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Forord

Den hir boken bestar av tva delar.

Del II idr en timligen konventionell kommentar till 1 och 2 §§ i trafik-
brottslagen.

Del I dr en foga konventionell historisk, kronologisk oversikt. Avsikten
med den &r att ge svar pa hur och varfor vi fatt nimnda bestimmelser. Fér
att uppna detta mal har jag, pa grund av det ndra samband som réder mel-
lan olika delar av trafikbrottslagen, ansett det nodvéindigt att i Gversikten
ta med inte bara sddant som direkt giller aktsamhet och vardsloshet utan
dven andra viktiga moment i den process som format lagen.

Det dr min forhoppning att framstillningen ocks4 formedlar ett stycke
kulturhistoria fran det samhille som i si hog grad priglats av motorfor-
donstrafikens utveckling. Jag hoppas och tror att lisaren under glidje, en-
gagerat och med avgivande av bra- och burop skall ta del av de synpunkter,
diskussioner, visioner och gril som redovisas frin kommittéer och riksdag.

Stockholm i juli 1979
Olle Hoflund
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ALU 1960:23 i anledning av vickta motioner om hastighetsbegriansning
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proposition angdende trafikstopp och trafikforbud i samband med 6ver-
gingen till hogertrafik m m jimte i 4mnet vickta motioner.
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SOU 1970:9 Snoskotern — fordonet och féraren. Betinkande av motor-
redskapsutredningen.

SOU 1970:61 Trafiknykterhetsbrott.
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Kommunikationsdepartementet. Departementspromemoria angéende vis-
sa definitioner till den nya vigtrafiklagstiftningen. (Stencil.)

Prop 1972:99 med forslag till lag om korning i terring med motordrivet
fordon.
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Forsta delen

HISTORISK OVERSIKT

»l borjan af 1800-talet gjordes i England flere
experiment med dngmotorvagnar, hvilka pd
1830-talet ledde till, att en ganska liflig dngom-
nibustrafik uppstod. Denna automobiltrafik blef
dock snart pd tillskyndan af de stora jarnvagsbo-
lagen, som fruktade automobilernas konkurrens,
hdmmad genom en parlamentsbill, som foreskref,
att 100 meter framfor varje dngvagn, som icke
lopte pd skenor, en man skulle, forsedd med en
rod fana, gd och varna allmdnheten. Hastigheten
for dylika dngvagnar var bestamd till — 4 kilome-
ter i timmen! Angvagnarna férsvunno alldeles,
och automobilernas anvandning i England har
forst kommit till utveckling, sedan namnda parla-
mentsbill dr 1896 blifvit upphdavd.» (Forslag till
bestammelser om automobiltrafik, Stockholm
1904, s 106.)
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1 Trafiklagstiftning fore 1906

1.1 OVERDADIGT KORANDE OCH RIDANDE | STADERNA

Det var inte alls lugnt och stilla pa vidgar och gator innan vi borjade firdas
ddr med bilar och andra motorfordon. Stimningen mellan olika grupper
av vigtrafikanter var ocksd innan dess irriterad. Genom lagstiftning gjor-
des forsok att komma till ritta med forhallandena. Vi har ett exempel pa
det i Kungl. Maj:ts Placat och Forbud emot de atskillige Excesser och Be-
drifter som for6fwas i Stockholm och dess Forstider etc, av den 4 maj
1664. I en paragraf patalas dir den oligenhet som kommer av 6verdadigt
ridande och kdrande pa gatorna »til méangens fahra och skade som litte-
ligen hinda kunde af en s& motwillig oachtsamhety. Det framhélles ddrfor
stringeligen att var och en skall tillhalla »sine betientey att de skall kora
och rida aktsamt och sa att de varken fororsakar skada eller annan yweder-
wirdighety. Den som bryter mot reglerna skall straffas vare sig han skadar
nagon till kropp eller hilsa eller inte.!

Verkan av placatet tycks inte ha varit 6vervildigande. Likartade be-
stimmelser utfiardades sedermera tid efter annan med vissa fordandringar
och tilligg.?

En god bild av trafiksituationen far man ocksé i Kungjorelse och For-
bud, emot olofligit kérande och ridande hir i staden, Stockholm den 4
december 17543

»Til forekommande af hiftigt och oforwigit korande och ridande, som
i synnerhet af dkare, kutskar, dringar och poikar uppéa Torg, gator och
grinder forofwas, hwarigenom folket, som gar til fot, icke kan hafwa till-
falle eller ridrum, at wakta sig undan, utan esomoftast kéras omkull, och
undertiden jemwal tager skada til lif och lemmar, dro wil alfwarsamma
Publicationer tid efter annan gjorde, och énteligen sddant straff derd ut-
satt, som billigt bordt wirka négon dndring och aterhald; Men som man
icke thess mindre maste fornimma, thet slikt sielfswald och 6fwerdad,
hilst sedan sni6 faller, och slddar nyttias kan, ej allenast af dkare och
dringar, utan ock af battre folk, som for ro skull fara med egne histar

! Schmedeman I s 332 ff

2 Modée ss 612, 633, 773, 972, 1265, 2251, 3633, 3650, 7095 och 7494
3 Arstrycket 1754
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eller sladtrafware, dnnu utan all forsyn begés; S& warder hirmed in ytter-
ligare kungjiordt, at utom Expresser och Courirer, hwilkas drende intet
hinder tél, ndgon annan ej ma underst4 sig at i Staden eller p4 Malmarne,
uppé Torg, gator och grinder, kora eller rida hardare 4n i smatt och sakta
traf, emedan ther nagon skulle betradas, kora eller rida i fyrspring, galopp
eller fullt traf, eller och foréfwa annat hiftigt kérande eller ridande, skall
en sidan ej allenast plickta 40 mark Silfwermynt, hilften til angifwaren,
och hilften til the fattige, utan ock sérskilt umgilla skadan, som theraf
tima kunde, efter Lag. Ar then brottslige kutsk eller driing, och orkar ej
botum, kommer han utan skonsmal at sitta en tima pa trihésten, och
sedan straffas med fyra par sp6, men poikar under Femton dhr ages med
ris i Radstufwugéngen: ——»

Straffet for vardslost korande i Stockholm skirptes sméningom ytter-
ligare, vilket framgar av Kungl. Maj:ts besked den 2 mars 1762 till »xOfwer-
Stéthallaren, at then, som rider eller kor pa eller Ofwer ndgon pé gata eller
grind i Stockholm, skal i anledning av 21 Cap. 7 § M.B.* sisom for frids-
brott plikta 40 dal. S:mt, samt sirskildt the forr — — — utsatte 10 dal.
lika mynt t4 en sddan kor hardt, eller utan biillror: af hwilken senare
plikt angifwaren far hilften, och thesutom en trediedel af then fOrra, eller
af berérde 40 dal. S:mt.»®

Forklaringen till denna skirpning far vi i Kungl. Slotts. Cancelliets
Kungorelse den 8 april 1762 angiende swarare plickt fér dem, som kora
eller rida p4 nigon pd Gatan: »Som de tid efter annan utfirdade samt ar-
ligen af predikstolarne upliste forbud emot hirdt kdrande och ridande
pé gator och grinder hér i Staden vid Tio Daler S:mts boter, icke warit
tilrickelige at hindra slikt 6fwerdad, utan stindigt klagomal der6fwer for-
sporjes, at folk, som gi till fot, blifwa 6fwerkorde och skadde; S& har
Hans Kongl. Maj:t genom Rescript af den 2 sistl. Martii i Nader férordnat,
at den som rider eller kor pa eller 6fwer — — —» etc som ovan.®

1.2 OVARDSAMT OCH OVERDADIGT KORANDE OCH
RIDANDE PA LANDET

Inte heller pa landet var férhallandena de bista. Det framgir av Kongl.
Maj:ts Resolution hwarefter alla Resande sawil som Gistgifware, Formén

4 Ofwerfaller man annan 4 almén wig, eller gata, med hugg och slag, eller hugger

och bryter sonder wigfarande mans resetyg; bote fyratijo daler for fridsbrottet,
och for slagsmalet efter Lag, gilde och skadan ater

5 UglaITs57
6 Modée s 5126
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och Hallkarlar hafwa sig horsamligen att ritta, gifwen Stockholm i Rad
Cammaren den 29. Octob. Ahr 1725, si lydande:

»Kongl. Maj:t hafwer med storsta missnoje forspordt, huruledes en
och annan ging stora olyckor med slagsmal och der pa foljande Drép pa
Lands- och allméinne Wagarne sig deraf tildraga, at en del af gemene man
och andre Wigfarande, innan de resa ifran Kiopstiderne eller de under
wiigen beligne Krogar, sig med Oh! och Brinwijn siledes 6fwerlasta, at
andra, under sine ritta resor stadde, ofta blifwa genom ett owardsamt och
ofwerdadigt kiorande och ridande, sirdeles om nattetid och d4 morkt ir,
forolimpade och hindrade, at pa wigen komma dem wil forbi, hwarme-
delst och under tiden Buller, Kif och Tritor, samt Eeder och swordomar,
ja omsider slagsmal och Drip fororsakas, som beklageligen det ena Exem-
pel efter det andra klarligen & daga ligger. Til forekommande af ett slikt
otilborligit wisende hafwer Kongl. Maj:t hir med for hogt nddigt achtat,
allment 4 Predikstolarne 14ta kundgitra, at enir de resande om Dagen
eller Nattetid motas at, bora de for hwarannan siledes wika, at de hinder-
16st kunna komma hwarandra forbi, och eho det wara méa, som pé wigar-
ne med skrikande och ropande, Eeder eller swordomar gior buller och oro,
eller ock dem Resande med en eller annan otidighet i ord eller gierningar
angriper, den samma skal, fast ingen wéldsambhet eller skada timar, utan
skonsmal plichta Fyratio Marker Silfwermynt, halften til angifwaren, och
andra halften til de Husarma wid nésta Kyrkia: Men skulle nigon uppen-
bar waldsamhet eller drip hdnda, d4 bor den skyldige straxt af de ndrva-
rande, eller & annan hindelse, med andras si wil som Kronobetienternes
tilhielp efterslas och gripas, samt sedan Tingf6ras och démmas. — — —»

1.3 HOGER- ELLER VANSTERTRAFIK?

Ett forsok att bringa ordning i trafiken hittar vi i en motesregel i Kungl.
Maj:ts Nadige férordning av den 10 februari 1718 angdende Postwisendets
och Gistgifweriernas sammanslagning. I 24 § star: »Nir Paquet-Wagnarne
motas hélla de halfwa wigen hwardera til hdger: men pé smale wigar och
Broar, hafwa de foretridet som forst ankomma, uti backar wiker den,
som kommer nedan ifrin. Wid Firjor 6fwerhjelpes den forst som forst an-
kommer »®

Ett annat beteende tillrides i foljande regel:

7 Arstrycket 1725
" 8 Stiernman VI s 451
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»— — — Kutskar och andre kiérande dtwarnas, at hilla mitt pa gatorne,
och nidr de mdtas at, hwardera styra til winster, pa det de med beqwim-
lighet md komma hwarannan forby, samt at med beskedelighet ropa pa de
til fot gaende, at wackta sig undan. — — —°

En generellare bestimmelse om vinstertrafik inflot i Gistgifware-Ord-
ningen den 12 dec 1734.1 23 § sdgs: »Nir resande eller farande i Stader
eller pa landet, motas, kora de til hwar sin wiinstra sida siledes wika at de
hinderldst kunna komma varandra forby, wid 10 Dl. S.mts bot for den,
som hiremot bryter.»'®

14 HASTIGHETSBESTAMMELSER FOR BREVBARARE

Hastighetsbestimmelser av nigot ovanlig karaktér hittar man i Férordning
om Post-Bidhen av den 20 februari 1636'" I paragraf 2 star: »Then l6pan-
de Postdringen skal haffua twa timar uppa hwarje mijl at 16pa; then som
lenger tijdh tilbringer, skal strax affsatt och medh otta daghars fingelse
widh Watn och Brod straffat bliffua.y

Méhinda var det en nddvindighet att f6lja foreskriften i 6 § for att
lyckas med detta: »Postedridngen skal och allestides bruka genstighar, sa
mycket mogelighit dr, och intet 16pa pé krokotta Landswighar, — — —.

I Kungl Maj:ts Nadige forordning den 10 februari 1718 angéende Post-
wisendets och Gistgifweriernas sammanslagning finns bestimmelser for
héstburna brevbirare.

Enligt § 27 méste Bref-Posten till hist »rida ndr goda wigar éro, det
fortesta han kan, dtminstone en mihl inom Trefjerdedels timar. Bryter
nagon hir emot bote Posthallaren Trettio Daler Silfwermynt, Angifwaren,
Ofwer-Post-Directoren och den som uttager boterna till Treskiptisy.

Annu fortare maste enligt § 37 Rinn-Posten ta sig fram, namligen vid
goda vigar en mil inom en halv timme.

9 Publication emot olfl. kidrande och ridande i Stockholm, den 8. dec. 1732
Modée s 972

10 Modée s 144
11 Stiernman II s 46 ff
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1.5 BESTAMMELSE OM ANSVAR FOR OVERDADIG
FRAMFART | 11:15 SL

I 1864 ars strafflag infordes i 11 kap 15 § en bestimmelse om ansvar for
overdadig framfart. Det stadgades dir: Gor man oljud eller owisende,
eller far 6fwerdadigt fram, si att annan deraf skadas kan, eller kommer
eljest forargelse 4stad, 4 allmin vég, gata eller torgplats, eller der allméin
marknad eller auktion halles; straffes med boter, hogst etthundra Riksda-
ler. Wildférer man annan 4 sidant stille, som nu sagdt dr; da skall den
omstindighet, wid straffets bestimmande for waldet, sdsom forswarande
anses.'?

1.6 TRAFIKBESTAMMELSER | ORDNINGSSTADGAN FOR
RIKETS STADER

I Kongl. Majt:s Nadiga Ordningsstadga for Rikets stidder av den 24 mars
1868 fanns ocks4 bestimmelser for trafiken.!®> En motsvarighet till vira
dagars parkeringsbestimmelser fanns i § 2 andra stycket: »Dragare ma
icke stillas s, att rorelsen deraf hindras eller uppehélles, ej heller fordras
eller lemnas franspénd wid 4kdonet annorstédes & gata eller annan allmin
plats &n der sadant 4r af Magistraten tillitet.»

I § 3 fanns en bestimmelse om Gverdadig framfart som var subsididr
till 11:15 SL: »Far man 6fwerdadigt fram, si att annan deraf skadas kan,
4 allmin wig, gata eller torgplats, derom skiljs i 11 kap 15 § Strafflagen.
Till boter fran och med twi till och med tjugu riksdaler dr den f6rfallen,
som, utan att gora sig skyldig till answar enligt nimnde lagrum, likwil &
gata, torg eller annan allmin plats kor eller rider owarsamt, eller wid wind-
ningar i gathorn eller wid fird mellan gard och gata kor eller rider annor-
lunda &n med stor warsamhet.

Wid enahanda bot skall, di winterfore ér och sliddon begagnas en hwar,
som i stad dermed far fortare 4n i gdende, hafwa seltygen férsedda med
ljudande klocka eller bjellra.»

12 SFS 1864:11
13 SFS 1868:22.
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2 Bestimmelser om automobiltrafik
1906

»Det stod en vagn utan hdstar vid porten,
en sddan var aldrig skddad i orten.»
(Karlfeldt, Kyrkosdngarne ur Hésthorn.)

2.1 VAG- OCH VATTENBYGGNADSSTYRELSENS FORSLAG

Sé gjorde automobilen sitt intrdde pa gator och vigar och friga uppstod
om det behovdes sirskilda bestimmelser fOr att reglera dess handhavande
och beskaffenhet.

Vig- och vattenbyggnadsstyrelsen anbefalldes i oktober 1901 att in-
komma med forslag till allmédnna bestdmmelser angiende automobiltrafik.
Ett forslag innehéllande vissa riktlinjer for sédana bestimmelser utarbeta-
des och en skrivelse i imnet avgavs till konungen den 30 maj 1902.!

2.1.1  Huvudgrunder for bestimmelser om automobiltrafik

I skrivelsen siger styrelsen bl a, att det i de flesta europeiska stater i all-
minhet synes finnas betryggande bestimmelser betriffande automobil-
fordonens beskaffenhet och vad som ér att iakttaga under trafik. Diremot,
anmdrker den, saknas det i allmidnhet, med undantag for ett fatal stater,
foreskrifter om forares kompetens och provning samt tillrickligt effektiva
straffbestimmelser. Vig- och vattenbyggnadsstyrelsen ansag det darfor
vara Onskligt att i vart land redan frin borjan sddana foreskrifter métte
uppstillas och tillimpas som p4 samma ging som de medgav allménna
végars och gators anvindande for automobiltrafik, ddr sidan varmojlig
och nddig, dven skyddade Ovriga vigfarande mot 6verdadig framfart och
tillvaratog allménhetens berittigade fordringar pa ordnad och trygg sam-
fardsel pa de allménna vigarna. I fortsittningen ségs: »Sadana bestdmmel-
ser dro nemligen i virt land mera nddvindiga dn annorstddes, emedan au-
tomobiltrafikens inférande pa de allminna vigarna i Sverige i allménhet
moter storre svarigheter och medfor storre fara och hinder for landsvigs-
trafiken 4n i de flesta andra civiliserade lander, icke blott if6ljd af det
hérda klimatet, som betéicker vigarne med sn6 och is under en stor del av

1 Se t ex Vig- och vattenbyggnadsstyrelsen, Registratorns arkiv B Ia koncept Vol

104, nr 1132
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dret, utan isynnerhet derfor att de svenska vigarne i allménhet dro s
smala att automobiltrafiken pé en stor del af dem icke kan framga utan
att hindra eller stora den allménna vigtrafiken.»

Vig- och vattenbyggnadsstyrelsens forslag ar rubricerat »Forslag till
hufvudgrunder for ett blifvande reglemente for automobiltrafik.» Det dr
uppdelat pa sex avdelningar I-VI. Nagot forslag till lagtext har inte
gjorts. De olika avdelningarna har f6ljande rubriker: I. Villkor och kom-
petens for automobiltrafiken. II. Forares skyldigheter och fordonsskotsel.
III. Tillstand till yrkesmassig automobiltrafik. IV. Fordonens beskaffen-
het. V. D:o besiktning och profning. VI. Ofvertridelser af allménna be-
stimmelser.

2.1.2  Hastighet och allman aktsamhet

2.1.2.1 Hastighet

Tvé typer av bestimmelser om hastighet berdres i skrivelsen. Man vill dels
ha bestimmelser om allmin hastighetsbegrinsning, dels regler om hastig-
hetsanpassning i sirskilda fall.

Inom stider och byar foreslas hastigheten inte f& Gverstiga 12 km/tim.
P4 6ppen landsbygd med fri sikt skulle hastigheten inte f4 vara hogre dn
25 km/tim.

P4 tranga gator, vid gatukorsningar, skall anpassning av hastigheten
ske och vid férd i »starka krokningar eller lutningar, p4 smala icke p4 af-
stand dfverskadliga vigstrickor dfvensom vid stark trafik och under dim-
ma skall hastigheten minskas si att olyckor och trafikstorningar undvikas,
och fir den under sddana forhallanden aldrig vara storre 4n en fotgingares,
s att fordonet kan 6gonblickligt stanna pa stillety.

2.1.2.2 Allmén aktsamhet

Utover de nimnda skyldigheter som aldggs foraren skall han vara allmént
aktsam: »Forare dr forpliktad till noggrann uppmirksamhet och iakttagan-
de af synnerlig forsiktighet till forekommande af olyckor.»

2.2 1903 ARS SAKKUNNIGAS FORSLAG OCH 1906 ARS
BESTAMMELSER

De riktlinjer som utarbetats av vig- och vattenbyggnadsstyrelsen ledde
inte omedelbart till nagot lagforslag.

Ar 1903 uppdrogs det 4t tre sakkunniga att inom civildepartementet
bitrdda vid utarbetandet av forslag till bestimmelser rérande ordnande av
automobiltrafik. Forslag framlades ar 1904.2

2 Férslag till bestimmelser om automobiltrafik, Stockholm 1904
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2.21 Allménna synpunkter pa det nya fordonet

De sakkunnigas utgingspunkter framgér bl a av foljande citat ur betin-
kandet. Det gar inte att ta fel pa att stora forhoppningar knyts till det
nya fordonet:

»Det synes uppenbart, att ett allmédnnare bruk av automobiler skulle i
véart land medfora storre gagn 4n i méinga andra linder, dir mera utveck-
lade kommunikationsforhallanden i 6frigt forefinnas.»?

Trafiksdkerheten skulle formodligen frimjas, tror man:

»En skicklig automobilfrare har en automobil sékrare i sin hand dn
en korsven sin hidst och kan vida snabbare och littare vika undan fér an-
nan trafik.»*

Naturligtvis kommer det dock att uppsta vissa problem. Ett mycket
viktigt sddant ror forhillandet mellan automobilen och histen:

»Liksom hvarje nytt befordringsmedel kan automobiltrafiken emeller-
tid medfora en del faror och olidgenheter for annan vig- och gatutrafik.
Den mest framtridande faran torde vara den riddsla histarna till en borjan,
innan de hunnit vénja sig vid automobilerna, visa for detta befordrings-
medel. Genom att automobilen ror sig fritt pd marken, och att siledes ett
akdon forspandt med hist, kommer vida ndrmare en automobil dn t ex
ett jarnvagstag, som loper pa en sirskild, skenlagd och i allmidnhet inhég-
nad farbana, samt att de vanligaste motorerna dstadkomma négot buller,
ar det naturligt, att automobilerna redan i och for sig skola utéfva en
skrimmande verkan p4 ett si 'nervost’ djur som hésten, och denna inver-
kan blir gifvetvis storre om automobilerna till sitt yttre visentligt skilja
sig fran hittills brukliga fordon eller om de 4stadkomma starkare buller
eller utveckla rok, dnga eller gas i betydligare méngd. Kommer sa hértill
mojligheten att framdrifva automobilerna med en betydande hastighet,
den eld- eller explosionsfara, som foreligger vid mindre betryggande kon-
struktion af kraftmaskinen, samt de i f6ljd af dessa forhallanden vid sam-
manstOtning eller ikullkdrning stundom uppkommande olyckshidndelser
af svérare beskaffenhet, torde det vara uppenbart, att automobiltrafiken
icke kan alldeles limnas at sig sjdlf, utan bor genom aliménna forfattnings-
bestammelser ordnas och kontrolleras for att ofvan antydda faror och
oligenheter ma kunna nedbringas si mycket som méjligt.»®

»Den lagstiftning, som pékallas for ordnande av automobiltrafiken bor
enligt var mening i borjan goras tdmligen detaljerad och uttdmmande.

3 a forslag s 8

4 aforslags8f

5 aférslags9
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Ehuru vi dro éfvertygade om automobiltrafikens betydelse for vart land
och anse, att for densammas utveckling hinder eller svérigheter ej bora
liggas, halla vi sdledes fore, att denna utveckling bést frimjas genom att
medelst limpliga foreskrifter till betryggande af automobiltrafikens siker-
het och forekommande s& vidt mojligt af fara och olidgenhet fér annan
trafik soka skapa fortroende for det nya befordringsmedlet och uppmunt-
ra automobilernas praktiska anviindning till nytta f6r landets kommuni-
kationsvisen. At fortroendet en ging vunnet, och har man praktisk erfa-
renhet af automobiltrafikens gagn och nytta, di torde svarigheter ej mota
att framdeles fa forfattningsbestimmelserna modifierade eller i vissa delar
till och med upphifda.

Af hvad ofvan &r sagdt foljer emellertid ingalunda, att alltfor restrikti-
va eller minuti6sa bestimmelser iro befogade.® Liksom automobilerna
¢j kunna pafordra att f4 begagna de allminna landkommunikationsleder-
na utan hinsyn till viigtrafiken i 6frigt, bor ej heller denna senare trafik
p4 sin 4lder och hifd kunna grunda nigra ansprak pd att uteslutande fa
begagna dessa kommunikationsleder och hindra det nya befordringsmed-
lets anviindning och utveckling, d4 detta befordringsmedel ér af det gagn
och den betydelse som automobilerna. Det giller i foljd héraf att s6ka
afviiga de allminna forfattningsbestimmelserna s, att de icke hindra eller
onddigt betunga automobiltrafiken men p& samma ging verka till vinnan-
de af garantier {61 en tillfredsstillande och lamplig konstruktion af auto-
mobilerna samt af skydd, i den man sddant kan genom lagbestdimmelser
ernds, for annan vig- och gatutrafik och mot 6fverdadig eller ovarsam
framfart fran automobilisternas sida.y’

Ocks4 i lagutskottet pekas pa vikten av att forebygga att automobiler-
na yerhélla ett sirskildt motbjudande och for héstar skrimmande utseen-
de».

2.2.2 Roster i riksdagen

Man kan l4tt 14ta sig forledas att tro, genom vad de sakkunniga yttrat, att
det pa det hela taget allmént féstes stora forhoppningar vid det nya fordo-
net. Att det inte var s visar vad herr Segerdahl, som var en av lagutskot-
tets ledamoter, anforde, nir forslaget till forordning om automobiltrafik
diskuterades i riksdagen.

De sakkunniga ansig att de bestimmelser som foreslagits av vig- och vattenbygg-
nadsstyrelsen var »obehofligt stringa» (a bet s 10)

7 aférslags9f
8 LUutl 1906:47 s 19
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Han yttrade bl a:

»Det vore oritt att sdga, att de fordon, som vi kalla automobiler, dro
populdra i vart land. Och jag ma tillst4, att dfven jag har varit allt annat 4n
sympatiskt stimd for desamma, énda till dess jag sdsom ledamot av lagut-
skottet nodgades sysselsitta mig med detta af Kungl. Maj:t f6r Riksdagen
framlagda forfattningsforslag. Jag hade aldrig forut ens dkt p& en automo-
bil. Efter den tiden har jag emellertid gjort det, sa att jag kan tala med 4t-
minstone ndgot slags erfarenhet, fastin icke si synnerligen stor. Jag fann,
da jag undersokte, huru jag kunnat komma till min tanke angaende auto-
mobilerna, att jag 1tit mig ledas af kinslan, af en oreflekterad uppfatt-
ning. Jag fann, att jag riktat min ovilja mot oritt féremal, da jag riktat
den mot automobilerna, och jag fann, att den icke ens borde riktas mot
automobildgarne eller automobilforarne i allminhet, utan att den endast
borde riktas mot dessa oforvigna sillar, som med sina fordon 6fverdadigt
rusa fram utan hinsyn till den 6friga trafiken. — — — Jag fann, att det
borde vara till fordel for hela vért land, bade pa landsbygden och stiderna,
att detta fordon kunde komma till en mycket st6rre anvindning, dn hvad
det for nidrvarande har. Hvad stiderna betriffar, skulle dess allminnare in-
férande ju vara en vilgirning mot histarne, som g och f6rstora sina fot-
ter och ben pé vara stengator. Och jag tror, att dfven i snygghetsafseende
det skulle hafva vissa fordelar med sig att kunna utbyta histfordonen mot
motorfordon. — — — Detta fortskaffningsmedel bér dirfor icke omgirdas
med stringare bestdimmelser 4n hvad som verkligen ir nodvindigt.»®

Att problemen med histarna kunde vara svarare pa landsbygden 4n pé
Stockholms gator framholls av en annan ledamot av kammaren, herr
Jansson i Krakerud:

»FOr att bestyrka detta, skall jag be att f4 berdtta, hurusom en person
i Kristinehamn silde en automobil, och forsta gingen de voro ute och kor-
de med den, motte de en hist, och nir denna hist fick se automobilen pa
s& 1angt afstdnd som hirifran till Gustafs Adolfs torg, f6ll den ned och
vardt dod med detsamma. Om nu denna hist icke hade dott, kunde han
ju hafva blivit s radd, att han gifvit sig 6fver diket och méhénda blivit
liggande i diket med kdrsvennen under sig, hvilken ir ansvarsskyldig hir-
fo1? Detta ir ett forhallande som, svidt jag kan finna, icke blifvit berordt
i denna lag. Det star visserligen i den andra lagen hirom, som vi sederme-
ra hafva att behandla. Jag har emellertid velat anfora detta for att visa, att
det icke 4r nigon smasak, som hir ir friga om.»'°

® AK protokoll 1906:59 s 4 f
10 2 protokoll s 16

21



2.2.3 Allméant om 1906 3rs regler

De sakkunnigas forslag innefattade dels en lag med vissa bestimmelser
om automobiltrafik, dels ett forslag till stadga om automobiltrafik.

Lagforslaget inneholl i huvudsak skadesténdsregler, medan forslaget
till stadga upptog foreskrifter avseende fordon och forare.

Forslagen Gverarbetades i civildepartementet. Departementschefen an-
sig att vissa bestimmelser i forslaget till stadga var av den naturen, att de
borde upptagas i en av Konung och riksdag gemensamt stiftad lag. Detta
medforde att departementsforslaget betriffande lagen inneholl ocksd de
allminna bestimmelserna om hogsta tillatna hastighet och dartill héran-
de straffbestimmelser. Till lagforslaget fordes ocksé bestimmelsen om
vilka viigar och platser som skulle vara tillitna for automobiltrafik.

HD yttrade sig 6ver lagforslaget och framforde vissa anméarkningar.

Bl a ansig HD att varken de bestimmelser, som gillde vilka vigar och
platser som skulle vara upplatna for automobiltrafik eller hastighetsbe-
stimmelserna horde hemma i en av konung och riksdag gemensamt stiftad
lag. HD séger: »Dessa bestimmelser, hvilkas syfte dr att trygga allmédnhe-
ten mot de faror, som af automobiltrafik kunna uppkomma, men pd sam-
ma gang maste si afpassas, att icke en i stark uppblomstring stadd och for
det allménna viktig industri genom for trdnga skrankor hdmmas i sin ut-
veckling, dro till sin natur politifdreskrifter — — —». HD ansag alltsé, att
bestimmelserna i friga borde meddelas i administrativ ordning si att de
litt kunde #ndras och anpassas efter indrade forhallanden.

Efter ytterligare dndringar i forslagen varigenom bl a HD:s kritik beak-
tades framlades slutligen ar 1906 dels ett forslag till lag om ansvarighet
for skada i foljd av automobiltrafik, dels genom ett forslag om 4dndrad ly-
delse av 11 kap 15 § strafflagen, forslag till sdrskild straffskala for 6ver-
dadig framfart med automobil,'? dels forslag till férordning om automo-
biltrafik.'®

De bada lagforslagen antogs av riksdagen och triadde i kraft den 1 sep-
tember 1906.

Forslaget till forordning om automobiltrafik motte viss kritik i riksda-
gen, som anslot sig till anmérkningar som gjorts vid behandlingen av for-
slaget i lagutskottet. Dessa gillde bl a valet av hastighetsgrinser och vilka
vigar som skulle vara tillitna for automobiltrafik. Kritiken hade beaktats

1 prop 190665 s 17 £
2 prop 1906:65
B prop 1906:70
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nir forordningen utfirdades den 21 september 1906. Férordningen trad-
de i kraft den 1 januari 1907.

2.2.4  Hastighet, aktsamhet och 6verdadig framfart

2.2.4.1 Hastighet

Reglerna om hastighet var av tv4 slag, dels generella regler om allmin has-
tighetsbegrinsning, dels speciella regler om anpassning av hastigheten i
sdrskilda fall. De senare bestimmelserna ingick bland de regler som gillde
forarens 4ligganden att visa aktsamhet vid framférandet av fordonet.

— Allmién hastighetsbegrinsning

De sakkunniga foreslog att allmén hastighetsbegrinsning skulle gilla.
Grinsen skulle i stad och koping sittas vid 20 km/tim i dagsljus och 15
km/tim vid morker och dimma. Annorstides skulle den vara 30 km/tim
vid dagsljus och 20 km/tim vid morker och dimma.

I anslutning till forslaget sade de sakkunniga, att det inte kunde vara
ldmpligt att bestimma alltfér 14g maximihastighet f6r automobilerna,
som var inrdttade for hastighetsgrader upp till 50 km/tim och dirutover,
eftersom frestelsen till Gvertridelser di maste bli storre.'®

Flera remissinstanser anmérkte att maximihastigheten borde sittas
hogre. Detta beaktades inte i departementsforslaget. I detta gjordes den
modifikationen att maximihastigheten 20 km/tim i dagsljus och 15 km/
tim vid mérker och dimma skulle gilla inte bara i stad och kdping utan
ocksa i annat tittbebyggt samhiille. I 6vrigt foreslogs ingen dndring. De-
partementschefen pekade pa den mojlighet som fanns att enligt 5 § i de-
partementsforslaget inskrinka regeln genom lokala bestimmelser.”

Hastighetsregeln fick samma utformning i forslaget till férordning om
automobiltrafik som i f6rslaget till lag innefattande vissa bestammelser
om automobiltrafik. HD:s forslag att undantag fran bestimmelserna skul-
le goras for ambulanser och brandbilar hade dock beaktats (§ 10 i forsla-
get).

Lagutskottet har invindningar att géra mot de foreslagna maximihas-
tigheterna och anser att de i stad, kdping och annat téttbebyggt samhille
bor vara 15 km/tim i dagsljus och 10 km/tim vid morker och dimma, me-
dan annorstides skulle gilla 25 km/tim i dagsljus och 10 km/tim vid mér-
ker och dimma. Riksdagen antog lagutskottets forslag hirvidlag.

1 Forslag till bestimmelser om automobiltrafik, Stockholm 1904, s 78.
15 prop 1906:65s 7 f
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Speciella bestimmelser om hastighetsbegrinsning ingér i de allménna
bestimmelserna om férandet som behandlas nedan.

— Hastighetsanpassning i sirskilda fall

Bland de allméinna foreskrifter i 14 § mom 2 av de sakkunnigas forslag
som giller foraren dr en som &ldgger honom att & broar och i vigkors-
ningar samt 4 sddana stillen dir lifligare trafik rdder eller ddr kdrbanan
¢j kan 6verskddas minst 15 meter framfor automobilen, fardas si sakta,
att den kan stannas 6gonblickligen.

2.2.4.2 Aktsamhet

1903 4rs sakkunniga foreslog ingen allmin aktsamhetsregel. Ett antal be-
stimmelser innehallande aligganden for automobilforaren i sdrskilda situa-
tioner ingick, som framgar ovan, i forslaget.

De speciella reglerna omfattar enligt forslagets § 14 mom 2 nir det
gillde korning p4 landet bl a f6ljande aligganden:

att, nir sidant erfordras for att vicka vigfarandes eller giendes uppmirk-
samhet, i tid gifva varningssignal;

att, d4 ridande eller med hist forspant akdon moter eller upphinnes, iakt-
taga all mdjlig varsamhet och, om hasten visar sig orolig, icke firdas forbi,
innan den ridande eller 4kande limnats tillfille att, om han s& 6nskar,
stanna och stiga af eller vidtaga annan 4tgird till forekommande af
olyckshindelse;

att, innan han ldmnar automobilen, stanna motorn och vidtaga sidan 4t-
gird, att automobilen ej kan komma igang af sig sjélf. Ockséa en regel om
dliggande vid trafikdycka ingick under detta moment.

De sakkunniga tinkte sig att motsvarande regler for stadskorning kun-
de meddelas i ordningsstadgan.

I 1906 érs forordning kom bestimmelserna att gilla bade for land och
stad. De ovan ndimnda reglerna modifierades nagot, bl a sa att begreppet
olyckshindelse ersattes med olycksfall. De kompletterades ocksé med en
bestimmelse om, att det 4lag automobilforaren att dven eljest da kreatur
befanns i omedelbar nirhet af automobilen iakttaga den varsamhet, som
till forekommande af olycksfall kunde anses erforderlig.

2.2.4.3 Overdidig framfart

Overtridelse av de speciella foreskrifterna om aktsamhet foreslogs med-
fora boter fran och med 10 till och med 100 kronor.

De sakkunniga framhdll att ansvar kunde téinkas ifrdgakomma enligt
11:15 SL for 6verdadig framfart, savil vid Gvertridelse av hastighetsbe-
stimmelserna som vid Overtradelse av de ovan nimnda foreskrifterna som
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gillde forande av automobil'®

utgjorde sirskilt brott.

1 1906 ars forordning stadgas ddremot nir det giller hastighetsdvertri-
delse att boter, frin och med 10 till och med 200 kronor, skall 4domas
efter forordningen om giirningen inte ir att bedoma efter allminna straff-
lagen. (Nir det giller de allménna foreskrifterna i 13 § 2 mom stadgas
endast att overtridelse medfor botesstraff frin och med 10 till och med
200 kronor.)

Ett forslag till dndring av 11:15 SL framlades genom proposition
1906:65 och antogs av riksdagen. Andringen innebar att straffmaximum
hojdes da ansvar utkrivdes av automobilforare. De tva forsta styckena av
11:15 fick féljande lydelse:

»Far man 6fverdadigt fram, s att annan diraf skadas kan, & vig, gata,
torg eller annan plats, som ér uppléten for allmédn samférdsel eller eljest
allminneligen befares,!” eller dir allmdn marknad eller auktion halles,
straffes med boter, hogst etthundra riksdaler. Far nagon, pé sétt ofvan
sagdt dr, 6fverdidigt fram med automobil, bote frﬁn och med tio till och
med femhundra riksdaler.»

Betriffande forslaget till lag om dndring av 11:15 SL sade departe-
mentschefen, efter att ha erinrat om att det till hogsta domstolen remit-
terade forslaget till lag innefattande vissa bestimmelser om automobiltra-
fik innehallit en bestimmelse om hastighetsovertradelse, som stadgade
bdtesansvar frin och med tio till och med femhundra kronor: »En leda-
mot av hégsta domstolen har anmirkt, att ber6rda lagbestimmelser icke
kunna anses uttdmmande; uppenbart vore namligen, att i gathdrn eller
vigkorsningar samt i allminhet 4 lifligt trafikerade gator eller dér vigba-
nan allenast en obetydlig stricka kunde fritt 6fverskddas en automobil
maste framforas med vida storre varsamhet dn som foljer allenast af iakt-
tagande af den hogsta tillatna farten. D4 riktigheten af denna anmérkning
svarligen torde kunna jifvas, har jag ansett mig bora gifva den foreslagna
bestdimmelsen en mera allmin affattning samt for detta indamal satt den-
samma i omedelbart sammanhang med nirstdende bestimmelser om ofver-
dadig framfart i allméiinna strafflagen. Ett tillagg till 11 kap 15 § straffla-
gen synes mig siledes vara af noden. Mot det foreslagna botesbeloppets
storlek har icke forekommit ndgon anmirkning i hogsta domstolen.»'®

men att hastighetsovertriadelser i varje fall

16 4 forslag s 92

7 Utvidgningen till plats som eljest allmidnneligen befares tillkom genom lagind-
ring 1904

8 prop 1906:65 s 29 f
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3 Bestimmelser om automobiltrafik
1916

3.1 RIKTLINJER FOR 1909 ARS SAKKUNNIGA

Redan &r 1909 uppdrogs 4t sirskilda sakkunniga att inom civildeparte-
mentet bitrida vid revision av 1906 4rs forordning och att omarbeta 1906
ars lag angdende ansvarighet for skada i f6ljd av automobiltrafik »jamte de
i strafflagen forekommande bestimmelser i imnet». Betinkande med for-
slag avgavs i februari 1912.

»De i strafflagen forekommande bestimmelser i zmnet» avsag 11:15
SL.

Riksdagen uttalade i en skrivelse? att den ansig det ostridigt att det,
i synnerhet pa landsbygden, pa ménga stillen radde »en ovilja mot auto-
mobilerna, hvartill dessas dgare och forare ingalunda alltid torde vara utan
skuld. Den silunda befintliga konflikten mellan 4 ena sidan befolkningens
berittigade intresse af verksamt skydd till lif och gods samt & andra sidan
det obestridliga samhillsintresset af en fri utveckling utaf ifragavarande
kommunikationsmedel, hvilket torde kunna férvintas med tiden komma
alltmera till anvindning, hade synts riksdagen ritteligen bora 16sas s4, att
lagstiftaren, under det att han omsorgsfullt undveke att férsvdra automo-
bilens anvindning i forhéllanden, da alldeles ingen fara kunde anses fore-
ligga, ddremot uppstillde tillrickligt lingt géende och tydliga inskrink-
ningar betriffande verkligt farliga situationer och framfor allt gjorde dessa
inskrinkningar helt effektiva genom allvarsamma straff- och skadestands-
bestimmelser.» Stringheten i dessa bestimmelser skulle drabba endast
den oforsiktige eller oskicklige. I forsta hand borde lagstiftningen soka
forhindra vatt automobilister genom oforsik tighet, vardsloshet, 6fvermod,
bristande tillmotesgdende mot andra vigfarande eller genom oskicklighet
misskrediterade automobiltrafiken och gjorde den forhatlig for allménhe-
teny.?

Det var en motion i andra kammaren av herr Akerlund, som foranledde
riksdagen att yttra sig i dmnet. Det har sitt intresse att ta del av motionen

1 Betinkande i friga om revision af férordningen om automobiltrafik den 21 sep-
tember 1906 m m, Stockholm 1912
Riksdagens skrivelse 1909:245

a skrivelse
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bl a for att vissa uttalanden i den belyser frigan om vem som skall &liggas
ansvaret for begingna Overtridelser. Den frigan dryftades ocks4 i samband
med 1906 ars lagstiftning. Det ger oss négra av skilen till att det fran vis-
sa héll trycktes s starkt pé att dgaren skulle drabbas av ansvar for Gver-
tridelser som begatts av foraren. S hir siger motioniren bl a: »Som be-
kant idkas automobiltrafik & vir landsbygd for nirvarande si godt som
uteslutande for ndjes skull af personer, som i allminhet synas fullkomligt
obesvirade af de smé botesbelopp, hvilka pliga 4domas, d4 man nagon
gang blir i tillfdlle att atala for korning & forbjudna végar, hastighetskor-
ning eller fororsakade olyckor, och detta sd mycket hellre, som de, hvilka
disponera fordonen och i regeln bestimma savil hvilka vigar, som skola
befaras, som den fart de 6nska, nira nog stidse gi fria frin straff, emedan
dessa pliga drabba forarne, dndock de senare intet annat hafva att vilja
pa 4n att lyda eller erhilla avsked.*

Motioniren anser, att det inte vore for tidigt om lagstiftaren nu sige
till »att det sjilfsvald och ofversitteri, som &r ett utmérkande drag for en
god del lustresande automobilister, klimdes efter, s att deras kraf pa
landsbygdens befolkning holles inom rimliga grianser, och de sjilfva, med
eller mot sin vilja, nodgades akta géllande lag, samt att dérfor ock denna
blefve sa affattad, att ej som nu dfven svéra férseelser fa forsonas med
16jligt sma botesbelopp, hvilka dess virre sillan triffa de verkligen brotts-
liga utan i stillet dessas underordnade».’

»Pa samma ging den penningknapphet, som nu rader och vil en lingre
tid framét blir hidrskande i vart land, visserligen till allmént gagn forsvarar
uppkomsten af en midngd automobilikande finansiella stjarnor, torde den-
samma dess virre dfven komma att inskrinka bruket af automobilen for
nyttiga indamal »®

3.2 DE SAKKUNNIGAS ALLMANNA UTGANGSPUNKTER

De sakkunniga stod alltsa infor uppgiften att utreda vhuruvida erfarenhe-
ten ddagalagt behofvet om 4ndrade bestimmelser om automobiltrafiky.”

Att det var atskilligt som talade for en sidan dndring torde ha fram-
gitt av det foregdende.

4 AK motion 1909:37 s 1
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De sakkunniga pekar pa vissa forhallanden som gjort att samfirdseln
pé gator och vidgar blivit farligare. nAutomobilernas hastighet och svarig-
heten att berikna den vig de drna taga, nodsaka 6friga trafikanter att
med spindaste uppmirksamhet aktgifva p4 dem, och den oskyldigaste
oaktsamhet hirutinnan kan leda till olycksfall. ——— Hirtill kommer au-
tomobilernas och deras signalapparaters skrimmande inverkan p4 histar,
hvilket ledt till otaliga olyckor.»®

De sakkunniga for ett intressant resonemang i frigan om bilen &r far-
ligare dn andra fordon pé grund av sin snabbhet. »En af de omsténdighe-
ter, som, oafsedt nu allt, som sammanhinger med ovarsamhet, oskicklig-
het eller annat vallande hos forare, brukar anforas sisom skil for att auto-
mobilerna kunna vara farligare dn andra fordon &r deras snabbhet. ——
Snabbheten gor emellertid i regel automobilen farlig for den 6friga trafi-
ken endast i de fall, d4 vallande ligger f6raren till last. Automobilens
snabbhet beror nimligen pa foraren, och det bor aligga foraren att vid
framforandet af automobilen noga iakttaga alla de foreteelser, hvilkas
passerande kan tinkas komma att gifva anledning till olyckstillbud, och
att, di omstindigheterna ingifva farhigor i sidant hinseende, ej framf6ra
automobilen med storre hastighet 4n att densamma kan stannas s skynd-
samt com forhallandena i hvarje fall kunna komma att krifva. Handlar
foraren icke s, blir automobilen for visso farlig, men intriffar olycka,
maste foraren ocksé anses védllande till densamma ———. Takttager édter fo-
raren nyssnimnda métt af aktsamhet, torde automobilerna icke pa grund
af sin snabbhet komma att foranleda ett nimnvirdt stdrre antal olycks-
fall @n andra fordon. Det bor nimligen ihigkommas, att alla de fordon,
som forekomma pé vigar och gator, velocipeder och histfordon sivil som
automobiler, 4ro mer eller mindre farliga for hvarandra och for 6vriga tra-
fikanter. Visserligen kommer automobilen, om den 8fver huvud taget skail
hafva nagot existensberittigande, att i fall, da skal till sdrskild varsamhet
ej synes foreligga, framga med storre hastighet 4n andra fordon, och det
kan naturligtvis hidrvid intriffa, att ett olyckstillbud pidkommer s pl6ts-
ligt och of6rmodadt, att automobilen pa grund af sin hastighet har svira-
re att stanna dn ett annat fordon. Men i regel torde hirvid automobilens
snabbhet uppvigas af dess kraftigare bromsinrittningar och stérre f6rma-
ga att vika at sidan.»’

De sakkunniga menar ocksé att 6vriga trafikantgrupper hade sitt an-
svar for att de faror som uppstitt i trafiken minskades: »De faror, auto-
mobilerna medféra, komma for 6frigt med all sikerhet att afsevirdt
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minskas, sedan 6friga trafikanter lart sig att gent emot dem iakttaga stor-
re forsiktighet. Det 4r ndmligen icke si att de, hvilka vid en viss tidpunkt
trafikera vigar och gator, kunna anses hafva ansprak p4 att trafiken ej far
undergd nigra fordndringar, si att den blir farligare, och att de, dérest ett
nytt trafikmedel, farligare &n de forutvarande infores, utan vidare kunna
gora den, som infor detta trafikmedel, ansvarig for alla de olyckor, som
foranledas af detsamma. Tvirtom f3 vil trafikanterna anses skyldiga un-
derkasta sig fordndringar i trafiken och att anpassa sig efter desamma.
Borja vissa trafikanter begagna ett nytt gagnrikt och betydelsefullt trafik-
medel, som ar farligare 4n de forutvarande, fi de 6friga trafikanterna soka
oOka sin forsiktighet. Endast om farorna blifva s svirartade, att de ej med
anvindning af skilig forsiktighet kunna undvikas, bor ansvaret f6r dem
liggas 4 de personer, som begagna sig af det farliga trafikmedlet.»'°

3.3 DEPARTEMENTSCHEFENS SYN PA FORHALLANDET
MELLAN OLIKA TRAFIKANTGRUPPER

Departementschefen konstaterar att automobilen under de senaste aren
alltmer Overgétt fran att vara ett lyxforemal, forbehallet allenast de for-
mognare, till att bli ett oumbirligt och allminnyttigt samfirdsmedel av
icke ringa inverkan pa hela landets affirsliv."!

Han framhaller att den misstro och ridsla, varmed det nya fordonet i
borjan mottes av andra viigtrafikanter, avsevirt minskat. A andra sidan
hade den 6kade trafiken lett till en 6kning av de tillfillen, d4 svarigheter
och olycksfall kunde véllas andra vigtrafikanter i foljd av automobiltrafi-
ken. Visserligen kunde man rikna med att en viss anpassningsformaga
skulle komma till stdnd mellan automobiltrafik och annan vigtrafik och
»att sirskilt den skygghet, som histar visa, innan de vant sig vid automo-
bilerna, alltmer skall forsvinna», men 6kade garantier miste dndock s6kas
for att bilarna skulle framfOras pé ett sakkunnigt och forsiktigt samt for
annan trafik ofarligt sdtt. Detta vore pakallat icke minst med tanke pa
att vart lands allménna vigar ofta voro smala, krokiga och backiga. Det
var dirfor, ansig departementschefen, pakallat att dndra pa forfattnings-
bestdimmelserna.

0 o bets37f
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3.4 ROSTER | RIKSDAGEN

Forhallandet mellan histen och fordon av olika slag togs upp ocksa i riks-
dagen. Silunda yttrade vice talmannen i andra kammaren, herr Persson
bl a: »——— Jag har den erfarenheten, att histarna mycket fort vénja sig
vid att mota automobiler. Jag kan icke underlita att nimna, att d& vii
vira bygder borjade aka velociped, s var det forenat med ganska stor
fara, nir man motte en hist. Velocipedryttaren fick dé icke sillan soka
draga in velocipeden i skogen eller &tminstone skymma for den s& mycket
som mojligt. Nu ddremot tror jag, att jag kan saga, att i hela Leksands
socken man forgives skall soka skrimma en hist med en velociped. For-
hallandet 4r nimligen att histarna dro mycket liraktiga.»'?

Det radde ocksa missnoje pa sina hill Gver det sitt pd vilket Konungens
befallningshavande pastods utova sin ritt att prova om en viss vig borde
upplatas for vigtrafik. Hirom vittnar foljande yttrande i riksdagen av herr
Mansson: »Jag vill nimligen icke vara med om att, sisom herr Osberg f6r-
ordade, giva Konungens befallningshavande ritt att i varje sdrskilt fall pro-
va, nir den eller den vigen bor upplatas f6r automobiltrafik. Jag har talat
med folk fran skilda delar av landet, och jag har dédrvid erfarit hurusom
pa alla hall stort missn6je rdder med anledning av det sétt, varpd denna
Konungens befaliningshavandes rittighet p4 manga stillen anvénts. For
att icke bli mingordig kan jag inskrinka mig till att siga, att var ging som
éver huvud taget en hogerman begirt att f4 anvinda en vig for automo-
biltrafik, har detta vil aldrig vigrats. Nér det sedan kommer andra ménni-
skor kérande fram och fraga, om vigen ir uppliten for automobiltrafik,
svaras det: ’Ja, hir kor man dagligdags, si att hir fir man dka.” F6ljden
blir, att chaufforen kor vigen fram, men om det sedan upptickes, att den,
som &kt 4r vinsterman, blir det &tal och boter; sd gott som undantagslost
ir det sd. Det dr denna oréttvisa, som jag menar att vi méste fa bort ur
virlden. En vig, som skall vara allman vig, bor bli det for alla. Jag forbi-
ser icke de obehag som kanske p4 ménga stillen komma att i borjan vara
forenade med en sidan ordning, och jag skulle vara ytterst tveksam att bi-
falla forslaget, om jag icke frdn sd manga hall hort, hurusom aklagarmyn-
digheten anvinder sig av de nuvarande bestdimmelserna till att trakassera
politiska motstandare »'*

Ocksa den lustresande automobilisten, som bl a den tidigare omndmn-
de motioniren ville klimma 4t, fick sin beskidrda del av debattutrymmet.
I andra kammaren yttrade herr Akerlund bl a: »Det har inviints hir, att
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eftersom automobiltrafiken blir allt allméinnare i vart land, den sannerli-
gen icke 4r nagot uteslutande noje f6r formoget och bittre folk. Men si
ir det nog dnda. Saga vad man vill, s dr den nog alltjamt lyxakning for
den som har rad till det. Jag, som har varit alldeles ursinnig pa chaufférer,
vilka burit sig vardsldst 4t — ja, det géller kanske mera lustdkande, som
kommit strykande fran Stockholm och andra hall och k6rt sonder bade
det ena och det andra — jag har sjilv skaffat mig automobil och provat
hur det gér, och jag vet, att man kan k6ra som folk, om man har ordent-
liga végar att kora pa och beter sig som folk. Huruvida det 4r hogermén
eller vinstermén, som f3 tillstdnd att &dka pa vigarna, det vet jag icke, och
det kvittar mig lika; dr det s& att det 4r hogerméinnen, som herr Mansson
sade, s dr det ju glidjande att de tminstone i ett fall dro foregéngs-
min.y!

3.5 ALLMANT OM 1916 ARS REGLER

I 1916 4ars forordning intogs regler som var avsedda att ge 6kade garantier
f6r automobilforarnas kompetens. Silunda inférdes bestimmelser om all-
mint kdrkortskrav och aterkallelse av korkort.

Vissa regler dndrades nir det gillde vilka vigar som skulle f& befaras
med automobil.

Mer omfattande hastighetsbestammelser tillskapades ocksa.

3.6 HASTIGHET, AKTSAMHET OCH OVERDADIG FRAMFART

3.6.1 Hastighet

1912 ars sakkunniga foreslog att hastighetsbestimmelserna skulle dndras.

3.6.1.1 Allmén hastighetsbegrdnsning

I stider, kdpingar och titt bebyggda orter skulle maximihastigheten vara
20 km/tim vid dagsljus, 15 km/tim vid morker och 10 km/tim vid dim-
ma. I 6ppen terring foreslogs maximihastigheten 30 km/tim vid dagsljus,
i vissa fall t o m 40 km/tim, nimligen om vigbanan i hela sin utstrickning
kunde 6verskadas 500 meter framét och inte ndgon &kande eller ridande
fanns pa denna del av vigen, eller eljest ndgon omstandighet, som skulle
kunna betinga ligre hastighet forelag. Vid morker fick hastigheten inte
vara hogre in 20 km/tim och vid dimma 10 km/tim.

" protokoll s 32 f
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Bl a foljande vilformulerade argument ligger bakom de sakkunnigas
forslag.

»Det lider vidare intet tvifvel att 6fver allt, dir maximihastighet dr
stadgad for Oppen terring, pdbudet i vissa fall 6fverskrides och att for ett
kallt bed6mande af saken ett beifrande hiraf skulle anses onddigt. Ligger
framfor automobilisten en Klar vig, 6fverskidlig pa 1angt hall, utan bivi-
gar och utan byggnader eller andra skymmande féremal vid sidan samt
utan att nigon firdande finnes & denna, méiste antagas att mangen, dfven
den annars laglydige, skulle falla for frestelsen att ldta automobilen ut-
veckla sin fornimsta egenskap, hastigheten, dfven om lagstadgadt maxi-
mum dérigenom Ofverskredes. For ldngt gdende inskriankningar p4 omré-
det, nir det, som sagts, giller verkligt ofarliga situationer, torde f6r den
skull vara icke allenast on6diga men ifven olimpliga sdsom lockande till
olydnad mot lagen »*S

»Konsekvensen af en sidan uppfattning som den angifna borde vara,
att man toge steget fullt ut och forordade borttagandet af hvarje hastig-
hetsbegrinsning fér Oppen terring och nojde sig med stringa bestimmel-
ser for den verkligt farliga situationen. Emellertid bjuder forsiktigheten
dfven hir att icke genast g4 for 1angt.»'®

De sakkunniga pekade som ett skil for dterhallsamhet pé, att vigarna
var daliga. Vissa littnader borde dock beredas automobilisten, menade de.
De erinrar i sammanhanget om de sérskilda regler som de foreslagit betrif-
fande hastighetsbegrinsning vid farliga situationer, nimligen att hastighe-
ten inte fick vara stdrre dn att bilen 6gonblickligen kunde stannas. Det
var mot den bakgrunden som forslaget om ldttnader i vriga fall fick ses.

Bland de yttranden som avgavs i anledning av de sakkunnigas forslag
mirks ett fran Stockholms droskégarférening.

Foreningen anforde foljande som i visentliga delar 4r vidlbekanta for-
héllanden ocks4 for dagens biltrafikant:'?

»Den hastighet, som i allmidnhet kommer ifriga 4 vara gator i huvud-
staden, dr 30 kilometer. Varje i 6vrigt laglydig chauffér framfor sin auto-
mobil med denna hastighet, naturligtvis mindre till 4tlydnad av automo-
bilférordningen, 4n till atlydnad av allminhetens fordringar och 4ven au-
tomobilens sikra och naturliga gang. Alla trafikanter 6nska denna hastig-
het och hava behov av denna hastighet, ej ens ordningens upprétthéllare
och landets lagstiftare undantagna. Med en hastighet av endast 20 kilome-

IS Betinkande i friga om revision af forordningen om automobiltrafik s 57
16 abetss7f

7 Genom kungl brev den 23 juli 1908 hade medgivits att automobil fick i Stock-
holm framféras med hogst 25 km/tim
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ter skulle de resande icke hinna ned till tigen, de teaterbesdkande skulle
komma for sent till teatern, gisterna till middagar och fester, affirsméin
till sammantrdden och uppgorelser. Efter endast en kort tid skulle auto-
mobilen hava upphort sdsom trafikmedel, ty sparvagnen ér just det fordon,
som fyller sidana ansprak och &r ju dé ett langt billigare fortkomstsitt.

De medel, som myndigheterna anvént for att soka hélla korhastigheten
nere vid maximum, hava icke pa minsta sitt fyllt sitt iandamél. Ehuru
chaufférerna genom méttagningar och uppskrivningar fills till boter, som
kunna réknas i femsiffriga tal, har normalhastigheten i alla fall hillit sig
omkring 30 kilometer, och sedan man i nigra &r lagfort dem, som med
endast nigra fa kilometer 6verskredo den hogsta tillditna hastigheten, néd-
gades polismyndigheten medgiva, att hdrigenom skedde den storsta oritt.
Alla chaufforer korde ungefar lika fort, men endast de, som rdkade in i
de utlagda fillorna, niddes av lagens arm. Det hinde sdlunda, att den ene
pé kort tid blev utstraffad, under det den andre, som kérde med samma
hastighet, gick fri, dag efter dag, ar efter ar.

Man borjade darfor infora ett nytt system, man hojde den tilldtna has-
tigheten till 30 kilometer. Endast den chauffér, som 6verskred denna has-
tighet, blev lagférd. Alla andra lagbrytare gingo nu fria. Man nédgades nu
stillatigande &se, huru alla framrusande automobiler 6verskredo lag och
férordning, men endast de virsta forbrytarna anmildes till bestraffning.

Det nuvarande tillstindet kan silunda karaktiriseras med féljande ord:
Trettio kilometers hastighet krives av allmédnheten, trettio kilometers
hastighet dr den for motorn limpligaste, trettio kilometer dr den hastig-
het, som sedan &ratal varit i bruk, och trettio kilometer ér en hastighet,
som av ordningsmyndigheten godkinnes sdsom laglig. Maste det d4 icke
vara lagstiftningens skyldighet att taga hinsyn till sddana férhallanden,
som rent av framtrida med en naturlags nodvindighet? Eller later det sig
verkligen forenas med en fornuftig lagstiftning, att man gor hundratals
medborgare till nédtvungna férbrytare mot lag, om in icke mot ordning?

Efter vad vi kunna finna, har denna sak icke blivit av de sakkunniga
berdrd, och dock foreligger hir en friga av utomordentlig betydelse. For-
modligen har man resonerat som s, att darest den tillitna hastigheten
skulle bliva 30 kilometer, si skulle den faktiska hastigheten stiga med yt-
terligare 10 kilometer, och man skulle silunda befara en normathastighet
av omkring 40 kilometer, vilket vore mer 4n dventyrligt p4 ménga av va-
ra smala gator. Ett sddant resonemang ir emellertid oriktigt. Den hastig-
het, som nu kommer ifriga, dr just den, som véra gator tillata, och den
ir olika, allteftersom trafikleden &r rymlig eller tring. Normalhastigheten
for staden mellan broarna 4r helt sikert ej mer 4n omkring 10 & 15 kilo-
meter, pa Drottning- och Regeringsgatorna omkring 20 kilometer, men

33



pa Strandvigen, Djurgardssldtten, Narvaviigen, S:t Eriksgatan och Fle-
minggatan mellan 30 och 40 kilometer. En gradvis skeende hdjning med
10 kilometer ligger sdlunda knappast inom mdjlighetens grans. En maxi-
mihastighet av 30 kilometer skulle endast legalisera den hastighet, som i
sjdlva verket foreligger.»'®

Depch ansag att framstillningarna om 6kad tilliten hastighet hade fog
for sig. Sarskilt var det tydligt, sade han, liksom de sakkunniga, att en au-
tomobil, pé en rak och inte for saml vdg och da annan trafikerande inte
var i sikte, kunde utan fara for annan vigtrafik framf6ras med vida storre
hastighet dn den som var tilliten. Han fortsitter: »Det lirer ocksi kunna
konstateras, att de automobiler, som trafikera véira landsvégar, i regel
framforas med ej obetydligt storre hastighet 4n vad nuvarande automo-
bilférordning medgiver. Att férhallandena s utvecklats och att detta lag-
stridiga forhéllande si allmént tolereras, torde vara beroende dirp4, att
den fara, som vid automobiltrafik hotar allminheten, i sjilva verket dr
att soka icke allenast i den hastighet, varmed automobil framfdres, utan
ocksa och méhinda huvudsakligen i situationer, som kunna uppkomma
alldeles oberoende av farten vid tillfillet.»'°

Depch godkinde nir det gillde hogsta hastighet i stad, kdping eller
annat tittbebyggt samhille de grinser som foreslagits av de sakkunniga.
Dock skulle genom lokala bestimmelser hastigheten 4 hojas till 30 km/
tim vid dagsljus och 20 km/tim under mérker. Detta skulle dock endast
gilla for personbil och lastbil med en lastningsformaga inte dverstigande
1.000 kg. For tyngre lastbilar sattes grinserna vid 15 km/tim vid dagsljus,
10 km/tim vid morker och 6 km/tim vid dimma.

De sakkunnigas forslag till grinser for hastigheten pé landsbygden god-
kindes ocksa i huvudsak. Nir det gillde den hogsta hastigheten 40 km/
tim valde depch stringare villkor. Den forutsatte att féraren kunde 6ver-
skdda minst 250 meter av den ndrmaste vigstrickan, dvensom erforderliga
delar av de vdgar som anslot sig till ndmnda vagstricka samt att annan tra-
fikant 4n gende inte syntes dér och inte heller eljest nigon omstindighet
forelag som skulle kunna betinga lagre hastighet.

Bestimmelser om lagre hastighet i samtliga fall skulle, som de sakkun-
niga ocksé foreslagit, fi utfirdas lokalt om anledning fanns.

Forslaget antogs med den ytterligare ldttnaden att, pa lagutskottets
forslag, inga maximigrénser angavs ndr det gillde den hogsta grins som
kunde anges genom lokal stadga.?®
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3.6.1.2 Hastighetsanpassning

Bland det som sérskilt 4lades foraren att iaktta for att forekomma trafik-
olycka var att i sdrskilda ligen begrinsa hastigheten. Dessa bestimmelser
behandlas samtliga i ett sammanhang nedan.

3.6.2 Aktsamhet och dverdadig framfart

3.6.2.1 De sakkunnigas férslag

De sakkunniga anser att automobilférordningens syfte i stort sett kan
sigas vara att soka reglera automobiltrafiken s att annan inte kan skadas
ddrav yeller med andra ord att soka forekomma 6fverdadig framfart med
automobily.?! De ansig dirfor, att den generella bestimmelsen om for-
bud mot sidan framfart borde ha sin plats just i forordningen och att Gvri-
ga mer eller mindre kasuella bestimmelser grupperades kring denna. S&
var det inte i den géllande férordningen, konstaterar de, eftersom just den
allménna regeln saknades dédr. Forordningen inneholl visserligen en del be-
stdimmelser, som automobilforaren i angivna, farligare situationer hade att
iakttaga och dér underlitenhet att f6lja bestimmelserna medforde straff,
sager de sakkunniga, och framhéller, att en forseelse mot dessa regler gi-
vetvis maste betecknas som 6verdadig framfart. De menar emellertid att
de angivna fallen inte uttomde detta begrepp och att det darfor var nod-
vindigt med en supplerande bestdimmelse. En sddan fanns, siger de, nim-
ligen i 11:15 SL, men de ansag en sddan anordning, dir stadganden med
enahanda syfte aterfanns i skilda forfattningar, inte vara systematisk.
Langt storre reda och oversiktlighet skulle dstadkommas om alla ditho-
rande bestimmelser samlades pd en plats. De sakkunniga menar att det
pétalade forhallandet visserligen dittills inte medfort nagra direkta oldgen-
heter, men att det med skl kunde befaras bli s& om just 6verdidig fram-
fart skulle drabbas av »den nya straffpafoljdeny. Dirmed avses en bestim-
melse om 4terkallelse av korkort som de sakkunniga foreslagit. »Tvekan
bor da ej fa finnas om hvilka forseelser, som béra betecknas som 6fver-
dadig framfart, ndgot som vil kan befaras, om hénvisning skall ske #n till
forordningen én till allménna strafflagen. Att dylik tvekan verkligen kan
foreligga, torde framgé af den praxis, som, enligt hvad upplyst blifvit, ut-
vecklat sig hos vissa domstolar att bedoma ett ensamt 6fverskridande af
stadgad maximihastighet sisom 6fverdidig framfart.» »Oafsedt dettay,
siger de sakkunniga, »bor det betecknas sdsom mindre limpligt, att en
forseelse mot allménna strafflagen skall kunna ddraga den skyldige en

2 Betinkande i frdga om revision af férordningen om automobiltrafik, s 77
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straffpafoljd, ej genom strafflagens bud utan genom en bestdimmelse i an-
nan, till pa kopet administrativ forordningy. De fortsétter: »Det systema-
tiska i allménna strafflagen skulle 4 andra sidan nédppeligen brytas, om ur
densamma rycktes en ren polisbestimmelse, som kanske aldrig bort hafva
sin plats diry*?

De sakkunniga foreslog att bestimmelserna om straff for overdadig
framfart med automobil skulle utgi ur strafflagen och att alla sddana be-
stimmelser skulle sammanf6ras i forordningen om automobiltrafik.

De sakkunniga foreslog dirfor att 15 § 3 mom i automobilforord-
ningen skulle inledas med foljande allmédnna regel om aktsambhet: »I fraga
om korning aligger det automobilforaren att iakttaga all den omsorg och
varsamhet, som till férekommande af olyckshindelse af omsténdigheter-
na kunna betingas. . »

De sakkunniga anser att bestimmelsen ar si avfattad, att ett dvertré-
dande av densamma helt ticker strafflagens bestimmelser om straffbar-
het for den, som for 6verdadigt fram.

Betriffande 11:15 SL foreslog de sakkunniga, att andra stycket skulle
fa foljande lydelse: »Far nagon si som ofvan sagt dr 6fverdadigt fram med
automobil, straffes p sitt Konungen dirom sirskildt férordnar.»

De sakkunniga diskuterar om det ir tillrackligt att utforma reglerna
om forbud mot verdadig framfart genom att i forordningen infora en-
dast en allmén aktsamhetsregel, att den som for automobil skall iakttaga
all den varsamhet och omsorg som till férekommande av olyckshindelse
eller minskande av faran kan ankomma p4 honom, och att stadga straff
for overtriadelse av denna regel. De sakkunniga poingterar att det under
en sddan bestimmelse skulle falla inte endast forbud mot varje form av
6verdadig framfart utan ocksé en skyldighet for foraren att vidtaga alla
de atgirder som av omstidndigheterna kunde pakallas for att forekomma
olyckshindelse eller fara, dvs betydligt mer 4n att framkalla faran genom
overdadig framfart.

For en sidan regel talade enligt de sakkunniga att »ett utvecklande af
forfaringssittet i sdrskilda fall, ett exemplifierande af de olika kombina-
tionerna vid automobilens anvindandey, skulle innebira fara for att den
slutsatsen kunde dras, att nigon skyldighet att foreta andra atgérder dn
de uppriknade inte forelag, dvs att de sdrskilda bestimmelserna skulle
utesluta eller minska vikten av den allminna regeln.®

De sakkunniga ansig det and4 limpligt att vissa sirskilda bestimmelser
som gillde forfarandet i kritiska situationer skulle fogas till den aliminna
2, st
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aktsamhetsregeln med papekandet att den allménna regeln dérigenom
inte var uttdmd.

Forfattningens allmédnna uppliggning, dvs med regler i form av fore-
skrifter, i forekommande fall med straffansvar vid overtridelse av fore-
skriften, medforde enligt de sakkunnigas mening att ocksa regeln om for-
bud mot dverdadig framfart borde utformas p4 samma sitt.

De sakkunniga papekar att underlatenhet att folja de sérskilda regler
som knutits till den allméinna aktsamhetsregeln, under alla forhallanden
iar overdadig framfart, men att den som fo6ljt dessa sdrskilda regler darfor
inte med sdkerhet undgar ansvar. Hans forfarande kan fortfarande vara
en Overtridelse av den allmédnna aktsamhetsregeln och ddrigenom f6ran-
leda ansvar for 6verdadig framfart.>® De sakkunniga anfér ocksa, att den
allmidnna regeln inte inskranker sig till eller huvudsakligen syftar pa over-
driven hastighet men att den givetvis innehaller férbud ddremot. Med tan-
ke pé vad som forut anforts av de sakkunniga om att praxis i vissa fall
domt for overdadig framfart vid 6verskridande av gillande maximihastig-
het torde de sakkunniga med pastiendet att »Overdriven» hastighet ar
overdadig framfart mena nigot annat &n att ett blott dverskridande av
gillande maximihastighet skulle vara det. De sidger ocksé att bestimmel-
sen omfattar allt som inbegripes under sittet for automobilens handha-
vande och forande i trafik »och dérjamte skyldighet att hjdlpa och vidtaga
atgirder som kunna vara laimpade att férekomma olyckshédndelse och
minska farany.?

Forslaget hade foljande lydelse av 15 § 3 mom:

»l fraga om korning aligger det automobilforaren att iakttaga all den
omsorg och varsamhet, som till forekommande af olyckshéndelse af om-
stindigheterna kunna betingas. Hérvid aligger foraren sirskildt:
att, ndr s erfordras, for att vicka vigfarandes eller gdendes uppmaérksam-
het i tid gifva varningssignal;
att & stille, ddr korbanan ej kan 6fverskddas minst 20 meter framét eller
dér vdg moter sdlunda att bada korbanorna & hvarje punkt p& 20 meters
afstand fran vigkorsningen ej samtidigt kunna 6fverskadas, eller vid pas-
serande af héllplats for sparvagn, dir person stiger af eller p4, eller vid
viandning fran en gata till en annan, ej kora hastigare 4n att automobilen
kan stannas 6gonblickligen;
att vintertiden, da vdgarna dro besvirade af is eller sno, vid mote med
dkande eller ridande, nér forbikorande ej pa annat sitt kan dga rum, féra

automobilen tillbaka till harfér lamplig plats;
A ast
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att d4 automobil moter ridande eller med dragdjur forspindt akdom
eller eljest nalkas djur och den, som har hand om djuret, i tid pé otvety-
digt satt gor tecken till foraren eller denne sjlf blir uppmarksam p4, att
djuret visar ridsla, stanna automobilen for att Iimna ridande eller 4kande
tilifille att, om s Onskas, stanna och stiga af eller i 6frigt mojliggora at-
gird till forekommande af olycksfall;

att vid mote, direst den, som har hand om djur, sa begir, afstinga motorn
samt vara behjilplig att fora djuret eller djuren forbi automobilen édfven
som att vid mote eller vid forbifarande eller vid fard genom stad eller tétt
bebyggd ort icke anvinda s kalladt fritt aflopp; samt

att vid sammanstotning eller annan olyckshindelse icke afligsna sig frin
platsen, innan nédiga upplysningar limnats och i 6frigt de atgirder vid-
tagits, hvartill hindelsen skiligen ma foranleda.»

En viktig nyhet i de sakkunnigas forslag nir det gillde ansvarsbestim-
melserna var att ansvaret for sjilva kdrningen i viss utstrickning skulle
kunna drabba ocksé dgaren. Det var inte friga om nigon minskning av
forarens ansvar. Syftet med bestimmelsen var att »dels forhindra ett da-
ligt inflytande fran dgarens sida och dels paldgga honom skyldighet att i
visse fall verksamt gripa hindrande in».?® Négon sidan bestimmelse intogs
aldrig i forordningen.

3.6.2.2 Depch om éverdadig framfart

Frégan om dndring av 11:15 SL togs upp i proposition innan forslaget till
indring av automobilférordningen behandlades.?”

Depch siger sig icke kunna uppta den av de sakkunniga foreslagna ord-
ningen betriffande ansvar for 6verdadig framfart, dvs att endast héinvisa
till de bestimmelser hirom som Kungl. Maj:t kunde komma att utfirda.
Den skulle visserligen kunna medfora vissa praktiska fordelar, men han
menar att den alltfér mycket torde strida mot dittills tillimpade grund-
satser for att inte mota vilgrundade betinkligheter. Han fortsitter: »Det,
sdvitt man kan doma, vésentligaste motivet for anordningen, nimligen
Onskan att underldtta Sverlimnande 4t domstol att sdsom paféljd & for-
seelser av ifrigavarande art doma till forlust av behorigheten att féra au-
tomobil, torde dessutom bortfalla, di det, sdsom jag inhimtat, ér avsett
att giva administrativ myndighet befogenhet att foreskriva sidan paf6ljd.

Jimte det i den nya forordningen om automobiltrafik meddelas
stringare, mera omfattande och utf6rligare straffbestimmelser, torde
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emellertid det i forevarande lagrum stadgade straffet for 6verdadig fram-
fart bora skirpas.»?®

Han foreslog sddan dndring av 11:15 SL att andra stycket fick féljande
lydelse:

»Far négon pa sitt ovan ir sagt, overdddigt fram med automobil, bote
fran och med femtio till och med ettusen riksdaler. Kom dirav ej skada
och var faran ringa mé béterna nedsittas till tio riksdaler.»

Riksdagen bifoll detta forslag.

3.6.2.3 Depch om aktsamhet

Den allminna aktsamhetsregeln intogs dock ocksé i departementets for-
slag, hir under § 16 mom 3.2° Den fick samma placering och lydelse i
1916 ars forordning: »Vid korning med automobil aligger det féraren att
iakttaga all den omsorg och varsamhet, som till forekommande av olycks-
hindelse av omstindigheterna betingas, dvensom att i 6vrigt upptrida
hinsynsfullt mot andra trafikanter och vid trafikleden boende.»

Vid sidan av den allméinna regeln gavs speciella foreskrifter i § 16 mom
4 och 5. De ir mer detaljerade 4n motsvarande aligganden i 1906 ars for-
ordning och avviker ocksé i vissa delar frin sakkunnigforslaget. I 4 mom
sdgs bl a att det 4ligger forare
att, nir sé erfordras for att vicka vigfarandes eller gdendes uppmarksam-
het, i tid giva varningssignal;
att ingenstides kora med storre hastighet dn att automobilen under alla
omstindigheter kan stannas, innan kortare stricka tillryggalagts dn en
tredjedel av den framfSrvarande Gverskadliga och fria delen av kdrbanan;
att nir korbanan ej kan 6verskadas 4 gata minst 10 meter eller 4 vig
minst 20 meter framat, eller dir vig moter sdlunda, att bada kdrbanorna
ej samtidigt kunna dverskidas 4 varje punkt pa 20 meters avstand frin
vigkorsningen, eller vid passerande av hallplats for sparvagn, dér person
stiger av eller pa, eller vid vindning frin en gata till en annan, eller da kor-
banan ir s hal, att automobilen litteligen slirar, ej kora hastigare 4n att
automobilen kan stannas 6gonblickligen;
att, da vid smutsigt viglag gende passeras, begrinsa hastigheten, si att
den gaende ej utsittes for onddigt smutsstink.

Enligt § 16 mom 5 &ligger det vidare forare
att, da automobil méter eller upphinner ridande eller kdrande person,
som leder djur, och den, som har hand om djuret, i tid pa otvetydigt sitt
ger foraren varningstecken eller denna sjilv blir uppmarksam p4, att dju-
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ret visar ridsla, dels stanna automobilen f6r att limna den ridande eller
dkande tillfille att stiga av, dels ock, om s begires eller eljest visar sig be-
hévligt, avstinga motorn och vara behjilplig att fora djuret f6rbi automo-
bilen samt i 6vrigt mojliggora all rimlig atgérd till forekommande av
olycksfall;

att, iven eljest, d4 kreatur befinnes i omedelbar nirhet av automobilen,
iakttaga den varsamhet, som till forekommande av olycksfall kan anses
erforderlig;

att vid sammanstotning eller annan olyckshidndelse icke avligsna sig frin
platsen, innan namn och hemvist uppgivits och andra nédiga upplysning-
ar lamnats samt de atgérder i Ovrigt vidtagits, vartill handelsen skiligen
ma foranleda.

Riksdagen godkinde dessa forslag.

Betriffande de speciella foreskrifterna om aktsamhet i § 16 uttalade
depch att i mom 4 upptagits de i allménhet mindre betydelsefulla stad-
gandena medan mom S inneholl de viktigare, eller sddana vilkas efterfol-
jande hade det storsta intresset for annan vagtrafik ®

Betriffande kravet pa att automibilen i vissa farliga situationer skall
kunra stannas »ogonblickligeny sdger depch, att nimnda begrepp visserli-
gen ir »svivande och vid en string bokstavstolkning kanske omdjligt att
efterkommay men att det knappast torde kunna ersdttas med lampligare
uttryck, utan att ganska vidlyftiga foreskrifter upptas.®!

3.6.3  Virdsloshet och grov virdsléshet

For Overtridelse av den allminna foreskriften i § 16 mom 3 stadgades an-
svar ocksi i forordningen, nimligen i § 30. Dir fanns ocksa en straffskirp-
ningsregel fér synnerligen forsvarande omstédndigheter.

1§ 31 stadgades ansvar for Gvertridelse av foreskrifternai § 16 mom 5.
Ocksa hir fanns en straffskdrpningsregel. Den gillde om foraren ddagalagt
grov véardsloshet eller uppenbar likgiltighet for andra ménniskors liv eller
egendom eller om omsténdigheterna eljest var synnerligen forsvarande.

For bada de hir fallen giller enligt § 32 att straff enligt § 30 eller § 31
inte skall tillimpas om fOrseelsen enligt allménna strafflagen skall beldggas
med stringare straff.

Nagon sirskild straffbestimmelse for 6verdadig framfart upptogs inte
i forordningen. Depch hénvisar till att frigan hirvidlag kommit i ett annat
lige genom att de sakkunnigas forslag om éterkallelse av korkort inte f6ljts
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och till att de sakkunnigas forslag till andring av 11:15 SL tidigare ansetts
vara otillfredsstillande >
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4 Andringar av férordningen om
automobiltrafik 1920

4.1 ALLMANT OM 1920 ARS ANDRINGAR

Kungl. Maj:t bemyndigade genom beslut den 12 september 1919 chefen
for civildepartementet att tillkalla hogst 5 sakkunniga for att verkstilla
utredning och avge forslag till andringar och tilldgg av lagstiftningen om
automobiltrafik.

Departementschefen ndmner i direktiven bl a att Svenska motorcykel-
klubben begirt en utredning bl a for att betrygga allminhetens sikerhet
gentemot omddmesldst eller vardslost forande av motorcykel.!

Han forklarar att trots att gillande forordning om automobiltrafik ut-
fardats s& nyligen som den 30 juni 1916 den dock i flera avseenden torde
pékalla revision. Det var dock inte frdga om négon allmén revision utan
bara om en granskning och 6verarbetning i vissa angivna delar.? Bl a gill-
de det att komplettera bestimmelserna betriffande trafik med motorcyk-
lar i huvudsakligt syfte att bringa dessa i den ndrmare Overensstdimmelse
med stadgandena om automobiltrafik i Gvrigt som trafiksikerheten kunde
anses erfordra. Det gillde vidare att gora en Oversyn av bestimmelserna
om ritten att féra automobil och av straffbestimmelserna.

De sakkunniga, som alltsa fitt ett ganska begrinsat uppdrag, pekade
pa behovet av en allmin trafikstadga.

Depch instdmde i denna uppfattning® och Riksdagen anholl att Kungl.
Maj:t matte verkstilla utredning rorande en allmén revision av 1916 ars
automobilférordning, samt snarast mojligt inkomma till riksdagen med
de forslag vartill denna utredning kunde giva anledning.*

De dndringar som kom till stand gillde bl a villkoren for erhéllande av
korkort och reglerna for aterkallelse av kérkort. Aterkallelse skulle bl a
kunna ske frdn forare som vid fird varit berusad. Flera bestimmelser till-
kom som géllde motorcykel. En viss skdrpning av straffbestimmelserna
kom ocks4 till stind.

! Betinkande med forslag till indrad lydelse av vissa delar av forordningen om au-
tomobiltrafik den 30 juni 1916 m m, 1920, s 20
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Salunda kom Overtridelse av den allménna aktsamhetsregelni § 16
mom 3, att bedomas enligt § 31, dvs efter samma regler som gillde for
Overtridelse av § 16 mom 5.

4.2 ROSTER | RIKSDAGEN

For att bl a skapa 0kade garantier for att korkortsprovningen skottes pa
ett tillfredsstillande sitt foreslogs att en inspektor skulle tillsdttas av Ko-
nungen for att utva inseende Over besiktningsménnen. Detta forslag foll.
I denna friga yttrade sig i forsta kammaren bl a herr Pers (liberala sam-
lingspartiet): »Den hir inspektOren kan vara senapskornet, som lagges ned
ijorden i dag, men som sedan kommer att vixa till ett stort trid, som
himlens figlar komma att taga hign under, dvs vi f4 ett helt &mbetsverk,
om vi reglera dessa férhallanden.»®

Ett exempel pa hur det kunde g4 till ndr man ldrde sig kora bil limna-
des i andra kammaren av herr Akerlund (vilde): »Icke sd ldngt hirifrin
finnes ett bolag eller nagot dylikt, som har bilaffarer om hinder. Man tog
sig for att utbilda en hel massa chaufforer. Jag tror det var 70 eller 80
stycken, och det var pojkar och dringar och t o m fruntimmer. De kérde
bilarna vilt i tre dagars tid. Ibland vore de i dikena, ibland pa husviggarna
osv. Olyckor intriffade, men att icke storre olyckor intriffade, var ett
underverk. S4 kom det en besiktningsman dit, som skulle limna intyg &t
de dir personerna. Jag tror, att varenda en av dem fick sitt intyg. Besikt-
ningsmannen tog sin tia av dem och stoppade den i fickan, naturligtvis
utan att ha ett dugg reda pa huru pass kompetenta de voro. ———»°

4.3 HASTIGHET

De sakkunnigas uppdrag omfattade inte hastighetsbestimmelserna. De
framhaller emellertid att en dndring av dessa regler syntes vara av behovet
pékallad: »Det lider ndmligen intet tvivel, att stadgandena om maximihas-
tigheten, sadana de for ndrvarande dro avfattade, icke i verkligheten &t-
lydas, nagot som i en del fall knappast dr att forvana sig Over. Att exem-
pelvis stipulera en maximihastighet av 15 kilometer i timmen for en auto-
mobil, som nattetid framfores & en 6de landsvig, lirer fa betecknas sdsom
fullstindigt otidsenligt. Det torde for den skull vara limpligt, att denna
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friga underkastas en ingdende provning i sammanhang med den bebédade
allminna revisionen av automobilfdrordningen.»’

Trots denna instéllning foreslog de sakkunniga, att straffet for 6vertrd-
delser av hastighetsbestdmmelserna skulle skidrpas och bedémas p4 samma
sitt som forseelserna under § 31 i den gillande stadgan.

Andra lagutskottet hade invindningar att gbéra mot detta forslag och
anség, att strafflatituden for forseelser mot hastighetsbestimmelserna bor-
de bibehéllas: »Sasom de sakkunniga erinrat lider det ndmligen intet tvivel,
att stadgandena om maximihastighet, sidana de fo6r ndrvarande éro avfat-
tade, icke i verkligheten &tlydas eller ens kunna atlydas. Vid sddant for-
héllande och da utskottet hemstiller om skyndsam revision av hastighets-
bestimmelserna, anser utskottet en hdjning av strafflatituden icke for nar-
varande bora ifragasittas.»®

Riksdagen foljde utskottets forslag.

.o

7 Betinkande med forslag till indrad lydelse av vissa delar av forordningen om
automobiltrafik s 35.
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5 1923 &rs motorfordonsférordning
och vigtrafikstadga

5.1 ALLMANT OM 1920 ARS SAKKUNNIGAS FORSLAG OCH
UTGANGSPUNKTER

1920 &rs automobilsakkunniga framlade sitt betinkande ar 1922.! Detta
inneholl forslag dels till en motorfordonsférordning dels till en allméin
trafikstadga.

I forordningen foreslogs bl a skirpta bestimmelser om besiktning.
Vidare foreslogs skidrpningar i rdtten att utbilda forare och en striangare
provning av forarkompetensen. De sakkunniga tog i det sammanhanget
upp ett av 1919 érs sakkunnigas forslag genom att foresla inrdttandet av
en besiktningsminnens chefsmyndighet, dverbesiktningsmannen.

Frigan om med vilken hastighet en automobil borde framforas i olika
situationer gjordes till foremal for allvarliga 6vervidganden av de sakkun-
niga.

De sakkunniga ansig det hogeligen Onskvirt att en trafikstadga skapa-
des innehallande regler bade for land och stad. De forde till denna en vi-
sentlig del av de trafikregler som tidigare fanns i automobilférordningen.
Diribland fanns ett allmént stadgande om aktsamhet.

De sakkunniga ansag att trafiken i stdderna alitjdmt torde kunna na-
got sd ndr tillfredsstillande ordnas utan ytterligare lagstiftningsatgirder,
och att nagot behov att endast for stidernas del ifragasitta en sarskild
trafikstadga saledes knappast forelag.

For landsbygdens del ansag de daremot att férhallandena maste beteck-
nas som otilifredsstillande. For att d4stadkomma aliménna trafikforeskrif-
ter for landsbygden utdver dem, som kunde inrymmas i lagstiftningen om
trafik med motorfordon var en sirskild lagstiftning saledes nédvindig.
Just i och med motorfordonstrafikens utveckling hade behovet av allmin-
na trafikregler for landsbygden blivit alltmera framtridande. De sakkun-
niga ansag att en lagstiftning om den allminna vigtrafiken méste striva
efter att anpassa de olika trafikmedlen efter varandra, s& att trafiksaker-

1 SOU 1922:39. Betinkande med forslag till forordning om motorfordon jimte

dédrmed sammanhingande frfattningar samt till stadga om trafiken 4 vigar och
gator. Avgivet av 1920 4rs automobilsakkunniga. Stockholm 1922
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heten blev i gorligaste grad tryggad for varje slag av fordon och for varje
vigfarande.?

De sakkunniga namner att linsstyrelsen i Sodermanlands ldn den 5
september 1919 utfirdade ordningsforeskrifter att iakttagas vid veloci-
pedikning 4 allmin vig inom ldnet. (Ndmnda ldnsstyrelse hade redan den
28 juli 1894 utfirdat vissa ordningsforeskrifter for velocipedikning inom
Sédermanlands ldn.) Den allmidnna foreskriften att all den omsorg och var-
samhet skulle iakttagas som till forekommande av olyckshidndelse betinga-
des av omsténdigheterna, dvensom att i 6vrigt upptrida hinsynsfullt mot
andra trafikanter och vid trafikleden boende, ingick diribland.?

Betriffande forhallandet till ordningsstadgan ségs att denna skulle ldm-
nas orubbad, och att man genom hinvisningar i trafikstadgan skulle sorja
for att det nodiga sambandet mellan de bida stadgorna upprétthoélls, s&
att tveksamhet inte behovde uppsta om vilken forfattning som skulle till-
lampas i ett speciellt fall.*

5.2 HOGER- ELLER VANSTERTRAFIK?

De sakkunniga hade ocksa att ta stillning till frigan om vi skulle ha hoger-
eller vinstertrafik i Sverige. De hade bl a f6ljande synpunkter att framfora:
»Att i vart land sedan gammalt, 4tminstone fran 1700-talet, vénsterre-
geln vid all fordonstrafik varit gillande (och formligt lagstiftad till slutet
av 1870-talet) framgar av vad sakkunniga hirutinnan anfort under histo-
riken till trafikstadgan. Samma regel torde ocksa fa anses angiven i nuva-
rande automobilférordning (§ 16 mom 4). Vinsterregeln maste ocksé an-
ses ur teoretisk och praktisk synpunkt riktigast, och den giller hos oss
vid sparvigs- och jarnvigstrafik. Vid dessa forhillanden maste det allvar-
ligt varnas for att i vart land Overgs till en ny regel och dirmed bryta mot
en flera hundra 4r gammal, i folkmedvetandet allmént inskirpt ordning.»®
»Det dr hogeligen onskvirt, att snarast mojligt {4 i allmén forfattning ater-
upplivad och fastslagen den gamla vinsterregeln och dirmed definitivt go-
ra slut pa den agitation till formén for hogerregelns antagande, som sedan
nigon tid 4gt rum i vart land.»®
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Regeln slogs fast i § 7 i forslaget till VTS. I departementsforslaget ute-
slots denna foreskrift. Det skil som anfordes var, att, »pa sitt en lanssty-
relse framhallity, ett stadgande av sa allmint innehall ndppeligen limpade
sig for vart land, dér vdgarna var sidana, att den korbara delen av vigba-
nan ofta gick 4n 4 den ena, 4n & den andra sidan av vigen.”

53 DEPCH ALLMANNA UPPFATTNING OM DE SAKKUNNIGAS
FORSLAG

Depch siger, att sakkunnigforslaget till forordning syntes pa ett i allmén-
het lyckligt sitt ha anpassats efter utvecklingens krav samtidigt som i gor-
ligaste mén hinsyn tagits till trafiksikerhetsintresset samt angeldgenheten
att soka skydda vigarna och férekomma vigunderhallets forsvarande.®

Betriffande forslaget till allmin trafikstadga ansdg depch, att det skul-
le komma att fylla ett linge kédnt behov och férvintas bli till synnerligt
gagn for trafiken pa vigar och gator. Han fortsitter: »I likhet med de sak-
kunniga anser jag det emellertid vara av vikt, att man vid forslagets avfatt-
ning iakttager all den varsamhet, som det i flera avseenden grannlaga 4m-
nets natur kriver. Endast betriffande de mest elementira grunderna for
en allmin trafik torde man salunda kunna ifragasdtta att nu meddela be-
stimmelser, och bor man hirvid ej ga ldngre 4n som ur den allménna tra-
fiksikerhetens synpunkt kan anses oundgingligen pakallat. Om si sker,
maste ett ingripande p4 ifrigavarande omrade anses ligga ej minst i lands-
bygdsbefolkningens eget intresse.»’

Betriffande forslaget om inrdttande av en besiktningsménnens chefs-
myndighet, 6verbesiktningsmannen (§ 3 i sakkunnigforslaget) siger depch
bl a, att sysslan borde anfortros en person med sirskild sakkunskap, som
kunde helt 4gna sina krafter 4t uppgiften. Han fortsitter: »En foljd hérav
blir emellertid — ehuru farhagorna f6r uppkomsten av ett nytt dmbets-
verk synes sakna all grund — att institutionen kommer att draga en kost-
nad, som ritt avsevirt overstiger, vad de sakkunniga for &ndamalet berdk-
nat. . ». Detta och andra skil gjorde att depch anség sig icke kunna till-
styrka de sakkunnigas forslag i ndimnda hinseende.'®
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5.4 HASTIGHET

5.4.1 De sakkunnigas forslag

5.4.1.1 Regler om maximihastigheter och allmén regel om hastighets-
anpassning

De sakkunniga sdger: »Fragan om mojligheterna att helt borttaga fore-
skrifterna om viss maximihastighet for 6ppen terring eller att begrinsa
foreskrifterna till en viss inskrankt hastighet *vid verkligt farliga situatio-
ner’, beror till stor del pa forefintliga mojligheter att stanna en i gang va-
rande automobil »*!

De sakkunniga hade liksom 1912 ars sakkunniga gjort vissa forsok ro-
rande detta forhallande.'?

De ansag, att proven visade, att den moderna automobilen kunde stan-
na pa en i forhillande till hastigheten ganska liten viglingd.'®

Frigan om vigtrafikens beskaffenhet méste ocks& bedomas i samman-
hanget, menar de sakkunniga. De hinvisar till 1912 4rs sakkunniga, som
pekade pd de problem det innebar, att vdgarna var krokiga och backiga
och att histar och kdrsvenner dnnu inte hunnit vinja sig vid automobilen.
Det var dérfor tryggt for andra trafikanter att veta, att det dven i 6ppen
terring gillde en viss maximigrins for hastigheten. 1920 ars sakkunniga
ansdg, att uttalandet fortfarande dgde giltighet dven om landsbygdens
histar och korsvenner hunnit vénja sig vid automobilen. De menade dock,
att det kanske lika mycket var de svenska vigarnas kurvor och backar och
hénsynen till vigbanans och vigkroppens bestind som i férsta hand moti-
verade bibehéllandet av en lagstadgad maximihastighet. De fortséitter:
»Naturligtvis maste varje forare ha klart for sig, att hastigheten alltid mas-
te bestimmas med hénsyn till de férhandenvarande férhallandena, men
den moraliska och undervisande betydelsen av fixerade maximihastigheter
far ej underskattas.»'®

De sakkunniga menar, att dd man ilagstiftningen gir att regleraen viss
isiffror bestimd maximihastighet, det emellertid ocksd maste ges akt pa,
att for lga hastighetsbestimmelser kan motverka vad man syftar till med
bestdimmande av vissa maximihastigheter. F6r 1angt giende inskrinkningar
i hastigheten lockar litt till ohdrsamhet mot forfattningsbestimmelserna,
sdger de och menar, att det sérskilt bor framhallas, att svarigheterna att
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overvaka hastighetsforeskrifternas efterlevnad ocksa talar for, att man
bor gi fram med viss varsamhet vid faststillande av siffror for den hogsta
hastigheten.'s

Det fanns manga hinsyn att ta: »Svarigheterna att finna hastighetsbe-
stimmelser, som 4 ena sidan kunna vara antagliga ur synpunkten av vara
vigars allmédnna beskaffenhet och hinsynen savil till annan trafik som till
de med automobilen befordrade passagerarnas trygghet, men & den andra
ej heller iro s 14ga, att de mer eller mindre fortaga den hastiga fram-
komst, som dr automobilens viktigaste uppgift, och dirmed sé att siga in-
bjuda till 6vertridelser, bliva s& mycket storre, som man knappast kan
gora gillande, att hastigheten i och for sig alltid ar farlig for trafiksiker-
heten. Det 4r de omstédndigheter, varunder hastigheten utvecklas, som spe-
la huvudrollen. Snart sagt varje hastighet kan i en viss situation vara for
stor.y!®

Forhoppningen om en vilvilligare instéllning till bilen (bildgaren?)
fanns ocksd med i bilden: »Allt efter som automobilerna bli vanligare och
tringa ned till allt bredare lager av landets befolkning, torde dock den
ovilja, som méngenstides dnnu finnes kvar mot automobilerna, komma
att alltmer forsvinna.»'’

De sakkunnigas forslag blev mycket vidlyftig

Nar det géllde fird vid morker och dimma ansag sig de sakkunniga inte
bora foreskriva sirskilda lagt satta maximihastigheter som i den géllande
regeln. Det var visserligen viktigt att framfora automobilen med sirskild
varsamhet under sidana naturforhallanden, men tanken att lata ett visst
ytterst relativt belysningsforhallande utgora grunden for fixerade siffror
maste, enligt de sakkunnigas uppfattning, anses ganska irrationell. De f6-
reslog att den fixerade dvre gransen for sddana fall skulle ersédttas med en
allman bestdimmelse att vid morker och dimma hastigheten alltid skulle
nedbringas till vad behorig hinsyn till trafiksikerheten krivde.'?

De sakkunniga ansdg att differentierade regler kravdes nér det gillde
maximihastigheten for lastvagnar och personvagnar. De hinvisar hir till

t.18
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JO, som i den fragan hade sagt bl a att lastautomobilernas framfart, sa
vitt han férstod, maste vara till stor skada for gatubyggnad, broar och
vigar. Han yttrade vidare: »Den upprorande hiansynsloshet, som forarna
av lastautomobiler ofta ddagaldgga, maste sdsom Overstathallaraimbetet
anmirkt, med all kraft stivjas. En stor del av forarna av denna grupp av
motorfordon visa icke blott Oppet och forkastligt trots mot ordningsmak-
ten, utan dven en si i 6gonen fallande okunnighet, att de aldrig bort er-
halla kérkort »*°

Som maximihastighet foreslog de sakkunniga 30 km/tim for de smé
lastbilarna, ypaketbilarna», med en maximilast ej verstigande 1.000 kg,
25 km/tim for lastbilar med en maximilast mellan 1.000 och 1.500 kg
och till 20 km/tim for lastbilar med maximilast éver 1.500 kg.

§ 18 i forslaget fick bl a foljande innehill: Automobil ma ingenstides
framforas med storre hastighet dn att automobilen under alla omstindig-
heter kan stannas, innan en tredjedel av den framf6rvarande Gverskidliga
och fria delen av korbanan tillryggalagts. Hastigheten far dock aldrig 6ver-
skrida
1) f6r automobil, vars alla hjul ir forsedda med luftringar

a) for personvagn avsedd for hogst 7 personer:

4 landsbygden i allmidnhet 45 km/tim
inom stads och kdpings bebyggda omréide, 4vensom inom annat
tittbebyggt omride 30 km/tim

b) for lastvagn for en maximilast ej 6verstigande 1.000 kg 30 km/tim

¢) for personomnibus och for lastvagn for maximilast dverstigande

1.000 men €j 1.500 kg 25 km/tim

d) for lastvagn f6r en maximilast dverstigande 1.500 kg 20 km/tim
2) for automobil med massiva gummiringar

a) med en tjocklek av minst 4 cm 20 km/tim

b) med en tjocklek understigande 4 cm 15 km/tim
3) for automobil med hjulringar av jirn eller annat hart material 10 km/

tim.

5.4.1.2 Hastighetsanpassning for sérskilda fall

12 mom av paragrafen uppstilldes vissa inskriinkningar. Sa sigs dir t ex
att inom tidttbebyggt omride maximihastigheten fick anvindas endast
nér korbanan var bred och utsikten fri samt trafiken i 6vrigt var ldtt att
overskdda och beddma. Bade dér och pd landsbygden gillde att vid halt
viiglag automobilen inte fick ha hogre hastighet dn att den kunde stannas
»sd gott som Ogonblickligeny.
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Vid kdrming p4 landsbygden skulle bl a vidare iakttagas att maximi-
hastigheten fick anvindas bara vid full dager och & torr och jamn vig, in-
vid vilken byggnad, mur, plank, hick eller annat skymmande f6remal inte
fanns samt da foraren kunde 6verskada minst 200 meter av den nirmast
framfor liggande vigstrickan dvensom erforderliga delar av de vigar som
anslot sig till ndimnda vigstricka, och ej heller eljest ndgon omsténdighet
forelag som kunde betinga en ligre hastighet.

Inskrinkningar i bestimmelserna skulle kunna goras i lokala bestim-
melser. Den mdjlighet som fanns i gillande bestdimmelser, att genom loka-
la stadgor medge 6kad hastighet i stad, syntes enligt de sakkunniga vara
dgnad att inge betdnkligheter och nigon motsvarande regel medtogs dér-
for inte i forslaget.

Undantag frin bestimmelserna gjordes, i 5 mom, for ambulans, brand-
bil och polistrupp. F6r militdrautomobilerna behdvdes inget undantag
enligt de sakkunnigas mening.!

Den dndrade formuleringen nir det gillde att automobilen skulle kun-
na stannas »sd gott som dgonblickligeny i stillet for »dgonblickligen» mo-
tiverades av de sakkunniga med att, trots att det uppenbart var en teknisk
omdjlighet att 6gonblickligen stanna ett i ging varande motorfordon,
vexempel /lira/ finnas pa, att domstolarna tillimpa denna bestimmelse
efter bokstaveny.?

5.4.2 Depch och ALU har vissa invandningar mot forslaget

Depch foreslog, att maximihastigheten i stider och tittbebyggda samhal-
len skulle sittas vid 35 km/tim for personvagnar férsedda med luftringar,
i stéllet for vid 30 km/tim, som de sakkunniga f6reslagit. Han sdger: »Da
faststillande av en allt f6r l3g maximisiffra litteligen kunde medfora, att
bestimmelserna i dmnet ej komme att efterlevas, foreslar jag en hdjning
av maximihastigheten i nu ifragavarande fall till 35 km i timmen.»* For
automobiler med massiva gummiringar med en tjocklek understigande 4
cm foreslog depch, att maximihastigheten skulle sittas vid 10 km/tim.
De sakkunniga hade foreslagit 15 km/tim.

ALU invinde mot de foreslagna hastighetsbestimmelserna for lastvagn
och personomnibus med luftringar samt for automobil med massiva gum-
miringar med en tjocklek av minst 4 cm, att dessa fordon just vid hogre
hastigheter verkade i sa hog grad forstorande pa vigbanan att den tidsvinst
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som uppkomme genom anvindande av den storre hastigheten inte stode
i rimligt forhéllande till 6kningen i vighallningskostnaden. For dessa ka-
tegorier av fordon foreslog utskottet darfor en sdnkning av maximihastig-
heten. De av utskottet féreslagna hastigheterna upptogs i férordningen.®
De foreslagna reglerna om hastighetsanpassning i sirskilda fall upptogs
utan vésentliga dndringar i férordningen.

5.4.3  Grov virdsloshet och hastighetsovertridelse av berusad forare

Ansvarsbestimmelsen for hastighetsovertradelser intogs i § 41 i MFF.

I anledning av en motion i andra kammaren tillstyrkte andra lagutskot-
tet ett forslag att i § 41 i forordningen skulle uttryckligen ségas, att fore-
re, vilken i berusat tillstdnd begick hastighetsovertridelse matte kunna
straffas efter den hogre straffskalan i paragrafens andra stycke.?® Forsla-
get beaktades och andra stycket i § 41 fick foljande lydelse: »Har forare
vid forseelse varom i denna paragraf sigs adagalagt grov vardsloshet eller
varit berusad eller visat uppenbar likgiltighet for andra manniskors liv
eller egendom, ma till fiingelse i hogst tre ménader domas.» Enligt § 48
skulle straff inte utmitas efter forordningen dér forseelsen enligt allmén-
na s.rafflagen borde beldggas med stringare straff.

Utskottet avstyrkte daremot bifall till ett yrkande i en motion om in-
forande av en bestimmelse om skérpt straff for forseelse mot MFF for
forare, som fortirt rusdrycker pa sddan tid och i sidan myckenhet att
han kunnat vara paverkad dérav vid férseelsens begaende.?

5.5 AKTSAMHET OCH VARDSLOSHET

5.5.1 De sakkunnigas forslag

Ett allmiint aktsamhetsstadgande hade i det forslag som framlagts av
1920 4&rs automobilsakkunniga forts till vigtrafikstadgan. Det hade place-
rats i § 8 forsta stycket forsta punkten och hade foljande lydelse: »Varje
vagfarande skall iakttaga all den omsorg och varsamhet, som till férekom-
mande av olycksfall betingas av omstindigheterna.»

I fortsdttningen av forsta stycket sigs: »Han skall upptrida hinsynsfullt
mot andra vigfarande och vid vigen boende samt uppmiérksamma till led-
ning for trafiken vid vigen uppsatta anslag och varningstecken. Han skall
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efterkomma polismans anvisningar till trafikens ordnande och stanna, nir
polisman hirtill ger tecken.»

§ 8 inneholl i andra till och med sjdtte stycket speciella foreskrifter
for forare av fordon. Dit horde fortfarande regeln om atgiarder pa olycks-
plats. Andra speciella regler férdes till MFF, t ex de som gillde hastighets-
anpassning. Kravet i 1916 érs forordning att automobilen i vissa fall skul-
le kunna stanna »dgonblickligen» hade dndrats till »sd gott som 6gonblick-
ligeny.

De sakkunniga kommenterar sitt forslag i § 8 sdlunda: »I forsta stycket
har upptagits en allmén foreskrift om iakttagande av omsorg och varsam-
het till forekommande av olyckshindelse samt om hinsynsfullt upptra-
dande mot andra vigfarande och vid vidgen boende. Liknande stadganden
betriffande automobiltrafiken innehélles i § 16 mom 3 av nuvarande au-
tomobilférordning. D4 forevarande aliggande uppenbart bor gilla alla vig-
trafikanter, har detsamma ansetts bora inga sisom ett led i de allmiinna
trafikreglernai § 8.»%7

De sakkunniga nimner att de haft under dvervdgande huruvida nigra
foreskrifter i VTS pakallades mot 6verdadig eller vardslos framfart och
om hastighetsbestimmelserna f6r motorfordon borde overforas till trafik-
stadgan samt om hastighetsbestimmelser borde meddelas dven for andra
fordon. De erinrar om att 11:15 SL omfattar den, som & vig, gata, torg
eller annan plats som &r upplaten for allmén samfdrdsel eller eljest allmén-
neligen befares, far 6verdadigt fram si att annan kan skadas dirav, samt
om att § 2 i ordningsstadgan for rikets stider darjimte omfattar den som
utan att gora sig skyldig till ansvar jamlikt 11:15 SL likvél & gata, torg
eller annan allmén plats kor eller rider ovarsamt eller vid vindningar i gat-
horn eller vid fird mellan gird och gata kor eller rider annorlunda én med
stor varsamhet. De sakkunniga fortsatter: »I § 8 av forslaget till trafikstad-
ga dr upptagen en allmin skyldighet for en vigfarande att iakttaga omsorg
och varsamhet till forekommande av olyckshindelser. Ifragasatts har att
utvidga nimnda foreskrift med ett stadgande om att varje fordon skall
framforas med sakta fart vid dndring av kurs eller vindning, vid vigkrokar
och vigkorsningar eller da utsikten dr skymd. En dylik foreskrift har emel-
lertid, i betraktande av stadgandet i 11 kap 15 § strafflagen och da dven
annan vardslds framfart i stad 4r underkastad ansvar icke ansetts vara av
storre virde »?®
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Automobilsakkunniga foreslogi § 12 forsta stycket av VTS en allméin
ansvarsregel si lydande: »Den som bryter mot denna stadga eller p4 grund
dédrav meddelade foreskrifter straffas med boter frdn och med tvé till och
med ettusen kronor.» Forseelserna kunde vara av skiftande art och ibland
s pass allvarliga, siger de sakkunniga, att strafflatituden borde vara ganska
vidstrackt.?®

I andra stycket av forslaget till § 12 ségs att paragrafen inte skulle till-
lampas, dir forseelsen enligt allménna strafflagen var belagd med stridnga-
re straff. Ingenting sigs av de sakkunniga som skulle tyda pé att de avsag
att forseelse mot den allméinna aktsamhetsbestimmelsen inte skulle kun-
na dtkommas genom § 12.

5.5.2 Depch och ALU har vissa invandningar mot férslaget

Depch siger emellertid att bestimmelserna i sakkunnigforslagets § 8 forsta
stycket punkterna 1 och 2 syntes honom ndrmast vara att betrakta som
rad. Ordet »skally ersattes darfor med »b6m i departementets forslag. Ef-
tersom det bara var friga om rad borde de bestimmelser det gillde inte
vara straffsanktionerade enligt depch mening. Han siger: »En 6vertradelse
av dessa bestimmelser komme darfor ej, p4 sitt framgar av § 13, i och for
sig vara belagd med straff »*® Han tilligger att i anledning hiravi§ 13
gjorts en indring »i fértydligande riktningy.>* Han foreslog foljande lydel-
se av berorda del av paragrafen: »Den, som bryter mot vad enligt denna
stadga eller pd grund dédrav meddelade foreskrifter aligger honom att iakt-
taga, straffes med boter fran och med tva till och med tvdhundra kronor;
dock skall, om forseelsen sker vid framforande av motorfordon, domas
till boter frén och med tio till och med ettusen kronor.»

ALU konstaterar att foreskriften i § 8 fatt formen av rad, vars asido-
sittande icke medfor ansvarspafoljd och anfor: »Det synes dock kunna
ifragasattas, huruvida icke forseelse mot denna féreskrift borde vara
straffbelagd, helst sa for nirvarande ir fallet betriffande dylik forseelse
av automobilforare (K.F. 30/6 1916 § 16 mom 3 och § 31).»%

Betriffande § 13 siger ALU: »D4 sésom f6rut nimnts nagra av de i
vagtrafikstadgan forekommande stadgandena hava karaktir av rad, vilkas
asidosdttande ej medfor straff, dr det av vikt att de fall uttryckligen an-
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givas i vilka ansvar skall intrdda. Hirav torde foranledas viss omredigering
av §§ 2,8 och 135

ALU yttrade vidare: »Enir de forseelser mot ifrigavarande stadga, som
kunna begds av annan vigfarande dn forare av motorfordon, méste anses
jamforelsevis lindriga, torde det straffmaximum av 100 kronor, som fére-
kommer i ordningsstadgan for rikets stdder, dven for dessa fall vara till-
rickligt.»**

Bestimmelserna omarbetades. Det ledde bl a till att det allmidnna akt-
samhetsstadgandet blev straffsanktionerat i VTS. I stadgan, som tridde i
kraft den 1 januari 1924 hade, i § 7 mom 1, inférts det stadgande om all-
mién aktsamhet som de sakkunniga foreslog: »Varje viagfarande skall iakt-
taga all den omsorg och varsamhet, som till forekommande av olycksfall
betingas av omstdndigheterna.»

I'§ 12 stadgades: »Den som bryter mot foreskrifterna i —-— § 7 mom
1 ——— straffes med boter frin och med tvi till och med etthundra kro-
nor, dir ej forseelsen sker vid framférande av motorfordon, i vilket fall
straffet vare boter fran och med tio till och med ettusen kronor.

Ej mé straff enligt denna paragraf tillimpas, dir forseelsen enligt all-
minna strafflagen bor beldggas med stringare straff.

5.6 HINDRANDE OCH STORANDE AV TRAFIKEN

Automobilsakkunniga 6vervigde ocksé att infora en allmin bestimmelse
om hindrande och storande av trafiken. De siger hirom: »Enligt § 2 i ord-
ningsstadgan for rikets stédder dr dkande, ridande eller fotgingare, som ge-
nom uppenbar vardsloshet eller trots orsakar hinder eller uppehall i rorel-
sen 4 gata eller allmén plats underkastad botesansvar. Under 6verviagande
har varit om icke en liknande foreskrift borde gilla trafikleder dven &
landsbygden. D4 behov hirav emellertid icke torde vara oavvisligt och med
sddana foreskrifters upptagande i trafikstadgan vissa komplikationer in-
trida i forhallandet till ordningsstadgan har det ansetts tillrackligt att
namnda foreskrifter fortfarande bli gillande endast i stiderna. I foljd hir-
av har i § 8 allenast intagits en hinvisning till ordningsstadgan »*

Hanvisningen intogs i § 8 sjunde stycket. En siddan infldt ocksa i VTS
§ 7 mom 3 och hade foljande lydelse: »Betriffande hinder och uppehall i
r0relse 4 gata eller annan allmin plats i stad &r stadgat i ordningsstadgan
for rikets stiader.»
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6 Andringar av Motorfordons-
forordningen 1925

6.1 STRAFF FOR DEN SOM SYNBARLIGEN BERORD AV
STARKA DRYCKER FRAMFOR AUTOMOBIL ELLER
TRAKTORTAG

I proposition 1925:63 hade foreslagits dndrad lydelse av bestdimmelsen
om fylleri i 18:15 SL. Forslaget innebar bl a, att botesstraff skulle drabba
den, som under utdvning av yrke eller tjdnst, varav annans sikerhet till
liv eller hilsa berodde, var dverlastad av starka drycker. Lagradet ansag,
att forslaget i denna del var oldmpligt och hemstillde, att det skulle 6ver-
vigas att infora en bestimmelse i motorfordonsforordningen om botes-
straff for den, som i berusat tillstind férde automobil, indock att han
icke gjort sig skyldig till att ha framfort den med otillaten hastighet.

En sidan bestimmelse tillkom genom proposition 1925:114. § 41 i
MFF 4ndrades s& att mom 2 stadgade straff for den som synbarligen be-
16rd av starka drycker framforde vissa motorfordon eller traktortég. En-
ligt mom 3 straffades forare som vid hastighetsovertradelse ddagalagt grov
vardsloshet eller visat uppenbar likgiltighet fér andra ménniskors liv eller
egendom.
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7 Bestimmelserna 1 11:15 SL om
overdadig framfart upphaves 1930

7.1 DEPCH MOTIVERAR ANDRINGEN

Ett fr6 till en sirskild lag om vissa trafikbrott finner vi i de erinringar,
som ledamdter av lagradet gjorde till ett forslag i prop 1930:217, att
forsta och andra momenten i 11:15 SL skulle upphivas.

I propositionen erinrar depch om att framférande av motorfordon
med storre hastighet 4n som i varje fall var medgiven var straffbelagd i
MFF och bristande varsamhet av vad slag det vara mé i VTS. De brotts-
beskrivningar som fanns i de bada forfattningarna torde, enligt depch, i
allo ticka begreppet 6verdadig framfart i 11 kap 15 § forsta och andra
momenten SL. Ursprungligen hade i frdga om de sirskilda straffen for
Overdddig framfart avsetts att med 11 kap 15 § andra mom SL drabba
de svarare fallen av fortkdrning med automobil medan de mindre svéra
skulle falla under automobilforordningens bestimmelser. Straffmaximum
i SL for overdadig framfart 1dg ocksa hogre 4n i de bestimmelser om
overskridande av maximihastighet som gallde savil i 1906 som i 1916 &rs
automobilforordningar. Genom 1923 &rs lagstiftning intridde emellertid
en indring genom att i den nya MFF straffsatsen for hastighetsdvertradel-
ser hojdes upp till, och i vissa fall till och med over straffmaximum i SL.
Samtidigt belades i den nytillkomna VTS ovriga fall av 6verdadig fram-
fart med motorfordon med straff inom samma grinser som i SL. 11 kap
15 § andra mom SL kom dirigenom att praktiskt taget forlora varje be-
tydelse. Denna oegentlighet skulle, ansig depch, framtridda dnnu mera,
om frslaget till ny MFF och VTS blev gillande.! Det som sagts om over-
dadig framfart med motorfordon dgde pa grund av VTS’ tillimplighet pa
vigfarande i allmdnhet motsvarande giltighet betriffande overdadig fram-
fart i Gvrigt, varom stadgades i 11 kap 15 § forsta mom SL.

Depch foreslog dérfor att férsta och andra mom av 11:15 SL skulle
upphivas.

1 De férslag som avses framlades av 1927 irs automobilsakkunniga i SOU 1929:16,

varom mera nedan
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7.2 LAGRADET ANFOR VISSA BETANKLIGHETER MOT
FORSLAGET

Inom lagradet yppades betinkligheter mot forslaget ddrutinnan, att de
erforderliga straffbestimmelserna meddelades i annan 4n den f6r stiftan-
de av allmén kriminallag stadgade ordningen. En ledamot sade hirom,
med instimmande frin en annan ledamot, att det savil i doktrin som i
praxis ansetts givet att Konungen, vid de sérskilda foreskrifter han med
begagnande av sina politirittsliga befogenheter meddelade, dven borde
kunna fista straff, till och med frihetsstraff, for 6vertridelse av desam-
ma. Om i ett visst fall en Gvertridelse av en foreskrift ansetts bora belig-
gas med hogt frihetsstraff si vore det indicium pé att det dér i sjilva ver-
ket var fraga om kridnkande av ett allmint rittsbud: »S4 synes mig vara
forhallandet med det stadgande, vars upphivande nu foreslds. Vad man
ddri med straff santionerat 4r icke en speciell foreskrift sadan som exem-
pelvis den om maximihastigheten pa allmin vig, utan ett allmént ratts-
bud om skyldighet att icke & allmén vig fara fram s att annan dirav kan
skadas. Det ar for det den skyldige utsatt andra for fara, som han straf-
fas; och bestimmelserna om forhojt straff, dérest han firdats med auto-
mobil eller om pa grund av hans berusade tillstind eller annan grov virds-
18shet faran varit sdrskilt stor, avse i sjilva verket fall da forseelsen be-
gatts under forsvirande omstédndigheter. D4 lagbudet i 11 kap 15 § straff-
lagen tager direkt sikte pa den fara, for vilken ndgon genom overdidig
framfart utsitter andra vigfarande, kan jag icke finna annat 4n att det-
samma &r av beskaffenhet att ligga inom det lagstiftningsomréde, som
regleras av bestimmelserna i § 87 regeringsformen ———. Huruvida regler-
na i &mnet bora upptagas i allménna strafflagen eller i annan lag av all-
min kriminallags natur, 4r ddremot en friga av nirmast praktisk art.»?

73 DEPCH BEMOTER LAGRADET

Depch invinde att statsmakterna redan 1923 tagit stillning till detta nir-

mast konstitutionella spdrsmaél da riksdagen limnade de av Kungl. Maj:t

framlagda forslagen till MFF och VTS utan erinran i forevarande hinse-

ende. Han ansig vidare, att det skulle medfora vissa praktiska oligenheter

att bryta ut de sirskilda straffbestimmelserna till sirskild lagstiftning.
Riksdagen bifoll propositionen.

2 aprops9

3 aprops10
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8 1930 &rs Motorfordonsférordning
och Vigtrafikstadga

8.1 RIKTLINJER FOR 1927 ARS MOTORFORDONSSAK-
KUNNIGA

Den 18 november 1927 tillkallades sakkunniga for att utarbeta forslag
bl a till ny férordning om motorfordon och ny végtrafikstadga.

I statsrad den 11 november 1927, dér frigan om en utredning av hit-
horande fragor anmildes, yttrade foredragande depch bl a att vid revi-
sionen av motorfordonsférordning och vigtrafikstadga borde beaktas
hastighetsbestimmelserna och atgirder for att motverka onykterhet hos
forare av motorfordon. Betridffande hastighetsbestimmelserna pekade
depch pi att en avsevird teknisk utveckling d4gt rum med avseende p4 sa-
vil motorfordon som p4 de mera allmint trafikerade vigarnas beskaffen-
het. Han fortsitter: »Okningen av den hastighet, med vilken ett motorfor-
don numera utan oldgenhet kan i normala fall framfras, har dven med-
fort, att den i gillande motorfordonsforordning foreskrivna maximihas-
tigheten, srskilt 4 landsbygden i allménhet, i stor utstrackning ldrer 6ver-
skridas, utan att allmidnna rdttsmedvetandet reagerar haremot. Ett sddant
mera allmint dsidosittande av gillande bestimmelser synes mig icke for-
enligt med aktningen for lagen, som med all makt maste uppritthallas.’

Nir det giller fragan om motverkande av onykterhet hos motorfor-
donsforare anser depch det vara uppenbart, att de frimsta insatserna pé
detta omrade &r att vinna pa upplysningens vig.?

Nir det giller den allménna synen pa motorfordon sdger han: »Det var
en tid — ej s& avldgsen — d4 motorfordonet kunde betraktas som en lyx-
artikel, men efterhand som priset sjunkit, driftsdkerheten dkats och kon-
struktionen forenklats har detsamma blivit snart sagt var mans egendom.
I den dagliga samfdrdseln har det ersatt eller kompletterat tidigare existe-
rande transportmedel. Lyxbeteckningen ir numera icke berittigad .»®
Han kommer ocksé in pa fragan om automobilens farlighet: »Den tidigaste
lagstiftningen kunde ej undgé att rona inverkan av gemene mans uppfatt-

1 SOU 1929:16 5 67
2 ast

3 abets68
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ning om det nya trafikmedlet sisom ett foremal, mot vars farliga egen-
skaper man méste skydda sig. A minga hall hystes en 6verdriven fruktan
for automobilerna. Automobillagstiftningen i vart land — liksom dven
annorstides — inriktade sig ock till en borjan p att omgirda trafiken
med motorfordon med stringa sikerhetsbestimmelser. ———. Vil hava
de striinga krav pé sikerhet, som ursprungligen uppstélldes, mildrats var-
je ging motorfordonslagstiftningen varit foremal for revision, men dnnu
aterstd bestimmelser, som ldra utan men for trafiksikerheten kunna lind-
ras eller helt avskaffas.»*

8.2 ALLMANT OM DE SAKKUNNIGAS UTGANGSPUNKTER
OCH FORSLAG

Motorfordonssakkunniga ansag sig kunna vitsorda att 1923 ars VTS bli-
vit till synnerligt gagn for trafiken, inte minst pa landsbygden. De ansig
att alla skil talade for att bygga vidare pa den lagda grunden. Tiden var
dock dnnu inte inne att uppta mera detaljerade regler i VTS. Det kravdes
forst att var och en fick en klarare uppfattning om betydelsen av att de
foreskrifter, som reglerade trafiken, noga efterféljdes. Enligt de sakkun-
niga hade man till icke ringa del VTS att tacka for den grad av trafikkul-
tur som radde i landet. Foreskrifterna hade pa forvinansvirt kort tid in-
gatt i det stora flertalets medvetande. Diremot efterlevdes de icke i lika
grad.’

De sakkunniga anser ocksa att det kunde tas for givet att den propa-
ganda i upplysningssyfte som bedrivits, t ex genom att till var och en som
forviarvade korkort broschyren Vig-vett utdelats, varit av stor betydelse
for trafikkulturens hojande i vart land.® 7

4 ast

5 abets247
6 abets248

7 Iingressen till denna broschyr stir foljande: Vig-vett innebir, att foraren forstar
och kinner det ansvar, som pivilar honom, och att han under alla omstindigheter
iakttager den hdnsyn och forsiktighet, som till forebyggande av olyckshidndelse
dr noédvandig. Till Vig-vett hor ock forarens oavvisliga skyldighet att vara hovlig
och uppmdrksam, att bringa hjélp vid olycksfall, att iakttaga gillande foreskrifter
och att alltid besinna, att trafiksidkerheten i sin helhet stddse dr beroende av att
var och en gor sin plikt. Direfter foljer 6 speciella regler. Den forsta giller nyk-
terhet. Hir sigs: Tag fOr vana att aldrig téra sprit, ej ens i sma kvantiteter, om en
kOrning ir forestdende. Tro icke pd Er motstindskraft, den kan bedraga. Spriten
ar forradisk. Den slappar vaksamheten, fordunklar omd6met och uppammar
vardsloshet (a bet s 304)
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Bland de bestimmelser, som foreslogs av de sakkunniga fanns dndrade
regler for dterkallande av korkort. De innebar skirpning for sdrskilt svira
fall men lindring i de fall dir for trafiksikerheten mindre farliga egenska-
per kom till synes. De foreslog ocksé skirpta regler for utbildningen av
forare. Vidare ansag de sakkunniga tiden vara inne for slopande av abso-
luta hastighetstal for trafiken med vanliga personbilar (och motorcyklar)
pé landsbygden.®

8.3 HEMSTALLAN | MOTIONER ATT DE BESTAMMELSER |
MFF OCH VTS DAR STRAFFSANKTIONEN VAR
FANGELSE SKULLE SAMMANFORAS | EN SARSKILD LAG

I tvd motioner hade hemstillts att straffbestimmelserna angdende sprit-
missbruk av motorforare och angiende ovriga forseelser i den foreslagna
MFF och VTS dir fangelse stadgades, skulle brytas ut ur dessa forfatt-
ningar och sammanforas i en sédrskild lag.

ALU erinrar om att den hir frigan avhandlades ocksa i prop 1930:217
och att lagridet yppat betdnkligheter mot att de erforderliga straffbe-
stimmelserna pi det hdr omradet meddelades i annan ordning 4n den,
som stadgats for stiftande av allmin kriminallag. ALU séger, att det tor-
de vara allmint bekant att fingelsestraff stundom foreskrives i politilag-
stiftningen. ALU vill inte nu férorda den dndring som motionirerna fore-
slagit men Onskar att fragan i vilka fall straffbestimmelser, vari urbota
straff stadgas, bor meddelas av Kungl. Maj:t i administrativ vig eller i lag-
stiftningsvig gors till foremal for utredning av Kungl. Maj:t och Riksda-
gen.®

8.4 ROST | RIKSDAGEN

Med utgéngspunkt frin alla de bestimmelser som foreslagits gjorde en
ledamot av forsta kammaren en prognos av forhallandena ar 1980. Det
var herr Hagman (s) som bl a yttrade: »Jag har en uppfattning, som inte
hir i dag tidigare blivit framférd, nimligen den, att jag tror, att alla dessa
behandlingar och alla dessa beslut i friga om en motorfordonsforordning,
som ha forekommit under de sista 20 &ren, i sjilva verket blott dro Over-
gangsanordningar for den nya ordning, som jag tror forr eller senare skall
komma, och det ir den, att det kommer att bli lika fritt betrdffande rit-

8 abets70
9 ALUutl 1930:345 114
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tigheten och méjligheten att handhava bil, som det for nidrvarande ir,

ndr det giller att kora histar. Jag tror, att i den mén som vagnarna och
motorerna utvecklas och i den méan vi medhinna att ombygga vart vignit,
s4 komma alla dessa bestdimmelser, som nu &dro ganska invecklade p4 skil-
da omréden, att std sdsom ett rudiment 6ver en svunnen tid, och om 50

ar tror jag, att redan barn komma att ldra sig denna da hogst vanliga konst,
och de komma ocksa att forstd konsten att skéta sig pa ett sadant sitt, att
man inte alls behdver dessa detaljerade foreskrifter, som vi for narvarande
under denna tid av stark teknisk utveckling p& detta omrade ha ansett
nddvindiga »'°

8.5 HOGER- ELLER VANSTERTRAFIK?

Motorfordonssakkunniga uttalade sig ocksi i fraigan om vi skulle ha ho-
ger- eller vinstertrafik. De omtalar att krav p4 inférande av hogertrafik

i vart land allt som oftast framforts frin olika hall. De sakkunniga nimner
de »teoretiskay skil, som anforts for och emot och menar att vad som
teoretiskt dr det riktiga kan ldmnas ddrhin. Frigan maéste ses helt ur prak-
tisk synpunkt, sidger de. »Den alltmer starkt 6kade motortrafiken linder-
na emellan torde forr eller senare komma att nddviandiggora att likartade
trafikbestimmelser tillimpas Gver hela virlden. ——— D4 numera linderna
med vinstertrafik befinna sig i avgjord minoritet, lirer det bliva dessa
linder, som fa vidtaga 4ndring i férevarande hinseende »'!

De sakkunniga menar att en overging skulle medfora ansenliga utgif-
ter. De hade icke kunnat utreda den ekonomiska sidan av problemet och
hade dérfor icke — trots att de sjilva var »livliga anhingare av hogertra-
fik» — foreslagit nigon dndring av gillande regler.'?

Depch tillstyrkte att en utredning snarast igingsattes for att utrona
kostnaderna for dverging till hogertrafik.'3

ALU fann det erforderligt att uttala 6nskvéirdheten av att en utred-
ning om overgang till hogertrafik i vart land igingsattes.'

Riksdagen beslot att ndgon sddan utredning icke skulle igéngsdttas.

-

0 FK protokoll 1930:36 s 74
U 30U 1929:16 s 253 f
abets 254

3 prop 1930:121 5 103

4 ALU utl 1930:34 s 125

—
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—

—
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8.6 HASTIGHET

8.6.1  De sakkunnigas férslag

8.6.1.1 Regler om maximihastigheter och allmén regel om
hastighetsanpassning i MFF

Fragor om hastighetsbestimmelser blev ingdende diskuterade under lag-
stiftningsarbetet.

De sakkunniga ansig, som redan nimnts, att tiden nu var inne for ett
slopande av absoluta hastighetstal for trafiken med vanliga personbilar
och motorcyklar pa landsbygden: »Dels fordonens och de allminnast tra-
fikerade vigarnas tekniska beskaffenhet, dels ock den visentligt 6kade
korskicklighet och den storre omdomesférméga och ansvarskiinsla, som
numera méste ségas vara tillfinnandes hos forarna, hava hirvidlag varit
avgorande for de sakkunniga.»'®

Nir det gillde trafiken inom tdttbebyggt omride foreslogs dock en
Ovre grins for hastigheten. Likasa foreslogs hogsta grinser fér andra for-
don 4n personbil och motorcykel.

Flera av de synpunkter och fakta som framfores av de sakkunniga ir
vilbekanta for den som tagit del av fragans tidigare behandling: »Knap-
past nagra andra av motorfordonsfoérordningens stadganden motsvarar,
enligt de sakkunnigas uppfattning, mindre utvecklingens krav dn hastig-
hetsbestimmelserna. Dessa Overtrides — dven av eljest laglydiga férare —
i stor omfattning och detta utan att det allménna rdttsmedvetandet rea-
gerar hiremot. En fullstindig omarbetning av nu gillande hastighetsbe-
stimmelser har dirfor ansetts nodvindig.»'6

»Det har dtminstone tidigare ansetts, att nodig trafiksikerhet lattast
uppnés genom stringa hastighetsbestdmmelser for trafiken med motor-
fordon. Nedsatt kérhastighet for motorfordon torde icke i och for sig
betyda 6kad trafiksikerhet. Det 4r de omstindigheter, varunder hastig-
heten utvecklas, som spela huvudrollen. Snart sagt varje hastighet kan i
en viss situation vara for hogy!’

»Sasom redan nimnts overtrddes nu gillande hastighetsbestimmelser
i avsevdrd omfattning. I synnerhet vanliga personbilar framfSras 4 lands-
bygden med en hastighet, som ligger atskilligt 6ver den hogsta tillatna.
Ftamfor allt 4 raka, jdmna latt verskadliga strackor lata férarna fordo-

15 SOU 1929:16
16 3bets 154

17 ast
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nen utveckia en hastighet, vilken betydligt 6verstiger den nu tilldtna,
—t®

Mot ett borttagande av maximigrinserna talade bl a att vigarna trots
avsevirda forbattringar 4nda pa ménga hall var bide alltfor smala och
krokiga for att tilldta storre hastighet. FOr sddana végar var emellertid,
enligt de sakkunniga, redan den gillande maximihastigheten av 45 km/
tim i regel for hog. De sakkunniga foregriper kritik mot forslaget: »Vida-
re torde komma att framhaéllas de beklagliga olyckor, som redan med nu-
varande foreskrifter férorsakas av verdadiga och hinsynslosa forare. De
sakkunniga hava grundad anledning antaga, att nigon fordndring till det
simre hdrutinnan icke skall bliva f6ljden av den fria hastighetens inforan-
de. For dylikt sorts folk spela maximisiffror foga eller ingen roll.»'®

»I maximisiffror angivna hastighetsbestimmelser verka i viss man for-
slappande 4 kinslan hos foraren av det honom avilande ansvaret for att i
varje sirskilt fall ej kora hastigare och annorlunda 4n situationen kréver.
Erfarenheten har 4dagalagt, att de faststédllda siffrorna av den stora all-
minheten ej sdllan uppfattas som 4syftande de hastigheter, som under
alla forhallanden 4ro tillitna»?°

De sakkunniga anséig att den grundregel de foreslagit om hastighets-
anpassning tillsammans med kompletteringar for sirskilda fall diremot
skulle bidra till att skirpa forarens uppmérksamhet och 6ka hans ansvars-
kénsla. De foreslog féljande bestdimmelser i MFF.

18 § 1 mom. Vid framf6rande av automobil skall hastigheten stiidse
anpassas efter vad som vid varje tillfille behorig hinsyn till trafiksiker-
heten kriver och nodig forsiktighet bjuder.

Automobil mé ingenstiddes framféras med storre hastighet 4n att au-
tomobilen under alla omsténdigheter kan stannas, innan en tredjedel av
den framf6r varande 6verskadliga och fria delen av korbanan tillrygga-
lagts.

18 § 2 mom. Inom tattbebyggt samhille ma korhastigheten f6r auto-
mobil aldrig 6verstiga 35 km/tim.

For personomnibus och lastautomobil foreslogs sirskilda maximihas-
tigheter.

I 3 mom f6reslogs att vissa inskrankningar av maximihastigheten skul-
le kunna meddelas genom lokala bestimmelser.

ast

19 a5t

2 a5t
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8.6.1.2 Hastighetsanpassning for sérskilda fall i VTS

Vissa av reglerna i 18 § 2 mom av motorfordonsférordningen, som alltsa
innehdll allmédnna bestimmelser om hastighet for olika situationer, for-
des av de sakkunniga, efter att ha omarbetats och utokats, till 8 § VTS.
De gjordes tillimpliga ocksa p4 fordon for dragare och delvis ocksd pa
velociped.

Det krav som i MFF tidigare stilits att automobil i vissa fall skulle
stannas »sd gott som 6gonblickligeny foreslogs i VTS andrat till »sd gott
som Ogonblickligen och under alla omstédndigheter pa en stricka av hogst
tvd metem. De sakkunniga sédger att en s avfattad bestimmelse torde
vara fullt tillracklig for att &ldgga forarna all tinkbar varsamhet under
ifrigavarande situationer samtidigt som den p4 ett klarare sitt dskadlig-
gor vad som asyftas.?!

I VTS foreslogs foljande sirskilda regler:

8 § 1 mom. Det ligger vigfarande, som framfoér motorfordon eller for-
don for dragare,

att vid fard i kurva eller i vigkorsningar eller i branta backar eller dir
skymmande foéremal finnes invid vigbanan nedbringa hastigheten sa som
vid varje tillfille behorig hidnsyn till trafiksikerheten kréver;

att vid vindning om gatuhorn eller dédr korbanan ér si hal, att fordonet
latteligen slirar, eller vid passerande av 4 hillplats stdende spirvagn icke
anvinda storre hastighet 4n att fordonet kan stannas s gott som 6gon-
blickligen och under alla omstindigheter pé en stricka av hogst tvd me-
ter;

samt att, di fordonet nalkas korsning i samma plan mellan jarnvig och
vig, nedbringa hastigheten si, att fordonet under alla férhallanden kan
stannas pd ett betryggande avstind frin nirmaste rélsstring.

Betriffande korhastigheten for motorfordon giller hdrférutom vad i
forordningen om motorfordon m m &r stadgat.

8 § 2 mom. Vid vindning om gatuhorn eller i skarpa kurvor eller 4 plats-
er ddr stark trafik rader, eller eljest, dir behorig hinsyn till trafiksédkerhe-
ten sd kriver, mé velociped icke framforas med hogre hastighet &n att ve-
locipeden kan bringas att stanna sé gott som 6gonblickligen och under
alla omstindigheter pa en stricka av hogst tvd meter.

2l abets 253
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8.6.2 Depch har invindningar mot forslaget

Depch gick emot de sakkunnigas forslag om fri hastighet pa landet.

»I motsats till de sakkunniga och jaimvil flertalet av dem, som yttrat
sig over de sakkunnigas forslag till hastighetsbestimmelser, finner jag ti-
den dnnu inte vara inne for slopande av absoluta hastighetstal for trafiken
med vanliga personbilar och motorcyklar 4 landsbygden. For ndrvarande
synes mig det riktiga vara, att en ej alltfor obetydlig hojning av den gil-
lande maximihastigheten foretages.» Depch drog grinsen vid 65 km/tim.
Nigot praktiskt behov av hogre hastigheter ansig han inte foreligga. Hans
uppfattning grundades i huvudsak pa en bedomning av dels de allmén-
nast trafikerade viagarnas beskaffenhet, dels av den allmédnna kdrkulturen.
Vigarna ifraga var dnnu inte lampade for fri hastighet ansag depch, och
vad angick trafikkulturen var det fortfarande sé, att &tskilliga forare inte
var tillrickligt forsiktiga och hdnsynsfulla. Dessutom menade han, att
Ovriga trafikanter till inte ringa antal var mindre vil skickade att mota de
faror som en mycket snabb automobiltrafik litt kunde medfora. Som en
ytterligare faktor pekade depch pa de 6kade svarigheter att Overvaka tra-
fiken som en fri hastighet skulle leda till.?

Betriffande hastigheten inom tittbebyggda samhillen foreslog depch
att de sakkunnigas forslag skulle kompletteras med en foreskrift om rétt
for vederborande myndighet att, dar trafikforhillandena s medgav, for
viss trafikled meddela forordnande om hdjning av maximihastigheten till
hogst 45 km/tim.?

Detta forslag godkéndes av riksdagen.

8.6.3 ALU foreslar en tredje l6sning

En tredje uppfattning i frdgan om fri hastighet pa landet hade ALU.

Utskottet foreslog, att linsstyrelserna skulle ges mojlighet att forord-
na om fri hastighet pa vissa hiarfor limpade vigar. Detta kunde enligt ut-
skottet vara en limplig atgird for att vinna erfarenheter vid en framtida
overgang till fri hastighet.?*

Riksdagen gick emellertid i detta fall p4 samma linje som de sakkun-
niga, vilket alltsd innebar att det blev fri hastighet for bilar och motor-
cyklar pé landet.

2 prop 1930:121579 f
B aprop s 80
% ALU utl 1930:34 5 99
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8.6.4  Overvakning av hastighetsforeskrifternas efterlevnad

Betriffande 6vervakningen av hastighetsforeskrifternas efterlevnad utta-
lar de sakkunniga bl a, att den visat sig vara forenad med stora svarighe-
ter, och att den torde komma att bli 4nnu svarare att utdva efter inféran-
det av reglerna om fri hastighet: »Det bleve ju d4 friga om att kontrollera
icke om en viss hastighet 6verskridits utan om féraren med hinsyn till
samtliga foreliggande omstandigheter kunde anses ha asidosatt trafiksi-
kerhetens krav eller ej »®

Krav p4 inférande av sirskilda trafikpoliser i varje ldn hade, enligt de
sakkunniga, framférts fran flera héll. De sakkunniga erinrar om att frigan
om inrdttande av sdrskild trafikpolis torde ligga utanfor de sakkunnigas
uppdrag, men att de inda ville anfora foljande: Overvakningen hade dit-
tills huvudsakligen avsett 6verskridandet av maximigrinserna. Kontrollen
som oftast foretagits stickprovsmassigt och merendels forlagts till de ur
trafiksdkerhetssynpunkt basta strickorna, hade lett till att lagtillimp-
ningen blivit synnerligen ojamn och endast slumpvis triffat dem som i
verkligheten var att hinfora till kategorin vardslosa forare. En sddan kon-
troll torde ur trafiksikerhetssynpunkt sakna s gott som all betydelse.
Overvakningen borde frimst inriktas pa att nodig varsamhet iakttogs vid
mote och omkdrning samt i kurvor, vigkorsningar och andra for trafiken
farliga platser: »Overvakandet hirav forutsitter emellertid ¢j blott en
kompetens och fackkunskap utan jamvil en omdomesformaga, som me-
ra sillan torde vara att parikna hos vira polisman »*

De sakkunniga satte ringa tilltro till mojligheten att genom polisover-
vakning uppn ett noggrant iakttagande av trafikreglerna, dtminstone pa
landsbygden. Enligt de sakkunnigas mening var det bittre att noga 6ver-
vaka att korkort endast tilldelades fullt skickade personer och att stringa
pafoljder stadgades i form av kdrkortsindragning och straff for de verk-
ligt vardslosa elementen inom forarkaren.?”

Depch pekar ocksé pa behovet av 6vervakning av trafiken, sérskilt pa
landsbygden. Han nimner att det fran olika hall krévts inrdttande av en
sdrskild trafikpolis eftersom landsfiskalerna och dem underlydande
tjansteman inte kunde hinna med denna 6vervakning. Depch séger sig
emellertid inte vilja fororda en sadan l6sning. Det skulle dels bli dyrbart,
dels skulle kontrollen ind4 inte bli effektiv: »Sarskilt den omsténdigheten
att den trafikerande allménheten snart nog skulle lara sig att igenkidnna

% SOU 1929:16 5 170
% abets171

27
ast

67



de tjanstgorande polisménnen och deras bilar eller motorcyklar skulle i
hog grad minska mojligheten for polisen att upptriada dverraskande. Vid
trafikkontrollens utdvande 4r uppenbarligen i manga fall 6verrasknings-
momentet av storsta betydelse.» Depch visade p4d méjligheten att anvén-
da reservpolispersonal for dessa uppgifter.?®

Depch talar ocksa om hur trafikkontrollen ut&vats i ett par lin dér
moijligheten att anvénda reservpolispersonal for trafikkontroll hade ut-
nyttjats. D4 och d& hade patruller pa tva personer, inte alltid desamma,
skickats ut pé olika vigstrickor. Poliserna hade varit civila och kort pa
motorcyklar som sarskilt forhyrts for andamélet. Metoden hade, enligt
vad linsstyrelserna i friga vitsordat, varit indamélsenlig och effektiv.
Depch rekommenderade linsstyrelserna att anvinda sig av den i stdrre
utstrickning.?®

8.7 AKTSAMHET OCH VARDSLOSHET

8.7.1 Aktsamhet

11927 4rs motorfordonssakkunnigas forslag till VTS upptogsi2 § den
allmidnna aktsamhetsregeln oforindrad. Den har samma lydelse i 1930

ars VTS som i 1923 4ars. Vissa justeringar gjordes av de speciella reglerna.
Bl a gillde detta kravet i § 18 mom 2 MFF att i vissa situationer, t ex nir
korbanan var hal, foraren ej skulle kora hastigare dn att automobilen kun-
de stannas s gott som Ogonblickligen. Det ersattesi 8 § 1 mom VTS med
kravet att hastigheten inte fick vara storre dn att fordonet kunde stannas
»sd gott som Ogonblickligen och under alla omstédndigheter pa en stricka
av hogst tvd metem.

Regelni 21 § 9 mom MFF om hastighetsanpassning vid smutsigt vig-
lag s4 att gdende som passeras »ej utsittes for onddigt smutsstinky fick
efter forslag av ALU foljande lydelse: »Foraren skall vid smutsigt viglag,
da gaende person passeras, begrinsa hastigheten s, att den giende ej
onddigtvis utsittes for smutsstank »*°

8.7.2  Vardsléshet
Nir det gillde ansvarsbestimmelserna i VTS foreslog de sakkunniga, att
den som brét mot aktsamhetsregeln i 2 § skulle straffas med boter fran
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och med tv4 till och med ettusen kronor. Om omstindigheterna var for-
svirande och forseelsen skett vid framforande av motorfordon skulle
fangelse i hogst tre manader kunna 4d6mas enligt forslaget. Regeln om
att stadgans ansvarsbestimmelser for 6vertridelse av 2 § ej skulle tillim-
pas om forseelsen borde beliggas med stringare straff enligt alilmédnna
strafflagen foreslogs st kvar.

De sakkunniga foreslog alltsd, att, for normalfallen, samma straffskala
skulle gilla for alla vigfarande. De motiverade detta med att vissa av de
forseelser, som kunde begas av annan vigfarande in forare av motorfor-
don torde vara av den art att da gillande straffmaximum f6r denna kate-
gori, 100 kronor, méste anses alldeles otillrickligt.! For att kunna hal-
la efter de verkligt vardslosa elementen inom bilforarkaren ansig de sak-
kunniga det nodvindigt att ge mojlighet att 4doma kédnnbarare straff dn
boter. De foreslog darfor, att fingelse i hogst tre ménader skulle kunna
&domas forare av motorfordon, d omstindigheterna var forsvarande.

8.7.3  Grov vardsldshet

Depch anser, att straffmaximum i 16 § VTS, som alltsd bl a omfattade
brott mot 2 § VTS, vid forsvarande omstindigheter och da forseelsen
skett vid férande av motorfordon, bor vara detsamma som i 41 § 3 mom
i MFF. Denna bestimmelse gillde bade den, som i den da géllande och i
den foreslagna forordningen overtritt hastighetsbestimmelserna och dar-
vid ddagalagt grov virdsloshet eller visat uppenbar likgiltighet for andra
minniskors liv eller egendom.® Straffmaximum foreslogs darfor for
ndmnda fall i VTS bli fingelse i hogst ett ar. Depch foreslog ocksa att

16 § VTS inte skulle tillimpas, dir forseelsen enligt MFF borde belédggas
med stringare straff.

11930 ars VTS kom ansvarsbestimmelsen for den som brét mot bl a
den allmédnna aktsamhetsregeln i stadgan att bli boter frin och med tva
till och med ett tusen kronor. Vid forsvirande omstindigheter och om
forseelsen skett vid framférande av motorfordon var straffet fangelse i
hogst ett ar. Om forseelsen medforde stringare straff enligt allmédnna
strafflagen eller MFF skulle stadgans straffbestimmelse inte anvindas.

3 S0U 1929:16 s 258
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9 1934 ars lag om straff for vissa
brott vid forande av motorfordon

9.1 UPPRORD PRESS KRAVER STRANGARE STRAFF MOT
VARDSLOSA BILFORARE

I den svenska pressen kunde man p4 hosten 1933 finna inldgg som utta-
lade stark indignation Gver vardslosa bilforare.

I Nya Dagligt Allehanda av den 23 oktober 1933 siger kommunika-
tionsministern bl a: »Vad som alldeles sirskilt faller i 6gonen 4ro de
manga fall, som intriffat pa senaste tiden, d bilisten utan vidare lamnar
sitt 6verkorda offer kvar pa landsvigen. Ménga ganger ndrmar sig detta
rena dripet.»

Svenska Morgonbladet har den 24 oktober 1933 i ett klipp av rubriker
om trafikolyckor bl a denna: »Berusade bilbanditer kora ihjdl cyklist och
limna honom kvar. Cykeln hingde med bilen tre kilometer.»

I Social-Demokraten av samma datum kan man ldsa: »Nu som sa ofta
tidigare 4r det spritbruk i forening med motorfirder som foranleder de
flesta morden. Ty mord ir det, ingenting annat. ——— Det 4r frvanans-
virt hur lindriga straff domstolarna utméta &t dven notoriska drapare i
motorhuva. ——— All sentimentalitet gent emot bildrullar méste uppho-
ray

I en ledare i Nya Dagligt Allehanda den 25 oktober med rubriken
Motorterrorn sades: »———. Det 4r ett missbruk av ord att hér tala om
olyckor; i manga fall har vardslosheten hos foraren varit sidan, att drdp
ir den enda riktiga bendmningen.»

9.2 EN PROMEMORIA UPPRATTAS INOM
KOMMUNIKATIONSDEPARTEMENTET

Forhallandena anségs kriva dtgirder. I en promemoria som utarbetades
inom kommunikationsdepartementet foreslogs att straffen for vissa for-
seelser i MFF och VTS visentligen skulle skirpas. Det foreslogs ocksd
att forseelserna i friga skulle brytas ut ur de nimnda férfattningarna och
foras till en sérskild lag.

I promemorian ségs bl a: »Det torde numera fa anses héjt Over varje
tvivel att icke onykterhet vid ratten &r att hanfora till de brott for vilket
normalstraffet bor vara fingelse. Savil den danska som den norska lag-
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stiftningen intager numera denna stindpunkt. Endast vid formildrande
omstindigheter kunna dér boter ifrdigakomma. Inférandet av motsvaran-
de bestimmelser i svensk ritt foreslas nu, samtidigt som moéjlighet synes
bora beredas domstolarna att 4doma straffarbete vid grov vardsloshet
eller visad uppenbar likgiltighet for andra ménniskors liv eller egendom.
I samband ddrmed foreslds hojning i straffet for det rda och skamliga
brott som bestér i att en forare efter en intriffad kollision eller pdkor-
ning likgiltig f6r andras liv och lidanden forsvinner fran platsen i hopp
om att undga upptickt. Aven for sistnimnda brott synes normalstraffet
bora vara fangelse.»! Vidare sigs: vEnir utfirdandet av dessa skirpta
straffbestdmmelser icke lampligen synes bora ske i administrativ ordning
ha desamma sammanforts i en sirskild lag.»?

9.3 PROPOSITION MED FORSLAG TILL SARSKILD LAG OM
STRAFF FOR VISSA TRAFIKBROTT

I proposition foreslogs en sédrskild lag om straff for vissa trafikbrott inne-
hailande bestimmelser om ansvar dels i vissa fall for alkoholpéverkade
forare, dels for forare som visat grov virdsloshet eller uppenbar likgiltig-
het for andra ménniskors liv eller egendom, dels for forare av vissa for-
don som smitit efter trafikolycka.?

Depch anser att en revision av gillande bestimmelser till skydd for
trafiksikerheten syntes vara pakallad och att uppmérksamheten dérvid
framfor allt hade riktats pa den 6desdigra inverkan som fortaring av
spritdrycker i samband med férandet av motorfordon alltjaimt utdvade i
fraga om antalet intriffade trafikolyckor. Han siger att en fortjanstfull,
sedan linge bedriven upplysningsverksamhet fran enskilda sammanslut-
ningars och pressens sida i andamal att hoja ansvarskénslan hos motor-
fordonsférarna inte hade dstadkommit det resultat som varit Gnskvart.
Négon nedgéng i frekvensen av de beivrade, svarare trafikforseelser som
begitts under spritens inflytande eller eljest fororsakats av grov vardslos-
het, hade inte konstaterats. Han ansig, att det torde rida en tdmligen en-
hillig uppfattning om, att de brott det gillde inte kunde férebyggas en-
bart genom upplysning, utan att denna for att 6va asyftad verkan maste
kompletteras med tillrickligt allvarliga straffbud.?

! Kommunikationsdepartementet Konseljakt 28/2 1934, prop 208. Promemoria
s S.
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Depch sidger i annat sammanhang: »Sdsom i inledningen antytts hava
under senare 4r intriffat atskilliga fall d& mer eller mindre berusade fora-
re dagalagt en hinsynsldshet mot andra trafikanter som medf6rt vadliga
foljder och i hog grad upprort allméinheten. I samband didrmed hava rests
krav pa visentligt stringare straff for sidana férare som i onyktert till-
sténd eller eljest visade likgiltighet for andra manniskors liv eller egen-
dom. Kraven pi straffskirpning dro emellertid icke att betrakta sdsom
uttryck for en tillfillig stimning utan torde uppbiras av en bestimd me-
ning om nddvindigheten av att vidtaga allvarliga 4tgdrder mot dem som
pa detta sitt dventyra trafiksikerheten.’

Han fortsitter: »Stringare straffbestimmelser bdra enligt min mening
ifrigakomma forst och frimst for de forseelser som avsesi 41 § 2 och 3
mom motorfordonsférordningen, dvs d4 en forare 4r onykter och d4 han
antingen under alkoholpéverkan eller vid korning med otilliten hastighet
ddagaligger grov vardsléshet eller visar uppenbar likgiltighet f6r andra
minniskors liv eller egendom. Dirjamte bor straffet hojas for det fall att
en forare avviker efter en pdk6rning utan att limna den hjilp eller de upp-
lysningar som omsténdigheterna pikalla. Vid flera, sdrskilt under senare
tid, intriffade pakorningar hava de skyidiga forarna fortsatt sin fird utan
att pa minsta sitt sérja for offren for deras hinsynslosa framfart. Erfaren-
heten har visat, att den for dylika forseelser, i vilka ingar ett stort mo-
ment av réhet, enligt 16 § vigtrafikstadgan gillande straffskala, som upp-
tager i forsta hand boter och endast vid forsvirande omsténdigheter
fingelse, uppenbarligen dr for 1ag for att forhindra utbredningen av detta
slag av forseelser.»®

Depch siger sig inte tro att inforandet av stringare straff enbart skulle
leda till att de foreliggande missférhéllandena férsvunne.

Den upplysningsverksamhet som bedrivits borde energiskt fullfoljas,
menade han, men at denna borde erforderligt eftertryck ges i form av
stringare straff: yForekomsten av spritpéverkade eller eljest hinsynsldsa
motorfordonsforare innebir en sa allvarlig fara for trafiken pa vigar och
gator, att inga medel f& limnas oforsokta da det giller att avldgsna denna
fara.y’

Depch séger sig dela uppfattningen att villkorlig dom som regel €j 1am-
par sig vid grovre trafikforseelser. Han formodar, att domstolarna med
urskillning skulle anvinda den méjligheten.®
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Betraffande fragan om de skirpta bestimmelserna skulle bibehallas i
MFF och VTS eller sammanf6ras i en sirskild lag uttalade depch, att vis-
sa praktiska skil talade for att bestimmelserna rorande motorfordonstra-
fiken samlades i sa fa forfattningar som mojligt. Han fortsdtter: yEmeller-
tid kunna invindningar givetvis goras mot att Kungl. Maj:t i administrativ
vig, om 4n efter riksdagens horande, utfirdar si stringa straffbestimmel-
ser, som de vilka hér ifrdgasatts. ———» Depch erinrade ocksi om att fra-
gan diskuterats ar 1930 i samband med att forslagen till MFF och VTS
behandlades. Han finner det, med hinsyn till att straffarbete synes bora
upptas i straffsatsen for vissa av brotten, vara riktigast att de ifrigasatta
skdrpta straffbestimmelserna antogs enligt den ordning som var stadgad
i § 37 i regeringsformen.’

Det foreslogs ocksa vissa andra dndringar i MFF och VTS. Dessa gillde
bl a skdrpningar i kompetenskraven.

Den slutligt antagna lagen hade foljande lydelse av de tre forsta para-
graferna.

1§ Forer den, som ir sd paverkad av starka drycker att han kan anta-
gas icke dga nodigt herravilde Over sina handlingar, automobil, motorcy-
kel varom i 34 § motorfordonsforordningen sigs eller traktortég, straffes
med fingelse i hogst ett ar eller, ddr omsténdigheterna dro mildrande,
med dagsbdter, dock ej under tio.

2 § Har ndgon vid férande av fordon somi 1 § avses varit s paverkad
av starka drycker som dir sigs eller dverskridit medgiven hastighet, och
har han darvid adagalagt grov vardsloshet eller visat uppenbar likgiltighet
for andra minniskors liv eller egendom, domes till fangelse eller straffar-
bete i hogst ett ar.

3 § Har forare av fordon varom i 1 § ségs vid sammanstotning, pakor-
ning eller annan ddrmed jimforlig handelse avligsnat sig fran platsen, in-
nan de atgirder vidtagits vartill hindelsen skiligen bort foranleda, eller
undandragit sig att uppgiva namn och hemvist eller limna &vriga upplys-
ningar om héndelsen, vare straffet fingelse i hogst ett ar eller, dir omstin-
digheterna dro mildrande, dagsboter.

9.4 GROV VARDSLOSHET

1934 4rs lag innehéller ingen allmén bestimmelse om ansvar for vardslos-
het i trafik. Ddremot stadgas i 2 § ansvar for den som adagalagt grov vards-
16shet eller visat uppenbar likgiltighet fér andra minniskors liv eller egen-
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dom dels vid hastighetsovertradelser, dels under sadan alkoholpéverkan
som sidgsi 1 § av lagen.

De skil som anforts for denna bestimmelse har tidigare redovisats.
Motsvarande regler fanns tidigare i 41 § 3 mom MFF. En generellare
straffskdrpningsbestimmelse fanns i VTS. Dir stadgades i 16 § 2 mom
dagsboter for overtridelse av stadgandet om aktsamheti2 § VTS. Om
omstindigheterna var forsvarande och forseelsen skett vid framférande
av motorfordon kunde fingelse i hogst ett 4r 4domas. Den bestammel-
sen kvarstod ocksa efter 1934 ars lagstiftning.

Bestimmelsen i VTS att straff inte skulle utmitas efter stadgan om
forseelsen medforde strangare straff enligt allmédnna strafflagen eller MFF
utgick i samband med 1934 ars lagstiftning.

Nir det gillde fragan om konkurrens mellan den nya lagens bestdm-
melser och allménna strafflagen sdger depch: »Da de straffbara handlingar
som upptagits i den foreslagna lagen icke lingre hava karaktir av polisfor-
seelser utan i straffhdnseende jamstillas med brott som upptagas i allmén-
na strafflagen, anser jag riktigast att bestimmelserna i den nya lagen icke
behandlas sdsom subsidiéra i forhallande till allménna strafflagen. Den i
4 § i utkastet upptagna bestaimmelsen att straff enligt nya lagen ej skulle
tillampas dér forseelsen enligt allméinna strafflagen vore belagd med
stringare straff lirer alltsi bora utga.»'® Hirav foljde, siger depch, att de
fragor som kunde uppkomma i anledning av sammantriffande av brott
enligt den nya lagen och allméinna strafflagen, skulle bedomas pa samma
sdtt som om bestimmelsen i forstnimnda lag tillhorde strafflagen. For
konkurrensfrigornas avgérande var silunda reglerna i 4 kap SL gillande.!!
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10 1936 ars Motorfordonsforordning
och Vigtrafikstadga

10.1 ALLMANNA UTGANGSPUNKTER

Ar 1934 tillkallades sirskilda sakkunniga for att utreda vissa sporsmél pé
motorfordonstrafikens omrade. De antog bendmningen 1934 ars vigtra-
fiksakkunniga.

De sakkunniga ansig att MFF:s och VTS:s systematiska uppstillning
inte var rationell. Sdrskilt MFF led av en viss svaroverskadlighet, menade
de. Detta syntes dem sirskilt beklagligt, eftersom det var friga om bestdm-
melser, som i sdllspord grad skulle vara tillgéngliga f6r gemene man. De
sakkunniga foreslog en ny uppdelning av bestimmelserna, sivil mellan
MFF och VTS som inom vardera av dessa forfattningar.’

Depch instimde och fann det angeldget, att forfattningarna, som skul-
le tillimpas av den stora alimédnheten i det dagliga livet, uppstilldes och
avfattades »i mojligaste man lattfattligt och dverskédligt, &ven om dérav
foljer en viss utforlighet, som mahanda eljest kunnat undvikas »?

VTS erholl i de sakkunnigas forslag en vidgad omfattning, enidr de sak-
kunniga ansig det limpligt att i stadgan fora samman alla bestimmelser
som vigfarande av olika kategorier hade att iakttaga under fdrd, alltsa
inte bara trafikregler i egentlig mening utan exempelvis ocksa hastighets-
bestaimmelser. De sakkunniga ansig det darfor erforderligt att i VTS in-
fora atskilliga definitioner som inte var upptagna i den gillande VTS. De
flesta av dessa fanns visserligen i forslaget till MFF, men de sakkunniga
ansag det vara att féredraga att upprepa desamma i VTS framfor att
vonddigtvisy inféra hianvisningar mellan de bida forfattningarna.

10.2 ROSTER | RIKSDAGEN

Forhallandet mellan olika kategorier av vigfarande belystes nér riksdagen
behandlade forslagen. Detta skedde pé ett sirskilt engagerande sitt i forsta

! s0U 1935223
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kammaren nir den gamla frigan om férande av lykta pa histfordon kom
upp.?

I den gillande VTS stadgadesi 5 § att linsstyrelse betrdffande viss vig
med livlig trafik métte forordna att & med dragare f6rspint fordon, som
under morker framfGrdes 4 vdgen, eller & dess dragare skulle foras antingen
tand lykta eller reflexanordning. Vigtrafiksakkunniga hade nu foreslagit
att om med dragare forspint fordon framfdrdes pé allmén vig under mor-
ker skulle 4 fordonet eller dragaren foras tind lykta eller reflexanordning.
Propositionen hade ett likartat forslag. ALU yttrade att stringare bestdm-
melser dn enligt gidllande stadga inte borde forekomma. I en reservation
yrkade herr Lindhagen (s) att ALU bort foresld riksdagen att uttala att
nagon skyldighet 6verhuvud taget icke borde foreligga att fora lykta eller
reflexanordningar 4 med dragare forspént fordon. I kammaren motivera-
de han sin reservation: »Bilisternas krav pa denna punkt ér sdsom i andra
fall icke tillkommet for att skydda andra vigfarande, utan for att bilarna
skola fi kora fort och gentilt och slippa se sig f6r. Sedan kommer man
vil och vill, att vi fotgéingare skola ha en lykta pa ryggen och en pé bros-
tet, vilket vil i bilarnes nyssnimnda intresse vore dnnu mer pakallat.»*

Herr Nylander (h): »Jag vill inte taga upp nigon ling debatt om detta,
men jag beklagar, att det inte dnnu har gatt upp fér kammarens ledamo-
ter och for den stora allminheten vilket skydd det ar for alla dem, som
médste firdas med histskjutsar, att pa sina fordon anvidnda dylika reflex-
glas. —— Jag tycker, att det 4r mycket sorgligt, att inte utskottet har
kunnat lyfta sig till litet mera kénsla for trafiksikerheten. ——— Jag tin-
ker inte hir framstilla nagot yrkande, da det inte finnes nigon enda, som
har varit saklig nog att folja departementschefen och de sakkunniga pa
denna punkt. Jag har endast velat beklaga den oerhorda efterblivenhet
och brist p4 kénsla for utveckling, som utskottet har visat, och som jag
kan forsta, att dven kammaren kommer att nu i dag visa.»®

Herr Branting (s): »D4 jag under min erfarenhet som praktiserande
jurist sett en del fall, ddr svara trafikolyckor intriffat tydligen pa grund
av avsaknad av sidana belysningsanordningar, som hdr dro i fraga, har
jag for min del ganska svart att intaga den passiva hallning, som man nu
forutsitter. Jag vill i stallet tillata mig framstdlla yrkande om bifall till
paragrafen i den lydelse den har enligt Kungl. Maj:ts forslag. ———»°

3 Fragan diskuterades ingdende redan infor 1923 rs lagstiftning. Se FK protokoll
1923:43:13 ff

4 FK protokoll 1936:46 s 115 f
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Herr Sederholm (h): »——~. Jag skulle emellertid inte siga si mycket
om det, om det verkligen vore anledning att, som den foregiende talaren
hdr gjort, pasta, att trafikolyckor ofta uppst4 av denna anledning. Jag har
som landshovding haft tillfille att gora en underskning. Jag skickade ut
cirkulir till alla polismyndigheter, landsfogdar osv med forfragan huruvi-
da under deras tjinstetid nagot fall intréffat, dir en trafikolycka kunde
sittas i samband med det forhéllandet, att man inte var skyldig att fora
ljus, och ingen sadan polisman kunde uppgiva nigot sadant fall inom
So6dermanlands lin. Om nu herr Branting rikat fi nigot eller nigra fall
s tror jag, att det 4r ett ganska enastiende fall, och jag tror inte att den
fara, som herr Nylander hir talade om, alls ér s4 stor, som man velat fore-
spegla, att den skulle vara . . »’

Herr Statsradet Leo (s): »———. Jag vill dock for min rent personliga
del siga, att jag Overhuvud taget icke forstar hur nigon ménniska, giende
eller akande, i dessa tider vagar sig ut pa en landsvig i morkret utan att
vara forsedd med en reflexanordning, som kan varna bilisterna, och jag
tycker det skulle ligga i vars och ens eget intresse att vara med om genom-
forandet av den enkla och billigt verkstillda sikerhetsanordning, som f6-
reslas i Kungl. Maj:ts proposition »®

Herr Lindhagen (s): »———. Det &r nog si, som landshovdingen i Soder-
manlands lin sade, att det maste vara mycket sillan som det blir olyckor
av den hir anledningen. Herr Brantings fall var kanske det enda, ty s&
ménga lira vil inte ha forekommit pa den advokatbyrdn, men nu har det
redan blivit pluralis, och halla vi pa en stund s blir det snart hundra. Var
det ett fall Branting, eller var det flera? Det var nog bara ett fall, och vad
olyckan bestod i vet jag inte heller, men det var vil en vagn, som skadades
eller en bil, som skadades. ——— En fotgingare har bara sin lilla kropp,
som kan skydda honom, men den, som kor ett fordon eller en vagn, ho-
nom skyddar vagnen, och till och med den, som drar en dragkérra, har
genom kirran bittre skydd dn en fotgingare. Det fordras vél d4, om Ny-
lander har medkiinsla for minniskorna eller om det inte bara ar det for-
argliga, att bilen inte far hélla sin fart sisom vigarnas konung, att fot-
gingarna ha en lykta pa brostet och en p ryggen nir de gi. ———»°

Herr Henriksson (h): »———. Herr Nylander borde ha kommit med det
forslaget ocks4, att fotgingare skola ha en rod lykta bak och vitt sken
framtill. Det var pa stora landsvdgen mellan Landskrona och Malmo ett

7 ast

8 aprotokolls 118
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par lantbrukare, som stodo och resonerade pé gangbanan. Det kom en

bil i full fart, och stinkskdrmen tog dem och kastade dem flera meter ut-
it marken. Den ene dog tvirt, och om den andre vet jag inte, om han blev
vid liv. Sadant hiander mycket ofta. Nu beror det pa om herr Nylander
har stérre 6mhet om bilarna, ty om de taga térn mot en lastvagn kom-
mer det att mirkas. Nédr de ddremot k6ra 6ver en méinniska sa skadar det
inte bilen. Det dr bara ménniskan, som far slippa livet till. Fér min del
tycker jag, att det 4r lika nodvéndigt, att man séger att gdende skola vara
klidda i sidana lyktor som histfordonen. ———»'°

Herr Englund (s): »———. Herr Lindhagens hallning till den hér frigan
ir ju grundad p4 ett personlighetskomplex, som kan hinforas till en viss
for honom beklaglig erfarenhet, men att den erfarenheten skall generali-
seras i alla sammanhang pa det sitt, som hiér skett, kan jag icke anse vara
riktigt."! ——— Herr Nylander, som &r bilexpert och en verklig auktoritet
pa detta omrade och vars ord alltsé bor tillmétas en avgorande betydelse,
framhéller ocksa att det ér ett ganska billigt krav att en vigfarande skall
markera sin nirvaro. Man viftar inte bort detta genom att skimtsamt ta-
la om att fotgingarne skola ha lykta bade fram och bak. Det ir inte dér-
om frigan r6r sig, och man skall inte forsoka att fullstdndigt osakligt
skimta bort en allvarlig sak. ———»'?

Herr Colleen (h): »Jag skall vil ocksé vittna litet i denna sak i egen-
skap av gammal domare. Jag har de senare aren haft dtminstone tre fall
da hastskjutsar blivit pakorda av automobiler. Det yttrades hir mera
skimtsamt, att man kanske skall begira att fotgéngare nu ocksé skola for-
ses med reflexljus eller lykta, men jag tycker inte det skulle vara si for-
farligt markvirdigt om det bestdmdes. Ty en ménniska som &r ridd om
livet ger sig inte ut i morkret pa en av bilar mycket befaren vig utan att
tinka sig for hur hon skall skydda sig. Det kan hon mycket latt gora med

10 5 protokoll s 119

11 Efter en trafikolycka dir Lindhagen hade pakorts av en bil, talades han, for att
han icke hade visat nddig aktsamhet. Han frikdndes i RR men filldes i HovR.
(Se ALU utl 1936:55 s 149.) Lindhagen ingav i forsta kammaren en motion med
yrkande att KM:t ville dverviga och foresla riksdagen ett dterstillande av vigfre-
den i landet genom tillrdttaliggande medelst lag och samhillelig kultur av motor-
fordonens privilegier och fotgingarnes rittslosheter. (FK motion 1935:21 och
1935:275).

Motionen dverlimnades till FLU, som ansig sig bora férorda ett dvervigande
huruvida straffbudet icke borde jimkas betriffande fotgingare. Utskottet hem-
stallde att riksdagen skulle hos Kungl. Maj:t anhélla om skyndsam utredning bl a
i friga om lagstiftning rorande trafiksidkerhet, straffbestimmelser m m. Riksdagen
avvisade hemstillan. (FLU utl 1935:36)

2 3 protokoll s 119 f
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ett reflexljus fram och ett bak. S& det 4r som sagt inte si mycket att
skdmta med. Det kanske inte behovs i denna tid ty, som en chauffor sa-
de:’Gud ske lov, att damerna ha korta kjolar igen, s& att man ser de ljusa
benen!’ Det tyckte han var en vilsignelse och det ir nog s& med manga,
manga chaufforer. Men om kjolarna bli lingre igen fir man kanske funde-
ra pi att sitta pi dem reflexljus. ———»'

Stadgandet fick slutligen foljande lydelse i berdrda delar: »Direst sé-
dant finnes av behovet uppenbarligen pakallat ma linsstyrelsen betrdffan-
de viss vdg med livlig trafik forordna, att med dragare foérspint fordon
som under morker framfores & vigen, eller 4 dess dragare skall foras an-
tingen en eller flera lyktor ——— eller ock reflexanordningar.»

10.3 HOGER- ELLER VANSTERTRAFIK?

Vigtrafiksakkunniga kommer med en del nya synpunkter nir det giller
fragan om hoger- eller vinstertrafik: »Forst ma konstateras, att hogerre-
geln nippeligen i och for sig kan anses dga foretride framfor vinsterregeln.
Snarare torde det med ett visst fog kunna goras gillande att sist avsedda
regel stillvida kan synas vara mera naturlig som densamma bést torde
svara mot de forutsittningar och anlag, vilka st i samband med den s&
gott som allmint rddande hogerhintheten. Detta férhallande torde dven
i sin man kunna tjina som forklaring till att &tminstone i vart land sedan
gammalt tillimpats vinstertrafik. Vid en sidan trafikregel kommer pa-
och avstigning av fordon regelmissigt att ske pa fordonets vénstra sida,
varvid — och detta giller icke minst vid pé- och avstigning av sparvagn —
hoger hand i allmanhet bast torde komma till hjilp.»**

De sakkunniga forordade en Gvergang till hogertrafik d4 de ansdg att
det viktigaste argumentet var att enhetliga regler mellan olika ldnder i
detta avseende var att foredraga och att det inte fanns nigot hopp att de
linder som tillimpade hogertrafik skulle 6verga till virt system.'

Overgangen till hogertrafik skulle enligt de sakkunnigas mening kunna
ske den 1 jan 1938.'¢

3 a protokoll s 121

4 50U 1935235126 f
15 abets127f
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104  HASTIGHET

10.4.1 De sakkunniga om maximihastigheter, allmdnna och speciella
regler om hastighetsanpassning

De sakkunniga ansig att erfarenheterna, nir det gillde medgivandet av
fri hastighet pd landsbygden f6r personbilar, visat att det varit ett steg i
ritt riktning. Nagon begrinsning dirvidlag ansigs darfor inte bora kom-
ma ifriga.!” ‘

Nir det gillde den stadgade hastighetsbegriansningen inom téttbebyggt
omréde till 35 km/tim for personbilar ansig de sakkunniga bestimmelsen
onddigt restriktiv. De foreslog att den skulle sittas vid 50 km/tim .

Den allminna hastighetsbestimmelsen upptogs i 3 § i forslaget till ny
VTS. Den motsvarade 18 § 1 mom i d4 gillande MFF och 8 § 1 mom i
VTS.

Bestimmelsen att fordon ingenstides matte framforas med storre has-
tighet @n att fordonet under alla omstindigheter kunde stannas innan en
tredjedel av framforvarande dverskadliga och fria delen av kérbanan till-
ryggalagts, upptogs icke i de sakkunnigas forslag. Skilet var, att de sak-
kunniga ansig, att en dylik bestimmelse dels limnade rum for tveksam-
het vid tillimpningen, d4 det kunde vara vanskligt fér en forare att i varje
dgonblick ha klart for sig vad som utgjorde en tredjedel av den framfor-
varande Overskédliga och fria delen av korbanan, dels vigens beskaffen-
het eller andra sirskilda omstindigheter kunde gora det omdjligt att stan-
na fordonet pa den angivna vigstrickan. De sakkunniga ansig att inga be-
tinkligheter behdvde hysas mot att ta bort bestimmelsen d4 det under
alla forhallanden alag vigfarande att anpassa hastigheten med hinsyn till
vad trafiksikerheten krivde och nodig forsiktighet bjod.'®

Som en ndrmare utveckling av vad som gillde enligt den sistnimnda,
allménna regeln upptogs i viss anslutning till bestimmelserna i 8 § i den
gillande stadgan och till den i prop 1935:171 f6reslagna avfattningen av
denna paragraf, foreskrifter att hastigheten for sirskilda fall, sdsom vid
fird i kurva och gatu- eller annan vigkorsning skulle i god tid nedbringas
till vad omstiéindigheterna betingade.!®

17 avets 172
8, bets 123

19 4t
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10.4.2 Depch har invdndningar mot forslaget

Depch forordar att maximihastigheten inom téittbebyggt omrade sitts

till 40 km/tim, dock att, som i gillande stadga, ritt borde ges vederboran-
de myndighet att, dir trafikforhillandena medgave det, meddela férord-
nande om viss h6jning av maximihastigheten for personbilar, dock icke
till mer 4n 50 km/tim.

Depch anser, att ocksad 6nskemalen om hojd maximihastighet f6r om-
nibussar och lastautomobiler borde kunna tillgodoses genom att for alla
slag av dylika fordon maximihastigheten utom tittbebyggt omrade sattes
vid 50 km/tim i stillet fér vid da gillande 30—40 km/tim.

10.4.3 ALU foreslar en tredje 16sning

ALU hade fitt en sa positiv instéllning till fri hastighet att det inte ville
ha bestimda maximigrinser ens inom tdttbebyggt omride.

ALU hade f6ljande att siga: »Varje bestimmelse, som 4syftar att ge en
i siffror angiven hastighetsgrians, kan komma att i viss man fortaga effek-
ten av de grundldggande bestimm elser om aktsamhet, vilka aterfinnas i
2 och 3 §§ av forslaget till vigtrafikstadga. —— De grundldggande fore-
skrifternai 2 och 3 §§ forslaget till vigtrafikstadga erbjuda ett sdkrare
skydd mot dventyrlig hastighet in fixerade hastighetsgranser. —— Erfa-
renheterna fran de 4r, d4 den fria hastigheten varit medgiven & lands-
bygden i allminhet, tala for att ett slopande av bestimda hastighetsgrin-
ser under sirskilda férhallanden kan komma att ha for trafiksikerheten
gynnsamma foljder. Utskottet finner dirfor Gvervigande skil tala for att
nagra foreskrifter om hogsta medgivna hastigheter icke bora meddelas for
personautomobiler, motorcyklar och littviktsmotorcyklar for fird inom
tittbebyggt omrade »*°

Betriffande bussar och lastbilar anser ALU att det inte finns lika star-
ka skil att medge fri hastighet, bl a dirfor att dessa fordon p4 grund av
sin storre tyngd inte lika smidigt kan anpassas efter vad trafikférhallan-
dena kriver och for att de ocksd om de framfors med hog hastighet fram-
kallar en allvarligare fara for olycksfall an mindre fordon.

Nir det gillde den allminna regeln i 3 § foreslog ALU att uttrycket
»fordonet omedelbart kan stannasy skulle bytas ut mot »fordonet s gott
som omedelbart kan stannasy.?!

ALU anmiirkte att om dess forslag antogs hirav foljde, att lansstyrel-
serna och polismyndigheterna i storre antal fall dn forut finge anledning

2 ALU utl 1936:55 s 123

2 autlsss
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anvinda sin ritt enligt 12 § 1 mom i forslaget, att for vissa vigar utfirda
foreskrifter som inskrinkte hastighetsgrinsen.
Efter sammanjdmkning i kamrarna antog riksdagen utskottets forslag.

10.5 Aktsamhet och vérdsloshet

Den allmédnna aktsamhetsregeln i 2 § VTS gillde ocksa for giende. Det
hade i praxis forekommit att gaende fillts till ansvar for 6vertridelse av
regeln. Vigtrafiksakkunniga fann inte anledning att foreslé nagon 4ndring
av de nimnda bestimmelserna: »De sakkunniga anse det i ber6rt avseen-
de vara oundgingligt f6r vinnande av ordning och reda i trafiken och for
frimjande av trafiksikerheten att samtliga kategorier av vigfarande, allt-
s4 dven gaende hjilpas 4t och visa varandra 6msesidig hinsyn »*

Straffskirpningsregeln f6r motorfordonsforare som overtritt bla2 §
kvarstod och var placerad i 38 § 1 mom.

2 50U 1935:23 5 122
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11 Hogertrafikkommitténs forslag
1940 om inférande av hogertrafik

I ett betinkande férordade hogertrafikkommittén att — dérest ej ur
statsfinansiella synpunkter eller av andra skil, som undandroge sig kom-
mitténs beddmande, hinder motte — beslut skulle utan uppskov fattas
om inférande av hogertrafik.!

Regeringens instillning framfordes av chefen for kommunikationsde-
partementet, herr Statsrddet Andersson (fp) i en riksdagsdebatt: rege-
ringen hade inte principiellt fattat stindpunkt i frigan men ansig det
oundgingligen nodvindigt att vinta med sitt stindpunktstagande till dess
det framtida liget kunde &verblickas bittre.?

1 SOU 1940:30
2 AK protokoll 1941:22'5 100 f
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12 Principbetdnkande 1
trafiksdkerhetsfragan 1940

121 ALLMANNA UTGANGSPUNKTER

Chefen for kommunikationsdepartementet tillkallade den 11 dec 1936
tre sakkunniga for att verkstilla utredning rorande trafikolyckornas orsa-
ker samt avgiva de forslag, vartill utredningen kunde giva anledning.

De sakkunniga antog namnet 1937 4rs sakkunniga rorande trafiksiker-
heten. I skrivelse den 21 febr 1939 till chefen for kommunikationsdepar-
tementet, anforde de sakkunniga att deras arbete fortskridit si ldngt, att
ett bearbetat utredningsmaterial forelag betriffande en serie olika fragor.
De anség att arbetet i fortsdttningen borde bedrivas under annan form
in som dittills skett. De hemstillde dédrfor om entledigande fran uppdra-
get. Anhallan bif6lls och det uppdrogs 4t de sakkunnigas sekreterare,
Lode Wistrand, att som sérskild utredningsman inom departementet bi-
triida med fortsatt utredning rérande trafikolyckornas orsaker.!

I skrivelsen anforde de sakkunniga bl a ocks4, att vid en blivande revi-
sion av VTS borde 6vervigas huruvida straff borde folja »pa sddana tra-
fikforseelser, dir den felande — fordonsforare eller fotgingare — icke
ddagalagt vardsloshet i egentlig mening utan allenast i en plotsligt upp-
kommen situation, trots de bista foresatser gjort sig skyldig till en felbe-
démning, som i betraktande av den minskliga ofullkomligheten varit fullt
forklarlig och oundviklig.»®

Utredningsmannen framhaller, att en revision av MFF och VTS syntes
vara pakallad ur 4tskilliga synpunkter.> Den mest angeligna uppgiften
anser han vara att dstadkomma storre ordning och reda i forfattningarnas
systematiska uppstillning och fordelningen dem emellan av de olika be-
stimmelserna. Det var ocks4 viktigt, ansig han, att MFF och VTS fram-
tridde i enkel och &verskadlig form, d& de ju i mycket stor utstrickning
méste ldsas och tillimpas av menige man. Han ansdg att de bada forfatt-
ningarna i detta hinseende maste betecknas som i hogsta grad otillfreds-
stdllande, i synnerhet efter 1936 4rs revision.*

1 SOU 1940:33 s Vf
2 abets 108
abets 94
abets94 f
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Utredningsmannen tdnkte sig, att Onskemaélet om en populért avfattad
VTS skulle kunna uppfyllas genom att de grundliggande bestimmelserna
sammanfattades i ett tiotal korta regler, som skulle kunna upptas i lika
ménga paragrafer. Dessa mera generella regler skulle sedan kompletteras
genom detaljerade rad till trafikanterna, upptagna under varje paragraf i
form av officiella anvisningar av samma art som de som limnades i bl a
kommunalskattelagen.® Han exemplifierar genom att siga, att regeln i
2 § VTS, om skyldigheten att iakttaga all den omsorg och varsamhet som
betingas av omsténdigheterna, skulle kunna behéllas, mojligen i ngot mo-
difierad form. Det vore namligen forklarligt, siger han, om sivil domsto-
lar som trafikanter inf6r de allméinna ordalag som bestimmelsen var av-
fattad i, fragade sig: »Vad ir det?» och »Huru sker det?». Svar pa dessa
fragor skulle limnas i anvisningarna och skulle vara avfattade pa ett en-
kelt och lattfattligt sprak. Det skulle ocksd framgé hur det gick till att
iakttaga omsorg och varsamhet i olika férekommande fall.®

12.2 SKARP KRITIK MOT KRIMINALISERINGEN AV
TRAFIKOLYCKOR

Utredningsmannen har ocksi synpunkter pa vad han kallar »trafikolyckor-
nas kriminaliseringy. Han séger bl a: »Bland de straffade trafikanterna be-
finna sig ett stort antal personer som varit delaktiga i trafikolyckor. Det
synes av nigon anledning ha kommit att ingd i det allminna medvetan-
det, att en trafikolycka — i motsats till andra olyckshiindelser, t ex ett
olycksfall i arbete — i regel #r att betrakta och behandla sisom ett brott.
Vid utredningen av en intriffad trafikolycka inriktar sig vederborande
polisman framfor allt pa att utreda vilken av de i olyckan delaktiga trafi-
kanterna, som varit vallande till olyckan. Att den ene eller andre av trafi-
kanterna verkligen varit villande forutsittes tydligen oftast sdsom sjilv-
klart. Samma uppfattning kommer till uttryck i tidningarnas notiser i
dylika amnen. Det heter dir t ex med en vanlig fras, att *da utredningen
icke ar avslutad, har det dnnu ej klarlagts, huruvida bilféraren eller fot-
gidngaren varit villande till olyckan’. Vid en dikeskorning synes skuldfra-
gan i allménhet vara klar: da endast en trafikant varit delaktig i olyckan,
maste denne enligt den gingse uppfattningen anses sisom véllande. Vid
narmare eftertanke och i belysningen av den framstéllning av problemet,
som ldmnats hir ovan, borde det bliva klart att den nu refererade upp-
fattningen om varje trafikolycka sisom ett brott i sjilva verket 4r orimlig.

5 abets 105
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En liknande princip ar helt okénd p4 andra omrdden. En arbetare som
rakat ut for ett olycksfall i arbetet blir icke atalad och bestraffad, dven
om han, liksom den dikeskdrande bilisten, sikerligen p4 grund av sin
minskliga ofullkomlighet icke iakttagit all den omsorg och varsamhet
som till férekommande av olycksfall betingats av omstandigheterna. P4
trafikolyckornas omréade tillimpas emellertid en genomf6rd kriminalise-
ring. Lyckligtvis foreter rdttskipningen likvil vissa inkonsekvenser. Trots
att vigtrafikstadgans straffsanktionerade bestimmelse om skyldighet att
forekomma olycksfall giller for samtliga vigfarande ir det silunda dnnu
icke vanligt att doma cyklister, som kort omkull eller fotgdngare som
halkat och fallit.»’

Han séger vidare: »Bland de straffade ’brottslingarna’ befinna sig per-
soner av alla dldrar och samhallsklasser. Ndrmare uppgifter i detta hinse-
ende, vilka torde erbjuda atskilligt av intresse, komma att framliggas i
det blivande specialbetinkandet angaende vigtrafikstadgans revision.®
Hir ma namnas, att bland de ddmda brottslingarna frin de senaste iren
befinner sig en gumma i 80-arsaldern, vars brott bestod i att hon vid ned-
§tigandet fran en trottoar icke observerat en annalkande bil utan blivit
pakord och svart skadad. I raden av straffade trafikanter finner man jam-
vil en statsminister, som genom domstols lagakraftvunna utslag 4domts
dagsboter for ovarsamt framforande av automobil dnskont han i dvrigt
ingalunda gjort sig kind for oforsiktighet.

Syftet med trafikolyckornas kriminalisering har otvivelaktigt varit det
allra biasta, nimligen att forbdttra de felande trafikanterna. Man har med
andra ord genom bestraffningarna velat forma4 bilisterna att "kora forsik-
tigt’ och fotgingarna att ’se upp’. Dessvirre torde det numera bliva allt-
mer klart, att trafikanternas forseelser i det stora flertalet fall nira sam-
manhénger med deras iakttagelseforméga, uppméarksamhet, reaktionshas-
tighet och andra psykofysiska faktorer, vilka med all sdkerhet icke kunna
forbidttras genom étal, domar och straff. Med hidnsyn hértill torde det
utan Overdrift kunna ségas att kriminaliseringen av trafikolyckorna utgér
det trubbigaste och mest otjénliga av de vapen som kommit till anvénd-
ning i kampen mot dessa olyckor. ——— Det torde icke i langden kunna
bestridas att de senaste 4rtiondenas utomordentligt 14ngt drivna krimina-
lisering av trafikolyckorna inneburit ett juridiskt missgrepp av jittelika
proportioner. Det mé vara tillatet att uttala den f6rhoppningen, att fram-
tidens jurister kommer att betrakta vir nuvarande réattspraxis pa detta

7 abets 105 ff
8 Négot sidant betinkande framlades aldrig. Se SOU 1944:18 s 30
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omride med nagot av samma forvining, varmed en nutida jurist tager
del av svenska domstolars innu blott 250 ar gamla protokoll och utslag
i hix- och trolldomsprocesser.

Sjdlvfallet har den oerhdrda brottslighet, som blivit en f6ljd av trafik-
olyckornas kriminalisering medfort en synnerligen stark 6kning av polis-
myndigheternas och domstolarnas arbetsbérda och hirmed dven krévt
mycket betydande kostnader. Icke desto mindre méste det konstateras,
att detta arbete och dessa kostnader varit till ytterst ringa gagn for trafik-
sikerheten .’

% abets107f
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13 Andring av 1934 ars lag 1941

131 INFORANDE AV PROMILLEGRANSER I 1§

I en framstillning till Konungen tog JO upp fragan om faststdllande av
viss, med hidnsyn till alkoholhalten i blodet bestimd grins, vid vilken {6-
rare av motorfordon skulle anses vara i lagens mening paverkad av starka
drycker.! JO ansig att en sddan grins skulle faststillas. Han framlade
fragan till Kungl. Maj:ts provning. Efter remissbehandling av skrivelsen
tillkallades &r 1939 en utredningsman for att inom kommunikationsde-
partementet verkstilla en utredning rdrande lampligheten av en ny brotts-
bestimning for framférandet av motorforodn i alkoholpéverkat tillstand.
Han avgav forslag i imnet 4r 1940.%2 P4 grundval av utredningen upprit-
tades ett departementsforslag som antogs av riksdagen.® Detta innebar
‘att 1 § i 1934 ars lag fick foljande dndrade lydelse:

1 mom. Den, som vid forande av automobil, motorcykel eller traktortag
varit s& paverkad av starka drycker, att det kan antagas, att han icke pi
betryggande sitt kunnat fora fordonet, straffas med fingelse i hogst ett
ar eller, ddr omstindigheterna dro mildrande, med dagsboter, dock €j un-
der tjugufem.

Hade foraren en alkoholkoncentration i blodet av 1,5 promille eller
dérdver, skall han anses hava varit s paverkad av starka drycker, som i
forsta stycket avses.

2 mom. Ar det €j styrkt, att foraren var sa paverkad, som i 1 mom forsta
stycket sdgs, men uppgick alkoholkoncentrationen i hans blod till 0,8
men ej till 1,5 promille, skall han straffas med dagsboter, lagst tio, eller
fingelse i hogst sex manader.*

JO:s dmbetsberittelse 1939 s 206 ff
2 SOU 1940:17
prop 1941:159

den undre promillegrinsen sidnktes r 1957 till 0,5
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13.2 ANSVAR FOR VARDSLOSHET AV PAVERKADE
FORDONSFORARE

I sitt yttrande &ver utredningsmannens forslag framholl Svea Hovratt
Onskvirdheten av att till behandling ta upp fragan om straff f6r motor-
forare, som var paverkad av andra hetsande eller beddvande medel én al-
kohol, eller som eljest befann sig i sddant tillstdnd att han var olimplig
for sin uppgift.’

Depch menar att tillrdckligt skydd mot trafikforseelser i sidana fall
kunde vinnas genom tillimpning av 2 och 38 §§ VTS. Han hade samma
uppfattning, nir det gillde kravet att forande i alkoholpaverkat tillstdnd
av andra fordon dn automobil, motorcykel eller traktortig, borde sérskilt
bestraffas.®

13.3 FOLJDANDRING AV 2 §

2 § i 1934 ars lag fick ocksé dndrad lydelse 1941. Nir det gillde ansvar

i2 § for paverkade forare hinvisades ju i paragrafen till 1 § nir det gillde
paverkan. Eftersom 1 § dndrades till att omfatta flera paverkansgrader

in tidigare var frdgan om ocksé 2 § skulle avse dessa nya fall. Utrednings-
mannen svarade ja pa den fragan.” Hans forslag till lydelse av paragrafen
overensstimmer med dess slutliga lydelse: »Har nigon vid forande av auto-
mobil, motorcykel eller traktortag gjort sig skyldig till brott mot 1 § eller
overskridit medgiven hastighet, och har han dérvid 4dagalagt grov vards-
16shet eller visat uppenbar likgiltighet f6r andra manniskors liv eller egen-
dom, domes till fingelse eller straffarbete i hogst ett &r.»

aprops29f
a prop s 40

7 SOU 1940:17 5 85 f
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14 Forslag till 4ndring av
Vigtrafikstadgan 1944

14.1 ALLMANNA UTGANGSPUNKTER

30 juni 1943 tillkallade chefen f6r kommunikationsdepartementet en
sirskild utredningsman for att inom departementet bitrida bl a med ut-
redning och avgivande av f6rslag i friga om revision av gillande VTS.

Utredningsmannen konstaterar att bl a 6kningen av trafiken, som del-
vis var betingad av den oerhorda dkningen av cykeltrafiken, medfort nya
trafikproblem och blottat vissa brister i vigtrafikstadgan. Detta gillde sir-
skilt reglerna for géende och cyklister, vilka, som utredningsmannen pé-
pekar, vicke tidigare dominerat i trafiken sdsom nuy.!

Betriffande det krav som under éren stillts att VTS skulle utformas
si att den ldtt kunde forstis av gemene man, siger utredningsmannen,
utt detta kan lata bestickande eftersom trafikreglerna ror varje ménniska
och dirfér méste liras in av var och en. Han fortsitter: yMen man méste
dock starkt ifragasitta, huruvida ocks4 vigtrafikstadgan verkligen lases
av menige man. De flesta lira sig trafikreglerna av andra, t ex i skolan etc.
De, som innehava korkort, hava i regel genomgatt korskola och lirt sig
trafikreglerna dir. Ett oavvisligt krav pa en végtrafikstadga dr emellertid,
att den erhéller en sidan form, att den kan ligga till grund f6r domstolar-
nas bedémande av trafikforseelser. Detta hindrar en alltfor populir av-
fattning av stadgan.»

Utredningsmannen medger, att VTS foretedde stora brister rent stilis-
tiskt och att den till en del innehéll onddiga foreskrifter. En viss koncen-
tration av den torde darfor bora efterstrivas, sidger han, liksom en genom-
giende enklare formulering av paragraferna. Han anser dock att trafikreg-
lerna inte kan goras s korta att de blir vdrdelsa utan anvisningar, vilka
d4 i regel skulle bli desto mer omfattande och odverskadliga. Den 16s-
ningen skulle ocksé betyda, att man fick tva stadgor i stillet for en, vilket
i hog grad skulle minska overskéadligheten, sdger han och fortsitter: »Pa-
ragraftext 4r som regel svar att lisa for menige man och blir icke ldttare
att forstd, om texten dr att finna p4 tva stillen. Trafikreglerna bora i stil-
let givas en sddan utformning att anvisningar for deras tillimpning bliva

1 SOU 1944:18 5 28
2 abets3l
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overflodiga, samtidigt som trafikreglerna formuleras sa klart och enkelt
som méjligt.»®

Utredningsmannen séger, att hans forslag inte innebér nagra storre ny-
heter i fraga om trafikreglerna, och att det i det stora hela byggde pa den
gillande stadgan.?

Utredningsmannens forslag ledde icke till nigon lagstiftning.

14.2 LYKTOR PA HOSKRINDOR?

I ett amne som tidigare ront stort intresse i riksdagen dterkom utredaren.
126 § foreslog har ndmligen att »4 fordon, forspint med dragare, skall
vid fird under morker foras vit belysning framit och rod belysning bakat
eller ock reflektorer med samma fargem.

Utredningsmannen siger, efter att ha redogjort for tidigare forslag i
dmnet: »Det 4r sedan ling tid tillbaka ett 6nskemél, att i trafiksidkerhetens
intresse dven histfordon under morker fora belysning eller reflektor. Som
framgar av den ovan limnade utredningen, hava alla forslag i &mnet stran-
dat pé riksdagens motstand. Riksdagens instéllning hidrutinnan &r svar att
forstd. De skil, som framforts mot en sddan reform, kunna icke anses
barande. Det 4r uppenbart, att belysning 4 histfordon skulle tjéna till att
oOka icke bilisternas bekvimlighet utan samtliga vigfarandes och i synner-
het histfordonens egen sidkerhet. ——— Kan en lantbrukare genom dessa
enkla anordningar undga att bliva utsatt for trafikolyckor, borde han
med gliddje underkasta sig det besvir, dessa anordningar medfdra for ho-
nom. Det saknas anledning tillerkdnna histfordonen en sérstédllning inom
trafiken, Vigen ir till for alla vigfarande och dessa maste alla underkasta
sig de foreskrifter, som uppstillas i trafiksikerhetens intresse »®

143 FORDONSFYLLERI

Utredningsmannen foreslar i 5 § en regel att fordon icke mé foras av den,
som 4r s& paverkad av starka drycker eller av stimulerande eller bed6van-
de d@mnen, att det kan antagas, att han icke pa betryggande sitt kan fora
fordonet. Han foreslog ocksa en regel att om polisman fann att forare av
fordon var s paverkad som ovan sigs polismannen dgde forbjuda honom

3 abets32
4 abets33
5 abetss6

91



att fora fordonet, sa ock, dir forbudet icke efterkoms, hindra honom
darifran.

Stadgandets utformning motiveras av utredningsmannen med att den
alltmer 6kade trafiken och det dirmed 6kade ’fordonsfylleriet’ hade
gjort det Onskvirt att stadga straff for onykterhet vid férande av alla
slags fordon. »Onyktra cyklister 4ro numera en vanlig foreteelse och de
utsitta forst och framst sig sjdlva men dven andra trafikanter for stora
faror. Ett hidstfordon med berusad korsven torde i livlig trafik utgora ett
faromoment av stor betydelse.» Han tilldgger att detta slag av fylleri dit-
tills endast syntes ha bestraffats enligt SL 18:15, att onykter fordonsf6-
rare mojligen skulle kunna fillas jamlikt VTS 2 § men att sé inte syntes
ha skett i praxis.®

Utredningsmannen noterar, att det, i samband med fragan om att i
VTS infora ett generellt forbud att fora fordon for den som pé grund av
paverkan av spritdrycker inte kunde p4 betryggande sitt framfora fordo-
net, ocksé framstillts krav om, att forbudet skulle utstrackas till att gilla
ocksé den, som led av trotthet eller var paverkad av narkotika. Han an-
ser, att bruket av narkotika och dylikt torde spela en mycket underord-
rad roll for trafiksikerheten, men tilldgger, att det dock var vanligt, att
forare som var misstinkta for rattfylleri sokte freda sig genom att uppge,
att de fortirt nimnda imnen.”

Utredningsmannen anser, att om forbudet skulle gilla ocksé for foran-
de av fordon »under péverkan av trotthety, bevisfragan skulle medfora
stora svarigheter. Det vore bittre att byta ut ordet trotthet mot uttrott-
ning, siger han, men stora svirigheter skulle uppsté ocksé da. Han fram-
ldgger darfor inget forslag i den riktningen och pekar pé att domstolarna
i overvdgande antalet fall torde komma till ritta med tillbud av trotthet
hos fordonsforare» genom att félla dem till ansvar jamlikt VTS 2 § forsta
stycket.®

14.4 HASTIGHETSANPASSNING

I forslagets 6 § infores regler om fordons hastighet m m, motsvarande
demi 3 § 1 mom och 20 § 4 mom fjarde stycket av den da géllande stad-
gan,

6 abets35
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6 § har f6ljande lydelse: yFordons hastighet skall stidse anpassas efter
vad behorig hinsyn till andra véagfarande och till vad trafiksikerheten kra-
ver. Vid slirigt viglag och skymd sikt samt vid vigkorsning och vid passe-
randet av vid héllplats stdende sparvagn eller buss skall fordon framforas
med efter férhallandena nedsatt hastighet. Fér undvikande av pakorning
skall hallas nodigt avstand till framfdrvarande fordon.

D4 fordon nidrmar sig obevakat, sdrskilt for giende avsett dvergings-
stalle skall dess hastighet nedbringas sa att fordonet kan med sidkerhet
stannas framfor Overgingsstillet for att ldimna giende tillfille att passera.

Fordon skall vid smutsigt viglag, sivitt mojligt, framforas pa sidant
sdtt, att annan vigfarande ej utsittes for smutsstank.»

Utredningsmannen pipekar i sammanhanget, att det allmdnna stadgan-
det om straff for vardslos framfart finns i 2 § men att det ansetts ofrén-
komligt att i VTS sdrskilt framhaélla de fall, dir olycksrisken var sérskilt
stor, vilket alltsd skett ocksa i hans forslag. Forseelse mot 6 § forsta
stycket skall, siger han, bestraffas enligt 2 §.

145 AKTSAMHET OCH VARDSLOSHET

Utredningsmannen foreslog vissa dndringar av bestimmelsen om allmén
aktsamhet.

Forslaget betingades av uppfattningen att sidan ovarsamhet som i regel
saknade betydelse for trafiksikerheten inte skulle straffbeliggas. Utred-
ningsmannen ville ha en sidan formulering av stadgandet att inte minsta
missdde, som drabbade en vigfarande och som maste hinforas till olycks-
fall skulle medféra straffansvar. Han exemplifierar: »Om en bil i en trang
passage skrapar mot en grindstolpe ar detta ett olycksfall, som i regel sak-
nar betydelse for trafiksikerheten och som darfor icke bor kriminalise-
ras.»’

Utredningsmannen foreslog féljande lydelse av 2 § forsta stycket VTS:
»Varje vigfarande skall iakttaga all den omsorg och varsamhet, som trafik-
sikerheten fordrar, samt upptridda hansynsfullt mot andra vigfarande och
mot dem, som uppehélla sig vid vigen.»

9 abets35
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14.6 SAMMA ANSVARSBESTAMMELSER BOR GALLA FOR
ALLA VAGTRAFIKANTER

Ansvarsbestimmelserna har helt omarbetats i forenklande riktning séger
utredningsmannen. En av hans utgingspunkter ér att trafiksikerheten
fordrar att alla trafikanter foljer trafikreglerna och att lika svara trafik-
rubbningar och olyckor kan villas av gaende och cyklister som av bilfo-
rare. Darfor bor, sdger han, alla trafikanter underkastas samma ansvars-
bestimmelser. Strafflatituden f6r forseelser, som kan rubba trafiksiker-
heten, bor sittas lika for alla, namligen till dagsboter och i forsvarande
fall fangelse. Penningboter bor dock behéllas for rena polisforseelser,
siager han och fortsdtter: »Vissa foreskrifter i stadgan dro, liksom i den
gillande, av den art, att de icke bora straffbeldggas. Detta giller sdrskilt
vissa regler for gdende. Brott mot dessa regler straffas icke i och for sig,
men riknas vederborande till last, om han ddrvid gor sig skyldig till straff-
bar ovarsamhet.»'°

10 apets63f
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15 Lag om straff for vissa trafikbrott
och Vigtrafikforordning 1951

15.1 RIKTLINJER FOR 1944 ARS TRAFIKFORFATTNINGSSAK-
KUNNIGA

1943 &rs utredningsmans forslag ledde inte omedelbart till nigon lagstift-
ning. Det betdnkande han utarbetat skickades p4 remiss till ett stort antal
myndigheter och sammanslutningar. Négra av svaren kommer att beroras
nedan, di de kom att fi betydelse for de forslag som avgavs av 1944 ars
trafikforfattningssakkunniga (TFS). Dessa tillkallades for att inom kom-
munikationsdepartementet bitrida med utredning och forslag i friga om
revision av vissa forfattningar pa trafikvisendets omrade. D4 chefen for
kommunikationsdepartementet for Kungl. Maj:t anmilde frigan om
iglngsdttande av en ny utredning p4 trafikvisendets omrade, anférde han
bl a: »En grundlig provning bor ske av frigan om de olika stadgandenas
systematiska uppstillning och limpliga fordelning pa sirskilda forfatt-
ningar. At foreskrifternas stilistiska utformning bor ock #gnas stor upp-
mirksamhet. ——— Jdmsides med allméinhetens intresse av enkelhet och
lattfattlighet vid utformningen av foreskrifterna méste dock beaktas be-
hovet av juridiskt hillbara definitioner och en avfattning i ovrigt, som ej
forsvarar domstolarnas och myndigheternas verksamhet.»

15.2 ALLMANT OM DE SAKKUNNIGAS UTGANGSPUNKTER
OCH FORSLAG

15.2.1 MFF och VTS ersétts av VTF

De sakkunniga kom till den uppfattningen att ett sammanférande av
samtliga huvudbestdimmelser rorande trafiken till en enda forfattning
skulle erbjuda de storsta mojligheterna att erhilla en rationell systematik.
De omarbetade didrfor MFF och VTS till en férfattning som de beteckna-
de vigtrafikforordning (VTF).!

1 SOU 1948:34 5 83
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15.2.2 Spraket skall vara enkelt och lattfattligt

Nir det gillde den sprakliga utformningen siger sig de sakkunniga ha
efterstrivat att avfatta forfattningstexten i korta satser och pé ett sé en-
kelt och okonstlat sprak som méjligt. De fortsdtter: »Da det hir, liksom
eljest i friga om forfattningshestimmelser, torde f4 anses sisom ett ofran-
komligt krav att bestimmelserna dro s& exakt utformade att de kunna
tilldimpas av domstolar och andra myndigheter, har det dock givetvis icke
varit mojligt att begagna en sddan avfattning, som skulle tett sig sisom
mest dndamalsenlig, om det endast gillt att 4stadkomma en populir fram-
stillning for allminheten.»?

156.2.3 Skall straffbestimmelserna finnas i VTF eller i en sarskild lag?

Vid utformningen av ansvarsbestimmelserna i VTF har de sakkunniga
tagit hinsyn till att VTF:s bestimmelser i huvudsak var att hinfora till
tva kategorier, nimligen dels stadganden av polisidr natur, dels foreskrif-
ter av mer allmén natur, avsedda att tillgodose trafiksikerheten. Forseel-
ser mot den forstndmnda typen av stadganden kriminaliserades i VTF,
mvdan asidosdttandet av foreskrifter av sistnimnda kategori skulle be-
domas jamlikt den foreslagna lagen om straff for vissa trafikbrott (TBL)
och medfora straff, i den mén forutsittningar darfor forelag enligt denna
lag. Salunda ldmnades, som framgar av 68 § i forslaget till VTF, flera av
de trafikregler som foreslogs ingé i avdelning IV i VTF, (3961 §8§),
utan straffsanktion i denna.’

TFS framhaller, att trafiksikerheten p4 vigarna i visentlig mén ir be-
roende av, att varje trafikant stddse iakttager aktsamhet och forsiktighet
samt att det »for framtvingande dérav ldrer vara ofrankomligt att tillgripa
viss straffsanktion».* De anser dock, att de gillande bestimmelserna med-
for en alltfor vidstrickt kriminalisering av ovarsamhet, i det att ansvar
intrddde i en omfattning, som inte kunde anses std i dverensstimmelse
med inom strafflagstiftningen i allminhet tillimpade principer.’

TFS anser, att en omreglering boér komma till stdnd och att ddrvid all-
ménna straffrattsliga principer och trafiksikerhetens sirskilda krav bor
beaktas. Reglerna om ovarsamhet i trafik borde, i likhet med vad som i
allménhet tillimpats betriffande liknande brott, meddelas i allmin lag.
De foreslar, att dessa regler samarbetas med bestimmelserna i 1934 ars
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lag om straff for vissa brott vid férande av motorfordon, och upptas i en
gemensam lag, som de vill kalla lagen om straff for vissa trafikbrott.®

Till TBL ville de sakkunniga f6ra ansvarsbestimmelser for vardsloshet
i trafik, hindrande och storande av trafik, rattonykterhet och smitning.

15.3 DEPCH OM FORSLAGETS HUVUDLINJER

Depch anser, att de sakkunnigas forslag i dess huvudlinjer utgor en till-
fredsstillande 19sning av den uppgift som varit dem forelagd. Det var en
klar férbéttring, anser han, att de grundliggande bestimmelserna pa vig-
trafikens omrade upptogs i en enhetlig forfattning.

Betriffande den grinsdragning, som gjorts mellan VTF och andra
forfattningar, siger han, att skl kan anforas for att i VTF inarbeta de
stadganden som de sakkunniga hanfort under forslaget till TBL. Han an-
ser emellertid, att dessa bestimmelser var av den beskaffenheten, att den
rdttsliga regleringen borde ske i en forfattning av lags karaktir och icke i
en administrativ stadga som VTF.

Forslaget var som helhet betraktat, enligt depch mening, vil dgnat att
laggas till grund for den blivande forfattningen. I vissa detaljer foreslog
han dock jaimkningar.” Bl a férde han bestimmelserna om ansvar for
olovlig korning till TBL.

15.4 LAGRADET OM FORSLAGETS HUVUDLINJER

Betrdaffande fordelningen av ansvarsbestimmelser mellan VTF och TBL
sdger lagradet, att det synes riktigt att gora en sidan fordelning, sdrskilt
med hiénsyn till att, som depch uttalat, de i lagforslagen upptagna brotts-
kategorierna och dirmed svarande ansvarsbestimmelser torde vara av den
beskaffenheten, att den rittsliga regleringen borde ske i en forfattning
av lags karaktir och inte i en administrativ forordning sédan som VTF.
Lagrédet pekar pa tva problem , som kunde uppsta vid en saddan upp-
delning. Det ena var att tveksamhet ibland kunde uppstd huruvida en f6-
reskrift i VTF var av den naturen att den skulle straffbeldggas i VTF eller
i den sirskilda lagen. Lagradet fann dock ingen invdndning mot den gréns-
dragning som skett i forevarande fall. Det andra problemet hade med den
lagtekniska utformningen att gora och gillde att begrepp som vig, vigtra-
fikant, bil och andra som krivde en nidrmare definition inte var definiera-
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de i lagen, utan att det uppenbarligen var asyftat, att dessa uttryck skulle
ha samma inneb6rd som motsvarande begrepp i den foreslagna VTF.2
Problemet har berorts ovan.

TBL kom slutligen att omfatta regler som gjorde, att det blev forenat
med straffansvar
att brista i den omsorg och varsamhet som till forekommande av trafik-
olycka betingas av omstindigheterna, 1 §
att i annat fall onodigtvis, i visentlig man hindra eller stora trafiken pa
vig,2 §
att 6vertrada vissa villkor gillande ritten att fora vissa fordon, 3 §
att fora vissa fordon under viss paverkan av starka drycker eller andra be-
rusningsmedel, 4 § och slutligen i vissa fall
att avvika fran olycksplats, 5 §.

Brottsbeskrivningarna har 4ndrats vid flera tillfillen men sjdlva brotts-
typerna kvarstar fortfarande oforindrade.

15.5 LYKTOR PA HOSKRINDOR?

Fragan om belysning p fordon forspinda med dragare, togs upp ocksa
av TFS.

De var av den uppfattningen att det, med hénsyn till den livliga trafi-
ken p4 vigarna oundgingligen syntes bora krivas att med dragare for-
spant fordon vid fiard under morker pé allmin vig, gata eller annan plats,
dir tillfredsstdllande belysning inte fanns skulle vara utméirkt genom be-
lysnings- och reflexanordning. 8 § i forslaget utformades i enlighet med
denna uppfattning.

Depch anslot sig i huvudsak till de sakkunnigas forslag. »Behovet av
bestdimmelser i den av de sakkunniga angivna riktningen torde numera
vara si tringande ur trafiksidkerhetssynpunkt, att de oldgenheter som
kunna vara férenade med sidana bestimmelser, maste anses vara av mera
underordnad betydelse. Jag vill dédrvid sérskilt framhalla, att de ifrdgava-
rande bestimmelserna frimst synes vara dgnade att frimja hastfordons-
forarnas egen sikerhet.»’

ALU siger att atskilliga olyckor och tillbud ha intréffat till foljd av att
histfordon under morker saknat lyktor eller reflexanordningar och att
olyckorna frimst drabbat histfordonsforarna sjilva. Bestimmelserna i
8 § fyllde ett stort behov ur trafiksikerhetssynpunkt och de oligenheter
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som kunde uppsta for dgarna av histfordon fick betecknas som jamforel-
sevis ringa, ansig utskottet, och férordade att propositionens bestimmel-
ser skulle inforas i VTF.'® S blev det ocksa.

15.6 ROSTER | RIKSDAGEN

Under riksdagsbehandlingen riktades det kritik mot propositionen. I
forsta kammaren yttrade herr Sten (s), som deltagit i arbetet med forsla-
get i ALU: »Jag har funnit under 15 &rs tid, att andra lagutskottet ar ett
bra utskott med bra ledamdter och bra drenden, men denna Kungl. Maj:ts
proposition nr 30 vid drets riksdag har varit nigot slags frimmande fagel
i detta utskotts trevna lokaler. Jag funderade linge pa vad anledningen
till detta forhallande kunde vara. Jag tror att jag fann huvudanledningen,
ndr jag kom att ur en viss synpunkt ta del av den till grund for propositio-
nen liggande utredningens sammansittning. ——— . Tittar man pa noten
pé s 82 i propositionen, finner man att utredningen har bestatt av en ord-
forande som har varit expeditionschef i kommunikationsdepartementet,
vidare — jag fortsdtter utan att ange nagra namn — av en dversteldjtnant,
tydligen hemmahorande i vig- och vattenbyggnadsstyrelsen, en trafikpo-
lisintendent, en som numera 4r direktor for Kungl. automobilklubben,
en droskigare, en folkskolldrare som 4r engagerad i ledningen for en av
vira motororganisationer, samt en ombudsman for automobilforarna in-
om vederbdrande fackforbund. Man har salunda betraktat detta sésom
uteslutande en angelidgenhet for experter, alltsa for trafiktekniker, for
poliser: och for andra dmbetsmin. Jag faster kammarens uppmiérksamhet
pi att i denna utredning, som ror ett viktigt omrade av intresse for hela
svenska folket, har det icke funnits ndgon foretagare, nagon representant
for det ndringsliv som transportvisendet skall tjana. Dar har icke funnits
nagon jordbrukare, som maste betjdna sig av de allménna vdgarna nagra
tiotal eller hundratal meter for att kunna skéta om sitt hemman och som
har haft kinnedom om de férhéllanden, som man har stott pa i utskotts-
arbetet. Ddr har icke funnits nidgon representant for de arbetare — jag an-
tar att de uppga till hundratusental i detta land — som &ro tvungna att an-
lita ett eller flera trafikmedel varje dag mellan sina hem och sina arbets-
platser.

Jag konstaterar alltsa, att detta forfattningsforslag — om man undan-
tar vissa remissinstanser — inte har kommit under négon vanlig svensk
medborgares 6gon forrin kommunikationsministern skulle ta stéllning
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till detsamma och utforma sina yttranden till de olika paragraferna. Den
departementschef, som har avlimnat propositionen har ansvar for utred-
ningens sammansittning blott ndr det giller komplettering p4 en punkt.
Det dr s4 mycket mirkligare, att det har tillgatt pa detta sétt — med full-
standigt bortseende av det sunda bondférnuftet — nir hans tre nirmaste
foregédngare, om jag minns rétt, ha utgjorts av lantbrukare ur olika poli-
tiska partier.!' Jag skall emellertid inte efterforska var det nirmaste an-
svaret ligger, fastin folkskolldrarens mantalsskrivning i Borldnge moéjligen
kunde ge en viss ledning darvid »'?

Herr Cassel (h) konstaterade, att trafikolyckorna var ett betydande
samhillsont. Kampen mot dem maste foras pd manga olika fronter och
man méste vidta en serie dtgirder som var for sig kunde synas blygsam
och ge smé resultat. Tillsammans kunde atgérderna ge en viss effekt. Det
fanns anledning ha detta i minnet, sa han, nir det nu gillde att utforma
trafikreglerna, och fortsatte: »Sa snart det foreslds en regel, som pa nagot
satt inskrianker friheten till formén for trafiksikerheten, ja, d& komma
alla de som bli berorda av regeln att siga, och sdga ganska hogt: *Detta
forbud dr onddigt. Det kommer inte att hindra nagra olyckor att tala om.
Olyckorna bero p4 helt andra omstdndigheter.’” Vi bora inte l4ta lura oss
av sddana invindningar. Det finns intet Columbi 4gg, det finns ingen pa-
tentmedicin, som i ett slag skulle kunna vinda situationen. Vi f4 néja oss
med smé resultat av varje dtgird, och vi fa s6ka vinna vart mél genom att
i stillet vidta manga smé atgirder. Man far plocka en procent hir och en
procent dir, p4 samma sitt som man plockar blabar i skogen.»'3

16.7 HASTIGHETSANPASSNING

15.7.1 De sakkunnigas forslag

Regler om fordons hastighet upptogs i forslagets 46 §. Den motsvarar
3§ 1 mom, 5 § andra stycket andra punkten, 20 § 4 mom sista stycket,
22 §,24 8§ 1 mom och 26 §i VTS.

TFS anser att det dr vanskligt och foga dndamalsenligt att genom be-
skrivningar nidrmare precisera den hastighet som bor vara tilliten i de oli-
ka i paragrafen uppriknade fall, dir en anpassning av hastigheten ansetts

11 G Strindlund, hemmansigare (bf), G Andersson i Rasjon, lantbrukare (fp) och
J F Domd, godsidgare (h)
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vara av sirskild vikt. De sakkunniga har av den anledningen ansett sig
bora for samtliga hir ifrigavarande fall fororda den gemensamma bestdm-
melsen, att fordonsforaren skall hilla en med hinsyn till forhéallandena
tillrackligt 1ag hastighet.*

Overtridelser av bestimmelserna kriminaliserades icke i de sakkunni-
gas forslag till VTF.

15.7.2 Departementsforsiaget

Bestimmelser om hastighet ges i departementsforslaget i 46 §. De avviker
delvis fran sakkunnigforslagets och fick foljande lydelse

46 § 1 mom. Fordons hastighet skall anpassas till vad trafiksikerheten
och behorig hdnsyn till omstidndigheterna i Ovrigt kriver.

Sdrskilt aligger det forare av fordon att halla en med hénsyn till for-
hallandena tillrackligt l4g hastighet
a) vid oklar sikt;

b) vid vigkorsning;

c) i skarp kurva;

d) vid backkrédn;

¢) nir sikten eljest dr skymd;

f) vid risk for blindning;

g) vid halt viglag;

h) vid mé6te med fordon pé smal vig eller bro;

i) da fordonet nalkas sparvagn eller buss, som stannat for passagerares
av- eller pastigning;

j) da fordonet nalkas smabarn, som uppehéller sig pa eller invid vigen;

k) da fordonet nalkas gaende, som bir sirskilt tecken for blindhet eller
dovhet;

1) da fordonet nalkas kreatur.

Forare av fordon skall, d& fordonet nirmar sig obevakat, tydligt mar-
kerat 6vergingsstille for giende, nedbringa hastigheten s, att fordonet
kan stannas framfor 6vergangsstillet for att limna géende tillfille att pas-
sera.

Vid smutsigt viglag skall forare av fordon, sivitt mojligt, anpassa has-
tigheten s, att annan vigtrafikant ej utsittes for smutssténk.

2 mom. I fraga om hogsta tillitna hastighet for vissa motordrivna fordon
m m giller vad ddrom stadgasi 56 §.
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167 § stadgades dagsboter for den som asidosatte foreskriften i 1 mom
tredje stycket och boter hogst 300 kronor fér den som broét mot 1 mom
fidrde stycket.

Forslagen antogs av riksdagen.

15.8 AKTSAMHET OCH VARDSLOSHET

15.8.1 De sakkunnigas forslag

15.8.1.1 Aktsamhet

Det allminna aktsamhetsstadgandet fick i TFS:s forslag till 40 § f6ljande
lydelse: »Trafikant skall jakttaga den omsorg och varsamhet, som till fore-
kommande av trafikolycka betingas av omstdndigheterna, samt upptrida
s4 att han icke onddigtvis hindrar eller stor trafiken. Aven i 6vrigt skall
trafikant visa hinsyn mot andra trafikanter och mot dem, som bo eller
uppehilla sig vid vigen.»

, TFS siger sig i huvudsak vilja bibehélla de grundregler for trafikanter-
nas upptridande som angavs i 2 § VTS. De pépekar, att de i stillet for
ordet olycksfall har anvint »det numera i forevarande sammanhang all-
mint brukade uttrycket ’trafikolycka’ »'S

15.8.1.2 Vardsloshet

I fraga om kriminaliseringen av vardsloshet i trafik synes TFS ha fdst
stort avseende vid Foreningen Sveriges hdradshovdingars yttrande dver
1943 ars utredningsmans forslag i fragan.

I yttrandet sdgs: »I allménhet krives for straffansvar for icke uppsat-
lig gdrning icke blott att ndgon genom vardsloshet, oforsiktighet eller for-
summelse (oaktsambhet) 4r vallande till skada & annans person eller egen-
dom eller att fara for sédan skada uppstatt, utan dven att skadan 4r av
viss svérare beskaffenhet. Enligt vigtrafikstadgan ddremot féljer ansvar
oavsett om skada intréffat eller ej. I de undantagsfall, d4 i lag eller f61-
fattning straff stadgas redan for villande till fara for skada, kréves icke
blott att skadan i friga ir av viss svirare beskaffenhet, utan dven att fara
i det sirskilda fallet verkligen uppstatt. Enligt vigtrafikstadgan, sddan
den i praxis tillimpats, dr diremot ingendera av dessa forutsittningar
villkor for straffansvar, utan straff kan intrida, oberoende av om négon
fara for skada 6ver huvud varit f6r handen. Det fordras ej ens att faran
giller annans person eller egendom. Sérskilt betinkligt synes emellertid
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vara, att bestimmelsen i 2 § liksom dven de kompletterande foreskrifter-
nai3 § 1 mom och 24 § 1 mom givits sddan avfattning, att dirunder ef-
ter ordalagen kunnat inbegripas icke endast vallande genom véardsléshet,
oforsiktighet eller forsummelse, utan dven annan atgird eller underlaten-
het, som star i strid med vad som till férekommande av olycksfall beting-
as av omstindigheterna. Detta i forening med den sammanblandning, som
dgt rum av rena polisforeskrifter och sddana bestimmelser rérande ovar-
samhetsbrott, vilka eljest i regel behandlats i allméin lag, har vid tillimp-
ningen foranlett att de for bedomandet av polisforseelsernas straffbarhet
i allménhet tillimpade grunder i stor utstrickning vunnit tillimpning
dven & ovarsamhetsbrotten.

Det dr knappast 4dgnat att forvana om ifrigavarande stadganden som
saknar motsvarighet i andra lagar och forfattningar, — dven de for andra
omraden av trafikvisendet gillande — i tillimpningen ej séllan givit for
rattskdnslan stotande resultat. Bilforare har exempelvis 4domts ansvar
for det han vid slirigt viglag eller blindad av solljuset kort av vigen eller
glidit over pé fel sida av vigen eller for det han vid mote & smal vig skra-
pat mot annat fordon osv. I manga fall har ansvar for ovarsamhet 4démts,
ehuru av omstindigheterna framgar, att den domde i sjélva verket gjort
allt vad i hans formaga statt for att undvika olycksfall men misslyckats
pa grund av bristande omdomesformaga, langsam uppfattning av situa-
tionen och dess krav, nervositet eller dylikt. Han domes for det vid en
efterf6ljande prévning av vad omstindigheterna betingat befinnes, att
nagon viss atgird av honom underlétits, som antages varit dgnad att fore-
bygga olycksfallet, eller for det han vidtagit nigon atgird, som efterat
befinnes oklok. Det dr uppenbart att domen i dylika fall méste bliva fil-
lande, direst vad foraren gjort eller underlatit dr att anse som sadan vards-
1oshet, oforsiktighet eller forsummelse, som forr betecknades som over-
dadig framfart. Men ofta intréiffar, att ansvar 4domes ehuru denna forut-
sdttning icke ir for handen, dirvid den fillande domen grundas pé krav,
som i allménhet icke i andra mal om ansvar for ovarsamhet skulle stéllas
pa en normalt forsiktig person. Detta missforhallande &r sd mycket mera
patagligt i hithrande mal, som det &r otvivelaktigt att bland dem, som
godkints som forare och erhallit korkort, finnas &tskilliga, vilkas omdo-
mes- och reaktionsférméga understiger det normala. Aven om anmirkta
missforhallanden till nigon del torde kunna tillskrivas en alltjimt kvarle-
vande, p4 ildre tiders askidning grundad bendgenhet hos domstolarna till
sirskild stringhet gentemot motorfordonstrafiken, dro de dock i huvud-
sak beroende av de patalade bristerna i trafikforfattningarna.»'®
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Regeln om ansvar fér vardsloshet i trafik foreslogs av TFS ingd som
1 § i TBL och fa foljande lydelse: »Har trafikant pa vig, genom att &sido-
sitta ndgon i trafiksikerhetens intresse meddelad foreskrift eller annor-
ledes, av oaktsamhet dsamkat annan skada till liv eller lem eller 4 annans
egendom fororsakat skada som icke ar obetydlig, eller framkallat fara
for skada som nu sagts, domes for vardsloshet i trafik till dagsboter eller
fangelse i hogst sex ménader.

Dir nagon vid forande av motorfordon eller motorredskap pa vig ada-
galagt grov oaktsamhet eller visat uppenbar likgiltighet for andra ménni-
skors liv eller egendom, domes for grov vardsloshet i trafik till fangelse
eller straffarbete i hogst ett ar.»

De sakkunniga poédngterar, att den skada eller fara for skada, som pa-
ragrafen ndmner skall ha avsett »annans och saledes ej blott egen person
eller egendomy». De gor ocksa undantag for skada som dr obetydlig och
sdger harom: »Salunda torde exempelvis en mindre tillbuckling av en
stinkskidrm icke bora foranleda straffansvar, i den man icke fara for stor-
re skada kan anses ha varit for handen.»'’

. De sakkunniga konstaterar vidare, att frigan om fara forelegat i ett
konkret fall skulle bedomas med hénsyn till samtliga forhandenvarande
omstindigheter, att man syntes kunna utgd frdn att dessa omstéandigheter
i allmanhet inte skulle medfora nagra storre svérigheter och att i flertalet
fall da i praktiken ett ingripande kunde antas bli aktuellt, en skada redan
hade intriffat.'®

Straffet for vardsloshet i trafik satte de sakkunniga till dagsboter eller
fingelse i hogst sex manader. De ndmner, att straffmaximum i géllande
VTS for nimnda forseelse var ett 4r, men att i praktiken nédppeligen tor-
de ha forekommit att straff utmitts overstigande sex ménader i andra
fall in d4 jamvil annan straffbestimmelse tillimpats samtidigt.'®

Bestdimmelsen om ansvar for grov vardsloshet foreslogs gilla inte bara
forare av bil, motorcykel och traktortag, somi2 § i 1934 ars sérskilda
lag, utan ocksé forare av motorredskap utan tillkkopplat slapfordon. De
sakkunniga ansag inte att tillricklig anledning foreldg for att, somi 1934
ars lag, begrinsa fragan om ansvar i dessa fall till att avse fall dar vederbo-
rande gjort sig skyldig till rattfylleri eller 6verskridit medgiven hastighet.
Den hogre straffskalan skulle gilla ddr foraren d4dagalagt grov oaktsamhet
eller visat uppenbar likgiltighet for andra ménniskors liv eller egendom.
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En begrinsning i forhéllande till de da gillande reglerna forelg satillvida
att de foreslagna bestimmelserna skulle gilla endast for trafik pa vig.

TFS papekar att nagot krav pa skada eller fara for skada inte uppstéllts
i paragrafens andra stycke.

15.8.1.3 Skérpt straff for den som fértart alkohol

De sakkunniga tar upp fragan om straffskdrpning i vissa fall for brott som
avsagsi 1 §. De citerar dérvid bl a foljande uttalande av den hir tidigare
nimnda delegationen for utredning om rattfylleri: »Delegationen anser
darfor skil forefinnas, att taga under 6vervigande huruvida ej den om-
standigheten att forare, som adagalagt jamlikt végtrafikstadgan straffbar
ovarsamhet eller bristande hdnsynsfullhet i trafiken, bevisligen fortart
spritdrycker under eller viss tid, forslagsvis &tta timmar, fore korningen,
bor anses séasom forsvarande och foranleda skirpt straff. Harvid forutsit-
tes givetvis att vad sédlunda sagts ej skall gilla i de fall 1934 4rs lag 4r till-
lamplig. Hiremot kan givetvis invidndas, att orsakssammanhang mellan
forseelsen och spritfortiringen ej alltid behover foreligga. D4 man emel-
lertid redan nu i 1934 4rs lag infort principen om legal presumtion for
straffbar paverkan under vissa forutsittningar, synes ej alltfor starka be-
tankligheter mota mot att dven i nu antydda fall tillimpa en sidan pre-
sumtion. Redan den omstandigheten att foraren gjort sig skyldig till oakt-
sambhet eller bristande hinsyn efter spritfortiring bor ju giva en viss sanno-
likhet for ett dylikt orsakssammanhang. En lagbestimmelse av ovan an-
tytt innehall torde kunna forutséttas verka uppfostrande och bereda vi-
gen for en dn mer skdrpt lagstiftning till motverkande av onykterhet vid
ratten. En lagbestimmelse i forevarande fall larer ha sin plats i de blivan-
de vigtrafikbestimmelserna »*®

Delegationen foreslog att frigan ndrmare skulle provas av 1944 ars
trafikforfattningssakkunniga.

TFS overvigde i anledning av detta att under 1 § i forslaget som for-
svarande omstindighet uppta att forare av motorfordon eller motorred-
skap fortirt rusdrycker inom atta timmar fore brottets begaende, dock
icke om straff foljde av regelni 3 §.

De sakkunniga ansig det emellertid betdnkligt att inféra en sidan re-
gel, som skulle innefatta presumtion for att orsakssammanhang alltid fo-
relag mellan fortiringen av rusdrycker och brottet. De ansdg sig darfor
inte kunna foresla nagra bestimmelser i 4mnet.?!
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15.8.1 4 Allméant om straffansvaret fér évertréadelser av VTF s fére-
skrifter

Som framgatt ovan lamnar de sakkunniga i sitt forslag 40 § utan krimina-
lisering i VTF.

Betriffande straffansvaret i allménhet siger de sakkunniga med hin-
visning till de foreskrifter som upptagits i 40 § av forslaget till VTF:
»Enligt de sakkunniga bor en Overtridelse av de foreskrifter av mera all-
mén natur som meddelats i trafiksikerhetens intresse foranleda straffan-
svar endast under de forutsdttningar, som ndrmare angivits under 1 § i
forevarande lag.2? Vad nu sagts giller savil de allméinna reglerna i 40 §
som é4tskilliga andra i vagtrafikforordningen foreslagna bestimmelser,
som visentligen icke innefatta annat 4n &ligganden att i sirskilda hénse-
enden iakttaga forsiktighet, eventuellt med beaktande av vissa mer eller
mindre allmént angivna normer.»?

Som typexempel hirvidlag pekar TFS p4 hastighetsbestimmelserna i
46 § och fortsitter: »Grinsdragningen mellan de bestimmelser i vigtra-
fikforordningen, som bora vara kriminaliserade omedelbart i férordning-
en, och de bestimmelser, som bora féranleda straffansvar endast om f6r-
utsdttning harfor foreligger enligt den sdrskilda lagen, har i vissa fall lett
till vanskligheter.

Atskilliga av de under IV avd. upptagna trafikreglerna ha emellertid
av de sakkunniga ansetts bora ldmnas utan straffansvar i férordningen
och sdlunda kriminaliseras genom bestdmmelserna i 1 § av forevarande
lag»**

Ordningsstadgans regel i 3 § om 6verdadig framfart, att den som utan
att gora sig skyldig till ansvar jamlikt MFF och VTS likvil korde eller
red ovarsamt skulle straffas jamlikt ansvarsbestimmelse i stadgan, fore-
slogs bli upphivd. S& skedde ocksa.

15.8.2 Departementsforslaget

15.8.2.1 Aktsamhet

I departementsforslaget inneholl 39 § den allméinna bestimmelsen om
aktsamhet. Den 6verensstimmer med de sakkunnigas forslag s& nar som
pa att ntrafikant» bytts ut mot »vigtrafikanty. Paragrafen fick foljande
slutliga lydelse: »Vigtrafikant skall iakttaga den omsorg och varsamhet

2 Qbs att 40 § 4r mycket mer allmint hillen in 1 § i forslaget till TBL
B abets 286
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som till férekommande av trafikolycka betingas av omstdndigheterna,
samt upptrida sa, att han icke onddigtvis hindrar eller stor trafiken. Aven
i dvrigt skall vigtrafikant visa hinsyn mot dem, som bo eller uppehélla
sig vid vagen.»

15.8.2.2 Vrdsléshet och ansvar fér 6vertradelser av VTF s foreskrifter

Depch forklarar att flertalet horda myndigheter och sammanslutningar

antingen vitsordat, att de sakkunnigas forslag i dess huvuddrag innebar

en skilig och andamalsenlig reglering, eller limnat detta utan principiell
erinran.

P4 sina héll hade det dock anforts betéinkligheter mot paragrafens
forsta stycke. Hovritten 6ver Skine och Blekinge, Hovritten fér nedre
Norrland och Justitiekanslern hade silunda anmérkt, att i dtskilliga fall
ovarsamhet av beskaffenhet att rimligen medfora straffpafoljd inte syn-
tes kunna dtkommas vare sig genom sakkunnigforslaget till VTF eller
TBL. De fall som avses synes vara de dir vigtrafikanten »haft att rikna
med en fara, som av en ren hindelse icke uppkommity. Depch siger nim-
ligen att han betriffande det som anforts i denna del hénvisar till vad
han sagt under 67 § VTF.?® Han siger dir, att de sakkunnigas forslag
att limna vissa trafikregler utan straffsanktion i VTF, nimligen nir det
gillde i mera allminna ordalag hillna regler, i stort sett limnats utan er-
inran i remissyttrandena. Diremot hade det pé vissa hall framforts be-
tinkligheter ndr det gillde bestdmmelser som innefattade ovillkorliga f6-
reskrifter for sirskilt angivna situationer, dir trafiksikerhetsintresset eller
behovet av hansynstagande befunnits sirskilt framtridande. Depch fort-
sitter: »Harvid har framhallits, att den sérskilda lagens reglering av ansva-
ret for ovarsamhet, som ej astadkommit skada, innebure kriminalisering
av ovarsamheten allenast i det fall att konkret fara skapats, sisom t ex
dé en bilforare utan att iakttaga den elementiraste varsamhet passerat en
jarnvagsoverging, dir tig nalkats. Diremot skulle man ej kunna beivra
sddan ovarsamhet — till &ventyrs uppenbar — som endast medfort abstrakt
fara, varmed férstodes det forhallandet, att ovarsamheten visserligen i
och for sig varit dgnad att kunna framkalla fara men sddan av en tillfallig-
het icke uppkommit. Sisom exempel kunde nimnas det fall, att den nyss
niamnde bilféraren haft turen att intet tig varit i annalkande. Att pa detta
sdtt en fara, varmed vederborande haft anledning rikna, av en ren hidndel-
se icke uppkommit, borde ur allmidnpreventiv synpunkt icke for honom
medfora frihet fran ansvar.,»®
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Depch anser, att det som salunda anforts mot sakkunnigforslaget ar
berittigat. Han konstaterar, att da kriminaliseringen for ovarsamhet i tra-
fik i departementets forslag till TBL utformats pa sidant sitt, att straff-
ansvar kunde intridda dven d& oaktsamheten inte medfort skada eller kon-
kret fara, straffsanktionen for ifrigavarande regler torde vara tickt pa
ett tillfyllestgdrande sitt. Det syntes darfor depch ej foreligga nagot be-
hov av sirskilda straffbestdimmelser i VTF {6r overtradelse av dessa reg-
ler.?

Nir det giller fragan om ansvar for vardsloshet i trafik framhaller
depch, att det for frégan om ovarsamhet i och for sig dr utan betydelse
huruvida nagon olycka intriffat eller ej. »Sa 4r t ex hos en bilist, som
*ginar’ en skymd hogerkurva?® oaktsamheten lika stor, vare sig annat for-
don nalkas pd andra sidan kurvan eller ej. Han har nimligen under alla
omstéindigheter att raikna med mdjligheten av annalkande fordon.» Det
kan knappast, siager depch, anses tillfredsstdllande for rdttskdnslan, att
en vigtrafikant, som uppenbart 4sidosatt reglerna om varsamhet, skall
kunna undga straff bara dérfor att han haft turen att skada eller fara ¢j
foljt. Det var vidare av stGrsta vikt, ansig depch, att det av trafiksidker-
Hetsintresset betingade varsamhetskravet erholl nodigt eftertryck.?®

Depch anser foljaktligen, som redan ndmnts, att de sakkunnigas for-
slag till TBL 1 § bor jamkas. Man har da att vdlja mellan, menar han, att
antingen direkt i VTF straffbeldgga overtridelser av de foreskrifter som
kan anses vara av sa grundlidggande betydelse ur trafiksikerhetssynpunkt,
att ett dsidosdttande av dem — med hénsyn till allmidnpreventionen — bor
vara kriminaliserat dven om skada eller konkret fara inte uppkommit i de
sirskilda fallen eller att i TBL uppta en generell bestimmelse om straff
for ovarsamhet, oavsett om skada eller konkret fara foreligger eller €j.
Depch foredrar den senare 10sningen. Skilet dr, sdger han, att behovet av
straffsanktion mer fullstindigt ldr tickas genom ett generellt stadgande i
TBL om ansvar for ovarsamhet dn genom sirskilda straffbestimmelser
till detaljforeskrifter i VTF. Han beaktar ocks4, att ett sidant generellt
stadgande skulle ge storre frihet att bedoma ansvarsfragan i det sirskilda
fallet an genom kategoriska straffstadganden for dsidosittande av sirskil-
da trafikregler. Ocksa ur systematisk synpunkt, siger depch, ar hans l6s-
ning att féredra. Han forklarar, att ett sidant stadgande som fOrutsitt-
ning for straffbarhet principiellt bor uppta att vederbérande brustit i den

27 3 prop s 256 f

2 Det var vinstertrafik di
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omsorg och varsamhet, som till forekommande av trafikolycka betingas
av omstindigheterna. Depch anser, att hinsynen till allminpreventionen
knappast forefaller kriva kriminalisering ocksa av en ringa grad av oakt-
samhet och gor darfor undantag for sddana fall.

Han foreslar att 1 § i TBL far foljande lydelse: »Har vigtrafikant brus-
tit i den omsorg och varsamhet, som till férekommande av trafikolycka
betingats av omstdndigheterna och var ej oaktsamheten ringa domes for
vardsloshet i trafik till dagsboter eller fiangelse i hogst sex manader. Dir
nagon vid férande av bil, motorcykel, traktor eller motorredskap pa vig
ddagalagt grov oaktsamhet eller visat uppenbar likgiltighet for andra min-
niskors liv eller egendom, domes for grov vardsloshet i trafik till fingelse
eller straffarbete i hogst ett ar.»

15.8.2.3 Undantag fér nodsituationer

Depch diskuterar frigan om bestdimmelserna om iakttagande av aktsam-
het i vissa fall kan asidosdttas utan straffpaf6ljd. Han erinrar dérvid om
att den svenska strafflagen, bortsett fran reglerna om nddvirn, saknade
uttrycklig foreskrift, i vad mén den skulle undgé straffansvar, vilken av
en nodsituation tvingats foreta en i princip straffbelagd handling. I den
praktiska réttstillimpningen togs emellertid hinsyn till sAidana omstéin-
digheter framhaller han och hinvisar till fallen NJA 1932 s 651 och SvJT
1937 1f s 44. Det forsta avgorandet géllde frdgan i vad mén bil, som ej
var ambulans, med vilken en svért skadad person forslades till sjukhus
fick framforas utan skyldighet f6r chaufforen att iakttaga i allménhet
gillande kor- och hastighetsregler. Det andra fallet gillde fragan om polis-
man som forfoljt en bil i avsikt att kontrollera dennas hastighet fardats
ovarsamt.

Att i vigtrafiklagstiftningen uppta stadganden som medgav undantag
i nddsituationer fran att folja trafikregler av skilda slag var ej lampligt an-
sag depch. Det Gverlimnades &t praxis att avgdra om i sidana fall avsteget
fran gillande trafikforeskrifter varit nddvindigt och om vederborande i
sammanhanget vidtagit de forsiktighetsmatt som man skiligen kunnat
krdva av honom.3®

15.8.2.4 Anmérkning om begreppet ovarsamhet

Depch anser att vissa anmarkningar kan vara pé sin plats nir det giller
begreppet ovarsamhet. Han siger: »En végtrafikant kan stundom ha del i
uppkomsten av en trafikolycka, oaktat han gjort vad i hans forméga statt
f6r att undvika olycksfallet. I dylika fall har med hittillsvarande praxis

%0 prop 1951:30 s 199
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ej sillan domts till ansvar fér ovarsamhet, dven d4 situationen varit sddan,
att for dess beméstrande skulle ha erfordrats en alldeles exceptionell
kvicktdnkthet och kallblodighet. Enligt min mening ér det ej riktigt att

it stadgandet om ansvar for ovarsamhet i végtrafik giva en s vidstrickt
innebord. Detta skulle ndmligen innebira, att man i trafikmal skirpte de
principiella krav, vilka stéllas i andra mal om ansvar f6r oaktsamhet. Man
ldrer icke bora av en vigtrafikant kriva mer, 4n att han innehar de kvalifi-
kationer som rimligen kunna f6rviintas hos en normalt skicklig trafikant
inom den grupp, varom friga dr, och att han gor vad i hans forméaga star
for att undvika olycksfall »3!

15.8.3 Anmirkning av lagradet och slutlig lydelse av 1 § TBL

Tre ledamdter av lagridet anmirkte pd att andra stycket i 1 § bara gillde
for girning »péd vdgy och att ingen motivering anforts for en sddan begrins-
ning. De hinvisar till att 3 och 4 §§ i det remitterade forslaget dgde till-
limpning dven om déri beskrivna girningar begatts annorstddes dn pé vig,
vilket de fann motiverat. Da grov vardsloshet i trafik var att anse som sva-
rare brott dn de som foll under 3 och 4 §§ menade dessa ledaméter att
dven grov vardsloshet i trafik borde bestraffas oavsett var den adagalagts.
Orden »pa vigy borde darfor uteslutas. Detta forefoll alldeles sérskilt mo-
tiverat, ansag de, om begreppet »enskild vig, som nyttjas till farvigy gavs
en s& sndv tolkning som den 4t vilken depch givit uttryck.3?

Depch bitridde vad ledamoterna anfort.

Det slutliga forslaget fick foljande lydelse: »Brister vigtrafikant i den
omsorg och varsamhet som till forekommande av trafikolycka betingas
av omstindigheterna, och ir ej oaktsamheten ringa, domes for vardslos-
het i trafik till dagsboter eller fingelse i hogst sex manader.

Dir nagon vid férande av bil, motorcykel, traktor eller motorredskap
ddagaldgger grov oaktsamhet eller visar uppenbar lilgiltighet for andra
ménniskors liv eller egendom, domes for grov vardsloshet i trafik till
fingelse eller straffarbete i hogst ett ar.»

Paragrafen fick ocksé denna lydelse i TBL.

15.9 KONKURRENS

De sakkunniga anser att vanliga konkurrensregler bleve att tillimpa, nir
det gillde straffbestimmelserna i VIF och TBL. En i VTF upptagen be-

Y prop s 268
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stimmelse om straff for 6vertridelse av en foreskrift, avsedd att forebyg-
ga sidan skada eller fara, varom talas i TFS:s forslag till trafikbrottslag,
borde inte tillimpas jimte stadgandena i denna lag. Diremot borde, fort-
sitter de, 1 § tillimpas i konkurrens med exempelvis 3 § av lagen och SL
14:9 (vallande till annans d6d).*

Depch anser det vara lampligt att vad de sakkunniga sdlunda sagt skul-
le pé ett ndgot tydligare sitt framgé av forfattningstexten. I departements-
forslaget infordes dirfor en bestimmelse att straff enligt VTF ej skulle
ddomas for forseelse som borde belidggas med straff enligt TBL.>*

Bestdmmelsen intogs i 72 § VTF.

15.10 HINDRANDE OCH STORANDE AV TRAFIKEN

15.10.1 De sakkunnigas forslag

TFS foreslogi2 § TBL en bestimmelse om hindrande och stérande av
trafiken. Den hade féljande lydelse: »Har trafikant pd vag utan rimlig ur-
sikt i visentlig man hindrat eller stort trafiken darstddes, domes till dags-
boter.y

De siger om forslaget: »Liksom det for trafiksikerheten édr av vikt att
trafikanterna iakttaga aktsamhet och forsiktighet dr det givetvis for fram-
komligheten i trafiken av betydelse att trafikanterna upptrada si att de
icke onddigtvis hindra eller stora trafiken. En allmén erinran om trafikan-
ternas aligganden i sistnimnda hinseende har upptagits i 40 § av forsla-
get till vagtrafikférordning. I sistndmnda forfattningsforslag har jamval
intagits vissa anvisningar om vad trafikanterna i sirskilda hdnseenden ha
att iakttaga for att undvika hinder eller stérning i trafiken (se exempelvis
49 § 1 mom och 52 § 1 mom).»*

149 § 1 mom sigs bl a att fordon icke ma stannas eller uppstillas p&
vig pa sddant sdtt eller p sidan plats att fara uppstar for person eller
egendom, eller sd att trafiken onddigtvis hindras eller stores.

52 § 1 mom stadgar att pa fordon last inte mé lastas eller personer
placeras sa att foraren kommer att sakna nodig sikt eller erforderliga méj-
ligheter till manovrering eller sa att fara eljest uppstar f6r person eller
egendom eller s att hinder eller storning i trafiken ontdigtvis &stadkom-
mes.

% S0U 1948:34 5 286 f
¥ prop 195130 s 261
% S0U 1948:34 5 287
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TFS anser att Overtridelse av de nimnda, mer eller mindre allmint
halina bestimmelserna inte bér omedelbart foranleda straffansvar, utan
att sddant bor ifragakomma endast i de fall som sidgsi2 §, dvs da trafi-
kant pa vdg utan rimlig ursékt i visentlig man hindrat eller stort trafiken
didrstides.

15.10.2 Departementsforsiaget

I det till lagradet remitterade forslaget hade formuleringen »utan rimlig
ursikty ersatts med »onodigtviss. Lydelsen blev denna: »Har végtrafikant
onodigtvis i vdsentlig man hindrat eller stort trafiken pé vig, straffes med
dagsboter.n

15.10.3 Anmairkning av lagrddet och slutlig lydelse av 2 § TBL

Lagradet hemstillde att 2 § avfattades sa att hinder eller storning av tra-
fiken skulle straffas enligt paragrafen endast dar garningen inte var belagd
med straff enligt 1 §.
Depch ansag att denna hemstéllan torde bdra iakttagas.
, Efter lagrédets erinran fick paragrafen foljande slutliga lydelse: »Hind-
rar eller stor vigtrafikant onddigtvis i vésentlig man trafiken p4 vig, straf-
fes, dir ej garningen ar belagd med straff enligt 1 §, med dagsbotern
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16 Forslag till gemensamma
nordiska trafikregler 1951

Delegerade for nordiskt samarbete pd lagstiftningens omrade hade i maj
1949 foreslagit att forhandlingar skulle upptas mellan Danmark, Finland,
Norge och Sverige om nordiskt samarbete p4 trafiklagstiftningens omra-
de. Respektive linders regeringar utsdg ombud for samarbetet. Betinkan-
de i dmnet avgavs i augusti 1951.!

16.1 AKTSAMHET

En allmén regel om aktsamhet ingér i forslagets svenska version som 2 §.
Den 6verensstimmer helt med 39 § i forslaget till VTF. Bestimmelsen
kommenteras inte i betinkandet,

16.2 HOGER- ELLER VANSTERTRAFIK?

De delegerade gjorde foljande uttalande i fragan om hoger- eller vinster-
trafik: »I frigan om hoger- eller vinstertrafik ha ombuden varit ense om
den avgdrande betydelsen av en gemensam regel for de fyra linderna.
Ombuden ha dven varit ense om att Gverensstimmelse endast kan nas pa
basis av hogertrafikregeln och att det alltsi ankommer p4 Sverige att av-
gbra om och ndr man anser sig kunna g o6ver till hogertrafik. Ombuden
fran de tre Gvriga linderna ha erinrat om den rekommendation om &ver-
ghng till hogertrafik som antogs av underkommittén for vigtransport in-
om den ekonomiska kommittén for Europa i Genéve den 31. januar
1949. De svenska ombuden ha hénvisat till att stillning till frigan om
Overgang fran vinster- till hogertrafik i Sverige tagits for nigra ar sedan
pa sddant sdtt att en dylik 6verging dtminstone for ndrvarande knappast
kan anses aktuell. De ha dven framhallit, att denna friga ér s& komplice-
rad att man borde inskrénka sig till att papeka dess stora betydelse f6r
den internationella samférdseln.»?

! Betinkande angaende gemensamma nordiska trafikregler m m. Helsingfors i juni

1951. Stencil

2 abets?
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17 Forslag om allmin hastighets-
begrinsning 1954

171 ALLMANNA UTGANGSPUNKTER

Ar 1953 tillkallades en utredningsman for att utarbeta forslag till dtgir-
der for en forbattrad trafiksdakerhet. Utredningen gavs namnet 1953 4rs
trafiksidkerhetsutredning.

Utredningen konstaterar sammanfattningsvis att det 4r ofrdnkomligt,
att kraftatgdrder maste vidtas for att hejda den utveckling mot ett dkat
antal dodade och skadade i trafiken, som kunde vintas bli en f6ljd av den
starkt vixande trafiken.

17.2 ALLMAN HASTIGHETSBEGRANSNING

17.2.1 Utredningsmannens forslag

Utredningen hade 6vertygats om virdet ur trafiksikerhetssynpunkt av
lagre korhastighet pa gator och vigar. Den plidderar for ett inférande av
fasta 6vre hastighetsgrianser. Den anser att detta bland annat skulle ge
battre mojligheter att ingrina mot fordonsforare som brot mot skyldighe-
ten att anpassa hastigheten till trafiksdkerhetens krav. Utredningen siger
sig inte ha funnit fog for pastiendet, att existensen av en hastighetsgrins
skulle driva upp korhastigheten mot den maximalt tilldtna hastighetsgran-
sen. Den menar i stillet att erfarenheten tvirtom ger vid handen, att en
fartgrins far en allmén sdnkning av korhastigheterna till resultat och dir-
med ocksé en allmint béttre hastighetsanpassning.!

Utredningen foreslog i 56 § VTF bestdimmelser om att motorfordon
utom tdttbebyggt omrade inte skulle f& foras med hogre hastighet én
80 km/tim. F6r buss och lastbil foreslogs att den gillande grinsen 60
km/tim beholls, med det undantaget att buss och lastbil som hade en to-
talvikt som inte Oversteg 2,5 ton skulle f4 framforas med hogst 80 km/
tim.

Den 6vre grinsen for hastigheten inom tdttbebyggt omrade sattes i
forslaget vid 45 km/tim.

1 SOU 1954:38 5 283
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Lansstyrelsen foreslogs f4 mojlighet att i vissa fall hoja de angivna has-
tighetsgrianserna 45 och 80 km/tim till hogst 60 resp 90 km/tim.

17.2.2 Departementsforsiaget

Depch séger allmint, att han ansluter sig till utredningens mening, att,
vid sidan av pagiende atgirder for forbédttrande av vignitet, en skirpning
av reglerna pa férevarande omraden kan p4 langre sikt leda till en for-
béttring av trafiksidkerheten och en minskning av olycksfrekvensen. Han
sdger, att mélet givetvis inte kan nés utan uppoffringar. Han dr medveten
om att foreskrifter som reglerar férarnas upptridande pi dem ligger
band, som kan synas 6verflodiga och irriterande i de fall, d4 vederbdran-
des eget omdome siger honom, att en dvertrddelse inte skulle medfora
nagon fara. Trafiksikerhetsfragan var emellertid av sddan vikt att sidana
betinkligheter inte fick vara avgdrande.?

Under diskussionen av for- och nackdelar med en regel om allméin
hastighetsbegrinsning siger depch bl a, att kirnpunkten i hastighetspro-
blemet inte ir en friga om hastighetsbegransning utan en friga om has-
tighetsanpassning. Detta utesluter dock inte, menar han, att fragestill-
ningarna delvis sammanfaller och att en hastighetsbegrinsning kan vara
limplig som medel att i vissa fall n4 en bittre hastighetsanpassning.>

Nir det giller forslaget om en allmén hastighetsbegrinsning utom titt-
bebyggt samhille siger depch dock, att han »for narvarande» inte anser
sig kunna bitrada detta.*

Forslaget att infora allmén hastighetsbegriansning inom tittbebyggt
omrade tillstyrker depch. Han fOreslér att 6vre grinsen sitts vid 50 km/
tim och att den skall gélla for alla fordon. Detta innebar alltsa en hojning
i forhallande till utredningens forslag for bussar och lastbilar. Utred-
ningens forslag att beslut om lokal hastighetsbegrinsning skulle ankom-
ma pa linsstyrelse foljdes i departementets forslag.

17.2.3 ALU:s utldtande

ALU anser det vara angeldget att kraftigt understryka, att, som depch
uttalat, kirnpunkten i hastighetsproblemet var en fraga om hastighetsan-
passning och inte en friga om hastighetsbegrinsning. Enligt utskottets
mening var det de for hoga hastigheterna vid délig sikt, i skymda kurvor,

2 prop 1955:172s24 f
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vid vigkorsningar och i liknande trafikfarliga situationer som méste stév-
jas. I dessa fall var, sidger utskottet, redan en hastighet av 80 km i timmen
for hog.

Nigon allmin hastighetsbegrinsning utom téttbebyggt omrade ville
utskottet inte ha.

Utskottet tillstyrkte ett forslag som gjorts i ett par motioner, att fran
reglerna om maximihastighet for lastbilar och bussar vid fird utanfor
tittbebyggt omride skulle undantas sidana lastbilar och bussar vilkas to-
talvikt inte dversteg 2,5 ton.

Foérslaget om allmén hastighetsbegrinsning inom tittbebyggt omrade
tillstyrktes av utskottet.

Tva reservanter i utskottet ville ha en regel om allmén hastighetsbe-
grinsning utom téttbebyggt omrade med grinsen satt vid 80 km i tim-
men.’

17.3 TRAFIKOVERVAKNING

'{7.3.1 Utredningsmannen

Trafiksidkerhetsutredningen anser, att behovet av en fartgrins maste be-
aktas med dess betydelse ur dvervakningssynpunkt. Polisens méjligheter
att stivja de ofOrsvarligt hoga hastigheterna var sma, i de flesta fall utom
tittbebyggt omrade praktiskt taget obefintliga.®

En allmin fartgrins skulle ge stérre mojligheter att ingripa, menar ut-
redningen, som ocksé hivdar att detta var angeldget dven ur den synpunk-
ten, att det av manga skil fanns fog f6r antagandet, att de som firdades
med alltfér hog hastighet ofta var forare, som i allménhet var vardslosa i
trafiken och som brast i hinsyn till sina medtrafikanter.”

5 ALUutl 1955:34 5 58
6 SOU 1954:38 ss 121 och 122

7 Om man fir tro féljande berittelse har bilférarnas moral och allminna beteende
indrat sig visentligt pa de 25 ar som forflutit: »Pa Tranebergsbron i Stockholm
ir hastigheten numera fOr sddana fordon (personbilar och motorcyklar) begrin-
sad till 50 km/tim, vilket haft till foljd, att de of6rsvarligt hdga hastigheter, som
tidigare ofta forekommo pé bron, numera endast sillan kunna iakttagas. Efter-
som bron ir beldgen inom stadens tidttbebyggda omréde fa bussar och lastbilar
ritteligen icke foras med storre hastighet an 40 km/tim. Emellertid har hastig-
hetstavlorna av lastbils- och bussférare allmint uppfattats sdsom ett medgivande
for dem att firdas med 50 km/tim, vilket haft till f6ljd att alla fordon foras med
ungefir samma hastighet dver bron. Polisen har icke funnit anledning ingripa
hiremot, da det visat sig, att denna feltolkning endast frimjat savil trafiksiker-
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17.3.2 Depch

Nir det giller kontrollen av efterlevnaden av den ifrdgasatta regeln siger
depch, att man inte helt kan bortse frin risken att faststillandet av en
allmén fartgrdns far till resultat, att trafikpolisen kommer att tas i an-
sprék for 6vervakning ddrav i sddan utstriickning, att kontrollen éver det
individuella korsittet blir eftersatt ocks4 i fortsittningen.®

Han siger vidare, att nyttan av en bestimmelse om allmin hastighets-
begrinsning mycket beror p& huruvida regeln av det 6vervigande antalet
motorforare betraktades som lamplig eller &tminstone rimlig och darfor
i allminhet efterlevdes eller om overtridelser komme att hora till vanlig-
heten. Han fortsdtter: »Att inf6ra en bestimmelse, som manga, kanske
flertalet motorforare i storre eller mindre omfattning 6vertrider, vicker
betinkligheter bl a ur den synpunkten, att den minskar respekten for
trafikforeskrifter Gver huvud och sdmedelst motverkar sitt syfte att hoja
trafiksikerheten.»’

Depch anser det vara av synnerlig vikt, att en bestimmelse om hastig-
hetsbegransning kompletteras med en intensiv évervakning av det sitt pa
vilket bestimmelsen efterleves. Overvakningen fir inte begriinsas till
stickprovskontroll, siger han, utan bor vara si effektiv, att en motorfora-
re, som Overtrider bestimmelsen, maste sdsom en praktisk mdjlighet rik-
na med att bli atalad och sakfilld.!®

En bestdmmelse som betraktas som olimplig eller orimlig, men som
atlyds av fruktan for straff hyser depch tydligen ind4 inga betinkligheter
mot att infora.

Depch konstaterar, att det inte finns tillrickliga resurser for en 6ver-
vakning av 6nskad omfattning. Mojligen kan detta bli fallet efter den

het som framkomlighet p& bron. Man har pd Tranebergsbron kunnat gora dven
ett annat konstaterande av intresse i detta sammanhang. Dirfor att hastighets-
begrinsningen dr densamma for alla fordon, har man svért att dverse med andras
forseelser. Den forare, som verkstiller omk6rming av annat fordon, vilket fores
med den tillitna hastigheten 50 km/tim blir ofta foremél for en reaktion fran
andra trafikanter, vilka ge tillkdnna sitt ogillande av en sddan fOrares fardsitt ge-
nom upprepade signaler. Trafikanterna uppfostra pd detta sdtt varandra till en
god efterlevnad av hastighetsbestimmelsen. Uppenbarligen édr det ocksé sd, att
férekomsten av en for alla lika skyldighet i sig sjélv reser en sparr mot overtra-
delse. Man iakttager hastighetsbegrinsningen mycket pa den grund, att det bju-
der emot att bryta sig loss ur den gemenskap som denna for alla lika skyldighet
skapar.» (abets 112)
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utbkning av statspolisens personal och forbdttring av dess utrustning,
som beslutats av 1954 ars riksdag, formodar han. Han utesluter emeller-
tid inte heller, att en mera intensiv trafikvervakning kan leda till en si-
dan forbittring av trafikforhéllandena, att behovet av en allmén hastig-
hetsbegrinsning visentligt skulle minskas.™

En annan allvarlig invindning mot forslaget var, ansag depch, att detta
sannolikt i vissa stycken kunde skapa nya faromoment. Det han speciellt
syftar pa dr att omkorningsstrickorna skulle bli lingre.'?

Depch siger avslutningsvis, att missbruk av den fria hastigheten fore-
kom i sadan omfattning att det forr eller senare kunde bli nodvindigt att
infora stadganden om allmén fartbegrinsning i en eller annan form, direst
den skirpta trafikovervakningen och andra nu aktuella dtgirder till tra-
fiksikerhetens frimjande icke medf6rde nigon mera markant bittring.
Han ansag det emellertid icke d4 tillradligt att infora en bestdmmelse i
imnet med hinsyn till de bristande 6vervakningsresurserna.'®

17.3.3 ALU

'ALU, som allts& ocksé dr emot inforandet av regler om fixa dvre hastig-
hetsgrinser, anfor som ett skil mot sddana bestimmelser, att de litt skul-
le fora med sig en felinriktning av trafikovervakningen. Utskottet fortsit-
ter: »Eftersom kontrollen maéste gilla om hastighetsgrinsen 6verskrides
och da ett 6verskridande knappast 4r att forvinta pa trafikfarliga platser,
ligger det i sakens natur att Gvervakningen skulle komma att inriktas pa
goda vigar med rak strickning. En sddan trafikovervakning dr emellertid
enligt utskottets mening frén trafiksikerhetssynpunkt timligen betydel-
selosn'®

Utskottet understryker vikten av en forbattrad trafikdvervakning och
anser, att denna skulle vara inriktad pa att fran trafiksikerhetssynpunkter
kontrollera forarnas individuella korsitt i sdidana trafiksituationer, dir
forarna erfarenhetsmissigt brast i den omsorg och varsamhet som till £6-
rekommande av trafikolycka betingades av omstindigheterna.'®

11 3 prop s 40

2 a5t

3 aprops4l
B ALU utl 1955:34 5 28

15 Jutls28f
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17.4 SPECIELL REGEL OM HASTIGHETSANPASSNING UNDER
MORKER

146 § 1 mom foreslogs en bestimmelse att forare av fordon skulle, un-
der morker, anpassa hastigheten s, att fordonet kunde stannas pa den
del av den framforvarande vigbanan som foraren tydligt kunde over-
blicka. Skilet till bestimmelsen var enligt utredningen att en visentlig
orsak till pAkorningsolyckorna under morker var att soka just i forarnas
underlitenhet att anpassa hastigheten med hinsyn till den vigstricka
som kunde 6verblickas.'

Depch ansag att regeln var sd naturlig, att frigan ndrmast borde avses
gilla huruvida den for sin giltighet behovde inskrivas i forfattningen.
»Redan i det allmidnna kravet pa att foraren skall visa den omsorg och
varsamhet, som till forekommande av trafikolycka betingas av omstén-
digheternay, siger depch, »ligger uppenbarligen att en fordonsforare icke
bor onddigtvis forsitta sig i en situation, som han ej kan behirska. Sedd
ur denna synpunkt ir regeln icke begrinsad till de sdrskilda forhillanden,
som rader under morker, utan kan med fog uppstillas sisom en allméin
norm for en bilférares bedomande i friga om den hastighet, som i olika
situationer &r forsvarlign. Han anser det dédrfor vara mindre lampligt att i
vigtrafikforordningen inskriva en uttrycklig regel i imnet, begrinsad att
avse morkersituationen, eftersom det diarav kunde dras en oriktig slutsats
i friga om regelns tillimplighet i andra fall.!”

Det kunde riktas invindningar mot regeln ur motsatt synpunkt, menar
depch, nimligen att den i vissa situationer var svar eller rentav omojlig
att efterkomma.

Han ansag att en forfattningsbestimmelse i forevarande dmne borde
utformas s4, att den dels fick karaktiren av en allmin handlingsregel utan
begransning till viss eller vissa situationer och dels beredde mojligheter
till undantag dir sidant pakallades av omstdndigheterna. Detta 6nskemal
skulle kunna tillgodoses, anser depch, genom att infora en bestimmelse i
VTF 46 § 1:mom fo1sta stycket som ett tilldgg till den dér givna foreskrif-
ten att fordons hastighet skulle anpassas till vad trafiksikerheten och be-
horig hinsyn till omstéindigheterna i 6vrigt krivde. Depch forordade ett
stadgande av huvudsakligen rddgivande karaktir; att hastigheten inte bor-
de vara hogre in att fordonet kunde stannas pa den del av den framfor-
varande vigbanan, som foraren tydligt kunde 6verblicka. Om den 106s-
ningen anvindes borde i VTF inte inskrivas nigon sirskild bestimmelse
om ansvar for dvertrddelse av foreskriften. »Att en underlatenhet att an-

16 50U 195438 5 271
7 prop 1955:172 543 f
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passa hastigheten efter vad trafiksidkerheten kriver kan bestraffas enligt
trafikbrottslagen sdsom ovarsamhet vid forande av motorfordon &r uppen-
bart oavsett forekomsten av en bestdmmelse sddan som den nu fororda-
den'®

ALU avstyrkte forslaget i propositionen nir det gillde att till regeln i
46 § 1 mom foOrsta stycket tillfoga att hastigheten inte borde vara hogre
dn att fordonet kunde stannas pa den del av den framf6rvarande vigba-
nan som foraren kunde tydligt 6verblicka. Det lag enligt utskottets me-
ning ndrmare till hands att genom en sirskild for morker avsedd bestim-
melse inskérpa vikten av att vid avblindning och ddrmed f6ljande begrin-
sade sikt halla en med hénsyn till forhillandena sdrskilt 1ag hastighet. Ut-
skottet ansig att ett sddant stadgande lampligen kunde fogas till de i 46 §
1 mom andra stycket uppriknade situationer dér det sirskilt dldg forare
av fordon att halla en med hinsyn till forhallandena tillrdckligt 1ag hastig-
het.’®

Négot sadant tillagg till katalogen i 46 § 1 mom andra stycket gjordes
inte.

18 2 prop s 44
9 autls 31
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18 Straffrattskommittens forslag 1953

18.1 ALLMANT

SRK kom i sitt forslag till brottsbalk in p& nagra konkurrensfragor som
berérde 1 § TBL.! Den tog ocks4 upp frigan om bestimmelser for under-
latenhetshandlingar som dventyra annans liv eller hilsa.

18.2 VARDSLOSHET

I anledning av att straffmaximum for brottet vardslshet mot person,
som sedermera efter viss omarbetning kom att bendmnas framkallande
av fara f6r annan, av kommittén satts till fingelse i tvé r, foreslogs att
maximum vid grov vardsldshet i trafik enligt 1 § andra stycket TBL skulle
hojas till samma niva.> Kommittén ansag namligen, att om nigon var for-
fallen till ansvar for vardsloshet i trafik jamlikt 1 § TBL, straffet inte skul-
le bestammas i konkurrens med den nimnda paragrafen i brottsbalken.?
Depch hade samma uppfattning hirvidlag.*
Nir det gillde 4d6mande av ansvar for vallande till annans dod genom
véardsloshet i trafik ansig kommittén att straff skulle utmitas i brottskon-
kurrens.’

1 SOU 1953:14 5 143

Forslaget till 1:9 16d: Den som uppsétligen eller av grov oaktsamhet framkallar
fara for annans liv eller hilsa, domes for vdrdsldshet mot person till fingelse i
hogst tva dr eller boter. I BrB 3:9 ér straffskalan densamma for den som av grov
oaktsamhet utsitter annan for livsfara eller fara for svir kroppsskada eller allvar-
lig sjukdom.

3 abets 143

Prop 1962:10 B s 96 f. Ocksa trafikmédlskommittén anslot sig till samma uppfatt-
ning. Forslag till andring kom genom prop 1964:191. Det antogs av riksdagen.

SOU 1953:14 s 142. Som framgér nedan ansig SRK att ansvar for véllande till
annans dod ej skulle &domas om oaktsamheten varit ringa.
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19 Hoger- eller vanstertrafik?
Folkomrostning 1955

19.1 1954 ARS KOMMITTE FOR UTREDNING OM HOGER-
TRAFIK

I anledning av en motion om inférande av hogertrafik avgav ALU ett ut-
latande ar 1953.! Utskottet anser det vara férenat med s4 avsevirda for-
delar att vért land snarast mojligt borde inrikta sig pa en 6vergang till ho-
gertrafik.

Utlatandet ledde till att riksdagen i skrivelse till Kungl. Maj:t anholl
om utredning av forutsittningarna for vart land att under den ndrmaste
framtiden genomfora en dverging till hogertrafik.?

En kommitté tillsattes f6r att utreda fragan. Denna, 1954 4rs kommit-
té for utredning om hogertrafik siger, att de skil, som kan anf6ras mot
en Overgéng till hogertrafik, ndmligen den sannolika 6kningen pé kortare
sikt av olycksriskerna efter trafikomldggningen och de stora kostnaderna
for omliggning i och for sig var tungt vigande. Med hénsyn till utveck-
lingen av den internationella landsvigstrafiken och det dédrav betingade
intresset av enhetliga trafikregler linderna emellan fann dock kommittén
att en Gverging till hogertrafik borde genomforas i vart land for vig- och
gatutrafiken. Kommittén anser att detta pa ldngre sikt ocksd syntes vara
fordelaktigt dven ur trafiksikerhetssynpunkt. Som en limplig dag f6r
6vergingen foreslog kommittén séndagen den 7 juni 19593

Kommitténs ordférande reserverade sig. Han ansdg att nagra birande
skil for en 6verging till hogertrafik inte anforts.*

En ledamot ansag, att innan beslut om 6vergang till hogertrafik fatta-
des, folkomrostning i fragan borde 4ga rum, dérest nidgon storre del av
de med 6vergingen forenade kostnaderna dn vad som foreslagits i kom-
mitténs betinkande skulle anses bora bestridas av andra medel 4n auto-
mobilskattemedel.®

1 ALU utl 1953:39

2 Riksdagens skrivelse 1953:399
3 SOU 1954:30595

4 abets 108

5 abetsll12f
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19.2 DEPCH

I proposition foreslogs att en radgivande folkomrostning skulle anordnas
angdende frigan om 6vergang till hogertrafik.®

193 FOLKET

Folkomrostning kom till stdnd och dgde rum sondagen den 16 oktober
1955.

Antalet réstberattigade uppskattades till omkring 4.866.100.” Anta-
let avlimnade giltiga rostsedlar var 2.581.687. Av dessa avgavs 400.061
for ett inforande av hogertrafik och 2.139.996 for ett bibehallande av
vinstertrafik, medan 41.630 var blanka.®

Depch ansdg att resultatet borde tillerkédnnas visentlig betydelse for
fragan om Overgang till hogertrafik. Med hinsyn till att det gav ett klart
uttryck for uppfattningen att vinstertrafiken borde bibehallas och pa
grund av vad som i 6vrigt forekommit i drendet, ansg sig depch inte bo-
ra fororda en omliggning till hogertrafik .’

6 prop 1955:111
7 ALU memorial 195540
8  Kungl. Maj:ts skrivelse 1955:217

askrivelse s 2 f
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20 Nordiska parlamentariska
kommittens for friare sam-
fardsel m m forslag 1955

20.1 ALLMANT

Nordiska parlamentariska kommitténs for friare samfirdsel m m betin-
kande innehéller en jimforande Gversikt av vigtrafikforfattningarna i
Danmark, Finland, Norge och Sverige.!

Kommittén har i allmidnhet avstatt frén att avge konkreta forslag till
dndringar i nigot lands trafikbestimmelser. Den finner dock for gott att,
med hinvisning till ett tidigare uttalande i &mnet, understryka dnskvérd-
heten av att Sverige overgér till hogertrafik.

20.2 AKTSAMHET

Den svenska texten av det allménna aktsamhetsstadgandet i forslaget
overensstimmer med den i VTF. Den ges ingen speciell kommentar.

1 SOU 1955:33
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21 Forslag om allmédn hastighets-
begriansning 1957

Trafiksakerhetsutredningen framlade dnnu ett betinkande med forslag
till dtgirder for att 4stadkomma bittre trafiksikerhet.!

Utredningen upprepade dir sitt tidigare forslag om allmén hastighets-
begrinsning utom tattbebyggt omrade. Nir det gillde att faststilla den
ovre grinsen for hastigheten sdger utredningen att den velat anpassa den-
na gréns sé, att den skulle skira bort de med hinsyn till vigforhallandena
i landet alltfor hoga hastigheterna. Grinsen foreslogs bli satt vid 90 km/
tim med rétt for lansstyrelserna att hoja gransen dir forhallandena s
tillat. Utredningen framholl dock, att det ur trafiksikerhetssynpunkt var
av timligen underordnad betydelse om den hogsta tillitna hastigheten
inom rimliga granser sattes hogre eller ligre. Det vdsentliga var, att man
pé vdgarna Overhuvudtaget fick en Gversta grans for korhastigheten, som
forbjod forarna att firdas med 6verdrivet hoga hastigheter. Utredningen
hade ingen invindning att géra mot att undantag fran hastighetsbestdm-
melserna gjordes i friga om momentana hastighetsdverskridanden i sam-
band med omkédrning.?

Depch sade sig icke kunna tillstyrka utredningens forslag om en all-
min hastighetsbegrinsning. Han ville emellertid betona, att detta hans
stillningstagande endast avsag situationen sadan den d4 kunde &ver-
blickas och att frigan borde tas upp pa nytt, om dndrade forhallanden
foranledde dirtill.?

Ett av skilen till depch stdllningstagande var att han inte ansig det
lampligt att inféra hastighetsbegrinsning innan mer tillfredsstillande
overvakningsresurser skapats.® Det tidigare anforda argumentet, att Gver-
vakningsapparaten maste byggas ut si, att den som begér en dvertriadelse
méste som en praktisk mojlighet rikna med att bli atalad och sakfilld,
upprepas. Depch anser, att hirforutan varje reform av trafikforfatt-
ningarna blir en reform pa papperet.®

1 sou1957:18

abets375f
prop 1958:695s 118
ast

2

3

a prop s 38
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ALU instimde i depch uttalande nir det gillde att ej tillstyrka utred-
ningens forslag om inforande av allmén hastighetsbegrinsning. Inte heller
det forslag som framf6rts i en motion att infora en allmin hastighetsbe-
grinsning p4 férsok under viss tid kunde utskottet tillstyrka.®

6 ALU utl 1958:20
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22 Forsok med tillfalliga allmédnna
hastighetsbegransningar
borjar 1960

221 ALLMANNA UTGANGSPUNKTER

Ar 1957 och 1959 avstyrkte ALU motioner om forsok under viss tid
med hastighetsbegrinsning till 90 km/tim.!

Vid 1960 ars riksdag forelag dter motioner om hastighetsbegrénsning.
Nu gillde det temporar hastighetsbegrinsning vid de stora helgerna och
under veckosluten.

Enligt ALU mening hade sedan fragan om allmén hastighetsbegrins-
ning provades 1959 inte forekommit nagot som gav anledning till dndrat
stillningstagande frén riksdagens sida.

ALU anség, att det dvervigande antalet olyckor under helgerna visent-
ligen stod att finna i andra forhallanden 4n hog hastighet, bl a den storre
trafikintensiteten och det forhallandevis storre antalet oerfarna forare
som d4 var ute i trafiken.?

22.2 ROSTER | RIKSDAGEN

Herr Elowsson (s), som hade reserverat sig i utskottet och 6nskade info-
ra den avsedda forsoksverksamheten, gav i ett anférande i férsta kamma-
ren flera exempel pa hur litet man tjénade i tid vid en férd p4 10 km om
man &kade hastigheten med 10 km/tim.>

Vice talmannen herr Strand (s) sade bl a: »Vid nigon tidpunkt pa
aret kommer i Stockholm ut en tidskrift som heter Blandaren, eller
ibland Gasblandaren. I denna stod for nagra ar sedan att ldsa, att om
man far fram med storre hastighet dn ljuset s svartnar det for 6gonen.
Jag tror faktiskt, att man ocksé kan tala om hastighetsbegrinsning sa att
det svartnar for 6gonen. I varje fall kan man anvinda statistik pa sddant
sitt att det skymmer moéjligheterna till ett klart och redigt omddme.
Ofta dr det nimligen inte fréga om vad man vinner med att fara fram
litet fortare #n somliga tycker att man bor gora; ménga ganger ir det fra-

1 ALU utl 19579 och 19594

2 ALU utl 1960:23
3 FK protokoll 1960:15 s 98 f
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ga om hela den trafik som skall fram, och det 4r det senaste som &r avgo-
rande for méjligheten att sdtta en hastighet, som skulle kunna vara i det
nirmaste hundraprocentigt trafiksiker»*

22.3 REGERINGEN UTFARDAR KUNGORELSE OM GENERELL
HASTIGHETSBEGRANSNING UNDER VISS TID

Fredagen den 9 december 1960 sade chefen for kommunikationsdepar-
tementet i andra kammaren bl a att olycksfrekvensen i trafiken visat en
synnerligen markant stegring. Han syftade dé speciellt pa antalet olyckor
under november minad samma &r. Antalet olyckor var da det hogsta
som néigonsin noterats for en minad. Depch sade sig inte vara dvertygad
om att hastighetsbegransning i normala fall var ett universalmedel mot
trafikolyckor, men anség sig i det uppkomna lidget inte kunna ldmna den
vigen oprovad. P4 hans forslag hade Kungl. Maj:t ddrfor beslutat utfirda
en kungorelse om generell hastighetsbegrinsning till 80 km/tim under
tiden 22 december 1960 — 9 januari 1961.5
1+ Depch betonade, att vidtagandet av en si ingripande 4tgdrd som en
hastighetsbegrinsning maste tas som ett uttryck for det utomordentliga
allvar med vilket regeringen foljde utvecklingen pa trafiksikerhetsomra-
det. Han ansag, att dven om det var friga om ett ingrepp i den personliga
friheten, s krivde ligets allvar ifrdgavarande atgird.

Forsoksverksamheten fortsatte under olika perioder 1961—62.

Depch foreslog, bl a med hinsyn till behovet att upprepa forsoken,
att bestimmelser skulle inforas i VTF, enligt vilka det skulle ankomma
pé Kungl. Maj:t att meddela foreskrifter angiende hogsta hastighet m m.
Riksdagen beslot i enlighet hidrmed.

Ett flertal kungorelser utfirdades efter hand om tillfilliga hastighets-
begrinsningar.

6

4 aprotokoll s 99
5 AK protokoll 1960H:30 s 8
6 prop 1961:130 s 38
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23 Forslag om Overgdng till hoger-
trafik 1963

231 ALLMANT

I utldtande avgivet i anledning av motioner i riksdagen framholl ALU att
frigan om en omléggning till hogertrafik snarast borde bringas i sddant
skick att den kunde foreliggas riksdagen.'

Sa skedde genom forslag i proposition om 6vergang till hogertrafik.?

Tredje lagutskottet hemstillde att riksdagen skulle bifalla propositio-
nen. Det avgorande for utskottets stéllningstagande synes ha varit, att
den internationella trafiken befann sig under stark expansion och att det
darfor var angeldget med likartade trafikregler linderna emellan.

Utladtandet godkédndes av riksdagen.

Overgingen till hogertrafik dgde rum k1 5 p& morgonen sdndagen den
3 september 1967.

23.2 ROST | RIKSDAGEN

Fran debatten i f6rsta kammaren kan niamnas att herr Jonasson (cp), som
yrkade avslag pa utskottets utlatande, yttrade bl a foljande: »Vad vet vi
for resten om framtiden? Flygets utveckling ir ju enorm, och den tek-
niska utvecklingen inom andra omréden &r lavinartad. Vi har kanske s
smaningom ett folkflyg som minskar trafiken p vigarna — man kan vil
4nda i detta sammanhang inte helt bortse ifrn dessa synpunkter — och
mycket annat som kan hinda. ——— Sist men inte minst anser jag mig
inte ha fullmakt p3 att pa detta sitt nonchalera ménniskornas &sikt som
de framfort i folkomrostningen 1955.»°

1 ALU uti 1961:35

2 prop 1963:58
3 FK protokoll 1963:21s 3 ff
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24 Andring av 1 § TBL 1966

241 RIKTLINJER FOR TRAFIKMALSKOMMITTEN

Chefen for justitiedepartementet tillkallade ar 1961 sakkunniga for att
unders6ka mojligheterna att begrinsa tillstromningen av trafikmal till
domstolarna och att i 6vrigt forenkla handlidggningen av sidana mal. Sir-
skilt frdgorna rorande kriminalisering och 4tal, anvindningen av straff-
forelaggande samt regleringen av skadestandsansprik borde dvervigas.
De sakkunniga antog namnet trafikmalskommittén.

I kommitténs direktiv sdgs bl a att flertalet av de trafikdvertridelser
som togs upp till behandling vid domstolarna i flertalet fall inte var av
allvarligare art. Trots att fangelse ingick i straffskalan for exempelvis
vardsloshet i trafik enligt 1 § TBL, utdomdes, forutom skadestand i fore-
kommande fall, endast boter i det alldeles 6vervigande antalet fall ddr
fréga var om ansvar enligt detta lagrum. Det ifrigasdttes om inte betrif-
fande en del — méhinda en stor del — av dessa fall mojligheter torde fin-
nas att gora begransningar i friga om kriminalisering och atal eller eljest
vidtaga Atgdrder som forenklade handliggningen.?

Det anfores vidare att FLU behandlat tva forslag av intresse i detta
sammanhang.?

Det ena av dessa avsig mojligheten att beddma trafikanternas atgirder
generodsare dn som i allménhet skedde vid tillimpning av 1 § TBL om
straffrihet vid ringa ovarsamhet i trafik. Utskottet hade inte funnit anled-
ning ta nigot initiativ i detta hinseende, men depch fann att frigan nu
borde nirmare dvervigas av trafikmélskommittén. Han siger, att det fo-
refaller som om atskilliga mél rorande vardsloshet i trafik avser fall dér
forseelsen varit sa lindrig att atal ej varit oundgingligen pakallat for upp-
ritthillande av laglydnad och trafiksikerhet. Mal av den typen borde en-
ligt depch avforas frin domstolsbehandling. Det blev en av kommitténs
uppgifter att utreda om detta limpligast kunde ske genom att 1 § TBL
indrades, eller p4 annat sitt.*

1 s0U 196327511
2 abets9

3 FLU utl 1958 B:13
4 SOU 1963275 10
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24.2 TRAFIKMALSKOMMITTENS FORSLAG

24.2.1 Allmdnna utgdngspunkter

Kommittén anser att antalet Overtrddelser av trafikreglerna var vasentligt
fler 4n vad tillgénglig statistik utvisade. Det forhoéll sig otvivelaktigt sa,
att ménga trafikanter efter eget skon satte sig 6ver trafikreglerna dé na-
gon fara inte syntes dem vara forbunden med en 6vertridelse. Kommit-
tén menar att viljan saknas hos méinga trafikanter att under alla férhal-
landen iaktta reglerna och att det foljaktligen var ett betydelsefullt prob-
lem att utréna hur en bittre efterlevnad av trafikreglerna skulle kunna
astadkommas.’

Efter att ha konstaterat att straffet och straffhotet utgor ett betydel-
sefullt men dock yttersta medel att d4stadkomma en 6kad trafiksikerhet,
fortsitter kommittén: »En langt giende kriminalisering som ej uppbars
av en allmin opinion, blir snarare till hinder 4n till gagn i strdvan att upp-
nd en bittre trafikdisciplin.y Ett frikostigt anvindande av botesstraff,
vilka starkt 6kat, ledde enligt kommittén till att straffet som vapen i
kampen mot brottsligheten forlorade i effektivitet, vilket fick konsekven-
ser ocksa vid bekdmpande av den allvarligare trafikbrottsligheten och
den egentliga kriminaliteten.®

Kommittén anmirker att gillande straffrattsliga regler rérande fel-
handlingar i trafiken hade tillkommit under helt andra férhallanden dn
de dé radande och anser sig ddrfor bora dverviga om bestdmmelserna var
dndamalsenligt utformade. Kommittén konstaterar att den dérvid har att
undersoka om det inom trafikrdtten férekom nigon kriminalisering, som
saknade betydelse frin de synpunkter varpé strafthotet vilade och som
foljaktligen utan vada for trafiksikerheten kunde avvaras. Av sirskilt in-
tresse dirvidlag, sdger kommittén, var avvigningen av det straffbara om-
rddet enligt 1 § TBL.”

Kommittén konstaterar att bedomningen av nir en oaktsamhet skall
anses vara ringa har vallat svarigheter i rdttstilldmpningen.

Trafikmalskommittén framhéller vidare att trafiken stéller stora —
kanske alltfor stora — krav pa trafikanterna, och att det ocksa for en tra-
fikant med de allra bésta foresatser var svart att alltid f6lja de anvisningar
som trafikreglerna ger. Kommittén hénvisar till att undersdkningar ut-
forts som visar, att kraven pa den minskliga prestationsformagan, i de

5 abets13
6 abets15

7 ast
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avseenden som ir betydelsefulla for trafiken, inte kan stillas alltfor hogt.
Minniskan ir inte vuxen att bemistra alla de invecklade och svara situa-
tioner som trafikintensiteten och den tekniska utvecklingen medfort.®

Kommittén anfor att redan 1937 ars sakkunniga rorande trafiksiker-
heten ansett det bora 6vervigas, om straff borde folja pa sadana trafik-
forseelser dir fordonsforare eller fotgingare inte d4dagalagt vardsloshet i
egentlig mening utan endast i en plotsligt uppkommen situation trots de
bista foresatser gjort sig skyldig till en felbeddémning, som i betinkande
av den minskliga ofullkomligheten varit fullt forklarlig och oundviklig.
Kommittén hinvisar ocksa till 1940 rs principbetinkande i trafiksiker-
hetsfrigan (SOU 1940:35 s 107) dir det uttalats att det dessvirre blivit
alltmer klart, att trafikanternas forseelser i det stora flertalet fall nira
sammanhingde med deras iakttagelseférméga, uppmérksamhet, reaktions-
hastighet och andra psykofysiska faktorer, vilka med all sikerhet inte
kunde forbittras genom étal, domar och straff.

I anledning av detta framhéller kommittén ater, att straffet méaste bi-
behdllas som ett yttersta medel for att framtvinga efterlevnad av trafik-
reglerna. Kommittén konstaterar, att det samtidigt dock méste beaktas,

'att ett straffhot i allminhet inte kan paverka trafikanternas handlande
om det inte, till f6ljd av 6vervakning eller eljest, kan goras till en pataglig
realitet. Skyldigheten att inte dverskrida en viss angiven hogsta hastighet
nidmns som ett typexempel pa en bestimmelse som férhallandevis ofta
Overvakas och dir straffhotet utgor ett verksamt medel for uppritthéllan-
de av en god trafikdisciplin.’

Det finns, framhéller kommittén, i VTF emellertid ocksd en mangd
bestimmelser av mera allmin karaktir, bestimmelser som enligt 1944
ars trafikforfattningssakkunniga visentligen inte innefattade annat 4n
dligganden att i sdrskilda hinseenden iaktta forsiktighet, eventuellt med
beaktande av vissa mer eller mindre allmént angivna normer. Som exem-
pel nimns bestimmelserna om hastighetsanpassning i 46 § VTF. Endast
vid mera uppenbart 6verskridande av reglerna hade man, om en olycka
inte intrdffat, mojlighet att ingripa med straff.

Mot bakgrunden av det anférda hade kommittén att prova utform-
ningen av straffsystemet vid trafikforseelser, med sarskilt beaktande av
1§ TBL.

8 abets28f
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24.2.2 Hur bor straffsystemet utformas?

Kommittén framf6r foljande synpunkter: Trafiksituationen kriver att
trafikreglerna gors sé enkla som mojligt. Denna friga ber6rs inte nirmare
med hénvisning till att den torde komma att vervigas av Nordisk vagtra-
fikkommitté, som bl a arbetade pa att utarbeta forslag till ggmensam nor-
disk végtrafiklagstiftning. Detta arbete kunde tinkas komma att leda till
ytterligare 6kning av antalet trafikregler av ordningskaraktir, dvs stadgan-
den som kan foranleda ingripanden oavsett om abstrakt eller konkret
fara forelegat. Aven om man sannolikt hade att riikna med en fortgiende
Okning av sadana bestimmelser torde det vara uppenbart att ett stadgan-
de av den mera allménna natur som 1 § TBL representerar inte helt kan
undvaras. Det kan inte rdda nigon tvekan om att ett betydande antal
trafikhandlingar 4r av den art att de bor féranleda bestraffning, oavsett
om de samtidigt inneburit &vertridelse av en ordningsregel eller ej.'

Kommittén konstaterar vidare, att det, d4 en trafikolycka intriffat, i
praxis ansetts foreligga straffbar vardsloshet ocksé vid mindre avvikelser
fran VTF:s mera allménna bestimmelser. Ovarsamhet som inte har sam-
band med en trafikolycka upptickes mera sillan av de vervakande myn-
digheterna. I sidana fall 4r det i allminhet mojligt att ingripa med straff
endast om ovarsamheten varit avsevird. Straffet triffar alltsd slumpartat
och straffhotet upplevs inte som en realitet av trafikanterna."

Kommittén betonar faran av att anvinda beteckningen brott p4 hand-
lingar som for det allminna rittsmedvetandet framstar som féga krimi-
nella. Denna fara anser kommittén vara i hog grad aktuell d det gillde
1 § TBL, eftersom det syntes ha varit svart att f4 resonans hos allminhe-
ten for den tillimpning av stadgandet som skett, och fortsitter: »Den pa-
gdende utvecklingen vilken alltsa innebdr att trafikanter i stindigt steg-
rad utstrickning bestraffas f6r handlingar som de icke kan formas inse
utgdra brott, maste inge starka betdnkligheter. Dessa betdnkligheter blir
icke mindre genom det férhallandet att trafikmalet for en atalad i en tra-
fikolycka ofta utgér den forsta och éver huvud taget den enda direkta
kontakten med de rittsvirdande organen. Det intryck han da fr maste
dérfor bli av visentlig betydelse for hans allmidnna instéllning till réttsvi-
sendet.»!?

Kommittén séger att det vid de vardslosa trafikbrotten ej sillan fore-
ligger en uppsétlig underlatenhet att f6lja en trafikforeskrift och anser,
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att mycket talar for, att det skulle vara riktigare att i storre utstrickning
dn som d4 skedde inrikta straffrittsliga och andra preventiva atgirder di-
rekt pa repression av denna uppsitliga 6vertriadelse. Kommittén noterar,
att endast vissa av VTF:s bestimmelser var direkt kriminaliserade i for-
ordningen, medan i Gvriga fall en vertridelse av en trafikforeskrift kun-
de medfora straffansvar endast under de forutsdttningar, som angavs i
1§ TBL.

Kommittén konstaterar vidare att betydande grupper av trafikhand-
lingar genom 4ndringar i VTF efter 1951 kommit att bestraffas som ord-
ningsforseelser och nimner bestimmelserna om hastighetsbegrinsning
inom tittbebyggt omrade, skyldigheten att avge omkorningssignal och
att stanna fore infart pa huvudled. Kommittén hade preliminirt under-
sokt mojligheten att, genom édndringar i VTF s straffbestimmelser, ytter-
ligare minska behovet av ett vidstrickt tillimpningsomrade for oaktsam-
hetsdeliktet i 1 § TBL. Den hade dock funnit, att, med hiansyn frimst
till det arbete som d& pégick med att utarbeta forslag till gemensam nor-
disk vigtrafiklagstiftning, det inte borde ankomma pa kommittén att
ndrmare utreda denna fraga."

Kommittén kommer fram till, att det var bade lampligt och mojligt
att vidta en betydande avkriminalisering av handlingar som foranledde
straff jimlikt 1 § TBL. En sddan avkriminalisering syntes enligt kommit-
tén bora ses som en av utvecklingen betingad forskjutning av den straff-
rittsliga reaktionen fran att mer eller mindre rutinmissigt och onyanserat
avse ett mycket stort antal av de trafikanter som rékat ut for en olycka
till att utgdra en sirbehandling av de verkligt allvarliga fallen.'* Kommit-
tén foreslog att 1 § TBL skulle fa foljande lydelse: »Brister vigtrafikant
i vasentlig man i den forsiktighet, som erfordras for att undvika trafik-
olycka, domes for trafikovarsamhet till dagsboter.

Dir négon vid forande av motordrivet fordon adagaldgger grov oakt-
samhet eller visar uppenbar likgiltighet for andra manniskors liv eller
egendom, domes for grov trafikovarsamhet till fingelse i hogst tvd ar.»

Forslaget innebar alltsd bl a att kravet pa den straffbara oaktsamheten
skirptes.

24.2.3 Tolkningen av oaktsamhetsrekvisitet

For tolkningen av oaktsamhetsrekvisitet ansig kommittén bl a att foljan-
de borde beaktas.

B abets36f
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Underlatenhet att folja VTF s regler behovde icke ens enligt gillande
rdtt betyda att 1 § TBL var tillimplig. Emellertid hade det i rattstillamp-
ningen emellandt forekommit en benégenhet att mer eller mindre presu-
mera oaktsamhet di en trafikregel ej foljts. Kommitténs forslag om
skirpning av kravet pa den straffbara ovarsamheten innebar ett @n star-
kare understrykande av, att det foreligger en klar skillnad mellan att un-
derlata att iaktta en trafikregel och att gora sig skyldig till trafikovarsam-
het.

For att straffbar ovarsamhet skulle anses foreligga borde det genom
trafikantens handlande ha inforts ett avsevért faromoment av sddan art
att en forsiktig trafikant bort inse detta. Sdrskilt borde dérvid beaktas
de svarigheter som foreligger d4 det giller att bedoma medtrafikanternas
avsikter. Det forhallandet att en trafikant litat p4 att medtrafikanterna
skall folja trafikreglerna kan inneb4ra en missbeddmning av situationen,
men kommittén anser att en sédan missbedomning i aliménhet ej bor
medfora straffansvar. Det kan ej sdllan, bl a i trdnga korsningar, uppsté
trafiksituationer, som &r svéra att bemistra, fortsdtter kommittén, och
dar foljaktligen ett misslyckande ofta ej bor foranleda straffrittsligt in-
gripande. Kommittén anser vidare, att i den mén en trafikants handlande
kan bedomas som en tillfallig fethandling, som dven den normalt ansvars-
kidnnande trafikanten kan gora sig skyldig till, s& bor straffbar oaktsam-
het icke anses foreligga.

Medvetet risktagande av allvarligt slag maste ddremot féranleda an-
svar, siger kommittén. Nir det 4r friga om ansvar for underlatenhet att
folja en trafikregel skall vid beddmningen hidnsyn ocksd tas till regelns
storre eller mindre betydelse fran trafiksikerhetssynpunkt. Det skall ock-
s& beaktas om en trafikregel 4r mer eller mindre svar att forstd och att
efterleva. En klar 6vertriidelse av en otvetydig och fran trafiksikerhets-
synpunkt sirskilt visentlig trafikregel, exempelvis skyldigheten att lamna
foretride 4t fordon pa huvudled, bor i allménhet foranleda ansvar for
trafikovarsamhet.

Kommittén gor nagra forsok att konkretisera vad den anser utgGra
straffbar ovarsamhet genom att se pa vissa situationer som ofta forelag
for beddmning i trafikmal.!s

24.3 Departementsforslaget

Depch siger, att trafikmalskommitténs forslag om dndrad gérningsbeskriv-
ning for vardsléshet i trafik och dirmed sammanhéngande frigor om even-
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tuella jamkningar i VTF inte borde provas férrin Nordisk vagtrafikkom-
mitté hade framlagt sina forslag till trafikregler.

Nir det gillde forslaget att slopa fangelse som pafoljd for vardsloshet
i trafik jamlikt 1 § forsta stycket TBL fann sig depch kunna godta detta,
men ville kraftigt understryka att detta inte fick foranleda domstolarna att
dndra sin straffméitningspraxis i mildrande riktning. Lagindringen var
inte ett uttryck for en #ndrad syn p4 trafikbrottsligheten.'¢

Forslaget till 1 § forsta stycket fick foljande lydelse: »Brister vigtrafi-
kant i den omsorg och varsamhet, som till forekommande av trafikolycka
betingas av omstidndigheterna, och ir ej oaktsamheten ringa, domes for
vérdsloshet i trafik till dagsboter.n

Riksdagen godkénde forslaget.

16 prop 1966:100 s 50
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25 Allmin hastighetsbegriansning
vid och efter dvergingen till
hogertrafik 1967

25.1 REGERINGEN VILL HA RIKSDAGENS FULLMAKT ATT
BESTAMMA HASTIGHETSGRANSER

Kungl. Maj:t ville genom proposition 1966:133 inhimta riksdagens ytt-
rande i friga om befogenhet for Kungl. Maj:t att besluta rérande dels
trafikstopp och trafikforbud i samband med 6vergéngen till hogertrafik,
dels de hastighetsbegransningar som var pakallade av denna.

I propositionen redovisas hogertrafikkommissionens forslag till sarskil-
da atgidrder i samband med Gvergingen till hogertrafik.

I friga om hastighetsbegridnsningar forordade kommissionen att higre
hastighet dn 30 km/tim inom tédttbebyggt omride och 60 km/tim utanfor
sddant omrdde inte skulle tilldtas under de tre forsta dygnen efter Gver-
gingen. Direfter skulle grinserna hojas till 40 resp 70 km/tim. P4 motor-
vig foreslogs maximihastigheten 90 km/tim for hela tiden. Hur linge des-
sa grinser skulle gdlla borde bero av trafik- och olycksutvecklingen. Kor-
tare tid 4n en manad borde man inte rikna med, ansig kommissionen,
och inte heller borde en lingre period komma ifriga utan starka skil,
eftersom det skulle innebira pafrestningar bl a fér den kollektiva trafiken.

Depch omtalar att kommissionens forsiag till hastighetsbegransningar
var féremal {6r remissbehandling.

Av ett utldtande frin tredje lagutskottet' framgar att flertalet av de da
inkomna remisssvaren varit kritiska till forslaget om valet av hastighets-
grinser p annan vdg 4n motorvig under de tre forsta dygnen efter over-
géngen till hogertrafik. Sarskilt gillde detta valet av 30 km/tim inom titt-
bebyggt omride. En 6vervigande del av remissorganen foreslog i stillet
grinserna 40 km/tim och 70 km/tim.

Utskottet ansag, att valet av fartgrinser i frimsta rummet borde be-
ddmas med hinsyn till trafiksikerhetens krav. D4 fragan emellertid var
av delvis teknisk beskaffenhet och Kungl. Maj:ts provning inte borde fore-
gripas fann sig utskottet inte bora tillkinnage nigon bestdmd asikt om
valet av fartgrinser. Utskottet hemstillde darfor att riksdagen métte be-
myndiga Kungl. Maj:t att besluta i de hinseenden som avsags i propositio-
nen.

1 TLU utl 1966:56
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Fyra ledamoter av utskottet reserverade sig. De ansig att utskottet
borde ha uttalat bl a, att fartgrinsen inom tdttbebyggt omréade inte borde
sittas ligre dn 40 km/tim.

P4 grund av skiljaktiga beslut i kamrarna f6ll frigan om ett uttalande
betriffande valet av fartgrinser.’

Foljande grinser valdes av Kungl. Maj:t:

a) 40 km/tim dér den vid 6vergingen varit 50 km/tim
b) 60 km/tim utanfér sddana omraden under de tre forsta dygnen och

70 km/tim f6r tiden darefter
¢) 90 km/tim p& motorvig

For tiden dédrefter har ett system med differentierade hastighetsgrin-
ser tillimpats. Ett forslag i proposition att detta system med allmén diffe-
rentierad hastighetsbegriansning skulle géras permanent har godkénts av
riksdagen.® Det sigs i propositionen att metoderna att bestimma hastig-
hetsgranser med hénsyn till viig- och trafikforhallanden m m fortlépande
maste vidareutvecklas, och att det kan ske inom ramen for det rddande
systemet. Det framhaélles, att det dr visentligt, att hastighetsgrinserna an-
passas med hénsyn till trafiksikerhetens krav, men ocksa att det dr viktigt,
att trafikanterna upplever reglerna som rimliga.

25.2 ROSTER | RIKSDAGEN

Debatten i riksdagen var ritt livlig. I forsta kammaren sade Erik Jansson
(s), som var en av reservanterna i TLU, bl a, att vad som foranlett olika
uppfattningar inom utskottet nirmast var om utskottet skulle siga nigon-
ting eller inte, »alltsd om vi skall ha en egen uppfattning eller ndja oss
med att endast skicka det vidare». Han fortsatte: »Man madste efter att ha
last dessa remissyttranden stilla sig mycket betinksam gentemot hoger-
kommissionens forslag. ——— Trots denna forintande kritik frdn remiss-
instanserra, drade kammarledamoéter, foredrar majoriteten inom tredje
lagutskottet att sdga: Vi finner att utskottet icke bor tillkinnage nagon
bestimd uppfattning harom.’” Det ir klart att man skall kunna lita pa
Kungl. Maj:t och att man skall kunna lita pa vederboérande statsrdds om-
doéme, nir han efter detta riksdagsbeslut kommer att fa fullmakt att gora
som han finner for gott. ——— Det ir inte detta saken giller — dven vi re-
servanter vill ge Kungl. Maj:t fullmakt. Men vad vi anser ar att nir me-

2 TLU memorial 1966:62
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ningsskiljaktigheterna ér si stora — och de olika uppfattningarna strider
direkt mot varandra — reservanterna inte kan finna sig i att majoriteten
inom tredje lagutskottet i ett sadant lige foredrar att sdga: *Jasd!’ Vi fin-
ner hogertrafikkommissionens forslag s& anmarkningsvért och s& verklig-
hetsfrimmande nér det giller trafiken framst i storstdderna, att vi har an-
sett att en opinionsyttring bor foreligga fran riksdagens sida i detta avse-
ende »®

Herr Sveningsson (h) yttrade bl a: »Med all respekt for hogertrafikkom-
missionen och de vetenskapsmén man har till sitt férfogande vill jag pasta
att man inte har lyckats 16sa problemet att gora reformen populdr. ———
Forskarna och vetenskapsmiannen kommer med uttalanden av sidant slag
pa detta omride att det finns anledning stilla fragan: Kor de bil sjilva?»®

Herr Jansson dterkom. Han erinrade om att herr Sveningsson i sitt an-
forande sagt nagonting om »med respekt for hogertrafikkommissionen»
och fortsatte: »Jag skall inte alls yttra mig om min respekt for hogertra-
fikkommissionen, och jag antar att det inte heller intresserar den. Men en
sak 4r fullstindigt klar, namligen att de experter vi har hér i landet pé vig-
byggandets omride, pa ordningsvisendets omride, p4 motororganisatio-
nernas omride o d icke har nagon respekt for hogertrafikkommissionen i
detta avseende — det torde ricka med att understryka den saken. Det 4r
med en viss trygghet man kan konstatera att detta f6rslag har blivit kri-
tiskt granskat av de organ som hir har nimnts. Det vore bra om vi finge
en kritisk granskning dven i fortsittningen av detta organs sitt att skota
inte bara sina rekommendationer till riksdagen utan 6ver huvud taget for-
beredelserna for 6vergingen till hogertrafik.»’

5 FK protokoll 1966:36 s 40 ff
6 aprotokoll s 44 f
7 aprotokoll s 47
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26 Forslag till gemensam nordisk
vagtrafiklagstiftning 1966 och
reviderat forslag 1970

26.1 ALLMANT

Nordisk vigtrafikkommitté (NVK) utarbetade forslag till gemensam vig-
trafiklagstiftning for Danmark, Finland, Norge och Sverige.! Kommittén
behandlar inga sanktionsfragor. Det primira syftet med dess forslag var
att underldtta den internordiska och pi ett vidare plan den internationel-
la trafiken med beaktande av trafiksikerhetens och trafikavvecklingens
krav.?

NVK siger hirom: »For att uppna detta syfte dr det inte s& nddvindigt
att samordna sanktionsbestimmelserna att frigan hirom maste 18sas sam-
tidigt med fridgan om samordning av trafikreglerna. Daremot har NVK
ansett det 6nskvirt att trafikreglerna redan nu utformas si, att overtréi-

tdelse alltid kan medfora straff. Trafikreglerna bor for trafikanterna fram-
sta som verkliga normer och skyldigheten att folja dem bor sa langt det
ir praktiskt mojligt vara absolut. NVK kan dérfor inte fororda att trafik-
reglerna innehdller bestimmelser som har karaktiren av rekommendatio-
ner, vilket nu férekommer i den svenska vigtrafikférordningen .»®

NVK pépekar att den 6nskade samordningen av vigtrafiklagstift-
ningen skulle underldttas, om den forfattningstekniska proceduren vore
densamma i de fyra linderna. Den forordar for Sveriges del att 4ndringar
av trafikre; rna kunde ske utan riksdagens horande.* Riksdagen god-
kiinde sedermera ett forslag i denna riktning.’

26.2 AKTSAMHET

Forslaget till 3 § fick foljande utformning:

»Vigtrafikant skall vara uppmirksam samt visa hinsyn och varsamhet, si
att fara icke kan uppkomma eller skada vallas pa person eller egendom.
Han skall upptrida s, att han icke onddigtvis hindrar och stor trafiken.

1 NU1966:2
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Vigtrafikant skall visa hansyn dven mot dem som bo eller uppehélla
sig vid végen.»

I specialmotiveringen forekommer f6ljande synpunkter, som vil §ver-
ensstimmer med vad depch yttrade infér 1951 ars lagstiftning i Sverige:
»Vid avfattningen av regeln om vigtrafikants grundliggande forpliktelser
bor fran trafiksikerhetssynpunkt och av allminpreventiva skil fastslas
att vigtrafikant skall upptridda sa, att varken konkret eller abstrakt fara
uppkommer. Som exempel kan anf6ras att en bilist inte héller tillrick-
ligt 1angt till hoger i en skymd kurva. Aven om annat fordon inte nalkas
p4 andra sidan kurvan och det saledes inte foreligger nigon fara for sam-
manstotning maste bilisten likvil rikna med mojligheten av annalkande
fordon.»®

Vidare siigs: »3 § har avfattats med hinsyn till dessa synpunkter men
dven med beaktande av att gillande danska och norska bestimmelser ir
sprakligt mer tilltalande @n de finska och svenska. Innehallet i Gvrigt
overensstimmer helt med vad som nu giller i samtliga fyra linder.»’

26.3 REVIDERAT FORSLAG 1970

NVK:s betinkande NU 1966:2 remitterades till berdrda myndigheter och
organisationer. NVK fick ddrefter uppdraget att granska gjorda forslag
for att gora den revision av betinkandet som kunde anses pakallad.®

Kommittén gick ocksa igenom de konventionstexter som ingick i de
konventioner om vigtrafik m m, som antogs pa den internationella vig-
trafikkonferensen i Wien 1968.

Ett reviderat forslag till trafikregler lades fram av NVK. Inga éndringar
hade gjorts av den allminna regeln om aktsamhet. Didremot omarbetades
§ 7 om 4atgirder efter trafikolycka. Den fick ocksa en ritt utforlig kom-
mentar.’

6 NU1966:2529
ast
8 NU 1970:10

Ledamoter i kommittén hade deltagit i det internationella samarbetet i FN, ECE
och CEMT for utarbetande och antagande av enhetliga trafikregler.
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27 Lag 1971 om straff for trafik-
brott som begatts utomlands

271 ALLMANT OM LAGENS INNEHALL

Genom lag 1971 blev TBL tillimplig ocksd pa gdrning som begétts utom-
lands. Aven straffbestimmelserna for Gvertriddelser av foreskrifter i vissa
andra trafikforfattningar, bl a VTK, kan enligt lagen tillimpas vid over-
tradelser utomlands av foreskrift som giller pa girningsorten och har sin
motsvarighet i de svenska trafikforfattningarna. Vidare kan man i Sverige
straffa den som i annat nordiskt land Overtritt vissa dér gillande forfatt-
ningar som saknar motsvarighet i svenska trafikforfattningar. Efter dver-
enskommelse med utomnordisk stat kan Kungl. Maj:t férordna att sist-
nimnda bestdimmelse skall gilla ocksa i forhallande till den staten. I lagen
intogs ursprungligen en bestimmelse om att ansvar enligt lagen inte fick
4domas om girningen var fri frin ansvar enligt lag som gillde pé gdrnings-
orten. Denna paragraf upphivdes nir en allmin bestimmelse om dubbel
straffbarhet som forutsittning f6r ansvar infordes i BrB.

Lagen var foranledd av en inom Europarddet utarbetad konvention
om straff for vigtrafikbrott.

27.2 RATTSLAGET FORE LAGENS TILLKOMST

Depch konstaterar i propositionen med forslag till lag om trafikbrott som
begatts utomlands att det i ménga fall dr ovisst vilket geografiskt tillimp-
ningsomride en straffbestimmelse har och att detta giller bl a i fraga om
vigtrafikforfattningarna. Han framhéller att det tidigare ansags att straff-
bestimmelserna inom trafikritten gillde endast for brott som begatts
inom landet.!

Som exempel pé specialstraffrittsliga bestimmelser vars giltighet var
begrinsad till gdrningar som begédtts inom landet, nimner straffrittskom-
mittén »de vanliga trafikforfattningarnay.?

Nir det gillde bestimmelserna i TBL gick utvecklingen i rdttspraxis
pa 1960-talet i den riktningen att flera av dem ansags tillampliga ocksé

! prop 1971:114
2 SOU 1953:14 5436
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pé garningar som begitts utomlands. HD démde sdlunda f6r utomlands
begingna girningar jimlikt 1 § forsta st TBL f6r vardsloshet i trafik, jam-
likt 4 § 1 mom TBL for rattfylleri och jimlikt 5 § TBL f6r smitning.
Diremot ogillades 4tal mot svensk medborgare for rattonykterhet enligt
4 § 2 mom TBL vid férande av bil utom riket.* I det sistnimnda fallet
betonade HD i domskilen att bestimmelsen om rattonykterhet bar
mycket av ordningsforeskriftens prégel och att den i allmidnhet saknade
motsvarighet i utlindsk lagstiftning.

27.3 FORSLAG | DEPARTEMENTSPROMEMORIA OCH LAGENS
SLUTLIGA LYDELSE

En promemoria med forslag till bestimmelser i ber6rda avseenden upp-
rittades inom justitiedepartementet.’

I promemorian framhalles, att stérre delen av de trafikbrott som om-
fattades av europarddskonventionen inte torde kunna beivras i Sverige
enligt da gillande ritt om de begétts utomlands. Det foreslogs darfor att
en sirskild lag infordes om ansvar for trafikbrott som begitts utomlands.

Betrdffande 1 § TBL ségs att den i praxis ansetts tilldimplig pa gdrning
som begétts utomlands, men att det i tydlighetens intresse var lampligt
att infora en uttrycklig bestimmelse om detta.®

Om 2 § TBL sigs att den ofta &r ett sekundérbrott till vardsloshet i
trafik som bor kunna beivras i Sverige dven niir det begitts utomlands.”

3 § TBL innehaller hdnvisning till regler om vilka fordon som &r kor-
kortspliktiga och till bestimmelser som giller behorighet att fora sadana
fordon. I promemorian sigs att det for straffbarhet i friga om girning
begangen utomlands inte bor krivas annat 4n att den stér i strid med de
regler om korkortsplikt och behorighet som géllde p4 gdrningsorten. Det
sigs att en sidan 10sning ligger ndarmast till hands med hénsyn till den
rittspolitiska grunden for bestimmelsen. Den stimmer dven med den
uppfattning som kommer till uttryck i konventionen att kérning utan
giltigt korkort dr att rdkna till de forseelser vid vilka endast »trafikregler-
na» pa girmingsorten skall beaktas.®

3 NJA 19605430, NJA 1961 s 507, NJA 1961 5 596
4 NJA 1967 s 409

5 DsJu1970:28

a promemoria s 33

7 ast

a promemoria s 35 f
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Betriffande 4 § 1 mom och 5 § TBL gillde, liksom i fraga om 1 §, att
de enligt avgoranden i HD var tillimpliga ocksa p4 girningar som begatts
utomlands. Diremot hade ju HD betriffande 4 § 2 mom intagit den
stindpunkten att det fick antas avse endast girningar som begétts i Sveri-
ge. I promemorian anses det Onskvirt, att den som gor sig skyldig till sé-
dant brott i ett land som har motsvarande straffbestimmelse kan straffas
hir i landet. Trots den utvidgning det med tanke pa HD:s stillningstagan-
de innebir, foreslas darfor att ocksi 4 § 2 mom TBL gors tillimplig p&
brott utomlands.’

1 § i lagen stadgar att TBL giller 4ven i friga om girning som begitts
utomlands.

Vid vissa av de trafikforseelser som ingdr i konventionens forteckning
skall hemviststaten tillimpa det materiella innehallet i de trafikregler
som giller p4 girningsorten. Detta giller frimst forseelser som da i svensk
ritt svarade mot Overtridelser av vissa bestimmelser i VTF och i 1929
ars trafikforsikringslag. Det var ju s, att det d4 var frimmande for svensk
ritt att doma den som begitt en forseelse utomlands efter utlindska
straffbestimmelser. Det ddmdes efter svenska regler i den mén de var till-
limpliga p4 utomlands begidngen garning. Som antytts ovan ansags de reg-
ler det hir gillde vara tillimpliga endast pa gérning som begitts inom ri-
ket. Om nu konventionens krav skulle uppfyllas var det alltsd nodvindigt
att i varje fall gora dessa bestaimmelser tillaimpliga utom riket. Inte nog
hiarmed. Det fanns inte alltid svenska bestimmelser som exakt Gverens-
stimde med utomlands gillande foreskrift inom hir berérda omride men
i sddana fall fanns dock bestimmelser som kunde sigas motsvara en ut-
landsk regel. Det foreslas ddrfor i departementspromemorian att den
svenska trafikstraffriatten gors tillimplig i dessa fall p4 utomlands be-
gingna forseelser s snart forseelsen bestar i brott mot en utlindsk regel,
som har sin motsvarighet i en svensk trafikbestimmelse. Det framhaélles
i promemorian, att det i viss man &r oklart, vilka bestimmelser i svensk
ratt som direkt motsvarar de forseelser som riknas upp i konventionen i
en bilaga I. Det ansigs att de bestdimmelser som krévdes for att konven-
tionen skulle kunna tilltrddas skulle bli enklare och tydligare, om det gavs
en gemensam regel for alla ymotsvarighetsfall» i VTF. Det foreslogs ocksé
att tillimpningsomridet for foreskrifter som meddelats med stdd av VIF
skulle gilla ocksé overtridelse utomlands av dir gillande bestdimmelse
som reglerade motsvarande forhéllande.

12 § av lag om straff for trafikbrott som begatts utomlands intogs
sddana bestimmelser med f6ljande lydelse:

9 apromemorias 36
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»Bestimmelse om straff for Overtradelse av

1. sadan foreskrift i lagen (1929:77) om trafikforsikring & motorfordon
som avser forbud mot brukande av motorfordon utan foreskriven forsik-
1ng,

2. foreskrift i vigtrafikforordningen (1951:648) eller med st6d av forord-
ningen meddelad foreskrift eller

3. foreskrift i férordningen (1960:134) om mopeder

tillimpas dven i fridga om gérning varigenom nigon utomlands Overtritt
motsvarande foreskrift som gillde pa girningsorten.'®

Nu forh6ll det sig emellertid ocksa s, vilket podngteras i promemorian,
att det finns utlindska trafikbestdimmelser till vilka man inte kan hitta
motsvarigheter i svensk ritt. Reglerna i lagens 1 och 2 §§ skulle ddrfor
inte fullstindigt técka konventionens regler. Konventionen kriver, att
Overtrddelser av bestdimmelser i sddana &mnen som riknas upp i dess bi-
laga I (framforande av motorfordon utan trafikforsikring, underlatenhet
att folja polismans anvisningar i trafiken, dvertridelse av bestimmelser
om fordons hastighet, plats p4 vigen, fardriktning, mote, omkorning, par-
kering etc) skall kunna bestraffas dven om hemviststaten inte har motsva-
rande regel.

Det var alltsd nodvindigt att komplettera den svenska lagstiftningen
med en bestimmelse om straff for den som utomlands 6vertridde en f6-
reskrift som reglerade nigot av det som uppriknades i ovan ndmnda
punkter.

Betriffande punkten 7, som gillde kdrning utan giltigt kdrkort, var
den tillgodosedd redan genom att 1 § i lagen skulle gora det mdijligt att
tillimpa 3 § TBL pa k6rning utomlands, oberoende av om kdrningen
skulle ha varit lovlig om den hade foretagits i Sverige. Punkterna 4—6
reglerades genom 3 och 4 §§ i lagen. 3 § giller forseelser i annat nordiskt
land f6r det fall att ansvar ej kan folja enligt lagens 1 eller 2 §§.1 14 punk-
ter anges fall av de slag som ovan exemplifierats. I 4 § ges bemyndigande
for Kungl. Maj:t att efter avtal med annan frimmande stat forordna att
3 § skall iga tillimpning pa girning som begatts i den staten.

10 Efter lagiindring (1977:950) har 2 § féljande lydelse: »Bestimmelserna i 33 §
trafikskadelagen (1975:1410) samt bestimmelse om straff for overtridelse av
foreskrift i terringtrafikkungorelsen (1972:594), fordonskungdrelsen (1972:595),
bilregisterkungdrelsen (1972:599), kungorelsen (1972:602) om arbetstid vid vig-
transport m m, vigtrafikkungorelsen (1972:603), kungorelsen (1972:605) om in-
férande av ny vigtrafiklagstiftning, korkortslagen (1977:477) eller kdrkortsfor-
ordningen (1977:722) tillimpas dven i friga om girning varigenom nigon utom-
lands dvertritt motsvarande foreskrift som gillde pé gérningsorten.»
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28 Vigtrafikkungorelsen 1972

28.1 ALLMANT

En vigtrafikkungorelse (VTK) utfardades den 1 dec 1972. Dir upptas
bl a med smirre jaimkningar de trafikregler som ingatt i NVK:s forslag
1970, och de regler i VTF avd. I och IV, vilka inte behandlats av NVK.
Ansvarsbestimmelserna och de sirskilda foreskrifterna i VIF avd. VII

och VIII har, vad giller trafikreglerna, efter viss anpassning &verforts till
VTK.

28.2 AKTSAMHET

Den allméinna aktsamhetsregeln ingdr som S § i VTK. Den 6verensstim-
mer i sak med 39 § VTF och avviker f6ljaktligen fran motsvarande be-
stimmelse i NVK:s forslag. Formuleringen i det sistndmnda har, enligt
vad som sigs i en departementspromemoria, bedémts som tveksam.'

5 § VTF lyder: »Vigtrafikant skall iakttaga den omsorg och varsamhet
som till forekommande av trafikolycka betingas av omstindigheterna.
Han skall upptrida sé, att han ej onddigtvis hindrar eller stor trafiken.

Vigtrafikant skall dven i Ovrigt visa hidnsyn mot andra vagtrafikanter
och dem som bor eller uppehéller sig vid vigen.»

De speciella foreskrifterna om iakttagande av aktsamhet i sdrskilt an-
givna fall har, som antytts ovan, ocksi med endast smérre modifikationer
overforts till VTK. De viktiga reglerna om hastighetsanpassning t ex dter-
finns i 60—68 §§, och reglerna om vijningsplikt i 36—41 §§. Aven dessa
typer av bestimmelser inleds med en allmidnt hallen foreskrift om forsik-
tighet, vilken i likhet med deni 5 §, inte dr straffsanktionerad i VTK.
Dir dr dvertradelser i dessa fall i 6vrigt straffbelagda. Av 167 § i VTK
framgir att det dock inte skall domas till straff enligt kungorelsen om
girningen 4r belagd med straff i BrB eller TBL.

! Kommunikationsdepartementet. Departementspromemoria ang vigtrafikkungérel-

sen (1972:603) s 5
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29 Andringar av TBL 1972 och 1975

29.1 ALLMANT

I proposition med forslag till lag om dndring i TBL omtalade depch, att
det inom kommunikationsdepartementet pagick arbete pd en dversyn
och omarbetning av vigtrafiklagstiftningen. Han erinrade om, att utform-
ningen av denna kunde, med vissa undantag, ske utan riksdagens horande.
I anledning av de férestaende 4ndringarna tog han nu genom proposition’
upp sidana forslag som kravde riksdagens medverkan.

Forslagen inneholl, forutom vissa redaktionella dndringar av TBL, att
1§ och 5 § TBL skulle gilla dven den som forde motordrivet fordon
utanfOr vég och att en jaimkning, foranledd av planerade dndringar av
korkortsreglerna, skulle goras av 3 §.

Forslaget hade sin utgangspunkt i synpunkter som framforts av motor-
redskapsutredningen.’

Utredningen ansig att TBL:s sanktionssystem skulle gilla ocksa for
oversnofordon, som var de vanligast forekommande terringmotorfordo-
nen. Depch siger sig dela motorredskapsutredningens uppfattning att be-
stimmelserna om vérdsloshet i trafik enligt 1 § forsta st TBL och for
smitning enligt 5 § i likhet med andra bestdmmelser i TBL, t ex 1 § andra
st, borde gilla ocksa for trafik utanfor vig. Han ansag att en lamplig av-
gransning av det straffbara omradet kunde uppnis om bestimmelserna
angavs gilla — forutom végtrafikant — dven den som f6rde motordrivet
fordon i terring.?

Genom lagindring ar 1975 kombla1§,2 § och 5 § TBL att gilla
ocksa den som for sparvagn.*

! prop 1972:137
2 SOU 19709

3 aprops 16

4 prop 1975:22
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29.2 VARDSLOSHET

1 § TBL foreslogs slutligen fa foljande lydelse:

»Brister vigtrafikant eller den som annorstides dn pa vig for motor-
drivet fordon i den omsorg och varsamhet, som till f{érekommande av
trafikolycka betingas av omstindigheterna, och ir ej oaktsamheten ringa,
domes for vardsloshet i trafik till boter.

Dir nagon vid forande av motordrivet fordon adagalédgger grov oakt-
samhet eller visar uppenbar likgiltighet f6r andra ménniskors liv eller
egendom, domes for grov vardsloshet i trafik till fingelse i hogst tva ar.

Riksdagen godkinde forslaget.

29.3 HINDRANDE OCH STORANDE AV TRAFIKEN

Nir det gillde bestimmelserna i 2 § TBL ansag depch, till skillnad fran
utredningen, att de inte skulle utvidgas till att omfatta ocksa trafik utan-
for vig. Hans skil var att det var det begrinsade utrymmet pa vig som
motiverade straffbestimmelsen och att nigot behov av en sddan dirfor
inte torde finnas for trafiken i terriing.’

Paragrafen foreslogs fa foljande dndrade lydelse:

»Hindrar eller stor vigtrafikant onodigtvis i visentlig man trafiken pé
vig, domes, dir ej girningen &r belagd med straff enligt 1 §, till boter.y

Riksdagen godkinde forslaget.

5 prop 1972:137 s 17
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Andra delen
Kommentar till 1 och 2 §§ TBL
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1 Definitioner

1.1 ALLMANT

Inget av de begrepp som ingér i TBL finns definierat i lagen. Flera av dem
forekommer ocksi i andra trafikforfattningar. I nigra fall finns legaldefi-
nitioner i dessa. Sa ges t ex i VTK bestdmningar bl a av vigtrafikant, vig
och motordrivet fordon. Man kan d4 undra om vigtrafikant, vig och mo-
tordrivet fordon har samma innebdrd i TBL som i VTK.

En variant av den frigan berdrdes redan i samband med 1906 &rs lag-
stiftning. I ett forsta forslag ingick i lag med vissa bestimmelser om auto-
mobiltrafik bl a foljande definition: »Med automobil forstas i denna lag
hvarje fordon, som for framdrifvande 4r forsedt med kraftmaskin (mo-
tor) och icke ligger pé skenor. I ett senare forslag, som antogs av riksda-
gen, ingick motsvarande definition i lag om ansvarighet for skada i foljd
av automobiltrafik. I denna definition hade emellertid uttrycket »i denna
lagy utgatt. Departementschefen forklarade dndringen salunda: »Hérige-
nom vinnes, att den i nimnda § ldmnade definition dfven blir tillimplig
4 andra lagar eller forfattningar, hvarest samma term forekommer.»!

1934 ars vigtrafiksakkunniga kommer ocksa in pa en liknande fraga.

I den d4 gillande MFF fanns det definitioner bade av vdg och allmén vag.
De sakkunniga ansdg det inte vara erforderligt att i sitt forslag till VTS in-
fora nagon definition av allmén vig. De forklarar att innebdrden av detta
begrepp borde vara detsamma som »da annorstéddes i svensk ritt bestim-
melser meddelats med avseende 4 allmin vig.»?

11944 ars trafikforfattningssakkunnigas forslag till VTF fanns vissa
begrepp definierade som ocksd ingick i forslaget till TBL, dér de inte
fanns definierade. Lagradet ansig, att denna lagtekniska utformning kun-
de erbjuda svarigheter. Lagradet konstaterade, att det uppenbarligen var
asyftat, att de nimnda uttrycken skulle ha samma innebérd i TBL som
motsvarande begrepp i den foreslagna VTF. Lagridet anség, att invidnd-
ningar kunde riktas mot att i en lag uppta begrepp for vilkas tolkning
man var hinvisad till en i administrativ ordning tillkommen forfattning.
Direst denna forfattning genom beslut av Kungl. Maj:t dndrades, kunde

1 prop 1906:65 s 28
2 SOU 1935235119

150



det medfora att ocks lagen, fast den formellt var oforindrad, fick ett
indrat sakligt inneh&ll. Det kunde darfor ifragasittas, menade lagradet,
om inte erforderliga definitioner borde tas upp i sjilva lagen. Ett sidant
forfarande skulle emellertid gora lagtexten mycket vidlyftig. Under hén-
visning vidare till att nigra allvarligare oldgenheter ur praktisk synpunkt
inte torde foranledas av den utformning lagen fatt i det hir hinseendet
och att samma oldgenhet forekom redan i 1934 irs lag, anség sig lagradet
inte bora hemstilla om dndring av forslaget p4 den hir punkten.?

Depch uttalade, att, sisom lagradet framhallit, de uttryck det gillde
borde ha samma innebord i TBL som i VTF. Han sade sig rikna med, att
detta torde komma att iakttas i den praktiska réttstillimpningen, dven
om i lagen inte upptogs definitioner som svarade mot dem som aterfanns
i forordningen. Dirfor hade han, i likhet med lagridet, inte funnit till-
rickliga skl foreligga att tynga lagtexten med ifragavarande mycket vid-
lyftiga definitioner.*

Det hir problemet blev aktuellt ocksé i samband med infoérandet av
den nya trafiklagstiftningen 1972. Innan den var inf6rd och innan de
regler som skulle gilla for trafik med terraingmotorfordon var fullt utfor-
made, foreslogs i en proposition, att TBL skulle dndras, for att vissa an-
svarsfragor for trafiken med terringmotorfordon skulle regleras i lagen.
Depch siger bl a: »Jag vill i detta sammanhang upplysa att definitionen
av véigbegreppet avses fi en annan utformning i den nya vigtrafiklagstift-
ningen. Den materiella innebdrden torde dock i allt vdsentligt komma att
bli ofréindrad .»®

I anledning av fOrslaget uttalar lagradet, att det ar ett onskemal att ut-
tryck och begrepp har samma innebord i TBL och i trafikforfattningar-
na och fortsatter: »De grundlaggande och mest detaljerade bestimmelser-
na finns i trafikforfattningarna och det framstar som naturligt om TBL
anknyter till och faller tillbaka p& dessa. En komplikation uppstéir emel-
lertid genom att TBL ér av lags natur medan bestimmelserna i Ovrigt har
annan karaktdr. Detta vallar dock ej nimnvirda svarigheter nér de i ad-
ministrativ ordning tillkomna reglerna finns vid antagandet av bestdm-
melserna som ir av lags natur. Om inte annat framgér av vad som fSre-
kommer vid tillskapandet av lagreglerna, far dessa som regel antagas an-
sluta sig till de dirvid existerande stadgandena av annan natur.» Lagradet
sdger i fortsdttningen, att det blir vanskligare nir lagbestimmelserna ut-
formas forst, medan de frin saklig synpunkt mera grundliggande bestim-

3 prop 1951:30 5 284

aprops 292
prop 1972:137s 17

4

5
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melserna dnnu inte fatt sin slutliga utformning. »I det remitterade forsla-
get upptages merendels begrepp och uttryck som sedan linge forekom-
mit pa férevarande lagstiftningsomrade. Vad som anf6res i remissen ger

ej anledning antaga att dessa framdeles skall ges sidant @ndrat innehéll
att de ej lingre kan anses svara mot vad lagforslaget asyftar. Forslaget in-
nehaller emellertid ocksa vissa nyheter. S& har exempelvis upptagits den
nya kategorien terringmotorfordon. Departementschefen har angivit vad
ddrmed asyftas. Om riksdagen gillar uttalandena, far dessa pé sitt nyss
antytts vara bestimmande for vad TBL menar med terringmotorfordon.f

I en departementspromemoria frdn kommunikationsdepartementet
konstateras att depch uttalande ovan #ger giltighet betrdffande det vég-
begrepp som definieras i 1972 ars VTK och, med hénvisning till lagradets
uttalande, att forutsittningarna for att det nya vigbegreppet skall gilla
dven vid tillimpningen av TBL siledes torde foreligga.”

Jag utgir i fortsittningen fran, att de definitioner som finns it ex
VTK av begrepp, som ocksé ingar i TBL:s brottsbeskrivningar géller ock-
sd dessa.

Nir det giller definitionernas innehall ser vi, att betydelsen av ett be-
grepp o!fta ir avhingigt av vilken innebdrd som ges andra begrepp, som
ocksa ir definjerade i VTK. Salunda beror t ex definitionen av végtrafi-
kant pa vad som menas med vig och fordon.

Nedan redogores f6r hur innehéllet i vdg och vigtrafikant bestimts
och forindrats i trafiklagstiftningen.

1.2 VAG

1.2.1  Fore 1906

I och med tillskapandet av sirskilda foreskrifter for automobiler vid sek-
lets borjan reglerades bl a frigan om var sddana fordon fick framforas.
Dirigenom kom begreppet vidg och nérbesliktade uttryck att inforas i
denna lagstiftning. De ingick redan innan i bestimmelser, som, utan att
vara avpassade fOr dessa, var tillimpliga ocksi pa de nya fordonen. S&
var det t ex en forutsittning for ansvar for 6verdadig framfart enligt 11:
15 SL i dess ursprungliga lydelse, att girningen 4dgt rum pa allmén vig,
gata eller torgplats, eller dir allmén marknad eller auktion holls. Denna
platsbeskrivning utvidgades 1904 till att gilla vég, gata, torg eller annan
6 aprops29f

7 Kommunikationsdepartementet. Departementspromemoria ang vissa definitio-
ner till den nya vigtrafiklagstiftningen s 9
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plats, som &r upplaten for allmén samférdsel eller eljest allminneligen be
fares, eller dir allmén marknad eller auktion halles.?

Carlén siger, att med vallmén vigy torde forstas »sadan, som madste
hallas for allménheten Oppen; siledes ej enskilda utfartsvigar eller bya-
vigar, men vil s k sockenvigar, till kyrka, tingsstad o s v.»® Enligt 1891
ars lag om vighallningsbesvirets utgorande pé landet definierades allmin
vig som s&dan vig pa landet, som provades vara nyttig och nédig for all-
ménna samfirdseln. Allméanna vigar indelades i landsvigar och bygdevi-
gar. En ledamot av lagradet siger i yttrande Gver forslaget till 4ndring
1904, att »vig, gata, torg eller annan plats, som 4r upplaten for allmin
samfirdsel, far antagas fullstindigt motsvara det nu begagnade ’allmin
viig, gata eller torgplats.’»'®

Nir det giller uttrycket »eljest allmédnneligen befaresy siger depch be-
traffande svarigheten att vid tillimpningen avgora huruvida en plats kun-
de anses som allmédnneligen befaren, att denna prévning inte var svirare
in mangen annan, som en domstol hade att foretaga."

1.2.2 1906 ars forordning om automobiltrafik

I den nya trafiklagstiftningen var det nodvindigt att infora regler om var
automobiler fick fritt framforas. Ett skl hirtill var att manga végar helt
enkelt inte var i sddant skick att de lampade sig for sddan trafik. Ett pro-
blem var ocks& om vem som helst skulle fa framfora automobil pa enskil-
da vigar.

1903 ars sakkunniga foreslog som huvudregel, att kdrning med auto-
mobil skulle fa dga rum pa varje gata, vig eller annan plats, som var upp-
laten eller tillginglig for allmin kortrafik.

Undantag fran regeln skulle i stad, koping eller municipalsamhille dar
ordningsstadgan for rikets stider géllde kunna meddelas i den ordning
stadgan foreskrev. P4 landet skulle Konungens befallningshavande kunna
meddela forbud mot eller inskrinkningar i automobiltrafik om den »i
foljd af korbanans, broars eller firjors ringa bredd eller eljest for automo-
biltrafik otjénliga beskaffenhet eller annat forhallande» kunde medfors
sirskild fara eller oligenhet.'?

8 Lag (1904 :29) om édndrad lydelse af 11 kap 15 § och 18 kap 15 § strafflagen
®  Kommentar éfver strafflagen s 189

0 brop 190490 13

oy prop s 18

2 §§ 11,13 0ch 14 i forslag till stadga om automobiltrafik
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Depch gillade inte forslaget. Han ansag bl a att skillnad i bestdmmel-
serna skulle géras mellan allmédnna och enskilda vdgar. Det hade i yttran-
den fran flera av Kungl. Majt:s befallningshavande anmdrkts, att kdrning
med automobil vil borde vara tilldten pa enskild, for kortrafik tillginglig
vig, men tillika hemstallts om ovillkorlig rédtt for vigens dgare att erhalla
forbud mot automobiltrafik pa vigen. Depch bitridde detta forslag. Han
pépekar, att de kommitterades fOrslag inte syntes honom sté vil i 6verens-
stimmelse med den forfoganderitt Over enskild vig, som borde tillkom-
ma dess dgare.'

Depch foreslog dérfor, att fran huvudregeln att korning med automo-
bil skulle f4 dga rum pa varje allmén vig, gata eller torgplats, samma un-
dantag skulle goras som de sakkunniga foreslagit, men att de for landet
skulle gilla endast for allmén vidg. K6rning med automobil skulle vara
tillaten ocksi pa enskild vig som allminneligen befors. Motsvarande for-
bud som ovan skulle goras av Konungens befallningshavande efter fram-
stdllning av vdgens dgare.

Lagutskottet hade vissa anméarkningar att géra mot forslaget. Det
framholl, att till allméinna vigar fordes ocksa bygdevigar. De skulle en-
ligt lag vara 3,6 meter breda, dock att Konungens befallningshavande
kunde, under vissa forutsittningar, for vissa vigstrickor medge mindre
bredd, liksom han kunde férordna om storre bredd. Utskottet sade sig
ha inhéimtat att den vanligaste bredden pé personbilar var 1,7 meter me-
dan lastbilar var bredare. Lagutskottet ansdg det inte vara forenligt med
nodig omtanke om Ovriga vigfarandes sikerhet och deras befogade an-
sprak att vigarnas framkomlighet inte skulle dventyras, att lata sddana
fordon trafikera vigar av endast 3,6 meters bredd. Utskottet ansig att en
allmén regel skulle uppstillas att automobiltrafik inte fick forekomma
pé vigar med denna bredd. Det skulle dock ges ritt f6r Konungens befall-
ningshavande att i vissa fall pa sdrskild ansokan medge automobiltrafik
ocksé pa sddana vigar. Eftersom ocksé vigar som var bredare 4n 3,6 me-
ter kunde vara otjinliga for automobiltrafik borde det foreslagna stadgan-
det om rittighet for Konungens befallningshavande att forbjuda sddan
trafik kvarsta. Det foreslagna stadgandet om forbud i vissa fall for trafik
pé enskilda vigar ansig utskottet skulle utga. Utskottet ansig det nimli-
gen med skil kunna ifragasittas, huruvida de berdrda forhillandena bor-
de regleras annorlunda 4n i samband med foreskrifter om begagnande i
allménhet av enskilda vigar.'*

B prop 19066556 f
14 LU utl 1906:47 s 21
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Riksdagen beslot i enlighet med utskottets forslag och bestimmelser-
na fick foljande utformning i forordningen om automobiltrafik.

8 § 1 mom. K6ming med automobil vare, dir ej nedan annorlunda sigs,
tilliten 4 allmén vdg, hvars bredd 6fverstiger 3,6 meter, samt 4 gata och
torgplats.

2 mom. For landet ma Konungens befallningshafvande dir kérning
med automobil 4 viss allmén vdg, hvara sidan trafik eljest ir tilliten, om
till foljd av vidgens for andamalet otjinliga beskaffenhet eller annat for-
héllande medfora sirskild fara eller olagenhet, meddela forbud vare sig
mot all automobiltrafik eller mot k6rning darad med automobil af viss be-
skaffenhet.

I stad dfvensom i koping eller municipalsamhille, dir ordningsstadgan
for rikets stader tillimpas, ma sddant forbud meddelas i den ordning, som
i nimnda stadga foreskrives.

3 mom. Hvad sdlunda &r stadgat i afseende pa allmin vdg gille dfven i
frdga om enskild vig, som allminneligen befares, dér vigen blifvit af dga-
ren eller hans réttsinnehafvare till automobiltrafik upplaten.

4 mom. I friga om annat enskildt omrade, 4n ofvan nimnts, ankomme
pé dgaren eller hans rittsinnehafvare att afgora, huruvida korning med
automobil dirstddes mé dga rum.

1.2.3 1916 érs férordning om automobiltrafik

I det forslag som 1912 4rs sakkunniga framlade till f6rordning om auto-
mobiltrafik forekom inga principiella &@ndringar, ndr det gillde de vigar
som finge trafikeras med automobiler. Vissa kompletteringar foreslogs
dock. De avsag bl a att ge Kungl. Majt:s befallningshavande befogenhet
att pd ansokan ge viss person rétt att befara eljest forbjuden vig. Dessa
regler fick i sin slutliga lydelse en dnnu vidare avfattning 4n i sakkunnig-
forslaget.

Depch anség, att, i enlighet med forslaget i 1906 ars proposition, i re-
gel alla allménna végar borde vara tillgingliga for automobiltrafik och att
Kungl. Majt's befallningshavande skulle meddela undantag fran regeln
nir s& var befogat. Han anség emellertid, att, med tanke pé den stillning
riksdagen tidigare tagit till fragan, ett sidant forslag d4 inte borde ater-
upptas. Han ansig sig dock kunna f6reslé att allmédnna vigar av minst
3,6 meters bredd skulle som regel vara upplitna for automobiltrafik. Dar-
igenom skulle alltsa 4ven vig som var 3,6 meter bred upplétas for sddan
trafik. Riksdagen godkinde slutligen detta forslag med ett tilligg i 6ver-
géngsbestammelserna att, for sddan vig som dérigenom skulle bli tillaten,
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Konungens befaliningshavande ofordrdjligen skulle meddela, huruvida,
med hinsyn till vigens beskaffenhet, denna oaktat den nya bestimmelsen
skulle tillsvidare vara forbjuden for automobiltrafik.

1.24 1923 ars MFF och VTS

1920 4rs automobilsakkunniga hade i sitt forslag till MFF'S en definition
av allmin vig. Det var allmén vig 4 landsbygden, gata och annan allmén
plats i koping och municipalsambhiille, vig 4 stads omride, som icke &r in-
taget i stadsplan, dvensom odebygdsvig,'® jimte 4 sidana vigar och gator
befintliga broar och firjor.

I forslaget till VTS'7 definierades vig som »varje vég, gata och annan
plats som dr upplaten for allmin samfirdsel eller eljest allminneligen be-
faresy.

I § 16 MFF foreslogs vidgade bestimmelser nidr det géllde var korning
med automobil skulle vara tilliten. Med undantag, som var timligen lik-
artade de da gillande skulle sddan trafik i princip vara tilldten pa »varje
allmén vig 4 gata och annan allmin plats i stad som &r uppléten for kor-
trafiky.

Definitionerna intogs i 1923 &rs MFF och VTS endast med den &nd-
ringen, att uttrycket vig & stads omrade i forslaget till definition pa all-
min vig i MFF ersattes med »till kortrafik upplaten vig 4 stads omréiden.

En tillimpning:

ST 1925 rf s 40: En skridskoseglare domdes f6r ovarsam framfart
jimlikt 11:15 SL for att han vid segling pA Gamlebyvikens is farit ver-
dédigt fram och dérvid kort pé en person, som skadats. Vintertid da viken
var isbelagd var denna pé platsen for pdkorningen allménneligen befaren
och ansdgs dérfor av RR vara sidan allmén plats som omformaéldes i
11:15 SL. HovR fann inte skil gora dndring i RRs utslag.

1.25 1930 &rs MFF och VTS

Definitionen frin 1923, liksom huvudregeln om var motorfordon fick
framforas, upptogs ofordndrad i 1930 4rs MFF och VTS. Bestimmelserna
i § 17 MFF om automobiltrafik pa enskilda vigar dndrades. Villkoret for

15 50U 1922:39

16 11ag (1919:287) om 6debygdsvigar definieras ddebygdsvig. Det ir vig som till
avsevird langd stracker sig Over fjdll, genom skogar eller genom glest befolkade
trakter och som, ehuru vigen icke provas vara for allmédnna samfirdseln nyttig
och nédig likvil finnes vara till gagn for det allméinna sisom 4gnad att frimja
landets uppodlande och bebyggande. ’

17 abet
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att lansstyrelsen skulle ha samma befogenheter och rittigheter betrédffan-
de enskilda vidgar som allmédnna vigar var i 1923 4rs MFF att den enskilda
vigen upplétits for automobiltrafik. I 1930 érs forordning var férutsitt-
ningen i stillet att automobiltrafik 4 sidan vig icke torbjudits.

1.26 1936 ars MFF och VTS

. I skrivelse till 1934 ars vigtrafiksakkunniga hade Nationalféreningen for
trafiksikerhetens frimjande (NTF) ifrdgasatt om inte VTS:s giltighetsom-
rade borde utstrickas att omfatta dven andra 4n allmédnna och allméinneli-
gen befarna enskilda vigar. NTF anség det ur trafiksikerhetssynpunkt
Onskvirt att VTS blev gillande dven for huvuddelen av de enskilda vagar-
na, dvs dven de enskilda vigar, som inte kunde sigas vara allméinneligen
befarna.

Vigtrafiksakkunniga ansag dessa synpunkter vara virda beaktande. De
ansdg det emellertid inte falla inom utredningsuppdraget att undersoka
fragan i vad man andra inskrinkningar dn de som foljde av 17 § i den gil-
lande MFF och motsvarande bestimmelser i de sakkunnigas forslag i 12 §
VTS, kunde och borde goras med avseende pa vederborande dgares forfo-
ganderitt 6ver enskild vdg och hans ritt att forbjuda olika slag av trafik
pa sidan vag.

11936 ars VTS angesi 1 kap 1 § 1 mom att stadgan dger tillimpning
endast pa »trafik pd vig, varom i 2 mom. férméles». I det senare momen-
tet definieras vig som »allmin vig, gata eller annan plats, som &r upplaten
for allman samfirdsel, sd ock till farvig nyttjad enskild vagy.

Definitionen avviker frin savil de sakkunnigas forslag som propositio-
nens diri att uttrycket »sd ock till farvidg nyttjad enskild vig» ersatt i
nimnda forslag anviinda »sé ock enskild vig vard sddan samfardsel icke
blivit férbjudeny. Négon erinran mot sistnamnda formulering gjordes inte
nir forslaget behandlades i riksdagen, men den dndrades alltsa trots detta.

Nagon definition pd allmén vig forekommer inte i stadgan. De sakkun-
niga avstod fran att foresla nagon sidan. De motiverade detta med att in-
neborden av begreppet borde vara detsamma som »d4 annorstides i svensk
ritt bestimmelser meddelas med avseende 4 allmin vig»'®

Tva tillimpningar:

SWIT 1940 rf s 44. En person blev skadad av en backande lastbil inom
en under uppforande varande byggnad (vid Kungsgatan i Stockholm).
Olyckan ansigs inte ha intriffat pa sidan plats som angesi 1 § 2 mom i
1936 ars VTS.

18 50U 19352235 119
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SvJT 1942 rf s 34: En enskild girdsplan var av dgarna upplaten till vis-
sa bussdgare bl a for parkering. Bussdgarna hade ocksa dispositionsritt till
vissa utrymmen i en byggnad pé girden for bedrivande av bussrorelse.
Aklagaren framhaller i HovR att det var en dppen stdrre gardsplan, som
upplatits till »Busscentraly och att allmédnheten hade fritt tilltrdde till den-
na och dir samlades bl a for pa- och avstigning av bussarna samt for att
avlamna gods som skulle fraktas med dessa. HovR ansag att det var fraga
om plats som avsigsi 1 § 2 mom av 1936 ars VTS.

1.2.7 1951 3ars VTF

1943 ars utredningsman modifierade definitionen av vdg nagot genom att
efter »till farvig nyttjad enskild vagy, tilifoga, »déri inbegripet dven alle-
nast vintertid brukad korled.» Han gor f6ljande kommentar till dndringen:
»Till vdg har hdnforts dven tillfllig vintervég, vare sig den &r enskild eller
allmin. Andringen torde endast innebira ett fortydligande .»'®

Trafikforfattningssakkunniga anslot sig till denna definition och foreslog
foljande bestamning av vig: allmén vig, gata eller annan plats, som 4r upp-
laten for allmédn samférdsel, samt enskild vég, som nyttjas till farvdg, déri
inbegripet for samfdrdsel endast vintertid avsedd korled. TFS siger, att
enligt 2 § lagen den 30 juni 1943 om allménna vigar skall lika med allmin
vig anses for den allmédnna samfdrdseln allenast vintertid avsedd korled
(sdrskild vintervidg), medan lagen den 3 september 1939 om enskilda vi-
gar inte upptar nidgon motsvarande bestimmelse i friga om enskild vig.
De saikkunniga anser, att VTF s bestimmelser i friga om vig bor gélla for
korled, som ir avsedd for samfdrdsel allenast vintertid, inte bara d4 kor-
leden dr att anse sdsom allmdn vég, upplaten for allmidn samfirdsel utan
ocksé da den dr jamstéllbar med enskild vdg, som nyttjas till farvédg. De
har dirfor jamkat den gillande definitionen av uttrycket vig med hénsyn
hirtill. >

Definitionen pa vdg 6verensstimmer i departementets forslag med den
i de sakkunnigas forslag. Depch gar in pa fragan om innebdrden av ut-
trycket venskild vig, som nyttjas till farvigy. Han sdger: »For att enskild
vig skall kunna betecknas ssom nyttjad till farvdg larer forst och frimst
erfordras, att dgaren av vdgen icke forbjudit allmén samfirdsel pa denna.
Detta torde framgé av férarbetena till den nuvarande definitionen pa vig.
Emellertid finns manga enskilda vigar, vilka praktiskt taget endast tjana
viss eller vissa fastigheters behov — for utfart, hemkérslor eller eljest —
och pa vilka frimmande trafik forekommer blott i sdllsynta undantagsfall.

19 50U 1944:18 s 34
20 abets88
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I friga om sidan enskild vig finner ofta dgaren ej ens anledning att for-
bjuda allmén samfirdsel. Det forefaller knappast motiverat att i sddana
fall hinfora den enskilda végen till vag i vagtrafikforordningens bemirkel-
se blott for det dgaren underlatit att forbjuda allmén samférdsel. For att
viss enskild vig skall anses nyttjad sdsom farvig torde dirfér bora krivas,
icke blott att végen ar tillaten for allmin samfirdsel, utan dven att vigen
utnyttjas av allminheten i viss, icke alitfor ringa omfattning. Det l4r vara
ogorligt att nidrmare specificera det sistnimnda villkoret. Sasom grovregel
synes emellertid bora gilla, att den enskilda vdgen skall anses nyttjad som
farvdg, om den trafikeras av allmédnheten i den omfattning, att man prak-
tiskt méste rikna med att frimmande trafik kan forekomma dir. Med
denna utgéngspunkt forefaller exempelvis sidan for skogsdrivningen av-
sedd enskild vdg, som anvindes praktiskt taget uteslutande for transport
av timmer frin stubben till flottleden, i regel knappast vara att hinfora
till vdg i vigtrafikforordningens bemairkelse.

Av det sagda torde framga, att uttrycken ’till farvig nyttjad vdg’ och
’allminneligen befaren vig’ icke dro liktydiga. Det sistnimnda uttrycket
ldrer forutsitta en hogre grad av utnyttjande for allmén trafik.

Stundom kan givetvis uppkomma tvekan, huruvida viss enskild vig
skall anses nyttjad till farvig. I den praktiska rittstillimpningen torde
emellertid de tveksamma fallen bli jaimforelsevis sillsynta. Det forefaller
¢j innebira nigon olidgenhet att it praxis 6verlimna att bedéma fragor
av hithorande slag efter omsténdigheterna i varje sirskilt fall. Narmare
forfattningsmissig reglering 4n som skett 4r darfor enligt min mening ej
behovlig»?!

Depch nidmner att det under remissbehandlingen ifrdgasatts, om inte
begreppet vig borde utstrickas till att ocksi omfatta inhdgnade kasern-
omriden m m. Enligt depch mening foreligger det inte tillrdckliga skal for
en sadan utvidgning.?*

Lagradet har vissa erinringar att gora betridffande vigdefinitionens in-
nehall.

Betriffande uttrycket »annan allmén platsy, forutsatte lagradet att det
skulle tolkas i 6verensstdmmelse med allmén plats i SL 11:10. Det utmér-
kande for detta begrepp var att platsen skulle vara upplaten for eller eljest
frekventeras av allmédnheten. Ocksa ett enskilt omride som allmént nytt-
jades som parkeringsplats inbegreps siledes ddrunder, enligt lagradets me-
ning.

2l prop 1951:305 94 f
2 aprops95
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Lagradet gar ocksé in pa fragan vad som bor krivas for att enskild vig
skall kunna betecknas sdsom nyttjad till farvig. Lagradet anser depch
tolkning som alltfor sniv och siger, att den inte kan anses 6verensstimma
med inneborden av motsvarande uttryck i da gillande VTS 1 § 2 mom.
Farvig torde rent sprakligt betyda korvidg eller dkvig (i motsats till ging-
vag) sdger lagradet, alltsd en vig, som dr avsedd att anvindas till kdrning
med akdon. Ur den synpunkten ir enligt lagradets mening en vig saledes
att anse som nyttjad till farviig, om den begagnas for sistnamnda dndamal,
oavsett i vilken utstriackning det sker och oavsett om véigen nyttjas endast
av dgaren eller for hans rikning eller om den dirjimte trafikeras av andra
i storre eller mindre omfattning. Lagradet erinrar om att 1930 ars VTS,
liksom 1923 4rs, i 1 § angav att med vig forstods varje vég, gata eller all-
min plats, som var uppliten for allmidn samférdsel eller eljest allménneli-
gen befors, samt att vig i det forslag till VTS, som understilides 1936 ars
riksdag for yttrande definierades som yallmin vdg, gata eller annan allmin
plats, som dr upplaten for allmidn samfardsel, sd ock enskild vig, vara sé-
dan samfirdsel icke blivit fo6rbjuden.» Lagradet papekar att sedan forsla-
get behandlats av riksdagen definitionen emellertid dndrades sdvitt an-
gick enskild vdg utan att detta foranleddes av nagon riksdagens erinran,
till att enligt 1936 ars VTS omfatta »till farvig nyttjad enskild végy. Lag-
rédet erinrar vidare om, att vid tillkomsten av denna VTS lagen den 29
juni 1926 om enskilda vigar dnnu gillde. Den lagen, liksom den tidigare
gillande lagen den 5 juli 1907 om enskilda vigar pé landet, stadgade i
1 § att lagen avsége enskild vig, »som for en eller flera fastigheter ér till
stadigvarande nytta sdsom farvig, vare sig for hemkorslor eller for utfart
eller eljesty. Motiven sdvil till 1907 ars lag som till 1926 &rs lag ger vid
handen att »farvigy i det sammanhanget stillts i motsats till vig som be-
gagnas endast som gangvig, ridvig eller cykelvig, alltsd avseende vig for
kortrafiken, anser lagrddet. Ddrjamte fanns i motiven till 1907 ars lag ett
uttalande till ledning f6r vad som menas med utfartsvig. Det synes fore-
ligga anledning att tolka den anvinda lokutionen i 1936 4rs VTS i néra
anslutning till 1926 ars lag och dess forarbeten, framhaller lagradet, som
menar, att den sdlunda hivdade tolkningen av uttrycket farvig vann stod
dven av motiven till lagen den 3 september 1939 om enskilda végar.

Avslutningsvis sidger lagradet, att da uttryckssittet i det foreliggande
forslaget till VTF pé den hir punkten helt anknyter till 1936 &rs VTS,
tolkningen torde bora bli densamma. Ocksa starka sakliga skil talade for
denna tolkning. Den foérdelen skulle ocksa dirigenom ernés, att man er-
hélle en klar och lattillimpad regel, medan den mening som uttalats i re-
missprotokollet enligt lagridets mening limnade storre utrymme for mer
eller mindre subjektiva 6verviganden alltefter omstindigheterna i varje
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sarskilt fall. Det framhalles, att, med den tolkning lagridet hdvdat, den
omstindigheten att dgare av enskild vig forbjudit samfirdsel pa den sak-
nade betydelse i det forevarande sammanhanget.?

Depch hade inga invindningar mot lagradets erinringar nir det gillde
vannan allmén platsy men vl betridffande venskild vig, som nyttjas till
farvigy. Depch konstaterar, att de skriftliga forarbetena inte ger nigon
direkt upplysning om varfor den slutliga utformningen av definitionen
pé vég blev en annan 4n i det forslag som riksdagen hade godtagit. Han
hivdar, att det, mot bakgrunden av lydelsen av den definition som anta-
gits av riksdagen och med hinsyn till inhdmtade upplysningar om den
jamkning som foretagits, torde kunna antagas att man med den valda for-
muleringen avsett att principiellt till »vag» hinfora enskild vég just under
de forutsittningar som depch nu nirmare angivit i remissprotokollet.
»Farvigy skulle alltsa ges en annan innebord i detta sammanhang 4n i lag-
stiftningen om enskilda vigar. Depch hinvisar ocksa till att i NJA 1949
s 817 ifrdgavarande definition av HD syntes ha tolkats i den riktning han
ovan talat for.

I ifragavarande rittsfall hade B atalats bl a f6r att hon p4 en till ut-
fartsvig nyttjad enskild vig pa Sigtunastiftelsens omrade i Sigtuna pé
grund av ovarsamhet kort emot en stenmur. I frdgan om vigen var att an-
se som till farvdg nyttjad enskild vig siger HD: »Av utredningen framgér,
att 4 ifrdgavarande vig forekommer trafik med savil varubilar for stiftel-
sens rakning som personbilar for befordran av befattningshavare, gister
och elever vid stiftelsens gdsthem och skola. Ehuru vigen ar helt belidgen
a stiftelsen tillhoriga fastigheter och enbart utgdr utfartsvig for dir be-
fintliga byggnader, 4r den f6ljaktligen att betrakta sdsom en till farvig
nyttjad enskild vig.y

Depch siger vidare, att det forefaller vilgrundat att begrinsa begreppet
vig pa angivet sdtt. Enligt hans mening fanns det inte tillrackliga skil att
gora VTF s for den egentliga vigtrafiken avpassade, detaljerade regler till-
lampliga ocksa p4 de méinga enskilda vigar som var helt utan betydelse
for den alimidnna samférdseln. Det torde f6r sidana vigar vara tillfyllest
med allminna réttsregler sdger han. Han pekar ocksd pa att avsevird ola-
genhet skulle kunna uppkomma for vigens dgare om nimnda vagar infor-
des under VTF s vigbegrepp. Han kan darfor inte bitrida lagradets upp-
fattning p4 den hir punkten.

Depch anmirker, att, utom korvig, dven annan enskild vig kan anvin-
das for allmén samfirdsel. Som exempel nimner han en av allménheten
for fard till och fran badplats nyttjad cykelvig. Han siger, att ocks en

B aprops285f
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sadan vig forefaller bora falla under VTF s viigbegrepp, men att det inte
torde vara behovligt att sdrskilt ange detta i forfattningen. Depch menar
nidmligen, att, med den tolkning av begreppet »till farviig nyttjad enskild
vigy som framforts i remissprotokollet, varje enskild vig som nyttjas for
allmén samfirdsel synes rymmas under detta begrepp.

Det kan rada tvekan, siger depch, om till vig skall hanforas enskild
vag som forbjudits for allmédn samfirdsel men som likvil nyttjas for sidan.
Enligt hans mening bor det, for att ett forbud skall anses foreligga, krivas
att forbudet uppritthalles i praktiken. Det var salunda inte tillfyllest att
dgaren meddelat formellt férbud, som notoriskt icke efterlevdes.

Slutligen sdger depch, att det i och for sig kunde forefalla mindre till-
fredsstillande, att uttrycket »farvdgy i VIF anvidndes i annan bemérkelse
dn i lagstiftningen om enskilda vdgar. D4 uttrycket &terfanns i géllande
VTS och syntes ha tolkats pd avsett sitt i praxis anser sig depch emeller-
tid kunna behalla detsamma.*

Som framgétt ovan ville depch inte utstricka vigbegreppet till att om-
fatta ocksd »inhdgnade kasernomréden m my. Frigan forelades nagra ar
senare HD:s provning i NJA 1955 s 423. Resultatet blev att HD hinforde
sddant omrade till vdg i VTF s mening.

NJA 1955 s 423: U 4talades for att han vid forande av en kronan till-
horig terringbil pa en vdg inom ett regementes kasernomrade brustit i
omsorg och varsamhet och darfor kort pd och skadat stingda grindar vid
en infart till regementet. Vigen var allménneligen befaren.

HB ogillar talan pa den grunden att U fort bilen inom ett inhdgnat ka-
sernomrade, vars végar inte var upplitna for den allménna samférdseln.

HovR faststillde HR:s dom.

RA sokte revision. Dirvid aberopades innehillet i en skrivelse till RA
frin MO med framstillning om fullféljd av talan i malet.2® I skrivelsen re-
dogores bl a for ett drende beskrivet i MO:s dmbetsberittelse 1945 s 256 f.
MO siger dér bl a, att det torde kunna forekomma att vig, beldgen inom
ett allenast for regementet avsett, inhdgnat omrade vore att hinf6ra till
enskild vig, nyttjad till farvig. 1936 ars VTS vore dirfor tillimplig pa sa-
dan vdg. — MO framhéller att, i 6verensstimmelse med denna uppfattning,
inom den militdra rittskipningen, bade VTS och 1951 ars VTF allmint
ansetts tillimpliga i fraga om trafik p4 till farvig nyttjad vig dven i de fall
da denna varit beldgen inom inhidgnat kasernomrade. MO séger ocksa att
enligt hans erfarenhet dven de domstolar som handhaft rittskipningen i
militdra mal allmént anslutit sig till det ifrdgavarande standpunktstagan-

% aprops292f
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det och tillimpat VTS och lagen om straff for vissa trafikbrott dven pa
trafikforseelser begéngna pa korvigar inom inhégnat kasernomrade. »Sa-
lunda har jag inhdmtat fran vederborande avdelning for militdra mal vid
Stockholms RR, att man allt intill senaste tid enligt 1dngvarig och klar
praxis tillimpat végtrafikstadgan och trafikbrottslagen a trafikforseelser
av ifrdgavarande art.» HRs stéllningstagande i malet hade »enligt inhdm-
tad upplysningy foranletts av depch ovan citerade uttalande, att det un-
der remissbehandlingen hade ifrdgasatts huruvida inte begreppet vig bor-
de utstrackas till att dven omfatta inhdgnade kasernomrdden m m, och
att depch inte ansett tillrickliga skl foreligga for en sddan utvidgning.
Det anses att depch uttalande tillkommit i anledning av ett remissyttran-
de fran arméforvaltningen. I detta forutsittes det som klart att definitio-
nen pd vig enligt 1936 &rs VTS inte omfattade farvdg inom inhédgnat om-
rdde. MO finner det, med hénsyn till vad MO anfort, forvanande att det-
ta kunnat forutsdttas som klart. Med hénsyn hartill och da depch inte
givit nagra skil for sitt uttalande syntes det inte fullt tydligt, om uttalan-
det innefattade ett sidant stindpunktstagande som kommit till uttryck

i HR:s dom.

HD konstaterar i fallet att den véagstricka det gillde inte anvindes en-
dast for krigsmaktens fordon utan att dir tilldts och i stor utstrickning
forekom trafik ocksd med andra fordon, sisom bussar i daglig trafik mel-
lan Norra Bantorget i Stockholm och plats inom kasernomrédet, varubi-
lar, privata personbilar, motorcyklar och mopeder, tillhoriga bl a perso-
nal och vérnpliktiga vid regementet. HD fann vid angivna forhéllande, att
vagstrickan, oaktat att kasernomradet var inhdgnat och att militdr bevak-
ning var anordnad vid den infart varom var fraga, for att forhindra att
obehoriga beredde sig tilltrdde till omradet, var att hdanfora till vdg, dar
TBL var tillimplig.

Fragan om innehallet i uttrycket annan allmin plats har varit foremal
for provning i praxis i bl a foljande fall:

SWT 1950 s 967: HovR hidnforde hir till annan allmén plats ett i Go-
teborgs frihamn beldget varuskjul. HovR 4beropar bl a, att tilltrade till
skjulet inte var forbjudet fér ndgon, som besokte frihamnen och att last-
bilar och motortruckar brukade framfdras i skjulet, bade pa de kdrbanor
som fanns ddr och i skjulet i Gvrigt. Vid vissa tillfillen anvindes de lings-
giende korbanorna i skjulet for genomgéngstrafik till och fran kajplatsen
vid skjulets langst ut beldgna kortsida. Stuveriarbetare firdades stundom
genom skjulet pé cykel.
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1.28 NVK:s Fﬁrslag 1951, 1966 och 1970

11951 &rs forslag till gemensamma nordiska trafikregler upptogs i det
svenska forslaget den definition pé vig som fanns i VTF.

I NVK:s forslag 19667 upptogs foljande definition pa vdg:
vég, gata, torg och annan led eller plats dér fordons- eller gingtrafik kan
férekomma.

I forslagets 2 § 1 mom bestidmdes trafikreglernas omfattning genom
foljande bestimmelse. »Trafikreglerna gélla, om annat ej sigs, for trafik pa
allmin vig och sddan enskild vdg som nyttjas for samfdrdsel.»

I specialmotiveringen anfores: »Végdefinitionen innebér att som vig
skall betraktas inte endast sidan led eller plats som nidrmast kommer i
tanke, t ex gata och torg. Varje led eller plats dir nigot slag av fordons-
eller gingtrafik kan forekomma ir siledes vig. Hirav foljer emellertid
inte att trafikreglerna utan vidare ér tillimpliga i friga om alla vigar. For
att sa skall vara fallet fordras att de i 2 § 1 mom angivna forutsittningar-
na ir uppfylida.»®’

De kommitterade anmirker att vig bor anses omfatta hela den kon-
struktion som tekniskt sett utgdr vigen, alltsi ocksé skiljeremsa, vigren
och vigslint.?®

NVK anser, att trafikreglerna bor vara tillimpliga inte endast p4 allmén
vig utan ocksé pa enskild vig som allmént nyttjas for samférdsel. Hirmed
avser de »varje enskild vdg som inte dr helt utan betydelse for den alimin-
na samfirdselny. Kommitterade noterar, att uttrycket »nyttjad till farvigy
etligt forarbetena till VTF innebir, att vigen inte bara ér tillaten for ali-
min samfirdsel utan dven att den nyttjas av allmédnheten i viss inte alltfor
ringa omfattning. NVK séger vidare: »Som en grovregel har hirvid ansetts
bora gilla att den enskilda véigen skall anses som nyttjad som farvig, om
den trafikeras av allmidnheten i sédan omfattning, att man praktiskt més-
te rikna med att frimmande trafik kan férekomma dir.» De kommittera-
de menar, att en viss ledning i frigan om en enskild vig skall anses vara
allmint nyttjad for samfirdsel ocksé kan erhéllas ur det som NVK kallar
ygrovregelny for tolkningen av begreppet farvig.?’

I specialmotiveringen till 2 § 1 mom pépekar NVK, att ocksa sidana
omraden som havsstrinder, isar eller fjdllvidder 4r vig enligt definitionen,
om trafik kan forekomma dér. De kommitterade framhéller, att sporsma-
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let om trafikreglerna skall dga tillimpning pa sidana omriden ingalunda
ir betydelselost.>® NVK anmirker att trafikreglerna bor gilla ocksd i s k
parkeringshus.?!

I NVK:s reviderade forslag 1970 har nigon éndring av definitionen pa
véig inte gjorts. Bestimmelsen om trafikreglernas omfattning hari 2 §

1 mom emellertid fatt foljande dndrade lydelse: »Trafikreglerna gilla, om
annat ej sigs, for trafik pa vidg som allméint nyttjas fér samfirdsel.»

I motiven sigs om dndringen: »Enligt definitioneni 1 § omfattar be-
greppet vig inte bara vig i vanlig mening utan 4ven snévidder och havs-
strander dir trafik kan forekomma. For att detta klart skall framga bor
bestdmningarna allmin och enskild inte anvindas om vig.»*?

1.29 1972 &rs VTK

NVK s forslag till trafikregler upptogs i stor utstrickning ofdrandrade i
1972 4rs VTK.*® I den man inte annat framgar torde darfor uttalanden
som gjorts av NVK i anslutning till de olika bestimmelserna gilla ocksé
for motsvarande regler i VTK.

Inforandet av 1972 ars trafikforfattningar innebar fordndringar i at-
skilliga avseenden i forhallande till tidigare bestimmelser. Detta har i na-
gon mén kommit till uttryck redan i definitionen pa vidgi VTK. Denna
kungorelse giller enligt sin 1 § trafiken p4 vig. Trafiken utanfor vig, i ter-
ring, regleras i terringtrafikkungorelsen (TTK). Redan dérigenom fér be-
stimningen av vigbegreppet en ny dimension.

Foljande definition ges pa vig:

1. Sadan vig, gata, torg eller annan led eller plats som allmédnt anvindes
for trafik med motorfordon, '

2. led som 4r anordnad for cykeltrafik,

3. ging- eller ridbana invid led eller plats som avses under 1 eller 2.

Definitionen kommenteras i en departementspromemoria frdn kom-
munikationsdepartementet.34 Det framhaélles i denna bl a, att man vid
bestimningen av vigbegreppet strivat efter att, med hidnsyn bl a till 6nske-
mélen om nordisk enhetlighet, undvika anknytning till specifikt svenska

0 a5t
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2 NU 1970:10s 13

3 1 prop 1972:137 s 8 forklarar depch att den nya VTK i visentliga delar avses

bygga pad NVK s forslag

Kommunikationsdepartementet. Departementspromemoria ang vissa definitio-
ner till den nya végtrafiklagstiftningen
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begrepp som allmén och enskild vig. Man poingterar att vigtrafikregler-
na, till skillnad frén terringtrafikreglerna 4r avpassade till férhillandena
pé leder och platser med motorfordonstrafik, i praktiken sidana leder
och platser som normalt benimns vigar, gator, torg etc och sirskilt an-
lagts for fordonstrafik. Det forklaras att till leder och platser som avses i
forsta punkten av definitionen hanfors, forutom vanliga vigar, gator och
torg, dven exempelvis parkeringshus och sandstrinder, som trafikeras med
motorfordon. Det anfores att i uttrycket allmént anvindes for trafik»
ett krav ligger dels pd att trafikeringen med motorfordon skall vara inte
alltfor obetydlig, dels pa att trafiken inte skall gilla endast en begrinsad
enskild grupp sisom fallet dr exempelvis inom avgransade tavlingsomra-
den, delar av flygplatser etc. I promemorian fastslas att det vigledande
vid bedomningen av rekvisitet i friga bor vara den avgrinsning som skett
genom bestimningarna »allmin samfirdsel» och »farvigy i VTF sasom de
uttolkats i rittspraxis.s

Det pipekas vidare, att eftersom i vigbegreppet ingér en forutsittning
om trafik med motorfordon, s kommer sddana regelméssigt tdmligen
obanade leder som anvinds endast for trafik med traktorer, motorredskap
eller terringfordon inte att hinforas till vig utan till firdled i terrdngen.*

I promemorian sigs, att det méste accepteras, att vissa vagar som regel-
missigt inte kan trafikeras med motorfordon vintertid anses som végar
endast under tid, da de 4r 6ppna for sidan trafik. Detta skulle folja av att
»for samfirdsel endast vintertid avsedd korled» enligt VTF inte kunde an-
ses som vig under annan arstid. Det papekas, att mera tilifalliga trafike-
ringshinder inte forindrar ledens karaktir av vig.

Nir det giller leder for cykeltrafik i punkt 2 sdgs att med begreppet
ranordnady avsetts att tdcka sddana leder, som genom rojning och hérd-
goring eller motsvarande atgirder iordningsstillts for cykeltrafik och/eller,
som genom darfor avsett vigmairke anvisats for cykeltrafik. Den meningen
framf6rs att om sidana anordningar vidtagits, s& torde leden regelmissigt
ocksa vara allmént anvind fOr trafik i den mening detta uttryck har i
punkt 1. Kravet att ledenvallmént anviandes for trafik» har darfor inte an-
setts behova uttryckligen anges i punkt 2. Man papekar, att enbart det
forhallandet, att en led faktiskt anvinds for cykeltrafik, inte gor, att den
anses som vag.

Betrdffande punkt 3 sigs, att gang- eller ridbana 4r vdg, endast i den
mén den ligger i sddan nirhet av motorfordons- eller cykelled att en total

35 a promemoria s 7
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trafikseparering inte skett. Gang- och ridbanor som ir beldgna inom bo-
stadskvarter och inte 16per invid motorfordons- eller cykelled ar inte att
anse som vag.

1.3 ANNORSTADES AN PA VAG

I proposition om korning i terring med motordrivet fordon séger depch
att med terriing i detta sammanhang avses omride i naturen.’’

I propositionen med forslag till andringar av TBL 1972 foreslas bl a
att 1 § forsta stycket TBL skall gilla dven den som i terring f6r motordri-
vet fordon. Depch talar i propositionen om »trafiken utanfor vdag — dvs i
terringeny®® och forklarar att han anvint uttrycket terring som beteck-
ning pa »omride som ej 4r att anse som vigy.>

Lagridet anser att inneborden av uttrycket terrdng inte 4r alldeles klar.
Lagradet framhaller att vad som skall regleras i den kommande terring-
trafikkungdrelsen och vad som skall ingd under begreppet terringfordon
uppenbarligen framst 4r trafiken pa obanade naturomraden och fordon
limpade att framféras pa sédana omriden och fortsatter: yDetta gar ock-
s4 vil samman med vad som enligt allmént sprikbruk 4syftas med terring.
A andra sidan uttalar departementschefen att uttrycket terring anvints
som beteckning pad omrade som ej dr att anse som vag. Enligt sistndmnda
uttalande skall alltsd som trafik i terrdng anses bl a framférande av en
skordetroska pa en dker, av en sjilvgiende motorgrasklippare pé en gris-
matta i en park och av en lasttruck p4 ett verkstadsgolv.*® Lagradet an-
ser, att det i sak inte finns nigot att erinra mot att 1 § forsta stycket TBL
utstrickes till att omfatta ovarsamhet i situationer som antytts, men att
samtliga asyftade lokaliteter knappast kan omfattas av uttrycket terring
enligt vanligt sprakbruk. Lagrédet forordar darfor att »i terringy» utbytes
mot »annorstides in pi viag»*' Lagforslaget indrades i enlighet hirmed
och godkindes av riksdagen.

I TTK definieras terring som omréde som ej ér att anse som vig. Det
bOr observeras att ett flertal regier i TTK liksom lokala trafikforeskrifter
for terring jamlikt 56 § och 57 § forsta stycket TTK inte giller inom in-
hignade omraden. I den ovannimnda departementspromemorian anfores,
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att anledningen till denna begrinsning ir, att forhillandena inom sidana
omréden, t ex ett tivlingsomrade eller fabriksomride, ofta &r s speciella,
att endast vissa allminna grundregler kan stéllas upp. Man framhaller att
i 6vrigt behovliga regler for trafiken kan ges genom sérskilda ordningsf6-
reskrifter som meddelats t ex av tivlingsledningen eller foretagsledningen
och att dessa regler i den mén de kan anses férnuftigt och rimligt utfor-
made ocksa torde kunna ligga till grund fo6r en bedomning enligt 1 § TBL
av frdgan om en fOrare av motordrivet fordon brustit i omsorg och varsam-
het. Sddana ordningsforeskrifter skulle darfor i viss utstrickning fa sam-
ma betydelse for tillimpningen av 1 § TBL som vig- eller terrdngtrafik-
regler och lokala trafikforeskrifter har i andra fall.*?

14 MOTORDRIVET FORDON

Ocksa begreppet motordrivet fordon forekommer i 1 § TBL. Det definie-
ras i VTK som fordon, som for framdrivande dr forsett med motor, dock
ej flygplan eller sidan eldriven rullstol, som ar att hanfora till cykel. Mo-
tordrivna fordon indelas i motorfordon, traktorer, motorredskap och ter-
ringmotorfordon.

For var och en av de nimnda typerna av motordrivna fordon ges, lik-
som for fordon, definitioner i kungorelsen. Fordon beskrivs som: anord-
ning p4 hjul, band, medar eller liknande som ir inrdttad for fird pa mar-
ken och ej 16per pé skenor. Fordon indelas i motordrivna fordon, slip-
fordon, terringslép, efterfordon, sidvagnar, cyklar, hastfordon och 6vriga
fordon. De senast nimnda fordonskategorierna finns likaledes bestimda
i VIK.

15 BROTTSSUBJEKTEN

1.5.1  Allmint

De brottssubjekt som nimns i 1 § forsta stycket TBL 4r vigtrafikant, den
som for sparvagn och den som for motordrivet fordon.

Som klart framgér genom definitionen pa vigtrafikant giller paragra-
fen samtliga sdidana om brottet begés pé vig.

Eftersom sparvagn inte kan foras annorstides dn pa sirskilda spdr dr
bestimmelsens rickvidd dirvidlag bestamd.

% Departementspromemoria ang vissa definitioner s 3 f
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Den som fér motordrivet fordon pa vig ingar i begreppet vigtrafikant
och kan darfor som sddan bega brottet virdsloshet i trafik pa vig. Nir det
giller denna kategori har stadgandet utstrickts till att gilla ocksé annor-
stides dn pa vig.

Brottet grov vardsloshet i 1 § andra stycket kan endast begés av f6ra-
re av sparvagn och forare av motordrivet fordon.

Av brottssubjekten &r det endast végtrafikant som definieras i VTK.
Betriffande de tva ovriga kategorierna beror bestimningen av dessa pa
det innehall som i TBL ges 4t begreppet forande. Det behandlas i f6ljande
avsnitt II och III.

1.6.2  Vigtrafikant

1.5.2.1 1923 och 1930 &rs VTS

I sitt forslag till VTS definierade 1920 &rs automobilsakkunniga begrep-
pet vigfarande.*® Det var yenvar, som 4 vig framfor fordon av vad slag
det vara m4, eller rider eller leder djur eller dker velociped, skidor, kilke
eller sparkstotting eller gdry. Sa 10d definitionen ocksa i savil 1923 ars
som i 1930 ars VTS.

1.5.2.2 1936 4rs VTS

I 1934 ars vagtrafiksakkunnigas forslag forekom foljande definition:

vigfarande: envar, som & vig framfor fordon, hirunder inbegripen den
som aker kilke eller sparkstotting (forare av fordon), liksom ock envar,
som 4 vig rider, leder djur, aker skidor eller gir.

De sakkunniga séger, att definitionen i huvudsak dverensstimmer med
motsvarande definition i den gillande stadgan. Den hade nu emellertid av-
fattats pa sadant sitt, »att det didrav framgar vilka vigfarande, som i for-
fattningen betraktas sdsom forare av fordon. Som sadan torde dven bora
riknas den, som framfor cykel, kilke eller sparkstotting, vare sig detta
sker genom &kning eller pa annat sétt. En fixering av begreppet forare av
fordon 4r motiverad av att Atskilliga bestimmelser i 3 kap av forslaget till
vigtrafikstadga hava avseende 4 ifrigavarande kategori av vigfarande».*

Utan motivering foreslog depch i proposition foljande definition:
vigfarande: envar, som 4 vig framfor fordon, rider, leder kreatur, aker
skidor eller gar.

Denna lydelse upptogs i 1936 ars VTS.

B S0U 1922:39
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1.5.2.3 1951 é&rs VTF

1943 ars utredningsman foreslog f6ljande definition av vigfarande: envar,
som 4 vig framf6r fordon, rider, leder kreatur, &ker skidor, gar eller i 6v-
rigt vistas 4 vag eller i fordon eller sparvagn pa vig, dock ej forare av spar-
vagn.

Hir hade alltsa till vigfarande hianforts ocksa passagerare i fordon.
Skilet var, siger utredningsmannen, att det i praxis uppstatt tvekan, hu-
ruvida ansvar enligt VTS kunde 4d6mas t ex bilpassagerare, som dppnat
bilens dorr si att annan trafikant skadats eller person, som frin stéende
bil lastat av en jirnbalk sa att den fororsakat trafikolycka. Han anser, att
sidant borde falla under VTS.*

Foljande fall bekriftar utredningsmannens pastaende.

SvJT 1938 s 37: Passagerare i bil ansigs icke vara vigfarande i VTS:s
mening och &klagarens yrkande om ansvar jamlikt VTS bif6lls icke. Pas-
sageraren hade 6ppnat en bild6rr, som stott till en person som dérvid
asamkats skador.

SvJT 1939 rf s 48: En passagerare i bil 6ppnade en bildorr, som trif-
fade en cyklist som firdades f6rbi bilen, s att denne foll av cykeln. Pas-
sageraren domdes i HovR till boter jamlikt 2 § i ordningsstadgan for ri-
kets stider. HovR fann att han 4dagalagt uppenbar virdsldshet och att
hinder fororsakats i trafiken pé gatan genom passagerarens beteende.

SVJT 1942 rf s 88: En person hade utan bussforarens vetskap hoppat
upp pa bakre delen av bussen och stillt sig vid sidan av gengasaggregatet.
Nir bussen kom fram till orten S hoppade personen i friga av bussen in-
nan den stannat. Han {61l ddrvid omkull och skadade sig. HovR anség att
han asidosatt den omsorg och varsamhet som till forekommande av
olycksfall betingats av omstéindigheterna samt domde honom till ansvar
jimlikt 2 och 38 §§ VTS. HovR ansig honom tydligen, i motsats till HR,
vara vigfarande.

NJA 1946 5 462: E hoppade ned frin en lastbil och sammanstétte dir-
vid med R som i samma 6gonblick pa cykel passerade lastbilen. HR dom-
de E till ansvar for »ovarsamhet sisom vigfarandey jamlikt bl a 2 och 38
§8 VTS. Milet fordes i denna del icke vidare.

FFR 1948 s 296 P forde en personbil. N var passagerare i bilen och
satt i dess bakséte. I en kurva reste sig N upp strickte sig 6ver forarsitet,
fattade tag i handbromsen och bromsade bilen, varvid denna rikade i
sladdning och kérde av vigen. N stilldes till ansvar jamlikt 2 och 38 §§ i
1936 4rs VTS men friades av RR som anség att N ej var sidan végfarande
som avsdgs i VTS. HovR gjorde ej dndring.

45 SOU 1944:18 s 34
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Denna del av 1943 4rs utredningsmans forslag beaktades av TFS, som
foreslog foljande definition av trafikant, en term som de ansig bittre an-
passad efter gillande sprakbruk idn vigfarande: envar, som firdas eller el-
jest vistas pa vig eller i fordon pé vig. De sakkunniga siger att definitio-
nen »icke ldrer innefatta ndgon mera betydande saklig 4ndring» av begrep-
pet vdgfarande men att under »trafikant» inrymdes ocksa passagerare i
fordon.*®

Depch ersdtter »trafikant» med »vigtrafikanty, vilken beteckning han
anser vara tydligare. Definitionen ingick p4 den formen i VTF.

HovR over Skine och Blekinge hade, i anslutning till de sakkunnigas
papekande att ocksa passagerare i fordon ingick under definitionen av
trafikant, ifragasatt om inte ocksa fOrare av och passagerare i jarnvigstig
eller sparvagn borde inbegripas, i den man tiget eller spdrvagnen korsade
eller eljest framgick pé vig. Depch siger hdrom, att den sparbundna trafi-
ken borde regleras genom en sérskild forfattning och att det inte yppat
sig ndgot praktiskt behov att foregripa den regleringen. Han ansag darfor,
att den antydda utvidgningen inte borde foretas.*’

Tvé avgdranden i praxis far illustrera tillimpningen av den nya defini-
tionen.

FFR 1959 5 303:J och P arbetade med tradstrickning mellan telefon-
stolpar. Tva tradar skulle strickas mellan tvé stolpar pa 6mse sidor av en
vig. Tradarna hingde ett stycke upp i luften. En motorcykel férd av S
stoppades upp av trddarna, varvid S kdrde omkull. Vid tillféllet arbetade
J ensam med strackningsarbetet medan P befann sig i en abonnents bo-
stad. J maste passera vigbanan for att striacka traden, vilket han gjort vid
dtminstone tva tillfillen. HR ogillade &tal for vardsloshet i trafik och med-
verkan dirtill med motiveringen att J och P vid utf6érandet av strdcknings-
arbetet inte kunde anses som vigtrafikanter. HovR faststillde HR:s dom.

FFR 1962 s 332: D4 en personbil passerade en bro dver en élv kastade
en passagerare i bilen ut en tom liskedrycksflaska i avsikt att den skulle
falla i dlven. En person som stod vid broricket traffades i huvudet av
flaskan. HovR ansig att G i egenskap av passagerare i bilen och ddirmed
vigtrafikant brustit i den varsamhet som betingats om omstidndigheterna
och domde till ansvar jamlikt 1 § forsta stycket TBL.

4 SOU 1948:34 5 88
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1.56.2.4 197234rs VTK

Definitionen kvarstir i VTK, dir alltsé var och en som férdas eller eljest
uppehaller sig pa vag eller i fordon pé vég dr vigtrafikant.

Som framgatt ovan riknas inte forare och passagerare i sparvagn och
tag som vigtrafikanter. Grinsdragningsproblem kan tdnkas uppkomma
vid pé- eller avstigning fran tag eller sparvagn.*®

Begreppet vigtrafikant 4r, enligt definitionen, for sitt innehall beroen-
de inte bara av vad som avses med vig utan ocksd av vad som menas med
fordon. Aven sistnimnda uttryck ir, som framgatt ovan, definierat i
VTF.

4 Obs att 17 § VTK innehdller en regel om férbud bl a mot p3- eller avstigning
nér sparvagn ér i rorelse
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2 Forande av motordrivet fordon

2.1 ALLMANT

Fragan om ett visst beteende 4r forande av motordrivet fordon kan be-
svaras nekande, om det stdr klart, att det fordon saken giller inte uppfyl-
ler villkoren i den legaldefinition, som finns for den kategori det skulle
tillhora. I nagra av de fall frin praxis som redovisas nedan har frigan av-
gjorts efter en sidan bedémning. Vanligen har det dock varit sé att fordo-
net uppfyllt de krav som stills for att det skall anses tillh6ra den kategori
som avses i det sdrskilda lagrummet i TBL. Rittens problem har d4 blivit
att ta stillning till om det som den tilltalade foretagit sig med fordonet
kan rubriceras som ett forande av detta fordon. Det ér givet att den fra-
gan inte kommer under rittens beddmning med mindre det giller avvikel-
ser frin vad som normalt betecknas som ett forande av ifrdgavarande for-
don.

Det finns varken i nu gillande eller i tidigare vigtrafiklagstiftning na-
gon definition som anger vad som menas med att féra motordrivet eller
annat fordon. Ett och annat har dock sagts i olika lagstiftningsforarbeten
om f6rare och forande.

2.2 DEFINITION AV FORARE | SAKKUNNIGFORSLAG 1904
OCH 1935

Vig- och vattenbyggnadsstyrelsen foreslog i sin skrivelse 1902 att sérskilt
tillstdndsbevis skulle fordras for rdtten att framfora automobil pé allmén
vig. Den som fatt sddant tillstind, betecknas sedan i forslaget som »fora-
rey.!

1903 &rs sakkunniga definierar begreppet automobilforare i § 34 i for-
slaget till stadga om automobiltrafik sdlunda: Med automobilforare for-
stds i denna stadga den, som manovrerar automobil, dfven om det endast
ir for tillfdllet. De sakkunniga uttrycket pa ett stille i sina motiv den me-
ningen, att den ir forare som styr och mandvrerar automobilen under tra-

1" Vig- och vattenbyggnadsstyrelsens skrivelse den 30 maj 1902 till Konungen
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fik. P4 annat stille beskrivs foraren som »den, som vid hvarje sirskildt till-
fille handhaver automobilens mandvreringy.?

Under den senare behandlingen av forslagen ségs inget om vad som
skall menas med forare, och ndgon legaldefinition ges varken i f6rord-
ningen eller i ndgon av lagarna.

Som framgatt vid redogorelsen for begreppet vigfarande ovan ingar
begreppet forare i 1934 drs vigtrafiksakkunnigas forslag till definition av
vigfarande. Som fOrare av fordon betecknas dir envar, som & vag framfor
fordon, hdrunder inbegripen den som aker cykel, kilke eller sparkstotting.

De sakkunniga sidger om sin definition, att den 4r si avfattad, att det
framgér vilka vigfarande som i forfattningen betraktades som forare av
fordon: »Som sddan torde dven bora riknas den, som framfor cykel, kil-
ke eller sparkstotting, vare sig detta sker genom &kning eller pd annat
sitt.» De framhéller, att en fixering av begreppet forare av fordon 4r mo-
tiverad av att atskilliga bestdimmelser i 3 kap av f6rslaget till vigtrafikstad-
ga har avseende pa ifragavarande kategori av vigfarande.®> Som framgar
ovan intogs definitionen av vigfarande inte pa denna form i 1936 ars
VTS.

2.3 1949 ARS TRAFIKNYKTERHETSUTREDNING

1949 ars trafiknykterhetsutredning inleder sin redogorelse f6r inneborden
av begreppet forare med foljande pastiende: »Nagon definition pa ut-
trycket forare ges varken i de nu gillande eller i de tidigare vigtrafikfor-
fattningarna. Ej heller innehéller forarbetena till de olika forfattningarna
nagot uttalande om innebdrden av detta uttryck.»* Utredningens slutsats
blir, att man, for att beddma begreppet férare, dirfor kan halla sig till
den tolkning av detsamma som kan anses framga av tillimpningen av gal-
lande ritt.

Som framgar av redogorelsen ovan innehaller det citerade stycket vis-
sa overdrifter. Vad som sagts i forarbetena om forarbegreppet dr dock si
knapphindigt att pastdendet i Ovrigt 4r korrekt.

De tolkningar som utredningen gjorde av dittillsvarande praxis saknar
betydelse i forevarande sammanhang och forbigas dirfor.

2 Férslag till bestimmelser av automobiltrafik, Stockholm 1904 ss 20 och 96

3 SOU 1935235119
4 SOU 195320 s 38
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24 1957 ARS TRAFIKNYKTERHETSKOMMITTE

Ocksa 1957 4rs trafiknykterhetskommitté kommer in pa frigan vad som
skall menas med forande.® Kommittén var starkt kritisk mot utvecklingen
i praxis, vilken den fann inge starka betinkligheter. Det som kommitten
framst vinde sig mot var att som forande ansetts ocksé ouppsatliga for-
flyttningar. »Att ge lagtexten en tolkning, som strider mot allméint sprak-
bruk, kan knappast vara dgnat att stdrka lagstiftningens verkany, siger
kommittén.5 Den ansig att ouppsitligt férande knappast var méjligt an-
nat 4n en mycket kort stricka. yHar fordonet f6rflyttats lingre har ’f6-
raren’ normalt endera saknat kontroll 6ver detsamma, varvid han icke
varit att anse som forare, eller haft moéjlighet att stanna det, varvid hans
underlatenhet dirutinnan torde foranleda att uppsatlig korning far anses
ha forelegat.»’

Kommittén foreslog att i TBL skulle upptas en ny paragraf betecknad
7 §, vars forsta stycke skulle innehalla f6ljande definition pa forare: Med
forare av motordrivet fordon avses i denna lag den som uppsétligen fram-
for sadant fordon med dess motor eller har tillsyn 6ver framférandet.®
Forslaget upphojdes aldrig till lag.

25 1966 ARS TRAFIKNYKTERHETSBROTTSKOMMITTE

Forandebegreppet i 4 § TBL togs upp till ingéende studium av kommit-
tén for lagstiftningen angiende trafiknykterhetsbrott.” Kommittén gjor-
de bl a en genomgang av da tillgingliga rittsfall av betydelse for frigan.

Kommittén anser det vara angeldget att férandebegreppet inte tolkas
s4 vidstrickt, att man dirunder inbegriper forfaranden som enligt alimént
sprakbruk faller utanfor uttrycket férande och dir inte heller sddana fa-
reméjligheter foreligger som trafiknykterhetslagstiftningen 4r avsedd att
motverka. Kommittén pipekar att en alltfor vidstrackt tolkning latt kan
leda till att respekten for lagstiftningen minskar. Den anser att forande-
begreppet tolkats vidstrickt i ridttstillimpningen men séger sig i senare
rattsfall ha mérkt tendenser till en dtstramning.

5 SOU 1963:72
6 abets109
7 abets110f
8 abets204
% SOU 197061
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D4 kommittén menar, att man kan bortse frin vissa dldre rittsfall diar
forandebegreppet tolkats alltfor vidstrackt blir dess slutsats att avgrins-
ningen av detta framstod som tillfredsstillande.'

2.6 DOKTRIN

Flera rittsvetenskapliga forfattare har ocksa behandlat frigan vad som
skall avses med férande av motorfordon, vanligen med utgédngspunkt

fran avgoranden i praxis. Har kan nimnas B Persson i NTfS 1948 s 274 ff,
Thornstedt i SVJT 1954 s 148, Strahl i SVJT 1960 s 285, 1964 s 101 ff,
1970 s 351 f och 376 f, Fredrikson s 133 f och Klette i Trafiknykterhets-
brotten.

2.7 PRAXIS

2.71 Férande som objektivt rekvisit

2.7.1.1 Allmént

Nir det giller uttrycket forande av motordrivet fordon har, sivil i lag-
stiftningsforarbeten som i praxis och doktrin, problemet om dess innehall
i huvudsak diskuterats i anslutning till frigan om ansvar for spritpaverka-
de forare och i nigon man i anslutning till frdgan om ansvar f6r olovlig
korning. Férandebegreppet ingér numera i samtliga paragrafer i TBL.

Det dr hir, som alltid i sddana fall, ett 6nskemal att en sddan bestimning
kan goras, att begreppet fir samma innehéll p4 alla stillen dir det fore-
kommer. Ett sidant dnskemal kan vara omdjligt att uppfylla om begrep-
pets betydelse maste goras avhingigt av att de bestimmelser dér det ingar
birs upp av speciella syften.

Bakom reglerna i TBL ligger ett gemensamt trafiksikerhetsintresse.
Det dr dock uppenbart att det ansetts vara alldeles sérskilt angeldget att i
detta intresse stdvja bilforande som foregatts av fortiring av alkoholhal-
tiga drycker. Det framgar med all tydlighet att detta intresse varit végle-
dande ocksé for bedomningen av dylika fall i praxis nir det gillt omfatt-
ningen av begreppet forande av motordrivet fordon. Som framgatt redan
av vad som tidigare anf6rts ovan och som bekréftas av de rittsfall som
nedan redovisas, har begreppet ifraga i flera fall givits en mycket vidstrickt
innebdrd i 4 § TBL. Man kunde dirfor tinka sig att forande av motordri-

0 5 petss 193 och 196
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vet fordon, nir det gillde andra Gvertridelser skulle ges en snivare om-
fattning. Det material som finns ger inte stod for en sidan uppfattning
och det &r ingalunda sikert att det skulle forhélla sig sa. Det ar inte svart
att hitta fall dar forfaranden som inte ansetts vara férande i 4 §:s TBL
mening skulle kunna anses som férande i 1 § och 5 §. Till det 4terkom-
mer jag nedan efter genomgangen av praxis. Redan hir kan nimnas att
forandebegreppet ansetts vara detsamma i 3 och 4 §§. RA gav salunda
uttryck for den uppfattningen i NJA 1967 s 211 och kommittén for lag-
stiftningen angéende trafiknykterhetsbrott antog inte bara att begreppet
forande hade samma betydelse vid olovlig kérning som vid trafiknykter-
hetsbrotten, utan ocksé att detta troligen gillde dven vid grov vardsloshet
i trafik."! Det var endast dir som detta uttryck d4 forekomi 1 § TBL.
Hur det dn mé forhélla sig med kommitténs uttalande, si ir de bedom-
ningar som gjorts i praxis av vad som ar férande i 3 och 4 §§ TBL en sjilv-
klar utgdngspunkt vid frigans behandling i andra sammanhang. Det ir
alltsd motiverat att hir gi igenom dessa fall frin praxis.

Det bor papekas, att man genom de avgoranden som gjorts i och for
sig inte fir svar pa vad som 4r forande, utan endast att vissa typer av be-
teenden, som avviker frin det normala sittet att fora visst motordrivet
fordon, ocksé anses som forande av detsamma, medan andra inte anses
vara det.

De fall som nedan skall anforas hanfor sig, nér inget specielit anges,
till forfaranden som ror ansvar for obehorigt forande eller forande efter
alkoholfortiring.

2.7.2.2 Fordonet skall ha kommit i rorelse

Fragan om det, nir den tilltalade varit alkoholpéaverkad, skulle vara en
forutsattning for ansvar for forande att fordonet kommit i rorelse blev
tidigt aktuell. Redan i NJA 1931 s 138 hidvdade JK, att forande av bil
fick anses paborjat s& snart den som med avsikt att kora satt iging motorn.
Eftersom bilen i det fallet kommit i rorelse besvarade fragan inte dir men
vil i f6ljande hovrittsdom och da jakande i HovR.

SvJT 1932 rf's 78: W satte sig i en bil och startade motom i avsikt att
kora fran platsen. Innan han hunnit lossa bromsen eller ligga i nagon
vixel blev han anhallen. RR anser att W:s atgird att i angiven avsikt starta
motorn innefattar forande oavsett om bilen satts i rorelse eller ej, men
HovR siger att W inte kunde anses ha fort bilen, nér den inte satts i rérel-
se.

11 50U 1970:61 s 181
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2.7.1.3 Strdckans langd ar ovasentlig

Nir det nu f6r forande dr nddvindigt att fordonet dtminstone kommit i
rorelse, kan man undra om detta dr tillrdckligt eller om det ocksa krévs
att fordonet rort sig nagon viss stricka. De overrittsfall som refererats
och dir férande ansetts foreligga synes tala for svaret att strickans lingd
ir ovisentlig. Hir nigra exempel dir forande ansetts foreligga.

INJA 1940 s 230, som berOrs nedan i annat sammanhang, rorde sig
enligt vittnesutsagor en bil cirka 1 meter bakét, varefter den rullade fram-
at mot sitt ursprungliga lage.

INJA 1944 s 307, som ocksé behandlas nedan i annat sammanhang,
sdgs endast att bilen rullat nagot bakat.

NJA 1949 s 195: Ocksé hir var det friga om en kort stricka. En bil
gjorde ett ryck framat cirka 1/2 meter mot en garagevigg.

SvIT 1968 rf's 33 II: E forsokte med backvixelns hjdlp gunga upp en
bil vars vdnstra hjulpar hade sjunkit ned i sand vid sidan av végbanan.
Bilen rérde sig dirvid fram och dter knappt en meter i sin fardriktning.
(En lina var dragen mellan bilen och en annan bil, som skulle hjilpa till
att dra upp E:s bil. Det framgar inte klart om forflyttningen paverkades
av detta.) HovR séger att E vid angivna forhillanden maste anses ha fort
bilen dven om det med hénsyn till bilens ldge inte skulle ha varit mdjligt
for E att enbart med hjélp av bilens motor fora den frén platsen. (Ett
vittne i HovR hade uppgivit att det var omojligt att fora bilen fran platsen
utan bogsering.)

+Ett likartat fall ddr forande emellertid inte anségs foreligga dr foljande.

SvJT 1968 rf s 33 1: Bada bakhjulen p4 en bil hade sjunkit ned i en
grop i hojd med navkapslarna. Genom att 6msom ldgga i backvixel och
annan vixel samtidigt som han gav gas forsokte P f4 upp bilen ur gropen.
Dirvid slirade bakhjulen. HovR noterar, att det av vittnet H:s beréttelse,
som HovR stOder sig pé, inte framgar att H iakttagit att bilen rorde sig
framét eller bakdt. Diremot framgér det av denna, att det, liksom i II
ovan, inte var mdjligt att enbart med hjélp av bilens motor fa upp bilen
ur gropen. HovR:s slutsats blir att det inte styrkts att bilen bragts i rorel-
se av sidan art och omfattning att atgirderna kan betraktas som forande
i den mening som avses i 4 § TBL.

HovR s konstaterande i de bada senaste fallen att bilarna inte av egen
kraft kunde ha tagit sig frin platsen kan tolkas som ett uttryck for upp-
fattningen att detta 4r ovésentligt for frigan om forande foreligger. Det
visentliga dr att en forflyttning dgt rum, vilket ju var fallet i II men inte
iI dven om bilen ocksé dir kom i rorelse.
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2.7.1.4 Krévs befattning med mandverorgan?

I ett par fall har domstolarna tagit stdllning till om det 4r forande av mo-
torfordon, d4 fordonet visserligen forflyttats men utan att nigon tagit be-
fattning med dess mandverorgan. I nedanstaende fall har forande av mo-
torfordon inte ansetts foreligga. Ingenting 4r hir uttalat om betydelsen
av att motorn ej var igdng, men det forefaller inte kunna paverka bedom-
ningen ndr ingen vixel 13g i.

NJA 1934 s 8i: N och B skot, sedan foraren stigit ur, en bil, som pé
grund av motorstopp stannat i ett sparvigsspar. Bilen rullade 6ver korba-
nan. N och B 4talades for trafikovarsamhet och domdes till ansvar for att
de underlatit att forvissa sig om huruvida bilen omhénderhades av fora-
ren eller annan for dndamalet lamplig person. I underritten sdgs uttryck-
ligen att bilen vid tillfdllet saknade forare.

En forutsittning for att filla N och B till ansvar var att de vid tillfallet
varit vigfarande. Sidan var enligt d& gillande 1930 ars VTS bl a den som
framforde fordon »av vad slag det vara ma» och den som gick. Utan att
begreppen pressas alltfor mycket kan de agerandes forfarande beskrivas
som ett framforande av fordon dven om det inte dr forande av motorfor-
don. Mojligt dr ocksa att de bedomts som oaktsamma gdende.

1SWT 1962 rf s 29 skot S med en gaffeltruck (motordrivet fordon av
kategorien traktorredskap i d4 gillande VTF) en lastbil ett kort stycke
framat. Dirvid startade bilens motor och bilen fortsatte farden framat.
RR ansig att forflyttningen innan motorn startade var férande av lastbi-
len vilken uppfattning gmellertid inte delades av HovR.'

Nir bil har framforts av nigon som gitt vid sidan av bilen har férande
emellertid bedomts foreligga.

NJA 1935 s 354: 1 syfte att fa igdng motorn pé sin bil 14t L bilen rulla
utfor en gatusluttning, varvid han styrde den géende vid sidan av bilen.
Han fortsatte sedan firden pa en annan gata dé sittande i bilens forarsite.
I bida fallen ansags L ha fort bil.

Béade nir L gir vid sidan av och ndr han sitter i bilen, befattar han sig,
till skillnad fran féregiende fall, med bilens mandverorgan. Man kan dér-
for av fallet dra slutsatsen att detta varit det visentliga for beddmningen
att férande forelegat, medan det inte betytt nigot att foraren befunnit
sig utanfor bilen. Att motorn inte kom igang har inte varit av relevans.
Det sistnimnda framgar redan av ett tidigare fall an det ovanndmnda,
nimligen NJA 1934 s 616. Det fallet kan ocksé ses som en beddmning
av frigan om fordonets karaktir av bil.

12 Se vidare om fallet nedan s 186
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NJA 1934 s 616: En bil, vars motor gitt sonder, bogserades av en an-
nan bil och styrdes dirvid av X, som saknade korkort. RR ansag att kor-
kort inte erfordrades eftersom bilen inte framforts for egen motor. HovR
ansag att forandet méste anses som fird med bil. HD fann inte skl gora
indring i HovR:s utslag. Beddmningen bekriftas i ett hovrittsavgérande
av senare datum.

SvJT 1974 s 33: En bil bogserades av en annan bil. Den som manévre-
rade den bogserade bilen ansigs vara forare av denna.

Det gives ytterligare belidgg for pastiendet att det 4r forande av bil nér
bilen manGvreras av ndgon som sitter i den och utan att motorn &r iging.

NJA 1936 s 69: S satt vid ratten i en bil och styrde den medan han lat
den ruilla utfor en gatusluttning. Motorn kom aldrig igéng. S ansdgs ha
fort motorfordon.

NJA 1944 s 307: A har i avsikt att dtminstone forflytta en bil satt sig
vid ratten. Motorn var igng. A lade in en vixel, varvid motorn stannade.
Omedelbart direfter — dvs ndr motorn icke var igdng — rullade bilen pa
grund av gatans lutning nagot bakit. HD anser att detta méjliggjordes av
dels att A, for att 4nyo kunna starta motorn, frikopplat denna och dels
av att bromsarna inte var tilldragna. HD:s slutsats blir att A vid nimnda
forhillande maste anses ha fort bilen.

Att det skulle gora négon skillnad om bilen f61s av ndgon som gar vid
sidan av den motsags inte heller av nista fall.

NJA 1950 C 53: A skulle flytta sin parkerade bil omkring 10 meter
till ett lampligare parkeringsstille. Han 6ppnade bildorren, satte axeln till
och forde bilen framat, medan han styrde med ena handen p4 ratten. En
annan person gick bakom och skot pd. Sedan polis kommit tillstades lade
A in tvdans vixel for att stanna bilen. HovR démde till ansvar for ratt-
onykterhet. HD (2 JustR) vigrade provningstillstdnd.

Sa kom emellertid ett likartat fall dir HD ansag att forande inte fore-
lag.

NJA 1961 s 352: B hade giende vid sidan av en bil vars motor inte var
igang, skjutit bilen nagra meter bakét och dérefter dter framat. B hade
ddrvid hallit handen mot bilens sidostolpar, i det senare skedet mdjligen
dven handen p4 ratten, som var last medelst rattlds. HD anser att B:s for-
farande inte kan anses som forande av fordonet i den mening som avses i
3och4 §§ TBL.

Det forefaller mig fullt mojligt att betrakta detta fall pa precis samma
sitt som de ovan anforda fallen NJA 1934 s 81 och SvIT 1962 rf s 29
och icke stridande mot NJA 1950 C 53, eftersom inget av bilens mandv-
reringsorgan har paverkats av den som forflyttat fordonet. 1961 4rs fall
har emellertid ocksé ansetts som stridande mot 1950 &rs och som ett ut-
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tryck for en mildare syn i praxis pa fall av forevarande typ.!* Négra be-
ddmare anser det vara tveksamt om det forhaller sig s4.* Mahinda har
den HovR som avdomde foljande fall tagit intryck av den forsta gruppens
argument och av synpunkter frin foretridare for den andra gruppen.!®

SvJT 1972 rf s 4: L hade brutit s6nder rattlaset och slitit 1oss tind-
ningskablarna pa en bil, varefter han giende vid sidan av fordonet, vars
motor inte var iging, skjutit det ett 30-tal meter. HovR anser att L:s for-
farande, vare sig han manévrerat fordonet med ratten eller ej, inte har in-
nefattat sddant férande som avsesi 3 och 4 §§ TBL.

Efter detta avgdrande forefaller det motiverat att dra slutsatsen, att
det inte anses som forande av bil att ga vid sidan och skjuta fordonet och
samtidigt styra det med ratten.

Det bor nimnas att ledande av motorcykel inte bedomts som forande
vid ifragasatt ansvar for rattfylleri.

NJA 1951 s 314: O gick bredvid sin motorcykel, vars motor inte var
igdng, och ledde den. HD ansig att forande inte forelag.

Vi har sett att det ansetts som forande nir ndgon suttit vid ratten i en
rullande bil, ddr motorn inte varit igng och dven om den varit obrukbar.
Forande har ansetts foreligga ocks av motorcykel ddr motorn inte an-
vénts for att forflytta fordonet, utan motorcykeln framforts genom
trampning.

NJA 1947 s 253: T hade framfort en littviktsmotorcykel medelst
trampning. T pastod att motorn varit frinkopplad. HD ansig att det var
férande av motorfordon oavsett huruvida motorn under firden varit
frénkopplad.

SVJT 1947 rf s 30: H framforde medelst trampning en motorcykel.

A talad for rattfylleri invinde han bl a att motorn inte varit i funktions-
dugligt skick. HovR:s majoritet (tre led) fann, att iven om detta var fallet
s4 méste H anses ha fort motorcykel vid tillfallet.

2.7.1.5 Trampning av moped

En annan beddmning har gjorts nir det gillt fird med moped som fram-
forts medelst trampning. Till en borjan gjordes denna si att moped utan
funktionsduglig motor inte klassificerades som motorfordon.

13 S8 tex Adéll i SVIT 1962 s 344 och Strahl i SVIT 1964 s 101

¥ Klackenberg i SVJT 1962 s 387, Fredrikson s 136 f och kommittén for lagstift-
ningen angdende trafiknykterhetsbrott i SOU 1970:61 s 185

IS [ SOU 1970:61 uttalas att starka skil talar for att fall dér bil skjutits fram med
handkraft inte skall anses som forande (s 194)
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FFR 1955 s 229: En spritpaverkad person framforde medelst tramp-
ning en moped vars motor for tillfillet var obrukbar. RR ansag att det
forhallandet att motorn var obrukbar inte fortog mopeden dess karaktir
av motorfordon. HovR ansag emellertid att nimnda faktum medférde att
mopeden inte var att betrakta som motorfordon.

SvJT 1956 rf's 24: H framforde medelst trampning en moped, vars mo-
tor sedan néagon tid inte varit funktionsduglig. RR:s majoritet ansdg att
d& motorn varit obrukbar, mopeden inte kunde anses som motorfordon.
En ledamot ville filla till ansvar for forande jamlikt 4 § 2 mom TBL. De
tvd ledamoter som bestimde HovR:s dom fann ej skil gora dndring i RR:s
dom. HovR:s tvd Ovriga ledamoter ansig att mopeden vid tillfdllet var att
anse som motorfordon och ville ddma H f6r rattonykterhet.

I det forsta av foljande fall jamstilles framforande medelst trampning
av moped utan brukbar motor med trampning av cykel och ledande av
moped. Att det sistnimnda forfarandet inte foranlett ansvar jaimlikt 4 §
TBL framgir av NJA 1951 s 314 anf6rt ovan. Med den valda formulering-
en ger HovR inget besked om, huruvida den anser mopeden vid tillfillet
vara motorfordon. Den valda formuleringen later sig mycket vil férena
med uppfattningen att moped utan funktionsduglig motor 4r motorfor-
don men att férande av moped i 4 §:s TBL mening forutsitter bl a att
motorn kunnat anvindas f6r framdrivandet.

NJA 1958 s 39: B framf6rde sin moped genom trampning. Motorn var
vid tillfillet inte brukbar. RR:s majoritet ansig att mopeden dé inte kun-
de anses som motorfordon. De tvi ledamoter som bestimde HovR:s dom
ansag att B:s framforande inte kunde bed6mas annorlunda dn om han vid
tillfdllet fiardats pa vanlig cykel, eller gatt till fots bredvid mopeden, och
ogillade atalet for rattfylleri. (De tva Gvriga ledamoterna viljer samma
domskil som i fallen ovan och siger att mopeden var att anse som motor-
fordon oaktat dess motor inte fungerade vid tillfillet.) HD:s majoritet (3
JustR) faststéillde HovR:s dom.

SvJT 1967 rf's 2: L firdades pa en moped som vid tillfillet i fraga pa
grund av motorfel kunde framforas endast genom trampning. RR anser
att mopeden inte begagnades som motorfordon. HovR noterar att L
medelst trampning framférde mopeden med avstingd motor och att mo-
torn visserligen kunde startas, men att den pé grund av fel i forgasaren
inte erholl brénsle i tillricklig midngd for att kunna 6verféra nagon driv-
kraft till hjulen. HovR siger, att under angivna forhéllanden L inte kan
anses ha fort motorcykel i den mening som avses i 4 § TBL.

NJA 1973 B 11: H framforde medelst trampning en moped. P4 grund
av ett motorfel kunde motorn inte fas iging si att drivkraft dverfordes
till bakhjulen. HD:s majoritet (3 JustR) siger, att endr motorn vid tillfal-
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let inte var funktionsduglig H — i 6verensstimmelse med den rittstillimp-
ning som kommit till uttryck i rittsfallet NJA 1958 s 39 — inte kan anses
ha fért motorfordon i den mening som avsesi 4 § TBL.

NJA 1978 s 458: H framférde moped medelst trampning. I en utfors-
backe lit han den rulla med vixeln i for att forsoka starta den. Mot 4tal
for rattfylleri invinde H att han inte kunde ha fért motordrivet fordon
eftersom mopedens motor vid tillfillet var obrukbar. HD konstaterar att
enligt rattstillimpning som kommit till uttryck i tidigare avgéranden av
HD (NJA 1958 539 och 1973 B 11) den som p4 sitt i fallet forekommit
fort moped, vars motor varit funktionsoduglig inte kan anses ha fort mo-
torfordon i den mening som avses i 4 § TBL. HD anfor vidare att de dnd-
ringar som gjorts i vigtrafikforfattningarna med avseende pa betydelsen
av begreppet moped, efter den tidpunkt till vilket det senare av HD:s av-
gbranden hinfor sig inte dr av beskaffenhet att paverka forutsittningarna
for ndimnda rittstillimpning.'®

Det bOr observeras att det sagda giller mopeder ddr motorn varit funk-
tionsoduglig och inte omfattar ocksa de fall dir motorn inte anvints.

2.7.1.6 Passagerare kan ocks§ vara férare

Nir den, som suttit vid sidan av den som fort fordonet, ingripit i man6v-
reringen av detta, har denne person ocksé ansetts fora fordonet.

NJA 19355 506: Under fird med en bil satt C i forarsitet vid ratten
med W till hdger om sig. C 1dt W ta hand om ratten medan C holl fétterna
pa gas- och bromspedalerna. Bade C och W ansags ha framfort bilen, bade
nir det gillde frigan om ansvar for olovlig korning och for rattfylieri.

NJA 1968 5 581: B satt i framsitet vid sidan av L, som forde en bil
(taxi). Trots att L sokte hindra honom grep B tag i ratten och styrde bi-
len sé, att den korde av vigen ned i ett dike. B ddmdes bl a for rattfylleri.

2.7.1.7 Vid évningskdrning &r léraren forare

11977 ars korkortsforordning finns i 81 § en bestdimmelse att den som
har uppsikt 6ver 6vningsk6rning som ej sker i gymnasieskolan skall anses
som forare vid sddan korning. Motsvarande bestimmelser fanns ocksa i
tidigare forfattningar t ex i 1972 ars korkortskungéorelse, i 1951 ars VTF
ochi 1936 4rs MFF.

16 Enligt 2 § i VTK definieras moped som ett sirskilt slag av motorfordon och inte
som motorcykel. Vidare kan nimnas att den som leder moped anses som géende
enligt 4 § och detta forfarande torde dirfor inte anses som férande av motorfor-
don i TBL:s mening.
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Det kan ocksa nimnas att bestimmelser av likartat slag finns nér det
giller forare av bil i yrkesmissig trafik. Enligt kungorelsen (1941:241)
med foreskrift om undantag i visst fall fran gillande bestimmelser om
férande av automobil i yrkesmassig trafik, far i visst fall dven den som
har korkort for bil kora bil i yrkesmissig trafik om han &tfoljs av person
som har denna ritt. Den sistnimnde skall d anses som forare av fordo-
net.

2.7.2 Det subjektiva rekvisitet

En utgdngspunkt nir det giller det subjektiva rekvisitet vid férande dr
att det normala férandet 4r helt igenom avsiktligt. Framf6rande av bil
torde vanligen vara foreginget av ett beslut att foretaga en fird med den-
samma. Dirfor startas motorn varefter fordonet bringas i rorelse med
hjilp av dess mandvreringsorgan, en rorelse som dérefter med hjilp av
dessa organ péverkas och kontrolleras. I praxis har man haft att ta still-
ning till sidana avvikelser frén detta normala schema som uppstétt d&
fordonet kommit i rorelse pa annat sitt &n som varit avsett och da rort
sig mycket korta strickor.

NJA 1931 s 138: P, i sillskap med 3 personer, kom ut frdn en restau-
rang. De 3 satte sig i bilen. P startade bilens motor med hjilp av startvev.
Vixeln 14g i backlige, vilket P glémt, och bilen kom dérfor i rorelse bak-
at. RR konstaterar att P vidtagit dtgdrder med bilen varigenom den satts
igng och att han forty fort den. HovR anség att forande inte forelag.
KD:s majoritet (3 JustR) faststillde RR:s utslag medan tva JustR inte
ville gora dndring i HovR s utslag.

P foretar hir avsiktligen atgérder, som ir ett led i en normal forflytt-
ning av bilen. Den forflyttning som skett har dock uppenbarligen inte
varit avsedd. Den har kommit till stind genom P:s bristande uppmérksam-
het. P pastod, att han inte haft for avsikt att fora bilen fran platsen. Det
ir mojligt att det inte hade nagon betydelse for bedémningen. Domen i
HD kan vara ett uttryck f6r uppfattningen att dven om P:s pastéende
accepteras, det ind4 4r forande, eftersom det ér tillrickligt att P forfarit
oaktsamt med avseende pa den forflyttning som 4gt rum. I sa fall har f6-
rande ansetts foreligga nir P (uppsatligen) foretog atgdrder, som var ett
led i ett normalt forande av bilen dven om forflyttningen orsakats av
oaktsamhet. Det dr ocksd mdjligt att P ansigs ha haft avsikt att fora bilen
frin platsen. Domen skulle d4 kunna bekrifta den uppfattning som JK,
vilken forde malet till HD, hade, att forande av bil fick anses paborjat, s&

184



snart den, som med avsikt att kora, hade satt iging motorn.!” I s4 fall
skulle det ha saknat betydelse att bilen kommit iging pa ett sitt som icke
var avsett. Ytterligare en mojlighet ér att det dels krivts avsikt att forflyt-
ta fordonet och att P ansetts ha sidan avsikt, dels att fordonet tillika
skall ha kommit i rorelse genom oaktsamhet.

Ocks4 i nista fall 4r frigan om den tilltalade hade avsikt att féra bilen
fran platsen med i bilden.

NJA 1940 s 230: J startade motorn i sin bil. Backvixeln 14g i, varfor
bilen ryckte till bakat, nir J sldppte upp kopplingen. (Enligt vittnen rér-
de sig bilen bakat cirka 1 meter, varefter den rullade fram mot sitt ur-
sprungliga ldge.) J sade sig inte ha haft avsikt att fora bilen frin platsen.
Aklagaren hivdade ddremot att J haft denna avsikt. RR ansig det inte
styrkt att J fort bil vid tillfillet ifriga. HovR ansdg, att det av utredningen
i malet framgick att J f6rt bilen. HD fann inte skil att gbra dndring i
HovR s utslag.

Man kan hdvda, att det forefaller ha varit av betydelse for domstolar-
nas beddmning huruvida J hade avsikt att fora bilen fran platsen eller inte
och att HovR ansett att J haft sddan avsikt. I sa fall har J i avsikt att ldm-
na platsen uppsétligen startat motorn. Om det d4 var genom oaktsamhet,
som bilen kom i rorelse skulle fallet f6lja samma monster som i en av tolk-
ningsvarianterna av 1931 ars fall. Det foljer en annan av dessa om det ac-
cepteras att J inte haft avsikt att fora fordonet frin platsen.

I foljande fall utgick HD fran att den tilitalade haft avsikt att forflytta
bilen.

NJA 1944 s 307: A har i avsikt att &tminstone forflytta en bil satt sig
vid ratten. Motorn var iging. A lade in en vixel, varvid motorn stannade.
Omedelbart ddrefter rullade bilen pa grund av gatans lutning nigot bakat.
HD anser att detta moéjliggjordes av dels att A, for att &nyo kunna starta
motorn, frikopplat denna och dels av att bromsarna inte var tilldragna.
HD:s slutsats blir att A vid ndimnda forhéllanden maste anses ha fort bilen.

HD konstaterar alltsa, att A genom sitt forfarande med ett manover-
organ satt bilen i rorelse. Denna forflyttning har icke varit avsedd men
mojliggjorts genom att bromsarna inte varit tilldragna. Hér har alltsi A
med avsikt att forflytta bilen uppsétligen startat motorn. Det dr emeller-
tid forst sedan motorn stannat som bilen kommit i rrelse. Denna rorelse
har, enligt HD, kommit $ill stdnd efter ett uppsétligt forfarande med kopp-
lingen, genom att A p4 grund av bristande uppmirksamhet inte dragit 4t

17 Det forefaller inte ha varit JK:s mening att for ansvar skulle krdvas endast att
frsok till forande forelegat
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bromsarna. De uppsatliga atgirder som A fOretagit ir alla ett led i en nor-
mal forflyttning av bilen.

Att avsikt att limna platsen skulle vara en nodvindig forutsiattning for
att forande skulle anses foreligga har inte framgétt av de nimnda fallen. I
ett avgorande som inte gillde ansvar enligt TBL utan fraga om skade-
standsskyldighet forklaras att inget sdidant krav behover vara uppfyllt, for
att en person skall anses som f6rare av motordrivet fordon.

NJA 1949 s 195: Medan en installator J i ett garage sysslade med repa-
ration av startanordningen pa en for elektrisk drift inrdttad bil, satte mo-
torn igng, varvid bilen gjorde ett ryck 1/2 meter framéit mot en vigg.
HovR konstaterar att eftersom de atgirder J vidtagit med startanord-
ningarna varit dgnade att sitta iging bilens motor och jimvil foranlett att
bilen kommit i rorelse bor han anses vara forare av bilen dven om han sak-
nat avsikt att foretaga korning med den. HD:s majoritet (3 JustR) fast-
stillde HovR:s dom.

I det nimnda avseendet blev utgingen densamma i f6ljande fall.

SvJT 1953 rf's 68: A satte sigi en bil som stod parkerad sa att den lu-
tade nigot framit. Handbromsen var inte tdragen men en vixel forefal-
ler ha legat i. A avsag att starta motorn for att fa virme i bilen. Han hade
inte tinkt fora bilen fran platsen. Som en fOrsta dtgérd trampade han ur
kopplingen varvid bilen kom i rullning ett par meter innan den stannade
mot en framférvarande bil. HovR anser att A, genom att inte forvissa sig
om att handbromsen var &tdragen innan han trampade ur kopplingen, av
oaktsamhet orsakat att bilen kom i rérelse och att han vid sddant forhal-
lande méste anses ha fort bilen vid tillfallet.

Hir var alltsd fraga om en uppsatlig igdngsdttning av motorn utan av-
sikt att fora fordonet fran platsen men dir detta kom i rorelse genom att
A brustit i uppmirksamhet och inte dragit till handbromsen.

Den hir synen pa forandebegreppet har kritiserats av bl a Thornstedt,
som siger: »Rent sprakligt sett synes forande pa den subjektiva sidan for-
utsitta uppsit. Uttrycket maste nimligen i allmint sprakbruk anses ha en
final innebord, vilken kommer det att framsta sdsom onaturligt att siiga
att férande’ foreligger, da nagon av vardsloshet eller vada sdtter ett for-
don i rorelse. Enligt en réttspraxis, vilken numera torde bora betecknas
sasom fast, anses emellertid férande foreligga, da ndgon genom oaktsam-
het sitter igang ett fordon.»'®

ISVWT 1962 rf s 29 som anf6rts ocksé ovan, startades en lastbils mo-
tor nir bilen skots framat medelst en gaffeltruck férd av S. HovR ansag,
att S inte kunde goras ansvarig for att lastbilens motor satts igdng, varfor

18 SyJT 1954 s 148
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han inte kunde anses ha fort lastbilen genom att pa det sitt som skett
flytta den med gaffeltrucken.

Om alltsd inte ens oaktsamhet foreligger vid igdngsittningen ér det en-
ligt HovR inte férande. Domen medger den slutsatsen att om S kunnat
lastas fOr igingsittningen av motorn, om han varit oaktsam, skulle han
ansetts ha fort lastbilen.

Ett fall som foreter ménga likheter med SvIT 1953 1f s 68 4r FFR
1963 s 345: 1 satt och sov i en bil, som stod uppstilld pé en sluttande ga-
ta. Ettans vixel var ilagd. I vaknade och fros. For att fa virme i bilen star-
tade han motorn efter att ha lagt vixeln i frildge. Ddrpa somnade han
igen. Endr handbromsen inte var tilldragen kom bilen i rorelse ett 30-tal
meter. HovR ansdg att det var forande av motorfordon i 4 §:s TBL me-
ning.

Inte heller hir har det alltsa for att forande skulle anses foreligga
krévts uppsat att forflytta fordonet. Det har rickt att det kommit i r6rel-
se genom oaktsamhet.

HD har intagit en annan héllning till det hir sporsmalet i foljande av-
gorande.

NJA 1967 s 211: Z satt i framsitet pd en bil vid sidan av forarplatsen.
Nir han skulle stiga ur bilen flyttade han sig forst till forarplatsen for att
ta startnyckeln ur tdndningslaset. Han vred dérvid nyckeln, s att motorn
startade, varvid bilen fordes framat d&tminstone nigon meter. HovR anser,
att Z hade fort bilen. HD siger, att Z visserligen av oaktsamhet satt bilen
i rorelse men att hans handlande inte kan foranleda ansvar for olovlig kor-
ning eller rattfylleri, d4 han inte haft uppsat att vidtaga nigon atgird for
att forflytta bilen.

HD:s dom innebir, att det for att forande skall anses foreligga krévs
ocksi uppsit att forflytta bilen, och att det inte ricker med att den satts
igang av oaktsambhet.

2.7.3  Generaliseringsaspekter

Forandebegreppet synes i praxis ha givits samma innebdrd i 3 § som i

4 § TBL. Det forefaller inte troligt att det skulle ges en sndvare begréns-
ning utanfor dessa bada paragrafer. Kan det tdnkas att det i praxis skulle
ges ett vidstricktare innehall i sddant fall?

Man kan tinka sig straffbara forfaranden i samband med situationer,
som inte beddmts vara forande i 3 eller 4 §§:s mening, dir vederbdrande
forfarit grovt oaktsamt eller visat uppenbar likgiltighet fér andra ménni-
skors liv eller egendom. Vissa av dessa synes kunna beivras med hjélp av
bestimmelser i BrB, t ex 3:8 och 3:9, men i andra fall skulle det kunna
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bedomas vara nodvindigt att pressa forandebegreppet ytterligare for att
tillgodose behovet att straffa.

Man kan ocksé tinka sig situationer dir det kan ifragasittas om inte
sdvil 1 § som 5 § andra stycket TBL skulle bli tillimpliga trots att det
varit fraga om forfaranden som inte bedomts som férande i den mening
som avses i 3 och 4 §§. Ett exempel ir att en trafikolycka fororsakats an-
norstiddes dn pd vig av nigon, som mandvrerat en bil géende vid sidan av
denna. Det finns knappast nigot skil varfor detta skulle féranleda annan
beddmning av fridgan om vederborande gjort sig skyldig till smitning &n
om fordonet mandvrerats av ndgon som suttit vid ratten och framfort bi-
len med hjilp av dess motor. Det sagda giller ocksa betriffande ansvar
for vardsloshet i trafik enligt 1 § TBL."

19 Jfr SOU 1970:61 s 181
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3 Forande av sparvagn

Genom lagindring 1975 kom 1 § TBL att gilla ocks4 den som for spar-
vagn.

Depch siger i samband med forslagets framldggande bl a: »TBL inne-
héller inte definitioner och nigon sddan torde inte heller behovas i fraga
om begreppet spirvagnsforare. I detta fall, liksom nér det giller exempel-
vis begreppet forare av motordrivet fordon, torde den nirmare innebor-
den fa framga av detaljlagstiftningen, i detta fall tillsynskungdrelsen.»'

Det torde formodligen valla mindre besvir att fixera begreppet forare
nér det giller spdrvagn &n nir det giller motordrivet fordon.

1 prop 1975:225 22
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4 Trafikolycka

Begreppet trafikolycka forekommer bdde i 1 § ochi 5 § TBL. I den sist-
nidmnda paragrafen ér det i varje sirskilt fall en forutsidttning for ansvar
att trafikolycka intrdffat. I 1 § spelar trafikolyckan inte denna centrala
roll.

Om det som timat innefattat en effekt av nigot slag behover det inte
vara helt avgorande for fragan om ansvar jamlikt 1 § om detta kunnat be-
tecknas som trafikolycka. Det rdcker att den situation som skapats kunde
ha lett till en hdndelse som fatt den beteckningen. Det 4r naturligtvis bl a
av det skilet som begreppet trafikolycka inte diskuterats s& mycket i an-
slutning till 1 § men vil vid 5 §.

Det kan givetvis ind4 forekomma fall dar det 4r av betydelse just for
fragan om vardsloshet i trafik att avgdra om det som intriffat dr en tra-
fikolycka. Det kan ocksa vara av intresse att fi svar pa frigan om trafik-
olycka betyder samma sak i de bdda nimnda paragraferna. Det 4r som
alltid i sdidana sammanhang ocksa hir ett forsta onskemal att sa skulle
vara fallet. Lika litet som nir det giller det forut behandlade begreppet
forande, kan man emellertid utan vidare utga fran att detta svarar mot
vad som anses vara limpligt for att beivra forseelser mot de bada bestdm-
melserna. I det hir fallet dr det ingalunda klart att uttrycket ifraga ticker
samma fOreteelseri 1 § somi S §. En sak att beakta darvidlag 4r att ut-
trycket trafikolycka inte férekom i dldre motsvarigheter till de nimnda
bestimmelserna.

1903 &rs sakkunniga anvidnde i § 14 mom 2, som inneholl foreskrifter
for automobilforare, uttrycket »forekommande af olyckshindelse.» Detta
hade i 1906 4rs forordning ersatts med »férekommande af olycksfally.

1912 ars sakkunniga atergick till begreppet olyckshindelse, nir de for-
mulerade den generella aktsamhetsregel i sitt forslag, vilken intogs med
oforindrad lydelse i 1916 ars f6rordning.

1920 ars sakkunniga atergick i sin tur till volycksfall» i sitt forslag till
regel om allmén aktsamhet. Den gillde nu inte bara automobilforare utan
varje vigtrafikant. Det stod »olycksfall» ocksa i 1924 ars VTS. Ingen 4nd-
ring gjordes pa den hir punkten heller i foljande stadgor 1930 och 1936.
I 1948 ars forslag till VTF aterfinner vi i den grundldggande aktsamhets-
regeln ordet trafikolycka. De sakkunniga forklarar att bytet av »olycks-
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fally mot »trafikolycka» gjorts for att sistnimnda uttryck var det som i
forevarande sammanhang allmint brukades. Det inf6rdes alltsé ocksa i

1 § TBL. Det finns inget skil att anta annat idn att olyckshéindelse,
olycksfall och trafikolycka betraktats som synonyma uttryck i de ndmn-
da foreskrifterna.!

Nir det giller dldre motsvarigheter till uttrycket »trafikolycka»i 5 §
TBL kan i korthet foljande nimnas. I 1906 ars férordning var det en for-
utsidttning for ansvar att »sammanstdtning eller annan olyckshéndelse» in-
triffat. Detta uttryck kvarstod till 1934 da det ersattes med »samman-
stotning, pdkorning eller annan ddrmed jimforlig handelse». S4 stod det
inte bara i 1934 ars VTS utan ocksd i 3 § i den sirskilda lagen om straff
for vissa trafikbrott. Enligt depch var dndringen féretagen »i fortydligan-
de syfte».? Varfor ett fértydligande erfordras upplyser han inte om. Se-
dan kom det, bdde i 43 § VTF, som inneholl bestimmelser om aliggan-
den pa olycksplats, och i 5 § TBL att sta trafikolycka. Ingen motivering
har lamnats till 4ndringen. Man kan formoda att det 4r dndringen i 39 §
VTF och 1 § TBL som ligger bakom.

I en viigkorsning dér sikten 4r skymd pa grund av hoga snovallar kor
A in pa den korsande vdgen utan att observera en bil som kommer pa
denna. Foraren av denna bil forsoker vdja for A vilket resulterar i att han
kor av vdgen och hamnar i en snddriva vid sidan av vdagen. Som genom
ett under blir det varken personella eller materiella skador. Ar detta en
trafikolycka?

Det har hivdats, att det 4r en nodvindig forutsittning att skada intrif-
fat for att man skall kunna tala om trafikolycka. I sa fall 4r det alltsa
ingen trafikolycka som skildrats ovan. A som limnade platsen i vild pa-
nik fullt férvissad om att inte bara foraren utan ocksa passagerarna i den
andra bilen omkommit har d4 inte gjort sig skyldig till brott mot 5 §
TBL.

Dahlin definierar trafikolycka i 5 § TBL pa foljande sitt: »Med sadan
olycka forstds hir en hindelse, dir i foljd av trafik 4tminstone nigon ska-
da uppstatt.»® Han hinvisar till tva rittsfall. I det ena, NJA 1936 s 203,
hade en belysningsstolpe efter en torn fran en bil fitt fargen avskrapad
pé en mindre yta. Fraga var om ansvar for smitning. Nir fallet avdémdes
gillde hirvidlag 3 § i 1934 4rs lag. Som framgétt ovan forekom inte be-
greppet trafikolycka dir och fallet kan i och for sig endast stéda uppfatt-
ningen att det var tillrickligt att ringa skada intriffat for att det skulle

1 SOU 1948:34 5 217
2 prop 1934:208 s 45
3 SvIJT 1960 s 622
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beddmas som sammanstdtning, pakorning eller annan dirmed jamforlig
hindelse. Att ringa skada inte utesluter att det ar friga om trafikolycka
visar ocksa det andra fallet som Dahlin anfor, namligen SvIT 1959 rf
s 7. Ddr hade en parkerad bil fatt en obetydlig skada efter pdkdrning.

Obetydlig skada var det ocksa i SVIT 1964 rf s 36. L:s och F:s bilar
hade skrapat mot varandra, sa att det pa L:s bil blivit en svag och obetyd-
lig rispa i lackeringen, s& obetydlig att den blev osynlig efter putsning
med vanligt polermedel. P Fs bil hade fargavskrap fran L:s bil avsatts
pa stotfangaren. L atalades bl a for smitning. HovR gor bl a f6ljande be-
démning: »Ehuru skadan pa fordonen sélunda varit ringa, dr dock hindel-
sen att beteckna som trafikolycka i den mening, som avses i 5 § trafik-
brottslagen.»

Jag har sagt att frigan om inneboérden av trafikolycka 4r av mindre
betydelsei 1 § 4ni 5 § TBL, bl a for att deti 1 § inte 4r nagon forutsitt-
ning for ansvar att en trafikolycka intriffat. Ansvar kan komma ifriga
for vad som inte hdnt men som kunde ha hint. I ett mycket speciellt fall
har dock fragan stillts pa sin spets ocksa vid vardsloshet i trafik, ndmligen
ndr vigtrafikanter blivit nedstinkta av forbipasserande bilar.

En sirskild bestdmmelse nir det gillde nedsmutsning fanns redan i
1916 ars automobilférordning. I § 16 mom 4 alagges forare atz, dé vid
smutsigt vidglag gende passeras, begrinsa hastigheten, si att den géende
ej utsittes for ondigt smutsstink. Overtridelse av bestimmelsen medfor-
de boter.

I 1948 4rs forslag till VTK fanns bland de icke straffsanktionerade be-
stimmelserna om hastighetsanpassning i vissa fall en punkt 1) vari forare
av fordon alades att hilla en med hinsyn till forhillandena tillrickligt lag
hastighet vid smutsigt vdglag till undvikande av att annan trafikant utsat-
tes for smutsstiank. Eftersom den bestimmelse om ansvar for vardsloshet
i trafik, som de sakkunniga foreslog gjorde undantag for de fall dar obe-
tydlig skada véllats, var det alltsa troligt att nedstdnkning i normala fall
inte skulle medfora straff.

Det nimnda forhéllandet hade uppméarksammats i nagra remissyttran-
den. Man hade anmirkt, att den skada som kunde uppkomma genom
smutsstdnk i regel knappast kunde bli annat 4n obetydlig. Foljaktligen
skulle en forseelse mot foreskriften i VTK inte kunna dtkommas genom
den bestimmelse om ansvar for vardsloshet i trafik som de sakkunniga
foreslagit. Man ansag emellertid att en forseelse av nimnda slag medfor-
de sddant obehag for de nedsténkta och vittnade om sadan brist p4 hin-
syn hos fordonsforaren att forseelsen generellt borde medfora straff.

Depch tar upp de hir yttrandena och framhaller att de Svertrddelser
det giller knappast heller med den utformning som 1 § TBL fatt i depar-
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tementsforslaget kunde medfora straff for vardsloshet i trafik. Eftersom
ocksa han anség att den hir sortens forseelser borde medfora straff
kompletterades 67 § VTF med en bestimmelse hirom? Bestimmelsen
finns numera i 63 § VTK. En av de fragor man kan stilla sig ir, varfor
en nedstinkning enligt depch mening knappast kunde medféra straff en-
ligt 1 § TBL.

Det kan knappast ha varit hans mening att det i sidana fall alltid var
friga om ringa oaktsamhet. Var det fOr att han ansig att det inte var tra-
fikolyckai 1 §:s TBL mening? Fragan har varit foremal fér bed6mning i
praxis.

SvJT 1963 rf's 59: Tva fotgingare, en bilskoleinspektdr och hans
hustru, hade fitt kraftiga smutsstéink frin en forbipasserande bil. HovR
(tre led.) domde till ansvar f6r nedstinkningen jimlikt 46 § 1 mom 4 st
och 67 § 2 st VTF samt f6r smitning jamlikt 5 § TBL.

HovR:s majoritet maste alltsa ha ansett att en trafikolyckai5 §:s
TBL mening intréiffat. Det kan naturligtvis tinkas, att de ocksa ansag att
det var trafikolycka i 1 §:s TBL mening trots att de inte féllde till ansvar
jamlikt denna paragraf. Man kan dock inte heller utesluta att de ansag
att trafikolyckai 1 § dr en sak och samma uttryck i 5 § en annan. Om
inga fordndringar var avsedda nir i det ena fallet nolycksfally och i det
andra »sammanstotning, pdkOdrning eller annan ddrmed jaimforlig hindel-
se» ersattes med samma begrepp »trafikolycka» 4r detta ingen marklig
slutsats. Det dr inte uteslutet att vi sprakligt inrymmer mer i trafikolycka
4n i olycksfall.

Strahl undrar om en nedstinkning sprakligt kan rymmas under be-
greppet trafikolycka’ Det kan kanske g4 men med en viss moda. Helt
omoijligt blir det att kalla en sddan hindelse for ett olycksfall. Diremot
moter det inga problem att kalla den fér en olyckshindelse. A andra sidan
tar det emot att kalla ndgot som inrymmer en avsiktligt dstadkommen
skada for olyckshindelse och det kinns inte bra heller med olycksfall,
men det gar bra med trafikolycka. Det har ocksa domts till ansvar for
smitning i sddana fall.

En ledamot var skiljaktig i fallet ovan och ansig att de skador som
uppkommit inte var tillrdckliga for att hindelsen skulle kunna betecknas
som trafikolycka. Hon anser, att de flickar som klidderna erhallit utan
storre svarighet kunnat avldgsnas genom borstning och forty inte orsakat
nagra kostnader. Hon drar didrav denna slutsats: »Endr siledes ej sédan

4  prop 1951:30 5 257
5 SvIT 1967 5437 f
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skada uppkommit, att en trafikolycka kan anses ha intréiffat, kan A ej
fillas till ansvar for obehorigt avvikande.»

Ett annat fall, som géllde en bilist som stinkt ned en gdende omnim-
nes i RA ;s meddelanden om nya rittsfall 1975-05-30. Med en hiinvisning
till ovannimnda artikel av Dahlin siger RA i ett revisionsgenmale till HD
bl a, att med trafikolycka méste forstds »en hindelse varigenom skada i
foljd av automobiltrafik uppkommity. Férmodligen rér det sig om en
olycklig formulering. Den &talade bilisten hade stdnkt ned en fotgingare
och avlidgsnat sig frén platsen. Han démdes i underrédtterna f6r smitning.
HD fann ej skil meddela provningstillstand .6

6  HD:s beslutden 19 mars 1975 nr SB418
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5 Brista 1 den omsorg och varsamhet
som till forekommande av trafik-
olycka betingas

av omstiandigheterna
5.1 AKTSAMHET OCH VARDSLOSHET | TRAFIK

5.1.1  Allmént

Det straffbara beteendet i 1 § TBL &r att brista i den omsorg och varsam-
het som till forekommande av trafikolycka betingas av omstandigheterna.
Den som har upptritt si har forfarit oaktsamt, sdgs det i paragrafen, och
skall domas for vardsloshet i trafik, dock icke om oaktsamheten varit
ringa. Utgdngspunkten for beddmningen 4r de allmidnna och speciella fore-
skrifter som finns betriffande vad som skall iakttagas i olika avseenden
ndr det giller trafik. Dessa bestdmmelser far ett samlat uttryck genom
den allminna aktsamhetsregeln i 5 § VTK och motsvarande bestimmelse
i38 § TTK.

Noédvindigheten av att ha sddana allmédnna bestdmmelser som utgings-
punkt f6r vad som skall kriminaliseras har vid flera tillfillen understrukits
i samband med forestdende lagstiftningsatgirder. Alternativet att krimina-
lisera endast speciella i lagtext preciserade och uppriknade forfaranden
har avvisats. Motiveringen har varit att det inte skulle ga att pa det sdttet
ticka allt som man ville ha mojlighet att beivra. Trafikfarliga beteenden
finns av ménga slag och later sig inte alltid beskrivas i lagtext.

Det dr dock dnd4 s att om dn inte alla sd dock de allra flesta trafikfar-
liga beteendena skapas i ndgot som vi kunde kalla for standardsituationer.
For dessa 4r det numera sé att det korrekta beteendet finns beskrivet at-
minstone genom en allmént hallen bestimmelse i trafikforfattningarna. I
de allra flesta fall 4r det trafikantens handlande i sddana fall som blir fore-
mil for provning av domstolarna. Dirigenom kan de formulera en preci-
sering for det sdrskilda fallet om det giller en allmént hallen regel. De
primira handlingsregler som giller beteendet i trafiken har efter hand
blivit allt fullstindigare. Det har ibland skett just genom att en allméint
hallen regel preciserats pa grundval av avgoranden i praxis for sidana fall.
Ett bra exempel ir foljande. Det fanns i 46 § 1 mom forsta stycket VTF
en allmént héllen regel om fordons hastighet som 16d: »Fordons hastighet
skall anpassas till vad trafiksikerheten och behorig hinsyn till omstdndig-
heterna i 6vrigt krdver.» Regeln kompletterades i 46 § 1 mom andra
stycket med en upprikning av situationer, dir det var av sarskild vikt att
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anpassa hastigheten till forhallandena. Nagon sérskild sddan foreskrift
som gillde nir morker radde fanns inte. I praxis utbildades emellertid
den regeln, att, nir en bil i morker framfordes med halvljus, hastigheten
skulle nedbringas, si att foraren behirskade bilens manovrering inom det
overblickbara omradet. (NJA 19555418, NJA 1957 s 129, NJA 1959
$612,NJA 1960 s 202, NJA 1965 s 404, NJA 1968 s 139, NJA 1968
§217.)160 § av 1972 ars VTK sigs bl a foljande: yHastigheten fér aldrig
vara hogre in att foraren behéller herravildet 6ver fordonet och kan stan-
na det pa den del av den framférvarande korbanan som han kan Gver-
blicka och framfor varje forutsebart hinder. Vid avblindning skall hastig-
heten anpassas till de nya férhallandena.» Den begrinsning som ligger i
uttrycket wvarje forutsebart hinder» kan hirrora fran NJA 1964 s 279 dir
den tilltalade friades av HD (3 JustR) fran 4tal for vardsloshet i trafik se-
dan han vid fird under morker kort pa och skadat en motande skorde-
troska, som drogs av tva traktorer. Troskan saknade belysning och hade
en sddan bredd att den strickte sig avsevirt over halva vigbanan.

Det ir en sida av denna fraga. En annan ir, att det i och for sig inte r
tillrdckligt for att medfora ansvar for vardsloshet i trafik, att nigon av de
sirskilda regler som vigtrafikanten har att iaktta har dvertritts. Det ir
inte sagt, att han darfor har forfarit oaktsamt med avseende p& uppkoms-
ten av trafikolycka. Eftersom de nimnda reglerna har tillkommit i trafik-
sikerhetens intresse, just for att forebygga trafikolyckor, torde dock en
Overtridelse vara en indikation p4 att trafikantens beteende kommer att
beddmas som oaktsamt.

' Infor 1951 ars lagstiftning yttrade depch ocksa att behovet av en
straffsanktion mer fullstindigt skulle tickas genom ett generellt stadgan-
de om ansvar for ovarsamhet dn genom sirskilda straffbestimmelser for
Overtradelser av de sirskilda detaljf6reskrifter som fanns. Han papekar
emellertid ocksa, att en sddan bestimmelse skulle ge storre frihet f6r do-
maren att bedoma ansvarsfrigan 4n genom kategoriska straffstadganden
for asidosittandet av sirskilda trafikregler.

P4 den hir punkten har det skett en visentlig fordndring, i det att de
asyftade detaljreglerna numera tf6ljs av straffbestimmelser. Detta inne-
bir ingen dndring av forutsittningarna for 1 § TBL. Det allménna aktsam-
hetsstadgandet ir inte straffsanktionerat i VTK och enligt 167 § VTK
och 78 § TTK skall det inte domas till straff enligt kung6relsens bestim-
melser om forseelsen dr belagd med straff i brottsbalken eller i TBL.

Det ligger ocksé i sakens natur, att det inte &r mojligt att uttdmmande
ange vad som 4r oaktsamt beteende i trafiken. Aven om en viss typsitua-
tion foreligger dir en sérskild foreskrift overtritts dr det omstéindigheter-
na i det sdrskilda fallet som avgor om ett visst beteende 4r godtagbart eller
inte.
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Det har i de olika lagstiftningssammanhang for vilka tidigare redo-
gjorts trots detta gjorts forsok att ndrmare angiva vad som skall beivras
genom de bestimmelser som utfirdats om ansvar for bristande aktsam-
het, for 6verdadig framfart, for vardsloshet i trafik. Jag skall hir néja
mig med att redogora for vad som sagts harom vid tillkomsten av 1951
ars lag och direfter.

Den slutliga lydelsen av 1 § forsta stycket TBL kom att avvika fran
trafikforfattningssakkunnigas forslag pé tre visentliga punkter, dér de
sakkunniga hade foljande uppfattning.

1) Sakkunnigforslaget anger uttryckligen att oaktsamheten skulle rik-
ta sig mot annans person eller egendom.

2) Nir det gillde skada p4 eller fara for skada av annans egendom skul-
le det vara friga om icke obetydlig skada.

3) Det var endast friga om konkret fara for skada.

Nir det giller punkt 1 forefaller det som om de sakkunniga velat
dstadkomma en dndring av d4 rddande forhéllanden. Det fanns i tidigare
bestammelser ingenting som direkt tydde pa att undantag gjordes for det
fall att oaktsamheten drabbat bara den oaktsamme. Daremot finns det
fall i praxis dir vigtrafikanter 4domts ansvar trots att det forefaller som
om ingen annan in de sjilva utsatts for skada eller fara for skada.

Det dr svart att finna goda skil, som talar for att den skall straffas
for vérdsloshet i trafik som brustit i omsorg och varsamhet sidan att
oaktsamheten varit riktad endast mot trafikanten sjilv. Det rimmar illa
med vad i Ovrigt giller i svensk ritt om att utsitta sig sjilv for skada. Till
yttermera visso har i ett refererat hovrittsavgorande friats fran ansvar for
vardsloshet i trafik nir den tilltalade sokt ta sitt liv.

SvJT 1961 rf s 83:J korde bil. Nir han kom till en bro over en 4 forde
han bilen over till vigens hogra sida och ned i &n. J 4drog sig mindre ska-
dor medan skadorna p4 bilen blev omfattande. Mot atal for vardsloshet
i trafik invinde J att han kort ned i &4n for att ta sitt liv. Han anforde ock-
s& att nigon fara for annans liv eller egendom inte uppkommit genom
hans handlande. — HR tar upp den sistnimnda invindningen och siger i
domen att den inte funnit det utrett att J framkallat fara for skada pa
annan persons liv, hilsa eller egendom. HR accepterar ocksa J:s pastéen-
de att han med girningen avsett att ta sitt liv. Atalet mot J ogillades.
HovR faststidllde HR:s dom.

Nagot undantag av det slag som anges i punkten 2 gorsi 1 § icke for
ringa skada. Man kunde tinka sig att ett sddant undantag funnes implice-
rat i uttrycket trafikolycka. Nigot stdd for en sddan uppfattning har jag,
som framgitt av framstillningen ovan av begreppet trafikolycka, icke
funnit i nigra forarbeten. Fran praxis skulle mojligen det som i fallet
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SvIT 1963 tf s 59! anférts av den dissiderande ledamoten kunna framfo-
ras som ett exempel pa en sddan uppfattning. Hon anser tydligen, att en
skada som den drabbade sjilv kan 4tgirda utan kostnader icke omfattas
av begreppet trafikolycka.

Betriffande den tredje punkten var det alltsi si att TFS ville begrinsa
ansvaret till att endast omfatta fall dir det forelegat konkret fara for tra-
fikolycka. Detta stillningstagande motte stark kritik frin flera remissin-
stanser. Inte heller depch gillade forslaget i denna del. Han ansig, att den
framf6rda kritiken var berittigad. Den gick ut p4, att sidan ovarsamhet,
till dventyrs uppenbar, som i och for sig varit dgnad att kunna framkalla
fara men som av en tillfallighet inte uppkommit dnd4 skulle kunna beiv-
ras med hjilp av 1 § i den lydelse den fatt i forslaget. Man illustrerade
detta med ett exempel. Genom forslaget skulle en bilforare, som, utan
att iakttaga den elementéraste varsamhet, passerat en jarnvigsovergang
dir tag nalkats, kunna straffas. Diremot omfattade forslaget inte det fal-
let att den nimnde bilforaren haft turen att intet tdg varit i annalkande.
Man anség att det ur allménpreventiv synpunkt inte borde leda till frihet
frén ansvar, nir pé detta sitt en fara varmed vederborande haft anledning
rikna, av en ren hindelse inte uppkommit.?> Dessa betinkligheter undan-
r0jdes effektivt genom departementschefens forslag. Han bidrager med
ytterligare exempel pé vad som skall vara kriminaliserat. Han uttalar, att
det for frdgan om ovarsamhet i och for sig 4r utan betydelse huruvida
nagon olycka intréffat eller ej. Den oaktsamhet en bilforare 4dagaldgger,
sem ginar en skymd hogerkurva ér lika stor, séger depch, vare sig annat
fordon nalkas p4 andra sidan kurvan eller ej. Han har nimligen under alla
omstindigheter att rikna med méjligheten av annalkande fordon.
Depch tilldgger, att det knappast kan anses tillfredsstdllande for ratts-
kinslan att en vigtrafikant, som uppenbart sidosatt regler om varsamhet
skall undga straff bara for att han haft turen att skada eller fara f6r skada
ej foljt.

5.1.2  Ursikt i vissa fall for bristande férmaga att handla rétt

Formagan att handla ar inte lika stor hos alla trafikanter. Vilken hinsyn
skall tas till detta vid bedomningen av om en felhandling skall medfora
ansvar for oaktsamhet? Det forefaller som om domstolarna varit mycket
restriktiva hdrvidlag. Harpa tyder att redan 1937 ars sakkunniga rérande
trafiksikerheten foreslog, att det skulle dverviigas om straff skulle félja

1 redovisat ovan under trafikolycka
2 prop 1951:30 s 256
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for en vigtrafikant, som »icke ddagalagt vardsloshet i egentlig mening
utan allenast i en plotsligt uppkommen situation, trots de bista foresat-
ser gjort sig skyldig till en felbeddmning, som i betraktande av den
minskliga ofullkomligheten varit fullt forklarlig och oundvikligy.®> Jag
vill ocksd erinra om de temperamentsfulla uttalanden, som gjordes av
den sirskilde utredningsmannen i 1940 ars principbetinkande i trafiksi-
kerhetsfragan, hir tidigare anfort.*

Foreningen Sveriges hiradshovdingar gick ocksé ganska utforligt in
pa fragan i sitt remissvar p4 1943 ars utredningsmans forslag till ny vag-
trafikstadga. De konstaterar bl a, att det ofta intriffade, att en fillande
dom grundades p4 krav, som i allménhet inte i andra mal om ansvar for
ovarsamhet skulle stillas pd en normalt forsiktig person. De anség, att
detta missforhallande var s& mycket mer pétagligt i hithorande mal som
det bland dem som godkints som forare och erhallit korkort fanns 4t-
skilliga, vilkas omd®mes- och reaktionsformaga understeg det normala.’

Depch instimmer i detta i propositionen till 1951 ars TBL. Han note-
rar, att det i praxis inte sillan domts till ansvar f6r ovarsamhet i fall dér
en vagtrafikant haft del i uppkomsten av trafikolycka oaktat han gjort
allt vad som statt i hans formaga for att undvika olycksfallet.

Depch ansag det inte vara riktigt att ge stadgandet om vardsloshet i
trafik en s vidstrickt innebord. Det skulle nimligen innebira att man i
trafikmal skiirpte de principiella krav som stilldes i andra mél om ansvar
for oaktsamhet.

Depch ansag, att man skulle stilla upp féljande, som det synes mig,
ogripbara standard: »Man lérer icke bora av en végtrafikant kriva mer, dn
att han innehar de kvalifikationer som rimligen kunna forvintas hos en
normalt skicklig trafikant inom den grupp, varom fréga ir, och att han
gor vad i hans forméga star for att undvika olycksfall.»®

Det bor observeras att under vad man kan forvinta sig av denne nor-
malt skicklige trafikant torde ingd att han ej forsitter sig i trafiksituatio-
ner som han borde forstatt att han ej behirskar. Det bor ocksd observeras
att depch yttrande medger den slutsatsen att en vigtrafikant som gor vad
som star i hans formaga for att undvika ett olycksfall men inte innehar
de kvalifikationer som man rimligen kan forvinta av den normalt skickli-
ge trafikanten inte ddrmed &r ursiktad.

3 SOU 1940:335 108
4 abets107f

5 SOU 1948:34 5 282
6 prop 1951:30 5 268
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Framforallt bor det uppmirksammas att det som depch uttalar sig om
betriffande de bedomningar i praxis som han berdr ovan ir de fall dér en
trafikolycka faktiskt intriffat. Det dr inte Litt att se vilka fall det &r som
depch tinkt pa. Det krivs ju for ansvar enligt 1 § TBL inte att ndgon
olycka intriffat. Det kan dérfor knappast vara depch mening att végtra-
fikant som brustit i den omsorg och varsamhet som av omstindigheterna
betingats men genom exceptionell kvicktinkthet och kallblodighet
lyckats avvirja trafikolycka, ocksa skall undgé ansvar. Det kan knappast
heller vara hans uppfattning att den som lyckats avvirja olyckan pé grund
av skicklighet och kallblodighet skall fillas medan den som inte har dessa
egenskaper och inte lyckats avvirja olycka skall frias. Det hir 4r méhinda
inte nigot problem av storre praktiskt intresse, eftersom i de allra flesta
fall som domstolarna har att bedoma en olycka faktiskt intriffat.

Det centrala ir dnd4, nir det giller ansvar enligt 1 § TBL, fragan om
vigtrafikanten brustit i erforderlig aktsamhet, inte om han lyckats avvir-
ja en olycka eller inte. Vi fir dirfor forsoka tolka det som depch yttrat i
den hir frigan sé, att det avser den vigtrafikant som i en viss situation for
att handla med den aktsamhet som krivs for att forekomma trafikolycka
skulle varit inte bara ovanligt skicklig utan ocksé ovanligt val utrustad
med kalla nerver. I sidana ligen vill depch inte, att det skall fillas till an-
svar for vardsloshet i trafik. Det giller dd uppenbarligen inte bara t ex
den normalt skicklige bilisten utan dven den erbarmligt dalige.

£.1.3 Praxis

5.1.3.1 Allmént

Det finns ett stort antal refererade Gverrittsavgoranden i trafikmal. En
analys av samtliga skulle ge en diger och, misstanker jag, ritt svarover-
skadlig framstillning. Det dr svart att plocka ut avgdranden som avser en-
tydigt bestimda forhallanden. Ofta 4r det sa att ndgon for det sirskilda
fallet specifik omstindighet kan bli avgérande for bedémningen. Fall som
till en borjan verkar »lika» resulterar inte i domar som ir »likay. Det har
alltid sina risker att generalisera frin enstaka avgdranden men fragan ar
om det inte &r speciellt motiverat att varna pa den punkten nir det giller
beteenden i trafiken. Jag borjar dirfor den hir redovisningen med ett
exempel som skall belysa det just sagda.

NJA 1956 s 639. En motorcyklist P bogserade en cyklist genom att
lata honom hélla sig fast med en hand pa P:s axel. P filldes till ansvar av
HovR jamlikt 1 § 1 st TBL for att han brustit i den omsorg och varsam-
het som till forekommande av trafikolycka betingats av omstiandigheter-
na. P sokte revision och hinvisade till att i SvJT 1955 rf s 4 en mopedist
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som pd samma sitt bogserat en cyklist friats fran ansvar savil i RR som

i HovR. Det var dirfor, ansag P, for en enhetlig lagtolkning och réttstill-
limpning av synnerlig vikt att & frigan provad i HD. Aklagaren tillstyrk-
te provningstillstind, men RA ansag sig inte béra gora det. RA motivera-
de sitt stillningstagande med att fragan om en vigtrafikant brustit i den
omsorg och varsamhet som till forekommande av trafikolycka betinga-
des av omstindigheterna, och forutsittning for straffbarhet for vardslos-
het i trafik foljaktligen forelage, uppenbarligen méste provas pa grund-
val av omstédndigheterna i varje sdrskilt fall. Dessa vore synnerligen vax-
lande. Med hinsyn hirtill finge det foreliggande fallet anses ha ett mycket
begrinsat virde ur prejudikatsynpunkt. HD fann ej skdl meddela prov-
ningstillstdnd.

Det finns ytterligare avgoranden som tas upp i sirskilda sammanhang
nedan som kunde anforas pa den hir punkten. Tva fall som finns narmare
beskrivna nedan under konkurrens 4r NJA 1958 s 90 och SvIT 1962 1f
$ 59. 1 det forra kolliderade en bil med ett ralsbusstag varvid badde mén-
niskor och bil skadades. Bilforaren filldes till ansvar for vardsloshet i tra-
fik men friades nir det gillde allménfarlig vardsloshet. (Tre JustR dikte-
rade domen. De tv dissiderande ville filla till ansvar ocksa jamlikt 19:5
SL).

ISvIT 1962 1f s 59 ddremot, dér en lastbilsforare passerade en jirnvigs-
Overgang och var nira att kollidera med en rilsbuss domdes féraren i HovR
inte barajamlikt 1 § forsta stycket TBL utan ocksa jamlikt 19:5 SL.

Man ser en annan sida av det hir forhallandet, om man forsoker syste-
matisera fallen utifran vad jag kallat vissa standardsituationer. I en stan-
dardsituation kan finnas omstindigheter som gor att det fall det 4r fraga
om kan sorteras in ocksa under en annan standardsituation. Det kommer
sikert att framgd nedan. Hir blir detta sdrskilt markerat, genom att jag
senare i framstéllningen har avsnitt, dir jag tar upp fall dér friga uppstétt
om den oaktsamhet som visats varit ringa och andra dir det galit att av-
gora om denna varit grov. Likas finns det, som redan framgatt, ett av-
snitt om konkurrens dir fail 4r nimnda som kunde forts in ocksa under
andra rubriker. Det kommer ocksé att mirkas att frigan om den tilltala-
de hallit for hog hastighet finns med snart sagt i varje fall.

Den f6ljande redovisningen ér alltsa inte uttbmmande dven om den in-
nehéller ménga avgoranden. Jag hoppas att den skall vara representativ
och illustrerande och en spinnande och tankevickande ldsning. Den sist-
ndamnda aspekten har gjort att jag tagit med ocksa fall som pa négot sitt
framstar som udda, trots att jag annars forsokt folja regeln att inte ta
med fall som synts alltfor speciella. Nagon kan méhinda tycka att fall
som belyser hur domstolarna sett pa olika regler om foretriadesritt och
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vidjningsplikt fatt litet utrymme. Det beror i si fall p4 att jag just for des-
sa kategorier bedomt det si att fallen ofta varit speciella.

Jag vill fista uppmirksamheten p4 att ett stort antal av nedanstdende
fall intriffade medan vi dnnu hade vinstertrafik i landet, dvs fore den
3 september 1967.

5.1.3.2 Hastighetsanpassning under mérker och vid délig sikt

Det giller att vara extra uppmérksam nidr man kor bil under morker. Det
kan vara svirt nog och inte blir det ldttare om det dessutom snoar.

NJA 1955 s 418. N som korde bil under morker upptickte pa avstind
pa en rakstricka lyktskenet frin en motande bil. Han kopplade om till
halvljus men holl s& gott som oftrindrad hastighet, omkring 70 km/tim.
Det forekom litt snofall som i viss mén satte ned sikten. Han upptickte
inte en person F som pa vigens vinstra sida drog en spark i N:s fardrikt-
ning, forrdn han var omedelbart bakom denne. N korde pa F, som avled
av de skador han erholl. HD anser att N bort forsta att den 6verblick han
fatt av viigbanan, med hinsyn till dennas lingd och det litta snofallet
inte var betryggande men att han det oaktat efter avblindningen fortsatt
sin fird med si hog hastighet som omkring 70 km/tim. N démdes f6r
véardsloshet i trafik och vallande till annans dod.

NJA 1957 s 129. J korde lastbil under morker och litt snofall. Han
motte ett flertal bilar och slog om fran hel- till halvjus. Med detta fort-
farande pa narmade han sig en kurva med skymd sikt. Nir han kom s
Wngt in i kurvan att han kunde 6verblicka den framforvarande rakstrickan
upptickte han pa ett avstind av omkring 50 meter dnnu en bil, en lastbil.
Ungefir samtidigt med motet med lastbilen fick J pa kort avstind syn pa
makarna P, som firdades pa spark framfor honom pa vigen. J bromsade
men kunde inte vija eller stanna innan han koért pa makarna P. Hustrun
P avled av de skador hon erholl. Ocksi mannen P skadades. HR fann bl a
att J, som var vil fortrogen med vigen, bort inse att manga ménniskor
var p4 vig till sina arbeten, att atskilliga av dessa gick till fots, cyklade
eller akte sparkstotting och att J haft stor anledning att vid motet med
lastbilen halla s 14g hastighet att han, om s4 visat sig erforderligt, med
sikerhet kunnat stanna inom den stricka av vigen som han klart kunde
se. J hade hillit betydligt hogre hastighet dn s& och dérigenom gjort sig
skyldig till vardsloshet i trafik och vallande till annans dod. RR:s dom
faststalldes av HovR och HD.

En fird i dimma kan sluta illa.

NJA 1958 s 461. A forde pé en riksvig en traktor med tillkopplad
sldpvagn, lastad med nykokt potatis. Frin potatislasten spred sig tit nga
eller dimma, som lade sig Over vigen och dess nirmaste omgivning, samt
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avsevirt forsvirade sikten for bakomvarande vigtrafikanter. B kdrde med
en personbil in i dimbiltet och kolliderade med sldpvagnen, varvid person-
och egendomsskador uppstod. HR ansag att A varken brustit i erforderlig
omsorg och varsamhet eller onddigtvis i visentlig man hindrat eller stort
trafiken pa vig. Betrdffande B sdger HR att han visserligen nedbringat
hastigheten fore sammanstdtningen, men att detta uppenbarligen inte
skett i den omfattning, som betingats av de starkt nedsatta siktférhallan-
dena. B domdes for vardsloshet i trafik. HovR faststidllde HR:s dom vad
avsig B men fillde ocksa A till ansvar jamlikt 1 § forsta stycket TBL. A
sokte revision. HD faststillde HR:s dom.

Det kan vara svért att klart se kdrbanan nir man blivit blindad.

NJA 1959 s 612. Bilforaren S blandades vid fird under morker av
strilkastarna frin en annan bil, med vilken han antog att mote forestod
men som stannats pa hogra sidan av vigen. S, som efter blindningen inte
kunde iakttaga hela sin vigbana korde pa tva personer, som uppeholl sig
till vianster om den stillastiende bilen och skadade dessa, en av dem till
dods. — HD gor bl a den bedomningen, att den omsténdigheten, att S
trodde, att den andra bilen var i rérelse inte gav honom ritt att forutsitta
att vigbanan framfor hans bil var fri fran trafikanter. S anpassade inte
hastigheten till den begrinsade sikten Over vidgbanan och kunde dirfor
inte stanna, ndr han upptéckte de tva personer som uppehdll sig pa vigen.
HD domde darfor till ansvar for vardsloshet i trafik och vallande till an-
nans dod.

NJA 1960 s 202. En buss korde under fird i morker bakifran pé en
truck, som saknade belysning och reflexanordningar baktill. Truckens
forare bedomdes som vallande till sammanstotningen. Vid beddmning av
skadestandsfragan ansig HD att vallande jamvil 1ag bussféraren till last,
di det ansetts 4dagalagt att han — som haft att rikna med mojligheten
att pa vigen bortom den 6verblickbara strickan kunde finnas nagot hin-
der — antingen fort bussen med hogre hastighet 4n som med hénsyn till
hans av viss anledning begriinsade sikt vederbort eller ock brustit i erfor-
derlig uppmirksamhet. (Infor ett forestidende mote med en personbil ha-
de bussen halvljuset pikopplat och bussf6raren besvirades av ljuset fran
den motande bilen.)

NJA 1964 s 279. Bilforaren O korde under morker pa och skadade en
métande, av tva traktorer dragen skordetroska. Denna saknade foreskri-
ven belysning och hade en sidan bredd att den strickte sig avsevirt Gver
halva vigbanan. O uppgav i HD bl a, att han, ndr han fick syn pa ljusen
frén traktorerna, trodde att det var friga om billjus. Han blindade av till
halvljus och minskade hastigheten till omkring 50 km/tim, vilken hastig-
het han beholl tills sammanstotningen skedde.
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HD:s dom bestdmdes av tre JustR. De pipekar att O:s uppgift om den
hastighet han hallit inte vederlagts, och anser, att det inte kan ha legat
O att rikna med, att de fordon han iakttog drog en skordetroska utan
belysning och av sidan bredd att den strickte sig avsevirt over halva vig-
banan. HD framhaller vidare, att det forhallandet att troskan var i rorelse
mot O minskat hans méjlighet att stanna p4 den vigstricka, som eljest
skulle ha férefunnits for bromsning frin det 6gonblick di han forst kun-
nat iaktta fiardhindret i ljuset fran sin bil. HD drar dirav stutsatsen, att
det inte kan anses utrett att O vid motet hallit for hog hastighet, och att,
di det inte heller i Gvrigt visats att O brustit i den omsorg och varsamhet
som till forekommande av trafikolycka betingats av omstidndigheterna,
talan mot O skall ogillas. De tva dissidenterna ville filla O for vardsloshet
i trafik for att han antingen framfort bilen med for hog hastighet eller
brustit i erforderlig uppmarksamhet. En av deras utgingspunkter var att
O hade att rikna med méjligheten av att det strax bortom den stricka
han 6verblickade kunde finnas nigot hinder.

NJA 1965 s 404. E korde bil under morker. Vid forestdende mote med
andra bilar blindade han av och korde direfter bakifran p& en motorcyk-
list P som firdades i samma riktning som E. Motorcykelns baklyse funge-
rade inte. HD:s flesta ledamoter (4 JustR) fillde E till ansvar for vardslos-
het i trafik och véllande till annans dod. (P skadades till dods vid kolli-
sionen.) De ansig att det alegat E att efter avblindningen nedbringa has-
tigheten till vad som pakallades av hinsyn till att den 6verblickbara delen
av viagbanan vid avblindningen starkt forkortades. E hade emellertid un-
derlatit detta och fortsatt med i det nirmaste of6rminskad hastighet. Nér
P blev synlig i bilens ljus hade E ddrfor inte erforderligt radrum att vidta-
ga dtgird for undvikande av pakdming. HD anser, att det framgar att has-
tigheten betydligt 6verskred vad den med hénsyn till avblindningen ned-
satta sikten tilldt, genom att E inte ens hann pabdrja inbromsning eller
undanmandver innan bilen hunnit upp motorcykeln och kort pa P, oaktat
denne firdades i samma riktning som E.

NJA 1968 s 139. L korde en ambulans utan paslagna sirener. 41 § 2
mom VTF (pékallande av fri vig for fordonet i tringande fall) var dérfor
inte tillimplig och inte heller andra sirskilda bestimmelser i VTF om ut-
ryckningsfordon. L hade de réda varningsljusen pdkopplade och korde pa
halvljus. Det var halt viglag. L korde pd en fotgingare som skadades s&
svart att han avled. HD:s flesta ledamdter (4 JustR) konstaterade att det
av utredningen i malet framgick att L vid olyckstillfillet holl s hog has-
tighet att han, nir fotgingaren blev synlig i ljuset fran bilens stralkastare
inte hade mojlighet att forhindra pakérningen. L domdes for vardsldshet
i trafik och vallande till annans dod.
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NJA 1968 s 217. Pa vdg som var forsedd med asfalterade vigrenar
utanfor korbanan korde bilforaren D under mérker, dé han till foljd av
mote med andra bilar hade belysningen avblidndad, bakifran pa och ska-
dade en person V, som gick pa kdrbanan och ledde en cykel utan belys-
ning. V avled av skadorna. HD (4 JustR) konstaterar till en borjan att
det inte &dagalagts att D brustit i erforderlig uppmirksamhet. Nir det
giller bedomningen av hastigheten utgér HD fran att D hallit 60 km/tim,
nér han fick syn pd V. HD upplyser om att i dittillsvarande praxis upp-
ritthéllits den grundsatsen nir det gillt korning i morker, att en bilfora-
re, som framfort bilen pa halvljus skulle nedbringa farten s& mycket att
han behirskade bilens mandvrering inom det 6verblickbara omradet. I
fallet gor HD den bedomningen att den hastighet D holl var f6r hog for
att han skulle kunna undvika att kora pa V, d4 denne plotsligt dok upp
i ljuset framfor bilen. Det var med hénsyn till vigens beskaffenhet och
trafikforhallandena pé platsen inte stor sannolikhet for, att en géende
skulle uppehélla sig inne p& korbanan. Enligt den just angivna grundsat-
sen hade det likvil dlegat D, d4 han slog om till halvljus, att anpassa has-
tigheten med beaktande av mojligheten att en giende, en cyklist eller
liknande kunde finnas i vigbanan. Eftersom D underlatit detta domdes
han till ansvar for vardsloshet i trafik och vallande till annans dod.

5.1.3.3 Skérpt uppmérksamhet i vagkorsningar

SWIT 1954 rf s 18. O forde en pansarbil pa en gata i en stad och kollide-
rade i en gatukorsning med en personbil. O som haft sikten skymd at
visst hall hade uppdragit 4t B att halla den for bilens férande erforderliga
uppsikten 4t detta hall. HovR bedomer detta si att en uppdelning av
niamnt slag innebdr vissa risker for trafiken och att det i regel méste anses
ovarsamt av en bilforare att inte utdva den erforderliga uppsikten sjilv.
Forevarande fall var emellertid enligt HovR sidant undantagsfall da upp-
delningen kunde ske utan nimnvird fara for trafiksikerheten och foraren
inte pa annat sitt genom rimliga atgirder kunnat i vdsentlig grad oka si-
kerheten. Det kunde dirfor inte anses ovarsamt av O att ge B det nimnda
uppdraget. B hade bade kérkort och trafikkort, betonar HovR, och fick
dirfor antagas vara van bilfrare och lamplig for uppdraget. O hade dr-
for dgt rikna med att han skulle varskos i tid av B, om nagon sirskild ma-
noveratgird fran O:s sida erfordrades. HovR ansdg det inte 4dagalagt att
O brustit i omsorg och varsamhet vid férandet av bilen.

NJA 1956 s 688. B och W kolliderade med sina bilar i en végkorsning.
B firdades p4 huvudled, men den korsande vig, dir W korde, var inte
huvudled. W dédades vid sammanstdtningen. HD gor bl a f6ljande bedém-
ning: B firdades pé en for snabb genomgéingstrafik avsedd och dartill vil
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dgnad huvudled, med en hastighet som i vart fall inte avsevirt understeg
100 km/tim. Hastigheten kunde med hinsyn till bilens beskaffenhet
samt B:s kdrvana inte anses for hog. HD noterar, att foreskrifterna i VTF
om hastighetsanpassning och anvisningen att det sirskilt 4lag forare av
fordon att halla tillrickligt 1ag hastighet vid vigkorsning, gilide ocksi
den som firdades pa huvudled. Med hinsyn till syftet med huvudledsbe-
stimmelserna ansadg HD, att det dock inte kunde &liggas trafikant pa hu-
vudled, att, ndr han nalkades vigkorsning, nedbringa hastigheten, om
trafiken pa de vigar som berOrdes av vigkorsningen kunde fritt over-
blickas till betryggande avstind frin denna samt den trafik som kunde
iakttas i ndrheten av korsningen inte kunde antas ge anledning till trafik-
olycka. Sidana omstiandigheter forelag inte, att det kunde anses addaga-
lagt att B gjort sig skyldig till vardsloshet i trafik och vallande till annans
dod.

NJA 1958 s 567. Bilforaren L korde pa huvudled med en hastighet av
100 km/tim, nir han passerade en vigkorsning. HR anser att L:s hastig-
het uppenbart var f6r hog, med hinsyn till att sikten var skymd mot den
korsande vdgen, och att L:s fird innebar fara for olyckstillbud for trafi-
kanter, sarskilt for cyklister, som fran denna vig kunde foras in i kors-
ningen. HovR, som ocksd anser vardsloshet i trafik foreligga, motiverar
det med att L:s hastighet varit hogre dn behorig hédnsyn till trafiksikerhe-
ten medgivit, enédr han inte fritt kunnat 6verblicka den korsande vigen
da han niarmade sig vigkorsningen, och bebyggelsen i néra anslutning till
korsningen visentligt 6kade faran for trafikolycka. HD faststillde HovR:s
dom.

NJA 1958 s 239. A korde en bil med sldpvagn pé en riksvédg. Nar han
nalkades en vidgkorsning, sdg han framfor sig en motorcyklist N, som fir-
dades i samma riktning pé riksvigen som A. Sedan A signalerat med bi-
lens stralkastare korde han om N i vigkorsningen. I samma 6gonblick
svangde N in pé vigbanan for att kora in pé en av de anslutande vigarna
i korsningen. Fordonen kolliderade och N avled av de skador han erhéll.
Lastbilens hastighet hade strax fore kollisionen varit omkring 50 km/tim.
RR anser, att det inte i sig innefattade virdsloshet i trafik att foreta om-
korning med den hastigheten pa ifrdgavarande breda vig, som var huvud-
led. Daremot innefattade A:s girning asidosdttande av VTF s foreskrifter
147 § 2 mom och 3 mom 1 st (motsvarande, nigot avvikande, regler i
50 § 1. och 86 § VTK) eftersom A foretagit omkorningen i vdgkorsning
och inte forvissat sig om att N varit beredd pa denna.

A domdes for vardsloshet i trafik och vallande till annans déd. HovR
gor samma beddmning betraffande A:s hastighet men anser att A kunnat
rikna med, att N hade uppfattat omkorningssignalerna, som var starka.
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HovR menar dock, att det innebar vardsloshet i trafik att kéra om i vig-
korsning. HD hade att ta stillning endast till skadestindsfragan. HD:s
majoritet (3 JustR) noterar i domskilen bl a, att A kérde om utan att N,
sdvitt visats, genom ndgon direkt 4tgird givit till kiinna, att han var be-
redd p4 omkorning, men att omkorningen foretogs forst sedan A givit
fullt tydliga omkorningssignaler. HD konstaterar vidare, att omkorningen
dgde rum i en vigkorsning, som A kinde till. Den korsande vigen var
mycket bred, och visserligen betydligt mindre trafikerad 4n riksvigen
men dock utfartsled inte bara for en servicestation utan ocksa for icke
obetydlig bebyggelse. Slutligen anser dessa ledaméter att av utredningen
framgdr att A, dtminstone dnnu omedelbart fére sammanstotningen, for-
de bilen med en hastighet som var betydligt hogre in som var forsvarligt
med hénsyn sirskilt till fordonets stora lingd, det hala viglaget och ra-
dande morker. De anser att A vallat N dod.

Den som skall sviinga dver eller in pa vigen maste se sig for och varje
trafikant méste vara beredd pé att nigon kan sviinga Gver eller in pa vigen.

NJA 1957 s 631. L i lastbil och R i personbil korde i samma riktning
pa vigen. Nir L svingde till hoger i en vigkorsning medan R paborjade
omkorning av lastbilen sammanstotte fordonen varvid R och en passage-
rare i den bil han forde, samt fordonen skadades. HR ansag att L inte va-
rit tillrdckligt uppmérksam pa den bakomvarande trafiken innan han
svingde Over végen, i synnerhet som det innebar korsande av huvudled,
och démde honom till ansvar for vardsloshet i trafik. Varken HovR eller
HD 4ndrade hirvidlag. Betrdffande R noterar HR att R:s uppgift om L:s
korsdtt, innefattande bl a att L inte givit nigot tecken om dndrad korrikt-
ning, inte kunnat vederliggas. Med hinsyn till detta och till att R inte
kint till avtagsvdgen, som var svér att uppticka, anser HR att R saknat an-
ledning antaga annat 4n att lastbilen skulle fortsitta rakt fram. Darfor
var det forhéllandet att R paborjat omkOmingen strax fore avtagsviagen
inte av beskaffenhet att foranleda ansvar. Diremot anser HR att R for-
farit oaktsamt genom att paborja omkorning utan att forvissa sig om att
L var beredd pd omkorning. HR anser emellertid att oaktsamheten varit
ringa, med hdnsyn sirskilt till att R haft ovan omnimnda anledning att
antaga att lastbilen skulle fortsitta rakt fram. (Atalet mot R fullféljdes
¢j till hogre ritt).

NJA 1958 s 508. Nir L, som firdades i lastbil pi en riksvig, var i fird
med att svinga &t hoger Over riksvigen in till ett motell, kolliderade han
med A, som i personbil kom pa riksvigen frin motsatt hall. L ansags i
HR vara skyldig till virdsloshet i trafik med hidnsyn till att det 4legat
honom att fore svingen forvissa sig om att denna kunde ske utan fara f6r
annan trafik. Dirvid papekar HR att svingen foretagits ldngsamt och tvért
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ut mot vagens mitt samt sikten framat pa grund av ett backkron varit be-
gransad till 275 meter. — Betriffande A fann HR utredningen visa att
han hillit en hastighet som inte var forsvarlig i det hala viglaget och d6m-
de till ansvar jamlikt bl a 1 § forsta stycket TBL. HovR gjorde ingen énd-
ring ddrvidlag. HD hade att ta stillning endast till skadestandsfragan och
konstaterar ddrvid att L var i s hog grad véllande att han — dven om A
hillit en hastighet som med hénsyn till viglaget var nagot for hog — en-
sam borde svara for genom kollisionen uppkomna skador.

NJA 1960 s 299. N korde personbil och paborjade omkdrning av tvd
lastbilar p en for omkoming vil ldimpad vigstricka pa en riksvig. Den
frimsta av lastbilarna sviingde dirvid, sedan foraren filit ut hoger korrikt-
ningsvisare, till hoger for vidare fird in pa en mindre avtagsvig. Darvid
kolliderade personbilen och lastbilen. N sade sig inte ha observerat korrikt-
ningsvisaren pa grund av det skarpa solljuset. HD séger bl a att det alegat N
att iakttaga sirskild uppmarksamhet i berorda hinseende, d4 han stod i be-
grepp att verkstilla omko6ming. N déms dédrfor for vardsloshet i trafik.

Det finns utdver de hir nimnda ett betydande antal avgdranden som
ror fragor om foretrddesritt. Den som dr speciellt intresserad av sidana
bor ta del ocksa av foljande fall.

NJA 19555 26,NJA 19555 102, NJA 1959 5 558, NJA 1963 5 290,
NJA 1968 s 145, NJA 1971 5 204, NJA 1971 5 261, NJA 1976 5 161,
SvIT 1954 1f s 21, SVIT 1955 1f s 43, SvIT 1956 rf s 7, SVIT 1957 1f 5 6,
SVIT 1957 1f s 63, SVIT 1963 1f s 14 och SVIT 1964 if s 49.

5.1.3.4 Beddémning av medtrafikants dtgarder

Det hinder forhéllandevis ofta att en tilltalad gor invindningar, som in-
nebir att hans handlande betingats av att annan trafikant genom sitt be-
teende fatt honom att dra felaktiga slutsatser om trafiksituationen. Det
framgar av de rittsfall som jag redogor for, sirskilt de som giller hindel-
ser som intréffat vid 6vergingsstillen och fall ddr barn varit inblandade.
Det hinder ibland att man anses ursiktad nir man misstagit sig betriaffan-
de en medtrafikants avsikter. Trafikmélskommittén uttalade att en trafi-
kant som litat pa att medtrafikanterna skall f6lja trafikreglerna och dir-
igenom gjort en felbeddmning i allméinhet ej skall straffas.”

SvJT 1955 rf's 61. P4 en linshuvudvig korde S bil. I samma riktning
men pé hoger sida av vigen fardades O dragande efter sig en tom hoskrin-
da p& medar. D4 S befann sig ungefir 75 meter fran O gav han ljudsignal.
O vinde i omedelbar anslutning drtill pa huvudet men fortsatte framat
utefter vigens hogra sida. S fortsatte till vinster om O nir denne begav
sig Over till vigens vinstra sida. Vid den kollision som intrédffade skadades

7 SOU 1963:27 s 38
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O s svart att han avled. HovR ansig, att S maste ha haft visst fog for sitt
antagande att O uppfattat signalen och velat 1ita S kéra om pa vinster
sida. Ritten ansag dock att, da O firdats pa fel sida av vigen, det dlegat

S att vid den tilltinkta omkorningen iakttaga sirskild forsiktighet. Han
hade silunda bort under oavlatlig uppmirksamhet pa O nedbringa hastig-
heten si att han, for den hdndelse O skulle soka framfor bilen gé Gver till
sin vinstra viagkant, kunnat med kort varsel stanna bilen. HovR anser ock-
sd att S hallit en med hinsyn till trafiksituationen och rddande viglag allt-
for hog fart. S domdes for vardsloshet i trafik och vallande till annans
dod. Omstindigheterna ansags mildrande vilket piverkade straffméitning-
en.

NJA 1964 s 136. Bilisten E korde under morker och i vinterviglag pa
huvudled och kolliderade med en frén motsatt hill kommande bil férd
av H nir denna svingdes 4t hoger 6ver huvudleden for fird in p en an-
slutande vig. E héll en hastighet om 80—90 km/tim. RA lade i HD E till
last att han hallit en hastighet som med hinsyn till morkret och det ra-
dande viglaget i och for sig var for hog och i varje fall att han inte ome-
delbart bromsat ndr han sag H fora sin bil mot mitten av vigbanan och
tinda korriktningsvisaren. HD anser emellertid att den hastighet E holl
pa riksvigen inte kunde anses ha varit for hog, samt att E, trots att H
visat att hon tinkte svinga, saknat anledning att antaga att H skulle fore-
ta en s& uppenbart riskfyild manover som att sdka kora tvdrs over huvud-
leden omedelbart framfor honom. A talet limnades dérfor utan bifall.

SvT 1978 rf s 9. D korde bil pa europavig. Bakom honom kérde B pa
motorcykel. Sedan D visat korriktning till vinster in mot en avtagsvig
som var lansvig paborjade han en sving in mot denna. B trodde att D
tinkte gora omkdrning av en framforvarande bil och beslot sig for att
folja efter och ocksd han kdra om. Nir D saktade in och svingde korde
B in i dennes bil med smirre person- och sakskador som f6ljd. TR anség
att B fiirdats oaktsamt d4 det &legat honom att inte foretaga ndgon mané-
ver som han inte forvissat sig om att bilférarna framfér honom var bered-
da pa. TR démde B for vardsloshet i trafik. Aven D filldes enligt 1 § fors-
ta stycket TBL i TR.

TR anség det utrett att D fore svingen inte hade iakttagit motor-
cykeln och att den d& méste ha befunnit sig inte lingt fran bilen och vil
inom synhall for D. TR anser att D darigenom brustit i uppmirksamhet
och inte iakttagit den sirskilda forsiktighet som betingades av vinster-
svangen oOver vigen. Endast D fullf6ljde till HovR. Denna gér bl a den be-
domningen att D, med hénsyn till att han haft bilar framfor sig, hade
bort rikna med att hans atgérd att sli pa vinster blinkers av bakomvaran-
de trafik kunnat tolkas som en férberedelse till omkdrning. HovR under-
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strok att mycket hoga krav pd uppmirksamhet och forsiktighet méste
stdllas pd den som p4 en starkt trafikerad vig skall svinga &t vinster.
HovR ansig att D firdats ovarsamt pé det sitt som TR angivit och att
ovarsamheten inte var ringa, och faststillde TR:s dom.

Nir man nalkas 6vergéngsstillen for fotgingare och barn vid vigen dr
det ocksa fraga om hastighetsanpassning och skirpt uppmiérksamhet.

NJA 1957 5 139. S atalades bl a for att han med bil kort pa J pé ett
overgangsstille for gdende. Aklagaren ansag att S brustit i omsorg och var-
samhet, di han nalkades det markerade Overgangsstillet dir han sett J sti-
ga ut i korbanan for att passera densamma, genom att underlita att ned-
bringa hastigheten si, att fordonet kunde stannas framfor dvergangsstil-
let. RR ansag det — sarskilt med hénsyn till att J innan han betradde kor-
banan statt stilla invid denna och direfter i vanlig gangtakt gatt ut i kor-
banan — styrkt att S brustit i omsorg och varsamhet pa sitt dklagaren pa-
statt. S domdes for bl a virdsloshet i trafik. HovR fann inte skl gora dnd-
ring i RR:s dom.

NJA 1963 s 550. B korde bil pé en trefilig gata i en stad. En strém
av fordon fordes i tva av filerna medan den till hoger om dem var fri
fran trafik. B korde med sin bil ur mittfilen och lade sig i den tomma
filen. Vid ett 6vergangsstille f6r giende hejdade en polisman fordonen i
de bada forstnimnda filerna for att tva gende, bada i 60-arsaldern, skulle
kunna passera dver gatan. B nirmade sig Overgangsstillet utan att ligga
mirke till att de tva fordonsfilerna stannat framfor detta och att de géen-
de var pa vig over gatan. Han fick se dessa forst, nér de gick forbi den
mellersta filen och nédgades da, fér att undvika pakoming, bromsa
mycket hiftigt. De gdende blev skrimda dirav och skyndade upp pa den
motsatta gingbanan varpd B med lag fart passerade bakom dem. B hade i
RR och HovR friats fran ansvar enir hans oaktsamhet beddmts som ringa.
HD anser att B antingen brustit i uppmirksamhet eller ocksa hillit en
med hinsyn till férhallandena alltfor hog hastighet. HD framhaller att den
foreliggande situationen, dar giende vid ett overgingsstille skyms av for-
don som stér stilla framfor detta innebir en pétaglig fara for trafikolycka
och att den oaktsamhet B ddagalagt i betraktande hirav inte kan anses
som ringa. Han doms darfor for vardsloshet i trafik.

Ar det tillika morkt kan mycket oforutsedda saker intriffa.

NJA 1977 s 468. Bilisten B korde i en stad pd en morkklidd fotginga-
re S som befann sig pa kérbanan i hopkrupen stillning nigra meter bort-
om ett dvergangsstille. Morker radde och gatubelysningen var tind. Den
pékorda avled av de skador hon &samkades. HD konstaterar, att det inte
kan anses framga av utredningen att B, nér han nirmade sig det obevaka-
de 6vergingsstillet holl hogre hastighet 4n omkring 40 km/tim. Det fanns
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ingen géende pé Overgingsstillet och inte heller nigon som stod i begrepp
att betrdda det. S uppeholl sig i B:s firdriktning rdknat pa vdgens hogra
sida nira mittlinjen och nagra meter bortom markeringen fér 6vergéngs-
stillet. Hon befann sig i hopkrupen stéllning. Omstindigheterna tydde

pa att hon var i fird med att samla upp julpost, som hon tappat pa vigen.
Hon var helt morkklddd. B fick syn pé henne forst pa ett tiotal meters
hall som ett morkt foremal. Han tvirbromsade, men S triffades av bilens
vanstra frimre del. Bilen fortsatte endast nigra meter efter pakorningen.
HD uttalar som en allmén princip, att den som kor bil far, sarskilt inom
tattbebyggt omride och inte minst vid morkerkdrning, rikna med att

det i hans firdvég kan upptrida trafikanter, som pa olika sitt bryter mot
trafikreglerna. Om det i ett sddant fall intriffar en trafikolycka blir dven
bilforaren ofta att anse som forsumlig genom att han inte visat sig tillrick-
ligt férutseende utan i ett eller annat avseende brustit i aktsamhet. I det
aktuella fallet hade, papekar HD, S:s upptriadande i sarskilt hog grad av-
vikit frdn vad man normalt kan vinta sig i trafiken. HD anser for det
forsta att det inte kan anses bevisat att B brustit i uppmérksamhet. Han
hade vidare hallit en hastighet som mojliggjort f6r honom att stanna pa
mycket kort stricka. Aven om han inte kunnat stanna sa tvirt att pakor-
ningen gitt att undvika ger, enligt HD:s mening, utredningen inte vid han-
den att B firdats med for hdg hastighet. HD anser darfor att B inte 4r
Gvertygad om att ha gjort sig skyldig till virdsloshet i trafik och ddrmed
inte heller till vallande till annans dod.

Vid overgangsstillen dr det litt gjort att man missuppfattar varandras
fortsatta beteende.

NJA 1974 s 562 I. N korde bil. Vid en vigkorsning stétte han sam-
man med en fotgingare B pé ett obevakat Overgangsstille. B avled av de
skador hon erh6ll. B hade tagit nigra steg ut pa dvergangsstillet men ryg-
gat tillbaka och stannat, fortfarande ute pa dvergingsstillet, ca 2 meter
fran trottoarkanten. M var 6vertygad om att B stannat for att ldta honom
passera. En métande bil pakallade M:s uppmirksamhet. Under tiden fort-
satte B att ga 6ver gatan. Nir M 4ter dgnade henne uppmirksamhet be-
fann hon sig omedelbart framf6r bilen. M hann da inte vidtaga nigon &t-
gird for att forhindra att kora p4 B. HD anmirker bl a att B givit M en
tamligen stark anledning antaga att hon avsig att limna honom féretrade,
men att M inte haft tillrickliga skl att limna ur rdkningen, vare sig att
hans tolkning av hennes beteende kunde vara oriktig eller, i motsatt fall,
att hon kunde &ngra sig 4n en gang. HD &beropar att det enligt den da
gillande 48 a § VTF (motsvaras nu av 83 § VTK) 4lag fordonsforare att
halla en med hiinsyn till omstindigheterna tillrackligt lag hastighet, nir
fordonet nalkades Gvergangsstille, samt att vid obevakat dvergéngsstille
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stanna fOr att 1ata giende passera om det var nédvindigt for att undvika
fara eller oldgenhet f6r den géende. I det aktuella fallet hade M brustit i
uppmirksamhet nir det gillde B:s dtgdranden och hillit en med hénsyn
till omstiandigheterna f6r hog hastighet. Att situationen komplicerats ge-
nom den mdtande bilen innebar ytterligare en anledning for M att ned-
bringa hastigheten och skirpa uppmirksamheten. M filldes for vardslos-
het i trafik och vallande till annans d6d.

NJA 1974 5 562 II. (Skadestandsmal) H korde bil p4 en livligt trafike-
rad gata. Nir H ndrmade sig ett vergingsstille saktade han ned for att
limna N foretride. N blev emellertid skrimd av bilen och gick baklinges
tillbaka upp pa trottoarkanten. Dirifran gav hon tecken till H att passera.
H lade inte mirke till detta tecken men fick av N:s upptrdadande i 6vrigt
den uppfattningen att hon ville limna honom foretride. Darfor 6kade
han bilens hastighet for att passera Overgangsstillet. N begav sig emeller-
tid med handviskan framstrickt i hastig takt anyo ut pa detta och pakor-
des d4 hon kommit ungefir halvvigs till en refuge i kdrbanans mitt. N:s
pils smutsades ned och bilen fick en mindre skada p4 motorhuven. HD
anser att N, genom att hon — efter att ha gitt ut pa dvergéngsstillet —
angrat sig och atervint upp pa trottoaren, givit H en tdmligen stark anled-
ning antaga, att hon avsag att limna honom foretride. H har emellertid,
fortsitter HD, inte haft tillrickliga skil att limna ur rikningen vare sig
att hans tolkning av Ns beteende kunde vara oriktig eller, i motsatt fall,
att hon av nigon anledning kunde dngra sig 4n en gang. HD anser emeller-
tjd att det, under de forhéllanden som H uppgivit, inte kan liggas honom
till last sdsom oaktsambhet att han inte forméitt avvirja pdkdrningen. HD
anser darfor att det inte visats att H vallat olyckan. De férhéllanden som
H uppgivit och som HD beaktar giller hans hastighet, hans uppmaérksam-
het pa N:s beteende och det skede vari N gick ut pa dvergangsstillet for
andra gingen. H uppgav att han forst minskade hastigheten till 5—10 km/
tim. Nir N baklidnges gick upp pa trottoaren 6kade H hastigheten nigot,
kanske med 5 km/tim. Ungefir samtidigt gick N snabbt och opékallat ut
pé gatan igen, varvid hon strickte sin handviska framfor sig. Bilen var d4
10—13 meter frin henne och H hade ingen majlighet att stanna bilen in-
nan den korde mot N. D4 det heller inte blev utrett att H var fri frén vil-
lande domdes han att utge 30 kr i skadestind till N (som anségs ha varit
i hog grad medvéllande till olyckan).

Barn ir levande varningsmarken i trafiken. Det finns anledning att
noga tinka igenom innebodrden bade av foreskrifteni 61 § 10. VTK, att
en med hinsyn till forhallandena tillrickligt 14g hastighet skall hallas nar
fordonet nalkas barn som uppehéller sig pa eller invid vdgen, och till den
i86 § VTK, att forare skall ge ljud- eller ljussignal eller p4 annat lampligt
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sitt vicka andra trafikanters uppmarksamhet nir det fordras for att fore-
bygga eller avvirja fara.

SvJT 1956 rf's 66. J korde bil pé en linshuvudvig. Det var halt viglag.
P4 en plats efter vigen befann sig nigra pojkar som spelade ishockey pé
vagen. [ samband med att bilen skulle passera sprang gossen H-E, som be-
funnit sig intill vigbanans hogra sida, 6ver vigen mot dess vinstra sida.
Han hann emellertid inte 6ver utan pikordes av J. H-E avled av de skador
han fick vid sammanst6tningen. HovR klandrar J £6r att han inte ned-
bringat bilens hastighet och avgivit ljudsignal d4 han varseblivit barnen.

J hade dirvidlag invént att han inte sett att det varit fraga om barn. HovR
konstaterar att det upplysts, att barn brukade leka pa ifrdgavarande vig
och att J forklarat sig vil kiinna till detta forhallande. J domdes for vards-
18shet i trafik och véllande till annans dod.

Se ocksd NJA 1970 s 258 anfort under ringa oaktsamhet.

NJA 1960 s 660. Nir en bil, ford av L, passerade nagra vid vigkanten
stdende gossar, hade en av dem, en 8-4ring, begivit sig dver vigen samt
blivit pikord av bilen och dodad. HD:s flesta ledaméter (3 JustR) konsta-
terade att L p4 ett avstidnd av 100—150 meter frén pojkarna givit en kraf-
tig signal och sldppt gaspedalen i f6ljd varav hastigheten nedbringades till
ungefir 80 km/tim, samt att L sett en av pojkarna ta ett steg tillbaka, se-
dan signalen givits. HD gor den bedomningen att L, som lagt mérke till
pojkarnas forehavande (de silde blommor 4t forbipasserande bilister) ha-
de dgt utga frén att de i foljd av sin sysselsdttning hade uppmirksamheten
riktad pa trafiken och imnade kvarbliva pa sina platser. Ndgon omstindig-
het som kunde givit L anledning att rikna med att nigon av dem skulle
springa ut i korbanan framfor bilen, hade sivitt visats, siger HD, inte fore-
kommit. Det anses darfor inte kunna liggas L till last sdésom oaktsamhet,
att han med den angivna hastigheten d&mnade passera den plats, dir poj-
karna uppeholl sig. De tvd dissidenterna ville i hir berort avseende inte
gora dndring i HovR:s dom. HovR ansag att den hastighet L hallit maste
anses for hog med hinsyn till att barn uppeholl sig pa dmse sidor om vi-
gen. Dirfor hade L genom att inte tilirickligt minska bilens hastighet
gjort sig skyldig till vardsloshet i trafik och véllande till annans doéd.

5.1.3.5 Trétta och sjuka férare

NJA 1960 s 18. En bil ford av N sladdade i en hogerkurva av vdgen, var-
vid en passagerare i bilen och fordonet skadades. N 4talades for vardslos-
het i trafik bestiende i att han fort bil fast han pa grund av uttréttning
saknat nodiga forutsdttningar att pa ett betryggande sitt gora detta. (28 §
1 mom VTF, numera 19 § VTK. Ej straffsanktionerad i VTF eller VTK.)
HR och HovR ogillade 8klagarens ansvarspastdende. RA, som sokte dnd-
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ring p4 den hir punkten i HovR hade &beropat ett utldtande fran medici-
nalstyrelsen vari anfores, att den kombination av brist p4 vila, lang bil-
korning samt alkoholf6rtiring, som forelag i fallet, maste ur medicinsk
synpunkt innebira, att N befunnit sig i ett sddant tillstind av fysisk och
psykisk uttréttning att han var olimplig att féra motorfordon. HovR (3
led) konstaterar om detta, att utldtandet utgar endast fran allméinna fo1-
utsdttningar och att det inte kan anses i sig innefatta tillracklig bevisning,
att N vid tillfdllet i fraga var sd uttrottad, att han inte kunde p4 betryg-
gande sitt fora sitt fordon. Trots att de omstindigheter medicinalstyrel-
sen dberopade bort féranleda N att iaktta sirskild aktsamhet, kunde han
enligt HovR s bedomning inte fillas till ansvar enbart for att han kort bil
under foreliggande forhéllanden. En ledamot var av avvikande mening
och ville bifalla &mbetets ansvarsyrkande. HD faststilide HovR:s dom.

NJA 1960 s 430. A somnade vid ratten, korde pa och skadade svart
tre personer, som gick pa vigen. Av vad som forekommit i malet fann
HD det framga, att A nigon kortare stund fére olyckan Gvervigt att pa
grund av trotthet stanna bilen. Han hade f6r detta andamal sokt efter en
parkeringsplats. Det gillde inte stoppforbud pa strickan. HD séger att
det med hidnsyn hartill, och di A maste anses ha haft mojlighet att av-
bryta firden oavsett om sirskild parkeringsplats funnits tiliginglig, han
genom att under forevarande forhallanden fortsitta farden brustit i till-
borlig omsorg och varsamhet. A filldes till ansvar jamlikt 1 § forsta
stycket TBL.

1 NJA 1973 s 449 1. R korde bil, somnade och korde av vigen varvid

en belysningsstolpe skadades. R invinde mot étal for virdsloshet i trafik
att det inte forelegat nigon omstindighet som skiligen bort foranleda
honom att forutse risken, for att han skulle somna. HD démde till ansvar
for vardsloshet i trafik och sidger i sina domskail, att olyckan inte kan for-
klaras pd annat sdtt dn att R varit ouppmarksam eller fallit i somn. Den
eventualiteten att R somnat under firden utan foregiende trotthet fram-
stir for HD vid en samlad bedomning av omsténdigheterna vid firden
och den forebragta sakkunnigutredningen som i sidan grad osannolik att
den inte kan vinna beaktande.

NJA 1973 s 449 II. H korde bil i vinsterfil pa en vdg och N i samma
riktning i hogerfil. H somnade vid ratten, varvid han tringde ner N:s bil i
diket. Bédda fordonen skadades. H forklarade att han under firden bosjat
kidnna sig trott och att han tinkte kora av vigen pd forsta limpliga stille
for att vila en stund. Med hinsyn till trafikforhillandena hade han inte
ansett sig kunna stanna omedelbart och diifor fortsatt i syfte att kéra in
pa en endast nigra hundra meter lingre fram beldgen avtagsvig och stan-
na dir. HD anser, att det inte i och for sig kan bedomas som oaktsamt
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under forevarande forhallanden att H fortsatte firden. Ddremot anses
han under denna inte ha skdrpt sin uppmérksamhet s som omstindighe-
terna pakallat, varfor han déms till ansvar for virdsloshet i trafik.

SvIT 1968 rfs 52. ], som led av epilepsi, kérde med bil pd en fot-
gingare pa ett Gvergangsstille. Vid ett annat tillfdlle kolliderade han med
en parkerad bil och fortsatte direfter farden upp pa en géngbana, dir han
korde pa en lyktstolpe. J pastod sig inte ha haft ndgot minne av att dessa
hindelser intriffat. HovR siger, att utredningen irmalet fick anses ge vid
handen att J vid de nimnda tillfillena drabbats av epileptiska anfall med
atfoljande medvetsloshet och att medvetslosheten varat tills bilen stannat.
HovR konstaterar att J varit medveten om att han led av en sjukdom
som medforde plotsliga anfall av medvetsloshet och att han, darest han
skulle drabbas av anfall under bilk6rning, skulle sakna nodiga forutsitt-
ningar att pa betryggande sitt fora fordonet. Genom att han det oaktat
péborjat bilfirderna och patagit sig kriavande trafikuppgifter har han,
siager HovR, gjort sig skyldig till ovarsamhet som inte kan anses ringa. J
doms darfor for vardsloshet i trafik.

SvIT 1968 rfs 75. E, som led av svérartad sockersjuka, kérde bil och
drabbades av ett anfall av sjukdomen. Han miste dérvid herravildet Sver
bilen och korde pa D, som dkte cykel pa en sirskild cykelbana, som l6pte
ldngs vigen. E pédstod sig inte ha nigot minne av hindelsen. RR fann att
E gjort sig skyldig till bl a virdsloshet i trafik. RR ansig emellertid ocksé
att E varit s paverkad av sin sjukdom vid girningens begdende att hans
tillstind maste anses jimstillt med sinnessjukdom. E 4ddmdes darfor,
med stod av 332 BrB, ingen pafoljd. HovR dndrade RR:s dom hérvidlag
sd, att E 4domdes boter.

5.1.3.6 Ldérares trafikansvar vid dvningskérning

NJA 1968 s 145. En lastbil ford av A kolliderade i en gatukorsning med
skymd sikt med en personbil f6rd av J, som 6vningskorde under uppsikt
av G. Det var sdlunda G som var att anse som bilens forare. J skadades

sa svart att han avled. Skador uppkom ocksa p4 fordonen. A falldes till
ansvar for vardsloshet i trafik och véllande till annans dod. Nir det gillde
foraren av personbilen ansdg HD att denne Overtritt den i védnsterregeln
stadgade skyldigheten att limna fran viinster kommande trafik foretride.
I fraga om G skall ansvara f6r denna forseelse har HD s flesta ledamoter
(4 JustR) foljande synpunkter: »Enligt 30 § 1 mom sista stycket vigtra-
fikforordningen anses den som har uppsikt 6ver dvningsk6rning som f6-
rare vid sddan korning. I friga om O6vningskorning med bil far bestimmel-
sen bl a anses innebira, att liraren normalt ddrager sig ansvar for felaktig-
heter som under korningen begas i fraga om bilens mandvrering. Forhal-
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landena kan dock vara sidana att ansvaret bor stanna p4 eleven. Som
exempel kan nimnas att eleven avsiktligt bryter mot trafikforeskrifter
eller meddelade instruktioner eller eljest ovintat vidtager felaktiga atgir-
der, mot vilka ldraren icke rimligen kan anses dga mdjlighet att ingripa
och vilka ej heller beror pé bristande instruktion.» I fallet ansag HD att
G p4 grund av bristande uppmirksamhet gjort sig skyldig till vardsloshet
i trafik och vallande till annans déd.

Ett liknande avgorande forekommer i SWT 1958 rf's 47. En person
som innehade korkort men inte trafikkort framforde dir en bil i yrkes-
miissig trafik. Han 4tfoljdes av en annan person som hade trafikkort. Den
sistndmnde filldes till ansvar for vardsloshet i trafik som forekommit un-
der korningen. (Av kungorelsen /1941:241/ med foreskrift om undantag
i visst fall fran gillande bestimmelser om forande av automobil i yrkes-
missig trafik framgér att i en situation som den foreliggande innehavaren
av trafikkort skall anses som bilens forare.)

5.1.3.7 Medverkan

Medverkan till vardsloshet i trafik beivras med hjdlp av 23:4 BrB. INJA
1959 s 63 anfort nedan under grov vardsloshet filldes en medfoljande
passagerare for medhjilp till brottet. Ett annat exempel pa medhjélp dr
foljande bogseringsfall.

SWT 1974 rf's 33. N bogserade pa europavig med sin bil en annan bil
som fordes av V. N holl en hastighet mellan 90 och 120 km/tim. Hogsta

«tilldtna hastighet var 20 km/tim. HovR anség det av utredningen framgi
att V insett hur bogseringen skulle utforas. V domdes déarfor for medhjilp
till den vardsioshet i trafik som N gjort sig skyldig till, for att han trots
sin insikt medverkat vid bogseringen.

Ett annat fall som synes hora hemma under den hir rubriken men som
inte gor det pa grund av de sirskilda foreskrifter som giller for bilens f6ra-
re r foljande.

SvIT 1961 rfs 61. S korde bil. Vid tva tillfillen under firden hingde
tva av bilens passagerare ut genom fordonets bakre sidorutor. HovR an-
sag att S brustit i den skyldighet han hade enligt 52 § 1 mom VTF (mot-
svarande bestimmelser i 100—102 §§ VTK) att tillse att passagerarna i
bilen inte utgjorde riskmoment i trafiken och ddmde honom f6r vérdslos-
het i trafik.

Passagerarna torde, om de 4talats, ha kunnat domas for vardsloshet.

ILSWT 1954 rf's 14 dir det inte var 6vningskdming filldes den 16-
ariga foraren for vardsloshet och »lirareny f6r medhjilp.

216



5.2 RINGA OAKTSAMHET

5.21  Allmént

Det gors i 1 § TBL undantag for det fall att oaktsamheten varit ringa.
Négon ledning att tala om, nir det giller beddmningen hiirvidlag ges inte
i forarbetena. Det sigs inte stort mer, dn att det f6r frigan om ovarsam-
het i och for sig 4r utan betydelse huruvida nigon olycka intriffat eller
€j.
RA gick in pa frigan i ett cirkuldr 1951 och uttalade bl a féljande:
»Ambetet vill framhalla att det givetvis icke dr méjligt att genom en
string grinsdragning fixera det straffbara omradet av oaktsamheten och
dirifran avskilja vad som kan bedomas sdsom ringa oaktsamhet. Det ma
emellertid erinras — och detta innebir endast ett understrykande av de
synpunkter som framga ur departementschefens uttalande — att vid en
trafikovarsamhet, som féranlett personskada eller egendomsskada, som
¢j dr obetydlig, eller ddr fara framkallats for sidan skada, oaktsamheten
kan vara ringa d4ven om skadan till dventyrs dr svarartad eller faran for
skada i det sirskilda fallet varit avsevird. A andra sidan kan oaktsamheten
icke alltid betecknas som ringa, ddrfor att i det aktuella fallet skada ej in-
traffat eller ens fara dérfér forelegat.»®

I anledning av en motion uttalade sig ocksé forsta lagutskottet i fragan.
Utskottet siger bl a, att det inte torde kunna bestridas, att varken lagen
sjdlv eller dess forarbeten ger ndgon bestimd ledning fér bedomandet av
vilka fall av trafikovarsamhet som 4r att anse som ringa. Omsténdigheter-
na i de enskilda fallen 4r s vdxlande att en lagregel i imnet med nodvén-
dighet méste ges en synnerligen allmén avfattning, siger FLU och anser
det inte antagligt att en utredning i syfte att dvigabringa en fastare regle-
ring av fallen av ringa trafikovarsamhet skulle leda till nagra positiva resul-
tat. Utskottet ger dock vissa forslag som skulle tjéna till att dstadkomma
en mera enhetlig beddmning i praxis.’

Det kan i detta sammanhang vara av intresse att erinra om den diskus-
sion som fordes i samband med straffrittskommitténs forslag, att straff
inte skulle 4d6mas jamlikt BrB i de fall da oaktsamheten varit ringa.'
SRK konstaterar i anslutning till forslaget att under den dé gillande straff-
frihetsregeln i forsta stycket av SL 5:12, foll dels rena olyckshindelser
dels fall ddr den handlande trots vanlig uppmérksamhet forbisett majlig-

8 RA cirkulir 195147
® FLUutl 1958:B 13520 f
0 50U 1953:14, forslaget till 22:1
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heten till skada eller visserligen insett denna mojlighet men en normalt
aktsam person likvil inte pa grund av risken for skadans intriffande skul-
le avhallit sig fran att foretaga handlingen. SRK siger, att de nimnda fal-
len tillsammans med fallen av ringa oaktsamhet representerar ett grins-
omrade som 4r svart att ndrmare bestimma. Kommittén anser vidare att
fallen av ringa oaktsamhet innefattar en sa ringa samhilisfarlighet att det
knappast var ndgot allmint intresse att de beivrades med straff. Kommit-
tén framhaller att det rent av kunde framsta som st6tande att en ringa
oaktsamhet som lett till en svar effekt, t ex att en person dog, skulle for-
anleda ett obetydligt botesstraff."" I lagradsremissen 1958 hade forslaget
fatt 6kad omfattning (1:2 och 1:9) och skulle nu ocksa gilla vid special-
straffrittstiga brott om inte annat f6ljde av vad som for sérskilda fall var
stadgat.

Lagraddet kunde inte ansluta sig till forslaget, att det uttryckligen skul-
le anges att ringa oaktsamhet inte var straffbar. Lagradet tycks dock me-
na, att man i varje sirskilt fall av ringa oaktsamhet kan underlita att 4do-
ma ansvar men att det gar bra utan uttrycklig lagregel. Det som lagridet
frimst har emot en sédan forefaller att vara, att den kan ge det felaktiga
intrycket att det finns en for alla given standard betriffande vad som ér
ringa oaktsamhet. Nir det giller detta instimmer lagradet med depch
som yttrat, att uttrycket ringa oaktsamhet inte avser att vara nigon ab-
solut bestimning, och att frigan om oaktsamhet skall anses foreligga en-
ligt visst straffbud stidse maste bedomas med hinsyn till arten och vik-
ten av det intresse som skyddas. Lagradet sdger sig emellertid vilja erinra
om att man i bl a dansk doktrin ansett det utan stdd av lag kunna antagas
att inte varje girming eller underlatenhet som innebir avvikelse fran en
efterstrivad norm kan f6ranleda straffansvar for oaktsamhet. Lagradet
sdger, att det moter betinkligheter att soka dskadliggéra denna tanke ge-
nom att utesluta »ringa» oaktsamhet frin straff men det forefaller helt
klart att lagradet dnd4 i sak har samma uppfattning som de som stod ba-
kom detta forslag. Lagradets betinkligheter giller nimligen att det vid
en jamforelse med gradindelningen for uppsétliga brott ldtt kan bli miss-
visande om man betriffande oaktsamhetsbrotten undantar »ringay fall,
veftersom det tydligen ej dr avsett att detta undantag hir skall fora 4t si-
dan mer 4dn en mycket liten sektor, ungefir motsvarande de fall d4 man
enligt dansk doktrin dver huvud ej skulle tala om oaktsamhet vid tillimp-
ning av straffbestimmelsen.»'?

1 3 bets 379
12 prop 1962:10 s B 405
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Det vore alltsa bittre om det hir sporsmalet dven i fortsdttningen
Overlimnades till praxis, ansig lagrddet, och s& skedde ocksa.

5.2.2 Doktrin

Strahl uttrycker den meningen att ordet oaktsamhet dr dubbeltydigt och
att detta varit dgnat att fordunkla betydelsen av begreppet ringa oakt-
samhet. Enligt hans uppfattning kan, sprékligt sett, oaktsamt betyda an-
tingen en hur liten avvikelse som helst frin det helt aktsamma eller en
avvikelse som ar nagot storre.!> Enligt det senare alternativet, som sigs
vara det som giller for svensk ritts del, skulle ett beteende for att vara
ringa oaktsamt i varje fall avvika mer 4n hur lite som helst fran det helt
aktsamma.

Furst pastar i en artikel att bestimmelsen om ringa oaktsamhet haft
svart att sl igenom i praxis.’* En av de tinkbara forklaringar han anger
till detta dr att den »rigordsa andany fran tiden fore forarbetena till 1951
ars lag kanske i viss mén levde kvar. En motvikt till detta, som Furst pa-
pekar, var att manga fall som skulle kunna utmynna i en bedomning att
oaktsamheten varit ringa aldrig kom under domstolarnas prévning.
Ménga sammanstotningar mellan fordon kom 6verhuvud taget aldrig till
myndigheternas kéinnedom. I andra fall meddelade polisen rapportefter-
gift och vidare kunde &klagare i fall som kom under hans prévning beslu-
ta att ej atala.

Furst siger att om man fors6ker gora en fri och nagot schematisk
sammanfattning av vad som enligt f6rarbeten och praxis frimst kan tén-
kas foranleda att oaktsamhet bedomes som ringa, si skulle man méjligen
kunna siiga f6ljande:

»a) For det forsta skall foraren ha gjort sitt bésta och si gott man kan
begira;

b) for det andra bor helst skada inte ha vallats genom oaktsamheten,
i vart fall inte skada p4 annans person eller egendom.»

Flirst anser, att den under a) angivna kvalifikationsgrunden ar den vik-
tigaste och, om man ser endast till principer, den enda verkligt viktiga.
Om a) foreligger men inte b) skall en oaktsamhet dnda kunna beddmas
som ringa, menar han. Om diremot b) foreligger skall en oaktsamhet kun-
na beddmas som ej ringa och ansvar foljaktligen kunna 4domas.

Graden av oaktsamhet skall inte i princip paverkas av om skada upp-
kommit eller konkret fara for skada forelegat, framhaller Fiirst, men for-

3 Strahl; Allmin straffritt i vad angér brotten, s 190
¥ SvIT 1960 s 212 ff, sirskilt s 213 ff
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modar att det vil i praktiken dr mindre angeldget att ingripa med straff
mot oaktsamhet som inte dr grov, d4 skada p4 annan inte uppkommit.

Rosén redovisar en undersokning som gjorts i Stockholm av domar i
trafikmal.!> Han behandlar dérvid sirskilt fall av ringa oaktsamhet. De
vanligaste fallen av ringa oaktsamhet ansig han d4 vara foljande: »lindriga-
re olyckor vid halt viglag, pakorning av fordon eller annat under back-
ning och med endast ringare skada som fo6ljd (sdrskilt under backning
fran parkeringsplats eller nir utrymmet eljest 4r trdngt), lindrigare pakor-
ning av framforvarande fordon i bilko eller annat framforvarande fordon,
som till synes omotiverat tvirbromsas, och viss ouppmérksamhet &t ho-
ger i gatukorsning av den som 4ger dberopa vinsterregeln till sin formén.
Vid radhusritten beddms diremot oaktsamhet icke girna som ringa da
det giller brott mot vinsterregeln.»'®

Rosén framhaller att grinsdragningen mellan det straffbara och det
straffria omradet ofta var svér att goéra. Han undrar om den griansdrag-
ning som skedde i praxis borde dndras och kritiserar Furst som i den hir
ovan omniamnda artikeln som kvalifikationsgrund for ringa oaktsamhet
angivit att féraren skulle ha gjort sa gott han kunnat och s gott man
kunnat begira av en normalt skicklig forare. Rosén menar att den formu-
leringen, som var byggd pé forarbeten och Overrittspraxis, var alltfor
string och att de angivna forutsittningarna dérest de avsag vhela hindel-
seforloppet», nirmast innebar att nigon oaktsamhet inte forelegat. Det
dr mojligt att Rosén hirvid vill utesluta den tidrymd da foraren eventuellt
ar oaktsamhet kan ha forsatt sig i »handelseforloppety.

Rosén anser, att en avsevdrd utokning av det straffria omréadet skulle
kunna goras utan fara for allmianpreventionen. Som en riktpunkt for be-
doémningen foreslar han, att ringa oaktsamhet borde anses kunna forelig-
ga i fall da gillande normer, t ex betriffande hastighet och uppmarksam-
het, asidosatts endast i obetydlig utstrickning och nigon avsevird ab-
strakt fara inte forelegat.

Freijd, som ger en &klagares syn pé begreppet ringa trafikoaktsamhet
kritiserar ocks4 Fiirst i samma avseende som Rosén gjort.!” Diremot an-
ser han, som Fiirst, att det i praktiken var mindre angeldget att ingripa
med straff mot oaktsamhet som inte var grov, da skada for annan faktiskt
€j uppstatt.

Freijd papekar, att det i forsta hand dr dklagaren, som har att ta stall-
ning till inte bara om oaktsamhet foreldg utan ocksé om den i si fall var

15 QvIT 1961 s 303 ff, sarskilt s 305 f
16 Obs att det var vinstertrafik nir detta skrevs
17 QvIT 1961 s 391 ff
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ringa. Han anser det vara en svér och grannlaga uppgift eftersom lagstif-
taren givit endast ringa ledning for tolkningen av begreppet ringa oakt-

samhet. Han papekar ocksa det uppenbara i att &klagarens praxis i inte

obetydlig man kunde piverka domstolarnas arbete.

Freijds uppfattning ir, att begreppet ringa oaktsamhet borde kunna
tillimpas i relativt stor utstrédckning. I inte mindre &n 13 olika punkter
ger han konkreta och detaljerade exempel pa fall i vilka han anser att vi-
sad oaktsamhet i allminhet torde kunna bedémas som ringa. Eftersom
jag inte kan se annat dn att, &ven om man kan stilla sig tveksam till be-
domningen i vissa punkter, flertalet fall kan vara aktuella for likartad
beddmning ocksa i dag, skall jag citera vad han anfort. Det bor dock ob-
serveras att vinstertrafik rddde nér artikeln skrevs, samt att det som sigs
om rondellkorning enligt VTF i punkt 12 inte d4ger motsvarande tillimp-
ning i dag. Mahinda bor det papekas att Freijd om sin upprikning sdger
att han med avsikt tillspetsat schemat och undvikit att narmare kommen-
tera fallen.

1.  Pdkorning av framforvarande fordon, som av oférutsedd anledning
hastigt inbromsas, dock icke om trafikanten tittar i handsfacket, beund-
rar utsikten etc. Framkomligheten sirskilt i stiderna fordrar att bilarna
fores ganska titt efter varandra.

2. Pdkorning vid igdngsittande av fordon.

En bilforare har kontrollerat, att icke nigon uppehaller sig framfor eller
bakom bilen, innan han kor framat eller backar; under tiden har t ex ett
barn hingt sig bakpa bilen; obetydlig pabackning av t ex en cykel.

3. Sving ut i gatan fran parkering vid trottoar.

Om tecken visats i god tid och svingen ut i gatan icke dr tvir. Det bor
dock papekas, att det manga ganger ir tveksamt om dessa fall skall kunna
avskrivas sisom ringa, da sirskild vaksamhet bor iakttagas har.

4.  Filkorning (val av fel fil och filbyte).

Filkorning i storstadstrafiken &r sdrskilt i rusningstid ett svart problem,
savil for stockholmare som for trafikanter frin landsorten. Betriffande
atminstone de senare kan oaktsamheten manga génger anses ringa.

5. Parkeringsskador.
Vid parkering, sirskilt fickparkering, uppstér ofta skador, dven da fora-
ren 4r van; oftast ren olyckshindelse.

6.  Sammanstotning i gatukorsning.

A. Om annat icke kan péstas dn viss ouppmirksamhet och dalig sikt fore-

ligger i korsningen (t ex i Klarakvarteren och 6vriga smala gator) kan den

forare, som skall iakttaga vinsterregeln, anses ha gjort sig skyldig till ringa
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oaktsamhet. Hans motpart har da icke gjort sig skyldig till nigon forseel-
se alls.

B. Modifierad vinsterregel bor tillimpas, dvs man bor icke alitid fordra,
att den som férdas pa de stora »strakeny skall strikt iakttaga vinsterregeln
(N. Milarstrand, Sveavigen, Kungsgatan, Gotgatan etc.).

7.  Mandvreringsfel.
T ex backvixel ildgges i stillet for ettans vixel eller tvirtom; tramp pa
gaspedal i stillet for broms.

8.  Insekter har kommit in i bilen, getingar etc, varav foraren distrahe-
rats.

9.  Om hastigheten i god tid nedbringats till ldg hastighet for att fore-
komma en eventuell trafikolycka, kan denna omsorg och varsamhet utgo-

- ra ett skl till att vad som sedan hinder kan betraktas sisom ringa oakt-
samhet.

10. Varierande viglag, sisom oljeflickar, sn6- och isflackar, varav for-
donet kommit i sladdning; forutsittning: att hastigheten 4r normal och
dtminstone i ndgon man anpassad till viglaget. Stundom kan sirskilt svar
halka uppsta helt hastigt med manga olyckor som foljd, vilket kan med-
f6ra en lindrigare bedémning fran &klagarens sida, »blixthalkay.

11. Ovarsamt gdende: a) Av dldre personer ma krdvas mindre uppmaérk-
sambhet.

h) Yngre personer som fororsakats langvarig sjukdom eller bestiende
men, ma rimligen undgé atal.

12. Rondellkdrning.

Det ar darvid svart att undvika viss forskjutning i sidled in mot rondellen,
varigenom till hoger och bakom framf6rd bil ntringsy. I lindriga fall kan
dylik korning anses sdsom ringa oaktsamhet. OBS! att rondellkdrningen
icke dr ndrmare reglerad vare sig i Vagtrafikforordningen eller i rattspraxis.

13. Dikeskorning.

En dikeskorning i vinster dike, d4 nigon annan trafik icke finnes och or-
saken icke dr annan 4n att bilen rikat komma for ndra dikeskanten. Ak-
tuellt endast i ytteromradena.

Freijd avslutar sin artikel med vissa synpunkter som jag inte kan dela.
Han siger att en oaktsamhet i princip inte bor anses som ringa om trafi-
kanten gor sig skyldig till rattfylleri, rattonykterhet, smitning, olovlig kor-
ning eller 6verskridande av gillande maximihastighet eller fordonet varit
behiftat med brister vilka bidragit till trafikolyckan.

222



Hirom kan sigas att det i varje fall bor noga skiljas mellan de forseel-
ser som en trafikant begatt. Aven om stadgandena i TBL samtliga ir till-
komna i trafiksikerhetens intresse foljer dérav inte, allra minst i princip,
att den som t ex smiter frédn en trafikolycka i vilken han tagit del har av
icke ringa oaktsamhet véllat denna.

5.2.3 Praxis

Bedomningen i praxis av ringa oaktsamhet var ojimn konstaterar 1953
ars trafiksdkerhetsutredning, som gjorde en undersdkning ddrav. Den no-
terar ocksd, att risken for 4tal i anledning av en trafikolycka berodde pi
var i riket olyckan intréffat.

Ocksé Trafikmalskommittén framhéller att bedomningen av nir en
oaktsamhet skall beddmas som ringa vallat svarigheter i rattstillimp-
ningen.'8

Det torde ha framgatt ocksé av vad som tidigare sagts ovan, att det
inte dr litt att efter en genomgang av praxis sluta sig till vilka omsténdig-
heter som ir avgorande, nir det giller att bedéma en oaktsamhet som
ringa. Det 4r endast en del av de fall dir tveksamhet ratt vid denna be-
domning eller som eljest varit oklara som finns att studera i de avgfran-
den som refererats. Nedanstiende urval blir alltsd ndrmast en provkarta
pé fall som var for sig foreter nigon mindre vanligt forekommande kom-
ponent.

Ett av vara fall giller oaktsamt giende med hund. Ingen motivering
ges till varfor oaktsamheten bedémdes som ringa i HovR.

FFR 1971 s 161. Ledande en hund i koppel gick A lings kantmarke-
ringen pa en riksvégs hogra sida. Da en bil, ford av B, nalkades bakifréin,
gjorde hunden ett ryck, varvid A, for att parera detta, tog ett steg ut i
korbanan. Han pékordes dirvid av bilen. HR anser att det var klart olimp-
ligt av A att gd med ryggen mot trafiken pé en livligt trafikerad riksvig.
Annu olimpligare #r detta, enligt HR:s uppfattning, om man har en hund
i koppel, eftersom man — dven om hunden tidigare varit lugn — inte kan
utesluta mojligheten att denna blir skrimd eller av annan anledning gor
ovintade hiftiga rorelser. HR fortsitter: »I malet 4r utrett att A tagit ett
steg ut i vigbanan. Att detta féranleddes av att hunden ryckte i kopplet
kan icke medfora en lindrigare beddmning av A's ovarsamhet.» HR dém-
de A f6r vardsloshet i trafik. HovR beddmer oaktsamheten som ringa
men ger inga skl for sitt stindpunktstagande.

Inte bara hundar kan stilia till besvir Aven renar kan gora det.

B S0U 1963:27 5 22
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NJA 1960 s 292. Forare av renhjord ansags av HD ha forfarit oaktsamt
genom att inte gora m edtrafikanter uppmirksamma pa det hinder i trafi-
ken som renhjorden utgjorde. (Sikten var begridnsad pa platsen och det
var halt p4 vdgen.) Det hade kunnat ske genom att en av de renskotare
som foljde med hade avdelats for en sidan uppgift. HD:s majoritet (tre
JustR) bedomde denna oaktsamhet som ringa »sirskilt med hinsyn till
att ifrdgavarande vag endast i ringa utstrdckning trafikeras av motorfor-
don och med beaktande jamvil av att S vid forflyttningen, d4 han icke
avdelat nigon forvarnare, forfarit enligt gammalt bruk, som dittills veter-
ligen icke pétalats och som ej heller tidigare lett till olyckan.

Skilet till den milda bedomningen har alltsi varit att foraren inte haft
att rikna med négon storre risk for trafikolycka. Det forhallandet att £6-
raren sjdlv riknar med att denna risk &r ringa, p& grund av att han gor vis-
sa beddmningar av hur inblandade medtrafikanter kommer att bete sig,
utgdr en gemensam komponent i foljande grupp av fall. Om féraren haft
fog for de beddmningar han gjort har detta beaktats.

SWT 1963 rfs 50. B och S firdades p4 en vag som strax fore en vig-
korsning var trefilig. Genom pilar i vigbanan visades att filen langst till
hoger var avsedd for fordon som i vigkorsningen skulle svinga till hoger,
att den mittersta filen var avsedd f6r fordon som skulle fortsitta rakt
fram eller svinga till hoger medan filen lingst till vinster enbart var av-
sedd for fordon som skulle fortsitta rakt fram. — B som korde framfor
S svingde till hoger i vigkorsningen samtidigt som S féretog omkorning
‘av B. (Det var vinstertrafik.) Fordonen kolliderade. HovR ansag att B
varit oaktsam genom att han inte, innan han svingde in i filen lingst till
hoger, hade iakttagit bakomvarande trafik. Denna oaktsamhet bedomdes
som ringa eftersom B pé grund av filmarkeringen haft visst fog anta att
han inte skulle bli omkérd till hoger.

NJA 1968 s 317. (Vinstertrafik.) H forde sin personbil pa en riksvig.
L forde en lastbil i samma riktning bakom H. Samtidigt som H piborjade
omkorning av H:s bil svingde H till hoger for fard in pa en mindre skogs-
vig. Fordonen kolliderade och skadades. Svéra personskador uppstod
och H:s hustru som medféljde som passagerare i dennes bil fick s svira
skador att hon avled samma dag. HovR s majoritet (tre ledamoter) ansig
betriffande L att han forfarit oaktsamt. Skilet var att han utan att ha
forvissat sig om att H var beredd hirp4, paborjat omkdrningen trots att
han mirkt att H:s bil fordes ndrmare vidgens mittlinje 4n vinstra vigkan-
ten samt att bilen hade 1ag fart och att dess hastighet minskades négot.
HovR vill emellertid bedoma denna oaktsamhet som ringa och de skil
som anfors hiarfor dr foljande. Bilarna fordes pa en livligt trafikerad huvud-
led och den avtagsvig som H skulle svinga in p4 var en mindre skogsvig
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som var svér att uppticka. Férhéllandena i dvrigt pa platsen — bortsett
fran avtagsvigen — var vil limpade for omkorning. L har dirfor trots de
iakttagelser han gjort om H:s korsitt, haft ringa anledning att rikna med
H:s hogersviang. En ledamot ansag bl a att L inte haft anledning rikna
med att H skulle svinga till hoger, samt att han haft fog for att anta att
H uppfattat den omkorningssignal som L avgivit. Ledamoten anser det
inte ddagalagt att L gjort sig skyldig till ovarsamhet i trafik.

HD anser, att L inte har forfarit oaktsamt, nir han féretog omkor-
ningen. Detta motiveras med, at¢ det inte kan laggas honom till last som
ouppmirksamhet att han inte upptéckt avtagsvidgen, af¢ sddana omstin-
digheter inte visats att H:s sdtt att framf6ra sin bil eller atgirder fran hans
sida bort ge L anledning rikna med att H var i fird med att.svinga till
hoger 6ver vigen utan att L fastmera haft fog for sin uppfattning att H
var beredd pid omkdrning.

NJA 1970 s 258. Bilforaren M korde pd pojken R nir denne sdkte kor-
sa den vag dir M firdades. R skadades svart. M talades for vardsloshet i
trafik och villande till kroppsskada.

Den tilltalade uppgav att han, som kérde i riktning vdsterut, upptickte
tre pojkar som gick i klunga Osterut pé snokanten sdder om vigen. Av-
stindet till dem var omkring 100 meter, nir han forst sig dem. Bilens has-
tighet var 60—70 km/tim. Eftersom han antog, att han skulle passera
langt frin pojkarna, sinkte han inte hastigheten. Han inriktade sin upp-
mirksamhet pé en tankbil, som fordes pé viagen dsterut mot honom. Nir
avstandet till tankbilen var 30—40 meter, upptickte han R snett framfor
sin bil. R hade just passerat mitten av vdigbanan och sig icke 4t hans hall.
M bromsade, varvid bilen sladdade runt och R triffades av bilens kylare.

HD anser, att M, sedan han varseblivit pojkarna, forfarit oaktsamt ge-
nom att han underlatit att nedbringa bilens hastighet och dgna dem tili-
borlig uppmirksamhet. I betraktande av att pojkarna gick i riktning mot
M pa motsatta sidan av vigen, forhéllandena i 6vrigt pé platsen och det
forestidende motet med tankbilen bedomer HD oaktsamheten som ringa.
M frias ddrfor fran ansvar for vardsioshet i trafik.

FFR 1970 s 213. Lastbilsforaren A skulle under fird dster ut korsa en
huvudled med dubbelfilig sodergdende korbana. Sedan trafiken i den hog-
ra sodergéende korfilen stannat korde A ut i korsningen, varvid kollision
intrdffade med en av B i den vinstra korfilen framford bil. Svél A som B
ansags vallande till kollisionen. HR anser att B varit oaktsam. Det forhal-
landet att sikten var skymd i korsningen pa grund av den bil som stannat
i hogerfilen borde ha manat B till sirskild forsiktighet. HovR siger att B
pé sitt HR funnit varit oaktsam. HovR anser dock att B:s oaktsamhet —
»med hinsyn frimst till att B fardats pa huvudled» &r att bedéma som ringa.
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FFR 1974 s 225. Under fird i mirker pakorde bilisten R — pé en da-
ligt belyst plats ca 50 meter frén en storre vigkorsning med flerfiliga kor-
banor, dtskilda genom refuger och med vil markerade Gvergéngsstillen,
en morkklidd, berusad fotgingare, som frin en refuge begivit sig ut i kor-
banan »kryssande» mellan ett antal bilar som passerade i korfilerna pa ba-
da sidor om honom. Fotgingaren avled av vid pakorningen uppkomna
skador. R atalades for bl a vardsloshet i trafik och véllande till annans
dod. TR anser att R brustit i tillborlig omsorg och varsamhet. Med hén-
syn till belysningsforhéllandena (hindelsen intriffade den 1 jan 1974
k1 0500 och viglampan lyste inte dir den pikorde korsade vigbanan)
samt till att den pakorde maéste anses i betydande mén sjilv ha medverkat
till olyckan, ansig TR att oaktsamheten maéste beddmas som ringa.

HovR (tva ledaméter) konstaterar att R varit ouppmirksam. Den an-
ser, att R dock inte haft anledning att rikna med att en fotgingare skulle
korsa kérbanan pé platsen. Med beaktande av detta och av vad som upp-
lysts om ljusforhallandena pa platsen, den pékordes kladsel, samt trafik-
situationen omedelbart fore olyckan, bedomde HovR R:s oaktsamhet
som ringa. Tvé ledaméter var skiljaktiga. De ansag bl a, att R vid tillfillet
var vil fortrogen med belysningsforhéllandena p4 platsen och medveten
om att till f6ljd av padgdende elransonering bara varannan vaglampa var
tind. De menar att belysningsforhéllandena darfor inte kan foranleda att
oaktsamheten bedomes som ringa. R skulle vidare, anser dessa ledamoter,
trots att sannolikheten att en fotgingare vid den aktuella tidpunkten
skulle befinna sig pa kdrbanan var ganska liten, beakta mojligheten hirav
och icke brista i uppmirksamhet. Aven om sikten varit begriinsad genom
att andra bilar skymde den, kan R:s oaktsamhet inte beddmas som ringa
med hinsyn till att den pakorde som var ldng till vixten, passerat prak-
tiskt taget hela korbanan och det pa ett anméirkningsvirt sitt och att L
fran sin plats i taxibilen kunnat noga ligga mirke till hindelseférloppet.

Det ir inte alltid tillridligt att lita pa andra végtrafikanters budskap.

SvJT 1969 rf's 10. N, som korde lastbil med tillkopplad sldpvagn, ata-
lades for att ha féretagit omkorning av en lastbil med sldpvagn strax fore
ett backkron, trots att sikten framét var skymd. N gjorde foljande invind-
ning. En framférvarande mindre lastbil kordes av N:s kamrat M. M hade
kort om lastbilen och efter omkdrningen signalerat med bilens hogra
blinkers, vilket var en Overenskommen signal till N, att det var klart ock-
s& for honom att kéra om. HovR: Genom att féretaga en omkdrning strax
fore ett backkron med skymd sikt har N gjort sig skyldig till ovarsamhet.
Vad N anfort till sitt fredande kan inte foranleda att ovarsamheten be-
d6ms som ringa (vilket HR ansag).

Inte heller 4r man ursiktad om man vill leka polis.
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NJA 1960 s 283. En bilforare H hade, i avsikt att avhalla foraren S av
en bakomvarande bil fran att kdra om, svingt in sitt fordon till mitten
av vigbanan. Han 4talades for vardsloshet i trafik. Atalet ogillades i HR,
som anség att H visserligen brustit i aktsamhet men att hans oaktsamhet
varit ringa. HovR faststdllde HR:s dom. HD ansig att H 4sidosatt VTF:s
foreskrift att halla till vinster, att H foretog sin atgird nér S:s bil befann
sig pa tdmligen kort avstind och nidrmade sig med dkande hastighet, att
H:s 4tgdrd var dgnad att medfora risk for trafikolycka, att den tillimnade
omkorningen inte innebar sddan 6verhingande trafikfara att H:s atgard
dérigenom var forsvarlig och att silunda H:s ovarsamhet ej var att bedoma
som ringa.

Det forefaller vara av visentlig betydelse for utgdngen i f6ljande fall
att den sammanst6tning som dgde rum och de skador som uppstod varit
av lindrigt slag. Hirom ir inget att siga i fall risk forelegat endast for
ringa skada. Fallet visar ocksa att det hinder att den som kor f6r fort nér
det dr halt kan frias frdn ansvar.

SWT 1962 rfs 57. 1 en gatukorsning kolliderade i halt viglag bilforar-
na D och G. Smirre skador uppstod pé fordonen. HovR ansag att D med
hénsyn till viglag och siktférhallanden kort nagot for fort. Emellertid
faste HovR vid oaktsamhetsbedomningen avseende vid att G varit skyldig
att lamna D foretride samt att den gata varifrdn D kort in i vigkorsningen
varit betydligt mer trafikerad 4n den korsande gata varifrin G kommit.
HovR anser att det vidare bor beaktas att sammanstdtningen och darvid
uppkomna skador varit av lindrig art. HovR bedémde D:s oaktsamhet
som ringa.

Det sikraste 4r nog dnda att ta det extra lugnt i halt viglag.

SvJT 1953 rf's 27. S som f6rde en skapbil kolliderade i halt viglag med
en personbil i en vigkorsning. Bdda fordonen skadades. HR anser att S
fardats med négot for hog hastighet och kunnat forekomma pakdrningen
genom iakttagande av stérre omsorg och varsamhet. HR finner dock oakt-
samheten sa ringa att den ej filler till ansvar f6r vardsloshet i trafik. HovR
anser, att dven om den hastighet med vilken S fardades inte var sarskilt
hog i och for sig, sé var det uppenbart, att den var for hog med hinsyn
till det radande viglaget. Den oaktsamhet S gjort sig skyldig till kan, si-
ger HovR, inte betraktas som ringa.
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53 RINGA OAKTSAMHET OCH VALLANDE TILL ANNANS
DOD ELLER VALLANDE TILL KROPPSSKADA ELLER
SJUKDOM

5.3.1 Allmint

Som vi har sett gérs i 1 § TBL undantag fran ansvar for vardsloshet i tra-
fik for det fall att oaktsamheten varit ringa. Nigot motsvarande undan-
tag gOrs inte i BrB 3.7 eller 3:8 vid véilande till annans dod eller kropps-
skada. En friga som diskuterats 4r likvil, om det skall d6mas till ansvar
for villande till annans dod i fall da en vigtrafikant friats frin ansvar for
vardsloshet i trafik pa grund av att oaktsamheten beddmts vara ringa.

Det bor observeras att SRK, som ju dnskade en regel om undantag
fran ansvar i BrB vid ringa oaktsamhet, inte ville att den regeln skulle
gilla ocksd inom specialstraffritten. Ett av de skil som SRK anf6r dérvid-
lag, med en hinvisning till Thornstedt, dr att den nedre gransen for straff-
bar oaktsamhet ofta ligger ldgre dn da friga var om ansvar enligt straff-
lagen.'®

Den redovisade uppfattningen skulle tala for, att den som friades fran
ansvar for trafikovarsamhet inte heller skulle fillas till ansvar f6r nigot
brottsbalksbrott i vilket hans oaktsamhet manifesterat sig. Med tanke pé
det utomordentligt ringa utrymme som star till buds for att fria den fran
ansvar for trafikovarsamhet som foretagit en felhandling i trafiken skulle
det strida mot allt som sagts i frdgan om ringa oaktsamhet om den som
toretagit en sadan handling och friats fran ansvar for vardsloshet i trafik
skulle domas till ansvar for t ex villande till annans dod.

Denna uppfattning framfores ocksa i brottsbalkskommentaren: sMan
torde bora antaga, att oaktsamhet i 3:7 betyder en avvikelse fran det helt
aktsamma som 4r sé stor, att oaktsamhet enligt detta lagrum icke forelig-
ger i fall dir handlingen skall ga straffri enligt trafikbrottslagen emedan
oaktsamheten enligt en beddmning enligt denna lag dr att anse som
ringa»® Motsvarande sigs gilla betriffande forhallandet emellan 1 §
TBL och BrB 3:8.

Thornstedt anser, att den i brottsbalkskommentaren anférda uppfatt-
ningen medfor en i sak tillfredsstillande 16sning, men att fragan méste
anses std Oppen i avvaktan pa ett uttryckligt avgdrande i HD.?!

19 50U 1953:14 s 380 Thornstedt: Foretagaransvar s 58
% BrBIs 163 f
21 SvIT 1970563
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Det forefaller emellertid som om en viss tveksamhet skulle rada i
praxis nir det galler att ej 4doma ansvar for vallande till annans dod i de
fall d4 oaktsamheten varit ringa och den tilltalade friats frdn ansvar for
vérdsloshet i trafik. En forklaring kan kanske vara, att Fredrikson fram-
héller, att, 4ven om en tilltalad frias frn ansvar fran vardsloshet i trafik
pé grund av att hans oaktsamhet varit ringa, han i férekommande fall
skall fallas till ansvar jamlikt 3:7 och 3:8 BrB.??> I NJA 1968 s 317, som
behandlas nedan, synes RA ha intagit motsatt uppfattning och ger ut-
tryck for samma tankegdngar som ovan finns framférda.

5.3.2 Praxis

I tre av de fall som behandlats ovan under ringa oaktsamhet var ocksé
fragan uppe om ansvar skulle 4domas o1 vallande till annans déd eller
véllande till kroppsskada trots att trafikovarsamheten bedémts som ringa.
Iintet av dessa fall har dock HD tagit stéllning till fragan.

NJA 1968 s 317. L démdes i HR jamlikt 1 § TBL och BrB 3:7. Ord-
foranden och tva av nimndeminnen var skiljaktiga. De ansag att oakt-
samheten varit ringa och ville doma enbart for vallande till annans dod.
HovR (tre led) bedomde L:s oaktsamhet som ringa men démde for val-
lande till annans d6d. (En led ansag att L ej forfarit oaktsamt och ville
allts frikdnna.) HD ansag att L ej handlat oaktsamt och frikinde honom.

NJA 1970 s 258. HR (nimnden) ogillade 4talet for vardsioshet i tra-
fik men fillde for vallande till kroppsskada genom samma forfarande.
(HR:ns ordf ville d6ma till ansvar fér bade virdsloshet i trafik och vallan-
de till kroppsskada.) HovR domde for vardsloshet i trafik och vallande
till kroppsskada. HD anség att oaktsamheten varit ringa och limnade éta-
let utan bifall vad gillde vardsloshet i trafik. Atalet for vallande till
kroppsskada togs (av processuella skil) ej upp till provning.

FFR 1974 5 225. TR bedémde oaktsamheten som ringa och drar fol-
jande slutsats: »Atalet mot R for vardsloshet i trafik skall darfor limnas
utan bifall. I f6ljd harav kan ej heller 4talet for vallande till annans dod
vinna bifall.» Ocksd de tvd ledaméter som bestimde HovR:s dom ansag
att oaktsamheten varit ringa. De sdger att den oaktsamhet som R visat
»méaste beddmas som sa ringa att atalet for vardsloshet i trafik och vallan-
de till annans dod ej kan vinna bifali».

Genom sin dom har HovR ldmnat den majligheten for tolkning 6ppen,
att den inte anser att all ringa vardslshet i trafik automatiskt leder till
att inte heller ansvar skall 4d6mas jamlikt 3:7 BrB utan att detta giller
bara vid sirskilt ringa oaktsamhet.

2 Fredrikson s 364
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5.4 GROV VARDSLOSHET

54.1 Allmént

Bestimmelsen i 1 § andra stycket TBL om ansvar for grov vardsloshet
giller bara en begrinsad del av de brottssubjekt som omfattas av forsta
stycket i paragrafen. Det dr forare av motordrivet fordon och forare av
sparvagn. Ansvar skall som synes 4domas sadan forare, som &dagalagt grov
oaktsambhet eller visat uppenbar likgiltighet for andra ménniskors liv eller
egendom.

Nagon diskussion av vad som skall krévas for att en oaktsamhet i sida-
na hir sammanhang skall anses vara grov har inte forts i forarbetena.

Jag skall redovisa nagra fall dir det i praxis kommit i fraga att tillim-
pa stadgandet. Furst drog efter att ha studerat en del av dessa fall slutsat-
sen, att man méjligen kunde komma fram till att féljande omsténdigheter
medforde att oaktsamheten blev grov, namligen:

a) hoggradig brist pa hinsyn, t ex genom medvetet risktagande, fort-
satt vadlig framfart trots intrdffade olyckor eller tillbud samt

b) svir effekt av oaktsamheten, t ex vallande till annans déd eller till
svara kroppsskador.?

Fiirst menar, att det subjektiva, bristen p4 hénsyn, torde bora tillma-
tas den storsta betydelsen, men att det objektiva, effekten, nog spelar
den storsta rollen i praxis. Detta ir naturligt, menar Furst, emedan effek-
fen ir ldttare att konstatera 4n graden av oaktsamhet.

Det bor i anledning av det sagda erinras om, att en svér skada inte be-
héver vara ett tecken pé grov oaktsamhet, och att en oaktsamhet kan
vara grov dven om nigon skada ej foljt. Man kan vil siga, att depch intog
den stindpunkten nir han uttalade att det f6r frigan om ovarsamhet i
och fér sig 4r utan betydelse huruvida nigon olycka intriffat eller ¢j.%*
Att ocks& RA har den uppfattningen framgér av yttrande i NJA 1956
s 293, som anfores nedan.?

Stod for Fursts pastdende kan himtas ur bl a SVIT 1962 1f s 65, som
redovisas nedan. En annan sida av detta dr, att det inte dr motiverat att
idoma fingelsestraff for en 6vertridelse ddr den skada som riskeras ar
ringa, ens om girningsmannen dr medveten om att han tar en stor risk.

B SvIT 1960 s 219 ff
% Prop 1951:30 5 267

25 Detta framgar ocksd av vad RA uttalat om ringa oaktsamhet i cirkuldr 195147,
citerat ovan pd s 217.
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5.4.2 Praxis

I flera av de fall som avgjordes innan TBL tridde i kraft 4r det oklart vad
som foranlett domstolarna att bedéma vardsl6sheten som grov. Det sigs
namligen endast, utan motivering, att féraren ddagalagt grov vardsloshet.
Hit hor NJA 1931 s 134, NJA 1935 5 506, NJA 1936 s 465, NJA 1936
B 581, och NJA 1940 s 149.

Ett av de fall som 2 § i 1934 4rs lag omfattade var att foraren overskri-
dit medgiven hastighet och dédrvid ddagalagt grov vardsloshet eller visat
uppenbar likgiltighet for andra minniskors liv eller egendom. I nagra av-
goranden har grov vardsloshet ansetts foreligga just for att hastigheten
varit for hog.

NJA 1937 s 326. HD konstaterar att S d4dagalagt grov vardsloshet ge-
nom att med den av honom férda bilen Overskrida medgiven hastighet.

NJA 1948 s 510. 1 atal mot K sigs bl a att han ddagalagt grov vardslos-
het genom att halla s& hog hastighet att han foérlorat herravildet over bi-
len. RR fillde K till ansvar f6r de girningar vilka aklagaren lagt honom
till last.

Ocksa i nyare fall 4r det den omstéindigheten att foraren hallit for hog
hastighet som medfor att han anses ha forfarit grovt oaktsamt.

NJA 1955 s 464. 1 rubriken till ridttsfallsreferatet sdgs: »Bilforare, som
under morker fardades pa huvudled, i visst fall med hiansyn bl a till den
hastighet varmed han forde bilen i korsning mellan huvudleden och annan
allmin vig, filld till ansvar for grov vardsloshet i trafik och vallande till
annans d6d.»?

HD:s majoritet (tre JustR) siger, efter att ha noterat att bilforaren, F,
forde bilen med en hastighet, som sikerligen inte understeg 80 km/tim,
att de vid bedémande av frigan om en si hog hastighet var forsvarlig beak-
tade, att de bida vigar, som korsade varann var livligt trafikerade samt att
vigkorsningen var svagt upplyst. Av betydelse var ocksé att ljuset fran en
lastbil, som stannats norr om vigskilet foll Gver riksviagen och medférde,
att F forst pa ndgra f4 meters avstind kunde uppticka trafikanter i vig-
korset pd andra sidan ljusknippet. De fortsitter: »Under sidana forhallan-
den har, ehuru F firdades pa huvudled, den hastighet varmed han forde
sin bil i vigkorsningen betydligt 6verskridit vad trafiksikerheten och be-
hérig hinsyn till omsténdigheterna i 6vrigt krivde.» Ett JustR ansig att
F's oaktsamhet inte var grov eftersom han firdades p4 huvudled och sett
forst at den ena sedan 4t den andra delen av den korsande vigen utan att
uppticka annan trafikant. Ett JustR ville faststdlla HovR:s domslut. (An-
svar for grov vardsloshet i trafik och véllande till annans dod.)

% Trafik pa huvudled hade absolut féretridesritt
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SWT 1957 rf's 52. S hade, utan att tillfyllest behidrska fordonet och
dess koregenskaper, foretagit ett korprov for att demonstrera fordonet
for ett par spekulanter. HR anser att hastigheten darvid med hénsyn till
omstindigheterna varit for hog. HR patalar ocksé att fara hade kunnat
uppsté for andra trafikanter pé den livligt trafikerade vig dér bilen fram-
fordes och bedomer S:s oaktsamhet som grov. HovR instimmer med HR
hirvidlag.

NJA 1978 s 251. E 4talades for att vid forande av personbil ha ddaga-
lagt grov oaktsamhet genom att pa E 4 i korsningen med Résundavigen i
Solna fora fordonet mot rétt ljus med en hastighet av 130 km/tim. HD
anser det utrett att trafiksignalerna slog om till r6tt ljus nér E befann sig
75—100 meter fran korsningen, att E fortsatte mot och genom korsning-
en med en hastighet som — dven om den i detta skede var nagot ldgre dn
130 km/tim — var mycket hog samt att korsande trafik satte sig i rorelse
nir E passerade vigkorsningen. HD konstaterar att E grovt overtritt tva
trafikregler av grundliggande betydelse for trafiksikerheten genom att
dels kora ut i korsningen trots att trafiksignalerna slagit om till rott ljus
langt innan han kom fram till den, dels kraftigt Gverskrida hogsta tillatna
hastighet pa platsen. HD papekar ocksé att korsningen ir hért trafikerad.
HD gor den bedomningen att E med den hastighet han holl inte kan ha
haft nigon mojlighet att sikert bedéma om han skulle hinna passera kors-
ningen innan korsande trafik satte sig i rorelse. Han har ocksa siger HD,
genom att hélla sd hog hastighet satt sig ur stdnd att avvérja kollision med
plotstigt uppdykande hinder. HD:s slutsats blir att, p4 grund av det an-
forda, Es oaktsamhet dr att bedoma som grov.

I sistnimnda fall anger HD ett par sirskilt trafikfarliga beteenden. Det
ir uppenbarligen si, att den som beter sig pa ett sirskilt trafikfarligt sitt
riskerar att fa sin oaktsamhet bedémd som grov. Utdver vad HD nimnde
i fallet ovantorde man utan vidare hit kunna hinf6ra ocksi fall dar en
bilférare fardas pa fel sida av vigbanan. Att framkalla sidana objektivt
mycket farliga situationer kan alltsi féranleda ansvar for grov vardsloshet,
vare sig de framkallats genom bristande uppmirksamhet eller genom med-
vetet risktagande. En annan sida av detta ar att domstolarna i flera fall
som gillt frigan om oaktsamheten varit grov fist avgorande vikt vid huru-
vida det varit friga om ett medvetet risktagande eller inte. Det har inte
bara betytt att oaktsamheten ansetts vara grov om den handlande medve-
tet tagit en viss risk utan ocksa att det ibland setts som en férmildrande
omstindighet att ndgon sidan risk inte tagits.

I nagra fall ges i domarna explicita uttryck for denna uppfattning. I
andra fall kan man formoda att denna omstéindighet varit av avgorande
betydelse, i synnerhet som girningsbeskrivningen talar for att den tillta-
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lade varit medveten om de risker han tagit. Ibland kan det vara tveksamt
om en fOrare, dven om han varit medveten om att en viss risk for trafik-
olycka forelegat, varit medveten om att risken varit s stor som den han
tagit. Det hir giller ofta fall dir domstolen klandrar vederborande for att
han inte visat tillrackligt stor uppméarksambhet, eller underlatit att dra de
slutsatser som den anser att han haft forutsittningar att gora.

I foljande fall 4r det en kvalificerat bristande uppmérksamhet som for-
anleder beddmningen att virdslosheten varit grov.

FFR 1943 5 27. (NJA 1944 B 183) En bilforare F, som skulle passera
en svingbro, observerade inte i tid att bron var Oppen och avspédrrad med
bommar utan fortsatte ned i brooppningen. HovR siger bl a, att F, genom
den ouppmirksamhet han visat och for vilken han var férfallen till ansvar
jamlikt 2 § och 38 § 1 mom VTS, med hinsyn savil till F:s lokalkédnne-
dom som till beskaffenheten av de sikerhetsanordningar och varningssig-
naler, vilka funnits anbragta pé och invid bron, maste anses ha gjort sig
skyldig till grov vardsléshet 27 HovR konstaterar, att, d4 det inte var styrkt
att F 6verskridit medgiven hastighet, tillimpning av 2 § i 1934 ars lag
inte kunde komma ifréga.

Ett nyare fall som 6verensstimmer med det foregiende satillvida som
att omstindigheterna, bl a forarens lokalkinnedom, synes pakalla att f6-
rarens uppmirksamhet bor vara sirskilt skirpt dr

FFR 1957 s 340. Till foljd av nedsatt sikt framat (kraftigt regn, vind-
rutetorkarna fungerade otillfredsstillande, imma pa vindrutan) observera-
de en lastbilsforare inte i tid ljussignalerna vid en jarnvigsovergéng som
han kinde till och kolliderade darfér med ett jarnvdgstdg. En passagerare
i bilen omkom. Foraren klandras for att han, trots den nedsatta sikten,
underlatit att nedbringa hastigheten samt fGrvissa sig om huruvida nigot
tag nalkades och HovR beddmer oaktsamheten som grov.

Ocksi i foljande fall dr det sdrskilda omstindigheter som foranleder
att krav stills pa skdrpt uppmérksamhet.

FFR 1959 5 164 (NJA 1959 B 26). I anledning av en pa riksvég intrif-
fad trafikolycka blev vistra delen av korbanan blockerad. Varningsskyltar
med texten »Trafikolyckan sattes upp pa 6mse sidor om olycksplatsen.
En norrifrin kommande bilist A passerade olycksplatsen (utan att ens
observera dir befintliga fordon och personer) med en fart av ca 60 km/
tim. HD:s majoritet (4 JustR) siger, att A:s beteende, att, ehuru han hade
kinnedom om den norr om olycksplatsen placerade varningsskylten och
dess innebord och han i ridande mérker inte kunde bedoma vilken trafik-

27 Straffskarpning medgavs i 38 § 1 mom av 1936 ars VTS vid férsvirande omstén-
digheter vid férande av motorfordon
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fara som uppkommit, fortsitta firden mot olycksplatsen och férbi den-
na utan att nedbringa farten mer 4n som skett, dr grovt oaktsamt. HD
domer till ansvar jamlikt 1 § andra stycket TBL. Ett JustR anser, att A
vil har visat allvarlig brist pd uppmiérksamhet och dirigenom gjort sig
skyldig till vardsloshet i trafik, men att sidana omstdndigheter inte ida-
galagts att han kan anses forfallen till ansvar f6r grov véardsloshet i trafik.

FFR 1959 s 260. P4 en riksvig verkstillde en motorcyklist L, med
overdadigt hog hastighet, omkdrning av en bilkolonn i en vinsterkurva
/obs vinstertrafik/ strax fore en vil synlig och genom vigmirken angiven
vigkorsning. Han kolliderade med en bil, som brét sig ur kolonnen fér
att svinga till hoger i korsningen. L skadades allvarligt. HovR konstaterar
att L med 6verdadigt hog hastighet foretagit omkorningen och dérvid till
den grad brustit i uppmérksamhet att han inte ens sett vigkorsningen.
HovR anser att L:s firdsitt, inte minst med tanke p4 att han nalkades ett
backkron, medfort synnerlig risk for den Gvriga trafiken pé riksvigen och
domer till ansvar for grov véardsioshet i trafik.

FFR 1963 s 177. En bilforare H, hade i en kurva begridnsad sikt i hog
fart kort om en polisbil. I samband med omkormingen och innan han hun-
nit helt tillbaka pé sin vdghalva hade han mott en annan bil. Omkd6rningen
fullbordades utan kollision. Direfter kom H:s bil i sladdning och hasade
av vigen pa hoger sida, varvid bilen och ett staket skadades. HR anser, att,
pa grund av vad som framkommit om forhatlandena pa platsen for omkor-
ningen, en bilférare som dgnat minsta tanke 4t de med en pa denna plats
foretagen omkoérning férenade riskerna, klart maste ha insett, att platsen
var synnerligen illa limpad for omkorning av en bil. Genom att trots det-
ta foreta omkorning pa sitt som skett hade H limnat prov pa en utom-
ordentlig omdomesloshet samt visat uppenbar likgiltighet for andra mén-
niskors liv och egendom. HR fillde dirfor till ansvar for grov vardsloshet
i trafik. HovR :s majoritet (tre led) sdger sig i likhet med HR ha funnit att
H vid tillfallet adagalagt grov oaktsamhet och gjort sig forfallen till an-
svar for grov virdsloshet i trafik. En ledamot anség att utredningen ej visat
att H:s omkorning skett under sidana omstindigheter att den kunde anses
grovt vérdslos eller eljest forskylla ansvar enligt 1 § andra stycket trafik-
brottslagen. HD fann ej skidl meddela provningstillstand.

FFR 1958 s 347. D4 D forsokte gora en omkorning i en kurva, kolli-
derade hans bil savil med en métande bil som med den bil han forsokte
kora om. En person dodades och tva skadades svart varfjaimte betydande
materiella skador uppstod. — Det rddde skymning. D hade inte fri sikt
over erforderlig stricka av framforliggande vigbana. HR anser att ett
skyddsricke som fanns i kurvan maste ha skymt i vart fall s stor del av
en i kurvan kommande bil att ett tint parkeringsljus inte kunnat iaktta-
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gas. Direst ett annalkande fordon haft 1dg hojd vore det 6ver huvud taget
tvivelaktigt om det kunnat observeras av D. For 6vrigt maste D, siger HR,
ha varit medveten om att den fallande skymningen gjorde det svért att
mot bakgrunden av den tridbevuxna slidnten pa viigens norra sida upp-
ticka ett fordon som ej helt doldes av ricket. HR anser att D vid dessa
forhallanden genom att foreta omkorning brustit i tillborlig omsorg och
varsamhet. Oaktsamheten var i och for sig av allvarlig beskaffenhet, fort-
sitter HR, och hirtill kom att vdgen pé platsen hade forhallandevis ringa
bredd och att vigbanan inte var i bésta skick. Trafiken pa vigen var
mycket tit och métande fordon méste dérfor stindigt forvintas. Detta
gillde inte minst vid olyckstillfillet, nyarsaftonen 1956. Betydande tra-
fikinskrinkningar skulle intrdda nagra timmar efter kollisionen. HR do-
mer till ansvar f6r bl a grov vardsloshet i trafik.

D hade invint att han icke iakttog annat motande fordon dn en bil
som pa 200—250 meters avstind framf6rdes med tint parkeringsljus. Han
paborjade dirfor omkorningen och upptickte dé plotsligt den motande
bil, med vilken han sedan kolliderade, 20—25 meter framfor honom.
HovR sitter tilltro till denna invindning. HovR anser vidare att utred-
ningen i milet inte gav vid handen att den plats ddr sammanstStningen
skett, i och for sig var olimplig f6r omkorning i den riktning D fardades.
HovR framhaller vidare, att 4ven om det inte kan héllas for visst, att, sett
fran D:s bil, den motande bilen skulle ha varit synlig genom hela kurvan
om den haft parkeringsbelysning tind — som f6rsiktigheten nirmast bort
foranleda — det dock fér antagas att D i sddant fall kunnat, &tminstone
vid nagot fall, i den langstrackta kurvan uppmérksamma den motande
bilen i s god tid att han kunnat avsté fran omkorning. »Vid nu angivna
forhéllander, siger HovR, »och da utredningen inte ger beligg for att D
medvetet tagit risker eller eljest visat hinsynsloshet, inskrinker sig vad i
malet kan foras honom till last till en felbedomning, i det att D, trots den
till f6ljd av skymningen mindre goda sikten, ansett sig kunna rikna med
att vigen vore fri fér omkorning.» HovR bedémde darfor icke oaktsam-
heten som grov.

FFR 1958 s 388. Under fird pa Hamngatan i Stockholm omkring
kl 1 pa natten korsade bilisten S Regeringsgatan med en fart av ca 55
km/tim trots att trafiksignalerna visade rott sken och en bil var pé vig ut
i korsningen pa Regeringsgatan. S var pé déligt humor under farden och
hade innan den hir hindelsen intriffade ilsknat till ytterligare. HovR fann
det inte kunna hallas for visst att S, pa grund av sitt sinnestillstidnd, obser-
verat vare sig att trafiksignalerna visade rott eller att ett fordon var pé vig
ut i vigkorsningen. HovR siger sig sirskilt med hinsyn saledes till att S
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inte anses ha medvetet tagit risker och visat hansynsloshet i trafiken, inte
kunna bedéma S:s oaktsamhet som grov.

FFR 1962 s 359. Bilisten O, som kommit i dispyt med en fotgingare J,
fattade tag i dennes slips och satte bilen i rorelse med paféljd att J tvinga-
des springa intill bilen ca 10—15 m, varefter han f6ll omkull p vigen.
HR: Aven om det ej kan anses, att O visat uppenbar likgiltighet fo1 J:s
liv har dock O's forfarande inneburit stora risker for att J skulle komma
till skada. O har i vart fall 4dagalagt grov oaktsamhet vid forande av bil,
och han ir darfor forvunnen till ansvar for grov vardsloshet i trafik.
HovR fann ej skl gora dndring i HR:s dom.

SwIT 1964 rf s 62. F korde, f61f6ljd av en polisbil, p4 fel sida om ét-
minstone en trafikdelare och pé olika parkvégar i en park, 6ver och dven
pa gédngbanor, och genom en for fotgingare avsedd ca 6 meter lang tun-
nel vid en T-banestation. HovR ansdg att F under farden, sdrskilt vid kor-
ningen genom tunneln, &dagalagt grov oaktsamhet.

NJA 1956 s 293. V korde lastbil. Vid atskilliga tillfdllen under firden
utsatte han andra trafikanter for fara. Han vinglade fran den ena sidan av
vigen till den andra och var p4 fel sida av vigen fore ett backkrén. Sedan
var han nira att kora pa tva personer. Inne i en stad kérde han med
mycket hog hastighet och pa fel sida av korbanan samt tvingade dérvid
en moétande bilist att fora sitt fordon upp pa trottoaren. HR beddmde
detta firdsitt som grovt vardslost. HovR (tva led.) ansag att det inte varit
grovt oaktsamt. Tva ledamoter fann ej skil gora dndring 1 HR:s dom. HD
faststdllde HR:s dom.

FFR 1961 s 171. (NJA 1961 C 238) E framférde en bil med vetskap
om att handbromsen ej fungerade och att fotbromsen var délig. Ett barn
pakordes och dodades. RR ansag att E d4dagalagt grov vardsloshet. HovR
gjorde ingen dndring i RR:s dom. HD meddelade ej provningstillsténd.

Det ir givetvis ingen ursikt for vardslost bilforande att vederbérande
varit paverkad av alkohol. Den som under sédana omstindigheter foretar
atgirder av speciellt trafikfarligt slag anses ocksé ha forfarit grovt oakt-
samt.

FFR 1963 s 312. Under pagéende antabusbehandling drack L en mind-
re kvantitet sprit och forde darefter i omtocknat tillstand en tung lastbil
pa en livligt trafikerad vig. L hade av lakare varnats for att f6rtéring av
alkohol dven av liten koncentration och i ringa mingd kunde vid medi-
cinering med antabus fa svara f6ljder f6r honom. L forde tidvis bilen pé
fel sida av vigbanan och holl dérvid pé att kollidera med métande fordon.
Smaningom korde han av vigen och mot ett par trdd. HR sdger att L:s
alkoholfortiring varit oforsvarlig. Rétten konstaterar att L uppenbarligen
saknat nodiga forutsdttningar att kora bilen pa ett betryggande sitt och
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att han utsatt andra trafikanter for pataglig fara. HR anser forty att L:s
oaktsamhet inte kan betraktas annorlunda 4n som grov.

NJA 1968 s 471. (Vénstertrafik) P forde en personbil pd motorvig
och var dérvid s& paverkad av starka drycker att det kunde antagas att
han inte pé betryggande sitt kunde framféra fordonet. P 4talades for att
han hade &dagalagt grov oaktsamhet och visat uppenbar likgiltighet for
andra ménniskors liv eller egendom genom att vara ouppmérksam pé
framforvarande kdrbana och underlata att pd motorvigen med dess liv-
liga trafik fora sitt fordon pa den vinstra kérbanan i korriktningen. Det
ledde till att han, efter att ha fort sitt fordon in p& den mellan de skilda
korbanorna befintliga mittremsan och dér p4 en stricka av 975 meter
nedkort 9 stolpar och markeringskdppar, kort in pa den hogra kérbanan
i korriktningen raknat som var avsedd for trafik i motsatt riktning och
dir med en hastighet av ca 75 km/tim fardats 6 750 meter. Fara f6r om-
fattande trafikolycka forekom vid tva skilda tillfdllen. P sammanstotte
slutligen med en moétande personbil varvid en person avled.

HD anser att ruset var patologiskt men att P varit sd medveten om sitt
handlande att han haft uppsat att fora bilen. HD:s slutsats blir att P ge-
nom sitt handlande under korningen far anses ha gjort sig skyldig till s&-
dan grov oaktsamhet som Aatalet avser.

En annan fraga dr om det i sig dr en forsvarande omstindighet, att den
som beter sig oaktsamt i trafiken dr alkoholpaverkad. Den beddmningen
gjorde uppenbarligen HD i foljande fall. Man kan knappast av detta fall
dra slutsatsen att varje oaktsamhet av en bilforare som fortart alkohol
fore firden ddrigenom kommer att beddmas som grov.

NJA 1957 s 513. Efter spritfortiring korde L en bil, ddr han 14tit sex
personer ta plats. L korde igenom ett broridcke och bilen hamnade i vatt-
net. Fyra av passagerarna omkom. Det lades L till last bl a att han kort
med alltfor hog hastighet och att han varit ouppmarksam med avseende
pé den framférvarande vigbanan. L 4talades ocksa for rattonykterhet
men talan ogillades i denna del i RR, vars dom hirvidlag vann laga kraft.
RR: Genom att i sitt spritpaverkade tillstdnd fora bilen med for hog fart
och vara ouppmirksam har L ddagalagt grov oaktsamhet och uppenbar
likgiltighet f6r andra ménniskors liv och egendom. Med hinsyn till om-
stindigheterna finner RR den trafikovarsamhet varom L sdlunda Sverty-
gats vara att anse sdsom grov véardsloshet i trafik. HovR gillade RR:s dom
bl ai vad avsag brottsrubricering. HD: Lika med domstolarna finner KM
utrett, att L fort bilen med of6rsvarligt hog fart och varit ouppmérksam
med avseende 4 den framforvarande vigbanan. Det maste hirvid ldggas L
till last sasom en férsvarande omstindighet, att det var efter betydande
spritfértiring som han, med sex passagerare i bilen, forde denna pa sitt
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som skedde. L har forty — — gjort sig skyldig till grov vérdsloshet i tra-
fik.

I1SWT 1962 rf's 65 medférde ett medvetet risktagande inte att oakt-
samheten beddmdes som grov, i forsta hand tydligen for att ingen olycka
hade intrdffat. T foretog omkorning av en lastbil strax fore ett backkron
med skymd sikt. HR, som noterar att T var vil fortrogen med forhéllan-
dena pé platsen, anser att T medvetet tagit en avsevird risk och att oakt-
samheten darfér maste bedomas som grov. HovR anser att omkorningen
innefattat en betydande fara for kollision med métande fordon och att
T méste antas ha varit medveten om risken. »Sarskilt med hinsyn till att
T:s koérning icke lett till ndgon trafikolycka kan emellertid 6vertygande
utredning icke anses forebragt om att vardslosheten varit av sidan beskaf-
fenhet att den bor medfora frihetsstraff.» HovR démde dérfor jamlikt
1 § forsta stycket TBL.

Den som medvetet utsitter sina medtrafikanter for risker kan darige-
nom dokumentera sin likgiltighet f6r andras liv och egendom. For att
falla under den stringare straffskalan i andra stycket skall det dock vara
fraga om en uppenbar likgiltighet. Vad man kan undra 6ver dr om det ir
mojligt att visa uppenbar likgiltighet for annans liv och egendom utan att
detta samtidigt innefattar att man medvetet utsitter annan for stora ris-
ker for skada pa liv och egendom. Det 4r mahinda mojligt att genom
bristande uppmairksamhet eller annan underlatenhet forsitta sigien si-
tuation ddr man inte 4r medveten om de risker man tar. Jag har svart att
tdnka mig att det i sddana fall inte skulle gi att tillimpa andra stycket i
1 § dven om den hir nimnda straffskdrpningsgrunden inte fanns dar. Jag
ifrigasitter alltsd om den inte skulle kunna utga. I fallet FFR 1961 s 171
ovan konstaterar HR som en bekriftelse pa denna syn, att dven om det
inte kan anses att O visat uppenbar likgiltighet for J:s liv si har dock O:s
forfarande inneburit stora risker for att J skulle komma till skada och O
i vart fall 4dagalagt grov oaktsamhet vid férande av bil. I likaledes ovan
redovisade NJA 1957 s 513 siger RR att L &dagalagt grov oaktsamhet
och uppenbar likgiltighet f6r andra ménniskors liv och egendom. Jag
tvivlar ocksa pé att det inte skulle domts for grov vardsloshet i trafik i
nedanstdende fall om det hir sirskilda momentet inte funnits angivet i
bestimmelsen. Det har bara foljt med fran bestimmelser i dldre ritt, nér-
mast 2 § i 1934 érs lag, dér det ju for Ovrigt var begréinsat till att omfatta
endast forare som gjort sig skyldig till onykterhet i trafik eller 6verskridit
medgiven hastighet. Det kan vidare i sammanhanget observeras att en
straffskdrpningsbestimmelse for den som ddagalagt grov oaktsamhet eller
uppenbar likgiltighet for andra ménniskors liv eller egendom forsta
gangen intogs i § 31 i 1916 ars automobilférordning. Den avsag forare
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som Overtritt de sidrskilda foreskrifterna om aktsamhet i § 16 mom S.
Bland dessa ingick ocksa bestimmelsen om &ligganden vid trafikolycka.
For sadana fall passar det hir uttrycket utmirkt.

NJA 1959 s 63. O korde med ringa hastighet bil pa en skogsvig. Polis-
mannen A som befann sig pa skogsvigen gav stopptecken nir bilen be-
fann sig ett 10-tal meter frdn honom, omedelbart intill den plats dér
skogsviagen mynnade ut i allméin vdag. Mellan bilen och A 1&g vid vidnstra
vigkanten, i bilens fardriktning riknat, en sten. Nir denna skulle passeras
frikopplade O med ettans vixel ilagd. Sedan bilen passerat stenen och
var 2—3 meter frdn A slippte O kopplingspedalen samtidigt som han gav
gas. Bilen ryckte darvid haftigt till framét. Nir bilen var ndra A hoppade
denne upp i luften och hamnade p4 bilens véinstra stinkskdrm och motor-
huv. Med A salunda liggande korde O upp bilen till héger pa den allmén-
na vigen, dir A sedan han fitt bada fotterna pa marken foll i ett dike.

HR anser att O vid férandet av bilen visat uppenbar likgiltighet for
ménniskoliv och démde dirfor till ansvar for bl a grov vardsloshet i trafik.
Medpassageraren C domdes f6r bl a medhjilp till detta brott. HovR fast-
stdllde HR:s dom i denna del och HD faststillde HovR:s domslut i samma
del.

FFR 1964 s 226. Sedan en polis hejdat en personbil gick han fram till
bilen och dppnade dess hogra framd6rr. Medan han stod med ena foten i
dorroppningen och med ena handen i grepp i dorrOppningens dverkant
korde bilforaren P under acceleration framét en stricka av 25 m. RR:
Genom att féra bilen under angivna forhallanden har P visat uppenbar
likgiltighet f6r annans liv och forty gjort sig skyldig till grov vardsloshet
i trafik. HovR gjorde ej dndring i RR:s dom.
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6 Hindrande och storande avtrafiken

1 § TBL kompletteras med bestdammelser i 2 § om sddant hindrande och
storande av trafiken pa vig som inte kan beddmas som vardsloshet i tra-
fik. Genom 2 § sanktioneras i férsta hand foreskriften i 5 § forsta stycket
andra punkten VTK. Dir sigs, att vigtrafikant skall upptridda sé, att han
ej onddigtvis hindrar eller stor trafiken. Andra foéreskrifter av hithérande
slag dr de sirskilda reglerna om stannande och parkering i t ex 70 och 74
§§ VTK.

Ansvar enligt 2 § kommer i friga endast om den girning det giller har
hindrat trafiken pa vig. Depch uttalade i samband med 4ndringarnai TBL
ar 1972 att det var det begrinsade utrymmet pa vig, som motiverade be-
stimmelsen i 2 § och att nigot behov av en sddan bestimmelse darfor
inte torde finnas for trafiken i terréing.!

De brottssubjekt som omfattas ir vigtrafikanter och forare av spar-
vagn.

Inneborden av de inskrinkande rekvisiten »onddigtvisy och »i visentlig
many har inte férklarats nirmare i lagforarbetena.

'Fredrikson anser att yonddigtvis» torde bora tolkas sasom innebirande
att den atgird som inneburit hinder och stdming inte skall ha varit pakal-
lad av trafikforhallandena eller eljest rimligen kunnat ursiktas.?

RA kommenterar bestimmelsen i en revisionsinlaga i fallet NJA 1960
$ 283 som dr anfort ovan under ringa oaktsamhet. En bilforare H som
sokt hindra en bakomvarande bilist frin att kora om genom att svinga
in sitt fordon mot mitten av vigbanan atalades dér for vardsloshet i tra-
fik. Han friades i HR, som visserligen ansig att foraren ddagalagt oaktsam-
het men att denna varit ringa. HovR faststillde HR:s dom.

RA ansdg det frin trafiksikerhetssynpunkt vara olyckligt om H:s for-
farande inte skulle foranleda ansvar for vardsloshet i trafik, och fortsitter:
»Skulle domen st fast, torde det i framtiden endast i undantagsfall bli
mojligt att inskrida mot en bilist, som medvetet séker hindra omkOrning
och dirigenom framkallar trafikfara» HD domde foraren for vardsloshet
i trafik. RA :s yttrande kan ses som ett uttryck for, att utrymmet ar

1 prop 1972:137 s 17
2 Fredrikson s 375
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mycket begransat, nir det giller att beivra fall av den typ, som avses i
2 §, nir de inte kan bedomas efter 1 §.3

3 Av 35975 domar, strafféreligganden och ordningsbot avseende TBL &r 1976
gillde 49 st 2 § TBL. 11 st av dessa var domar. (Rittsstatistisk Arsbok 1977,
tab. 3.4.14.)
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7 Konkurrens

Det framgéar av 167 § 1 st VTK att straff inte skall 4démas enligt kun-
gorelsen for garning som 4r belagd med straff enligt BrB eller TBL.

Detta utesluter givetvis inte, att nir straff skall utmétas jamlikt 1 eller
2 §8 TBL ocksa VTK (eller TTK eller annan trafikférfattning) kan till-
limpas for nagon Gvertradelse som inte har med t ex den 4dagalagda oakt-
samheten att gora. Andra fall av olikartad brottskonkurrens kan foreligga
i forhaliande till 6vriga paragrafer i TBL. Vissa aklagare har tydligen varit
benigna att ldta vardsloshet som begatts i samband med trafikonykter-
hetsbrott konsumeras av detta. RA siger emellertid att olikartad brotts-
konkurrens enligt hans mening regelmidssigt foreligger mellan vérdsishet
i trafik och brott enligt 4 § TBL.! Utrymmet for att, pa grund av kon-
sumtion, inte atala for vardsloshet i trafik, som sker i samband med brott
enligt 4 § TBL anser RA dérfor vara synnerligen begriinsat.

Det kan ocksé ndmnas att depch inte hade nagon invindning att gora
mot trafikforfattningssakkunnigas &sikt att 1 § skulle tillimpas i brotts-
konkurrens inte bara med bestimmelsen om vallande till annans déd
utati ocksd med trafikonykterhetsbrotten.?

Att brottskonkurrens foreligger mellan 1 § TBL och 3:7 och 3:8 BrB
har framgétt av vad som ovan anfdrts under rubriken ringa oaktsamhet
och véllande till annans dod eller véllande till kroppsskada eller sjukdom.
Andra fall som innehaller konkurrensfragor redovisas nedan.

SvJT 1955 rf's 53. B korde med sin bil pa en annan bil som stod par-
kerad pé vigens vinstra sida i den riktning B korde. Han 4talades 1. for
att ha brustit i omsorg och varsamhet genom att dels f6ra bilen trots att
den saknade funktionsdugliga bromsar dels genom att trots detta kora
for nira en framforvarande bil varvid han inte i tid observerade den par-
kerade bilen utan kolliderade med denna, 2. for att ha fort bilen trots
att han saknade korkort, 3. for att bilens fotbroms var oduglig och hand-
bromsen otillfredsstéillande. (B hade markt att fotbromsen inte fungera-
de tillfredsstillande) och 4. for att namnskylt saknades pé bilen. HR d6m-
de B jamlikt 1 § forsta stycket TBL, jamf6rt med 3 § 1 mom b) och 45

1 RA-nytt 1979-02-28 nr 5. Atalspraxis for virdsloshet i trafik i samband med
trafikonykterhetsbrott

2 SOU 1948:34 5 286 f och prop 1951:30 5 261
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§ 1 mom fjirde stycket VTF? for vardsloshet i trafik, vidare, enligt sir-
skilda lagrum, varvid ocks& SL 4:1 och 4:2 aberopades, for olovlig kor-
ning och for att namnskylt saknats pa bilen, till 20 dagsboter om 5 kro-
nor.

HR anférde, att sirskilt straff inte borde 4d6mas, for det att bilen bru-
kats oaktat att bromsarna inte var funktionsdugliga. HovR ansag, att B
var forfallen till ansvar enligt de lagrum som HR &beropat men dndrade i
betraktande av de foreliggande omstindigheterna straffet till 40 dagsbo-
ter om 5 kr.

Négon invindning mot HR:s dom synes knappast kunna goras. Brukan-
det av bilen trots att dess bromsar var funktionsdugliga var ett led i den
oaktsamhet som &klagaren lagt B till last varfor sdrskilt straff enligt VTF
inte skall ddomas hirfor. Att bilen inte var forsedd med namnskylt var
diremot en helt fristdende forseelse.

Foljande fall hor till samma kategori.

NJA 1955 s 549. H, som var spritpaverkad, framforde sin bil pa en vig
som var avstidngd for genomgaende trafik i den riktning H fardades. Han
underldt att hilla till vinster vid ett mote pa denna vag med en lastbil,
varvid fordonen kolliderade och skadades. H domdes for vardsloshet i tra-
fik jamlikt 1 § forsta stycket TBL och for férande av fordon i forbjuden
fardriktning jamlikt 61 § 1 mom och 68 § forsta stycket VIF (numera
147 § andra stycket 2 och 164 § 10. VTK).

1 FFR 1962 s 332 domdes en bilpassagerare, som kastade ut en flaska,
som triffade en person i huvudet, till ansvar jamlikt 1 § forsta stycket
TBL.

I foljande fall, ddr en passagerare handlade grovt oaktsamt, domdes
emellertid inte for grov vardsloshet i trafik utan f6r framkallande av fara
for annan jamlikt 3:9 BrB.

NJA 1969 s 233. En virnpliktig, O, som firdades pa militir lastbils
flak, avlossade nédgra 16sa skott i samband med att en personbil f6rd av C
borjade kora om lastbilen. HovR anser att O:s skottlossning latteligen
kunnat paverka C p& sidant sitt, att bilen forts av vigen, varvid savil fo-
rare som passagerare kunnat komma att tillfogas svér kroppsskada. O,
som inte forvissat sig om att andra trafikanter inte befunnit sig p& motor-
vdgen i niarheten av lastbilen, méste, enligt HovR, ha insett hur en skott-
lossning fran lastbilen kunnat skrimma andra vigtrafikanter. O doms till

3 Enligt 3 § 1 mom b) VTF skulle bil vara forsedd med effektiv bromsutrustning.
Enligt 45 § 1 mom fjirde stycket skulle, dé fordon fordes efter annat fordon,
avstandet till det framf6rvarande fordonet avpassas sé, att fara for pakorning
inte foreldg om detta fordon stannades eller dess hastighet minskades.
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ansvar jamlikt 3:9 BrB for att av grov oaktsamhet ha framkallat fara {61
annan. HD fann ej skil att meddela provningstillstand varfoér HovR:s dom
stod fast.

Allménfarlig vardsloshet har ansetts inte konsumera vardslGshet i tra-
fik.

NJA 1958 s 90. En personbil ford av V sammanstotte vid en jarnvags-
overgdng med ett rdlsbusstag bestaende av tva bussar fort av M. Bommar-
na var p grund av férsummelse av jarnvigsfunktionir inte fillda. Bilen
blev helt forstord och den fraimre bussen skadades. V och tre barn som
medfoljde som passagerare i hans bil erh6ll skador.

HR klandrar V, for att han, som fort sin bil in i korsningen med en
fart av ca 30 km/tim fast han var medveten om att sikten delvis var syn-
nerligen dalig, inte hallit tillrackligt 1ig hastighet. Genom syn p4 platsen
hade HR konstaterat, att en forare, for att kunna iaktta den lagstadgade
skyldigheten att genom uppmirksamhet p4 jairnviagen forvissa sig om hu-
ruvida tag nalkats, maste intill korsningen hélla krypfart. HR anser att V
ddrutinnan uppenbarligen felat. HR filler V till ansvar for allménfarlig
vardsloshet jamlikt 19:5 SL. HovR gillade HR s bedomning och faststall-
de dess domslut. HD (3 JustR) hade emellertid en annan bedomning och
ansdg att V genom sitt korsitt inte framkallat fara for sidan ofird som
avsags i 19:5 SL. HD anség att V gjort sig skyldig till vardsloshet i trafik.
Tva JustR hade avvikande mening. Lika med majoriteten fann de att V
gjort sig skyldig till vardsloshet i trafik. De ansdg vidare att V genom sin
oaktsamhet tillika maste anses ha framkallat fara for tagolycka, varfor
han jamval var forfallen till ansvar for allminfarlig vardsioshet.

De tvi dissidenterna ansag alltsa att brottskonkurrens forelidg mellan
vardsloshet i trafik och allméinfarlig vardsloshet.

ST 1962 rfs 59. Lastbilsforaren J dtalades for att han vid en obe-
vakad jarnvigsévergang grovt brustit i varsamhet genom att med lastbilen
passera korsningen trots att han strax dessforinnan iakttagit, att en réls-
buss nalkades korsningen pé cirka 100 meters avstand. HR fann det styrkt
att J gjort sig skyldig till vardsloshet i trafik genom att inte stanna fordo-
net fore korsningen och lata rédlsbussen passera och domde till ansvar
jamlikt 1 § forsta stycket TBL. (75 dagsboter a 7 kr.) HovR (tre ledamo-
ter) ansig emellertid att kollisionsrisken varit stor och, dels pa grund hér-
av samt med hédnsyn till att rdlsbussen nalkades korsningen med betydan-
de hastighet och 6vriga omstindigheter i malet, att J genom sin ovarsam-
het framkallat fara for sédan ofird som avsags i 19:3 SL (allminfarlig
Odelaggelse). HovR domde till ansvar jamlikt 1 § forsta stycket TBL och
19:5 SL for vardsloshet i trafik och allménfarlig vardsloshet, till samma
botesstraff som adomts i HR.
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Den ledamot som var skiljaktig ansig att J inte framkallat fara for sa-
dan ofdrd som avsdgs i SL 19:5.

Slutligen ett avgdrande som torde vara en illustration av subsidiaritet.

SvJT 1968 rf s 58. Bilforaren S korde med avsikt bakifrin pa en per-

sonbil sd att den erholl skador. RR ansig att enér S:s handlande skett av-

siktligt och inte av oaktsamhet s& borde ansvar for vardsloshet i trafik
inte komma ifrdga men vil for skadegorelse.
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Omniamnda rattsfall

NJA

19315134
19315138
1934 5 81

19345616
19355354
1935 5 506
1936 s 69

1936 5 203
1936 5 465
1936 B 581
19375326
1940 s 149
1940 s 230
1944 5 307
1946 5 462
19475 253
19485 510
19495 195
19495 817
1950C 53

19515314
19555 26

19555102
19555418
19555423
1955 s 464
1955 s 549
1956 5 293
1956 s 639
1956 s 688
19575 129
1957 5 139
19575513
19575631
19585 39

19585 90

1958 5 239
19585461
19585 508
1958 5 567

231
177, 184
179

180

179

183, 231
180

191

231

231

231

231

178, 185
178, 180, 185
170

181

231
178, 186
161

180

181

208

208
196, 202
162

231

243
230, 236
200

205
196, 202
210

237

207

182
201, 244
206

202

207

206

NJA

1959563
1959 5 558
19595612
19605 18
1960 s 202
1960 s 283
1960 s 292
1960 s 299
1960 5430
1960 5 660
19615352
1961 s 507
1961 5 596
1963 5 290
1963 5 550
1964 s 136
1964 5 279
1965 s 404
19675 211
1967 s 409
1968 5 139
1968 5 145
1968 5 217
1968 s 317
19685471
1968 s 581
1969 s 233
19705 258
1971 s 204
19715 261
197354491
1973544911
1973 B 11
1974 5 5621
1974 s 562 11
1976 s 161
1977 s 468
1978 5 251
1978 5458

216, 239
208
196, 203
213

196, 203
227, 240
224

208
143,214
213

180

143

143

208

210

209
196, 203
196, 204
187

143
196, 204
208, 215
196, 205
22