foreskrivs dven att
Kungl. Maj:t kan férordna svensk konsul att
utova tillsyn utom riket. Stadgandet dverens-
stimmer med vad som enligt 1 kap. 3 §
forsta stycket fartygssiakerhetslagen giller
for tillsyn av fartyg.

Som framhallits tidigare framstar det som
naturligt att sjofartsverket blir den myndig-
het som far huvudansvaret for tillsynen av
svdvare som helt eller huvudsakligen anviands
for trafik over vatten.

En friga som varit foremal for utredning-
ens Overviganden giller luftfartsverkets med-
verkan vid tillsyn av svdvare. Med hénsyn till
att svdvarna i flera avseenden — létta
konstruktioner, gasturbindrift, luftpropell-
rar — har mycket gemensamt med luft-
fartyg kan skil anforas for att man genom
féreskrift i lagen borde fOrvissa sig om att
den erfarenhet som finns inom luftfartsver-
ket tas till vara pa ett effektivt sétt.

IVA:s utredning “Trafik med svivare’ (se
under 1.3.2) innehaller férslag om samarbete
mellan sjofartsverket och luftfartsverket
(s. 57). Man framhaller att det ar naturligt
med ett sidant samarbete eftersom svdvarna
i hog grad dr flygplansliknande till sin
utformning. I anslutning hartill anfors féljan-
de.
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Flera skal talar for att sjofartsverket blir
centralmyndighet for drenden avseende sjogaende
sviavare och utfardar erforderliga passagerartrafik-
[sviavarcertifikat for dessa. Ddrvid bor emellertid
luftfartsverket vara radgivande avseende de teknis-
ka-operationella kraven péd farkosten samt kraven
pa kvalifikationer hos dess besattning och mekani-
kerpersonal.

Dessutom bor luftfartsverket aktivt medverka i
utformningen av svenska byggnads- och sikerhets-
bestimmelser och bitrida vid besiktningar for
erhédllande eller uppritthallande av certifikat, dven-
som vid utfirdande av forar- och mekanikercertifi-
kat. Sjofartsverket bor svara for anpassning av
sjovagsreglerna till svavare samt for dessas sakerhet
till sjoss.

Aven i andra sammanhang har framforts
férslag om samarbete mellan de bada verken.
Sa gbrs bl.a. i en den 26 mars 1965 inom
luftfartsinspektionen upprittad promemoria
(38/1965) angéende statlig tillsyn av svivare.

Utredningen fOreslar inte ndgon sirskild
foreskrift om samverkan med luftfartsverket.
Det torde i tekniskt avseende inte behdva
uppkomma nagra odverkomliga svarigheter
for sjofartsverkets tekniska expertis. Hirvid
bor beaktas att det finns fartyg som é&r
utrustade med gasturbinmaskineri. Sjofarts-
verket har méjlighet att anlita luftfartsverkets
sakkunskap dven utan sirskild foreskrift i
sviavarfartslagen. Mot en lagregel om samver-
kan talar dven den instillning till fragor
rorande svdvare som man numera intar inom
ICAO (se under 4.2). Att beakta i detta
sammanhang dr vidare foreskrifterna i 1 kap.
5 § och 6 § andra stycket fartygssikerhetsla-
gen, som enligt vad som foreslas i forevaran-
de paragrafs andra stycke skall gilla for
svidvare. I 5 § anges att Kungl. Maj:t betraf-
fande visst slag av fartyg, viss utrustningeller
vissa férhallanden ombord far bestimma att
tillsyn skall utovas av sirskilt forordnad
tillsynsmyndighet. Enligt 6 § andra stycket
dger sjOfartsverket uppdra &t sakkunniz att
bitrdda vid tillsynsférrdttning.

Andra stycket stadgar att vissa foreskrif-
ter i 1 kap. fartygssikerhetslagen skal dga
motsvarande tillimpning betrdffande tilsyn
av svivare. Dessa innehéller i huvudsak
foljande. I 4 § stadgas att tillsyn av fatyg,
som #gs eller brukas av svenska staten och
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anvinds for annat dndamadl dn att i allmin
trafik befordra gods eller passagerare, skall
utdvas av den myndighet under vars férvalt-
ning fartyget star. 5 § och 6 § andra stycket
har berdrts ovan. Férutom vad som sigs dir
innehaller sistndmnda lagrum féreskrifter
enligt vilka sakkunnig kan utses att utom
riket bitrdda vid eller verkstilla tillsynsfor-
rdattning. Enligt 7 § 4r polismyndighet, tull-
myndighet och lotsmyndighet pliktiga att
ldmna tillsynsmyndighet erforderligt bitride.
I 8§ foreskrivs att den som verkstiller
tillsynsforrattning skall lamnas tilltride till
fartyget samt att forrdttningsman skall ordna
forrittningen si att fartyget inte i onédan
fordrojs. 9 § upptar forbud fér den som
utdvar tillsyn att réja eller obehorigen nyttja
yrkeshemlighet som genom tillsynen blivit
kdnd fér honom. I 15 § stadgas om ersitt-
ning 4t sakkunnig som anlitats vid tillsyns-
forrdattning.

De bestimmelser i 1 kap. fartygssiker-
hetslagen som inte anges i andra stycket ar
1-3§, 6§ forsta stycket och 10-—14 §.
Hérom kan anmirkas foljande.

1 § forsta stycket fartygssikerhetslagen
innehdller vad som f6r svivare regleras
genom 2 § i lagforslaget. Paragrafens andra
stycke motsvaras av foreskriften i 3 § tredje
stycket lagforslaget. 2 § fartygssikerhetsla-
gen, som tillkommit mest for att markera
sambandet mellan S a § sj6lagen och bestim-
melserna i fartygssikerhetslagen, tjdnar inget
syfte i forevarande lagforslag.

3 § forsta stycket fartygssikerhetslagen
motsvaras av 4 § forsta stycket i lagforslaget.
I 3§ andra stycket fartygssikerhetslagen
foreskrivs att sjofartsverkets tillsyn av fragor
som avser ombordanstéilldas skydd mot
ohilsa och olycksfall i arbetet skall utévas av
sjofartsverket i samverkan med arbetar-
skyddsstyrelsen. Denna bestimmelse blir
genom lagforslagets 9 § tillimplig dven pa
svdvare.

I 3 § tredje stycket fartygssikerhetslagen
foreskrivs att tillsyn av fartygs bemanning
utdvas dven av moOnstringsforrdattare. Bestdim-
melser om monstringsforrittare finns i monst-
ringsférordningen (1961 :87). Utredningen an-
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ser att dessa bestimmelser, som i stor
utstrackning bygger pa sekelgamla traditio-
ner och motiveras av sidrskilda férhéallanden
inom sjofarten och yrkeslivet till sjoss, inte
behover goras tillimpliga pd svidvare. Att
beakta dr dven att manga av bestimmelserna
i monstringsférordningen dr en f6ljd av att
sjomédn pa grund av anstillningens art inte
kan ha fast bostad hir i riket (jfr prop.
1'969:5:81s77);

6 § forsta stycket fartygssikerhetslagen
innehéller endast en hinvisning till lagens
sjunde kapitel, som enligt vad som foreslas i
foljande paragrafer av lagforslaget inte skall
gilla svavare. 10—14 § innehaller bestimmel-
ser om certifikat och fartomrdden samt
foreskrifter om undersokningar av fartyg
som utférs av utlindsk myndighet eller av
klassificeringsanstalt. Som kommer att ut-
vecklas ndrmare i det f6ljande har utredning-
en funnit att andra bestimmelser bor gilla
for svédvare.

5§

I paragrafens forsta stycke uppstills kravet
att en svdvare skall vara trafikviardig ndr den
anviands i trafik. 1 andra stycket anges
innebdrden av begreppet trafikviardighet.

Bestammelsen bor jimféras med den
grundldggande regeln i S a § sj6lagen och den
bestdmning av begreppet sjoviardighet som
finns i 2 kap. 1 § fartygssidkerhetslagen. I
sistndmnda lagrum anges att fartyg inte dr
sjovardigt, om det ej dr sia konstruerat,
byggt, utrustat och vidmakthallet att det
med hidnsyn till fartygets anvidndning och
den fart, vari det nyttjas eller avses att
nyttjas, erbjuder betryggande sidkerhet till
forekommande av sjdolycka.

For att belysa sambandet mellan S a §
sjolagen och 2 kap. 1 § fartygssdkerhetslagen
kan framhallas foljande. De krav som upp-
stills i forstnimnda stadgande omfattar att
fartyget skall vara riktigt konstruerat fran
sjomannasynpunkt (teknisk sjovardighet),
att det skall vara limpat for den avsedda
resan, ha utrustning, proviant, brinsle och
tillracklig bemanning (resevdrdighet) samt
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att det skall vara ldmpat att transportera den
last som avses (lastvirdighet). Dirjamte
uppstdlls krav pa att fartyget skall vara
forsett med erforderliga anordningar till
férebyggande av ohilsa och olycksfall.

Den bestimning av begreppet sjovirdighet
som finns i 2 kap. 1 § fartygssiakerhetslagen
tar narmast sikte pa den tekniska sjovirdig-
heten men den omfattar dven sadan utrust-
ning, som kan anses sdrskilt fast knuten till
fartyget, bl. a. for fartygets mandvrering och
navigering avsedda inrdttningar och instru-
ment, brandskyddsanordningar och barg-
ningsredskap (prop. 1965:132 s. 96). Aven
resevardigheten dr emellertid beaktad i far-
tygssdkerhetslagen. Bestdmmelser héirom
finns i 1§ i ettvart av 3—6 kap. som
visentligen utgdr en dubblering av innehallet
i 5a§ forsta stycket sjolagen. Lastvardighe-
ten diremot beaktas endast indirekt i far-
tygssikerhetslagen. Det i 4 kap. 1 § upp-
stillda kravet pa lastningen gar ndmligen
endast ut pa att sikerheten for fartyget eller
de ombordvarande ej far dventyras. Fragan
om skyddet av lasten ombord anses inte vara
en sikerhetsfrdga i egentlig mening dven om
den indirekt kan ha betydelse for fartygets
sjovirdighet (prop. 1965:132 s. 104).

Av det sagda framgar att det i Sa§
sjdlagen uppstillda kravet pd utrustning gar
lingre dn utrustningsforeskriften i fartygssa-
kerhetslagen. Den utrustning som krivs
enligt sjolagen giller dven lastens sdkerhet.

Luftfartslagens bestimning av begreppet
luftviardighet finns i 3 kap. 1 §. Dédr ségs att
ett luftfartyg inte far anses luftviardigt om
det inte d4r sa konstruerat, byggt, utrustat
och vidmakthallet samt dger sadana flygegen-
skaper, att sikerhetens krav &r tillgodosedda.
Begreppet luftvardighet motsvarar har nér-
mast teknisk sjovirdighet.

Fér landtransportmedel finns inget be-
grepp motsvarande sjo- eller luftvdrdighet.
Den grundliggande regeln om fordons be-
skaffenhet och utrustning gesi 2 § végtrafik-
forordningen enligt vilket fordon féar tas i
bruk pa vig endast om det ar tillforlitligt ur
sikerhetssynpunkt och i Ovrigt lampligt for
trafik.
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Utredningen anser att man for de i detta
sammanhang aktuella svdvarna bor ha ett
grundldggande stadgande med visentligen
samma innehdll som reglerna om fartygs
sjovardighet. Stadgandet bor liksom 5 a§
sjolagen och 2 kap. 1 § fartygssidkerhetslagen
gilla alla ifrdgavarande svdvare, oavsett stor-
lek och anvdndning. Eftersom stadgandet
skall gidlla bl.a. for amfibiesvdvare, som
huvudsakligen anvidnds for sjotrafik, bor det
vara tillimpligt dven da sddan svdvare fors
6ver land. Uttrycket sjovirdighet dr darfor
inte lampligt. Utredningen har valt ordet
trafikviardighet, som alltsd tar sikte dven pa
trafik over land i anslutning till trafik dver
vatten.

Vid utformningen av bestimmelsen har
Overvigts att som forsta stycke ha en regel
motsvarande 5 a § sjolagen endast med den
skillnaden att orden fartyg, sjofart och
sjovardighet skulle ersdttas med orden svdva-
re, trafik och trafikviardighet. Dérigenom
skulle man fa ett stadgande som liksom 5 a §
sjolagen avsag teknisk trafikvdrdighet, rese-
virdighet, lastvirdighet samt skyddet for de
ombordvarande mot ohidlsa och olycksfall.
Ett sddant stadgande skulle emellertid sakna
praktisk betydelse och vésentligen endast
utgdra en dubblering av innehéllet i vissa av
de f6ljande paragraferna. Utredningen har
darfor valt att 1dta 5 § avse endast svdvarens
tekniska trafikvirdighet och till svdvaren fast
knuten utrustning sdsom navigeringsmateriel,
brandskyddsanordningar och bérgningsred-
skap. Kravet pa resevirdighet tillgodoses
genom de foreskrifter som kan utfardas med
stdd av 6 eller 8 §. Aven lastvirdigheten kan
beaktas genom sadana foreskrifter. Genom
vad som fOreslas gilla enligt 9 § ir dven
kravet pd anordningar till forebyggande av
ohilsa och olycksfall beaktat.

Av stor betydelse i detta sammanhang ir
dven vad som fOreslds gidlla enligt 12 §.
Enligt detta stadgande skall bestimmelserna
i 58 § forsta och andra styckena sjolagen,
som reglerar befdlhavarens ansvar for farty-
gets behoriga skick fore och under resar, dga
motsvarande tillimpning i frdga om svévare.
58 § forsta stycket har utformats i anslut-
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ning till 5 a § sjolagen. Dér foreskrivs sdlun-
da skyldighet for befdlhavaren att innan resa
antrads tillse att fartyget &r sjovirdigt,
forsett med erforderliga anordningar till
forebyggande av ohilsa och olycksfall, be-
mannat pa betryggande sitt, tillrickligt
provianterat och utrustat samt sa lastat eller
barlastat att sikerheten for fartyg, liv eller
gods ej dventyras. Enligt 58 § andra stycket
aligger det befilhavaren att ocksid under
resan vaka Over att fartyget halls i behorigt
skick i samtliga de hinseenden som anges i
forsta stycket.

I paragrafens tredje stycke féreslas en
regel enligt vilken sjofartsverket fir medge
att svdvare tillfédlligt anvidnds i trafik utan
hinder av vad som sigs i fOrsta stycket.
Bestimmelsen kan jimforas med motsvaran-
de bestdammelser for fartyg (1 kap. 19 §
fartygssidkerhetskungorelsen) och luftfartyg
(3 kap. 9 § luftfartslagen och 25 § luftfarts-
kungorelsen). Bestimmelsen boér givetvis
tillimpas restriktivt. Som exempel pé fall dir
kravet pa trafikvdrdighet far efterges kan
nidmnas provturer i anslutning till tillverk-
ning av svévare.

6—-8§

Vad som foreslds gilla i dessa paragrafer
motsvarar bestimmelserna i fartygssikerhets-
lagen angdende fartcertifikat (2 kap.), last-
ning, lastmidrke och fribordscertifikat (4
kap.), passagerarfartyg och passagerarfartygs-
certifikat (5 kap.), bemanning och minimibe-
sittning (6 kap.) samt tillsynsférrattningar
och tillsynsbok (7 kap.). Innan utredningen
Overgar till att behandla de fdreslagna be-
stimmelserna lamnas en redogorelse for den
reglering av dessa sporsméal som upptas i
fartygssidkerhetslagen.

Som framhallits tidigare giller fartygssi-
kerhetslagen i princip for alla fartyg oavsett
storlek och anvindning. De flesta bestim-
melserna tar dock niarmast sikte pa handels-
fartyg. Man kan med utgingspunkt frin tillsy-
nens omfattning indela fartygen i tre grup-
per. Den fOrsta gruppen omfattar alla passa-
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gerarfartyg och andra fartyg med en
bruttodriktighet av minst 100 registerton.
Till passagerarfartyg hédnfors fartyg som
medfor fler 4n tolv passagerare. Till den
andra gruppen hor fartyg i storlekskategorin
20—100 bruttoton och till den tredje fartyg
med en bruttodriktighet understigande 20
registerton. Fartyg tillhorande den forsta
gruppen skall ha fartcertifikat (2 kap.),
fribordscertifikat (4 kap.), i férekommande
fall passagerarfartygscertifikat (5 kap.), av
sjofartsverket faststilld minimibesattning
(6 kap.) samt tillsynsbok (7 kap. 20 §).
Fartyg i storleksgruppen 20—100 bruttoton
skall ha fribordscertifikat, av sjofartsverket
faststdlld minimibesdttning samt tillsyns-
bok. Vad som sagts om fribordscertifikat
och minimibesdttning géller dock endast om
fartyget befordrar gods eller passagerare.
Certifikat utfardas for visst fartomrade eller
del av fartomrade och for bestimd tid (1
kap. 10 §). Aven minimibesittning giller
visst fartomrade (6 kap. 2 §). I friga om
fartyg som kan hinforas till tredje gruppen
— fartyg med en bruttodriktighet understi-
gande 20 ton — uppstidlls inga krav pé
certifikat, faststidlld minimibesdttning eller
tillsynsbok.

Aven betriffande i 7 kap. fartygssiker-
hetslagen stadgade tillsynsforrdttningar giller
olika regler fér de tre fartygsgrupperna.
Fartyg som hor till ndgon av de tva forsta
grupperna skall, om det byggts for svensk
bestdllare, underga sjovirdighetsbesiktning
(passagerarfartyg skall dessutom genomgi
passagerarfartygsbesiktning) innan det nytt-
jas till sjofart. Fartyg tillh6rande den forsta
gruppen ir dessutom underkastat fortlépan-
de tillsyn i form av mellanbesiktningar och
férnyade sjovirdighetsbesiktningar. Passage-
rarfartyg skall, om det nyttjas i stor kustfart
eller vidstracktare fart, undergd fornyad
sjovardighetsbesiktning och passagerarfar-
tygsbesiktning inom tolv manader och i
annat fall inom 24 ménader efter senast
foretagen sjovirdighetsbesiktning. Fér andra
till forsta gruppen hidnforliga fartyg giller
olika tidsintervaller beroende pa fartygets
alder. Fartyg tillhorande den andra gruppen
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— storleksgruppen 20—100 bruttoton — skall
undergéd s. k. extra besiktning ndr fartyget
genomgatt storre ombyggnad eller reparation
eller lidit skada som kan inverka menligt pa
sjovardigheten. I dvrigt sker den fortlépande
tillsynen av sadant fartyg genom inspektion,
nér tillsynsmyndigheten finner det pakallat.
Det skall dock liksom fartyg tillhGrande
forsta gruppen underga fribordsbesiktning
minst vart femte ar. I fraga om fartyg med
en driktighet understigande 20 bruttoton
torde kunna fastslas att nagon kontroll i
egentlig mening av sjovirdigheten inte fore-
kommer. Det kan dock bli féremal for
inspektion.

De ovan redovisade bestimmelserna giller
endast svenska fartyg. Den typ av tillsynsfér-
rattning som kan komma i friga for ut-
landskt fartyg &r inspektion (7 kap. 17 §).
Fartcertifikat erfordras ej. Inte heller kravet
pa passagerarfartygscertifikat giller fér ut-
landskt passagerarfartyg. Det skall dock ha
certifikat eller annan handling varav framgér
hogsta antalet tillitna passagerare (5 kap.
2 §). I fraga om fribordscertifikat giller att i
stédllet for sadant kan godtas annan handling
varav framgar fartygets minsta fribord (4
kap. 6 §). Stadgandena om minimibesittning
och tillsynsbok dr inte tillimpliga pd ut-
landskt fartyg.

Fartygssidkerhetslagens regler bor jamfo-
ras med vad som giller for luftfartyg. I 3
kap. 2 § luftfartslagen stadgas att ”luftfartyg
skall undergd besiktning enligt vad Ko-
nungen eller, efter Konungens bemyndigan-
de, luftfartsstyrelsen foreskriver, sa ock i
Ovrigt med avseende & luftvardigheten vara
underkastat tillsyn av luftfartsstyrelsen”. I
3 § ges bestimmelser om luftvirdighetsbevis.
Sadant skall utfirdas sedan luftfartyg efter
besiktning eller annorledes funnits vara luft-
vardigt. Beviset far utfiardas for viss tid och
begrdnsas att gilla luftfart av viss art eller
inom visst omrade. I beviset eller darvid
fogad handling skall anges vad som skall
iakttas vid luftfartygets nyttjande for att det
skall anses luftvardigt. De redovisade regler-
na giller alla luftfartyg oavsett storlek och
anviandning.
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Vid tillkomsten av luftfartslagen uttalade
luftrattssakkunniga att fragan hur tillsynen
av luftfartygs luftviardighet skulle regleras
varit foremal for ingdende Overlidggningar
och att darvid framhallits det angeldgna i att
inte genom lagbestdmmelser binda utveck-
lingen (SOU 195542 s. 62).

Luftfartslagens mycket allmidnt hallna
foreskrifter kompletteras genom stadganden
i luftfartskungorelsen. Tillsynen av luftvir-
digheten regleras i 14—19 § och fragor om
luftvirdighetsbevis i 20—25 §. Aven dessa
bestammelser 4r allmidnt héllna och giller
alla luftfartyg utan begrinsning i fraga om
storlek och anvidndning. Luftfartsverket be-
myndigas i stor utstrickning att meddela
erforderliga detaljforeskrifter. Sddana finns i
publikationen “Bestimmelser for civil luft-
fart” (BCL). Flera av dessa bestimmelsers
tillamplighet dr beroende av luftfartygets
storlek. En viktgrins som aterkommer i flera
sammanhang ir 5 700 kg. Luftfartyg med en
vikt Overstigande 5 700 kg torde vanligen
vara avsett fOr tolv eller flera passagerare.

Aven da det giller bemanningsforeskrifter
ar luftfartslagens stadganden mycket allmén-
na. I 4 kap. 1 § stadgas att luftfartyg skall
vara bemannat pa betryggande sitt samt att
narmare fOreskrifter om bemanningen med-
delas av Kungl. Maj:t eller, efter Kungl.
Maj:ts bemyndigande, av luftfartsstyrelsen. I
luftfartskungoérelsen har delegerats at luft-
fartsverket att for varje typ av luftfartyg
faststdlla minimibesdttning (29 §).

Utredningen har funnit att de bestimmel-
ser om certifikat och tillsynsforrdttningar
som giller for fartyg enligt fartygssikerhets-
lagen inte lampar sig for svdvare. Med hédnsyn
till den begridnsade kunskapen om svdvare
och ovissheten om utvecklingen bor fore-
skrifterna i frdga om tillsyn av trafikvdrdig-
het, bemanning o. dyl. vara mycket allmidnt
héallna. Det ligger darfor ndrmast till hands
att vidlja luftfartslagens stadganden som
forebild. Det torde kunna konstateras att
luftfartsforfattningarnas regler varit gynn-
samma for den tekniska utvecklingen inom
luftfarten.

En betydelsefull fraga 4r om man med
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luftfartslagen som monster skall lata samma
allmdnna regler gilla for alla slags svidvare
oavsett storlek och anvdndning eller om man
skall vilja en 16sning enligt fartygssikerhets-
lagen med skilda regler for olika slags svdvare
bl.a. med hidnsyn till storleken. Enligt
utredningens mening vet man i dag for litet
om svdvare for att kunna fastslad en lamplig
storleksgrans uttryckt i vikt eller draktighet.
Diremot bor man ha striangare sikerhetsfore-
skrifter fOr svdvare som anvidnds for yrkes-
madssig person- eller godsbefordran 4n for
andra svivare. Aven svivare som medfdr
farre dn tolv passagerare bor omfattas av de
regler som foreslas gilla for den yrkesméssiga
trafiken.

De fGreslagna reglerna gor ingen skillnad
pé svenska och utlindska svidvare. Det har
ansetts lampligast att lata bestimmelserna
gilla dven utldndska svdvare. Savitt utred-
ningen kan bedéma kan en sddan ord-
ning inte anses olamplig eftersom de all-
mint héllna foreskrifterna i varje sdrskilt
fall bér kunna tillaimpas pa ett smidigt och
praktiskt siatt. (Se mera om utldndska svéva-
re nedan under 7 §.)

I fraga om den yrkesmissiga trafiken
foreslas obligatorisk kontroll av svivares
trafikvdardighet sdvidl innan den tas i bruk
som under den tid trafiken péagéar. Betridffan-
de andra svdvare fOreslds endast en anmil-
ningsskyldighet till sj6fartsverket. Verket far
dérefter i varje sirskilt fall bedéma i vad mén
tillsyn bor anordnas. De foreslagna reglerna
bor sammanstéllas med bestimmelserna i
lagforslagets 16 och 19 §§ som ger lidnssty-
relsen — efter samrad med sj6fartsverket —
och polismyndighet mojlighet att férbjuda
trafik med svdvare inom visst vatten- eller
landomrade. I sammanhanget bo6r ocksa
beaktas bestimmelserna i 10 § enligt vilka en
svdvare kan beldggas med nyttjandeforbud
om den inte 4r i behorigt skick i ndgot for
siakerheten visentligt avseende.

Utredningen har Overvigt att i stillet for
vad som nu foreslds i 6—8 § bibehalla den
gillande ordningen enligt vilken det fordras
tillstdnd att bruka svdvare. Tillstdnd skulle i
sa fall meddelas av sjofartsverket och férenas
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med av sdkerhetsskil betingade foreskrifter.
En sadan 16sning far dock anses onddigt
komplicerad. Svévartrafik boér i princip vara
tillaiten och endast underkastad siadana in-
skrinkningar som betingas av sikerhetskrav.

Som nidmnts under 2 § anser utredningen
inte att det nu bor ges foreskrifter om
registrering av svdvare. Den i 6—8 § foreslag-
na ordningen for tillsyn av svdvartrafik kan
antagas under avsevard tid mojliggéra for
sjofartsverket att utan ett registreringsforfa-
rande fa god Overblick Over de svdvare som
kan komma att trafikera svenska farvatten.
Betriffande fragan om igenkidnningstecken
pa svdvare hinvisas till vad som sigs nedan
under 6 och 8 §8§.
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Paragrafen innehdller bestimmelser for svi-
vare som anviands i yrkesmaissig trafik.
Dirvid har valts bestimningen ’befordran i
allmdn trafik av passagerare eller gods”.
Detta uttryck, som anvdnds ocksa i 1 kap.
4 § fartygssakerhetslagen, ér till sin innebord
nagot mer vidstrackt dn “’yrkesmdssig per-
son- eller godsbefordran’. I betinkandet
med forslag till lag om sikerheten pa fartyg
(stencil H 1962:2 s. 168) uttalas att det i
praxis formarkts en viss tvekan om vad som
skall forstas med uttrycket “allmén trafik”’,
sarskilt med avseende pa tillsynslagstiftning-
ens tillimpning pad marinens fartyg. De
sakkunniga anférde att allmin trafik torde
bora anses foreligga sa snart fartyg i ndgon
omfattning medfdr passagerare, oavsett om
avgift uttas eller ej. Man ansig att med en
sadan begreppsbestimning skulle under far-
tygsinspektionens tillsyn bringas bl. a. trans-
porter av skidrgardsbefolkning och andra
personer mellan Oarna i Karlskrona skiargard
eller av turister vid studiebesdk inom milita-
ra omraden i skdrgadrden. Varken departe-
mentschefen eller lagradet uttalade sig om
hur uttrycket i fraga bor tolkas. En tolkning
liknande den anforda far anses rimlig. Det
kan framhallas att sjofartsverket i tveksam-
ma fall alltid har mojlighet att med tillimp-
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ning av 8 § andra stycket anordna limplig
tillsyn och meddela erforderliga foreskrifter.

Paragrafens andra stycke ger sjofartsver-
ket mycket fria hdnder att meddela av
sidkerhetsskdl betingade foreskrifter. Betraf-
fande punkt 4 kan framhallas att utredning-
en Overvdagt om négra av sjobefilskungorel-
sens (1960:487) bestimmelser skall goras
tillampliga pa svdvare. Det dr givetvis inte
mojligt att redan nu i lag fastsld néagra
kompetenskrav. Sjofartsverket bor ha goda
mojligheter att i varje sarskilt fall prova vad
som bor krdavas av den som skall tjdnstgora
som forare.

I fraga om punkt 6 enligt vilken sjofarts-
verket skall meddela foreskrifter om tillsyn
kan framhallas att verket bor beakta de
foreskrifter som utformats eller kommer att
utformas av klassificeringsanstalter (se under
3.1.5 och 3.3). Som exempel kan nimnas att
enligt av Lloyd’s Register of Shipping fast-
stdllda foreskrifter periodiska besiktningar av
svidvare och dess maskineri skall gbras med
fyra manaders intervaller. Lagforslagets all-
mént hallna foreskrift om tillsyn mojliggér
for sjofartsverket att bestimma att av klassi-
ficeringsanstalt foreskrivna besiktningar skall
iakttas.

Punkt 7 bor jamforas med vad som giller
for luftfartyg enligt 3 kap. 3 § luftfartslagen.
Med stod av denna punkt kan sjofartsverket
t. ex. foreskriva att driftsbestimmelserna i
den f6r svdvaren gillande driftshandboken
skall iakttagas. Det kan ndmnas att drifts-
handbockerna for de av BHC tillverkade
svdvarna bl. a. innehaller foreskrifter om
hogsta tillatna vindstyrka och vaghdjd. Med
stod av punkt 7 kan sjofartsverket vidare
meddela foreskrifter om vilka dagbdcker
som skall foras pa en svédvare. Inget hindrar
att sjofartsverket i frdga om dagbdcker
foreskriver att vissa av sjolagens bestammel-
ser dirom skall gilla (jfr sjolagen
296—300 §). Enligt samma punkt kan sjo-
fartsverket ocksa foreskriva att svdvare skall
vara forsedd med namn eller annat igen-
kdnningstecken (fr 11 § forordningen
(1901:78) ang. registrering av svenska far-

tyg).

74

I tredje stycket foreskrivs att godkdnnan-
de far begriansas till viss tid, till trafik av viss
art och till visst omrade. Enligt utredningens
mening skulle det vara olimpligt att binda
sjofartsverket till de i fartygssikerhetslagen
angivna fartomradena inre fart, stor kustfart,
nordsjofart och oceanfart.

s

Paragrafen innehaller foreskrifter om svédvar-
fartscertifikat. Certifikatet skall utgdra bevis
om att svdvare godkidnts enligt 6 §. Det har
ansetts lampligt att ge detta bevis ett sdrskilt
namn. Av andra stycket framgar att samtliga
de foreskrifter som sjofartsverket meddelar
med stod av 6 § skall inforas i certifikatet
eller darvid fogad handling. En liknande
foreskrift finns i 3 kap. 3 § luftfartslagen.
Den handling som fogas till ett luftvardig-
hetsbevis dr regelmaissigt den s. k. flyghand-
boken. Den anger vad som skall iakttas vid
luftfartygets nyttjande for att det skall anses
luftvdrdigt och innehaller de ytterligare
anvisningar och upplysningar som erfordras
for luftfartygets sdkra handhavande (22 §
luftfartskungorelsen).

Enligt tredje stycket skall sjofartsverket
aterkalla svidvarfartscertifikatet om de fast-
stidllda foreskrifterna asidosittes i visentlig
man. Bestimmelsen bor jamforas med mot-
svarande foreskrifter i fartygssikerhetslagen
(2 kap. 4 §, 4 kap. 5 § och 5 kap. 5 §)ochi
luftfartslagen (3 kap. S §). Den for svévare
foreslagna bestimmelsen 4r mer allmént
héllen 4n stadgandena i de ndmnda lagarna.

Utredningen har Overvigt att i forevaran-
de paragraf ha en sirskild foreskrift om
utlindska svivare enligt vilken sjofartsverket
i stillet for att utfiarda eget certifikat skulle
kunna godkinna ett av utlindsk myndizhet
utfirdat bevis om svidvarens trafikvirdizhet
m. m. Utredningen har emellertid funnit en
sddan foreskrift Overflodig eftersom de all-
mint héllna bestimmelsernai 6 och 7 §§ gor
det mojligt for sjofartsverket att i stor
utstrickning hénvisa till utlaindska bevis.
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8§

Paragrafen innehaller bestimmelser om and-
ra svdvare dn de som anvinds i allmén trafik
for befordran av passagerare eller gods. I
forsta hand avses mindre fritidssvdvare. Aven
i fraga om trafik med andra svivare kan
bestimmelsen bli tillimplig s linge de an-
viands fOr annat dn passagerar- eller godsbe-
fordran.

Den kontroll av fritidsbatar som férekom-
mer i dag 4r av mycket begrinsad omfattning
(jfr prop. 1965:132 s. 49f). Enligt utredning-
ens mening dr det noddviandigt med en
betydligt strangare kontroll av trafiken med
fritidssvdvare. Svidvaren ir ofta svarare att
mandvrera dn en bat och kan darfor utgora
en avsevdrt storre trafikfara dn fritidsbétar.
Det maste darfor stillas storre krav pa forare
av svdvare dn pa batfoérare och det framstar
ocksd som angeliget med en regel som goér
det mojligt att foranstalta om besiktning av
fritidssvdvare fran siakerhetssynpunkt.

Utredningen har valt den foreslagna ord-
ningen med anmailningsskyldighet bl. a. dir-
for att det for narvarande 4r mycket svart att
forutse vilka typer av svdvare och vilken slags
svdvartrafik som kan bli aktuell i riket. Den
foreslagna 10sningen gor det mojligt for
sjofartsverket att utfirda samtliga de fore-
skrifter som bedoms behovliga. Som exem-
pel hdrpa kan nidmnas kompetenskrav pa
foraren, skyldighet att folja av tillverkaren
utfdrdade anvisningar om hur svdvaren skall
nyttjas och underhallas samt féreskrifter om
besiktning. Verket kan vidare foreskriva att
svdvaren skall vara forsedd med namn eller
annat igenkédnningstecken.

Den fOreslagna 16sningen gor det mojligt
for sjofartsverket att folja utvecklingen och
skaffa sig erfarenhet av svivare. Verket torde
ganska snart fa tillricklig kinnedom om
olika svdvartyper for att kunna limna den
som avser att bruka en svdvare forhandsbe-
sked om vilka foreskrifter som kan komma
att utfardas. Det framstdr som sirskilt
angeldget att verket sd snart som mdojligt tar
stillning till vilka krav som bor stillas pa
svidvarforare. Mycket talar f6r att man da det

SOU 1972:21

giller amfibiesvdvare bor kriva dels en viss
tids specialutbildning hos tillverkaren eller
annan med erfarenhet av den aktuella svivar-
typen och dels nagon form av nautiskt
kompetensbevis sasom skepparexamen enligt
Kungl. Maj:ts kungorelse (1960:488) om
lagre nautisk och maskinteknisk utbildning
eller forarintyg enligt sjofartsstyrelsens kun-
gorelse den 21 mars 1961 angiende férarin-
tyg for segel- och motorbatar.

Avsikten med det foreslagna stadgandet
ir inte att sjofartsverket alltid skall behdva
utfirda sdkerhetsforeskrifter. De uppgifter
som ldmnas om den aktuella svivarens
konstruktion och den beriknade omfatt-
ningen av trafiken kan sjilvfallet vara sidana
att verket saknar anledning att utfarda nagra
foreskrifter. Verket kan sedan trafiken kom-
mit i gang inspektera svidvaren och trafiken
samt ddrefter ta stdllning till om négra
sikerhetsforeskrifter beh6ver meddelas. Hir
bor erinras om sjofartsverkets mojlighet att
enligt forslagets 10 § forbjuda att en svivare
anvénds.

Med hidnsyn bl.a. till att sjofartsverket
enligt forslagets 25 § skall kunna férbjuda
att svdvare anvdands om uppgiven forsikring
inte kan godkénnas fOreslas att anmailan skall
goras senast en manad innan svdvaren tas i
bruk.

I detta sammanhang bdr uppmérksammas
att chefen for jordbruksdepartementet med
stdd av Kungl. Maj:ts bemyndigande den 29
juni 1970 tillkallat sakkunniga att utreda
fragor som hoér samman med fritids-
batstrafiken. De sakkunniga skall enligt sina
direktiv bl. a. prova fragor rérande kompe-
tenskrav och minimialder f6r forare av vissa
fritidsbatar, obligatorisk ansvarighetsforsik-
ring och sdkerhetsutrustning samt besiktning
av fritidsbatar fran sidkerhetssynpunkt. Av
allt att doma kan de bestimmelser som blir
ett resultat av detta utredningsarbete fa
betydelse for fragan om vilka foreskrifter
som skall utfdrdas for fritidssvdvare.

9§

Allménna fOreskrifter om atgirder till fore-
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byggande av ohilsa och olycksfall finns i
arbetarskyddslagen (1949:1). Lagen innehal-
ler dirjaimte ett stort antal specificerade
bestimmelser avseende bl.a. sadant som
arbetslokaler, motorer och maskinella an-

ldggningar. Ytterligare sadana foreskrif-
ter meddelas i arbetarskyddskungorelsen
(1949:208).

Genom foreskrift i 3 § arbetarskyddsla-
gen undantas frin lagens tillimpning arbete
som ir att hinfdra till skeppstjénst. Arbetar-
skyddsbestimmelser for sadan tjianst medde-
las i fartygssdkerhetslagen och fartygssiker-
hetskungoérelsen. Generella bestimmelser av
arbetarskyddsnatur aterfinns dven i 5 a och
58 §§ sjolagen.

Vid tillkomsten av fartygssdkerhetslagen,
da arbetarskyddet ombord var knapphindigt
reglerat i olika sjoférfattningar, dvervigdes
om arbetarskyddslagen borde goras tillimp-
lig i friga om skeppstjinst. Med hénsyn till
sjofartens speciella natur fann man emeller-
tid att arbetarskyddslagens tillimpningsom-
rade inte borde utvidgas att omfatta skepps-
tjansten. Det ansags riktigast att infora regler
om éatgirder till férebyggande av ohilsa och
olycksfall i fartygssakerhetslagen (prop.
1965:182:5159):

De arbetarskyddsbestimmelser som med-
delas i fartygssikerhetslagen har i huvudsak
samma innehédll som motsvarande bestim-
melser i arbetarskyddslagen. Endast vissa
justeringar foranledda av de speciella forhal-
landena ombord har gjorts. Samma &r férhal-
landet mellan arbetarskyddsbestimmelserna
i fartygssikerhetskungorelsen och vad som
foreskrivs i arbetarskyddskungorelsen.

Utredningen har funnit det sjédlvklart att
bestimmelser angdende atgirder till forebyg-
gande av ohilsa och olycksfall bor gilla dven
i frdga om tjanst pa svdvare. Med hénsyn till
att sjofartsverket ér tillsynsmyndighet savitt
giller fragor rorande trafikvirdighet, lastning
och bemanning, vilka i viss man kan betrak-
tas som arbetarskyddsfragor, har utred-
ningen funnit Overvigande skil tala for att
l1ata arbetarskyddsbestimmelserna for fartyg
gilla dven svdvare. Hirigenom far alltsd
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sjofartsverket ansvaret ocksa for dessa fra-
gor.

Arbetarskyddsbestimmelserna for fartyg
finns i 3 och 9 kap. fartygssikerhetslagen
och 3 och 9 kap. fartygssikerhetskungorel-
sen. Enligt 1 kap. 3 § andra stycket fartygs-
sikerhetslagen giller att sjofartsverkets till-
syn av frigor som avser arbetarskyddsbe-
stimmelserna skall utdvas i samverkan med
arbetarskyddsstyrelsen. Genom vad som fo-
reskrivs i forsta stycket blir de angivna
bestimmelserna i fartygssikerhetslagen och
fartygssikerhetskungorelsen tillimpliga pa
svivare. Av 3 kap. 11 § och 9 kap. 11§
fartygssikerhetslagen samt 1 kap. 1§ far-
tygssikerhetskungorelsen foljer att bestdm-
melserna inte kommer att gilla utlindska
svavare.

Ifrdgavarande stadganden i fartygssdker-
hetslagen och fartygssikerhetskungorelsen
innehdller vissa hinvisningar till sirskilda
bestimmelser som meddelas i andra forfatt-
ningar. Hirom kan anfdras f6ljande.

I 3 kap. 7 § fartygssdkerhetslagen anges
att om arbetstiden ombord giller sirskilda
bestimmelser. Dessa meddelas i sjoarbets-
tidslagen (1970:105). Denna lag bor goras
tillimplig dven i frdga om tjdnst pa svivare.
Foreskrift dirom upptas i andra stycket.
Med hinsyn till att svdvare mest anvéands for
korta och snabba resor torde det huvudsak-
ligen bli vad som foreskrivs om lokalfart som
kommer att bli tillimpligt. Pa vissa hall i
sjdarbetstidslagen gors lagens tillimplighet
beroende av fartygets bruttodriktighet.
Skulle fraga uppkomma om svidvares driktig-
het vid tillimpning av denna lag far spors-
malet 10sas enligt lagforslagets 14 § tredje
stycket. I friga om de problem som kan
aktualiseras med anledning av att svédvarens
besittning kan komma att utféra arbete
bade i land och till sjoss hédnvisas till regeln i
12 § tredje stycket sjdarbetstidslagen om att
den som é&ldgger anstdlld arbetstid i skepps-
tjanst skall ta skilig hdnsyn till arbetstid i
annat arbete som den anstillde utfor for
samma arbetsgivare.

3 kap. 7 § fartygssikerhetslagen innehal-
ler dven en hinvisning till siarskilda bestim-
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melser sdvitt giller “anvindande i skepps-
tjinst av minderarig”. Sadana finns i sj6-
manslagen (1952:530). Det kan inte anses
foreligga nagot praktiskt behov av att gdra
sjomanslagen tillamplig pa svivare. De flesta
bestimmelserna i sjomanslagen, som for
ndrvarande ar foremal for 6versyn, dr anpas-
sade efter de speciella forhallanden som
giller ombord pa fartyg. De frigor som
regleras i sjdmanslagen torde i varje fall for
ndrvarande och inom den ndrmaste framti-
den kunna 16sas pa ett tillfredsstidllande sitt
utan sidrskilda forfattningsforeskrifter.

3 kap. 2§ fartygssikerhetskungdrelsen
hidnvisar i fraga om villkor betriffande
hilsotillstdind f6r vinnande av anstillning
ombord pa fartyg till sdrskilda bestimmelser.
Sddana meddelas i monstringsférordningen
(1961:87) och i Kungl. Maj:ts kungdrelse
angdende likarintyg for sjofolk (1961:88).
Som anforts under 4 § har utredningen
funnit att monstringsférordningen inte skall
gilla svdvare. Inte heller sagda kungorelse
synes bora goras direkt tillimplig. De fragor
angdende anstilldas hilsotillstind som kan
bli aktuella far 16sas av sjofartsverket genom
villkor i foreskrifter meddelade med stod av
6 eller 8 §. Sjofartsverket kan sjilvfallet
ddrvid krava sadant likarintyg som avses i
ndamnda kungorelse.

10 §

Utredningen anser att bestimmelser motsva-
rande dem som finns i 8 kap. fartygs-
sikerhetslagen angiende beldggande av far-
tyg med nyttjandeférbud pa grund av brister
i fraga om sjovirdighet, bemanning m. m.
bor gilla dven for svdvare. De tre forsta
styckena i forevarande paragraf innehaller i
sak samma som 8 kap. 1 § i fartygssakerhets-
lagen. Vid tillkomsten av sistnimnda lagrum
uttalade departementschefen att ett ingri-
pande av sa allvarlig natur som ett nyttjande-
forbud ofta kan medfora hdgst kinnbara
ekonomiska forluster for redaren. Han un-
derstrok att bestimmelserna maste tillimpas
med forsiktighet samt tillade att ett fartyg
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bor beldggas med nyttjandeférbud endast i
fall av ett patagligt 4sidosdttande av visentli-
ga sjosdkerhetskrav (prop. 1965:132 s. 118).
Departementschefens uttalande bor enligt
utredningens mening vara vigledande #ven
vid en tillimpning av forevarande bestim-
melse.

I paragrafens fjirde stycke foreskrivs att
bestimmelserna i 8 kap. 2—4 § fartygssiker-
hetslagen samt de bestimmelser som utfir-
dats med stod av sagda lag i tillimpliga delar
skall gilla vid meddelandet av nyttjande-
férbud avseende svivare. I dessa bestimmel-
ser anges bl a. vilka myndigheter som ir
behoriga att meddela nyttjandeférbud och
hur besluten skall verkstillas.

11§

I paragrafens forsta stycke uppstills krav pa
att det skall finnas befdlhavare pa svdvare nir
den anvidnds i trafik. I andra stycket anges
att befalhavare utses av svdvarens dgare eller
brukare. Dir regleras ocksd vem som skall
vara befdlhavare om sadan inte blivit utsedd.

Pa sjorattens omrade intar bestimmelser
om fartygs befdlhavare en central plats. De
viktigaste finns i sj6lagens 3 kap. om fartygs
befdlhavare. Nagon direkt motsvarighet till
forevarande paragraf finns inte. Utredningen
har dock funnit att bestimmelserna om
svidvare bor innehalla en regel med foreslaget
innehall. Som f6rebild har anvints 5 kap. 1 §
luftfartslagen och 50 § luftfartskungorelsen.
Forstndmnda lagrum innehaller férutom en
regel motsvarande den som upptas i paragra-
fens fOrsta stycke en foOreskrift om att
befdlhavaren dger hogsta myndighet ombord.
Liknande foreskrift angéende fartygsbefil-
havare finns i 44 § sjomanslagen. Utredning-
en har ansett ett stadgande med sadant
innehall onddigt eftersom det ligger i sakens
natur att befdlhavaren har sidan befogenhet
(jfr luftrdattssakkunniga i SOU 195542
s. 81).

50 § luftfartskungorelsen, vars forsta och
andra stycken innehaller i huvudsak samma
som fOrevarande paragrafs andra stycke,
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upptar dven ett stadgande om att omyndig ej
far vara befilhavare pa luftfartyg som an-
vinds i forvédrvssyfte. Sjobefdlskungdrelsen
innehaller en liknande foreskrift betrdffande
fartygsbefdlhavare. Dir uppstills vidare det
kravet att befidlhavare pad handelsfartyg och
fiskefartyg skall vara svensk medborgare (7 §
forsta stycket). Nagon motsvarighet till
angivna bestdmmelser anser utredningen inte
erforderlig i svdvarfartslagen. Om siddana
bestimmelser skulle anses pakallade kan
sjofartsverket meddela foreskrift dirom med
stéd av 6 §.

Genom vad som foreslas gilla enligt flera
av de foljande paragraferna kommer vissa av
bestimmelserna i sjolagens befédlhavarkapitel,
som omfattar 58—70 §, att dga tillimpning
dven pa svidvare. Detta giller 58 § forsta och
andra styckena (befdlhavarens skyldighet att
tillse att fartyg dr i behorigt skick med
avseende pé sjovirdighet m. m.), 59 § (skyl-
digheten att tillse att fartyg framfoérs och
handhas pd sitt som dr forenligt med gott
sjobmanskap), 62 § (skyldigheter da fartyget
eller andra sjéfarande 4r i sjonod) samt 70 §
(rapporteringsskyldigheten till sjofartsver-
ket). 67 §, som innehaller bestimmelser
bl. a. om skadestindsansvar gentemot redare,
behandlas under 27 §.

Betriffande Ovriga bestimmelser i befil-
havarkapitlet kan anforas foljande.

I 58 § tredje stycket stadgas skyldighet
for befilhavaren att of6rdrdjligen underrédtta
redaren eller den som i redarens stdlle har
befattning med fartyget om fel eller brist i
fartygets behoriga skick inte kan avhjilpas
genast. Utredningen anser det inte péakallat
med en lagregel med siddant innehall. Befél-
havarens skyldighet i berort avseende torde
kunna 16sas tillfredsstdllande pa annat sitt.

60 § upptar bestimmelser om skyldighe-
ten for befidlhavaren att fora dagbdcker och
medféra skeppshandlingar. Som anforts un-
der 6 § har utredningen funnit att erforderli-
ga bestimmelser om dagbocker far ges av
sjofartsverket.

I 61 § behandlas skyldigheten for befélha-
varen att tillse att lossningen, lastningen och
resan utférs med skyndsamhet. 63 § avser
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befilsutévningen pa ett fartyg i befdlhava-
rens stille. I de Aaterstiende stadgandena
finns bl. a. bestimmelser om befilhavarens
stdllningsfullmakt for redaren och lastdgaren,
hans skyldighet att tillvarata lastdgarens
intressen och hans frihet fran personligt
ansvar for de fdrbindelser han ingdr pa
redarens och lastigarens vignar (64—66 §),
om Dbefilhavarens redovisningsskyldighet
gentemot redaren (68 §) samt om befdlhava-
rens skyldigheter da fartyg tas i mit eller
beliggs med kvarstad (69 §). Samtliga de
frigor som behandlas i de nu nimnda
bestimmelserna bor savitt giller svdvare
kunna l6sas enligt allmédnna rittsregler.

S4vil inom sjoridtten som inom luftritten
finns regler om befdlhavarens ritt att anvén-
da tvingsmedel (60—61 § sjdmanslagen och
5 kap. 4—5 § luftfartslagen). Utredningen
har inte ansett det erforderligt med motsva-
rande foreskrifter for svdvare. Sddana fragor
bor enligt utredningens mening kunna 16sas
enligt allminna rittsregler om nddvirn och
nodsituationer.

Utredningen anser inte heller erforderligt
att gbra sjhmanslagens Ovriga regler rérande
befilhavare tillimpliga pa svdvare. Dessa
regler ror befilhavarens tjdnsteavtal, befils-
myndighet och skyldigheter mot besittning-
en. Fragor av denna art torde pa ett fullt
ndjaktigt sdtt kunna l6sas enligt allmédnna
rattsregler och genom anstillningsavtal.

12 §

I paragrafen stadgas att 58 § férsta och
andra styckena sj6lagen, som reglerar befil-
havarens ansvar for fartygets behoriga skick
fore och under resan, skall 4ga motsvarande
tillimpning i fraga om svivare.

Det fir anses naturligt att en svédvares
befilhavare liksom en fartygsbefdlhavare
skall vara den som har det yttersta ansvaret
ombord. Det kan framhéllas att en liknande
bestimmelse finns betriffande Iuftfartygs
befilhavare. Enligt 5 kap. 2 § luftfartslagen
iligger det sdlunda denne att bl. a. vaka dver
luftfartygets Iuftviardighet samt tillse att
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luftfartyget 4r behorigen utrustat, bemannat
och lastat.

13§

I paragrafens forsta stycke foreskrivs att
dgaren eller brukaren skall tillse att svivaren
undergar med stod av svivarfartslagen fore-
skriven tillsyn. Bestimmelsen motsvarar 9
kap. 2 § forsta stycket fartygssikerhetslagen
enligt vilket det aligger redaren eller den som
i redarens stille brukar fartyget att tillse att
fartyget undergar tillsyn enligt 7 kap. i
samma lag.

I andra stycket foreskrivs att Zgare,
brukare, befilhavare och &vrigt befil om-
bord skall limna tillsynsférriattare nodigt
bistind och ge varje upplysning som denne
begir. Motsvarande regel fér fartyg finns i 9
kap. 6 § fartygssdkerhetslagen.

Betrdffande Ovriga foéreskrifter i 9 kap.
fartygssikerhetslagen anmirker utredningen
foljande.

1 § innehaller endast en hinvisning till
sjOlagens bestimmelser i 58 § om befilhava-
rens ansvar for sjosikerheten ombord. 2 §
andra stycket upptar en regel om skyldighet
for redare eller bestillare av fartyg att till
sjofartsverket inge fartygsritningar. Fragan
om behovet av tillverkningskontroll avseende
svdvare kommer att behandlas nirmare ling-
re fram under férevarande paragraf.

3—5 § innehaller foreskrifter om de skyl-
digheter som 4avilar redaren, befilhavaren
och vissa andra personer betriffande arbetar-
skyddet ombord. Dessa fodreskrifter blir
genom vad som fOreslas i lagférslagets 9 §
tillimpliga pa svévare.

I 7 § stadgas skyldighet fér befilhavaren
att fore resa skaffa sig erforderlig kinnedom
om fartyget och att i mdjligaste man bereda
besdttningen tillfille att lira kidnna det. Dir
foreskrivs ocksa en motsvarande skyldighet
for maskinchefen sdvitt giller fartygets ma-
skineri m.m. Utredningen anser att ett
stadgande liknande detta inte behdver tas
med i svavarfartslagen.

I 8 § stadgas att fartyg skall gdras sjoklart
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innan resa antrdds. Med sjdklart forstds att
fartyget skall vara i behorigt skick i samtliga
de avseenden som sigs i 5a§ sjolagen.
Paragrafen innehaller vidare en upprikning
av de sirskilda atgdrder som skall vidtas av
befilhavaren for att gdra fartyget sjoklart.
Vidare anges vad som i siddant avseende
aligger maskinchefen. Med hinsyn till den i
lagfdrslagets 12 § upptagna skyldigheten for
befdlhavaren att vaka &ver svivares trafikvir-
dighet m. m. foreligger inte nigot praktiskt
behov av att gora ifrdgavarande bestimmelse
i fartygssikerhetslagen tillimplig pa svivare.

9 § innehdller regler om tillsynsbok och
certifikat utfirdade med stéd av fartygssi-
kerhetslagen, dvs. fragor som inte skall gilla
svivare.

I 10§ upptas regler om befilhavarens
rapporteringsskyldighet till sj6fartsinspektio-
nen betrdffande vissa héindelser ombord.
Med hiénsyn till vad som fdreslas gilla enligt
lagforslagets 17 § om rapporteringsskyldig-
het till sj6fartsverket har utredningen ansett
det onddigt att gora ifrdgavarande paragraf
tillimplig pa svdvare.

Enligt 11 § giller 2—10 § inte utlindska
fartyg.

Som ndmnts innehiller 9 kap. 2 § andra
stycket en regel om skyldighet for redare
eller bestdllare av fartyg att till sjéfartsverket
inge fartygsritningar. Ytterligare bestimmel-
ser hdrom finns i 7 kap. 18 och 19 §§.
Bestimmelserna giller fartyg som byggs eller
ombyggs for svensk rikning och som skall
undergd annan tillsynsforrittning 4n inspek-
tion, dvs. passagerarfartyg oavsett driktighet
och andra fartyg med en bruttodriktighet av
minst 20 registerton. Sddana ritningar skall
ges in till sjofartsverket i god tid innan
arbetet paborjas. Aven i friga om utlindskt
fartyg som blivit svenskt och med anledning
dérav skall undergd sjovirdighetsbesiktning
giller viss skyldighet att ge in ritningar.
Sjofartsverket dger medge littnader for klas-
sade fartyg.

Genom den foreskrivna skyldigheten att
inge ritningar har sjofartsverket mojlighet att
patala sadana brister och fel som annars
kanske skulle upptickas forst vid sjovirdig-
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hetsbesiktningen och da medféra stora kost-
nader att rdtta till. Att mérka &r att
byggnadsarbetenas igangsittande inte 4r be-
roende av godkinnande eller annan atgird
fran sjofartsverkets sida. Pa sirskild fram-
stillning ar dock verket enligt 7 kap. 19 §
skyldigt att granska ingiven ritning och avge
yttrande.

Aven luftfartslagstiftningen innehaller be-
stimmelser om tillverkningskontroll. Enligt
14 § luftfartskungoérelsen skall luftfartsver-
ket, savitt mojligt i anslutning till tillverk-
ningen, utféra granskning av berdkningar och
konstruktioner samt erforderlig materiel-
provning, s.k. typgranskning. Enligt 28 §
samma forordning skall den som vill hédr i
riket tillverka luftfartyg soka tillstand hos
luftfartsverket. Sddant tillstand skall ges om
sokanden uppfyller de forutsittningar for
verksamhetens bedrivande som provas erfor-
derliga med hinsyn till sikerheten.

Utredningen har funnit att regler om
tillverkningskontroll avseende svédvare inte
skulle kunna gilla alla slags svdvare. Det kan
t. ex. inte anses rimligt med sddan kontroll
savitt giller experimentsvdvare eller sma
amatdrbyggda svdvare. Bestimmelser om
tillverkningskontroll skulle dérfér behdva
innehalla en foreskrift om vilka typer av
svivare de skulle avse. Med hinsyn till den
ovisshet som rader i fraga om svidvartyper
som kan komma att tillverkas hér i riket
framstar det som olidmpligt att redan nu
fastsld nagon storleksgrins e. dyl. Utredning-
en har dirfor inte foéreslagit nagra regler om
tillverkningskontroll. Det har déarvid forut-
satts att sjofartsverket dven utan sddana
regler pa framstillning av tillverkare eller
bestillare kan 4ta sig att forhandsgranska
ritningar.

Trafikforeskrifter m. m.

Under denna rubrik har sammanforts de
trafikforeskrifter som bedomts erforderliga
for trafiken over vatten samt bestimmelser
om sjoférklaringsreglernas tillimplighet pa
svavare.
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14 §

1 paragrafens forsta stycke upptas som
huvudregel angdende trafiken Over vatten att
de trafikféreskrifter som giller for fartyg
enligt vissa bestimmelser i sjolagen samt i
sjotrafikférordningen och vad som i Ovrigt
finns foreskrivet for sjotrafiken i tillimpliga
delar skall gélla dven svdvare.

Det dr givet att ensartade regler maste
gilla for alla slag av farkoster som 161 sig
inom trafikomradet vatten. Som framgir av
den under 4.1 limnade redogdrelsen har
inom IMCO sjofartssikerhetskommittén i
oktober 1966 godkint den av underkom-
mittén for sjotrafiksikerheten gjorda rekom-
mendationen att vad som i dessa regler
stadgas for fartyg och maskindrivna fartyg
skall gilla dven fOr svivare.

I 59 § forsta stycket sjolagen, som fore-
slas gilla dven for svdvare, finns en allmén
bestimmelse om befdlhavarens ansvar for
fartygets framférande och handhavande. Ddr
anges att befdlhavaren skall sorja for att
fartyget framférs och handhas pa sidtt som ér
forenligt med gott sjdmanskap. Vid bes:dm-
melsens tillkomst uttalade departements-
chefen att uttrycket “gott sjomanskap”
nirmast har betydelsen korrekt upptridande
till sjoss eller riktigt bedomande av sakliget
och ritt handlande i olika situationer till
sjoss eller i hamn. Departementschefen 2rin-
rade i anslutning hirtill om att vissa detalje-
rade normer och foreskrifter foreligger inom
ramen for sikerhetslagstiftningen, i de iater-
nationella sjévigsreglerna och i forfattningar
rorande sjdtrafiken som utfiardats av Kungl.
Maj:t (prop. 1966:145 s. 66). Andra stycket
i 59 § upptar en bestimmelse enligt viken
det aligger befilhavaren att skaffa sig kénne-
dom om foreskrifter och péabud rérinde
sj6farten i de farvatten fartyget skall befara
och pé de orter det skall anl6pa.

Det maste anses naturligt att de bestdm-
melser som enligt 59 § sjolagen gille: for
fartygsbefilhavare bor avse ocksa befiliava-
re pa svdvare som anvinds for trafit till
sjOss.

I 62§ sjolagen, som ocksa foreslds gilla
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svdvare, finns bestimmelser om befilhava-
rens skyldigheter dels nidr det egna fartyget
rakat i sjondd och dels nidr andra sj6farande
rakat i sjonod eller fara hotar sjdtrafiken.

Enligt 62 § forsta stycket ar befilhavaren,
om fartyget rakar i sjon6d, skyldig att gora
allt som star i hans makt for att ridda de
ombordvarande samt bevara fartyg och last.
Dir foreskrivs vidare skyldighet fér befilha-
varen att, i den man det ir magjligt, sorja for
att dagbocker och andra skeppshandlingar
fors i sikerhet och foranstalta om birgning
av fartyg och gods. Sa linge det finns rimlig
utsikt att fartyget kan raddas far befilhava-
ren inte ldimna det savida inte hans liv ir i
allvarlig fara.

Uppenbart dr att befdlhavaren pa en
svavare skall vara skyldig att iaktta vad som
enligt 62 § forsta stycket giller for fartygs-
befilhavare. Det kan framhillas att en
liknande skyldighet enligt 5 kap. 7 § luft-
fartslagen giller for befidlhavaren péd ett
luftfartyg.

Fartygsbefdlhavares plikter gentemot
andra sj6farande upptasi 62 § andra stycket.
Enligt denna bestimmelse har befilhavaren
en allmidn undsidttningsplikt gentemot var
och en som kan antriffas i sjondd samt
skyldighet att vidta atgirder enligt sirskilda
av Kungl. Maj:t utfirdade foreskrifter, om
han i annat fall fir kinnedom om att négon
rakat i sjonod eller han far kunskap om fara
som hotar sjotrafiken.

Andra stycket i 62 § bygger pa regler i
1910 ars bargningskonvention och i kapitel
V av 1960 ars sikerhetskonvention. Som
framgar av redogorelsen fér IMCO's behand-
ling av fragor rorande svidvare har sjofarts-
sikerhetskommittén rekommenderat att svi-
vare skall folja sjotrafiksikerhetsreglerna i
kapitel V av sistnimnda konvention. De i
62 § andra stycket angivna féreskrifterna
finns i sjonédskungorelsen (1952:581). Be-
stimmelserna i kungdrelsen omfattar ett
flertal av de regler som upptas i kapitel V i
sikerhetskonventionen. De skyldigheter som
avilar fartygsbefilhavare gentemot andra sjo-
farande bor gidlla dven svdvare. Genom
foreskriften att 62 § sjolagen skall gilla
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svdvare blir dven sjonddskungdrelsen tillimp-
lig. Det kan framhaéllas att luftfartslagstift-
ningen upptar motsvarande regler (luftfarts-
lagen 11 kap. 1 § och luftfartskungdrelsen
114-121 §).

I tredje stycket i 62 § hinvisas till 223 §
sjolagen som innehéller bestimmelser om
befidlhavarens forpliktelser di fartyg stott
samman med annat fartyg. Aven denna
bestammelse bor gilla svivare.

Sjotrafikférordningen reglerar tillimp-
ningen av 1960 ars internationella sjévigsreg-
ler och omfattar de sjotrafikforeskrifter av
mera allmidn natur som skall gilla inom
Sveriges sjoterritorium.

Enligt forordningens 2 § skall de interna-
tionella sjovdgsreglerna tillimpas pa fartyg
och sjoflygplan inom Sveriges sjoterritorium
sdvitt ej annat foljer av férordningens dvriga
stadganden. Sjovidgsreglerna skall ocksa gilla
for svenskt fartyg och sjoflygplan utanfér
Sveriges sjoterritorium om det &r forenligt
med lag i frimmande stat som efter Sverens-
kommelse eller eljest ar tillimplig.

4—9 § innehéller sirskilda trafikfore-
skrifter for Sveriges sjoterritorium. I 4 §
forsta stycket finns en allmidn aktsamhetsre-
gel med innehall att vid forande av fartyg
eller vid dess forankring eller fértéjning skall
iakttas den omsorg och varsamhet som till
forekommande av sjoolycka betingas av
omstdndigheterna. I 4 § andra stycket stad-
gas att den som med eller utan skuld haft del
i uppkomsten av sjoolycka inte far undandra
sig att i man av forméiga medverka till
atgarder som olyckan féranleder. Bestim-
melserna i 4 § kompletteras med ansvarsreg-
leri 17 §. Den som brister i den omsorg och
varsamhet som aligger honom enligt 4 § kan
domas till boter, om oaktsamheten inte ir
ringa. Den som uppsatligen underliter att
fullgdéra sin skyldighet enligt 4 § andra
stycket kan domas till boter eller fingelse i
hogst sex manader.

I 5§ foreskrivs att linsstyrelsen efter
samrad med sjofartsverket far utfirda fdre-
skrifter om fartbegrinsning och om férbud
mot ankring samt om begrinsning i ritt att
utnyttja vattenomrade for battivling, vatten-
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skidédkning eller liknande sport. 6—9 § inne-
héller sirskilda regler i fraga om skeppsljus,
signalfigurer och ljudsignaler for vissa typer
av fartyg.

10—16 § innehaller bestimmelser for inre
vatten. Dir finns bl. a. foreskrifter om mote
i trang farled samt om undantag fran den i
de internationella sjovigsreglerna stadgade
skyldigheten att avge signaler. I 15 § finns
sirskilda regler om vilka skeppsljus som far
féras av vissa maskindrivna mindre fartyg
och batar.

Genom den foreslagna foreskriften om
tillimpning av sjotrafikférordningen blir de
internationella sjovigsreglerna gillande for
svivare inom Sveriges sjoterritorium och for
svensk svidvare utanfor sjoterritoriet, om det
ir forenligt med lag i frimmande stat som
efter dverenskommelse eller eljest dr tillamp-
lig.

I sjovigsreglerna definieras begreppet
maskindrivet fartyg. Ddrmed fGrstas varje
fartyg som framdrivs medelst maskinkraft.
Genom foOreskriften i forevarande paragraf,
att vad som for fartyg stadgas i sjotrafikfor-
ordningen skall gilla for svédvare, blir sjoviags-
reglernas bestimmelser om maskindrivna
fartyg tillimpliga. Utan nagot sérskilt férord-
nande dirom (jfr punkt 8 i bestimmelserna
for svivartrafiken i Oresund, se under 2.3)
bor det i enlighet med de av IMCOs
sjofartssikerhetskommitté gjorda rekom-
mendationerna aligga den som framfor svdva-
re att vid tillimpning av regel 21 beakta
svidvarens manovreringsformaga och hoga
hastighet samt eventuella svéarigheter att pa
svdvaren uppfatta ljudsignaler.

Foérutom i sjotrafikférordningen medde-
las sjotrafikbestimmelser i sjotrafikkungorel-
sen (1967:115), i av lidnsstyrelse med stod av
5 § sjotrafikférordningen utfdrdade lokala
trafikbestimmelser om  fartbegrinsning
m.m. samt i hamnordningar och i sédrskilda
farledsforeskrifter. Samtliga dessa bestdim-
melser skall gilla for svévare.

I paragrafens andra stycke upptas som
huvudregel att svidvare vid tilldimpning av
tullstadgan (1927:391) skall anses som far-
tyg. Tullstadgan innehaller ett flertal bestim-
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melser om fartyg och sjotrafik. I de inledan-
de bestimmelserna definieras bl. a. begrep-
pen transportmedel och fartyg. Med trans-
portmedel forstas varje for forsling avsett
hjilpmedel dvensom varje fér annat dndamal
4n forsling avsedd maskinell anordning, som
framfores pa vattnet eller pa land” och med
fartyg “varje transportmedel, som framfores
pa eller i vattnet”. Aven utan nagon fore-
skrift torde tullstadgans bestimmelser vara
tillimpliga péa svavartrafik. Utredningen har
emellertid funnit ldmpligt att ange att
svivare vid tillimpning av dessa bestimmel-
ser skall anses som fartyg.

Bland tullstadgans bestimmelser om sjo-
trafikens bedrivande (3 kap. 32—65 §) kan
nimnas skyldigheten for fartygets befdlhava-
re att vid resa till eller fran Sverige halla sig
till allmin farled. Eftersom det ofta torde
vara lidmpligt att amfibiesvdvare, vilka ar
oberoende av grundforhallandena, viljer
andra fiardvidgar dn fartyg vill utredningen
erinta om att generaltullstyrelsen med stéd
av 12 kap. 235§ tullstadgan kan meddela
befrielse fran de i 3 kap. upptagna bestdm-
melserna om sjotrafik.

122 § tullstadgan innehéller en foreskrift
om att fartyg, som har en nettodriktighet
understigande 20 ton och som inte r infort i
fartygsregistret, far anvidndas for handelssjo-
fart eller passagerarbefordran endast om det
ir registrerat och mirkt pa ndrmare angivet
sitt. Med hédnsyn till utredningens stédllnings-
tagande till frdgan om registrering och
mirkning av svdvare bor denna bestimmelse
inte gélla svdvare.

I flera av de ovan berodrda sjotrafikbe-
stimmelserna ir fartygets storlek avgdrande
for i vilken utstrickning bestdmmelserna ar
tillimpliga. Som matt pa fartygs storlek
anvinds draktighet uttryckt i nettoregister-
ton eller bruttoregisterton. Samma &4r som
nimnts under 9 § férhallandet med de regler
som giller om arbetstiden till sjoss.

Bestimmelser om skeppsmitning finns i
kungorelsen (1954:550) angaende skepps-
mitning. Skeppsmitning 4r obligatorisk sd-
vitt giller fartyg med minst 20 bruttoregis-
tertons driktighet om fartyget dr avsett att
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nyttjas till handelssjofart eller passagerarbe-
fordran eller om noggrann kinnedom om
draktigheten behovs for berdkning av avgif-
ter for fartyget eller for annat allmint
dndamal.

Utredningen har ansett det onddigt att ge
foreskrifter om obligatorisk mitning av
svdvare. Med hdnsyn hirtill méste svivar-
fartsreglerna innehélla en f6reskrift om hur
man vid tillimpning av sjotrafikbestimmel-
serna skall bedoma en svidvares storlek i de
fall da uppgift saknas om driktigheten. I
paragrafens tredje stycke upptas en regel
angdende nettodriktigheten enligt vilken ett
ton av svdvarens tjanstevikt skall motsvara
ett halvt registerton. I friga om bruttodrik-
tigheten anges att denna fér skattas. Det
foreslagna stadgandet bygger pa en lik-
nande foreskrift i lotsavgiftskungdrelsen
(1970:699). I kungorelsens 15 § stadgas att
féor oOrlogsfartyg, flytdocka, mudderverk,
ponton eller liknande skall ett ton av
deplacementet anses motsvara ett halvt regis-
terton samt att, om det i annat fall inte
foreligger uppgift om fartygets nettodriktig-
het, denna far uppskattas av sjéfartsverket.

Med svivarens tjinstevikt avser utred-
ningen svévarens vikt i normalt, fullt driftfir-
digt skick utan last. I tjdnstevikten ingér
alltsi siddan utrustning, som kan anses
sarskilt fast knuten till svdvaren sasom
inrdttningar for mandvrering och navigering,
brandskyddsanordningar och birgningsred-
skap. Aven brinsle, smérjolja o. dyl. skall
medrdknas.

Enligt paragrafens fjirde stycke kan
Kungl. Maj:t eller myndighet Kungl. Maj:t
bestimmer medge undantag frin bestimmel-
serna i fOrevarande paragraf och meddela
ytterligare foreskrifter om trafiken Over
vatten med svdvare. Bestimmelsen har an-
setts nodvindig med hdnsyn till den ringa
erfarenheten i fraga om svivartrafik.

15§

I denna paragraf bemyndigas sjoéfartsverket
att savdl i allminhet som for visst fall
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foreskriva att svdvare skall féra andra skepps-
ljus och signalfigurer 4n som angesi 1960 irs
internationella sjovédgsregler.

IMCO har som framgar under 4.1 re-
kommenderat att svdvare utrustas med en
sdrskild blinkande lanterna. De engelska
svdvare som hittills anvénts i trafik har alla
varit utrustade med en sadan anordning.
Enligt de engelska trafiktillstinden har be-
triffande skeppsljus och signalfigurer dess-
utom gillt att vad som ddrom foreskrivs i de
internationella sjovigsreglerna skall iakttas i
den utstrackning som 4r mojlig med hinsyn
till svdvarens konstruktion (se under 3.1.3).
Det kan framhallas att sjovégsreglerna i fraga
om sjoflygplan innehaller den fGreskriften
(regel 1 a) att sjoflygplan, som till féljd av
sin sdrskilda konstruktion inte kan helt
uppfylla fOreskrifterna om férande av
skeppsljus och signalfigurer, skall félja fore-
skrifterna si noga som omstindigheterna
tillater.

16 §

Som ndmnts ovan under 14 § kan linsstyrel-
sen efter samrad med sjofartsverket enligt
5 § sjotrafikforordningen utfirda foreskrif-
ter om fartbegridnsning och om férbud mot
ankring samt om begrinsning i ritt att
utnyttja vattenomrade for battivling, vatten-
skidakning eller liknande sport. Genom vad
som foreslas gilla enligt 14 § forsta stycket
kommer sddana av linsstyrelsen meddelade
foreskrifter att bli tillimpliga dven pa sviva-
re. Enligt utredningens mening boér det
emellertid vara mojligt att helt forbjuda
trafik med svdvare inom visst vattenomrade
eller utfarda andra inskrinkande féreskrifter
om sid bedoms beho6vligt med hinsyn till
trafiksdakerheten eller till svivartrafikens in-
verkan pa omgivningen genom buller eller
annan oldgenhet.

I denna paragraf ges bestimmelser enligt
vilka lidnsstyrelsen efter samrédd med sjofarts-
verket kan meddela forbud eller andra
inskrdnkande foOreskrifter. Stadgandet kan
jamféras med 2-—5§ luftfartskungdrelsen
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som innehéller bestimmelser om for luftfart
féorbjudna omraden m.m. Luftfartsverket
kan efter samrad med ldnsstyrelsen forordna
att visst omrade skall utgdra s. k. restrik-
tionsomrade. Da verket meddelar sadant
forordnande skall det foreskriva de inskrank-
ningar i ritten att flyga inom omradet som
finns pakallade av hédnsyn till andamalet med
féorordnandet. Forordnande om att omrade
skall utgora restriktionsomrade kan medde-
las bl. a. med hidnsyn till naturskydd eller
friluftsliv.

Utredningen har valt att lata lansstyrelsen
vara beslutande myndighet. Samrad skall
dock dga rum med sjofartsverket. Den
foreslagna ordningen har valts med hinsyn
till vad som giller enligt motsvarande regler i
sjotrafikforordningen och till ldnsstyrelser-
nas befattning med hélsovards- och miljo-
skyddsfragor.

Som exempel pa av trafiksdkerhetsskal
betingade foreskrifter kan namnas skyldighet
for svdvare att inom vissa omraden trafikera
endast vissa sidrskilt markerade leder, regler
om trafik nattetid eller vid nedsatt sikt och
om trafik dver isbelagt vatten. Som exempel
pd annan oldgenhet dn buller kan ndmnas
vattenstank.

Paragrafen torde fa storst betydelse da
det giller att komma till rdtta med buller-
stdrningar. I detta sammanhang bor darfor
uppmirksammas mojligheterna att med stéd
av hilsovardsforfattningarna ingripa mot bul-
lerstorande svivartrafik. Enligt 70 § hélso-
vardsstadgan (1958:662) dger hilsovards-
nimnd for sirskilda fall meddela de fore-
skrifter som utéver stadgan och lokal hélso-
vardsordning finns erforderliga for att fore-
bygga eller undanréja sanitir olidgenhet vid
viss verksamhet. Nimnden har en generell
befogenhet att ingripa med endast den
begriansningen att det skall rora sig om behov
i det sirskilda fallet (prop. 1958: B 46
s. 311). Hilsovardsndmnd torde darfér kun-
na ingripa mot pégdende svévartrafik som
bedéms medféra sanitir oldgenhet genom
buller. Den i forevarande paragraf foreslagna
befogenheten for ldnsstyrelsen &r enligt
utredningens mening en lamplig komplette-
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ring till hilsovardsstadgans regler. Har bor
dven uppmirksammas det pagiende utred-
ningsarbetet om normer for trafikbuller. I
trafikbullerutredningens direktiv anges att
till trafikens bullerkéllor kan rdknas bl a.
svavare.

17 §

Paragrafen upptar bestimmelser om utred-
ning av olyckor med svdvare samt om
befilhavares rapportskyldighet till sjofarts-
verket.

Bestimmelser om undersdkning av sjo-
fartsolyckor ges i 301—-315 § sjolagen. Ut-
redning av sddan olycka sker genom sj6for-
klaring eller, savitt giller vissa komplicerade
eller eljest omfattande olyckor, av en sarskilt
tillsatt undersokningskommission.

Sjoforklaring dr antingen obligatorisk el-
ler fakultativ. Den dr obligatorisk for svenska
handels- och fiskefartyg i vissa fall. Dessa
anges i 301 § och avser bl. a. dodsfall och
svar kroppsskada samt grundstotning och
sammanst6tning. Initiativ till fakultativ sjo-
forklaring kan tas av sjofartsverket, befdlha-
varen, redaren och — i fall av lastskada av
nigon betydenhet — lastéigaren och lastfor-
sakringsgivaren.

Obligatorisk sj6forklaring syftar framst
till att astadkomma utredning i sjofartssaker-
hetens intresse. Fakultativ sjoforklaring avser
oftast fall di utredningen viasentligen skall
tillgodose enskilda intressen. Aven fakultativ
sjoférklaring kan emellertid dga rum i sjo-
fartssikerhetens intresse.

Obligatorisk  sjoforklaring géller
nimnts endast svenska handels- och fiskefar-
tyg. Bestimmelserna om fakultativ sjoforkla-
ring 4r tillimpliga pa alla svenska fartyg,
diribland nojesfarkoster och statsfartyg.

I friga om utlindska fartyg giller enligt
313 § vissa sirskilda regler. I paragrafens
andra stycke finns en bestimmelse som ar
helt inriktad pa sjofartssikerheten. Dar stad-
gas att sjofartsverket kan forordna att
sjoforklaring skall dga rum om utredning av
hindelse som intriffat i samband med

som
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utlindskt fartygs drift ar pakallad frén
sjofartssakerhetens synpunkt och fartyget
befinner sig i svensk hamn.

Genom sjoforklaring skall hindelsen och
dess orsaker savitt mojligt klarldggas. Utred-
ninzen sker genom f6rhoér med befilhavaren
och andra personer som antas kunna limna
upplysning i saken. Sj6forklaring halls av
vissa allmdnna underrdtter. Sjolagen och
sjoforklaringskungorelsen (1967:294) inne-
haller ett flertal foreskrifter om vad som
skall iakttas vid sjoforklaring.

Har hidndelse medfort stora forluster i liv
eller egendom eller kan utredningen av
annan anledning vintas bli synnerligen om-
fattande eller av invecklad beskaffenhet, dger
Kungl. Maj:t enligt 314 § forordna att
hédndelsen skall utredas av en sirskild under-
sokningskommission. Kommissionen skall
bestda av personer med juridisk, nautisk och
teknisk sakkunskap. Till skillnad frdn vad
som giller vid sjoforklaring kan en undersdk-
ningskommission avge utlatande angiende
hédndelsen samt foreslda forebyggande atgir-
der.

Forebild vid utformningen av bestimmel-
serna om sirskild undersokningskommission,
vilka tillkom i samband med 1967 ars
dndringar i sjolagen, har varit luftfartslag-
stiftningens regler om undersdkning av luft-
fartsolyckor (prop. 1966:145 s. 134). Luft-
fartsolycka, som medf6r att nédgon avlider
eller far svar kroppsskada eller att betydande
skada uppstar pa luftfartyget eller egendom
som inte befordras ddrmed, skall undersdkas
av en av luftfartsverket tillsatt haverikom-
mission eller en av chefen f6or kommunika-
tionsdepartementet tillsatt sdrskild under-
sokningskommission.

Aven hindelser som har samband med
svavartrafik till sjoss bor kunna goras till
foremal for sarskild underskning, nir detta
ar pakallat fran sjofartssikerhetens syn-
punkt.

Det ter sig naturligt att i forsta hand
knyta an till sjolagens regler om sjoforkla-
ring, Bestdmmelser hirom meddelas i para-
grafens forsta stycke dar det stadgas att
sjofartsverket kan forordna att sjoforklaring
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skall 4ga rum om utredning av hindelse som
intraffat i samband med svidvares drift ir
pakallad fran sjofartssikerhetens synpunkt.
Nédgon bestimmelse om obligatorisk sjofor-
klaring har dock inte féreslagits. For denna
standpunkt talar framfor allt den osikerhet
som far anses riada i friga om vilka slags
olyckor som kan komma att intrdffa. Mot en
foreskrift om obligatorisk sjéférklaring talar
aven utredningens i andra stycket upptagna
forslag om en i forhallande till sjélagen
vidgad mojlighet att tillsdtta sdrskild under-
sokningskommission.

Den féreslagna ordningen innebir alltsa
att sjoforklaring dr beroende av initiativ fran
sjofartsverkets sida. Bestimmelsen motsvarar
narmast foreskriften i 313 § andra stycket
sjolagen angaende utredning av hindelse som
intraffat i samband med utlindskt fartygs
drift. Den fOreslagna bestimmelsen skall
gidlla alla svdvare oavsett nationalitet, storlek
och anvidndning. Vid tillimpning av bestim-
melsen pa utlindska svdvare maste sjéilvfallet
respekteras vad som foljer av Overenskom-
melse med frimmande makt och av mellan-
folkliga hidnsyn i Ovrigt (jfr departements-
chefen ang. 313 § sjolagen, prop. 1966:145
s. 167). Det har inte ansetts erforderligt att
ge foreskrift om att sjoforklaring skall kunna
ske ocksa pa initiativ av befdlhavare m. fl. i
enlighet med sjolagens bestimmelser om
fakultativ sjoforklaring. Det torde vara till-
rdackligt att sadana personer har mojlighet att
fa till stand sjoforklaring genom en begéran
ddrom hos sjofartsverket.

I paragrafens andra stycke upptas en regel
om utredning genom sidrskild utrednings-
kommission. Som ndmnts kan enligt 314 §
sjolagen utredning av fartygsolyckor ske
genom en sadan kommission endast i fraga
om hidndelse som medfort stora forluster i liv
eller egendom eller da utredningen av annan
anledning kan vintas bli synnerligen omfat-
tande eller av invecklad beskaffenhet. Med
hinsyn till att det ofta torde bli lampligt att
ha tillgang till sirskild teknisk expertis vid
utredning av hindelser som intrdffat i sam-
band med svivartrafik bor det vara mojligt
att tillsitta en wundersdkningskommission
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inte bara for sddana exceptionella hiandelser
som avses i 314 § sjolagen. I forevarande
stycke upptas darfor den bestdmmelsen att
undersokningskommission kan tillsdttas sa
snart utredning av hidndelse kan védntas bli
omfattande eller av invecklad beskaffenhet. I
motsats till vad som giller enligt sjolagen bor
Kungl. Maj:t kunna bemyndiga sjofartsverket
att ge forordnande om utredning av under-
sokningskommission.

Paragrafens tredje stycke innehaller fore-
skrift om tillimpning av de bestimmelser
angaende sjoforklaring och utredning av
sirskild undersokningskommission som finns
i 303—315 § sjolagen och med stéd dérav
meddelade foreskrifter. Sddana foreskrifter
meddelas i sjoforklaringskungorelsen. Att
miarka i detta sammanhang &r att sjoforkla-
ringsdomstol, som bestar av lagfaren ordfo-
rande och tva personer som 4r kunniga och
erfarna 1 sjovdsendet, enligt 305 § tredje
stycket kan tillkalla person med sérskild
sakkunskap att intrdda som ytterligare leda-
mot.

I fjarde stycket upptas en foreskrift enligt
vilken vad som stadgas i 70 § forsta stycket
sjolagen skall dga motsvarande tillimpning i
fraga om svdvare som avses i 6 §, dvs. svdvare
som brukas for befordran i allmén trafik av
passagerare eller gods. I angivna bestdmmelse
i sjolagen uppridknas under atta punkter
sadana hindelser som féranleder obligatorisk
befilhavarrapport till sjofartsverket. Upprak-
ningen ansluter nédra till motsvarande upp-
rikning i 301 § sjolagen angdende hindelser
som skall foranleda obligatorisk sjoforkla-
ring. Bestimmelsen giller endast befdlhavare
pa svenska handelsfartyg och fiskefartyg.
Bestimmelsen synes bora gélla dven svavare.
Tillimpningen bor dock, liksom giller for
fartyg, begrdnsas att avse svdvare som an-
vinds i yrkesmassig trafik.

Fjirde stycket upptar ocksa ett stadgande
enligt vilket sjofartsverket kan péafordra att
rapport avges dven i andra fall. Denna
bestimmelse, som giller alla slags svévare,
motsvarar vad som stadgas i 70 § andra
stycket sjolagen.

I detta sammanhang kan erinras om den
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skyldighet att fOrvissa sig om att hidndelsen
iar kand for sjofartsverket som enligt 1 §
sjoforklaringskungorelsen gidller for polis-
och tullmyndighet, som far kdnnedom om
sjoolycka.

[ femte stycket upptas en regel enligt
vilken vad som sigs i 70 § tredje stycket
sjdlagen skall gilla dven rapporter angaende
hindelser som intriffat i samband med
svivartrafik. Bestimmelsen i sagda lagrum
innehéller bl. a. foreskrifter om innehallet i
rapporter till sjofartsverket.

6.3 Om svavarfart over land

Under denna rubrik har sammanforts be-
stimmelser som avser trafik endast Over
land.

Vid flera tillfdllen har framhallits att man
med hinsyn till att svdvarfarten dnnu dr i
borjan av sin utveckling och att erfarenheter-
na ir tidmligen begrinsade maste ndja sig
med allmint héllna regler och Overlata
detaljregleringen 4t tillsynsmyndigheter.
Detta giller i sdrskilt hog grad svavartrafik
over land. De flesta typer av svdvare ar
avsedda for sjotrafik och den trafik 6ver land
som hittills férekommit har huvudsakligen
avsett kortare strackor vid tilldggsplatser.

Utredningen anser att man nu endast bor
inféra ndgra fa, allmdnt héllna foreskrifter
fér landtrafik. Huvudregeln bor vara att
siddan trafik endast skall fa dga rum inom av
myndigheter godkdnda anldggningar och om-
rdden samt inom fabriksomraden eller in-
hignade tdvlingsomraden o.dyl. Huvudre-
geln bér dock kompletteras med foreskrifter
som medger att svdvare i vissa fall kan fa
framfGras dven pa andra platser.

Av intresse i detta sammanhang ar ett av
renniringssakkunniga i november 1969 fram-
lagt forslag om 4ndring bl. a. i naturvdrds-
lagen (1964:822). Forslaget ar upptaget i
betinkandet ’Sndskotern — terrdngkdrning
och firdselritt” (SOU 1969:59). De sakkun-
niga, vars uppdrag huvudsakligen avsag ak-
tuella frdgor om sndskotertrafiken, fann det
ofrdnkomligt att i viss omfattning ga in pa
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frigor som giller ocksa andra motordrivna
terrdnggaende fortskaffningsmedel. Till sada-
na fortskaffningsmedel har de sakkunniga
hinfort svdvare. Man framhaller att det inte
kan anses orealistiskt att rdkna med att
terrdnggdende svdvare inom en snar framtid
kommer att finnas tillgdngliga till priser som
gor dem Overkomliga ocksa for en tdmligen
bred allméinhet (s. 14).

De sakkunniga konstaterar att snéskotern
och andra motordrivna terrdnggaende fort-
skaffningsmedel 1itt kan missbrukas till
skada for allmdnna och enskilda intressen
som dr beroende av att naturen vid sidan av
vdagnidtet ldamnas sa langt mojligt ostdrd av
motoriserad trafik. For att hindra en fram-
tida invasion i Omtaliga trakter och for att
komma till rdtta med férekommande miss-
bruk foreslar de sakkunniga ett tillagg till
naturvardslagen innebédrande att linsstyrelse
far befogenhet att meddela férbud mot
framférande av motordrivna fortskaffnings-
medel pa land utanfor farvdgar och korleder,
om det erfordras till skydd for djurlivet eller
for att undvika otrevnad for narboende eller
andra. For att motverka okynneskdrning i
fritidsomréaden, skidbackar och skidspar som
ar upplatna till allmédnheten rekommenderar
de sakkunniga att kommunerna vid behov
infor fardselféorbud i sina lokala ordnings-
stadgor.

Med den i sitt lagférslag upptagna beteck-
ningen “’motordrivna fortskaffningsmedel”
avser de sakkunniga som ndmnts bl. a.
svivare och framhaller déarvid att dessa inte
faller under viagtrafikférordningens defini-
tion av begreppet fordon. I fraga om
lagforslagets tillimplighet pa svdvare anfors
foljande (s. 22).

Svdvarna dr visserligen annu si sparsamt fore-
kommande att de for nirvarande inte utgdr nagot
egentligt hot mot naturvdrdsintresset, men utveck-
lingen pd detta omriade gar snabbt och de
sakkunniga anser det darfor tillradligt att en for
andra motordrivna transportmedel pakallad regle-
ring av fardselritten fir omfatta ocksd svdvarna.
Det ar namligen uppenbart att dessa farkoster, om
de blir vanliga exempelvis i fjilltrakterna eller pa
hjortronmyrarna, kan valla stora skador pa djur-
och vixtlivet samtidigt som de orsakar visentliga
ljudstorningar.
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Med hidnsyn till innehallet i utredningens
forslag avseende svdvarfart Over land kom-
mer en lagstiftning i enlighet med rennédrings-
sakkunnigas forslag att fa betydelse endast
savitt giller sidana forhéallanden som regleras
i 18 § tredje stycket och 19 §.

18 §

Paragrafens forsta stycke upptar den ovan
angivna huvudregeln att trafik med svévare
over land endast far dga rum inom vissa
anldggningar och omraden. Undantagen hir-
ifrdin meddelas i paragrafens andra och tredje
stycken samti 19 §.

Bestimmelser om anldggningar och omra-
den fOr svdvartrafik Over land ges i 20 och
21 §§. I 20 § behandlas stadigvarande an-
laggningar for sviavarfart och i 21 § omraden
for annan slags svdvartrafik.

Huvudregeln om var svavare far framforas
bor inte begrdnsas till att avse endast
omraden som godkénts i sdrskild ordning.
Man bor kunna tillata svavartrafik dven inom
vissa omraden till vilka obehdriga personer
inte har tilltrdde. Utredningen har valt att
knyta an till bestimmelsen i 77 § vagtrafik-
forordningen (1951:648). Dir stadgas att
forordningens bestdmmelser i 2—37 § (dvs.
bestimmelserna om fordons beskaffenhet
och kontrollen diaréver samt reglerna om
forare) inte dger tillimpning pa “’motor-
drivna fordon eller sldpfordon, som anvindas
uteslutande inom jarnvigs- eller fabriksomra-
de eller inhédgnat tadvlingsomrade eller annat
dylikt inhdgnat omrade”. Tillimpligheten av
trafikférsakringslagen ar inskrankt pa liknan-
de sdtt genom foreskrift i lagens 2 § fjarde
stycket.

I fraga om vad som krivs for att ett
omrade skall anses vara sddant som avses i
77 § vigtrafikforordningen kan framhallas
féljande. Omradet skall — dven savitt giller
jarnvigs- eller fabriksomrdde — vara in-
hagnat. Detta krav anses vara uppfyllt dven
da omradet pa den eller de sidor som inte ar
hignade avgrinsas genom naturligt hinder
sasom en brant slint eller en biack. Med
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”inhdgnat tdvlingsomrade” avses narmast ett
inhdgnat omrade, dar det forsiggdr motortav-
ling eller trdning. Hit har i praxis &dven
hénforts avstingd vdg. Daremot har man i
visst fall ansett att en trdningsbana for
motorcyklar, s. k. motocrossbana — med
hédnsyn sidrskilt till att inga atgarder vidtagits
for att hindra trafikanter pa en nirbeldgen
vdg att komma in pa banan — inte var att
hinféra till ett sidant omrade. I uttrycket
“annat dylikt inhdgnat omrade” anses ligga
att ifragavarande bestimmelse i védgtrafikfor-
ordningen inte dr tillimplig pa alla inhdgnade
omraden utan endast pa dem som dr
jamforliga med jarnviagsomraden etc. (Fred-
riksson, Vigtrafikférordning m. m., 1965,
s. 340).

Den fGreslagna regeln angidende omréaden
som avses i 77 § viagtrafikforordningen torde
fa storst betydelse i frdga om provkorningar
av svdvare under tillverkning samt f6r mojlig-
heterna att utnyttja svdvare som transport-
medel inom fabriksomrdden. Ritten att
framfora svdvare inom inhégnat tévlingsom-
rade kommer att medge att tavlingar och
uppvisningar inom sddana omrdden kan
anordnas utan annat tillstdnd 4n det som
krdvs enligt allmdnna ordningsstadgans
(1956:617) bestimmelser (12 § andra styc-
ket) om tdvling och uppvisning i motorsport.

I paragrafens andra stycke undantas vissa
statsdgda svdvare fran vad som foreskrivs i
forsta stycket. Bestimmelsen torde framfor
allt fa betydelse for svdvare som anvéands for
militdra dndamal.

Tredje stycket upptar en foreskrift som
gor det mojligt for trafiksdkerhetsverket att
for svdvare eller svdavartyp som med hinsyn
till 14g hastighet eller vikt eller andra
omstdndigheter erbjuder ringa fara medge
trafik utanfor anlidggning och omrade som
avses i forsta stycket. De svdvare utredningen
nirmast avsett vid utformningen av denna
regel ar sma fritidssvdvare, svdvare avsedda
for transporter pa landsvag av mycket tungt
gods samt jordbrukssvdavare. Vad sdrskilt
gidller forstndmnda slags svdvare talar mycket
for att de kan vara sa ofarliga att man bor
kunna tillata att de anvdnds dven pa andra
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platser d4n sddana som anges i forsta stycket.
Mot att redan nu undanta sddana svdvare
fran huvudregeln talar svarigheten att i
lagtext ange en lamplig begrdnsning i fraga
om konstruktion, motorstyrka, hastighet
o. dyl. Trafiksikerhetsverket, som bor ha
beslutanderdtten i dessa fragor, torde dar-
emot ha goda mojligheter att i varje sdrskilt
fall ta stédllning i sidana avseenden.

Utredningen fOreslar att trafiksidkerhets-
verket i sitt medgivande skall ange de villkkor
och foreskrifter som verket finner behovliga
med hédnsyn till trafiksikerheten och till
trafikens storande inverkan pa omgivningen
genom buller eller annan oldgenhet. Avsikten
ar att verket skall kunna ge foreskrifter om
allt som bedéms nddvidndigt. Som exempel
hirpa kan ndmnas foreskrift att svivarer far
anvidndas endast utanfor farvdgar och korle-
der samt krav i frdga om alder och kompe-
tens savitt giller foraren. Det torde vara klart
att verket — utan att detta sarskilt anges i
lagtexten — kan aterkalla ett medgivande
eller &dndra meddelade villkor och
foreskrifter om foérhéllandena pakallar det.

Intet synes vara att erinra mot att en
svdvare som framfors med stod av traficsi-
kerhetsverkets medgivande kommer att bli
underkastad sadana inskrdankningar i fircsel-
ritten som foreslas av de rennéringssakkun-
niga. Tvartom framstar det enligt utredning-
ens mening som ldmpligt att lokala foroud
mot terrdngkorning kommer att gilla Zven
svdvare. Av sidrskilt intresse savitt géller sma
fritidssvdvare ar de sakkunnigas rekommen-
dation angaende fardselforbud i lokala ord-
ningsstadgor. Som de sakkunniga framhillit
(SOU 1969:59 s. 30) kan kommun med stod
av allmdnna ordningsstadgan genom loktala
ordningsstadgor reglera terringkdrning irom
omraden i tdtorternas ndrhet. Kommun har
salunda ansetts ha rétt att i lokal ordniags-
stadga utfdrda forbud mot t. ex. mopedtor-
ning pa allmdn badplats (Regeringsritiens
arsbok 1963 s. 4).

Fjarde stycket innehaller en sdrskild fire-
skrift betridffande svdvare som &dr forselda
med drivhjul. Eftersom sddana konstruktio-
ner ofta i vésentliga avseenden torde kuana
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jamstédllas med bilar eller andra motordrivna
fordon bor trafiksikerhetsverket kunna for-
ordna att vad som giller for fordon skall dga
tillimpning pa sadana svivare.

19 §

I denna paragraf upptas bestimmelser av stor
betydelse for trafiken med sddana amfibie-
svdvare som huvudsakligen anvinds for sjo-
trafik. 1 forsta stycket stadgas att sadana
svdvare, utan hinder av vad som sdgsi 18 §, i
anslutning till trafik Over vatten far foras
kortare stricka Over land om det kan ske
utan intrdng i enskild rdatt och utan fara eller
oldgenhet for person, som inte befordras
med svdvaren. Utan ett stadgande med detta
innehall skulle ifrdgavarande svivare inte fa
foéras upp pd land annat dn pé sddana platser
som anges i 18 § forsta stycket. Genom den
foreslagna bestimmelsen kan svévare tillfil-
ligt utnyttja andra omraden 4n sidana som
avses i 20 och 21 §§ som tilldggsplatser samt
tillfalligt ta vdg Over t. ex. flacka landtungor
eller laga skdr och Oar. Kravet pa att siddan
trafik skall ske utan fara eller oldgenhet f6r
person som ej befordras med svidvaren
alagger foraren att iaktta sirskilt stor forsik-
tighet ndr svdvaren fors 6ver land.

De bestimmelser som upptas i denna
paragraf kan jamfdras med vad som enligt
luftfartslagstiftningen giller i fraga om ritten
att anvdnda andra omraden 4n allminna och
enskilda flygplatser f6r landning och uppstig-
ning. Bestimmelser hdarom finns i 6 kap. 1 §
tredje stycket luftfartslagen och 68 § luft-
fartskungorelsen. Enligt forstnimnda lagrum
kan Kungl. Maj:t eller, efter Kungl. Maj:ts
bemyndigande, luftfartsverket bestimma om
och under vilka férutsdttningar, utan intrang
i enskild ritt, sjo eller annat omrade far
nyttjas for luftfartygs landning och uppstig-
ning utan att ha sdrskilt inrdttats for
dndamalet. Bestimmelsen tillkom pid hem-
stdllan av lagradet. Luftrattssakkunniga hade
funnit att fragan inte borde regleras i lag
utan Overldmnas till avgdrande enligt allmén-
na rittsregler (SOU 1955:42 s. 109). Lagra-
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det (prop. 1957:69 s. 250) anforde bl. a. att
fri landning pa vatten ldtt kan komma i strid
med allmdnna intressen sasom sjofarten,
fisket, naturskyddet och rekreationsbehovet,
att vdgar och andra allmdnna platser ocksa
behdver skyddas samt att dven enskilda
intressen kan lida intrang genom okontrolle-
rad landning. Enligt 68 § luftfartskungorel-
sen skall luftfartsverket efter samrad foretra-
desvis med ldnsstyrelsen meddela forbud for
luftfartyg att utan verkets tillstind landa
inom visst omrade om sa dr pakallat med
hdnsyn till samfdrdsel, fiske eller annan
ndring, naturskydd eller friluftsliv.

I forevarande paragrafs andra stycke
upptas en bestimmelse som i sak paminner
om vad som giller enligt 68 § luftfartskungo-
relsen. Ddr foreskrivs att polismyndigheten i
orten far meddela forbud mot siddan trafik
som avses i forsta stycket eller utfarda andra
inskrinkande foreskrifter som bed6ms be-
hovliga med hénsyn till trafiksikerheten eller
till trafikens storande inverkan pa omgiv-
ningen genom buller eller annan oldgenhet.

Utredningen har valt att lita polismyndig-
heten vara beslutande myndighet i fragor
som avses i andra stycket. Man kan naturligt-
vis tdnka sig att i stdllet lata linsstyrelsen —
sasom enligt lagforslagets 16 § foreslds gilla
savitt avser sjotrafiken — fatta beslut i dessa
fragor. Eftersom de beslut som kan bli
aktuella torde komma att gilla ganska
begrinsade omraden synes polismyndigheten
vara det ldmpligaste organet. Att vilja
polismyndigheten Overensstimmer dven med
vad som fOreslas gilla enligt 21 §. I detta
sammanhang kan erinras om att en del lokala
trafikforeskrifter — bl. a. férbud mot trafik
eller inskrdnkningar i trafiken betrdffande
fordon av visst slag — enligt 61 § végtrafik-
forordningen meddelas av trafikndamnd, vars
ordférande dr polischef. Hdar kan dven erinras
om den beslutanderitt som tillkommer polis-
myndigheten enligt allmdnna ordnings-
stadgan.

Forslaget att lata polismyndigheten vara
beslutande organ star i Overensstimmelse
med rennéringssakkunnigas rekommendation
angdende firdselforbud i lokala ordnings-
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stadgor. I ett av de sakkunniga utarbetat
normalforslag till sidana stadgebestammelser
foreslds salunda att dispens fran terrdngkor-
ningsférbud skall kunna meddelas av polis-
myndigheten.

Med anledning av det i forsta stycket
upptagna forbehallet att trafiken skall ske
utan intrdng i enskild rdtt skall utredningen
berdra frigan om ritten att framfora svdvare
Over annans mark.

Svensk ritt saknar positiva lagbestimmel-
ser om ritten att firdas Over annans mark.
Enligt den s.k. allemansritten foreligger
dock en timligen vidstrickt befogenhet
dirtill fér allminheten. Denna befogenhet
giller frimst gangtrafik. Rétten att firdas
O6ver annans mark med motordrivna fort-
skaffningsmedel idr diremot betydligt mer
inskrdnkt.

Betriffande enskild vdg utan statsbidrag
kan markigaren forbjuda motortrafik med
straffpafoljd enligt vagtrafikférordningen vid
Overtridelse. Nir det giller fardsel utom
farvigar — pa stigar och helt obanad mark —
kan straffpafdljd intrada enligt brottsbalkens
regler i 12 kap. 4 § om tagande av olovlig
vig. En fOrutsittning harfor dr dock att
firdseln dgt rum Over tomt eller plantering
eller att den skett 6ver annan dga som kan
skadas. I friga om andra dgor dn tomt och
plantering 4r det alltsa skaderisken i det
enskilda fallet som &r avgdrande. I sitt
betinkande “Naturen och samhillet” (SOU
1962:36 s.179) framholl 1960 ars natur-
vardsutredning att det inte kunde anses
foreligga ndgon allmédn rdtt att fardas med
motorfordon utanfor det allménna och en-
skilda vidgnitet. En nagot mer nyanserad
instidllning har uttryckts av tredje lagutskot-
tet (3LU 1961:30 s. 2), som framhillit att
trafik med motorfordon enligt vedertagen
uppfattning torde presumeras innebéra sidan
fara for skada att den i princip anses
forbjuden pa annan enskild mark @n ren
utmark.

Renniringssakkunniga konstaterar (SOU
1969:59 s. 15) att det numera, sedan de nya
oversndfordonen gjort det mojligt att fardas
med férhallandevis ldtta fordon dven i djup
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sn6é, torde vara svart att undantagslOst
uppehélla presumtionen att fard med motor-
drivet fordon utanf6ér vignitet innebdr risk
for markskada. Enligt de sakkunniga géller
det sagda dock endast fiard pa snotdckt
mark. Nagon ritt till fird pa barmark med
skotrar kan enligt de sakkunniga inte anses
félja av allemansritten, eftersom drivanord-
ningar ir dgnade att medféra skadegorelse pa
oskyddad mark. Enligt de sakkunniga far
tyngre terringfordon, sdsom bandvagnar och
vesslor, samt svidvare presumeras medfdra
saddan risk f6r markskada, vare sig marken dr
sndtickt eller ej, att korning pa land utan lov
av markigaren regelmissigt faller under
straffbestimmelsen for tagande av olovlig
vag.

Enligt utredningens mening ar detta utta-
lande savitt angr svdvare alltfor generellt.
Eftersom helt luftburen svédvare framfors
utan kontakt med underlaget kan det inte
vara riktigt att uppritthalla presumtionen att
fird med sidan svivare medfér risk for
markskada.

20 §

I paragrafens forsta stycke upptas ett stad-
gande enligt vilket det for inrittande och
drift av stadigvarande anldggning fOr svidvar-
fart over land fordras tillstand av Kungl.
Maj:t eller myndighet Kungl. Maj:t bestdm-
mer. Det sagda skall dock intz gilla om
driften utdvas av staten. Enligt ardra stycket
skall tillstdnd foérenas med de villkor och
foreskrifter som beddms behovliga av hinsyn
till trafiksikerheten och trafikens stérande
inverkan pd omgivningen genom buller eller
annan oldgenhet. Dir stadgas dven att till-
standet fir begriinsas att gdlla viss tid.

Vid utformningen av detta stadgande har
som forebild anvints luftfartslagstiftningens
bestammelser om flygplatser. Dessa bestdm-
melser innehaller i huvudsak foéljande.

Man skiljer mellan allmén flygplats och
enskild flygplats. Med allmén flygplats avses
en flygplats som stills till allmint forfogande
for luftfartygs landning och avgang. Under
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detta begrepp faller alltsd inte en flygplats
som ett fOretag inrdttar for egna flygplan
dven om fOretaget med dessa betjdnar all-
maéanheten (prop. 1957:69 s. 250).

For inrdttande och drift av allmin flyg-
plats erfordras tillstdnd av Kungl. Maj:t,
savida annan 4n staten skall utéva driften (6
kap. 4 § luftfartslagen). Tillstand far medde-
las endast om hinder inte méter av hdnsyn
till det allmédnna. Tillstand kan begrinsas till
viss tid och aterkallas. Kungl. Maj:t kan
foreskriva att allmdn flygplats med hinsyn
till dess art, trafikens ringa omfattning eller
kortvarighet eller andra sarskilda omstiandig-
heter far inrdttas och drivas utan tillstind.
En sadan foreskrift har meddelats i 60 §
luftfartskungorelsen diar det stadgas att sa-
som allmén flygplats under hogst 30 dagar i
f6ljd for kalenderar far nyttjas flygplats eller
annat for dndamalet tjinligt omradde under
forutsdttning att flygplatsen eller omridet
godkints av luftfartsverket.

Enligt 6 kap. 8 § luftfartslagen #ger
Kungl. Maj:t bestimma att det krivs tillstind
av Kungl. Maj:t eller, efter Kungl. Maj:ts
bemyndigande, av luftfartsverket att inrdtta
och driva annan anliggning fér luftfarten 4n
allmin flygplats. Bestimmelser om sidant
tillstdnd betriffande enskilda flygplatser har
meddelats i 64 § luftfartskungdrelsen. Dir
stadgas att den som vill inrdtta eller driva
enskild flygplats skall anmala sin avsikt till
luftfartsverket senast 90 dagar innan anlidgg-
ningsarbeten paborjas eller flygplatsen tas i
bruk. Verket skall meddela de sirskilda
foreskrifter for inrdttandet, underhillet och
driften av flygplatsen som 4r pakallade av
hinsyn till trafiksdkerheten eller till flygplat-
sens inverkan pa omgivningen. Dir sddana
hédnsyn eller viktiga militdra skil kraver det,
skall verket forbjuda att flygplatsen anliggs
eller drivs.

Allmién flygplats och annan anldggning
for luftfarten som Kungl. Maj:t bestimmer
skall godkdnnas i den ordning Kungl. Maj:t
forordnar innan den tas i bruk (6 kap. 9 §
luftfartslagen). Godkénnande av allmin flyg-
plats meddelas av luftfartsverket (61 § luft-
fartskungorelsen).
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Enligt 56 § samma kungdrelse skall luft-
fartsverket foreskriva de fordringar som skall
vara uppfyllda for att omrade skall kunna
godkédnnas som allmén flygplats. Nir sidana
fordringar faststills skall inte bara luftfartens
intresse beaktas utan dven hinsyn tas till
bl. a. de kringboende och flygplatsens in-
verkan pa landskapsbilden.

Enligt 57 § skall luftfartsverket meddela
erforderliga fOreskrifter om underhéll och
drift av allmidn flygplats. Genom sidana
foreskrifter skall savitt mojligt forebyggas att
verksamheten vid flygplatsen genom buller
eller annorledes utdvar hilsovadligt eller
storande inflytande pa omgivningen.

Innan fordringarna enligt 56 § eller fore-
skrifter enligt 57 § faststills skall erforderligt
samrad dga rum med foretradare for berdrda
intressen.

Enskild flygplats som blivit inrdttad enligt
fordringar som motsvarar vad som krivs av
allmian flygplats av liknande beskaffenhet
kan godkdnnas och blir da s. k. godkind
enskild flygplats (65 §).

Enligt 6 kap. 12§ luftfartslagen #ger
Kungl. Maj:t eller, efter Kungl. Maj:ts be-
myndigande, luftfartsverket foreskriva vilka
flygplatser som féar anvindas for olika slag av
luftfart. Bestimmelser hirom meddelas i
67 § forsta stycket luftfartskungdrelsen. Hu-
vudregeln dr att luftfartyg vid befordran i
forvirvssyfte av personer inte utan luftfarts-
verkets tillstdnd far nyttja annan 4n allmin
flygplats, godkind enskild flygplats eller
militar flygplats. Efter tillstdnd av polismyn-
digheten far dock dven annat omrade anvin-
das som flygplats vid sddan befordran under
tid och pa villkor som luftfartsverket be-
stimmer.

Enligt utredningens mening bor de redovi-
sade bestimmelserna om flygplatser vara
vigledande vid utformningen av regler for
anldggningar for svidvarfart over land. De
svdvare som kan antas komma att anvidndas
for trafik till och frdn sddana anliggningar
blir med all sannolikhet luftpropellerdrivna
eller, eventuellt i framtiden, jetdrivna amfi-
biesvdvare. Det framstar darfor som lampligt
att knyta an till luftfartslagstiftningens
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system av koncessionsregler, som bl. a. har
till syfte att bereda flygplatsernas omgivning
ett visst skydd mot bullerstorningar. De
foreslagna reglerna motsvarar narmast luft-
fartslagstiftningens bestimmelser om allmin
flygplats. I motsats till vad som giller for
sidana flygplatser foresldas dock att Kungl.
Maj:t skall kunna delegera beslutanderétten.

Bestimmelserna foreslas gilla endast for
stadigvarande anldggning fOr svavarfart. I
fraga om rétten att anvdnda andra landomra-
den for svdvarfart foreslas att det skall vara
tillrdckligt med tillstind av polismyndig-
heten i orten, se mera hirom nedan under
2138¢

Med uttrycket ’’stadigvarande anldgg-
ning’’ avser utredningen anldggningar liknan-
de dem som inrdttats i Storbritannien och
Frankrike for den dir pagiende reguljira
svdvartrafiken, Dédremot avses inte att det
skall krdvas tillstind enligt denna paragraf
for tillaggsplatser liknande den som anvén-
des pd Ven under sommaren 1967.

Enligt paragrafens tredje stycke kan med-
delat tillstand &terkallas om innehavaren i
visentlig man asidosdtter faststdllda villkor
eller foreskrifter.

21 §

Paragrafen innehaéller bestimmelser om tra-
fik med svdvare i annat fall &n som avses i
18—20 §. Det foreskrivs i forsta stycket att
sadan trafik inte far ske utan tillstind av
polismyndigheten i orten. Enligt andra styc-
ket-skall, om det erfordras, samrad dga rum
med hilsovardsnamnden. Detta stycke inne-
héller ocksa foreskrifter liknande dem som
upptas i 20 § andra stycket. Tredje stycket
motsvarar 20 § tredje stycket.

Erfarenheterna frian den forsokstrafik
som fOorekommit i Sverige har gett vid
handen att polismyndigheten i orten bor
handldgga frigor om tillstind som avses i
denna paragraf. Genom samrad med hilso-
vardsndmnden torde bullerfrigorna bli beak-
tade pa ett tillfredsstidllande sétt.
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Bestaimmelserna i 20 § kommer med all
sikerhet att bli aktuella endast for sjogaende
amfibiesvivare. Aven 21 § torde fa storst
betydelse for sadana svdvare. Paragrafen
kommer emellertid att bli tillimplig dven pa
annan slags svdvartrafik. Som exempel kan
framhallas anvdndande av sma svivare av-
sedda endast for farder 6ver land.

6.4 Skadestands- och forsikringsbestimmel-
ser m. m.

Innan frigan om utformningen av skade-
stands- och forsakringsbestimmelser tas upp
till ndrmare behandling limnar utredningen
en kortfattad Oversikt av hur motsvarande
fragor dar 16sta for andra slags transport-
medel.

6.4.1 Skadestindsansvar utanfoér kontrakts-
forhéllanden

6.4.1.1 Sjofart

Sjolagen innehaller ett flertal bestimmelser
rorande ansvar fOor skador som drabbar tredje
man. Ett grundldggande stadgande dr 8 § om
redarens ansvar for bl. a. anstdlldas hand-
lande. I 8 kap. behandlas skador genom
fartygs sammanstdtning och i 10 kap. redar-
ansvarets begriansning. [ atskilliga fragor
saknas fOreskrifter, varféor man i viss ut-
strackning ar hdnvisad att tillimpa allménna
skadestandsregler.

Av allmidnna skadestdndsregler foljer att
den som vallat sjofartsskada svarar for egen
culpa. Sjordtten innehaller dédrjaimte en be-
stimmelse om principalansvar. Denna ater-
finns i 8 § sjolagen, som aldgger redaren
ansvar fOr vissa persongruppers handlande.
Redarens ansvar giller oberoende av egen
vardsloshet. Redaren svarar for skada som
bl. a. befdlhavaren, nagon av besdttningen
eller lots astadkommit genom fel eller
forsummelse i tjdnsten.

I frdga om skador genom kollisioner
mellan fartyg giller foljande. Har den ena
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sidan ensam vallat sammanstdtningen, skall
den vallande ersdtta hela skadan. Ar bada
sidor vallande, fordelas skadan efter férhal-
landet mellan de pa 6mse sidor begingna
felens beskaffenhet. Vid vada eller nir
orsaken dr oviss, bar vardera sidan sin skada.
For personskada giller solidarisk skade-
standsskyldighet mellan de ansvariga. I friga
om annan skada giller delat skadestdndsan-
svar.

Betriffande annan av fartyg orsakad
skadegdrelse 4n sammanstétningsskada —
t. ex. skadegorelse pa kajer och broar —
saknas foreskrifter i sjolagen, varfér den
allmdnna culparegeln, dvs. ansvar for styrkt
vallande, far tillimpas. Nagon storre skillnad
i sak mellan denna regel och vad som giller
vid sammanstdtning foreligger inte.

Av stor betydelse for culpabeddmningen
ar de internationella sjovégsreglerna. Sjovigs-
reglerna kompletteras av foreskrifter i sjGtra-
fikférordningen och av lokala féreskrifter
sasom hamnordningar o. dyl. I regel anses ett
brott mot sjovigsreglerna vara culpdst. Av-
steg fran denna princip kan dock géras.

Varken sjolagen eller andra forfattningar
rérande  sjofart innehéller négra be-
stimmelser om obligatorisk forsikring.

Vid remissbehandlingen av sjolagskom-
mitténs forslag till nya regler angdende
redaransvarets begrinsning ifragasatte flera
remissorgan inférandet av ndgon form av
obligatorisk forsakring for smafartyg (prop.
1964:35s. 54 och 61).

Enligt 67 § sjolagen skall befilhavaren
ersitta skada som han genom fel eller
forsummelse i tjansten tillskyndar redaren,
lastdagaren eller annan vars riatt och bista han
har att bevaka. Skadestdnd som befilhavaren
har att utge kan enligt 67 § nedsittas efter
skilighetsprovning. Jiamkningsregeln om-
fattar dven utomobligatorisk skada. Motsva-
rande regler for besittningen i Ovrigt finns i
50 § andra stycket sjomanslagen.

En viktig del av de skadestindsrittsliga
reglerna inom sjordtten 4r bestimmelserna
om redaransvarets begrinsning. De grundar
sig pd internationella konventioner och be-
gransar redarens ansvar till visst penningbe-
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lopp per ton av fartygets driktighet. Dirige-
nom anges den yttre ram, som begrinsar
redarens totala ansvar (den s. k. globalbe-
gransningen).

Forménen av ansvarsbegrinsning giller
for redare enligt sd gott som alla linders
sjordttsliga regler. Begriansningsreglerna avser
i princip savdl kontraktuella som utomkon-
traktuella forhallanden. Begransningsomradet
omfattar i huvudsak de centrala riskerna for
sjofarten. Den viktigaste gruppen av hindel-
ser som regelmassigt foranleder begrinsning
ar kollisioner mellan fartyg. Begrinsningen
giller dock aldrig skada som &samkats
befdlhavaren eller medlem av besittningen.

Redaren svarar intill ett belopp beridknat
efter 1000 francs per ton av fartygets
driktighet, dock minst 150 000 francs. Vid
personskada hdojs ansvarighetsgrinsen med
2100 francs per ton, dock med minst
630 000 francs. Med franc forstds den s. k.
Poincaré-francen; 150 000 francs utgér cirka
51 500 kronor och 630 000 francs cirka
216 200 kronor.

6.4.1.2 Luftfart

Luftfartslagen 10 kap. med rubriken Om
ansvarighet for skada i foljd av luftfart
omfattar tre paragrafer. 1 § innehdller en
hdnvisning till luftfartsskadelagen. 2 § be-
handlar forsikringsfragan och 3 § innehiller
en jimkningsregel motsvarande 67 § sjolagen
och 50 § sjomanslagen.

Luftfartsskadelagen giller skador som i
f6ljd av luftfartygs begagnande i luftfart”
tillfogas tredje man. Agare svarar strikt for
uppkommen skada alltsd utan mojlighet att
exculpera sig. FOrare som ej dr dgare svarar
endast for bevisad culpa enligt vanliga regler.
Diremot omfattas &ven brukare av det
strikta ansvaret. Olovlig brukare svarar i
dgarens stdlle for uppkommen skada och
dgaren dr fri fran ansvar. Nyttjanderittshava-
re 4ar ansvarig som om han vore dgare utan

att dgaren for den skull befrias. Agaren har

dock regressriatt mot nyttjanderittshavaren.
Om den skadelidande medverkat till skadan
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genom eget vallande kan skadestandet jam-
kas.

Lagen giller ej det fall att tva eller flera
luftfartyg som begagnas i luftfart kolliderar
med varandra. Hérav foljer att personer och
last som befinner sig pa annat luftfartyg inte
skyddas av lagen. Lagen dr darfor ndrmast
tillimplig p& markskador och didrmed jam-
forliga skador. Salunda faller skador pa ett
stillastdende luftfartyg pa marken in under
lagens tillimplighetsomrade. Samma giller
skador pa bilar och fartyg samt skador som
orsakats av flygmotorbuller. Sjélagens sam-
manstdtningskapitel dr aldrig tillimpligt pa
luftfartyg. I frdga om skador uppkomna
genom sammanstotning mellan luftfartyg
saknas sirskilda bestimmelser. Sidana fragor
far diarfor 16sas enligt allmidnna skadestands-
rittsliga regler.

Enligt 10 kap. 2§ luftfartslagen kan
Kungl. Maj:it forordna att det skall finnas
forsdkring eller motsvarande sdkerhet for
den ansvarighet som &dgare av luftfartyg kan
adraga sig for skada tillfogad tredje man. I
sina med stod av 97 § luftfartskungdrelsen
utfirdade driftsbestimmelser for civil luft-
fart har luftfartsverket angivit i vad man ett
luftfartyg skall vara forsikrat. For luftfartyg
som anvinds i linjefart, dvs. sddan trafik som
kriver Kungl. Maj:ts tillstdnd, anges att
Kungl. Maj:it meddelar foreskrifter om vad
som dr att iaktta betrdffande erforderliga
férsikringar. I fraga om luftfartyg som
anvinds i sddan trafik som fordrar luftfarts-
styrelsens tillstand, dvs. huvudsakligen annan
luftfart i férvirvssyfte dn linjefart, foreskrivs
att det skall finnas forsdkring eller annan
betryggande sikerhet for tredjemansskada,
inberiknat skada som uppkommit vid sam-
manstotning. Forsakringen skall vid person-
skada gilla for ett belopp av liagst 172 000

kronor for varje skadad eller dodad person,.

dock tillhopa for varje olyckshdndelse hogst
nirmare angivna belopp beroende pa luftfar-
tygets storlek, t.ex. for luftfartyg under
2 000 kg 1 milj. kronor och luftfartyg 6ver
4 000 kg 10 milj. kronor.

94

6.4.1.3 Vigtrafikrdtt

Bilskadelagen giller skador pa person och
egendom som inte befordras med bilen —
tredje man — och skador pa bilens passage-
rare. Diremot giller lagen inte for skada pa
foraren eller pad gods som befordras med
bilen. Lagen innehaller dven ansvarsregler for
sammanstdtning mellan tva bilar. I fraga om
forstnimnda skador giller ett culpaansvar
med omvind bevisborda for &dgaren och
féraren i forening med ett presumtionsansvar
pad objektiv grund for 4garen betridffande
skada som orsakats av bristfillighet pa
fordonet. I friga om kollision mellan tva
bilar giller den vanliga culparegeln, for
skadestandsskyldighet krdvs alltsda att mot-
sidan bevisar vallande.

Trafikférsikringslagen innehaller fore-
skrifter om obligatorisk trafikforsikring. Sa-
dan forsdkring skall for varje hdndelse, som
medfor skada, ticka skadestind om tillhopa
25 milj. kronor i anledning av personskada
samt om tillhopa 1 milj. kronor i anledning
av skada pa egendom.

6.4.2 Skadestindsansvar i kontraktsférhal-
landen

6.4.2.1 Passagerare

Sjéfart. Bestimmelserna i 8 § sj0lagen om
redarens principalansvar giller dven skador i
kontraktsforhallanden. Regler om passage-
rarbefordran finns i 169—182 § sjolagen.

Enligt 171 § forsta stycket skall bort-
fraktaren “fridn inskeppningen till utskepp-
ningen sorja for passagerares sdkerhet och i
sedvanlig omfattning tillgodose hans basta”.
Bortfraktaren 4r ansvarig for personskada
som drabbar passageraren om denne kan
bevisa fel eller forsummelse av bortfraktaren
eller hans folk. Skadestand skall bestimmas
enligt de i 6 kap. strafflagen stadgade
grunderna, vilket bl. a. innebdr att skadestan-
det kan jimkas om den skadelidande varit
medvallande.

Bestimmelserna om passagerarbefordran
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ar dispositiva. Genom avtal kan alltsd be-
stimmas andra grunder f6r bortfraktarens
ansvar. I inrikes och internordisk trafik fér
dock inte goras forbehall om annan in-
skrinkning i bortfraktarens ansvarighet in
att ersdttningen ej skall Overstiga 20 000
kronor for varje passagerare. Bestimmelserna
om redaransvarets begriansning kan i vissa fall
sdtta en yttersta grans for ansvaret.

Varken i sjolagen eller annan forfattning
finns foreskrifter som éldgger bortfraktaren
att vidmakthalla forsdkring for den skada
som kan vallas passagerare.

Vid en konferens i Bryssel 1961 antogs en
konvention om ansvar for passagerare. Den
undertecknades av ett stort antal stater,
ddribland Sverige. Konventionen innehéller
tvingande regler om redarens ansvar for
passagerares person. Redarens ansvar 4r i
princip ett vanligt culpaansvar, men denna
princip dr kompletterad med en regel att
culpa skall presumeras om skadan uppstatt i
samband med skeppsbrott, sammanstotning,
strandning, explosion eller brand. Ansvaret
ar begrédnsat till 250 000 Poincaré-francs
(omkring 85 000 kronor) fér varje passage-
rare. Konventionen innehaller vidare regler
om bortfraktarens ansvar for att fartyget ar i
sjovardigt skick savil vid resans bdrjan som
under sjédlva resan.

Vid en konferens med CMI i Tokyo 1969
antogs ett utkast till konvention med be-
stimmelser om transport till sjoss av passa-
gerare och hans resgods. Konventionsutkastet
innehéller betriffande passagerare i huvud-
sak samma regler som 1961 ars konvention. I
ingressen till utkastet sdgs att bestimmelser-
na i 1961 ars konvention undergitt endast
nodvindiga modifikationer. I utkastet ifraga-
sidtts dock en hdjning av maximiansvaret for
passagerares person till 500 000 Poincaré-
francs (170 000 kronor).

Luftfart. Bestimmelser om skadestands-
skyldighet for fraktféraren finns i 9 kap.
luftfartslagen. FraktfOraren dr ansvarig for
personskada som drabbar passagerare till
foljd av héndelse som intriffar ombord pa
luftfartyget eller i samband med att han gar
ombord pa fartyget eller limnar det. Frakt-
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foraren kan befria sig frdn ansvar om han
kan bevisa att ’han och hans folk vidtagit
alla nodiga atgarder fér att undvika skadan
eller att det varit omdjligt féor dem att
vidtaga atgarderna”. Skadestédndet skall be-

stimmas enligt de i 6 kap. strafflagen
stadgade grunderna.
FraktfOrarens ansvar 4ar begrinsat till

85 800 kronor per skadad passagerare. Avtal
kan trdffas om hogre grians for ansvarigheten.
Forbehall som innefattar inskrinkning i
fraktfOrarens ansvarighet eller bestimmer
lagre grans darfor dn den angivna ir ogiltigt.

Luftfartslagen innehdller ingen bestim-
melse om forsdkring eller annan sikerhet for
fraktforarens ansvar. I luftfartsverkets drifts-
bestammelser foreskrivs att det for luftfartyg
som anviands for annan luftfart i férvirvssyf-
te dn linjefart skall finnas forsidkring eller
annan betryggande sikerhet for sidan ansva-
righet som kan avila fraktforaren enligt 9
kap. luftfartslagen. I friga om linjefart torde
gilla att koncession beviljas endast om
transportoren styrker att forsdkring tecknats
eller att sakerhet blivit stélld for befordrings-
ansvaret enligt 9 kap.

Ifragavarande bestammelser i luftfarts-
lagen grundar sig pa den genom Haagproto-
kollet av ar 1955 reviderade 1929 ars
Warszawakonvention om internationell luft-
befordran. Vid en diplomatkonferens i
Guatemala City 1971 behandlades ett av
ICAO:s Legal Committee utarbetat forslag
till dndringar i Warszawakonventionens be-
stimmelser om passagerarbefordran. Vid
konferensen antogs ett tilliggsprotokoll till
konventionen. Enligt detta ersdtts de nuva-
rande reglerna om fraktforarens ansvar med
ett system grundat pa strikt ansvar. Tillaggs-
protokollet innehaller ocksa en hdjning av
ansvarsgransen fran 250 000 till 1 500 000
Poincaré-francs (cirka 514 500 kronor) for
varje passagerare.

Vigtrafikrdtt. Som anmarkts tidigare gil-
ler bilskade- och trafikforsdkringslagen dven
passagerare.
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6.4.2.2 Transporterat gods

Sjofart. 8 § sjolagen om redarens principal-
ansvar dr tillamplig.

Regler om bortfraktarens ansvar for god-
set finns i sjdlagen 118—123 § och i Haagla-
gen. Rent allmint giller i friga om de bada
lagarnas tillimpningsomraden att sjolagen
som grundliggande rittskilla griper in pa alla
de omriaden som inte regleras av Haaglagen.
Savitt gidller lagarnas geografiska tillimp-
ningsomraden dr huvudregeln att Haaglagen
giller utom Norden for all export fran
Sverige och fér all import fran konventions-
stat.

Bade sjolagens och Haaglagens bestim-
melser om bortfraktarens ansvar ar tvingan-
de. Utgangspunkten ar enligt bada lagarna
att bortfraktaren svarar gentemot lastdgaren
for skada eller forlust om han inte kan bevisa
att bade han sjidlv och hans folk &r fria frdn
fel eller férsummelse.

Enligt Haaglagen ir redaren fritagen fran
ansvar for skada eller forlust i foljd av s. k.
nautiska fel, eller i f6ljd av brand som han
inte vallat sjalv. Den praktiska konsekvensen
blir att redaren svarar for fel eller forsum-
melser vid handhavandet av lasten, s. k.
kommersiella fel, och i héndelse av brand
som han sjilv vallat. Enligt sjolagen &r
ansvarsfordelningen i inrikes och internor-
disk fart i princip densamma med den viktiga
skillnaden att redaren fOr att na samma
ansvarsfrihet som enligt Haaglagen maste
gora forbehall ddirom i fraktdokumentet.

Bade enligt Haaglagen och sjolagen giller
begrinsningen 1 800 kronor fér varje kolli
eller annan enhet av godset, dock att
bortfraktaren i de fall da sj6lagen ar tillamp-
lig maste gora sirskilt forbehall ddirom nér
fraga 4r om annat dn handresgods.

Bestimmelserna i Haaglagen och sjolagen
grundar sig pad 1924 ars konossementskon-
vention, de s.k. Haag-reglerna. Vid en
konferens med CMI i Stockholm 1963
antogs ett fOrslag till vissa &dndringar i
konventionen. Forslaget — kallat Visby-
reglerna — lag till grund for ett tilldggsproto-
koll till konventionen. Protokollet under-
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tecknades av ett flertal stater, daribland
Sverige, vid en diplomatisk konferens i
Bryssel 1968. De genom tilldggsprotokollet
indrade och kompletterade Haag-reglerna
kallas Haag-Visby-reglerna.

De viktigaste 4ndringarna av Haag-
reglerna som upptas i Visby-reglerna ror
konossementets bevisverkan och begréns-
ningen av bortfraktarens ansvar. De nya
begrinsningsreglerna innebidr att bortfrakta-
rens ansvar sitts i relation savil till kolli eller
annan enhet av godset som till godsets vikt.
Begrinsningsbeloppet har faststéllts i Poin-
caré-francs och utgér 10 000 francs (cirka
3 500 kronor) foér kolli eller enhet eller 30
francs (10 kronor) for kg av det forlorade
eller skadade godsets bruttovikt. I varje
sarskilt fall skall tillimpas den begrinsning
som ger det hogsta beloppet.

Bestimmelserna i sjolagen om bortfrakta-
rens ansvar giller dven resgods som limnas i
bortfraktarens vérd. I friga om handresgods
finns vissa sirskilda regler. I motsats till vad
som giller fér annat gods har den som kriver
ersittning Aalagts skyldighet att bevisa att
bortfraktaren eller hans folk gjort sig skyldi-
ga till fel eller forsummelse. En viktig
skillnad ar ocksa att ansvarsbestimmelsen i
frdga om handresgods ér dispositiv.

Vid konferens i Bryssel 1967 antogs en
konvention om befordran av passagerares
resgods till sjoss. Till resgods hdnfors dven
fordon som befordras i samband med avtal
om passagerarbefordran. De flesta bestim-
melserna i konventionen ér tvingande. Bort-
fraktarens ansvar for fartygets sjovirdighet
omfattar — till skillnad fran vad som enligt
Haag-reglerna giller vid kommersiell lastbe-
fordran — sjovirdigheten inte bara vid resans
boérjan utan under hela befordringen. Hans
ansvar fOr resgodset dr ett culpaansvar och
giller savdl for hans egen del som for de
anstillda under tjinsteutdvning. Ansvarsfri-
het f6r s.k. nautiska fel skall som vid
kommersiell lastbefordran gilla betrdffande
fordon men ej i frdga om Ovrigt resgods.
Savitt giller handresgods skall culpa pa
bortfraktarens sida i princip presumeras vid
fall av forlisning, sammanstétning, grund-
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stétning, explosion eller brand. I friga om
annat resgods foreskrivs generell culpapre-
sumtion. Resgodsansvaret 4r maximerat till
10 000 Poincaré-francs (omkring 3 500 kro-
nor) for varje passagerares handresgods,
30 000 francs (10 500 kronor) for varje
fordon jimte resgods som forvarats i eller pa
detta och 16 000 francs (5 600 kronor) fér
annat resgods.

Huvudpunkterna i 1967 ars konvention
har upptagits i det tidigare nimnda utkastet
av ar 1969 till en konvention om transport
till sj0ss av passagerare och hans resgods.

Det bor slutligen ndmnas att bestimmel-
serna om redaransvarets begridnsning — glo-
balbegrinsningen — i vissa fall kan sitta en
yttersta grins fOr ansvaret dven nir det giller
transporterat gods.

Luftfart. Enligt 9 kap. 18 § luftfartslagen
ar fraktforaren ansvarig fér den skada pa
inskrivet resgods och gods som intriffar
medan det ar i fraktforarens vard. Fraktfora-
ren kan befria sig fran ansvar enligt samma
grunder som giller for skador pa passagerare.
Fraktforarens ansvar dr begrinsat till 86
kronor for varje kg. Om passageraren eller
avsindaren betalar tilliggsavgift kan ett
hdogre begriansningsbelopp bli gillande.

Fraktforarens ansvarighet f6r handresgods
beddéms enligt allmdnna skadestdndsbestim-
melser. Enligt 9 kap. 22 § tredje stycket
luftfartslagen 4r dock fraktfGrarens ansvar
begrénsat till 1 720 kronor f6r varje passage-
rare.

Det vid konferensen i Guatemala City
1971 antagna tilliggsprotokollet till Warsza-
wakonventionen innehaller nya regler 4ven i
frdga om resgods. Dessa innebir att fraki-
forarens strikta ansvar kommer att gilla dven
resgods, att skillnaden mellan inskrivet res-
gods och handresgods slopas samt att en ny
gemensam ansvarsgrins om 15 000 Poin-
caré-francs (cirka 5 150 kronor) infors.

Vigtrafikritt. Genom lagen (1969:12)
med anledning av Sveriges tilltride till
konventionen den 19 maj 1956 om frakt-
avtalet vid internationell godsbefordran pa
vdg har fOrordnats att konventionen skall
gélla som svensk ritt. Konventionen uppstil-
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ler som huvudregel strikt ansvar for fraktfo-
raren i frdga om gods som gétt forlorat,
minskats eller skadats sedan fraktféraren
mottagit det till befordran men innan det
utlimnats. Ansvaret dr begrinsat till cirka 42
kronor per kg av skadat eller férlorat gods.
Konventionen giller endast internationell
trafik. I friga om annan trafik finns det for
ndrvarande ingen lagstiftning. Det péagér
dock utredningsarbete som ir inriktat pd att
fa till stdnd enhetliga regler foér inrikes
véagfraktavtal i Danmark, Finland, Norge och
Sverige.

6.4.3 Pagaende lagstiftningsarbete
6.4.3.1 Passagerare och resgods

Sjolagskommittén har i januari 1972 avlim-
nat ett betinkande med f6rslag till nya
bestimmelser om befordran av passagerare
och resgods (SOU 1971:90).

Vid Overldggningar mellan de nordiska
sj6lagskommittéerna har man enats om att
de nordiska linderna bor ansluta sig till
passagerar- och resgodskonventionerna av
1961 och 1967 och som en f6ljd hirav till
den konvention om transport till sjoss av
passagerare och hans resgods som vintas bli
resultatet av konventionsutkastet frin To-
kyokonferensen 1969. Eftersom utkastet i
stort sett foljer de bada redan antagna
konventionerna har kommittderna ansett sig
kunna utgd fran att det kommer att godkin-
nas vid en blivande diplomatisk sjdrittskon-
ferens. Kommittéerna har dirfor vid utarbe-
tandet av lagbestimmelser byggt pa konven-
tionsutkastets foreskrifter, Enighet rader
ocksd om att bestimmelserna bor inarbetas i
sjolagarna.

I sitt betinkande foresldr sjdlags-
kommittén att bestimmelserna om beford-
ran av passagerare och resgods utmaonstras ur
5 kap. sjolagen och i stillet upptas i ett
sirskilt kapitel, 6 kap., och som en fullt
sjdlvstindig reglering. Forslaget innehaller
det hogre begrinsningsbeloppet, 500 000
Poincaré-francs, som ifrigasatts i 1969 ars
konventionsutkast.
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6.4.3.2 Befordran av gods

Justitiedepartementet har i skrivelse den 7
maj 1971, med hinvisning till ett nordiskt
departementsmote i Stockholm den 5 maj
1971, uttalat sig for att Sverige ratificerar
tilldggsprotokollet till konossementskonven-
tionen, Haag-Visby-reglerna. Sjolagskommit-
tén har fatt i uppdrag att utarbeta forslag till
erforderlig lagstiftning enligt de riktlinjer
som 6verenskoms vid motet den 5 maj.

Sjolagskommitténs forslag till ny lagstift-
ning i dmnet kommer att avges i februari
1972. Vid nordiska 6verldggningar har man
enats om att det nu gillande dubbla regel-
systemet inte kan anses tillfredsstillande.
Man har darfér 6verenskommit att Haag-Vis-
by-reglerna bor inarbetas i sj0lagarna. Sjo-
lagskommittén kommer att foresld att regler-
na upptas i 5 kap. sjélagen. Man kommer
inte att foresld att Haag-reglerna sigs upp.
Haaglagen kommer darfor att fa fortsatt
giltighet, dock endast betriffande sidan
godsbefordran som sker enligt konossement
utfdrdat i stat som tilltratt Haag-reglerna
men ej Haag-Visby-reglerna.

6.4.4 Allmidnna 6verviganden

Som framgar av den lamnade Oversikten
uppvisar svensk rdtt en rad skilda skade-
stdnds- och forsidkringsbestimmelser for oli-
ka typer av transportmedel. Forklaringen dr
delvis att finna i att ett stort antal av
bestimmelserna bygger pa internationella
konventioner. Med hidnsyn till bl.a. att
svivarfarten dnnu 4r i boOrjan av sin utveck-
ling och att erfarenheterna &r tamligen
begrinsade framstdr det som oldmpligt att
nu utforma speciella skadestandsregler for
trafik med svdvare och alltsa i svensk rdtt
inféra ytterligare ett regelsystem for trafik-
skador. Enligt utredningens mening bér man
i stillet vilja bestimmelser som ansluter sig
till vad som galler for andra slags transport-
medel.

Vad f6rst angér ansvaret for tredjemans-
skador har utredningen valt en reglering som
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ansluter sig till luftfartsskadelagen. Med
hinsyn till de skaderisker som maste anses
forknippade med svivartrafik framstar det
som naturligt att ha regler som innebér ett
rent strikt ansvar for dgaren. Detta tillgodo-
ses enligt utredningens mening bdst genom
regler som gor luftfartsskadelagen tillimplig.
Strikt skadestandsansvar bor gilla all slags
svdvartrafik. Olika bestimmelser for sjé- och
landtrafik skulle kunna medféra besvirliga
griansfall. Mot att liksom i Storbritannien
vilja en reglering i enlighet med vad som
giller inom sjorédtten talar bl. a. bestdmmel-
serna om redaransvarets begrinsning. En
tillimpning av dessa regler skulle med hin-
syn till nuvarande svivares forhallandevis
ringa driktighet ofta medféra att maximian-
svaret for sak- och personskada begrinsades
till belopp understigande 300 000 kronor.
Inte heller reglerna i Hovercraft (Civil Liabil-
ity) Order om berdkning av ansvarsbeloppet
efter svdvarens vikt ger enligt utredningens
mening ett tillfredsstidllande resultat.

Reglerna om ansvaret for tredjemansska-
dor bdr kompletteras med foreskrifter om
skyldighet att halla forsdkring.

Nir det giller frigan om skadestandsskyl-
dighet fér andra skador dn saddana som
drabbar tredje man anser utredningen att
man nu bor ge sirskilda foreskrifter endast
om sadan trafik som avses i 6 §, dvs.
befordran i allmidn trafik av personer och
gods med svivare som helt eller huvudsakli-
gen anvinds for trafik Over vatten. Fridgor
rérande ansvar fér skador i annan trafik
synes for nirvarande kunna 18sas enligt
allminna skadestandsréttsliga regler.

Vid overvigande av vilka ansvarighetsreg-
ler som bor gilla for skador pa passagerare
och resgods har utredningen ansett att stor
vikt maste fistas vid att sddan svévartrafik
som avses i 6 § sker i konkurrens med
fartygstrafiken. Bestimmelserna fér denna
svdvartrafik bor diarfor i mojligaste maén
utformas s att svdvarna kan konkurrera med
fartygstrafiken pa lika villkor. Det framstar
vidare som sakligt omotiverat att i detta
avseende gora skillnad mellan svdvare och
snabba fartyg, exempelvis barplansbatar. Att
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beakta i detta sammanhang #r ocksi ‘det
pagdende lagstiftningsarbetet i friga om
ansvar for passagerare och resgods. De nya
bestimmelserna kommer, som redan fram-
gatt, att innehalla regler som bittre 4n de nu
gillande tillgodoser skadelidande passagera-
re.

Med hinsyn till det anforda har utred-
ningen stannat fOr att reglerna i 5 kap.
sjolagen om bortfraktarens ansvar for passa-
gerare och resgods skall gilla vid sddan
befordran som avsesi 6 §. Reglerna i 10 kap.
samma lag om redaransvarets begrinsning
boér dock inte gilla. En tillimpning av dessa
skulle enligt utredningens mening kunna ge
en alltfor 1ag ansvarsgrins.

Det kan erinras om att reglerna i Hover-
craft (Civil Liability) Order om redaransva-
rets begriansning inte giller skador som
asamkas passagerare och resgods.

Utredningen fGreslar att reglerna om
ansvaret for passagerare kompletteras med
en foreskrift om skyldighet att hélla forsik-
ring for personskada.

De géllande sjorédttsliga reglerna om ansva-
ret for gods maste betecknas som i hég grad
otidsenliga och svaroverskadliga. Det finns
pa grund hirav dtskilligt som talar emot att
gbra dem tillimpliga pé svavarfart. Luftfarts-
lagens modernare och enklare regelsystem
framstar som det i och for sig limpligaste.
Vad som tidigare anforts om konkurrens pa
lika villkor med fartygstrafiken maste emel-
lertid tillmatas stor betydelse dven nir det
giller befordran av gods. Pa grund hirav och
med beaktande av det pagdende lagstiftnings-
arbetet pa omradet har utredningen valt de
sjordttsliga reglerna. Det torde dock inte
finnas anledning att anvdnda mer 4n ett av
de béada gillande ansvarighetssystemen. Med
hdnsyn sirskilt till att det pagdende lagstift-
ningsarbetet kan védntas resultera i att Haag-
Visby-reglerna inarbetas i sjolagen har det
synts lampligast att anknyta till reglerna i 5
kap. sjolagen. Inte heller ndr det giller
ansvaret for gods bor bestimmelserna om
redaransvarets begransning goras tillimpliga.
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6.4.5 Specialmotivering
22 §

I denna paragraf upptas bestimmelser om
ansvaret for tredjemansskador. Enligt forsta
stycket dr dgaren ansvarig for sddana skador
dgven om han ej édr vallande till skadan.
Stadgandet motsvarar 1 § férsta stycket
luftfartsskadelagen.

En fOrutsittning for det strikta skade-
standsansvarets intrdde enligt luftfartsskade-
lagen ar att skadan uppkommit i f6ljd av
luftfartygs begagnande i luftfart. Uttrycket
“begagnande i luftfart’” anses innefatta en-
dast sjdlva flygningen samt start- och land-
ningsmandvrerna men inte forberedelsehand-
lingar och avslutande handlingar. Motsvaran-
de begrepp i bilskadelagen, i f6ljd av trafik
med automobil”, har i rdttspraxis tolkats
mycket extensivt. Lagen har ansetts tillaimp-
lig sa snart skadan beror pa att bil kommit i
rorelse dven om det inte varit fraga om trafik
i egentlig mening. Skadan har ansetts upp-
kommen i foljd av biltrafik dven i fraga om
stillastadende bilar om det intrdffade haft
visst samband med bilens anvidndning. Den
extensiva tolkningen av begreppet biltrafik
torde sammanhéinga med den obligatoriska
trafikforsakringen.

Med uttrycket i foljd av trafik med
svdvare’’ avses savil sj6- som landtrafik. Det
torde fa Overlimnas at rittstillimpningen att
tolka begreppet “trafik med svdvare’’. Enligt
utredningens mening bor begreppet kunna
tolkas tdmligen extensivt. I sak synes inget
vara att erinra mot en tolkning liknande den
som i rdttspraxis gjorts av begreppet biltra-
fik.

Ett praktiskt viktigt fall & sammanstot-
ningar mellan svdvare och fartyg. En foljd av
den fOreslagna 10sningen blir att sjolagens
sammanstotningsbestdmmelser inte kommer
att vara tillimpliga pa svdvare. Fragor om
sviavardgarens skadestandsansvar far bedomas
pad samma sdtt som om svédvaren varit ett
sjoflygplan. Konkurrensen mellan de olika
ansvarsreglerna for svidvare och fartyg bor
kunna 18sas pa ett tillfredsstdllande siatt (jfr
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NJA 1937 s. 624, sammanstétning mellan
sjoflygplan och fartyg).

I paragrafens andra stycke har utredning-
en upptagit motsvarighet till 1 § andra
stycket luftfartsskadelagen.

Enligt tredje stycket skall bestimmelserna
i 2—6 och 8 §§ Iluftfartsskadelagen dga
motsvarande tillimpning i frdga om ansvarig-
het for skada som avses i forsta stycket.

2 § forsta stycket luftfartsskadelagen
innehaller bestimmelser om solidarisk skade-
stindsskyldighet for skada som uppstatt i
foljd av luftfart med tva eller flera luftfartyg.
Enligt samma lagrums andra stycke &r det
strikta ansvaret enligt 1 § inte tillimpligt pa
skada som uppstar pa luftfartyg, passagerare
och gods i foljd av luftfart med tva eller flera
luftfartyg. Harav foljer bl. a. att lagen inte
omfattar det fall att luftfartyg kolliderar
med varandra. Ansvar for sammanstotnings-
skador fir bedomas enligt allmdnna skade-
stdndsrittsliga regler. En fOrutsittning for
skadestdndsskyldighetens intrdde dr alltsa att
vardsloshet styrkts.

3 och 4 §§ innehaller regler om brukarens
ansvar for luftfartsskador. Olovlig brukare
svarar i dgarens stille for uppkommen skada
och #garen ar fri frdn ansvar. Brukare med
nyttjanderdtt ar ansvarig som om han var
dgare utan att dgaren for den skull befrias.
Agaren har dock regressritt mot nyttjande-
rdttshavaren.

5 § upptar en bestimmelse om hur
skadestidndet skall bestimmas om nagon
avlidit eller erhallit kroppsskada och i 6 §
finns en preskriptionsregel (tvaarsfrist). En-
ligt 8 § far vad dgaren eller annan utgivit i
f61jd av det strikta ansvaret sokas ater av den
som vallat skadan.

I 7 §, som inte foreslds gilla for svdvare,
finns féreskrifter om laga domstol. Lagfor-
slagets forumbestimmelser upptasi 39 §.

23 §
Denna paragraf innehéller bestimmelser om
forsakringsplikt.

Enligt utredningens mening talar mycket
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starka skil for att reglerna om strikt dgaran-
svar bor kompletteras med en forskrift om
forsdkringsplikt. Sarskilt ndr det giller trafik
med fritidssvdvare framstar det som ett
vasentligt intresse for tredje man att bestdm-
melser finns om obligatorisk ansvarsférsak-
ring.

I forsta stycket foreskrivs att dgare av
svivare skall ta och vidmakthalla enligt 24 §
godkind forsdkring for att tdcka ansvarighet

f6r skada som avsesi 22 §.

Frin huvudregeln om forsakringsplikt

.g6ts i andra stycket undantag for svdvare

som tillhér staten. Dir upptas vidare en
bestimmelse att Kungl. Maj:t skall dga befria
frimmande stat fran forsdkringsplikt. Inne-
hallet i detta stycke motsvarar 4 § forsta
stycket trafikforsakringslagen.

Trafikforsikringslagen dr enligt dess 2 §
sista stycket inte tillimplig pa motorfordon
som anvinds uteslutande inom jarnvégs- eller
fabriksomrade eller inhdgnat tavlingsomrade
eller annat dylikt inhdgnat omrade, dvs.
sdidana omraden som avses i 77 § vagtrafik-
féorordningen. Utredningen har ansett att
samma bdr gilla for svdvare. Bestdmmelse
hirom upptas i paragrafens tredje stycke.

I fjgrde stycket foreslas en bestimmelse
enligt vilken Kungl. Maj:t eller myndighet
Kungl. Maj:t bestimmer kan fran forsdk-
ringsplikten undanta svédvare, som med hén-
syn till 1g hastighet eller vikt eller andra
omstindigheter erbjuder ringa fara. Hérige-
nom &ppnas mojlighet att undanta bl. a. smé
fritidssvavare. Som férebild har anvénts 17 §
andra stycket i bilskadeutredningens forslag
till lag om trafikforsidkring (SOU 1957:36).

24 §

Enligt de féreslagna bestimmelserna i 22 §
skall ersidttning for skada i foljd av trafik
med svidvare bestimmas efter allmidnna ska-
destandsrittsliga grundsatser. Nagon begrins-
ning till visst belopp galler alltsa inte.

Det kan dock inte vara rimligt att krdva
forsikring utan begrinsning i fraga om
forsikringssumman. Regler om summabe-
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grinsning finns inom béade luftritten och
vigtrafikritten. Som redan framgatt skall
enligt luftfartsverkets driftsbestimmelser
dels forsikring gilla for ett belopp av hogst
172 000 kronor for varje skadad eller dédad
person, dock tillhopa for varje olyckshindel-
se hogst vissa angivna belopp, och dels
obligatorisk trafikforsdkring for varje hindel-
se tdcka skadestdind om tillhopa 25 milj.
kronor i anledning av personskada samt om
tillhopa 1 milj. kronor i anledning av skada
pa egendom.

Med hinsyn till den begrinsade erfarenhe-
ten av svdvartrafik kan det inte anses
lampligt att i lagen bestimma maximibelopp
for skadeersittning. Overvigande skil talar
for att i stillet i varje sirskilt fall med
beaktande av svivarens storlek, prestanda
och anvdndning préva om en forsikring kan
anses godtagbar. Samma forfarande tillimpas
i frdga om sadan yrkesmissig luftfart for
vilken det krévs tillstdnd av Kungl. Maj:t. I
tillstdind angdende sddan trafik anges att
flygforetagets forsikringar skall godkinnas
av Kungl. Majt.

I férevarande paragraf upptas bestimmel-
ser om vilka myndigheter som skall god-
kdnna forsakringar avseende svivare.

Friga om godkinnande av fdrsikring
avseende svdvare som anvinds i yrkesmissig
sjotrafik bor handliggas i samband med
faststdllandet av foreskrifter enligt 6 §. I
frdga om annan svivare avsedd fér sjdtrafik
meddelas sdrskilda foreskrifter i féljande
paragraf.

Trafiksdkerhetsverkets befattning med
forsakringsfragor kommer med hinsyn till
undantagsbestammelsen i 23 § tredje stycket
endast att gilla svdvare som enligt verkets
medgivande far anvidndas for trafik utanfor
anldggning och omridde som avses i 18 §
forsta stycket.

2588
I denna paragraf upptas bestimmelser som
endast giller sadana sjogiende svidvare som

anviands for annat dndaméil 4n befordran i
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allmidn trafik av passagerare eller gods. I
paragrafen foreskrivs att anmilan enligt 8 §
skall innehalla uppgift om den férsikring
som giller for svdvaren samt att sjofartsver-
ket skall forbjuda att svdvaren anvinds om
forsdkringen inte kan godkinnas.

26 §

Som framhallits tidigare anser utredningen
att sjOrdttsliga regler om bortfraktarens
ansvar fOor passagerare och gods bor gilla i de
fall da befordran 4ger rum med sidana
svdvare som avses i 6 §. Bestimmelser hirom
upptas i denna paragraf.

I forsta stycket gors hdnvisning till sjdla-
gens regler om befordran av passagerare och
resgods. Praktiska skil talar for att dven de
bestimmelser om befordran av ifrdgavarande
slag som reglerar annat in bortfraktarens
ansvar for skador gors tillimpliga. Sjilvfallet
bor dven preskriptionsbestimmelserna i 284
§ sjolagen gilla. Forsta stycket upptar dven
en foreskrift om skyldighet att halla forsak-
ring f6r personskada som kan tillfogas
passagerare.

I andra stycket upptas en regel om
tillimpning av 71 —168 och 284 §§ sj6lagen
betriffande befordran av gods. Aven savitt
géller sadan befordran gérs andra bestimmel-
ser 4n de som géller bortfraktarens ansvar for
skador tillaimpliga.

I den fOreslagna lagtexten har utredning-
en inom parentes angett de lagrum som
kommer att bli tillimpliga om sjolagskom-
mitténs forslag resulterar i lagstiftning. Som
anmairkts under 6.4.3.2 kommer sjdlags-

kommitténs forslag att innebira att Haagla-

'gen skall vara tillimplig betriffande viss
godsbefordran, nimligen sidan som sker
enligt konossement utfirdat i stat som till-
itriitt Haag-reglerna men ej Haag-Visby-reg-
lerna, Bestimmelser hirom kommer enligt
vad utredningen inhdmtat att upptasi 168 §.
Denna bestimmelse gors ej tillimplig pa

_svavarfart.

Det bor hdr framhallas att forslaget inte
innehéller ndgon bestimmelse motsvarande
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stadgandet i 8 § sjolagen om redares princi-
palansvar. Med hénsyn till att de sjordttsliga
ansvarsregler varom hir 4r fraga endast
reglerar bortfraktarens ansvar i kontraktsfor-
héllanden bor sddant principalansvar som
avses i nimnda bestimmelse f6lja av allmén-
na skadestandsréttsliga grundsatser.

27 §

Svivarfartsbestimmelserna bor innehélla en
jaimkningsregel till férman for anstéllda
liknande dem som giéller inom sjordatten och
luftritten. Regeln bor omfatta alla slags
svivare. Utredningen har ej funnit skil
foreligga att frdn jiamkningsregeln undanta
dem som tjanstgor pa landgaende svadvare.

Till skillnad fran vad som éar fallet i 67 §
sjolagen och 50 § sjomanslagen har utred-
ningen inte upptagit nagon regel angaende
forutsdttningarna for skadestandsskyldighet.
Skyldigheten att utge skadestand far bedo-
mas enligt allmidnna skadestandsrittsliga
grundsatser (jfr SOU 1955:42 s. 144).

Med uttrycket annan i svdvarens tjanst”
avser utredningen dven lots, jfr 67 § tredje
stycket sjolagen.

28 §

I denna paragraf sdgs att om atomskada
giller sidrskilda bestimmelser. Motsvarande
foreskrift finns i bl. a. 344 § sjolagen, 1 kap.
4 a § luftfartslagen, 1 § tredje stycket luft-
fartsskadelagen och 12 § andra stycket bil-
skadelagen.

29 §

I denna paragraf upptas bestimmelser om
béargning och sjopantritt. Det fOreslds att
sj0lagens bestimmelser om birgning och vad
som dar och i Ovrigt stadgas om sjopantratt i
fartyg och last for fordran pa bargarlon skall
dga motsvarande tillimpning i fraga om
svdvare vare sig bargningen dgt rum till sjOss
eller pa land.
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Sjblagens bestimmelser om bargning finns
i dess 9 kap. Den grundldggande regeln 4r
224 § dir det stadgas att den som bdérgar
férolyckat eller nodstdllt fartyg eller om-
bordvarande gods eller nagot, som hort till
sidant fartyg eller gods, har rdtt att fa
birgarlon. I kapitlets Ovriga bestammelser
meddelas fdreskrifter om hur bérgarlénens
storlek skall bestimmas samt om hur den
skall fdrdelas mellan dem som deltagit i
birgningen. Bestimmelserna grundar sig pa
1910 4&rs internationella bédrgningskonven-
tion. Konventionen upptar huvudsakligen
bestimmelser om nir birgarlon skall utgd
och om grunderna f6r hur sadan skall
beriknas. Som framhallits under 14 § vid
behandlingen av 62 § andra stycket sjélagen
innehaller konventionen &dven regler om
befilhavarens plikter gentemot andra sjofa-
rande.

I luftfartslagens 11 kap. 2 § meddelas
bestimmelser om birgning av luftfartyg som
i stort Overensstaimmer med vad som giller
for sjofarten. Bestimmelserna giller vare sig
bargningen 4gt rum till sjGss, pa land eller i
luften.

Bargarlon tillhor de fordringar som enligt
267 § sjolagen ger upphov till sjopantritt i
fartyg och frakt. Bland &vriga sjopantberitti-
gade fordringar kan ndmnas fordringar pa
atskilliga offentliga avgifter sasom fyr-,
hamn- och lotsavgifter, anstidlldas fordringar
pa grund av tjinsteavtal, ersdttningsansprak
av olika slag for skada pa person eller
egendom, fordringar pa grund av befdlhavar-
férbindelser samt fordringar som grundar sig
pa att i konossement limnats oriktiga upp-
gifter. Bargarlon dr enligt 276 § sjolagen
dven forenad med sjOpantritt i inlastat gods.
Sddan sjopantritt tillkommer bl.a. dven
fordringar pd forbindelser som befdlhavaren
ingatt fér lastens behov och fordringar pa
frakt.

Sjolagens bestdmmelser om sjopantratt
grundar sig pd& 1926 ars internationella
konvention om sjopantritt och fartygshypo-
tek. 1967 antogs en ny sjopantrittskonven-
tion. F&r nirvarande pagar arbete med att
inforliva de nya reglerna i svensk ritt.
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Sjolagskommittén har silunda under 1970
avgivit forslag om bl. a. dndringar av sjola-
gens sjopantrittsregler (SOU 1970:74). En-
ligt forslaget inskrdnks antalet sjpantritter.
Fordringar pa grund av last- eller resgodsska-
dor och pa grund av befilhavarférbindelser
skall ej langre vara forenade med sjdpantritt.
Sjopantritt skall inte lingre gilla i frakt.
Sjoépantritt for fordran pa birgarldn skall ha
bdsta fOrmansrdtt och alltsd ha foretride
framfér andra, tidigare uppkomna sjopant-
ritter i fartyget. Sjolagskommitténs forslag
innebédr vidare vissa jimkningar i gillande
regler om sjOpantritt i inlastat gods som i
férslaget bendmns “’sjdpantritt i last”.

I 11 kap. 3—6 § luftfartslagen finns
bestimmelser om luftpantritt som &r en
motsvarighet till sjOpantrittsinstitutet. De
enda fordringar som ir férenade med luft-
pantrdtt giller bargarlon och ersittning for
sirskilda oundgingliga kostnader fér beva-
rande av luftfartyg eller gods.

Det bor foreligga principiell likstillighet
mellan bérgning av fartyg och svivare.
Sjdlagens regler om birgning bdr dirfor dga
motsvarande tillimpning i frdga om birgning
av svdvare. Bestimmelserna synes liksom i
friga om luftfartyg bora gilla dven om
bérgningen gt rum pa land.

En forutsdttning for likstillighet mellan
bdrgning av fartyg och svivare ir enligt
utredningens mening att dven reglerna om
sjiopantritt foér ansprék pd birgarlon gors
tillimpliga. Overensstimmelse uppnas hirige-
nom med regleringen av motsvarande frigor
inom luftritten.

Uttrycket “sjopantritt i fartyg och last”
hidnfor sig till sj6lagskommitténs forslag till
nya sjOpantréattsregler.

I anslutning hirtill bdr framhallas att
utredningen Overvigt om sjélagens bestim-
melser om andra sjopantberittigade fordring-
ar bor gilla dven i friga om svivare. Med
hdnsyn sirskilt till att utredningens forslag
innehéller regler om obligatorisk ansvarig-
hetsforsdkring for tredjemansskador och per-
sonskador som kan tillfogas passagerare finns
det enligt utredningens mening ingen biran-
de radttspolitisk motivering harfor.
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6.5 Ansvarsbestimmelser

Av de foreslagna ansvarsbestimmelserna gil-
ler 30—35 § svidvare som avses i 3 §. Dessa
stadganden ansluter i huvudsak till straffbe-
stimmelser i sjolagen och fartygssikerhetsla-
gen. 36 § innehaller bestimmelser om
svdvarfart &ver land och i 37—38 § upptas
regler som avser all slags svivarfart.

30§

Paragrafen innehédller en hinvisning till de
straffbestimmelser i sjolagen som enligt
utredningens mening bor vara tillimpliga pa
svdvare som anvidnds for trafik 6ver vatten.

I 323 § forsta stycket sjolagen stadgas
straff for befdlhavare som férsummar att
enligt 58 § forsta och andra styckena samma
lag tillse att fartyget dr i behorigt skick.
Denna ansvarsregel bor gilla 4ven svidvare
eftersom samma skyldighet enligt 12 §
lagforslaget éligger befilhavare pa svivare.
323 § andra och tredje styckena innehaller
bestimmelser om sjilvstindigt straffansvar
for redare. Enligt andra stycket kan redare
fillas till ansvar om han férsummar att
avhjilpa brist i fartygets behoriga skick
varom han &gt eller bort dga vetskap. Tredje
stycket stadgar straff fér det fall att redaren
underldter att, sdvitt det ar mojligt for
honom, hindra fartyget att g till sjéss nir
forestdende resa pa grund av fel eller brist i
fartygets behoriga skick kan bli férenad med
allvarlig fara for de ombordvarande. Utred-
ningen anser att straffbestimmelser av detta
slag bor goras tillimpliga pa svivares dgare.

324 § innehaller en straffbestimmelse
avseende den som brister i gott sjdmanskap
till férekommande av sjéolycka. Bestimmel-
sen omfattar dem som pd fartyg fullgér
uppgifter av visentlig betydelse for sikerhe-
ten till sjoss. Straffet dr boter eller fingelse i
hogst sex manader eller, i grova fall, fingelse
i hogst tva ar. 324 § anknyter till den
grundliggande regeln i 59§ om fartygs
framférande och handhavande, som enligt
14 § forsta stycket lagforslaget dr tillimplig
pa svivare,
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Enligt 14 § forsta stycket lagforslaget
giller om trafiken Over vatten med svévare
bl. a. vad som for fartyg stadgas i sjotrafik-
forordningen. 1 férordningens 17 §, som
alltsd kommer att gilla dven svdvare, stadgas
botesstraff for den som brister i den omsorg
och varsamhet som till forekommande av
sjdolycka betingas av omstidndigheterna. Det
kan framhéllas att denna ansvarsbestimmelse
ar subsididr i forhéallande till 324 § sjolagen,
vars tillimpningsomrdde dock dr mer be-
grinsat nir det giller personkretsen, efter-
som den endast avser den som pa fartyg
fullgdr uppgift av visentlig betydelse for
sikerheten till sjoss.

324 § sjdlagen och 17 § sjotrafikférord-
ningen giller endast sjdolyckor. De kommer
darfor sjilvfallet inte att kunna tillimpas pa
hindelser som intriffar nir en amfibiesviva-
re framfdrs dver land. Under 36 § behandlar
utredningen behovet av en ansvarsbestim-
melse avseende véllande till olycka vid trafik
over land.

325 § sjdlagen innehéller en ansvarsregel
om onykterhet till sjoss. Den som pa fartyg
fullgdér uppgift av visentlig betydelse for
sikerheten till sj6ss kan enligt detta lagrum
domas till béter eller fingelse i hogst ett ar
om han varit si péaverkad av alkoholhaltiga
drycker eller annat berusningsmedel, att det
méaste antas att han inte kunnat utféra vad
som alegat honom. Det finns enligt utred-
ningens mening inget som talar emot att
denna straffbestimmelse dven gors tillimplig
pé svivare. Eftersom bestimmelsen giller
personer som fullgér uppgift som har bety-
delse for sikerheten till sjoss kommer den
inte att bli tillimplig did svdvaren endast
framfors Over land, t.ex. vid en kortare
forflyttning pa en tilldggsplats. I frdga om
behovet av en liknande ansvarsregel savitt
giller landtrafik hénvisas till vad som sdgs
under 36 §.

326 § forsta stycket upptar en bestim-
melse for det fall att befalhavaren avviker ur
tjinsten och verger fartyget. Bestimmelsen,
som foreslds gilla for svavare, kommer av allt
att déma att bli tamligen praktiskt betydel-
selds. Det kan framhallas att departements-
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chefen vid tillkomsten av 326 § uttalade
{prop. 1966:145 s. 210) att den réttspolitis-
ka grunden for en bestimmelse av detta slag
torde fa Overvigas nirmare i samband med
pagiende revision av sjomanslagen vars 76 §
innehéller en liknande bestimmelse.

326 § andra stycket och 327 § innehiller
straffbestimmelser som ansluter sig till vad
som foreskrivs i 62 och 223 §§ sjolagen om
befidlhavarens skyldigheter nédr det egna
fartyget rdkat i sjonod och hans plikter mot
andra sjofarande. Med hinsyn till vad som

foreslas gilla enligt 14 § forsta stycket
lagférslaget bor dessa ansvarsregler gilla
svdvare.

Av bestimmelserna i 328 § forsta stycket,
som omfattar under fem punkter angivna
forseelser av befdlhavaren av beskaffenhet
att inte forskylla hogre straff 4dn boter,
foreslas endast en gilla svdvare. Denna
bestimmelse, punkt 3, avser forsummelse att
avge rapport enligt 70 § — som enligt 17 §
lagfdrslaget giller sviavare — eller uppsatligt
eller oaktsamt limnande av oriktig eller
vilseledande uppgift i sddan rapport. De
Svriga punkterna i 328 § forsta stycket ror
bestimmelser i sjolagen som inte foreslas
gilla for svédvare.

328 § andra stycket, som med hénsyn till
vad som foreslds gilla enligt 17 § tredje
stycket lagforslaget bor vara tillimpligt for
svivare, upptar botesstraff for befdlhavare
eller redare som férsummar att géra anmaélan
om sjoférklaring enligt 306 § eller som
féranleder att sjoforklaring uppskjuts utan
att forutsdttningar diarfor dr for handen
enligt 304 §.

331 § innehdller att vid tillimpning av
sjblagens ansvarsbestimmelser skall den som
tratt i befilhavarens stille jdmstillas med
befilhavare och den som i redarens stille
haft befattning med fartyget med redare.
Bestimmelsen synes bora gilla dven svdvare
med det foreslagna tilldgget att vad som ségs
om redare i stillet skall avse svdvarens dgare.

I 332§ forsta stycket foreskrivs att 23
kap. brottsbalken giller om flera medverkat
till girning som avses i 323, 324, 325, 326
eller 327 §. Nedan under 38 § berdrs 332 §
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andra stycket, som upptar en bestimmelse
om konkurrens med brottsbalken.

Utredningen 6vergdr nu till att behandla
de bada lagrum — 329 och 330§§ — i
sjolagens ansvarskapitel som enligt vad utred-
ningen funnit inte bor gilla svivare.

329 § behandlar fridgor som har samband
med sjOlagens foreskrifter om dagbdcker.
Dessa foreskrifter skall enligt lagforslaget
inte gdlla svdvare. Underlitenhet att fora
dagbocker enligt sjofartsverkets forordnande
med stéd av 6 § punkt 7 eller 8 § lagforsla-
get kan foranleda ansvar enligt de i 32 §
foreslagna straffbestimmelserna.

330 § innehaller bestimmelser enligt vilka
befdlhavare och viss annan fartygspersonal
kan forklaras forlustiga behorighet att utdva
tjanst pd fartyg om de gjort sig skyldiga till
girning som avses i 323--327 §. Vid luft-
fartslagens tillkomst Overvigdes behovet av
en motsvarande bestimmelse. De sakkunniga
ansag emellertid att luftfartsstyrelsen, som ar
behorig att utfirda och &terkalla certifikat,
dger sidrskild kompetens att bedéma olika
personers limplighet att fullgdra viss tjdnst
(SOU 1955:42s. 174). Liknande synpunkter
torde kunna anfbras mot att lita regeln i
330 § sjolagen gilla for svivare. Erforderlig
bedomning av lampligheten att fi tjinstgdra
pa svdvare bor kunna ske med stéd av 6—8 §
lagforslaget.

31-34§

Paragraferna upptar bestimmelser som Sver-
ensstdimmer med ansvarsbestimmelser i far-
tygssdkerhetslagen.

31 § motsvarar 10 kap. 1 § fartygssiker-
hetslagen som stadgar boter eller fingelse i
h6gst sex manader f6r redare som underlater
att tillse att fartyg undergdr foreskriven
tillsyn.

32§ forsta stycket, som gialler svivare
som avses i 6 § forslaget, motsvarar 10 kap.
2 § enligt vilken befilhavare kan démas till
samma straff om fartyg nyttjas utan att ha
foreskrivet certifikat eller i strid mot bestim-
melse i sadant certifikat.
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Utredningen har funnit att en ansvarsregel
motsvarande 10 kap. 2 § bor finnas dven for
svdvare som avses i 8 § lagf6rslaget. En sidan
regel upptas i 32 § andra stycket.

33 § motsvarar 10 kap. 4 § fartygssiker-
hetslagen.

34 § forsta stycket upptar en hinvisning
till 10 kap. 6, 7 och 9 §§ fartygssikerhetsla-
gen. Bestimmelserna behandlar olovligt bort-
tagande av skyddsanordning (6 §), limnande
av oriktig uppgift till tillsynsmyndighet for
att erhalla certifikat eller for att fi certifika-
tet forlangt (7 §) samt brott mot férbudet i
1 kap. 9 § avseende réjande av yrkeshemlig-
het som blivit kidnd vid tillsyn av fartyg
(9 §).

I 34§ andra stycket har upptagits en
straffbestimmelse avseende anmilan enligt
8 § lagforslaget liknande den i 10 kap. 7 §
fartygssikerhetslagen angéende oriktig upp-
gift for att fa certifikat.

35§

Paragrafen upptar en straffbestimmelse av-
seende den som Overtrider foreskrift som
meddelats med stéd av 14 § fjirde stycket
(ytterligare foreskrifter om trafiken &ver
vatten med svdvare), 15 § (foreskrifter att
svdvare skall fora andra skeppsljus och
signalfigurer 4n de som anges i 1960 ars
internationella sjovdgsregler) eller 16 § (for-
bud mot trafik med svivare inom visst
vattenomrdde eller andra inskrinkande fore-
skrifter). Bade uppsat och oaktsamhet om-
fattas av bestimmelsen,

36 §

Denna paragraf innehéller en regel avseende
trafik 6ver land. Den som brukar svivare for
sddan trafik i strid mot bestimmelserna i
18—21 § eller mot foreskrifter som medde-
lats med stod dirav skall kunna domas till
boter eller fangelse i hdgst sex méanader.
Béde uppsat och oaktsamhet omfattas av
bestimmelsen.
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Utredningen har odvervigt att foreslad en
ansvarsbestimmelse om véllande till olycka
vid trafik 6ver land med svévare liknande de
regler som enligt 30 § giller for oaktsamhet
vid forande av svidvare Over vatten, dvs.
324 § sjdlagen och 17 § sjotrafikférordning-
en. Enligt forevarande paragraf kan bestraf-
fas bl.a. asidosittande av trafikforeskrifter
meddelade med stod av 18 § tredje stycket
samt asidosittande av bestimmelsernai 19 §
forsta stycket och foreskrifter meddelade
med stéd av samma lagrums andra stycke.
Paragrafen kan dven tillimpas pa den som
bryter mot féreskrifter som faststéllts for
anliggning och omraden, som avses i 20 och
21 §§. Diremot dr den inte tillimplig pa
oaktsamhet som inte innefattar dsidosdttan-
de av angivet slag.

Utredningen foresldr inte nigon allmén
oaktsamhetsregel. Enligt utredningens me-
ning innebir straffstadgandet i 13 kap. 6 §
brottsbalken om allminfarlig vardsloshet
erforderlig kriminalisering av sddan vérdslos-
het som inte innefattar &sidosittande av
bestimmelserna i 18—21 § eller av foreskrif-
ter meddelade med stdd dirav. Utredningens
stindpunkt 6verensstimmer med de uttalan-
den som gjordes vid tillkomsten av luftfarts-
lagen, som ocksa saknar en allmén oaktsam-
hetsregel (prop. 1957:69 s. 182). Det kan
framhallas att straffet for allménfarlig vards-
16shet — boter eller fingelse i hogst sex
manader eller, i grova fall, fangelse i hogst
tva ar — sammanfaller med strafflatituden i
324 § sjolagen (jfr prop. 1966:145 s. 209).

Utredningen har i detta ssmmanhang dven
dvervdgt behovet av en bestimmelse om
ansvar for onykterhet vid férande av svévare
dver land. Utredningen fdreslar ingen sadan
regel. Om en sddan regel skulle visa sig
behovlig i framtiden framstar det som
limpligast att gora trafikbrottslagens rattfyl-
leribestimmelser tillimpliga dven pa svavare.
Allvarliga fall torde tills vidare kunna beivras
med stdd av 13 kap. 6 § brottsbalken.

378§
Paragrafen, som innehaller bestimmelser om
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ansvar for den som brukar svdvare utan att
ha fdreskriven forsikring, kan jimforas med
13 kap. 9 § luftfartslagen och 24 § lagen om
trafikforsikring & motorfordon.

38§

Paragrafens forsta stycke upptar en regel
som féreskriver att 23 kap. brottsbalken
skall gilla om flera medverkat till gérning
som avses i 31—33, 36 eller 37 §. Motsvaran-
de hinvisning finns i 332 § sjolagen savitt
giller 323327 § och i 10 kap. 5 § fartygs-
sikerhetslagen betriffande kapitlets fyra fors-
ta paragrafer.

332§ sjolagen skall enligt 30§ dga
motsvarande tillimpning pa svivare.

De allminna medverkansreglerna torde
visserligen utan sirskild bestimmelse &ga
vidstrickt analogisk tillimpning inom spe-
cialstraffritten. Med hinsyn till att det i
savil sjolagen som fartygssikerhetslagen ut-
tryckligen faststillts reglernas tillimplighet,
har utredningen ansett det vara riktigt att
dven i lagforslaget bestimma pa vilka gér-
ningar reglerna skall tillampas.

Andra stycket forsta punkten har samma
innehall som 332 § andra stycket sjolagen.
En liknande regel finns ocksa i 10 kap. 10 §
fartygssikerhetslagen. I sistnimnda lagrum
stadgas vidare att straff enligt fartygssaker-
hetslagen ej far adomas om stréngare straff
fér girningen stadgas i sj6lagen. P4 grund
hirav upptas i styckets andra punkt den
regeln att till straff enligt 31-35 § far ej
heller démas om girningen #r belagd med
stringare straff i de bestimmelser i sj6lagen
som enligt 30 § ér tillimpliga pa svidvare.

6.6 Laga domstol, besvir m. m.
39§

Paragrafen innehéller forumregler. Forsta
stycket motsvarar 336 § forsta stycket sjola-
gen dir det stadgas att savil tvistemal som
brottmal enligt sj6lagen skall tas upp vid de
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i paragrafen angivna tingsritterna, dvs. sam-
ma tingsrdtter som enligt 305 § sj6lagen skall
handlégga drenden angdende sjoforklaring.

Praktiska skil talar for att forumregeln i
336 § forsta stycket sjdlagen bor dga motsva-
rande tillimpning i friga om sjogaende
svdvare. | fraga om brottmal bor detta dock
endast gilla girningar som avses i 30—34 §,
dvs. de bestimmelser som ansluter sig till
ansvarsbestimmelserna i sjélagen och i far-
tygssdkerhetslagen, vars 10 kap. 11 § inne-
héller en hinvisning till sjélagens forumregler
betraffande brottmal. I friga om andra
brottmal avseende sjégaende svivare (35 och
37 §§) finns det enligt utredningens mening
inga bdrande skil for sirskilda forumregler.
Eftersom sjotrafikférordningen enligt forsla-
gets 14 § giller svivare bor det dock
framhéllas att férordningens forumregel blir
tillimplig 4dven pad mal som rdr svivare.
Enligt forordningens 18 § far méal om ansvar
fér brott mot férordningen tas upp av
tingsrdtt, som 4r behdrig enligt 19 kap.
rittegdngsbalken eller 336 och 338 §§ sj6la-
gen.

Andra stycket motsvarar 336 § andra
stycket sjolagen som innehdller den fore-
skriften att mal som anges i 336 § forsta
stycket och ror uteslutande annat fartyg in
handelsfartyg eller fiskefartyg fir tas upp
dven av de tingsrdtter som dr behoriga enligt
de allmdnna forumreglerna i rittegangsbal-
ken.

Aven i friga om svivare bor det gilla en
begrdnsning av skyldigheten att anlita spe-
cialforum. Det framstir som limpligt att
sadan skyldighet begrinsas till sidana mal
som rOr svdvare vilka brukas fér befordran i
allmén trafik av passagerare eller gods. Med
denna avgriansning kommer bl. a. de mal som
uteslutande r6r fritidssvdvare att kunna
handldggas enligt allmdnna forumregler. Hir-
igenom uppnés god Overensstimmelse med
den avgrinsning som giller enligt 336 §
andra stycket sjolagen (jfr prop. 1970:185 s.
24).

I tredje stycket hinvisas till 337 och
338 §§ sjolagen, som innehaller féreskrifter
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om domstolarnas inbdrdes behdrighet att ta
upp tvistemal och brottmal enligt sjdlagen.

40 §

I paragrafens forsta stycke hinvisas till 11
kap. 3 § forsta, andra och fjirde styckena
fartygssikerhetslagen i friga om sadana
beslut som avses i 10 §. Enligt dessa lagrum
giller foljande. Mot beslut som meddelats av
sjofartsverket genom annan #n sjosikerhets-
direktdren eller av annan tillsynsmyndighet i
frdga som avses i 8 kap. 1 § fartygssidkerhets-
lagen far talan inte féras. Talan mot beslut i
sddan fraga meddelat av sjofartsverket ge-
nom sjosdakerhetsdirektéren skall féras hos
kammarritten genom besvir. Om annat inte
anges i beslutet skall det utan hinder av
besviar gilla intill dess annorlunda férordnas.
Det bor framhallas att sjosikerhetsdirektod-
ren i instruktionen (1969:320) f6r sj6farts-
verket tillagts sjdlvstindig beslutanderitt i
fragor som avser nyttjandeforbud.

Paragrafens andra stycke innehéller be-
stimmelser om besvidr 6ver andra beslut in
sadana som avses i forsta stycket. Enligt
fartygssiakerhetslagen giller att besvir dver
alla beslut utom dem som avser nyttjande-
forbud avgors av Kungl. Maj:t i statsradet
som sista instans (jfr prop. 1971:7 s. 15). I
friga om luftfartsverkets beslut dr huvud-
regeln densamma (14 kap. 1 § luftfartslagen,
senaste lydelse 1971:616). Overvigande skil
talar enligt utredningens mening f6r att
samma bor gilla betrdffande drenden enligt
svdvarfartslagen.

De flesta beslut som kommer att medde-
las enligt lagforslaget dr av sddan art att de
med hidnsyn framst till trafiksikerheten och
allmdn ordning maste linda till efterrittelse
utan hinder av att besvdr anforts. I tredje
stycket foreslas darfor att beslut som avses i
andra stycket skall linda till efterrittelse
omedelbart om ej annorlunda f6rordnas.
Genom hidnvisningen i paragrafens forsta
stycke till 11 kap. 3§ fjirde stycket
fartygssikerhetslagen kommer samma ord-
ning att gilla dven beslut i frdga som avses
dar.
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i Ovriga forslag

Enligt vigtrafikférordningen, bilskadelagen
och trafikférsikringslagen forstds med for-
don varje anordning pa hjul, band eller
medar, som ir inrdttad for fird pad marken
och inte l6per pd skenor. En hjulforsedd
svivare faller alltsd in under detta begrepp.
Utredningen féreslar darfor att angivna for-
fattningar indras sd att svdvare undantas fran
fordonsbegreppet.
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Sammanfattning

I betdnkandet liggs fram f6rslag till svivar-
fartslag och till dndringar i vigtrafikférord-
ningen, bilskadelagen och trafikférsikrings-
lagen.

Olika slags svivare. Utmirkande for alla
svdvare dr att de — helt eller delvis — kan
biras upp av en eller flera luftkuddar,
bildade av ett luftovertryck mellan farkos-
tens undersida och underlaget. Det genom
luftkudden minskade friktionsmotstindet
g0r det mojligt att uppnd hoga farter med
férhallandevis rimlig maskineffekt.

Den bidrande luftkudden kan édstadkom-
mas pa olika sitt och man kan med
utgangspunkt hérifrdn indela svidvarna i tva
kategorier. Den ena omfattar farkoster med
en luftkudde, som kan lyfta farkosten dven
da den inte dr i rorelse, dvs. en kudde med
aerostatisk lyftkraft. Den andra kategorin
avser svdvare vars luftkudde bildas av aero-
dynamiska krafter i samband med farkostens
rorelse framat i relativt hog fart, aerodyna-
misk lyftkraft. Det férekommer typer som
utnyttjar savil aerostatisk som aerodynamisk
lyftkraft. Barplansbaten — ofta kallad flyg-
bat — dr ingen svidvare. Den vilar inte pd en
luftkudde utan ar forsedd med vingliknande
anordningar under skrovet vilka arbetar i
vatten och vid hog fart lyfter skrovet si att
friktionsmotstandet minskas.

Det finns en méidngd olika typer av
svidvare med aerostatisk lyftkraft. Manga har
amfibief6rmaga, medan andra 4r konstruera-
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de antingen for trafik Over vatten eller fér
trafik Over land. I dagligt tal torde med
svdvare i fOrsta hand avses amfibiesvivare
med aerostatisk lyftkraft. Tekniskt sett
paminner amfibiesvdvaren i manga avseenden
mer om flygplan 4n om fartyg. Konstruktio-
nen gors sa litt som mojligt for att minska
den maskineffekt som behovs for att lyfta
svidvaren. Framdrivningen sker i allménhet
med luftpropellrar.

Till svdvare med aerostatisk lyftkraft
konstruerade enbart for trafik till sjéss kan
hdnféras manga slags farkoster. Den hittills
mest utvecklade typen ar sidokdlssvdvaren.
Utmidrkande for denna dr att luftkudden
innesluts av fasta sidovidggar (sidokdlar i
vattnet). Framdrivningen sker oftast med
vattenpropellrar.

Svdvare som &dr konstruerade for att
anvindas enbart 6ver land ir ofta forsedda

“med drivhjul eller stédhjul, som delvis bir

upp farkosten. Helt luftburna landsvivare
brukar ha sa ldg svdvhojd och liten motor-
styrka att fard Over vatten #r praktiskt
ogenomforbar.

Svdvare med aerodynamisk lyftkraft kan
inte som den aerostatiska svéva stillastdende.
Hittills tillverkade svdvare av denna typ ir
konstruerade for trafik dver vatten.

Till svdvare kan ockséa hinforas luftkudde-
transportorer. Darmed forstas luftkuddebur-
na anordningar utan eget framdrivnings-
maskineri, som kan anvidndas for transport
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av mycket tungt gods pa landsvigar eller for
hantering av gods i fabriker och lagerlokaler.
Slutligen kan nimnas sparbundna svévare,
s. k. svivtag.

Trafikerfarenheter. Den forsta forsdkstra-
fiken Over vatten med passagerare dgde rum i
Storbritannien under 1962. Reguljdr passa-
gerartrafik kom i ging 1965. Numera fore-
kommer siddan trafik med ett flertal olika
slags svdvare pa skilda hall i virlden. Den
mest omfattande trafiken drivs i Storbritan-
nien, som ir virldens for ndrvarande storsta
svivartillverkare. Den hittills enda passage-
rartrafiken i Sverige pagick under sommaren
1967. Det foreligger dock planer pa att borja
ny trafik hir i riket under 1972.

Ett stort antal svdvare anvinds for andra
indamal in passagerarbefordran, bl.a. for
kustbevakning och for militdr verksamhet.
Det finns ocksd en omfattande trafik Over
vatten med smé en- och tvasitsiga svdvare.

Trafik Over land har 4n sa linge endast
féorekommit i begrinsad omfattning. Pa flera
hall anvinds dock amfibie- eller landsvdvare
inom jordbruket fér besprutningsindamal.

Nir det giller luftpropellerdrivna svivare
har bullerstorningar varit ett
problem.

Gdillande svenska bestimmelser. Den enda
forfattning som #r direkt tillimplig pa
svivare 4dr forordningen (1966:159) om
tillstind fér brukande av svidvare. Enligt
denna far svidvare inte brukas inom riket
utan sirskilt tillstdnd, vilket meddelas av
Kungl. Maj:t eller myndighet Kungl. Maj:t
bestimmer. Kungl. Maj:t har hittills utfardat
14 tillstand.

Utlindska bestimmelser. 1 Storbritannien
har sedan bdérjan av 1960-talet pagatt ett
omfattande arbete med utveckling av be-
stimmelser for svdvare. 1968 antogs en lag
(Hovercraft Act) dir det fastslas att svdvaren
ir ett transportmedel av nytt slag och att
svdvare vid tillimpning av for andra trans-
portmedel gillande bestimmelser inte skall
anses som fartyg, luftfartyg eller motorfor-
don utom da sé sirskilt anges i lagen eller i
forordningar utfirdade med stéd dérav.
Enligt Overgangsbestimmelserna till lagen

besvirande
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skall det hittills tillimpade provisoriska
forfarandet med trafiktillstand med stod av
Air Navigation Order — Permits to Fly —
anvindas tills sirskilda regler utfardats hir-
om for svivare. 1971 antogs en forordning
med bestimmelser om ansvaret for skador i
f61jd av trafik med svdvare. Man riknar med
att under varen 1972 kunna anta en forord-
ning, Hovercraft (General) Order, med be-
stimmelser om bl. a. registrering, sikerhets-
certifikat och trafiktillstand.

I flera andra linder pégar arbete med att
utforma bestimmelser fér svdvare. Gillande
regler 4r av provisorisk art. I USA betraktar
man in si linge svidvaren som ett fartyg.

Inom IMCO pagar arbete med bl a.
konstruktionsforeskrifter.

ICAO har faststillt en ny definition av
begreppet luftfartyg som innebir att svavare
faller utanfor detta begrepp.

Inom CMI har utarbetats ett konventions-
utkast avseende svivare och barplansbatar.

Vid behandlingen av frigan om behovet
av bestammelser for svivare konstaterar
utredningen att svdvartrafik hdr i riket
forekommit i mycket ringa omfattning och
att det inte finns planer pa ndgon mer
betydande trafik. P4 grund hidrav ifragasitts
om det nu foreligger behov av andra bestim-
melser dn den gillande forordningen om
tillstind for brukande av svidvare. Enligt
utredningens mening skulle man utan storre
oldgenheter kunna behilla den nuvarande
ordningen under de ndrmaste aren i fraga om
yrkesmissig svivartrafik. Tillstandsforfaran-
det far emellertid anses klart olampligt savitt
giller annan trafik. Det framstar dven som
onskvirt att fa faststéllt vilka myndigheter
som skall handligga drenden om svivarfart
hir i riket.

Det har ansetts lampligt med en begrdns-
ning av den rdttsliga regleringen av svivarfart
till vissa typer av svidvare. Forslaget omfattar
endast svivare med aerostatisk lyftkraft.

Utredningen har funnit att alla regler om
svivare bor samlas i en forfattning som
foreslas fa namnet svavarfartslag.

Huvudlinjerna i forslaget. Med hénsyn till
den fortgdende tekniska utvecklingen och till
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att erfarenheterna av trafik med svivare ir
forhallandevis ringa féreslds endast allmint
hallna bestimmelser. Lagforslaget ir inte att
betrakta som en slutlig 16sning av ifragava-
rande lagstiftningsproblem. Med stéd av de
foreslagna bestammelserna bor det dock bli
mojligt att reglera svdvarfarten pa ett till-
fredsstédllande sdtt

ndarmaste 5S—10 aren.

Svdvarfart Gver vatten. Det framstar som
naturligt att de forfattningar som reglerar
sjofarten i sa stor utstrickning som mdojligt
blir tillimpliga pa svavarfart 6ver vatten. Den
vigledande principen har darfor varit att i sa
hog grad som mojligt knyta an till sjofarts-
reglerna. Det sagda giller sarskilt svdvare som
endast kan framfdras 6ver vatten. En sarskild
bestammelse i forslaget Oppnar mojlighet att
ge forordnande om att for sadan svivare
skall gidlla samma bestimmelser som for
fartyg.

Sjofartsverket foreslds vara den myndig-
het som skall ha huvudansvaret for tillsynen.
I fraga om den yrkesmissiga trafiken ges
regler om obligatorisk kontroll av trafikvar-
dighet, bemanning m. m. Betrdffande andra
svivare foreskrivs anmailningsskyldighet till
sjofartsverket. Enligt den foéreslagna ordning-
en far sjofartsverket mojlighet att kontrolle-
ra all svidvarfart Over vatten inom svenskt
territorium. Nagra sarskilda registreringsbe-
stimmelser har ddrfor inte ansetts erforderli-
ga.

Reglerna om fartygsinteckning gérs inte
tillimpliga pa svdvare. Svdvare kan i stillet
bli féremal for foretagsinteckning.

Med hidnsyn till risken f6r bl. a. buller-
storningar foreslas att lansstyrelsen efter
samrad med sjofartsverket skall kunna for-
bjuda trafik med svdvare inom visst vatten-
omrade eller utfirda andra inskrinkande
foreskrifter.

Svdvarfart Over land. Erfarenheterna av
svivarfart Over land 4r mycket begrinsade.
Diarfor ges endast nagra fa, allmint héllna
foreskrifter darom.

Enligt huvudregeln skall trafik 6ver land
endast fa forekomma inom av myndigheter
godkdnda anldggningar och omraden samt

i varje fall under de
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inom fabriksomraden, inhégnade tivlingsom-
rdden o.dyl. I friga om svivartyper som
med hidnsyn till lag hastighet eller vikt eller
andra omstindigheter erbjuder ringa fara
bemyndigas trafiksidkerhetsverket att medge
trafik dven pa andra platser.

Som ytterligare undantag frin huvudre-
geln foreslas att amfibiesvédvare i anslutning
till trafik Over vatten tillfalligt far foras
kortare stricka Over land om det kan ske
utan fara eller oldgenhet fér person som inte
befordras med svdvaren. Denna regel har
kompletterats med en foreskrift som gor det
mojligt for polismyndighet att meddela
férbud mot trafik inom visst omrade eller
utfdrda andra inskrinkande foreskrifter.

Skadestinds- och forsikringsbestimmel-
ser. 1 anslutning till en redogdrelse for
gillande trafikskaderegler konstateras att
svensk rdtt uppvisar en rad skilda bestimmel-
ser for olika typer av transportmedel. Det
har ansetts oldmpligt att inf6ra ytterligare
ett sdrskilt regelsystem. Utredningen foreslar
darfor regler som ansluter sig till vad som
giéller for andra slags transportmedel.

Med hinsyn till de skaderisker som maste
anses forknippade med svivartrafik framstir
det som naturligt att i friga om tredjemans-
skador ha regler som innebir strikt ansvar
for dgaren, dvs. ansvar oberoende av egen
oaktsamhet. Detta tillgodoses bast genom att
gora luftfartsskadelagen tillimplig. Regeln
hdarom kompletteras med foreskrift om obli-
gatorisk ansvarsforsidkring. Mot att liksom i
Storbritannien vilja en reglering i enlighet
med vad som giller inom sjOrdtten talar bl. a.
bestaimmelserna om redaransvarets begréns-
ning, den s.k. globalbegrinsningen. En
tillimpning av dessa regler skulle med hén-
syn till nuvarande svédvares forhallandevis
ringa draktighet ofta medfdra att maximi-
ansvaret fOor sak- och personskada begrinsa-
des till belopp understigande 300 000 kro-
nor.

I frdga om ansvaret f6r skador pa passage-
rare och gods foreslas en tillimpning av de
sjordttsliga reglerna. Forslaget innehaller
dock den betydelsefulla skillnaden att regler-
na om redaransvarets begrinsning inte skall
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gilla. Till skillnad frdn vad som giller for
fartyg uppstills vidare krav pa obligatorisk
forsikring for personskada.

Enligt vdgtrafikforordningen, bilskadela-
gen och trafikforsikringslagen forstds med
fordon varje anordning pé hjul, band eller
medar, som ir inrittad for fird pa marken
och inte 16per pd skenor. En hjulférsedd
svivare faller alltsd in under detta begrepp.
Det foreslds dirfor att dessa forfattningar
dndras si att svdvare undantas fran fordons-
begreppet.
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Summary in English

The report contains proposals for an air
cushion vehicle law and for changes in the
Road Traffic Order, the Motor Vehicle
Injuries Act and the Road Traffic Insurance
Act.

Different kinds of air cushion vehicles
(hovercraft). Characteristic of the air cush-
ion vehicles is that they — wholly or partly
— can be supported by one or several air
cushions, formed by air higher than ambient
pressure between the wunderside of the
vehicle and the base. The reduced friction
resistance brought about by the air cushion
makes it possible to attain high speeds with
relatively moderate machine power.

A supporting air cushion can be achieved
in different ways. With this as a point of
reference, air cushion vehicles can be divided
up into two main types. There are those that
are supported by a self-generated cushion of
air, which can lift the vehicle even when it is
not moving, in other words, a cushion with
aerostatic lifting power: and there is the
other type of air cushion vehicle whose air
cushion is formed by aerodynamic forces in
conjunction with the forward movement of
the vehicle at relatively high speed, this
being known as aerodynamic lifting force.
Types of air cushion vehicles exist which
utilize both aerostatic and aerodynamic lift-
ing power. The hydrofoil boat — often called
a flying boat — is no air cushion vehicle. It
does not rest on an air cushion but is
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provided with devices similar to wings lo-
cated under the hull. These devices are
designed to operate in water and lift the hull
at high speed so that resistance to friction is
reduced.

There is a large number of different types
of air cushion vehicles with aerostatic lifting
power. Many are amphibious, while others
are designed either for operation over water
or for operation over land. In everyday
speech, one regards an air cushion vehicle as
primarily an amphibious air cushion vehicle
with aerostatic lifting power. From a techni-
cal point of view, the amphibious air cushion
vehicle is in many ways more like an aircraft
than a ship. Technical know-how is applied
to make the construction as light as possible
in order to reduce the machine power
required to lift the air cushion vehicle.
Forward flight is generally provided by air
propellers.

Many kinds of craft come under the
category of aerostatic-ty pe air cushion vehicles
designed solely for traffic at sea. So far
the most developed type is the sidewall air
cushion vehicle. Here the cushion air is
contained between solid sidewalls (sidekeels
in the water). Forward flight is very often by
means of water propellers.

Air cushion vehicles which are designed
to be used only over land are often provided
with drive or support wheels, which partly
support the craft. Completely airborne land
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air cushion vehicles usually have such a low
surface travel height and little engine power
that it is practically impossible to use them
over water.

In contrast to the aerostatic-type air
cushion vehicle, air cushion vehicles with
aerodynamic lifting power cannot hover
when not in motion. Up to the present,
aerodynamic-type air cushion vehicles have
been designed for traffic over water.

Also belonging to the category, air cush-
ion vechicle, are air cushion conveyors, by
which is meant air carrying units without
their own propulsion machinery. These are
used for transportation of very heavy goods
on roads or for handling goods in factories
and stores. Finally can be mentioned
so-called “air cushion trains”, i. e. railbound
trains which operate on the air cushion
principle.

Traffic survey. The first trial traffic over
water with passengers took place in Great
Britain during 1962. Regular passenger trafic
was running in 1965. Since then, a number
of different types of air cushion vehicles are
being used in such traffic in different parts
of the world. Great Britain has the largest air
cushion vehicle passenger traffic and is at
present the world’s biggest producer of air
cushion vehicles. So far the only passenger
traffic in Sweden took place during the
summer of 1967. However, there are plans
to start new traffic here in Sweden during
19772

A large number of air cushion vehicles are
used for other purposes than for carrying
passengers, for example, guarding coasts and
military operations. There is also a consider-
able surface-water traffic with small, single-
seated and twin-seated air cushion vehicles.

Up to the present, air cushion vehicle
traffic over land has been rather limited. In
several places, however, amphibious or land
air cushion vehicles are being used within
agriculture for spraying purposes.

From the point of view of noise, air
cushion vehicles driven by air propellers have
created quite a problem.

Current Swedish regulations. The only
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statute which is directly applicable to air
cushion vehicles is the order (1966:159)
covering permission for the use of air
cushion vehicles. According to this, air
cushion vehicles may not be used in Sweden
without special permit, which is issued by
the Government. Hitherto 14 such permits
have been issued.

Regulations of other countries. Extensive
work on the development of regulations for
air cushion vehicles has been taking place in
Great Britain since the beginning of the
1960s. In 1968, the Hovercraft Act was
passed. This act defines the air cushion
vehicle as a new type of transportation
medium and that when applying applicable
regulations for other transport means air
cushion vehicles shall not be considered as
ships, aircraft or motor vehicles except
where it is specifically stated in the Act or in
orders issued in support thereof. In accord-
ance with the interim provisions for the act,
the hitherto applied provisional procedure in
the matter of traffic permits shall be used
under the provisions of Air Navigation Order
— Permits to Fly — until special regulations
on this have been issued for air cushion
vehicles. In 1971, an order was passed
containing regulations pertaining to responsi-
bility for damage in consequence of traffic
with air cushion vehicles.

In several other countries, regulations are
being drawn up concerning air cushion
vehicles. Current regulations are looked
upon as provisional. At the moment, the air
cushion vehicle is regarded as a ship in the
USA.

The Inter-Governmental Maritime Con-
sultative Organization (IMCO) is currently
working on, among other things, regulations
concerning the construction of air cushion
vehicles.

The International Civil Aviation Organiza-
tion (ICAO) has established a new definition
of the concept aircraft which means that air
cushion vehicles do not come within this
definition.

A convention draft has been drawn up by
the Comité Maritime International (CMI)
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covering air cushion vehicles and hydrofoil
boats.

In dealing with the question of the need
of regulations for air cushion vehicles, the
report states that there is very little air
cushion vehicle traffic in Sweden and that
no plans exist to extend this traffic. The
question consequently arises whether there
is any need for other regulations than the
current order concerning permits for the use
of air cushion vehicles. The view of the
report is that it should be possible to retain
the present legislation concerning commer-
cial air cushion vehicle traffic during the
next few years without any great incon-
venience. However, the procedure for
granting permits may be considered to be
clearly unsuitable in the matter of other
traffic. It would also appear desirable to
establish which authorities should be respon-
sible for dealing with matters concerning air
cushion vehicle traffic here in Sweden.

The report considered that legal regula-
tions concerning air cushion vehicle traffic
should be limited to certain types of air
cushion vehicles. The proposal only deals
with aerostatic-type air cushion vehicles.

The report has found that all regulations
pertaining to air cushion vehicles should be
collected in one statute, and that the name
for this statute should be Svivarfartslag (the
Air Cushion Vehicle Navigation Act).

Main lines of the proposal. Owing to the
current technical development and to the
fact that we have relatively little experience
of traffic with air cushion vehicles, only
generally held regulations are proposed. The
legal recommendation is not to be consid-
ered as a final solution to the legislation
problem in question. However, by virtue of
the proposed rules, it should be possible to
regulate air cushion vehicle navigation in a
satisfactory way at least during the next
5—10 years.

Air cushion vehicle navigation over water.
It is taken for granted that the statutes
which regulate sea navigation to the greatest
possible extent, will be applicable to air
cushion vehicle navigation over water. For
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this reason, the guiding principle has been
that there should be as close a link as
possible with the maritime regulations. This
applies particularly to air cushion vehicles
which can only be propelled over water. The
proposal contains a particular ruling which
opens the possibility of applying to such air
cushion vehicles the same regulations which
are in force for ships.

It is proposed that the National Swedish
Administration of Shipping and Navigation
should be the authority chiefly responsible
for supervision. In the matter of commercial
traffic, rules are given on obligatory control
of traffic worthiness, crews, etc. Where other
types of air cushion vehicles are concerned,
obligation to report to the National Swedish
Administration of Shipping and Navigation
is prescribed. In accordance with the pro-
posed order, it should be possible for the
National Swedish Administration of Ship-
ping and Navigation to control all air
cushion vehicle navigation over water within
Swedish territory. No particular registration
rules have, therefore, been considered neces-
sary.

Legislation pertaining to ship mortgages
are not applicable to air cushion vehicles.
Instead, they can be the subject of company
mortgaging.

With a view to risk of such things as
noise, it is proposed that the County
Administrative Board should be able, in
collaboration with the National Swedish
Administration of Shipping and Navigation,
to prohibit traffic with air cushion vehicles
within a certain stretch of water or to issue
other restrictive regulations.

Air cushion vehicle navigation over land.
Experience of air cushion vehicle navigation
over land is very limited. For this reason,
only some few, general regulations are
hereby prescribed.

According to the main rule governing
traffic over land, air cushion vehicles may
only be used within plants and premises
approved by the authorities and also within
factory areas, closed-off competition areas,
etc. In the question of air cushion vehicles
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which offer little danger when taking into
consideration low speed or weight or other
circumstances, the National Swedish Road
Traffic Safety Administration is authorized
to permit traffic even in other places.

As a further exception to the main rule, it
is proposed that amphibious air cushion
vehicles associated with traffic over water
should occasionally be permitted to operate
short stretches over land, provided this can
take place without danger or inconvenience
to persons not conveyed by the air cushion
vehicle. This regulation has been supple-
mented by a rider which makes it possible
for police authorities to prohibit traffic
within a certain area or to issue other
restrictive regulations.

Regulations on compensation for damag-
es and insurances. Swedish law contains a
number of different rules for various types
of transportation. It has been considered
unsuitable to introduce further a particular
system of rules. The report, therefore,
proposes rules which are in keeping with
those applicable to other types of trans-
portation.

When taking into consideration the risk
of injury or damage, which is surely associ-
ated with air cushion vehicle traffic, it
appears natural, in the question of third
party injuries, to have rules imposing strict
responsibility on the owner, in other words,
responsibility irrespective of own negligence.
This is best catered for by making the Civil
Aviation Act (claims) applicable. The rule is
herewith supplemented by a rider on obliga-
tory third party insurance. Contrary to what
the practice is in Great Britain of selecting a
regulation in accordance with what is appli-
cable within maritime law, the regulations
speak of among other things limitation of
the shipowner’s liability, the so-called ’glob-
al limitation”. Taking into consideration
the relatively little tonnage of air cushion
vehicles in use today, an application of these
rules would often result in the maximum
responsibility for damage to goods and
injury to persons being limited to an amount
below Sw. Crs. 300 000.
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In the question of responsibility for
injuries to passengers and damage to goods,
it is proposed that the rules of maritime law
be applied. However, the proposal contains
the important distinction that the rules on
limitation of shipowner’s responsibility shall
not apply. Contrary to what applies to ships,
requirements are also proposed concerning
obligatory insurance for personal injuries.

In accordance with the Road Traffic
Order, the Motor Vehicle Injuries Act and
the Traffic Insurance Act., it is understood
by vehicles each device on wheels, tracks or
rails, which is designed for travelling above
the earth’s surface and not for running on
rails. A wheel-equipped air cushion vehicle
thus falls within this definition. It is there-
fore proposed that these rules and regula-
tions be altered so that air cushion vehicles
are not included in the concept of what is
defined as a vehicle.
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Statens offentliga utredningar 1972

Kronologisk forteckning

Ambetsansvaret Il. Ju.

. Svensk mobelindustri. 1.

. Personal for tyg- och intendenturférvaltning. Fo.

. Sakerhets- och forsvarspolitiken. Fo.

CKR (Centrala korkortsregistret) K.

. Reklam |. Beskattning av reklamen. U.

. Reklam Il. Beskrivning och analys. U.

. Stallningstaganden och forslag. U.

. Reklamens bestamningsfaktorer. U.

. Godsbefordran till sjoss. Ju.

11. Forenklad I6ntagarbeskattning. Fi.

12. Skadestand IV. Ju

13. Kommersiell service i glesbygder. In.

14. Revision av vattenlagen. Del. 2. Ju.

15. Ny regeringsform ¢ Ny riksdagsordning. Ju.

16. Ny regeringsform « Ny riksdagsordning. (Foljdforfatt-
ningar) Ju.

17. Nomineringsforfarande vid riksdagsval ¢ Riksdagen i
pressen. Ju.

18. Norge och den norska exilregeringen under andra
varldskriget. Ju.

19. Uppsokande verksamhet for cirkelstudier inom vuxen-
utbildningen. U.

20. Las- och bokvanor i fem svenska samhallen. Littera-
turutredningens lasvanestudier. U.

21. Svavarfartslag. K.

=
COPXNONAWN=
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Statens offentliga utredningar 1972

Systematisk forteckning

Justitiedepartementet

Ambetsansvaret 1. [1]

Godsbefordran till sjoss. [10]

Skadestand V. [12]

Revision av vattenlagen. Del 2. [14]
Grundlagberedningen. 1. Ny regeringsform ¢ Ny riksdags-
ordning. [15] 2. Ny regeringsform ¢ Ny riksdagsordning
(Folidforfattningar) [16] 3. Nomineringsforfarande vid
riksdagsval e« Riksdagen i pressen. [17] 4. Norge och
den norska exilregeringen under andra varldskriget. [18]

Forsvarsdepartementet

Personal for tyg- och intendenturférvaltning. [3]
Sakerhets- och forsvarspolitiken. [4]
Kommunikationsdepartementet
CKR (Centrala korkortsregistret) [5]
Svavarfartslag. [21]
Finansdepartementet

Forenklad l6ntagarbeskattning. [11]

Utbildningsdepartementet

Reklamutredningen. 1. Reklam |. Beskattning av reklamen.
[6] 2. Reklam II. Beskrivning och analys. [7] 3. Stéllnings-
taganden och férslag. [8] 4. Reklamens bestamningsfak-
torer. [3]

Uppsokande verksamhet for cirkelstudier inom wvuxen-
utbildningen. [19]

Las- och bokvanor i fem svenska samhallen. Litte-
raturutredningens lasvanestudier. [20]

Inrikesdepartementet

Kommersiell service 1 glesbygder. [13]

Industridepartementet
Svensk mobelindustri. [2]

Anm. Siffrorna inom klammer betecknar utredningarnas
nummer i den kronologiska forteckningen.
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