Retsudvalget, Retsudvalget, Retsudvalget 2013-14
L 74 Bilag 1,L 74 A Bilag 1,L 74 B Bilag 1
Offentligt

JUSTITS

Kommenteret hgringsoversigt vedrarende udkast til forslag til lov om
@ndring af ferdselsloven (Skaerpede sanktioner for hastighedsover-
treedelser ved vejarbejde m.v. og indfgrelse af betinget objektivt an-
svar for ejer (bruger) af et motorkeretgj for visse hastighedsovertra-
delser)

Indholdsfortegnelse

L HBEINGEN e 2

HL HBEINGSSVAIENE ...ttt 3
1. Generelle beMEEIKNINGEL......cc.oviiei s 3
2. Vejarbejde mv. —skiltning og aktiv udfgrelse af vejarbejde mv......... 4
3. Udvidet brug af betinget frakendelse............cccocvviveveiinincicicnvece, 8
4. Preecisering af begrebet midlertidig..........ccocoovvovvoeneneniieiiceces 9
5. Indfgrelsen af betinget objektivt ansvar for ejer..........cccceevvvevvernnnne. 10
6. Indsigelser over for malingens rigtighed............cccccoeveeeevevcveiennen, 17
7. ATK-billedets anvendelse og tilgeengelighed............ccocevvviiveiciinnnns 18
8. Farers erkendelse som betingelse for at fritage ejer fra ansvar ......... 21
LS = (=1 651 1 USRS 23
10. Betinget objektivt ansvar for private ”fladeejere”........ccccovevverrnennn. 24
11. Udlejnings-, leasing- og udlansbiler mv..........c.ccccoceveeieeeecverencnnne, 27
12. Oplysningspligten efter feerdselslovens 8 65, stk. 1 .........cccccceuneeen. 30
13. Forseelser, der ikke rejses sigtelse for........cocovvvivieieviiiecnenecnnn, 32
14, EFFEKEIVISEIING ..cveiiiiirieiecies e 33
15. Administrative og gkonomiske konsekvenser............cc.ccocevevnuennen. 34
16. @vrige DemMEIKNINGEN ........coviiiiiiecree e 36

THE LOVEOISIAQET. ... 37

Civilafdelingen

Dato: 14. november 2013
Kontor:  Feerdselskontoret
Sagsbeh:  Sidsel Kathrine Magller
Sagsnr.:  2013-800-0048

Dok.: 959140

Slotsholmsgade 10
1216 Kgbenhavn K.

Telefon 7226 8400
Telefax 3393 3510

www.justitsministeriet.dk
jm@jm.dk



I. Hegringen

Et udkast til lovforslag har veeret sendt i hagring hos falgende myndigheder
0g organisationer mv.:

Ostre Landsret, Vestre Landsret, samtlige byretter, 3F’s Transportgruppe,
Advokatradet, Arbejdsgiverforeningen for kollektiv trafik, Arbejdsgiver-
foreningen for Transport og Logistik (ATL), Beredskabsstyrelsen, Cam-
ping Branchen, Centralforeningen af Taxiforeninger i Danmark, Chauffg-
rernes Fagforening, Danmarks Knallert Union, Danmarks Motor Union,
Danmarks Tekniske Universitet, Institut for Transport (DTU Transport),
Danmarks Transport Forskning, Dansk Camping Union, Dansk Erhverv,
Dansk Industri (DI), Dansk Kgreleerer-Union, Dansk Sidevogns Kilub,
Dansk Taxi Rad, Dansk Transport & Logistik (DTL), Danske Advokater,
Danske Biludlejere, Danske Busvognmeand, Danske Motorcyklisters Rad
(DMC), Danske Regioner, Datatilsynet, Den Danske Dommerforening,
Dommerfuldmaegtigforeningen, Domstolsstyrelsen, Finans og Leasing,
Forbrugerombudsmanden, Forbrugerradet, Forenede Danske Motorejere
(FDM), Foreningen af Frie Karelerere, Foreningen af offentlige anklage-
re, Foreningen for Trafikofre, Forsikring og Pension, Frie Danske Lastbil-
vognmend (FDL), Handvarksradet, Industriens Uddannelser, Institut for
Menneskerettigheder, International Transport Danmark (ITD), Kommu-
nernes Landsforening (KL), Kgbenhavns Brandvasen, Landsforeningen af
Forsvarsadvokater, MC Touring Club, Motorcykelbranchens Landsfor-
bund, NOAH-Trafik, Politiforbundet i Danmark, Retssikkerhedsfonden,
Rigsadvokaten, Rigspolitiet, Radet for Sikker Trafik, Trafikforsknings-
gruppen ved Aalborg Universitet, Transporterhvervets Uddannelsesrad og
Turistvognmandenes Arbejdsgiverforening.

Justitsministeriet har modtaget hgringssvar fra:

Advokatradet, ATL, Camping Branchen, Centralforeningen af Taxiforenin-
ger, Danmarks Automobilforhandler Forening, Dansk Camping Union,
Dansk Erhverv, Dansk Taxi Rad, Danske Advokater, Danske Biludlejere,
Dansk Transport og Logistik, Danske Speditgrer, Datatilsynet, Den Danske
Dommerforening, DI Transport, Dommerfuldmagtigforeningen, Dom-
stolsstyrelsen, DTU Transport, FDM, Finans & Leasing, Forbrugerom-
budsmanden, FDL, Handverksradet, Institut for Menneskerettigheder,
ITD, KL, Landsforeningen af Forsvarsadvokater, MC Touring Club, Poli-
tiforbundet i Danmark, Rigsadvokaten, Rigspolitiet, Radet for Sikker Tra-
fik, Vestre Landsret og @stre Landsret.



Herudover har ATAX, Bilbranchen, Danmarks Automobilforhandler For-
ening (D-A-F), og Sammenslutningen Taxa 4x35 sendt bemarkninger til
lovudkastet.

Nedenfor er gengivet de vasentligste punkter i de modtagne hgringssvar.
Justitsministeriets bemaerkninger til hgringssvarene er anfgrt med kursiv.

I1. Haringssvarene
1. Generelle bemarkninger

Datatilsynet, Domstolsstyrelsen, Forbrugerombudsmanden, Politifor-
bundet i Danmark og Rigsadvokaten har ingen bemarkninger til lovud-
kastet.

Camping Branchen tilslutter sig den del af forslaget, der angar skaerpede
sanktionsmuligheder for hastighedsoverskridelser ved vejarbejde mv.

Dansk Camping Union finder, at skaerpede sanktioner for overtreedelse af
bestemmelser om hastighed i forbindelse med vejarbejde kan vere pakra-
vet af hensyn til de arbejdendes sikkerhed.

Dansk Erhverv, Dansk Transport og Logistik, Danske Speditgrer og
Centralforeningen af Taxiforeninger finder det afggrende, at personale,
der udferer vejarbejder, i videst muligt omfang kan udfgre deres hverv
uden fare for sikkerhed og farlighed, og statter derfor generelt skaerpelsen
af sanktioner for hastighedsovertraedelser ved vejarbejder.

Dansk Taxi Rad stetter en skerpelse af sanktioner for hastighedsovertree-
delser ved vejarbejde.

DI Transport, Bilbranchen og ATL stgtter skarpede sanktioner for ha-
stighedsovertraedelser ved vejarbejde men statter ikke indferelsen af et be-
tinget objektivt ansvar.

DTU Transport finder det sandsynligt, at skeerpede sanktioner for hastig-
hedsovertreedelser ved vejarbejde mv. vil gge trafiksikkerheden ved sa-
danne arbejder, herunder for de personer, som udfarer vejarbejdet, og stat-
ter pa den baggrund forslaget herom.

FDM bakker op om forslaget om at skeerpe sanktionerne for hastigheds-
overskridelse ved vejarbejde.



MC Touring Club er enig i, at personer, som arbejder tzt pa eller ved en
vej, ikke bgr udsettes for ungdig fare, og har krav pa, at trafikanterne op-
farer sig hensynsfuldt.

Rigspolitiet tilslutter sig forslaget om skarpede sanktioner for hastigheds-
overtraedelser ved vejarbejde mv. og anferer, at karsel med for hgj hastig-
hed udger en seerlig risiko i forbindelse med vejarbejde mv., navnlig i for-
hold til de arbejdere, der befinder sig teet pa kerebanen under risikofyldte
omstaendigheder. Det har ogsa betydning for trafiksikkerheden for de an-
dre trafikanter, at de midlertidigt nedsatte hastighedsgreenser respekteres
pa de tidspunkter af dagnet, hvor der ikke udfares vejarbejde, idet fysiske
endringer af vejbanen som fglge af vejarbejdet mv. ngdvendigger, at der
keres med lavere hastighed ned normalt pa vejstraekningen.

Radet for Sikker Trafik tiltreeder lovforslagets overordnede intention om
at skeerpe straffen over for de bilister, der tilsidesaetter hastighedsgraenser-
ne ved vejarbejde mv., savel af hensyn til sikkerheden for de personer, der
udfarer vejarbejdet, som af hensyn til trafiksikkerheden generelt.

2. Vejarbejde mv. — skiltning og aktiv udferelse af vejarbejde mv.

Dansk Camping Union anfgrer, at den midlertidige skiltning ved vejar-
bejde mv. bar fjernes ved arbejdstids ophgr og ferieperioder mv., da bili-
sternes respekt for disse i modsat fald nedseattes, og det da anses for sand-
synligt, at der derved opnas en mere smidig trafikafvikling.

FDM opfordrer til skeerpede krav til skiltning af vejarbejder og efterlyser
bedre og mere forklarende skilte, som tydeligt angiver vejarbejdets omfang
og baggrund for den fastsatte hastighed. Tydeliggerelsen af, at der er tale
om et vejarbejde, f.eks. ved at der opsettes vejarbejdstavle, bar vaere en
betingelse for en fordobling af bgdestraffen. | forbindelse med oprydning
efter ulykker mv. bgr det tilsvarende veere en betingelse, at der anvendes
faretavle. Der bgr desuden anvendes variable hastighedsgrenser, sa gren-
sen sattes op, nar der ikke foregar arbejde, og det er forsvarligt, eller bili-
sterne i modsat fald informeres ordentligt om risikoen ved for hgj fart, for
at sikre respekten for fartgraenserne ved vejarbejder.

FDL opfordrer til, at der kun skal gaelde en sarlig hastighedsbegraensning
ved vejarbejde mv., nar det er pakreevet. | den tid, hvor der af forskellige
arsager ikke arbejdes, skal skiltningen tilpasses de aktuelle forhold med
behgrigt hensyn til sikkerheden.



ITD anfarer, at den ved ferdselstavle midlertidigt nedsatte hastigheds-
greense kun skal gelde, hvor der rent faktisk er fysiske personer, som udfg-
rer arbejde, til stede.

KL finder, at de skeerpede sanktioner for hastighedsovertraedelser ved vej-
arbejde mv. bgr medfare, at vejmyndighederne skarper opsynet med, at
den godkendte skiltning overholdes, saledes at der ikke nedskiltes efter ar-
bejdstids opher og i weekender, hvis det ikke er ngdvendigt.

Landsforeningen af Forsvarsadvokater anferer, at skiltningen i forbin-
delse med vejarbejder i praksis ikke altid er tydelig. Det kan f.eks. skyldes
skiltenes placering eller mangel pa belysning. Reglerne om den skaerpede
straf ber kun finde anvendelse pa tidspunkter, hvor der rent faktisk udferes
arbejde pa den pageldende straekning.

MC Touring Club finder, at skiltningen og hastighedsgransen til enhver
tid ber tilpasses de faktiske forhold. Hgjere bgdetakster for hastigheds-
overtreedelser ved vejarbejde mv. ber endvidere kun gelde i de tilfeelde,
hvor der rent faktisk arbejdes pa eller tat ved vejen.

Radet for Sikker Trafik finder det veesentligt, at skiltningen ved vejar-
bejder mv. er meget tydelig, og at skiltning med lavere hastighedsgranse
(f.eks. nar vejarbejderne har forladt stedet eller er feerdige med vejarbejdet)
begrenses i videst mulige omfang, sa trafikanterne opfatter de nedsatte ha-
stighedsgraenser som tydelige, logiske og forstaelige. Det er vigtigt at
kommunikere til trafikanterne, at selv om der ikke umiddelbart synligt pa-
gar arbejde pa vejstreekningen, er der grund til, at hastighedsgreensen er
nedsat — f.eks. som felge af indsnavrede vejbaner. Herved gges accepten
af og forstaelsen for de nedsatte hastighedsgreenser med en hgjere efterle-
velse til fglge. Trafikanter ved vejarbejder mv. bgr foruden ved skiltning —
hvor det er muligt — ogsa varsles via fysiske advarsler (f.eks. rumlestriber
eller lignende) og/eller elektroniske advarsler, f. eks. i form af indkodning
pa GPS-nettet.

Det er efter Justitsministeriets opfattelse ikke alene afgarende for, om der
pa en vejstraekning, hvor der foretages vejarbejde mv., skal gaelde en redu-
ceret hastighedsgrense, at der pa stedet aktuelt foregar arbejde pa det
tidspunkt, hvor en overskridelse af hastighedsgransen finder sted, idet ha-
stighedsgreaenser ved vejarbejde mv. ikke alene fastseettes ud fra hensynet
til sikkerheden for arbejdere pa stedet, men ogsa ud fra hensynet til feerd-
selsforholdene pa stedet i gvrigt, herunder at der kan vere sket indsnav-
ring af karebaner eller, at der kan veere indfgrt skarpere kurver pa straek-

ningen, end hvis arbejdet ikke pagik. Justitsministeriet har preaciseret dette
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i pkt. 3.2.2.1 i lovforslagets almindelige bemarkninger og i bemarknin-
gerne til lovforslagets 8§ 1, nr. 2 (forslaget til feerdselslovens § 118, stk. 5).

Skulle en sanktion — og dermed fgrerens viden — desuden vare knyttet op
pa, om der aktuelt arbejdes pa eller ved vejen, kan det give anledning til
bevismassige udfordringer. Politiet vil saledes skulle kunne dokumentere,
at der rent faktisk var aktivitet pa arbejdspladsen pa tidspunktet for ha-
stighedsovertraedelsen, hvilket vil kunne veere forbundet med vanskelighe-
der. De ressourcer, som politiet i givet fald skulle bruge pa at sikre sadan
dokumentation, vil alt andet lige kunne have en negativ betydning for poli-
tiets samlede kontroltryk pa hastighedsovertraedelserne.

For sa vidt angar spgrgsmalet om searligt skiltning mv. skal Justitsministe-
riet bemerke fglgende:

Transportministeriet har oplyst, at det fremgar af § 16 og § 18 i bekendt-
garelse nr. 1129 af 18. september 2013, som tradte i kraft den 1. oktober
2013, om afmerkning af vejarbejder mv., at arbejdsomradet skal ind-
skraenkes ved arbejdstids ophgr, hvor det er muligt, og afmerkningen re-
duceres tilsvarende. Desuden skal afmarkningen lgbende a&ndres i takt
med vejarbejdets fremdrift. Med den nye bekendtggarelse er der sket en op-
stramning af brugen af skiltningen ved vejarbejder, herunder anvendelse
af lokal hastighedsbegraensning.

Transportministeriet har desuden oplyst, at i situationer, hvor kgrebane-
bredde, sikkerhedsafstand i forhold til faste genstande, karebanebelaegning
og kerebaneafmerkning muligger det, begrenses brugen af lokal hastig-
hedsbegraensning pa tidspunkter, hvor der ikke arbejdes.

Nar vejmyndighederne sammen med politiet skal fastsette den tilladte ha-
stighed forbi et vejarbejde, indgar en raekke forhold ud over, at der i peri-
oder er mandskab og maskiner pa arbejdspladsen. Der tages udgangs-
punkt i, at den fysiske plads ofte er meget begranset pa vejarbejdsstraek-
ningen, idet pladsen bade skal anvendes til at afvikle vejtrafikken og til at
udfare selve arbejdet pa. Derfor reduceres vognbanernes bredde, og tra-
fikken forsettes ofte flere gange undervejs pa straekningen, sa der skabes
starst mulig plads til arbejdsomraderne.

Et vejarbejde er for de fleste trafikanter en uventet forhindring pa vejen,
og det opleves forskelligt afhaengigt af, om man gennemkarer streekningen
i dagslys eller i marke. P4 statsvejnettet har Vejdirektoratet arbejdet mal-
rettet pa at begraense forsinkelsen i forhold til normalsituationen uden at
ga pa kompromis med arbejdsmiljget og trafiksikkerheden. Trafikanterne
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kan ikke pa afstand se eller vurdere, hvor skarp en kurve er, og derfor er
der risiko for, at de veelter eller kommer ud af kontrol, hvis de karer ster-
kere end den skiltede hastighed. Pa f.eks. motorveje anvendes typisk kur-
ver, som er dimensioneret til en hastighed pa 80 km i timen, og som findes
pa straekningen hele daggnet.

Transportministeriet har desuden oplyst, at de trange pladsforhold ogsa
ngdvendigger, at vejvisning ikke kan udfgres med sa store bogstavhgjder,
som der anvendes i normalsituationen. Mange trafikanter vil derfor ople-
ve, at de ikke kan na at leese budskaberne pa tavlerne, hvis de karer hurti-
gere end den nedskiltede hastighed.

Nar der opsattes trafikveern ved vejarbejdet, er det ngdvendigt at bibehol-
de den nedsatte hastighed ogsa pa de tidspunkter af dggnet, hvor der ikke
arbejdes. Det skyldes, at trafikveernene med deres tette placering pa kere-
banen er farlige at pakere med hgj hastighed.

Ved vejarbejder med stor udstraeekning foregar der ikke ngdvendigvis ar-
bejde pa hele straekningen pa én gang, men punktvis. Det er i den forbin-
delse Transportministeriets erfaring, at man far den starste kapacitet ved
at holde en konstant hastighed og ikke ved hyppige skift i hastighederne.
Hastighedsspredning medfgrer ofte opbremsninger og risiko for uheld. Er-
faringerne viser ogsa, at ved de store arbejder pa motorveje opnas den
bedste trafikafvikling ved 80 km i timen.

| forbindelse med belagningsarbejder opretholdes en hastighedsnedsattel-
se, selv om der ikke foregar arbejde pa stedet, fordi der er risiko for sten-
slag, hgje kanter mv., nar trafikken afvikles pa belaegninger, hvor slidlaget
er freeset af. Tilsvarende gar sig geldende, hvor kerebaneafmerkningen
mangler.

I byomrader kan hensynet til fodgaengere og cyklister ngdvendiggere, at en
lokal hastighedsbegransning skal veere geeldende ogsa pa tidspunkter,
hvor der ikke arbejdes, f.eks. fordi fodgaengere skal krydse karebanen, da
fortovet er sperret, eller cyklister skal ud pa kerebanen, fordi kerebane-
bredden er reduceret f.eks. pa grund af opgravning pa cykelstien.

Vejmyndighederne har de senere ar opsat sakaldte info-tavler ved en del
vejarbejder f.eks. om “asfaltarbejde” eller broarbejde”. Skiltenes pri-
meere formal er at oplyse trafikanterne om, hvilken type arbejde der udfe-
res samt perioden for udfagrelsen af arbejdet.



Transportministeriet anbefaler ikke, at der opsettes flere tavler ved vejar-
bejder med laengere forklaringer og begrundelser for vejarbejdet, idet dis-
se vil tage trafikantens opmaerksomhed veek fra den gvrige trafik med risi-
ko for uheld til falge.

Transportministeriet bemarker endvidere, at der i visse tilfeelde anvendes
rumlestriber ved vejarbejde pa motorveje, men at anvendelsen af disse kan
betyde, at vejens naboer udsettes for generende stgj. Rumlestriber vil der-
for ikke ukritisk kunne anvendes ved vejarbejder. Vejdirektoratet undersg-
ger lgbende med branchen, om der er nye produkter, som kan veere med til
at gge trafikanternes opmerksomhed pa, at de karer ind pa en straekning
med vejarbejde.

Der henvises i gvrigt til pkt. 3.1 i lovforslagets almindelige bemarkninger
samt lovforslagets § 1, nr. 2 (forslaget til ferdselslovens § 118, stk. 5), og
bemarkningerne hertil.

3. Udvidet brug af betinget frakendelse

Radet for Sikker Trafik finder, at nedsattelsen af graensen for betinget
frakendelse til en hastighedsoverskridelse pa 40 pct. for personbiler mv.
ved vejarbejder — samtidig med fordoblingen af baderne — kan fremsta
som en meget veesentlig skeerpelse for bilisterne. Det kunne derfor overve-
jes farst at indfare de forhgjede badetakster og se pa erfaringerne herfra
for efterfglgende at vurdere, om det er ngdvendigt ogsa at nedsatte graen-
sen for betinget frakendelse.

Som anfgrt under pkt. 3.2.1 i lovforslagets almindelige bemerkninger er
feerdselslovens sanktionssystem vedrgrende bl.a. hastighedsovertraedelser
komplekst, og endringer i dette system bgr efter Justitsministeriets opfat-
telse alene ske efter grundige overvejelser om sammenhangen mellem de
gvrige sanktioner.

Baden fastsettes i dag som udgangspunkt pa baggrund af stgrrelsen af den
procentvise hastighedsoverskridelse, eventuelt kombineret med et sakaldt
hgjhastighedstilleeg ved hgjere hastigheder. Derudover er systemet i feerd-
selsloven indrettet sadan, at sterrelsen af den procentvise overskridelse af
hastighedsgransen er afggrende for, om retten til at fare motordrevet ka-
retgj skal frakendes, eller om fareren skal have et klip i karekortet.

De konkrete omstendigheder i forbindelse med en hastighedsovertraedelse
har endvidere — uanset den procentvise overskridelse af hastighedsgran-
sen — betydning for den sanktion, der idemmes. Sanktionssystemet er sale-
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des i dag indrettet sadan, at bgdeniveauet for en hastighedsovertradelse
generelt afspejler stgrrelsen af den konkrete hastighedsoverskridelse, jf.
pkt. 2.3.1 i lovforslagets almindelige bemeerkninger. Badeniveauet kan sa-
ledes siges at afspejle den fare, der generelt er forbundet med en hastig-
hedsovertraedelse.

Karsel med hgj fart udger samtidig en sarlig risiko i forbindelse med vej-
arbejde mv., hvor arbejdere ofte befinder sig taet pa kerebanen under risi-
kofyldte omsteendigheder. Hertil kommer, at de &ndrede forhold pa stedet
ogsa i gvrigt af hensyn til feerdselssikkerheden ofte ger, at der er grund til
at sikre, at hastighedsgranserne overholdes i forbindelse med vejarbejder
mv.

Justitsministeriet finder derefter efter en samlet vurdering, at sanktionerne
bar skeerpes for hastighedsovertraedelser, som sker i forbindelse med vej-
arbejde mv., hvor den hastighedsgraense, som ellers gaelder pa straeknin-
gen, ved ferdselstavler eller anden afmaerkning midlertidigt er nedsat i
forbindelse med det igangveerende vejarbejde mv., og finder det vigtigt, at
skeerpelsen bade omfatter spgrgsmalet om bgde og frakendelse, jf. neerme-
re under pkt. 3.2.2 og 3.2.3 i lovforslagets almindelige bemarkninger.

Der henvises i gvrigt til lovforslagets § 1, nr. 2 og 4 (forslagene til feerd-
selslovens § 118, stk. 5, og § 125, stk. 1, nr. 3), og bemarkningerne hertil.

4. Preaecisering af begrebet midlertidig

FDM finder, at lovforslaget bgr udformes saledes, at der ikke kan opsta
tvivl om, hvorndr en hastighedsnedszttelse er “midlertidig”.

Som anfgrt under pkt. 3.2.2.1 i lovforslagets almindelige bemarkninger vil
det bero pa en konkret vurdering, om en hastighedsgraense tydeligt er mid-
lertidigt nedsat i forbindelse med vejarbejdet mv. Der sigtes dog til, at
feerdselstavler, afmarkning af karebanen mv. pa stedet tydeligt fremstar
som en midlertidig foranstaltning i forbindelse med det arbejde, der fore-
gar pa stedet.

Justitsministeriet har i lyset af hgringssvarene fundet anledning til i pkt.
3.2.2.1 i lovforslagets bemarkninger at precisere, at det i den forbindelse
er uden betydning, om det pageldende arbejde pa stedet f.eks. star pa over
en lengerevarende periode. Det afgarende er, at det er tydeligt, at der pa
det pagaldende sted er fastsat en (lavere) hastighedsgraense, end tilfaeldet
ville have veeret, hvis det pagaldende arbejde pa stedet ikke pagik.



Transportministeriet har i gvrigt oplyst, at et vejarbejde er afmerket med
tavlen A 39 Vejarbejde, sa trafikanterne kan se, at de kerer ind pa en
streekning, hvor der er vejarbejde. Med A 39 Vejarbejde advares der om
risiko for, at der er vejarbejdere, materiel eller materialer pa den del af
vejen, som trafikanterne benytter. Tillige advarer tavlen trafikanterne om
unormale forhold f.eks. lgse sten, hgjkant osv. Nar der afmarkes med A 39
Vejarbejde, er arbejdet pr. definition midlertidigt uanset varigheden af
vejarbejdet. Nar den pagealdende tavle anvendes, vil de foreslaede skeer-
pede sanktioner for hastighedsovertraedelser ved vejarbejde mv. saledes
efter Justitsministeriets opfattelse altid gaelde.

Der henvises i gvrigt til lovforslagets § 1, nr. 2 og 4 (forslagene til feerd-
selslovens § 118, stk. 5, og 8§ 125, stk. 1, nr. 3), og bemarkningerne hertil.

5. Indfarelsen af betinget objektivt ansvar for ejer

Advokatradet — med tilslutning fra Danske Advokater — og Landsfor-
eningen af Forsvarsadvokater anfgrer, at i de 11-12 pct. af tilfeeldene,
hvor de optagne fotos er ubrugelige til identifikation, kan ejeren vere helt
prisgivet. Det er endvidere betaenkeligt at overlade til ejeren (brugeren) at
fa en anden person til at erkende forseelsen for selv at slippe for bgdean-
svaret. Man har i 45 pct. af tilfeeldene kunnet konstatere pa det optagne fo-
to, at det ikke er ejeren, der fgrer bilen. 1 2011 og 2012 var endvidere 11-
12 pct. af de optage fotos uanvendelige, idet man ikke kunne se fareren,
men alene nummerpladen. Forslaget indebaerer saledes, at man fremover
kan forvente, at en bgde for over halvdelen af hastighedsoverskridelserne
vil blive palagt en person, som ikke er skyldig.

ATAX finder, at et objektivt strafansvar ikke hgrer hjemme i en retsstat.
Effektivisering af sagsbehandlingen med henblik pa at sikre, at sagerne
ekspederes med “den fornedne hurtighed”, kan ikke retfeerdiggere en til-
sideseettelse af grundlaeggende retssikkerhedsmaessige principper.

Dansk Camping Union er tilbageholdende med hensyn til indferelse af
betinget objektivt ansvar og anfarer, at det fremstar som om myndigheder-
ne vil kaste bevisbyrden over pa bilisterne.

Dansk Erhverv, Dansk Transport og Logistik, Danske Speditgrer og
Centralforeningen af Taxiforeninger er sardeles betenkelige ved de
retssikkerhedsmaessige konsekvenser af overflytningen af myndighedsop-
gaver fra det offentlige til private og stiller spgrgsmalstegn ved, om det
hajner faerdselssikkerheden, at private under trussel om strafansvar palaeg-
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ges at gare politiets arbejde med hensyn til efterforskning af sager og ud-
pegning af potentielt sigtede.

Den Danske Dommerforening anfarer, at en ordning med betinget objek-
tivt strafansvar fraviger det helt grundleeggende strafferetlige princip om,
at strafansvaret pahviler den, der begar overtreedelsen. En farer, der ikke
selv star som ejer eller bruger af bilen, kan herefter straffrit overtreede ha-
stighedsbegransningerne inden for det omrade, som den foreslaede ord-
ning skal omfatte. | stedet paleegges strafansvaret ejeren pa objektivt
grundlag, dvs. uden skyld. En sadan ordning vil f.eks. ved rent private Ia-
neforhold, hvor ejeren ikke har nogen gkonomisk interesse i den pagel-
dende karsel, naeppe blive oplevet som rimelig og retferdig, og der er en
risiko for, at en gennemfarelse af ordningen vil kunne sveekke tilliden til
retssystemet mere generelt. Det er en nydannelse, at opdagelsesmaden bli-
ver afggrende for placeringen af strafansvaret. Hvis hastighedsovertraedel-
sen konstateres ved ATK, placeres strafansvaret hos ejeren, mens ansvaret
som hidtil placeres hos fareren, hvis overtrdelsen konstateres pa anden
made. Objektivt strafansvar for enkeltpersoner er som udgangspunkt ikke i
strid med EMRK, men der savnes en redeggarelse for, hvordan den foresla-
ede ordning, hvor ejeren kun kan blive frigjort for strafansvar, hvis fareren
inkriminerer sig selv, forholder sig til konventionen.

DI Transport, Bilbranchen og ATL finder, at hensynet til retssikkerhe-
den for ejeren (brugeren) af karetgjet ngdvendigvis ma veagte hgjere end
gnsket om at effektivisere sagsbehandlingen. Objektivt ansvar har ikke vee-
ret en ubetinget succes pa andre omrader af feerdselsloven, som f.eks. kare-
og hviletid, totalveegt mv., hvor transportvirksomheden straffes, selv om
chauffaren har handlet direkte i modstrid med en stdende instruks. Med
forslaget bliver ejeren (brugeren) straffet, selv om der er givet instruks om
at overholde hastighedsgranserne, hvis fareren ikke vil erkende forseelsen.

FDM statter ikke betinget objektivt ansvar, da en sadan retstilstand veek-
ker stor retssikkerhedsmeaessig bekymring. At det er bilens ejer, der som
udgangspunkt straffes for en forseelse, og ikke ngdvendigvis den, der har
overtradt loven, er et juridisk skraplan. En fartbgde er en straf, hvorfor den
retssikkerhed, som geelder i straffesager i gvrigt, er pakraeevet. Den Euro-
paeiske Menneskerettighedskommission har ved afgerelse af 14. september
1998 i sagen Flemming Petersen mod Danmark udtalt, at en sag om parke-
ringsafgift palagt af det offentlige indeberer stillingtagen til en “anklage
for en forbrydelse”. Det folger heraf, at retten ved behandlingen af en sa-
dan sag skal iagttage de retssikkerhedsgarantier, der i medfgr af EMRK ar-
tikel 6 geelder for tiltalte i straffesager. Der er ingen holdepunkter for at an-
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tage, at retssikkerhedsgarantierne ikke ogsa skulle finde anvendelse i en
sag om en fartbede, herunder det grundlaeggende princip om, at man ikke
kan straffes for en forbrydelse, man ikke har begaet. Forslaget bagatellise-
rer tilsideseettelsen af borgernes retssikkerhed ved at henvise til, at der og-
sa pa andre omrader gelder et objektivt ansvar. | alle de nevnte tilfelde
drejer det sig saledes om erhvervsdrivende, der har et ansvar for ansattes
handlinger og en gkonomisk gevinst i, at reglerne ikke overholdes.

Det synes desuden forudsat, at fereren i ethvert tilfelde uden videre vil
vedkende sig sin skyld. En sadan forudsatning har naeppe hold i virkelig-
heden. Det er sveert at se motivationen for fgreren til at erkende en forseel-
se, nar han uden risiko kan lade bilens ejer (bruger) modtage straf for den-
ne forseelse. Det er sdledes ogsa svert at se, hvori den praeventive effekt
ligger, nar man ger det lettere for gerningsmanden at unddrage sig straf.
Ligeledes er det abenbart urimeligt, at ejer/bruger skal bere risikoen for,
om fareren af bilen er villig til at tage straffen.

Institut for Menneskerettigheder anfarer, at EMRK artikel 6, stk. 2, om
retten til en retfeerdig rettergang indeholder en uskyldsformodning, hvor-
ved enhver, der anklages for en lovovertraedelse, skal anses for uskyldig,
indtil vedkommendes skyld er bevist i overensstemmelse med loven. | be-
teenkning 1289/1995 om juridiske personers bgdeansvar fandt Straffelov-
radet, at bestemmelser om objektivt individualansvar ikke er i strid med
EMRK for sa vidt angar bgdeansvar af forholdsvis begranset starrelse.
Straffelovradets vurdering stemmer overens med Den Europaiske Menne-
skerettighedsdomstols (EMD) praksis, og det er instituttets vurdering, at
lovforslaget ikke vil veere i strid med uskyldsformodningen.

I den neevnte beteenkning anfarte Straffelovradet, at det er i strid med prin-
cipielle forestillinger om retfeerdighed og rimelighed i strafanvendelsen at
straffe en person for en lovovertreedelse begaet af pageldende selv eller
andre, som ikke kan bebrejdes den pageeldende. Straffelovradet fandt ikke,
at det kan eliminere betenkeligheden ved det objektive strafansvar, at det
er et bgdeansvar. Instituttet finder ikke, at et betinget objektivt ansvar vil
lase de retssikkerhedsmaessige problemer, som et objektivt ansvar vil med-
fare. Instituttet henviser bl.a. til, at for at undga et objektivt ansvar skal en
anden person over for politiet erkende at have fart karetgjet pa gernings-
tidspunktet. Det er saledes ikke tilstreekkeligt, at ejeren kan bevise sin egen
uskyld og tydeligt kan identificere personen, som farte karetgjet pa ger-
ningstidspunktet. Gerningspersonen skal egenhzndigt erkende sin skyld
over for myndighederne, og ejeren af karetgjet vil vere ude af stand til at
lafte en bevisbyrde i forhold til sin egen uskyld, hvis gerningsmanden ikke
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frivilligt erkender at have fart keretgjet. Forslaget vil desuden kunne have
en raekke uhensigtsmassige konsekvenser, da det f.eks. vil vere en ejers
eget ansvar at overtale en gerningsmand til at erkende en feerdselslovsover-
treedelse. Dette omfatter ogsa sager, hvor der i dag vil blive opgivet patale,
da billedet taget med ATK ggr det muligt at identificere en bils nummer-
plade, men ikke fgreren af bilen.

ITD kan ikke tilslutte sig et betinget objektivt ansvar. Det er betenkeligt,
at der indfgres ansvar pa objektivt grundlag alene pa baggrund af en effek-
tivisering af politiets sagsbehandling. Det forekommer serdeles urimeligt
og ungdigt konfliktskabende, at ejeren skal betale baden i tilfelde, hvor
det er dbenbart, hvem der var farer, men pageeldende nagter sig skyldig.

Radet for Sikker Trafik anferer, at det forhold, at man som ejer (bruger)
af et karetgj kan undga at blive pafart straf, hvis man ved, hvem der karte
bilen det pageeldende tidspunkt, og denne erkender det, synes i al vaesent-
lighed at eliminere de retssikkerhedsmassige betaenkeligheder, der eventu-
elt ville kunne fremfares. | langt de fleste tilfelde vil fareren i disse situa-
tioner veere et familiemedlem, en god bekendt eller en medarbejder i et
firma, og sandsynligheden for, at denne over for ejeren vil naegte af have
kart bilen, forekommer ret beset meget lille.

@stre Landsret — stgttet af Vestre Landsret, byretterne, Den Danske
Dommerforening og Dommerfuldmaegtigforeningen — tilslutter sig, at
der kun under ganske szrlige omstendigheder bgr indfares nye regler om
objektivt strafferetligt individualansvar. Forslaget abner ikke mulighed for,
at en ejer (bruger) af et karetgj i de omhandlede tilfeelde kan undga at ifal-
de strafansvar ved pa anden made over for politiet eller domstolene at be-
vise, at pageldende ikke var fgrer af karetgjet pa gerningstidspunktet. Det-
te geelder saledes ogsa de situationer, hvor ejeren (brugeren) kan dokumen-
tere at have varet bortrejst pa gerningstidspunktet, eller hvor det entydigt
fremgar af billedet, at fareren og ejeren (brugeren) er af modsat kan. Her-
ved bliver der reelt tale om indfarelse af et objektivt induvidualansvar, der
fundamentalt afviger fra retstilstanden i de gvrige nordiske lande, og som
ogsa gar videre end det betingede objektive strafansvar, der findes i Belgi-
en. Hvor der ikke for ejeren (brugeren) er nogen (skjult) gkonomiske inte-
resse i den lovovertraedelse, som en anden person begar, og hvor der typisk
heller ikke vil veere nogen ansattelsesmaessig instruktionsbefgjelse i for-
hold til den pageldende farer, vil ordningen kunne medfare, at der i en
raekke konkrete situationer vil blive palagt bilejere et strafansvar, som kan
forekommer dbenbart urimeligt. Der henstilles pa den baggrund til, at det

13



overvejes at aendre forslaget, sa ejeren far mulighed for at undga strafan-
svar, hvis vedkommende bevisligt ikke var farer.

Justitsministeriet har efter en samlet vurdering — med inspiration fra reg-
lerne i Belgien — fundet grundlag for at foresla, at der indfgres en ordning
med betinget objektivt ansvar i sager, der vedrgrer hastighedsoverskridel-
ser pa hgjst 30 pct., dvs. i sager, hvor der alene er tale om at palegge en
sanktion i form af en bade.

I lyset af hgringssvarene og den bekymring, som flere af haringsparterne
har givet udtryk for, har Justitsministeriet i bemarkningerne til det frem-
satte lovforslag tydeliggjort, hvordan processen for at palegge betinget
objektivt ansvar fremover vil blive tilrettelagt, herunder med en narmere
beskrivelse af den vejledning om processen, som ejeren (brugeren) vil
modtage sammen med bgdeforelaegget.

Det er sledes nu bl.a. beskrevet, at ejeren (brugeren) modtager en vejled-

ning om:

- indsigelsesmuligheder;

- hvorledes en fagrer skal udpeges;

- hvordan fgreren afgiver sin erkendelse;

- regler om pataleopgivelse samt eventuelt omggarelse heraf, herunder
med angivelse af fristerne herfor;

- reglerne om domstolsbehandling uden retsmgde i medfer af retspleje-
lovens regler herom;

Endvidere er det i lovforslagets bemarkninger nu indfgjet, at ejeren (bru-
geren) vil kunne fa adgang til at se det ATK-billede, der ligger lagret i it-
systemet, og som 14 til grund for udsendelsen af bgdeforelaegget til ejeren
(brugeren), hvis han eksempelvis er i tvivl om, hvorvidt han pa gernings-
tidspunktet har kert pa den pagaldende straekning, eller er i tvivl om, hvem
der kan have fart karetgjet.

Lovbemerkningerne indeholder samtidig en tydeligere beskrivelse af ad-
gangen til — ligesom i dag — at kunne komme med indsigelser over for ek-
sempelvis ATK-malingen (forkert opstilling, kalibrering mv.).

Herudover er det i lovbemarkningerne indfgjet, at det — hvis ejeren (bru-
geren) ikke vedtager badeforeleegget — ligesom i dag vil veere anklagemyn-
digheden, der skal tage skridt til at indlevere anklageskrift til retten med
henblik pa indenretlig prevelse af sagen. Det pahviler saledes fortsat an-
klagemyndigheden — og ikke borgeren — i givet fald at falge op pa mang-
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lende reaktion eller indsigelser fra ejerens (brugerens) side, hvis forholdet
skal retsforfalges.

Ordningen med betinget objektivt ansvar er nermere beskrevet under pkt.
4.3.4 i lovforslagets almindelige bemarkninger og i bemarkningerne til
forslaget til ny 8 118 c i feerdselsloven (lovforslagets § 1, nr. 3).

Indferelsen af en sadan ordning vil indebere, at der vil ske en styrkelse af
retshandhavelsen i de omfattede sager. Dette vil saledes veere tilfaldet i
alle ATK-sager, hvor hastighedsoverskridelsen er pa hgjst 30 pct. (ca.
193.000 i 2011), herunder i de ATK-sager, som i dag henlegges, fordi bil-
lederne er uanvendelige, men hvor nummerpladen kan genkendes.

Justitsministeriet er opmarksom pa — som ogsa en raekke hgringsparter er
inde pa — at de principielle betenkeligheder, der gar sig geldende ved et
rent objektivt strafansvar til dels ogsa ger sig geldende ved en ordning
med betinget objektivt ansvar, jf. pkt. 4.3.3.2 i lovforslagets almindelige
bemerkninger. Det kan bl.a. anferes, at dette vil vere tilfeldet, hvor det
viser sig notorisk, at en anden end ejeren (brugeren) af keretgjet var farer
pa gerningstidspunktet — f.eks. fordi ejeren (brugeren) kan dokumentere at
have veeret bortrejst pa gerningstidspunktet, eller billedet tydeligt viser en
kvindelig farer, men ejeren (brugeren) er en mand — uden at ejeren (bru-
geren) kan fa den, der har fart karetgijet, til at erkende forholdet.

Over for disse principielle beteenkeligheder kan det imidlertid som narme-
re redegjort for under pkt. 4.3.3.3 i lovforslagets almindelige bemarknin-
ger for det farste anferes, at strafansvar for forseelser konstateret med
ATK i praksis i dag palegges pa et — i forhold til de fleste andre omrader
inden for strafferetsplejen — objektiviseret grundlag i et meget stort antal
sager pa baggrund af politiets entydige malinger. | praksis farer indsigel-
ser desuden kun i ganske fa tilfelde til, at politiets malinger ikke kan dan-
ne grundlag for, at der kan palaegges strafansvar.

En ordning med betinget objektivt ansvar sikrer derudover, at der er en
klar og let adgang til at undga strafansvaret, hvis den faktiske farer pata-
ger sig ansvaret. Ejeren (brugeren) af keretgjet palegges blot byrden med
at udpege den, der var fgrer pa gerningstidspunktet. Man bgr i den forbin-
delse have for gje, at der i en ganske betydelig del af sagerne er tale om, at
ejeren rent faktisk selv farte karetgjet, eller at foreren af karetgjet er i
nermeste familie med karetgjets ejer (dvs. ejerens agtefeelle, samlever el-
ler barn). Erfaringsmaessigt udpeges ejeren (brugeren) som den, der forte
karetgjet, i omkring 55 pct. af sagerne om hastighedsovertradelser konsta-
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teret med ATK, mens Rigspolitiet skenner, at fgreren i 50-70 pct. af de re-
sterende ATK-sager tilhgrer samme husstand som ejeren (brugeren).

Hertil kommer, at lovgivningen allerede i dag indeholder regler om straf-
ansvar for ejeren (brugeren) af et karetgj, som er benyttet af en anden i
forbindelse med f.eks. en ATK-lovovertraedelse. Ejeren (brugeren) kan sa-
ledes i dag straffes med bade, hvis ejeren (brugeren) ikke oplyser identite-
ten pa den, der som farer kerte for sterkt, jf. oplysningspligten i feerdsels-
lovens § 65, stk. 1. En ordning med betinget objektivt ansvar kan saledes i
et vist omfang betragtes som en form for skarpelse af det afledte bgdean-
svar, der fglger af denne oplysningspligt, hvorefter ejeren (brugeren) — li-
gesom ved et betinget objektivt ansvar — palegges byrden for at udpege
vedkommende farer, hvis ejeren (brugeren) vil undga bgdeansvaret.

Samtidig vil ansvarssubjektet efter en ordning med betinget objektivt an-
svar — dvs. i farste reekke ejeren (brugeren) — selv have indflydelse pa,
hvem vedkommendes motorkaretgj overlades til, og have mulighed for at
instruere fareren i ikke at overtreede hastighedsgraensen, hvilket i sig selv
kan siges at have en praventiv effekt.

Endvidere vil den, der patager sig ansvaret som fgrer, ogsa efter en ord-
ning med betinget objektivt ansvar som anfgrt ovenfor have samme mulig-
heder som i dag for f.eks. under en straffesag ved domstolene at stille
spgrgsmal ved, om politiets maling var foretaget korrekt (f.eks. om ATK-
udstyret var korrekt kalibreret far brug), eller om malingen i gvrigt lider
af sddanne mangler, at den ikke kan danne grundlag for at paleegge bgde-
straf.

Det er i gvrigt ikke opdagelsesmaden — registrering af hastighedsforseel-
sen ved brug af ATK — der alene er afggrende, men hastighedsoverskridel-
sens stgrrelse pa hgjst 30 pct., der hverken er klip-, frakendelses- eller
karselsforbudsudlgsende, strafansvarets karakter af bgdeansvar, i kombi-
nation med, at hastighedsforseelsen konstateres ved brug af ATK.

Justitsministeriet har sarligt overvejet spgrgsmalet om, hvorvidt et bade-
ansvar pa (rent eller betinget) objektivt grundlag er foreneligt med EMRK.
For sa vidt angar dette spgrgsmal bemarkede Straffelovradet i den navnte
beteenkning, at efter konventionens artikel 6, stk. 2, skal enhver, der ankla-
ges for en lovovertraedelse, anses for uskyldig, indtil hans skyld er bevist i
overensstemmelse med loven. Straffelovradet fandt ikke grundlag for at
fastsla, at objektivt individualansvar er i strid med EMRK — i hvert fald
ved bagdeansvar af forholdsvis begranset starrelse.
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Den foreslaede ordning med et betinget objektivt ansvar indebarer ikke en
pligt for fareren af karetgjet pa gerningstidspunktet til at erkende. Vealger
fareren ikke at erkende, har det alene den virkning, at ejeren (brugeren)
paleegges badeansvaret for hastighedsforseelsen pa objektivt grundlag. Ju-
stitsministeriet finder pa den baggrund ikke, at den foreslaede ordning
strider med princippet om forbudt mod selvinkriminering.

Justitsministeriet er enig i, at retssikkerhedsgarantier, der fglger af EMRK
artikel 6, finder anvendelse i sager om hastighedsovertraedelser, hvori der
kan ifaldes et strafansvar. Justitsministeriet finder imidlertid pa den anfer-
te baggrund ikke, at en ordning med et (rent eller betinget) objektivt bade-
ansvar i de sager, lovforslaget angar, ville veare i strid med EMRK.

Efter en samlet vurdering foreslar Justitsministeriet pa den baggrund, at
der indferes en ordning med betinget objektivt ansvar i sager, der vedrgrer
hastighedsoverskridelser pa hgjst 30 pct., dvs. i sager, hvor der alene er
tale om at palegge en sanktion i form af en bgde. Det bemaerkes i den for-
bindelse, at en sadan ordning ma antages at kunne gge en ejers (brugers)
bevidsthed om vigtigheden af, at en farer, der anvender motorkaretgjer,
overholder hastighedsgranserne. Dette kan give anledning til drgftelse af
god trafikkultur bade i familier og private relationer samt pa arbejdsplad-
ser.

Der henvises i gvrigt til lovforslagets § 1, nr. 3 (forslaget til feerdselslovens
8 118 ¢), og bemerkningerne hertil.

6. Indsigelser over for malingens rigtighed

Advokatradet, ITD og Landsforeningen af Forsvarsadvokater anfarer,
at den adgang, som en ejer (bruger) har til — i sidste instans ved indenretlig
provelse — at kunne ggre indsigelser over for f.eks. malingens rigtighed,
ikke er nogen trgst for den ejer, der (maske bevisligt) ikke har fart keretg-
jet og derfor ikke kan bestride den malte hastighed.

Som anfert under pkt. 4.3.4.3 i lovforslagets almindelige bemarkninger
indebeerer indfgrelsen af et betinget objektivt ansvar for ejeren (brugeren),
at det som altovervejende hovedregel ikke ved efterforskning skal konsta-
teres, hvem der rent faktisk forte karetgjet, idet ejeren (brugeren) ifalder
ansvar for hastighedsovertraedelsen, medmindre en af ejeren (brugeren)
nermere angivet farer erkender at have fart karetgjet pa gerningstids-
punktet.
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Justitsministeriet har imidlertid fundet anledning til i pkt. 4.3.4.2 i lovfors-
lagets almindelige bemarkninger at pracisere, at hvis ejer (bruger) ikke
vedtager bgdeforeleegget, vil anklagemyndigheden — ligesom det er tilfeel-
det i dag — skulle tage skridt til at indlevere anklageskrift til retten med
henblik pa indenretlig provelse af sagen. Det pahviler saledes anklage-
myndigheden — og ikke borgeren — i givet fald at fglge op pa manglende
reaktion eller indsigelser fra ejerens (brugerens) side, hvis forholdet skal
retsforfalges.

Der vil ved indenretlig pravelse — ligesom i dag — kunne geres indsigelser
over for f.eks. malingens rigtighed. Der vil ligeledes kunne gares indsigel-
ser over for, at skiltningen pa den malte straekning er ulovlig, eller at ATK-
bilen ikke var opstillet efter forskrifterne. Sadanne indsigelser vil kunne
gares geeldende af savel den ejer (bruger), der sgges straffet pa objektivt
grundlag, som af den ferer, der erkender at have fart karetgjet pa ger-
ningstidspunktet, og — i tilfeelde af brugstyveri mv. — af den, der var i ube-
rettiget besiddelse pa gerningstidspunktet.

Hvis sagen indbringes for retten, vil det ATK-billede, der ligger lagret i
politiets it-system, i gvrigt kunne dannes til brug for anklagerens bevisfg-
relse. Der vil herunder — som i dag — bl.a. skulle ske slgring af passagersi-
den.

Endvidere vil ejeren (brugeren) kunne fa adgang til at se ATK-billedet,
hvis han eksempelvis er i tvivl om, hvorvidt han pa gerningstidspunktet har
kart pa den pageeldende strakning, eller i tvivl om, hvem der kan have fart
koretgjet.

7. ATK-billedets anvendelse og tilgeengelighed

Advokatradet og Landsforeningen af Forsvarsadvokater anfarer, at ef-
terforskningen med forslaget overlades til ejeren. Politiet kan derfor frem-
over anse det for ligegyldigt, om det foto, der optages, er tilstreekkeligt klar
til, at fareren kan identificeres. Fotoet vil dog kunne vere ejerens eneste
mulighed for at kunne pege pa en bestemt anden person. En visning af en
medpassager, som i dag slgres pa de optagne fotos, kan ogsa for ejeren
(brugeren) veere et vaesentligt bidrag til sagens opklaring.

FDM anfgrer — pa linje med 1TD og Sammenslutningen af Taxa 4x35 —
at politiet med den foreslaede ordning fremover vil udsende en bgde, uan-
set om billedet af fareren er brugbart eller ej. Med udgangspunkt i 2012-
tallene vil det betyde, at man i knap 32.000 tilflde vil udsende en fartbg-
de, selv om billedmateriale ikke er godt nok til at afgere, hvem der var fo-
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rer. Det betyder med andre ord, at ejeren (brugeren) i knap 32.000 tilfeelde
(125.000 efter en firedobling af antallet af ATK-vogne) ma bade for, at po-
litiets kameramateriel ikke er godt nok til, at samme ejer (bruger) far en
reel mulighed for at konstatere, hvem der var fagrer pa gerningstidspunktet.

Radet for Sikker Trafik anfarer, at da forslaget vil betyde, at langt faerre
sager ma henlaegges som falge af fotoets kvalitet, vil opdagelsesrisikoen
veere hgjere, hvilket er godt for trafiksikkerheden. Betinget objektivt an-
svar vil samtidig betyde, at en meget stor del af de bilister, der bevidst for-
sgger at unddrage sig hastighedsbeder i ATK (f.eks. ved at kere med sol-
skaermen slaet ned eller lignende), fremadrettet vil kunne stilles til ansvar.
Det forhold, at man som ejer (bruger) af et karetgj kan undga at blive pa-
fart straf, hvis man ved, hvem der karte bilen, og denne erkender det, sy-
nes i al veesentlighed at eliminere de retssikkerhedsmaessige betenkelighe-
der, der eventuelt ville kunne fremferes mod forslaget. | langt de fleste til-
feelde vil fareren i disse situationer veere et familiemedlem, en god bekendt
eller en medarbejder i et firma, og sandsynligheden for, at denne over for
ejeren vil negte af have kert bilen, forekommer ret beset meget lille.

Objektivt strafansvar er grundleeggende karakteriseret ved, at straf palaeg-
ges, uden at det nermere skal konstateres, hvem der begik den strafbare
handling, jf. herved ogsa pkt. 4.3.4.3 i lovforslagets almindelige bemaerk-
ninger. Det er saledes med den foreslaede ordning ikke afgagrende, at der
kan fremlaegges et billede, som entydigt dokumenterer, hvem der farte ka-
retgjet pa gerningstidspunktet. Politiet vil derfor som udgangspunkt ikke
have behov for at danne billedet af forseelsen.

Som anfgrt under pkt. 3.2.1 i lovforslagets almindelige bemarkninger er
overtreedelser af hastighedsgranserne konstateret ved ATK — modsat for-
seelser konstateret ved andre hastighedskontroller — kendetegnet ved, at
karetgjet ikke straks bringes til standsning, hvorefter forseelsen umiddel-
bart foreholde fareren. Det er vigtigt, at trafikanter generelt oplever, at
hastighedsovertraedelser sanktioneres konsekvent og hurtigt uanset over-
treedelsens stgrrelse. Dette geelder ogsa for trafikanterne i de ca. 85 pct. af
ATK-sagerne, der vedrgrer karsler med hastighedsoverskridelser pa hgjst
30 pct. Dertil kommer, at ca. 11-12 pct. af samtlige ATK-billeder i 2011 og
2012 ikke kunne anvendes pa grund af billedets kvalitet (f.eks. i tilfelde,
hvor farerens ansigt ikke var tydeligt pa grund af en nedslaet solskaerm, el-
ler hvor fareren anvender hovedbeklaedning eller har ansigtet drejet), uan-
set at nummerpladen var lesbar. Trafikanter i denne kategori har hidtil
ikke oplevet, at deres hastighedsovertraedelse blev sanktioneret.
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Erfaringsmaessigt udpeges ejeren (brugeren) som den, der farte koretgjet, i
omkring 55 pct. af sagerne om hastighedsovertraedelser konstateret med
ATK, mens Rigspolitiet skenner, at fareren i 50-70 pct. af de resterende
ATK-sager tilhgrer samme husstand som ejeren (brugeren).

Efter Justitsministeriets opfattelse bar man have for gje, at der som anfert
ovenfor i en ganske betydelig del af sagerne netop er tale om, at ejeren
rent faktisk selv farte karetgjet, eller at fareren af karetgjet er i neermeste
familie med karetgjets ejer (dvs. ejerens agtefelle, samlever eller barn).
Pa baggrund af de ovennavnte erfaringer og Rigspolitiets sken leegger Ju-
stitsministeriet til grund, at ejeren (brugeren) i de omfattede sager enten
selv er skyldig i hastighedsforseelsen eller har en let adgang til at udpege
og anmode fgreren om at erkende i en ganske betydelig del af sagerne.

Samtidig vil ansvarssubjektet efter en ordning med betinget objektivt an-
svar — dvs. i farste reekke ejeren (brugeren) — selv have indflydelse pa,
hvem vedkommendes motorkaretgj overlades til, og have mulighed for at
instruere fareren i ikke at overtreede hastighedsgraensen, hvilket i sig selv
kan siges at have en praventiv effekt.

Det er samtidig vigtigt at have for gje, at der ved indenretlig pravelse — li-
gesom i dag — vil kunne gares indsigelser over for f.eks. malingens rigtig-
hed. Der vil ligeledes kunne geres indsigelser over for, at skiltningen pa
den malte straekning er ulovlig, eller at ATK-bilen ikke var opstillet efter
forskrifterne. Sadanne indsigelser vil kunne ggres geeldende af savel den
ejer (bruger), der sgges straffet pa objektivt grundlag, som af den farer,
der erkender at have fart karetgjet pa gerningstidspunktet, og — i tilfelde
af brugstyveri mv. — af den, der var i uberettiget besiddelse pa gernings-
tidspunktet.

Endvidere vil det ATK-billede, der ligger lagret i politiets it-system, i gv-
rigt, hvis sagen skal indbringes for retten, kunne dannes til brug for ankla-
gerens bevisfarelse. Der vil herunder — som i dag — bl.a. skulle ske slgring
af passagersiden.

Endelig vil ejeren (brugeren) kunne fa adgang til at se ATK-billedet, hvis
han eksempelvis er i tvivl om, hvorvidt han pa gerningstidspunktet har kart
pa den pagaldende straeekning, eller i tvivl om, hvem der kan have fart kg-
retgjet.

Der henvises i gvrigt til lovforslagets § 1, nr. 3 (forslaget til feerdselslovens
8 118 c), og bemerkningerne hertil.
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8. Farers erkendelse som betingelse for at fritage ejer fra ansvar

Advokatradet og Landsforeningen af Forsvarsadvokater finder, at i de
tilfeelde, hvor det er abenbart, hvem der er farer af bilen (og som hverken
er ejer eller bruger), forekommer det demoraliserende og ungdigt kon-
fliktskabende, at ejeren skal betale bgden, blot fordi fareren naegter sig
skyldig eller holder sig skjult.

FDM anfgrer, at det er faktuelt forkert, at den foreslaede ordning sikrer en
klar og let adgang til at undga strafansvaret, idet ejeren (brugeren) blot pa-
leegges byrden med at udpege den, der var ferer pa gerningsstedet. Fareren
skal saledes ogsa erkende forholdet, og erkendelsen skal tilga politiet in-
den for 30 dage. Traekkes erkendelsen tilbage, eller fremkommer erkendel-
sen efter 31 dage, ses der bort fra denne, og man fortsetter med at straffe
ejeren (brugeren). Der synes ikke at fremga en frist for, hvornar fgreren
kan treekke sin erkendelse tilbage. Tilbagetreekningen kan ske, efter fristen
for fereren til at erkende over for politiet er udlgbet. Ejeren (brugeren) har
saledes ikke mulighed for at angive en anden fgrer, hvis det matte vise sig,
at man i farste omgang tog fejl af fererens identitet. I den sammenhang
skal det erindres, at ogsa ATK-billeder af ringe kvalitet, hvor fererens
identitet ikke kan afgeres, farer til sigtelse og straf. Bilejeren, som laner
sin bil ud, skal gere sig klart, at hvis bilen bliver fotograferet i en ATK-
kontrol, er udgangspunktet, at det er ejeren, som hafter for beden, og at
ejeren (brugeren) inden for 30 dage skal fa den pageldende, der farte bi-
len, til selv at erkende sin forbrydelse over for politiet. Det er sterkt be-
kymrende, nar det ma antages, at ejer (bruger), hvis vedkommende ikke
selv farte karetagjet pa gerningstidspunktet, ofte ikke vil besvare sig med at
udpege fareren, men blot vil betale baden.

Sammenslutningen af Taxa 4x35 bemarker, at det er bilens ejer, som pa-
leegges baden, ogsa selv om ejeren er en virksomhed. Ordningen vil frata-
ge vognmanden muligheden for at fa et billede til radighed til identifikati-
on af fgreren. Vognmandens eventuelle entydige beviser for fgrerens iden-
titet vil ikke veere nok, da fareren af bilen skal erkende forseelsen. Lykkes
det at presse chauffgren til at erkende forseelsen, vil denne efterfglgende
have tre maneder til at &ndre mening, hvorefter badeansvaret igen vil blive
palagt vognmanden.

Et betinget objektivt ansvar for ejeren (brugeren) indeberer, at det som
altovervejende hovedregel ikke ved efterforskning skal konstateres, hvem
der rent faktisk farte keretgjet, idet ejeren (brugeren) ifalder ansvar for
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hastighedsovertraedelsen, medmindre en af ejeren (brugeren) naermere an-
givet farer erkender at have fart karetgjet pa gerningstidspunktet.

Justitsministeriet har i den forbindelse fundet anledning til i pkt. 4.3.4.2 i
lovforslagets almindelige bemarkninger at pracisere, at ejeren (brugeren)
vil kunne fa adgang til at se billedet, hvis han eksempelvis er i tvivl om,
hvorvidt han pa gerningstidspunktet har kegrt pa den pageldende straek-
ning, eller er i tvivl om, hvem der kan have fort karetgjet.

Hvis ejeren (brugeren) afgiver oplysninger om fareren pa gerningstids-
punktet, og denne erkender at have fort karetgjet pa gerningstidspunktet,
er ejer (bruger) som udgangspunkt fritaget for ansvar. Det kan imidlertid
ikke udelukkes, at fareren traekker erkendelsen tilbage. | sadanne tilfelde
bar ejer (bruger) efter Justitsministeriets opfattelse som udgangspunkt
fortsat kunne palaegges strafansvaret efter den foreslaede bestemmelse om
betinget objektivt bgdeansvar.

Det bemerkes, at det efter omsteendighederne vil kunne udgere en over-
treedelse af straffelovens 8§ 164, stk. 1, hvis den, der (med rette) er udpeget
som farer, og har erkendt karslen — for at undga strafansvaret for hastig-
hedsovertraedelsen — traekker erkendelsen tilbage og i den forbindelse afgi-
ver urigtige oplysninger til politiet med forseet til, at f.eks. ejeren (bruge-
ren) derved bliver sigtet, demt eller undergivet strafferetlig retsfalge for
hastighedsovertradelsen.

Horer ejeren (brugeren) ikke yderligere fra politiet inden for tre maneder
fra politiets modtagelse af en farers erkendelse, er patalen efter den fore-
slaede bestemmelse om betinget objektivt badeansvar.

Hvis ejeren (brugeren) efter en sddan pataleopgivelse skal kunne palaeg-
ges strafansvar for hastighedsovertraedelsen, kraever det herefter enten, at
opgivelsen af patalen omgares efter retsplejelovens regler herom (dvs. som
udgangspunkt inden for to maneder fra en konkret afggrelse om pataleop-
givelse, jf. retsplejelovens § 724, stk. 2, eller fra en automatisk pataleopgi-
velse efter den foresldede bestemmelse i feerdselslovens § 118 c, stk. 4), el-
ler at der sker sigtelse for overtreedelse af de geeldende regler i feerdselslo-
vens § 118, stk. 1-3. Straf efter sidstnevnte bestemmelser vil som hidtil
forudsaette, at den pageldende enten selv erkender forholdet, eller at poli-
tiet kan fare bevis for, at den pageldende var farer pa gerningstidspunktet,
og at forseelsen var begaet forsatligt eller uagtsomt. Det forudsattes, at
dette vil indga i den vejledning, som gives til ejeren (brugeren) i forbindel-
se med, at bgdeforelaegget udsendes.
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Hvis der efter straffelovens § 164, stk. 3, jf. stk. 1, rejses tiltale mod en
person, der har trukket en erkendelse af at have veret farer pa gernings-
tidspunktet tilbage, forudsaettes det med lovforslaget, at politiet alene bgr
sgge ejeren (brugeren) straffet for hastighedsforseelsen, hvis seerlige om-
steendigheder ger sig gaeldende (f.eks. i grovere gentagelsestilfeelde eller
efter omsteendighederne hvor det er forekommet, at ejerens (brugerens)
keretgj gentagne gange ved brug af ATK er registreret for hastighedsover-
skridelser pa hgjst 30 pct., og en anden fgrst har erkendt forseelsen men
siden trukket den tilbage). | hovedparten af sagerne vil faerdselsforseelsen
saledes veere af sa forholdsmassig beskeden karakter, at politiet ikke bar
anvende ressourcer pa at efterforske denne yderligere med henblik pa
strafforfglgning efter feerdselslovens § 118, stk. 1-3.

Det bemarkes, at ejeren (brugeren) efter omstendighederne vil kunne
straffes for medvirken til overtraedelse af straffelovens § 164, stk. 3, jf.
stk. 1, jf. herved straffelovens § 23.

Det ma antages, at straffelovens § 164, stk. 3, jf. stk. 1, vil have praventiv
virkning i forhold til forsgg pa at omga 3-maneders fristen i den foreslaede
bestemmelse i feerdselslovens § 118 c, stk. 4.

Justitsministeriet har i pkt. 4.3.4.4 og 4.3.4.5 i lovforslagets almindelige
bemarkninger fundet anledning til at pracisere en raekke af disse overve-
jelser vedrgrende straffelovens § 164 mv.

Det, der er anfart i lovforslaget om, at ejeren (brugeren) ofte ikke vil be-
sveere sig med at udpege fareren, baserer sig pa, at det — som anfert oven-
for under pkt. 6 — i omkring 55 pct. af sagerne om hastighedsovertradelser
konstateret med ATK erfaringsmaessigt er ejeren (brugeren), der udpeges
som den, der farte karetgjet, mens Rigspolitiet skanner, at fareren i 50-70
pct. af de resterende ATK-sager tilhgrer samme husstand som ejeren (bru-
geren). Dette @ndrer imidlertid ikke pa, at ejeren (brugeren) ikke paleg-
ges badeansvar, nar en anden end ejeren (brugeren) af kgretgjet inden for
30 dage fra, at ejeren (brugeren) har modtaget et bgdeforeleeg, over for
politiet har erkendt at have fart keretgjet pa gerningstidspunkt.

Der henvises i gvrigt til lovforslagets § 1, nr. 3 (forslaget til feerdselslovens
8 118 c), og bemeerkningerne hertil.

9. Ejerskifte

FDM er enig i, at det ma og skal veere det reelle ejerskab, der er afgarende
for palaeggelse af bgdeansvaret. Den nye ejers manglende omregistrering

23



af bilen giver allerede store problemer for den tidligere ejer i forbindelse
med palagte parkeringsafgifter og ubetalte benzinregninger mv. Det ma
formodes, at en kaber, der bevidst undlader at omregistrere bilen, ogsa vil
udnytte dette i forbindelse med fartbgder. Det er muligt, at den salgende
part ikke kan straffes, men det &ndrer ikke ved, at selger palegges et stort
administrativt besveer i den forbindelse.

Hvis et registreret karetgj skifter ejer eller bruger, har ejeren (ved ejerskif-
te den nye ejer) pligt til at anmelde koretgjet til registrering af ny ejer eller
bruger snarest mulig og senest tre uger efter ejer- eller brugerskiftet,
medmindre karetgjet forinden afmeldes, jf. 8 61 i bekendtgarelse nr. 20 af
15. januar 2013 om registrering af keretgjer mv.

Det reelle ejerforhold til et keretgj vil derfor ikke altid fremga af Karetgjs-
registeret. Som anfert under pkt. 4.3.3.5 i lovforslagets almindelige be-
merkninger ber det reelle ejer- eller brugerforhold imidlertid veere afge-
rende for, hvem der ifalder strafansvar. Hvis den person, der pa gernings-
tidspunktet er registreret i Karetgjsregisteret som ejer (bruger), kan pavi-
se, at et eendret ejer- eller brugerforhold ikke (endnu) var registreret i Kg-
retgjsregisteret pa gerningstidspunktet, skal den pagaldende ikke ifalde
ansvar pa objektivt grundlag. 1 disse tilfeelde vil et badeforeleeg kunne pa-
lzegges den reelle ejer (bruger) af karetgjet.

10. Betinget objektivt ansvar for private ”fladeejere”

ATAX anfarer, at keretgjer i taxibranchen meget ofte fgres af andre end
ejeren, idet mange vognmand har chauffgrer ansat. Den foreslaede ord-
ning forventes at fare til et meget stort antal sager, hvor vognmanden bli-
ver strafansvarlig for feerdselslovsovertraedelser begaet af en ansat chauf-
fgr. En chauffer, der har uoverensstemmelser med sin arbejdsgiver, vil
kunne pafere vedkommende indtil flere bgder. Ordningen vil skabe en
lang raeekke ansettelsesretlige falgevirkninger og deraf falgende retssager,
herunder om arbejdsgivers mulighed for at modregne en bgde, og arbejds-
givers mulighed for at opsige en chauffar, der har pafert arbejdsgiveren en
bgde som folge af det betinget objektive ansvar. Hertil kommer, at en op-
sagt chauffgr vil kunne pafare sin arbejdsgiver utallige bader i opsigelses-
perioden, som farst vil dukke op, nar vedkommende er fratradt.

Dansk Erhverv, Dansk Transport og Logistik, Danske Speditgrer og
Centralforeningen af Taxiforeninger finder, at private fladeejere” pa-
leegges en myndighedsopgave, hvis de vil undga at ifalde bgdeansvar for
hver enkelt hastighedsoverskridelse udfert med virksomhedens biler og re-

gistreret ved ATK. Dette vil i praksis ofte veere uproblematisk, men der vil
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veere tilfeelde, hvor chauffgren mod ejerens viden og samtykke f.eks. har
udlant bilen, eller hvor der sker uberettiget privatkersel i bilen. I disse til-
feelde har ejeren — i modsetning til politiet — meget fa muligheder for at
pavise, hvem der fgrte karetgjet, hvis chauffaren ikke gnsker at oplyse det.
Ejeren vil i den forbindelse veere henvist til at bruge arbejdsmarkedslov-
givningen og overenskomster. Disse retsmidler er ikke hverken udformede
eller indrettede til at forfalge straffelovsovertraedelser.

Dansk Taxi Rad anfgrer, at ordningen vil have bade gkonomiske, anset-
telsesretlige og adferdsmassige konsekvenser af negativ karakter, der bar
medfare, at forslaget genovervejes. Hvis en vognmand péleegges bgdean-
svaret, vil dette medfagre ggede omkostninger for vognmanden, hvorfor det
vil vaere naerliggende, at vognmanden via sin ansattelsesaftale med chauf-
fgren vil sikre sig en modregningsadgang i chaufferens lgnudbetaling. Det
er uafklaret, om en saddan modregningsadgang er lovlig, og der kan saledes
opsta en raekke ansettelsesretlige sager i forlengelse af en gennemfarelse
af ordningen. Det er Radets erfaring, at bader og klip i kerekortet har en
preeventiv effekt over for erhvervets chaufferer. Den preeventive effekt vil
mindskes, da det vil veere gkonomisk konsekvensfrit for chauffarer at kare
for steerkt, sa leenge fartgraensen ikke overskrides med mere end 30 pct.

Den Danske Dommerforening forventer, at spgrgsmalet om, hvorvidt
ejeren efter at have betalt baden kan sgge regres hos den farer, der har be-
gaet overtraedelsen, vil fa stor praktisk betydning. Det ma antages, at en
fysisk eller juridisk person, der er blevet palagt et bgdeansvar, normalt ik-
ke kan kreeve bgden refunderet af andre, herunder heller ikke af den, der
har begaet overtreedelsen. Spgrgsmalet er imidlertid, om der i givet fald
bar gelde noget andet her.

DI Transport, Bilbranchen og ATL anfarer, at en taxivognmand, en
busvognmand eller en vognmand inden for vejgodstransport kan ende med
at skulle betale bgden, hvis en medarbejder nagter at erkende at have fort
karetgjet, f.eks. hvis medarbejderen ikke leengere er ansat.

FDM finder det steerkt bekymrende, at Justitsministeriet er bevidst om ri-
sikoen ved, at virksomheder fremover vil opfordre medarbejdere, der karer
1 firmaejet bil, til at “kere til klip-greensen”. Justitsministeriet kalkulerer
saledes med, at hvis firmaet hafter for fartovertraedelser, som medarbej-
derne begar i biler indregistreret til firmaet, vil der vaere en reel risiko for,
at samme firma opfordrer medarbejdere til at foretage sadanne hastigheds-
overtraedelser. Denne reelle risiko vil modvirke den preeventive effekt, der
sgges opnaet, og vil forringe trafiksikkerheden. Det undrer, at det anfares,
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at forslaget ikke har gkonomiske og administrative konsekvenser for er-
hvervslivet og administrative konsekvenser for borgerne. Straffes man for
en forseelse, man ikke har begaet, uanset om man er fysisk eller juridisk
person, har dette utvivisomt gkonomiske konsekvenser. Skal man som ejer
(bruger) opklare, hvem der var ferer, indberette dette til politiet, sikre sig
at farer erkender forholdet og generelt udfere politimassig opklaringsar-
bejde, har det utvivlsomt administrative konsekvenser.

Sammenslutningen af Taxa 4x35 anfarer, at det vil veere gkonomisk kon-
sekvensfrit for chaufferer at kere for sterkt, sd lenge fartgreensen ikke
overskrides med mere end 30 pct. Dermed fjerner ordningen det gkonomi-
ske incitament for chaufferen til at overholde gaeldende lov.

Med regeringens beslutning om en firedobling af antallet af ATK-vogne
som led i trafiksikkerhedspakken fra august 2012 gges kontrolindsatsen
over for hastighedsovertraedelser markant, hvilket efter Justitsministeriets
opfattelse pa sigt ma forventes at medfere en praeventiv effekt. Samtidig ma
antallet af hastighedsovertreedelser konstateret ved ATK alt andet lige an-
tages at stige betragteligt i takt med, at de ekstra ATK-vogne tages i brug.

Som anfgrt under pkt. 4.3.4.6 i lovforslagets almindelige bemarkninger vil
den foreslaede ordning have den gavnlige virkning, at der vil veere et an-
svarssubjekt i de ATK-sager med en hastighedsoverskridelse pa hgjst 30
pct., som i dag henlegges, fordi billedet er uanvendeligt til trods for, at
nummerpladen er laeselig, med det resultat, at ingen straffes for hastig-
hedsoverskridelsen. Det er dermed en potentiel stor mengde af hastig-
hedsovertradelser, der pa denne baggrund fremadrettet vil blive konse-
kvent og hurtigt sanktioneret. Dette forventes ogsd at kunne styrke den
praeventive effekt af brugen af ATK.

Som anfgrt under pkt. 4.3.3.3 i lovforslagets almindelige bemarkninger,
vil ansvarssubjektet efter en ordning med betinget objektivt ansvar — dvs. i
farste raekke ejeren (brugeren) — selv have indflydelse pa, hvem vedkom-
mendes motorkgretgj overlades til, og have mulighed for at instruere fagre-
ren i ikke at overtraede hastighedsgransen, hvilket i sig selv kan siges at
have en praventiv effekt. Dette geelder desto mere i situationer, hvor der er
et ansattelsesmaessigt forhold mellem ejer (bruger) og fareren af karetgjet
pa gerningstidspunktet, idet ejer (bruger) i disse situationer kan ggre brug
af sine ansattelsesmaessige instruktionsbefgjelser.

Fladeejere og andre virksomheder har samtidig mulighed for at indrette
sig saledes, at det kan have en gkonomisk og/eller anszattelsesmaessig kon-

sekvens for den chauffar, der ikke overholder hastighedsbegraensningerne
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med den virkning, at arbejdsgiveren pa objektivt grundlag palaegges en
bede. Hertil kommer, at den foreslaede ordning — som naevnt under pkt.
4.3.3.4 1 lovforslagets almindelige bemarkninger — vil kunne give anled-
ning til, at virksomheder drgfter god trafikkultur med medarbejderne. Det-
te er seerligt vigtigt i virksomheder, hvis ansatte befinder sig mange timer
pa vejen som led i deres daglige virke.

Som anfgrt i pkt. 4.3.4.8 i lovforslagets almindelige bemerkninger er Ju-
stitsministeriet opmarksom pa, at ordningen vil kunne skabe et incitament
for virksomheder til at opfordre medarbejdere til at “kore til klip-
greensen”, idet boden derved blot vil blive palagt arbejdsgiveren. I tilknyt-
ning hertil bemarkes, at hvis en arbejdsgiver tilskynder sine ansatte til at
overtreede lovgivningen, vil dette efter omstendighederne kunne straffes
som medvirken, jf. herved straffelovens § 23.

11. Udlejnings-, leasing- og udlansbiler mv.

Bilbranchen peger pa, at autoforhandlere, som stiller udlejningsbiler til
radighed eller udlejer disse til kunder, hvis bil er pa veerksted, ved den fo-
resldede ordning vil blive pafart betydelige administrative byrder, hvis
forhandleren efterfalgende skal kontakte kunden og fa denne til at erkende
at have veeret fgrer. Det antages, at autoforhandlere i mange tilfeelde vil
blive palagt bgdeansvaret. Autoforhandleren forventes ogsa at ville blive
straffet for hastighedsovertreedelser begaet af kunder, der har lant en bil til
afpravning. | forbindelse med introduktion af nye bilmodeller kan der ofte
veere tale om et stort antal pravekersler inden for kort tid. Hvis forslaget
gennemfares, vil forhandleren veere ngdsaget til at indfgre administrative
procedurer til registrering af kunder i tilfeelde, hvor karslen ikke sker pa
proveskilte, men i indregistrerede biler.

Camping Branchen anfgrer, at forslaget kan udgere et problem ved ud-
lejning af f.eks. autocampere uden farer. Det foreslas at friholde karetgjer,
hvor det fremgar af registreringsattesten, at anvendelsen er udlejning uden
farer. Udlejningsvirksomhederne vil gerne veere behjealpelige med at vide-
regive oplysninger om lejer. Udlejer kan dog ikke vaere sikker pa, at det er
lejer, som er farer af karetgjet, da der ofte kan vere pafert flere mulige fo-
rere. Derfor kan udlejer ikke sta inde for, at en af disse vil patage sig farer-
ansvaret. Det ma veere naturligt, at lejer overtager det betingede objektive
ansvar, hvis det ikke er muligt at udpege en anden som farer.

Danmarks Automobil Forhandler Forening finder — pa linje med Dan-
ske Biludlejere og Sammenslutningen af Taxa 4x35 — at den foreslaede

ordning er uhensigtsmassig. Biludlejere og bilforhandlere, der anvender
27



faste prgveskilte, vil blive palagt beder for overtraedelser begaet af billeje-
re og kunder, der afprgver et karetgj med henblik pa keb. Derfor bar eje-
ren (brugeren) af karetgjer ikke paleegges ansvar, hvis denne dokumente-
rer, at keretgjet var udlejet/udlant til pravekarsel pa tidspunktet for lov-
overtreedelsen og samtidig kan dokumentere identiteten af lejer/afpraver.

Handveaerksradet anferer, at privatpersoner, som udlaner en bil til en ven
eller et familiemedlem, har et forhandskendskab til den pageldende og en
mulighed for at bestemme over vedkommende. Ogsa en arbejdsgiver har
instruktionsbefgjelser og indsigt i og indflydelse pa medarbejderens trafik-
kultur eller almindelige ansvarlighed. Nar en lanebil tilbydes til et auto-
veerksteds kunder, har vaerkstedet intet forhandskendskab og ingen instruk-
tionsbefgjelse over for kunden. Veerkstedet har desuden ingen mulighed
for at kende den faktiske fgrers identitet, hvis en hastighedsoverskridelse
finder sted med den pageeldende bil. Det er pa den baggrund overordentlig
vidtgdende og klart urimeligt at udstreekke den nye regel til ogsa at geelde
for autoverksteder, som udlaner eller udlejer biler i forbindelse med udfg-
relse af autoreparationer. Nar lanebilen tilbageleveres efter udlan, sa ved
veerkstedet — og muligvis kunden — endnu ikke, at den pagealdende bil er
registreret for en hastighedsoverskridelse, hvorfor der ikke kan foretages et
tilbagehold i depositum. Veerkstedet skal fremfare et krav over for kunden,
som i veerste fald skal gennemfgres og inddrives ved advokatbistand og
gennem retten. Varkstedet star uden de bevismuligheder, som politiet har,
og uden de inddrivelsesmuligheder, som offentlige myndigheder rader
over. Mindre virksomheder har ikke administrativt personale til at varetage
disse ekstra opgaver.

FDM anfarer, at det er muligt, at det forhold, at et udlejningsfirma vil
kunne straffes for deres kunders hastighedsovertraedelser, kan reguleres i
kontrakten mellem udlejningsfirmaet og lejeren. Erfaringer med f.eks. p-
afgifter viser, at biludlejningsfirmaer vil betale bgden for efterfalgende at
opkraeve beden fra lejer tillagt et ikke-undseeligt administrationsgebyr,
hvilket vil medfare en gget skonomisk udgift for lejer. Hvis man som lejer
er utilfreds med baden og gnsker denne prgvet ved domstolene, kan dette
ikke lade sig gare, da baden typisk allerede er betalt af udlejningsselska-
bet, ndr man som lejer bliver bekendt med begdens eksistens. Lejer har
dermed ingen mulighed for at modseette sig bgdens berettigelse, ligesom
lejer ingen mulighed har for at fa yderligere oplysninger omkring omsteen-
dighederne ved hastighedsovertreedelsen. Som lejer star man saledes i en
fordyrende og retslgs tilstand.
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Finans & Leasing anfgrer, at lovbemarkningerne bringer uklarhed over,
om der kan vere tilfeelde, hvor leasinggiver vil komme til at heaefte for lea-
singtagers eventuelle overtraedelser af feerdselsloven. Hvis der er etableret
et varigt brugsforhold som f.eks. en leasingaftale, og der er registreret en
bruger i Karetgjsregisteret, bar alene denne bruger hafte, og der bar ikke
kunne gares krav geeldende mod den registrerede ejer (leasinggiver). Dette
ber fremga af selve lovteksten. Det offentlige skal ikke vaere bedre stillet
ved inddrivelsen, blot fordi der er tale om en leasinggiver. Det vil veere en
urimelig skeevvridning i forhold til andre finansieringskilder end leasing
(f.eks. billan), idet en langiver ved et billan aldrig vil blive inddraget i be-
taling af keberens fartbgder mv.

Som anfgrt under pkt. 4.3.3.5 i lovforslagets almindelige bemarkninger og
i bemarkningerne til lovforslagets § 1, nr. 3 (den foreslaede bestemmelse i
feerdselslovens § 118 c), indebarer den foreslaede ordning, at det som ud-
gangspunkt er ejeren, som palaegges ansvaret for de omfattede hastigheds-
overtraedelser, medmindre en anden person er registreret som bruger. | sa
fald palaeegges brugeren som udgangspunkt ansvaret. Ordningen indebaerer
bl.a., at en person, som f.eks. laner sin bil ud, vil kunne straffes (med bade)
for hastighedsoverskridelser pa hgjst 30 pct. konstateret ved ATK, mens
karetgjet var udlant, medmindre en af ejeren (brugeren) nermere angivet
person inden for 30 dage fra, at ejeren (brugeren) har modtaget et bgdefo-
releeg, over for politiet erkender at have fert karetgjet pa gerningstids-
punktet.

En leasingtager vil i almindelighed opfylde betingelserne for at skulle re-
gistreres som bruger af den leasede bil, sdledes at ansvaret for hastig-
hedsovertradelsen konstateret ved ATK vil kunne palegges denne. Dette
galder dog ikke ved leasingforhold, der er af mindre end 30 dages varig-
hed, jf. registreringsbekendtggrelsens 8 41 og pkt. 2.5 i lovforslagets al-
mindelige bemarkninger.

Derimod vil biludlejningsvirksomheder og delebilorganisationer pa objek-
tivt grundlag kunne palegges bgden for hastighedsovertraedelser begaet
med lejede karetgj (hvis ikke en udpeget farer erkender at have fgrt keretg-
jet). Det er i den forbindelse i pkt. 4.3.4.8 i lovforslagets almindelige be-
merkninger fremhavet, at dette forhold imidlertid vil kunne reguleres i
kontrakten mellem udlejningsfirmaet eller organisationen og lejeren. Dette
adskiller sig efter Justitsministeriets opfattelse ikke fra, hvad der f.eks. gar
sig geeldende med parkeringsafgifter, som er palagt, mens keretgjet var i
lejerens besiddelse.
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| forhold til det, der er anfert om, at udlejer eller udlaner typisk ikke vil
have mulighed for at inddrive bgden hos kunden, eventuelt ved tilbagehol-
delse i depositum, idet kundeforholdet typisk vil veere ophart, nar ejer
(bruger) modtager bgdeforelegget, bemarkes, at der som led i gennem-
farslen af en ny ordning udvikles et nyt it-system til behandling af ATK-
sager. Med et nyt it-system vil arbejdsgangen i hovedparten af sagerne
kunne begreenses til én interaktion, hvor borgeren erkender og betaler
samtidig, og hvor disse oplysninger automatisk opdateres i systemerne. | et
sadant nyt system forventes der etableret et selvbetjeningsmodul, der kan
handtere udpegning af farer, farerens erkendelse og betaling. Derudover
forventes al postudveksling med borgerne om de omfattede sager digitali-
seret. Der henvises i gvrigt til pkt. 4.3.4.1 i lovforslagets almindelige be-
meerkninger, hvor de fremtidige sagsgange er nermere beskrevet.

Det er pa den baggrund Justitsministeriets opfattelse, at der vil ga vaesent-
lig kortere tid, end det er tilfeeldet for ejer i dag, ferend ejer (bruger) mod-
tager en henvendelse fra politiet om en ved ATK registreret hastigheds-
overtredelse begaet af ejeren (brugerens) keretgj. Virksomheder, der ud-
lejer/udlaner  karetgjer, vil samtidig kunne regulere udlej-
nings/udlaningsforholdet, saledes at virksomheden kan inddrive bgden,
selv i de tilfelde, hvor politiets henvendelse om den registrerede hastig-
hedsovertradelse matte blive modtaget af ejeren (brugeren) efter endt ud-
lejning/udlaning.

Virksomheder har desuden mulighed for at registrere oplysninger om den
farer, som et keretgj udlejes/udlanes til, og i hvilket tidsrum karetgjet har
veret udlejet/udlant, saledes at rette fgrer kan identificeres efterfglgende.
Det bemarkes, at oplysninger om tid og sted for ATK-registreringen af det
pagaldende keretaj anfares i politiets henvendelse til ejeren (brugeren).

Nar det gaelder lejerens mulighed for at gere indsigelser over for udleje-
rens krav pa at fa refunderet udgifter til en afholdt bede, bemeerkes det, at
det efter Justitsministeriets opfattelse ma anses for naturligt, at udlejeren
ger lejeren opmearksom pa den palagte bede, inden den vedtages, og at
dette ogsa bar vare en del af eventuelle kontraktvilkar herom. Udlejers
krav over for lejer vil i gvrigt i sidste ende skulle gares geeldende ved et ci-
vilt segsmal, hvor kravet vil skulle godtgeres i overensstemmelse med de
almindelige principper for bevisbyrde mv.

12. Oplysningspligten efter faerdselslovens § 65, stk. 1

Advokatradet og Landsforeningen af Forsvarsadvokater finder — lige-

som DI Transport, Bilbranchen og ATL — at den bgdetakst, der galder
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for tilsidesattelse af oplysningspligten efter feerdselslovens § 65, stk. 1, ma
anses for tilstraekkeligt til i videst muligt omfang at finde frem til foreren.
Den foreslaede ordning kan ikke umiddelbart betragtes som en skerpelse
af oplysningspligten efter § 65. Den helt vaesentlige forskel er, at en bgde
for overtreedelse af oplysningspligten efter § 65 netop ikke er en bgde for
en anden persons forseelse, men alene for egen undladelse.

Dansk Taxi Rad anbefaler, at ejeren af et karetgj friholdes for det betinget
objektive bgdeansvar, safremt ejeren inden for 30 dage har sandsynlig-
gjort, hvem der var farer af keretgjet ved hastighedsovertraeedelsen. Dette
vil for taxivognmandens vedkommende veere muligt via den lovpligtige
karebog samt eventuelt printudskrift fra taxiens taxameter.

Danske Biludlejere foreslar, at forslaget til ny § 118 c tilfgjes et stykke,
der tillader udlejningsselskaber at oplyse over for politiet, hvem der har
fart keretgjet pa det pagealdende tidspunkt, saledes at politiet kan foretage
opkreevning af bgden hos vedkommende.

Sammenslutningen af Taxa 4x35 anbefaler, at det fortsat skal vaere fore-
rens ansvar at overholde feerdselsloven og myndighedernes opgave at lgfte
bevisbyrden for eventuelle lovovertraedelser, eventuelt med et skeerpet (op-
lysnings-)krav til ejeren om at anvise, hvem der har fart bilen.

Som anfert i pkt. 4.3.3.3 i lovforslagets almindelige bemerkninger inde-
holder lovgivningen allerede i dag regler om strafansvar for ejeren af et
keretgj, som er benyttet af en anden i forbindelse med f.eks. en ATK-
lovovertraedelse. Ejeren (brugeren) kan saledes i dag straffes med bgde,
hvis ejeren (brugeren) ikke oplyser identiteten pa den, der som farer karte
for steerkt, jf. oplysningspligten i ferdselslovens § 65, stk. 1. En ordning
med betinget objektivt ansvar kan saledes efter Justitsministeriets opfattel-
se i et vist omfang betragtes som en form for skeerpelse af det afledte bg-
deansvar, der fglger af denne oplysningspligt, hvorefter ejeren (brugeren)
— ligesom ved et betinget objektivt ansvar — palaeegges byrden for at udpege
vedkommende farer, hvis ejeren (brugeren) vil undga badeansvaret.

Samtidig vil ansvarssubjektet efter en ordning med betinget objektivt an-
svar — dvs. i farste raekke ejeren (brugeren) — selv have indflydelse pa,
hvem vedkommendes motorkeretgj overlades til, og have mulighed for at
instruere fareren i ikke at overtraede hastighedsgraensen, hvilket i sig selv
kan siges at have en preaventiv effekt, sdvel som det professionelle udlej-
nings/udlansforhold kan kontraktligt reguleres.
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Som anfart i pkt. 4.3.3.6. i lovforslagets almindelige bemarkninger har Ju-
stitsministeriet desuden overvejet, om ejeren (brugeren) til politiet blot
skal oplyse, hvem ejeren (brugeren) formoder fgreren pa gerningstids-
punktet var, med henblik pa at politiet herefter skal undersege dette ner-
mere og saledes, at ejer (bruger) ikke straffes, hvis den pagaldende for-
modede farer kan sigtes for forseelsen.

En sadan udformning af ordningen vil imidlertid samlet set ikke indebare
en navnevardig lettelse af administrationen af ATK-omradet. Det skyldes
bl.a., at ordningen vil indebare, at der vil vaere behov for at iverksatte
yderligere efterforskning i et stort antal sager. Desuden ma det antages, at
ejerens (brugerens) indsigelser i mange tilfeelde ikke vil fgre til, at en an-
den straffes som farer, hvorved sagen mod fagreren er efterforsket forgee-
ves, og sagen mod ejeren (brugeren) skal genoptages med yderligere
sagsbehandling til fglge.

13. Forseelser, der ikke rejses sigtelse for

FDM peger pa, at andre ferdselslovsovertradelser, som ATK-billederne
kan udgere bevis for (sasom karsel uden sikkerhedssele eller overtraedelse
af reglerne om handholdt mobiltelefon eller overtreedelse af hastigheds-
grenserne med pahangsvogn), omregnet til 2015-tal vil udgere 10.400
lovovertraedelser, der ikke vil blive rejst sigtelse for som faglge af den gen-
nemgribende automatisering. Baseret pa bgdetakstens starrelse er der tale
om forseelser, der er langt alvorligere end f.eks. en hastighedsoverskridel-
se pa 5 km i timen. Benyttelse af handholdt mobiltelefon og kersel uden
sikkerhedssele udlgser saledes hver iser bgder pa 1.500 kr., hvorimod en
hastighedsovertreedelse pa 5 km i timen i en byzone udlgser en bgde pa
1.000 kr. 1 2015 vil der desuden vare 2.800 tilfelde af karsel uden at have
erhvervet karekort eller karsel i frakendelsestiden, der ikke vil blive rejst
sigtelse for. Hvis man fra myndighedernes side ikke mener, at det er vig-
tigt at standse bilister, der kerer uden kerekort, ma det leegges til grund, at
lovforslaget ikke handler om trafiksikkerhed, men udelukkende om ind-
teegter til staten.

Justitsministeriet er enig i, at det er vigtigt at standse bilister, der karer
uden kgrekort, samt at alle feerdselslovsovertraedelser i udgangspunktet
retsforfglges, i det omfang som politiet inden for sine ressourcemaessige
rammer kan registrere og efterforske dem.

I lyset af det ressourceforbrug der vil vere forbundet med at gennemfare
en manuel gennemgang af alle ATK-billeder, finder Justitsministeriet

imidlertid ikke, at der med den foreslaede ordning er behov for, at der ru-
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tinemassigt skal foretages en sadan manuel gennemgang ved hastigheds-
overtraedelser, som ikke er Klip-, frakendelses- eller karselsforbudsudlg-
sende, jf. pkt. 4.3.5 i lovforslagets almindelige bemarkninger. Der laegges
herved veegt pa, at sadanne ferdselslovsovertraedelser i dag konstateres i
ca. 1 pct. af alle de ATK-sager, hvor der sker egentlig sagsbehandling.

Justitsministeriet har samtidig fundet anledning til at preecisere i pkt. 4.3.5
i lovforslaget almindelige bemarkninger, at den foreslaede ordning med
en hgjere grad af automatiseret og forenklet sagsgang ikke udelukker, at
det ud fra en konkret politifaglig vurdering kan besluttes — f.eks. stikprove-
vis eller som led i en kampagneindsats — at gennemga ATK-billederne med
henblik pa at identificere overtraeedelser af bl.a. reglerne om selebrug og
handholdt mobiltelefon eller overtraedelser af hastighedsgraenserne med
pahangsvogn. Dannes ATK-billederne i gvrigt pa andet grundlag, herun-
der pa ejerens (brugerens) foranledning eller forud for, at politiet inden
sagen indbringes for retten, vil politiet endvidere kunne anvende fotomate-
rialet fra ATK-kontroller til neermere efterforskning af andre lovovertre-
delser og til eventuel bevis herfor.

| forhold til kersel uden at have erhvervet karekort eller karsel i frakendel-
sestiden skal Justitsministeriet bemaerke, at kontrol af sddanne sager ikke
farst og fremmest sker ved hjelp af ATK. Som navnt i pkt. 4.1.4 i lovfors-
lagets almindelige bemarkninger har Rigspolitiet saledes oplyst, at sa-
danne forseelser alene er konstateret i ca. 700 af samtlige ATK-sager i
2012. Dette skal ses i sammenhang med, at Rigspolitiet supplerende har
oplyst, at der i 2012 blev foretaget godt 12.500 anmeldelser for kersel
uden farerret til motorkeretgj og godt 6.500 anmeldelser for karsel i fra-
kendelsestiden (motorkeretgj/stor knallert).

14. Effektivisering

Danske Biludlejere har forstaelse for de problemer, det kan indebeere ad-
ministrativt for politiet at handhaeve og indkreve fartbgder, men man
kommer ud pa en glidebane, hvis lovovertreedelser udfart af en enkelt bor-
ger opkreeves hos andre borgere for at lette det ”administrative” besveer.

DTU Transport finder, at der er en generel sammenhang mellem trafi-
kanters oplevede sandsynlighed for at blive kontrolleret og deres tilbgje-
lighed til regelefterlevelse. Med regeringens beslutning om en firedobling
af antallet af ATK-vogne vil kontroltrykket pa hastighedsforseelser stige,
og med den foreslaede effektivisering af sagsgangen vil dette forventeligt
have en betydelig positiv effekt pa trafiksikkerheden.
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FDM mener, at det grundleeggende ikke bgr vare saledes, at hensynet til
en let sagsbehandling hos politiet veegtes hgjere end borgernes retssikker-
hed. Det er svert ikke at se forslaget i forlengelse af beslutningen om at
firedoble antallet af ATK vogne og Finansministeriets store forventninger
til forrentning af investeringen i form af mangedobling af bgdeindtegter-
ne.

Radet for Sikker Trafik finder, at det er vigtigt, at politiets ressourcer
anvendes mest effektivt i forhold til den samlede indsats. Betinget, objek-
tivt strafansvar vil bidrage til dette, da det vil friggre vaesentlige ressourcer
I sagsbehandlingen af ATK-sager.

ATK har vist sig at veere et fleksibelt redskab for politiet, nar det handler
om — som led i den samlede indsats over for trafikanter, som ikke overhol-
der hastighedsgraenserne — effektivt at kunne foretage hastighedskontrol.
Som led i trafiksikkerhedspakken fra august 2012 har regeringen — for at
styrke kontrollen og derved forbedre faerdselssikkerheden — bl.a. besluttet
at udvide antallet af ATK-biler fra 26 til ca. 100. Det forventes, at de yder-
ligere ATK-biler kan tages i anvendelse inden udgangen af 2014. Firedob-
lingen af antallet af ATK-biler betyder, at politiet i hele landet far langt
bedre mulighed for at sette ind med fartkontroller pa de straekninger, hvor
der er et feerdselsmaessigt behov.

I tilknytning hertil er der behov for at sikre, at ATK fortsat af befolkningen
opfattes som et effektivt redskab i indsatsen mod hastighedsovertradelser.
Hvis det bliver den almindelige oplevelse, at en konstateret hastigheds-
overtraedelse ikke strafforfalges, eller at sagerne ikke ekspederes med den
forngdne hurtighed, kan dette have en negativ indvirkning pa ferdselssik-
kerheden. Det har saledes stor betydning for feerdselssikkerheden, at det
sikres, at det nuveerende “kontroltryk” bevares, ogsa efter at der i den
kommende tid sker en markant udvidelse af antallet af ATK-vogne. Det er
pa denne baggrund, at der med lovforslaget foreslas indfgrt en serlig form
for betinget objektivt strafansvar for ejeren (brugeren) af et karetgj i alle
sager om overtreedelse af hastighedsbegraensningerne i feerdselsloven kon-
stateret ved ATK, hvor der ikke er spgrgsmal om klip i kerekortet, fraken-
delse af fgrerretten eller karselsforbud (dvs. hvor hastighedsoverskridelsen
er pa hgjst 30 pct., og hvor sanktionen saledes alene bestar i en bade).

15. Administrative og skonomiske konsekvenser

Handvaerksradet anfarer, at gennemfarelsen af den nye objektive regel
vil palegge bl.a. autoveerksteder en uforholdsmeessig stor administrativ

byrde og gkonomisk risiko. Autoveerksteders services vedrgrende lanebil-
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sordninger til kunder kan blive belastet af det foreslaede nye betinget ob-
jektive ansvar i en grad, sa det fratager veerkstederne incitamentet til fort-
sat at tilbyde en sadan service, hvilket i sidste ende vil ramme forbrugerne.

Dansk Erhverv, Dansk Transport og Logistik, Danske Speditgrer og
Centralforeningen af Taxiforeninger finder det ukorrekt, at forslaget ik-
ke vil medfgre ggede administrative omkostninger for erhvervslivet.
Grundet omradets kompleksitet kan organisationerne dog ikke pa forelig-
gende grundlag skenne, hvor store disse ekstra administrative omkostnin-
ger er. Virksomhederne vil som fglge af den foreslaede ordning blive pa-
lagt at udfgre en myndighedsudgvelse, der normalt er forbeholdt politiet.
Det er én ting at udgve arbejdsgiverbefajelser. Det er noget ganske andet,
at arbejdsgiveren skal udfere strafforfglgningsskridt mod sine ansatte,
hvilket kan fare til konflikter, der er ganske irrelevante og skadelige i for-
hold til almindelig virksomhedsdrift.

DI Transport, Bilbranchen og ATL finder det ligeledes ukorrekt, at lov-
forslaget ikke har gkonomiske eller administrative konsekvenser for er-
hvervslivet.

Sammenslutningen af Taxa 4x35 vurderer, at den foreslaede ordning vil
pafere vognmand gkonomiske tab og tvinge vognmanden ud i situationer,
hvor en chauffgr uden bevis presses til at patage sig et badeansvar. Lov-
endringen vil derfor medfare en raekke gkonomiske og adferdsmaessige
konsekvenser, som i sidste ende vil gd ud over vognmanden og den gene-
relle feerdselssikkerhed.

De mulige administrative konsekvenser, som der er peget pa, kan alene
komme pa tale for virksomheder mv., hvis medarbejdere overtraeder ha-
stighedsgraenserne. Det bemarkes i den forbindelse, at den foreslaede
ordning ma antages at kunne gge en ejers (brugers) bevidsthed om vigtig-
heden af, at en farer, der anvender motorkgretgjer, overholder hastig-
hedsgraenserne. Dette kan give anledning til drgftelse af god trafikkultur
bade i familier og private relationer samt pa arbejdspladser. Virksomhe-
der vil pa objektivt grundlag blive palagt beden for hastighedsovertraedel-
ser omfattet af forslaget, begaet af deres medarbejdere (hvis ikke en udpe-
get farer erkender at have fort karetgjet). Som anfert i pkt. 4.3.4.8 i lov-
forslagets almindelige bemarkninger vil dette forhold imidlertid kunne re-
guleres i kontrakten mellem udlejningsfirmaet eller organisationen og le-
jeren. Dette adskiller sig efter Justitsministeriets opfattelse ikke fra, hvad
der f.eks. gar sig geldende med parkeringsafgifter, som er palagt, mens
karetgjet var i en medarbejders besiddelse.
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Sammenfattende finder Justitsministeriet ikke anledning til en &ndret vur-
dering af lovforslagets skonomiske og administrative konsekvenser.

16. @vrige bemarkninger

Dansk Erhverv, Dansk Transport og Logistik, Danske Speditgrer og
Centralforeningen af Taxiforeninger savner bemarkninger om, hvordan
man har teenkt sig at handtere overtraedelser foretaget af karetgjet registre-
ret i udlandet. Hvis politiet ikke kan strafforfglge ATK-konstaterede over-
treedelser, vil forslaget yderligere sveekke dansk konkurrenceevne.

DI Transport, Biloranchen og ATL finder det bemarkelsesverdigt, at
hverken Norge, Sverige, Finland, Storbritannien eller Tyskland har lignen-
de regler om betinget objektivt ansvar. Dermed palaegges transportbran-
chen og bilbranchen med forslaget en administrativ omkostning, som for-
ringer konkurrenceevnen.

Det foreslaede betingede objektive ansvar for ejeren (brugeren) for ha-
stighedsoverskridelser pa hgjst 30 pct. vil ogsa geelde, hvis der i Danmark
begas hastighedsovertraedelser med kgretgjer registreret i udlandet. Der
legges i @vrigt ikke med lovforslaget op til at @endre pa, hvordan hastig-
hedsforseelser begaet med karetgjer indregistreret i udlandet sgges straf-
fuldbyrdet.

FDM udtrykker bekymring over, at Justitsministeriet ser bort fra, at der i
det langt overvejende flertal af de undersggte lande (fem ud af syv) geelder
en retstilstand, der er identisk med den nuvaerende i Danmark, hvor kun fg-
reren kan straffes for en forseelse, som denne har begaet.

Justitsministeriet har til brug for udarbejdelsen af lovforslaget indhentet
oplysninger om ansvarsgrundlaget i sager om hastighedsovertradelser fra
en rekke lande, jf. pkt. 4.2 i lovforslagets almindelige bemerkninger.
Formalet hermed har veeret at afdaekke retstilstanden i lande, som Dan-
mark typisk sammenligner sig med. P& baggrund af de modtagne oplys-
ninger, har Justitsministeriet konstateret, at enkelte andre lande har ind-
fort et ansvarsgrundlag, hvorefter ejerens ansvar for feerdselslovsovertrae-
delser begaet med den pagaeldendes motorkaretgj er skaerpet. Justitsmini-
steriet er imidlertid som anfagrt i pkt. 4.2 i lovforslagets almindelige be-
meerkninger opmaerksom pa, at i Norge, Sverige, Finland, Tyskland og
Storbritannien kan alene fareren pa gerningstidspunktet straffes for en ha-
stighedsforseelse.
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Radet for Sikker Trafik bemarker, at en gget anvendelse af gule tavler
med teksten “Fartkontrol” ogsa vil vare en hjalp til bilisterne i forhold til
at undgd hastighedsoverskridelser og dermed forbedre trafiksikkerheden
ved vejarbejder. Radet anbefaler endvidere, at der gennemfares en malret-
tet kommunikationsindsats, der sikrer trafikanterne information om de
gennemfarte aendringer.

Det vil fremadrettet vaere en del af politiets strategi pa ATK-omradet, at
hastighedskontrollen bade skal kunne vaere meget synlig og offentliggjort
inden indsatsens start, f.eks. ved skiltning, i medierne, herunder de sociale
medier, og/eller som led i eller opfalgning pa en kampagne. Hastigheds-
kontrollen skal ogsa kunne veere mindre synlig. Som udgangspunkt vil det
veere den enkelte politikreds, som traeffer beslutning herom.

Vestre Landsret bemarker, at det kunne overvejes at tydeliggere i lov-
forslagets titel, at der er tale om et forslag om indfarelse af et betinget ob-
jektivt strafansvar.

Justitsministeriet finder i lyset af formuleringen af lovforslagets § 1, nr. 3
(forslaget til feerdselslovens § 118 c) og lovforslagets bemarkninger ikke,
at der er tvivl om, at det betingede objektive ansvar, der foreslas med lov-
forslaget, er et strafansvar (begdeansvar) og ikke f.eks. et erstatningsan-
svar. Justitsministeriet finder derfor samlet set ikke, at der er behov for en
yderligere precisering i lovforslagets undertitel.

I11. Lovforslaget

Der er foretaget visse &ndringer i det fremsatte lovforslag i forhold til det
lovudkast, der har varet sendt i hgring.

e Lovforslaget indeholder nu under pkt. 4.3.4.1 en beskrivelse af, at

ejeren (brugeren) modtager en vejledning om:

- indsigelsesmuligheder;

- hvorledes en farer skal udpeges;

- hvordan fareren afgiver sin erkendelse;

- regler om pataleopgivelse samt eventuelt omggrelse heraf,
herunder med angivelse af fristerne herfor;

- reglerne om domstolsbehandling uden retsmgde i medfer af
retspleje-lovens regler herom;

e Endvidere er det i bemarkningerne under pkt. 4.3.4.2 nu indfgjet,
at ejeren (brugeren) vil kunne fa adgang til at se det ATK-billede,
der ligger lagret i it-systemet, og som 14 til grund for udsendelsen
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af bgdeforeleegget til ejeren (brugeren), hvis han eksempelvis er i
tvivl om, hvorvidt han pa gerningstidspunktet har kert pa den pa-
geeldende streekning, eller er i tvivl om, hvem der kan have fgrt
karetgjet.

Herudover er det indfgjet, at det — hvis ejeren (brugeren) ikke
vedtager bedeforeleegget — ligesom i dag vil vaere anklagemyn-
digheden, der skal tage skridt til at indlevere anklageskrift til ret-
ten med henblik pa indenretlig provelse af sagen. Det pahviler sa-
ledes fortsat anklagemyndigheden — og ikke borgeren — i givet
fald at fglge op pa mang-lende reaktion eller indsigelser fra eje-
rens (brugerens) side, hvis forholdet skal retsforfalges.

Der er i lovforslagets 8§ 1, nr. 2 og § 1, nr. 4 (den foreslaede ind-
farelse af et nyt stykke 5 i feerdselslovens § 118 og den foreslaede
tilfgjelse til bestemmelsen i § 125, stk. 1, nr. 3) foretaget en lov-
teknisk andring med henblik pa at tydeliggare, at bestemmelserne
finder anvendelse pa steder, hvor hastighedsgraensen er midlerti-
digt fastsat i forbindelse med vejarbejder eller arbejde af tilsva-
rende karakter pa eller ved vejen, uanset om hastighedsgraensen
er fastsat i medfer af feerdselslovens § 42 og 43 eller en anden
hastighedsgranse fastsat ved ferdselstavler eller anden afmark-
ning.

| lovforslagets § 1, nr. 3 (den foreslaede bestemmelse i feerdsels-
lovens § 118 c, stk. 1), er der foretaget en lovteknisk a&ndring, idet
der nu henvises til overtraedelser af feerdselslovens 88 42 og 43.

| lovforslagets § 1, nr. 3 (den foreslaede bestemmelse i feerdsels-
lovens 8§ 118 c, stk. 5) er der foretaget en lovteknisk &ndring, idet
bestemmelsen nu henviser til, at ejeren (brugeren) af karetgjet ik-
ke paleegges ansvar efter stk. 1, hvis en anden person ved brugs-
tyveri, berigelseskriminalitet eller pa tilsvarende vis uberettiget
var i besiddelse af keretgjet pa gerningstidspunktet. Ved andrin-
gen tydeliggeres det, i hvilke situationer ejeren (brugeren) ikke
palegges ansvar efter den foreslaede bestemmelse i ferdselslo-
vens 8 118 c, stk. 1. Ved @&ndringen eksemplificeres relevante
formueforbrydelser samtidig med, at det tydeliggeres, at andre
typer af uberettiget besiddelse af tilsvarende karakter ligeledes
undtager ejeren (brugeren) af karetgjet for ansvaret efter stk. 1.
Dette tydeligger ogsd, at andre typer af uberettiget besiddelse
skal have en karakter, der ikke omfatter situationer, hvor brugen
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af keretgjet (alene) overtreeder rammerne for en aftale om brug,
saledes som det star beskrevet i pkt. 4.3.3.5 i lovforslagets almin-
delige bemarkninger samt i bemarkningerne til lovforslagets § 1,
nr. 3 (den foreslaede bestemmelse i feerdselslovens § 118 c, stk.
5).

Der er foretaget enkelte sproglige justeringer i lovforslagets § 1,

nr. 2 og 3 (de foreslaede bestemmelser i feerdselslovens § 118, stk.
5,09 8118 ).
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