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1 Innledning

Vegtrafikklovgivningen er et regelsett som de aller fleste er kjent med. Hovedformalet med
denne lovgivningen er & pavirke handlingene til alle som ferdes i trafikken slik at ulykker og
kaos unngas. Lovgivningen er av meget stort omfang, hvor veitrafikkloven med det omfatten-
de forskriftsverk om trafikkregler, skilt osv. er den sentrale rettskilden. Brudd pa veitrafikklo-
ven med tilhgrende forskrifter er i de aller fleste tilfeller forbundet med straff'. Av bestem-
melsen falger det at overtredelser kan straffes med bgter og fengsel i inntil ett ar. Hvis over-
tredelsen farer til alvorlig personskade eller farer til at noen dgr, kan straffelovens bestem-
melser komme til anvendelse slik at det kan demmes opptil tre ars fengsel® og opptil 6 &rs
fengsel under serdeles skjerpende omstendigheter®.

Da overtredelser pa veitrafikklovgivningen er utpregede masseovertredelser, vil slike overtre-
delser for mange representere det farste mgte med politi og kanskje patalemyndighet, domsto-
ler og fengsel i grovere tilfeller. Slike overtredelser er for mange ogsa deres farste og kanskije
eneste opplevelse av a bli ilagt straff. For a sikre allmennhetens tillit og respekt til rettssyste-
met og ikke minst til selve lovgivningen, er det av avgjgrende betydning at rettsikkerheten er
ivaretatt i like stor grad ved strafforfelging av denne typen handlinger som ved andre typer og
kanskje mer alvorlige straffbare handlinger.

1.1 Problemstilling og underproblemstilling

Utgangspunktet for oppgaven er hovedproblemstillingen, som er fglgende:

«Er rettsikkerheten god nok ved strafforfglging av veitrafikklovbrudd?»

Denne problemstillingen aktualiserer en rekke underspgrsmal, som igjen har gitt grunnlag for
at jeg kommer til & behandle fglgende underproblemstillinger:

1. Er rettssikkerheten ivaretatt i forbindelse med bevisgrunnlaget ved
hastighetsmalinger?

2. Er gjeldende aktsomhetsnorm etter vtrl. § 3* egnet til & ivareta en hgyest mulig grad av
bade trafikksikkerhet og rettssikkerhet?

! Veitrafikkloven § 31

? Straffeloven §§ 238 og 239
% Straffeloven § 239

* Veitrafikkloven § 3



1.2 Forholdet mellom trafikksikkerhet og rettssikkerhet

Det er klart at hovedformalet med veitrafikklovgivningen, nemlig a sikre trafikksikkerhet, har
stor betydning. | 2013 ble 187 personer drept i trafikken og omtrent tre ganger sa mange
ganger hardt skadd®. Trafikkulykker er den vanligste dgdsarsaken som ikke skyldes naturlige
forhold. Hvis man ser pa ulykkestallene over de siste 50 ar, har imidlertid tallene sunket bety-
delig, til tross for at biltrafikken har gkt betraktelig. Dette kan skyldes blant annet sikrere vei-
er, tryggere og mer solide kjaretay, bedre fareropplaring og trolig ogsa gkt omfang av politi-
kontroller og strafforfglging av veitrafikklovbrudd.

Da det av mange gode grunner selvsagt ikke er gnskelig med et hgyt antall drepte og skadede
i trafikken, er kontroll, etterforskning og strafforfglging av veitrafikklovbrudd et av politiets
prioriterte arbeidsomrader®. Det legges store ressurser i politiets innsats mot trafikkulykker,
blant annet ved at politiet har et spesielt fokus mot hgy fart, promille, rus og aggressiv kjg-
ring.

Man er her inne pa et omrade hvor rettsreglenes funksjon pa befolkningens atferd er sarlig
fremtredende. Omfattende rettsregler og effektiv handheving med tilhgrende straff er virke-
midlene som tas i bruk for a kunne oppna hgyest mulig trafikksikkerhet.

Busch’ skriver at virkningen mellom straff og atferd oppnds mest effektivt hvis befolkningen
aksepterer bestemmelsene som rettferdige og riktige. Avstanden mellom handlinger som er
straffbare og det befolkningen ut fra en sosial-etisk bedgmmelse mener er riktig, ma ikke bli
for stor. Sarlig viktig er dette pa rettsomrader som bergrer store deler av befolkningen. Et
typisk eksempel pa dette er fartsgrenser. Det vil som oftest veere mange ulike oppfatninger av
om en fartsgrense er korrekt fastsatt, og de fleste vil ha fa moralske sperrer mot a kjgre i for
eksempel 110 km/t i en 100-sone pa en god motorvei hvis de selv mener fartsgrensen er for
lav. Straffen blir dermed det eneste virkemiddelet samfunnet har for & kunne pavirke atferden
til befolkningen ved denne typen formalovertredelser. Om dette skriver Busch® at konsekvent
handheving av formalovertredelser over tid vil kunne fgre til at overtredelsene etter hvert vil
kunne oppfattes av befolkningen som klanderverdige. Dette skyldes at befolkningen vil kunne
oppfatte noe som straffes ogsa som noe «som er galt». Likevel er det viktig ikke & overdrive
denne sammenhengen, da alt for stor avstand mellom befolkningens vurdering av en hand-

> Statistisk sentralbyra

® RA-2014-1

" Busch, 2002, s. 373

® Busch, 2002, s. 373 og 374



lings klanderverdighet og straffbarhet vil kunne fare til svekket respekt av lovgivningen og
lavere tillit til straffesystemet.

Trafikksikkerhet er utvilsomt et formal det er viktig & kjempe for, noe som rettferdiggjar poli-
tiets prioritering av og ressursbruk pa veitrafikklovbrudd. Det er imidlertid viktig a sikre at de
som utsettes for strafforfglging av slike lovbrudd, gis de samme rettssikkerhetsgarantier som
ved strafforfglging av andre typer lovbrudd. Ved patalemyndighetens behandling av saken er
det avgjerende at det stilles like hgye krav til etterforskningens kvalitet og grundighet. Ved
vurdering av om det skal ilegges forelegg eller reises tiltale er det viktig at det stilles samme
krav til bevisbyrden som ved andre straffesaker. For a sikre at patalemyndighetens lgpende
arbeid i slike saker tilfredsstiller slike grunnleggende rettssikkerhetsgarantier, vil domstolsap-
paratet fungere som en viktig korrigerende faktor. Domstolene som siste instans ma derfor
vaere sitt ansvar bevisst og sgrge for at slike saker undergis en like betryggende og palitelig
behandling som mer alvorlige straffesaker.

Som nevnt medfarer overtredelser av veitrafikklovgivningen i de fleste tilfeller at det ilegges
straff®. Straffen er i sin natur et onde for den som straffes, men helt ngdvendig for at lovgiv-
ningen skal respekteres og overholdes av befolkningen. Straff, og spesielt fengselsstraff, vil
normalt oppleves som meget inngripende i den enkeltes personlige frihet og integritet. Tilba-
kekall av farerrett, typisk ved beslag av fgrerkort ved mer alvorlige trafikale forseelser, er en
sanksjon som etter norsk straffeprosess ikke regnes som straff. Like fullt vil det & miste retten
til & kjare for de fleste oppleves som et minst like stort inngrep som for eksempel en bot, da
mangelen av fgrerrett pa mange mater innskrenker friheten til den enkelte. Mange er ogsa
avhengig av farerkortet for & kunne arbeide, og opplever dermed & miste sin jobb ved tap av
farerretten.

Veitrafikklovbrudd er masseovertredelser og mange derfor opplever a bli rammet av de ulike
sanksjonene slike overtredelser medfarer. Det er derfor avgjerende at det ved en avveining
mellom trafikksikkerhet og rettsikkerhet sikres at rettsikkerhetsgarantier som blant annet for-
svarlig saksbehandling, tilstrekkelig opplysning av saksforholdene og de straffeprosessuelle
prinsippene om bevisfaring og bevisbyrde spiller en like stor rolle i slike saker som ved andre
typer straffesaker. Formalet med denne avhandlingen er a undersgke hvorvidt rettssikkerhets-
aspektet er ivaretatt i tilstrekkelig grad ved denne typen straffesaker.

% Veitrafikkloven § 31



1.3 Begrepet rettssikkerhet

Med tanke pa at begrepet rettsikkerhet er en rgd tradd gjennom denne avhandlingen, er det
hensiktsmessig a starte med et forsgk pa en beskrivelse av hva som menes med begrepet. Jeg
har allerede nevnt et par momenter ovenfor som kan beskrives som viktige rettsikkerhetsga-
rantier.

Eskeland oppstiller et rettsikkerhetsideal som bestar av et forhold mellom forvaltningen og
borgerne'®, hvor forvaltningen treffer avgjarelser som pavirker borgerne.

Borgene har rett pa visse rettssikkerhetskrav. For & beskrive hva disse rettssikkerhetskravene
gar ut pd, skiller Eskeland mellom verdiriktighet og rettsriktighet™. Som verdiriktighet nevnes
henholdsvis respekt for personlig integritet, likhet og en kvalitativ minstestandard. Med retts-
riktighet menes at avgjerelsene skal veere i samsvar med gjeldende rett, bade prosessuelt og
materielt. Andenaes uttrykker rettsriktighet som sikkerheten for at den enkelte ikke skal lide
urett. Rettsikkerhet forutsetter at faktum blir riktig konstatert og at dette faktum blir riktig
bedgmt pé grunnlag av gjeldende rettsregler'?. Det er dette aspektet av rettsikkerhetsbegrepet
som er kjernen for denne avhandlingen.

Det nevnes videre at det kan skilles mellom rettssikkerhet i formell forstand som inneholder
kravene til rettsriktighet og rettssikkerhetsgarantier, og rettssikkerhet i materiell forstand som
ogsa inneholder et krav om verdiriktighet'®. Eskeland konkluderer med at man kan si at
rettssikkerhet er et juridisk uttrykk for menneskeverdet'*

Selv kommer jeg til & legge starst vekt pa formell rettssikkerhet ved den videre behandlingen
av problemstillingene nevnt overfor. Jeg kommer blant til a redegjare for om gjeldende retts-
tilstand medfarer tilstrekkelig rettsriktighet. Utfordringen bestar selvsagt i a fastsla hvor gren-
sene ligger for & fastsla at rettsriktigheten er ivaretatt. For & kunne naerme meg et svar pa dette
sparsmalet kommer jeg bade til & foreta en kvalitativ og kvantitativ vurdering av gjeldende
rettstilstand.

19 Eskeland (1989) s. 58-59

1 Eskeland (1989) s. 58-59

12 Andenzs (1951) s. 13

13 Eskeland (1989) s. 100-101
4 Eskeland (1989) s.105



1.4 Avgrensninger og den videre behandling
Fra et rettssikkerhetsperspektiv oppstiller veitrafikklovgivningen og ikke minst straffeforfalg-
ningen av slike lovbrudd en rekke interessante problemstillinger.

Hvis man i fgrste omgang retter oppmerksomheten mot de utallige trafikale forseelsene som
begas i hopetall hver eneste dag, er det verdt & merke seg at de fleste av disse forseelsene
straffes med forelegg, i stor grad forenklede forelegg. | de fleste tilfeller hvor en trafikant
stoppes av politiet for mindre trafikale forseelser, vil polititjenestemannen tilby trafikanten et
forenklet forelegg utstedt pa stedet. Hvis trafikanten i en slik situasjon ikke gnsker a godta et
forenklet forelegg, informerer tjenestemannen om at forholdet i sa fall blir anmeldt og gjort til
gjenstand for vanlig patalebehandling. Dette kan fare til en eventuell etterfalgende rettssak og
anmerkning i strafferegisteret med de konsekvenser det kan medfare for den enkelte. Under
en slik trussel velger de aller fleste trafikanter & vedta et forenklet forelegg til tross for at de
selv kanskje mener at grunnlaget for forelegget er feil.

Det foreligger selvsagt mange gode grunner til & utstede forenklede forelegg ved mindre trafi-
kale forseelser, da man frigjer ressurser hos bade politi, patalemyndighet og domstoler ved
mindre «bagatellmessige» overtredelser av veitrafikklovgivningen. | de tilfellene hvor trafi-
kanten selv erkjenner lovbruddet han er mistenkt for, er det fa betenkeligheter ved ordningen
med forenklede forelegg. Imidlertid tror jeg ordningen farer til at en del trafikanter godtar
forelegg det kanskje ikke er grunnlag for, da de mulige konsekvensene ved ikke & godta slike
forelegg er starre enn den gkonomiske ulempen det medfarer a vedta forelegget.

En annen betenkelighet med en slik praksis er at slike saker veldig sjelden blir prgvd for dom-
stolene. Dette kan i verste fall fgre til at politiet ilegger straff gjennom forenklede forelegg pa
grunnlag av tvilsomme kontrolimetoder og lovtolkning som ikke er i samsvar med gjeldende
rett. Derfor er det avgjerende at det foreligger korrektiver fra domstolene i form av rettslig
overprgving av de ulike tvilsomme sakene.

Skulle en trafikant velge ikke a vedta et forenklet forelegg eller forseelsen er av en slik karak-
ter eller art at det ikke foreligger hjemmel for a utstede forenklet forelegg, blir overtredelsen
anmeldt og etter hvert oversendt en politijurist for en patalemessig avgjgrelse. Normalt vil det
da bli utstedt et alminnelig forelegg av politijuristen.

Skulle trafikanten velge a ikke vedta dette forelegget, blir saken oversendt tingretten for ho-
vedforhandling. I slike tilfeller har trafikanten normalt ikke rett pa offentlig oppnevnt forsva-
rer. Det samme gjelder ved straffesaker om promillekjering og kjering uten gyldig farerrett.
Den enkelte trafikant ma i slike tilfeller altsa selv betale for privat forsvarer. Dette farer ofte
til at trafikanten mater i retten uten forsvarer da kostnadene til privat forsvarer blir for hgye.



Den alminnelige trafikant har som oftest ikke dybdekunnskap om politiets kontrollrutiner og
bevissituasjonen i sin egen sak, i tillegg til at de ofte ikke evner a framstille faktum og gjel-
dende rett pa en like grundig og ryddig mate som en advokat. Derfor vil det i slike tilfeller lett
kunne bli darlig kontradiksjon under rettssaken slik at dommerne ikke har noe sarlig annet
grunnlag & bygge pa enn det patalemyndigheten presenterer. | sa fall forfeiles hele formalet
med domstolsbehandlingen i disse tilfellene, nemlig & kunne avsi en riktig dom basert pa et
tilstrekkelig og korrekt saksgrunnlag basert pa balansert kontradiksjon. Hovedhensynet bak
regelen om ikke & oppnevne offentlig forsvarer i slike saker, nemlig & hindre ungdig ressurs-
bruk ved rettergang i smasaker hvor man kanskje bare straffes med bgter, er fornuftig. Likevel
kan det stilles spgrsmal om det av rettssikkerhetsmessige grunner hadde vart bedre & oppnev-
ne offentlig forsvarer i de fa tilfellene slike saker blir gjenstand for rettslig behandling.

Ankemulighetene er ogsa veldig begrensede for denne typen straffesaker. Hovedregelen i
stprl.™ er at det kreves sarskilt samtykke fra lagmannsretten for at den skal behandle en anke
hvor patalemyndigheten kun har pastatt bot eller tap av farerrett. For at slikt samtykke skal
gis, kreves det at serlige grunner taler for det. | praksis vil det si at kun de mest alvorlige tra-
fikale overtredelser hvor fengsel er aktuelt, vil slippe gjennom til ankebehandling. Flertallet
av straffesaker basert pa veitrafikklovbrudd er dermed i realiteten avskjeert fra ankebehand-
ling, da det i praksis sjelden gis samtykke til & fremme slike saker for ankebehandling. Nar det
gjelder Hayesterett, er det ytterst sjelden at trafikale forseelser slipper gjennom til ankebe-
handling. Av strpl.'® fremgér det nemlig at Hoyesteretts ankeutvalg kun gir samtykke til
fremme av anken nar anken gjelder spgrsmal som har betydning utenfor den foreliggende sak,
eller det av andre grunner er serlig viktig a fa pravet saken for Hgyesterett. Da trafikale over-
tredelser normalt ikke vurderes til & oppfylle disse vilkarene, er behandling av slike saker i
Hayesterett en sjeldenhet.

Rettsikkerhetsproblematikken rundt praksisen med forenklede forelegg, ankemulighetene og
at det ikke oppnevnes offentlig forsvarer i de ovennevnte veitrafikksakene er bare noen av
flere problemstillinger ved strafforfglging av denne typen overtredelser. De ovennevnte
problemstillingene er blant dem jeg har valgt & avgrense mot og jeg kommer derfor ikke til &
behandle temaene noe nermere.

Videre har jeg valgt & rette oppmerksomheten mot de temaer som etter min mening reiser
starst betenkeligheter i forhold til rettssikkerhet. Det fagrste temaet jeg skal redegjare for er

> Stprl. § 321
16 Strpl. § 323



bevissituasjonen ved strafforfglging av veitrafikklovbrudd. Veitrafikklovbrudd representer en
enorm gruppe ulike overtredelser. Man har alt fra vikepliktsbrudd, kjering pa redt lys og kjg-
ring i feil kjareretning til mer alvorlige saker som grove fartsovertredelser, promillekjaring og
grovt uaktsom kjgring med alvorlige personskader og kanskje dgdsfall til falge. Bevissitua-
sjonen er veldig ulik mellom de ulike overtredelsene, da kontrollmetodene naturligvis er ulike
avhengig av lovbruddets karakter. Ved for eksempel promillekjering vil normalt patalemyn-
digheten presentere solide og notoriske bevis som blodpraver og utandingsprgver. Mens ved
for eksempel kjgring mot rgdt lys, kjering i strid med gjeldende skilting, uaktsom kjaring og
liknende vil patalemyndigheten ofte ikke kunne presentere noen andre handfaste bevis enn én
enkelt polititjenestemanns forklaring om hva som har skjedd.

Ved den videre behandling av denne problemstillingen har jeg valgt a avgrense fremstillingen
til bevissituasjonen ved strafforfelging av hastighetsovertredelser. Dette skyldes at det er den-
ne typen veitrafikklovbrudd som resulterer i flest forelegg og dermed berarer flest trafikanter.
| tillegg havner slike saker relativt ofte i retten i forhold til andre typer veitrafikklovbrudd,
noe som har gitt grunnlag for en forholdvis rikholdig rettspraksis som kan belyse utfordringe-
ne knyttet til bevisfaring i slike saker. Fra et teknisk perspektiv er ogsa kontrollmetodene som
brukes ved strafforfalging av fartsovertredelser interessante. Lasermalinger, fotobokser og
gjennomsnittsmalinger som er de vanligste kontrollmetodene, bygger pa avanserte tekniske
forutsetninger for & kunne fastsla en trafikants hastighet. Dette innebeerer at det ogsa forelig-
ger en rekke feilkilder som igjen kan gi grunnlag for feil ved en domfellelse eller et forelegg.

Videre kommer jeg til & redegjore for aktsomhetsnormen i veitrafikksaker etter vtrl. § 3'7,
bade i et trafikksikkerhetsperspektiv og i et rettsikkerhetsperspektiv. Ved trafikkulykker som
farer til personskade, er det ikke mye som skal til for at det statueres uaktsomhet, noe som lett
kan fare til at en uheldig bilfarer dsmmes til ubetinget fengsel for uaktsomt kjering og kan-
skje til og med uaktsomt drap etter straffeloven'®. Jeg kommer til & undersgke narmere hvor
lite som skal til far aktsomhetsnormen er overtradt og foreta en komparativ analyse for & kun-
ne vurdere om dagens rettstilstand er optimal med tanke pa en tilfredsstillende rettsikkerhet og
trafikksikkerhet.

Nar det gjelder omfanget av de ulike deler av avhandlingen, har jeg viet mest spalteplass til
kapittel 2 om bevissituasjonen ved fartsmalinger. Dette kapittelet handler om bevisvurde-
ringen ved hastighetsovertredelser. For & kunne foreta en grundig bevisvurdering ved en

7 \seitrafikkloven § 3
'8 Straffeloven §§ 238 og 239



fartsmaling, er en grunnleggende forstaelse av hvordan selve malingene fungerer av essensiell
karakter. Spesielt er fremstillingen av de tekniske utgangspunktene for fartsmalinger og de
tilhgrende feilkilder knyttet til malingene av stort omfang. Dette skyldes at det er ngdvendig &
behandle disse emnene i forholdvis stor detalj for & kunne oppna den helheten som er ngdven-
dig for & kunne besvare problemstillingen om hvorvidt rettssikkerheten er ivaretatt i tilstrek-
kelig grad ved fartsmalinger. En forutsetning for & kunne analysere rettspraksis som omhand-
ler instruksbrudd ved fartsmalinger er dybdeforstaelse av de feilkilder instruksbruddene tar
sikte pa a redusere eller eliminere. For a kunne forsta hvordan feilkildene oppstar, er det
dermed ogsa en forutsetning at man har en grunnleggende forstaelse og oversikt over hvordan
selve malingene foregar rent teknisk. Alle delene av kapittel 2 henger dermed sammen i en
ngye overveid sammenheng. Jeg har derfor vurdert det som helt ngdvendig a behandle disse
delene av kapittelet i en slik hgy grad av detalj for a kunne besvare problemstillingen sa godt
som mulig.

Det store omfanget av kapittel 2 har ngdvendigvis fert til at kapittel 3 om aktsomhetsnormen
inneholder en god del mindre tekst. Noe annet ville ha sprengt rammene for omfanget av en
masteroppgave. Likevel mener jeg det har veert mulig & behandle problemstillingene rundt
aktsomhetsnormen i tilstrekkelig grad. Dette skyldes at temaet i kapittel 3 er forholdsvis
skarpt avgrenset og at fremstillingen i stor grad knytter seg til rettspraksis.



2 Rettssikkerhet ved hastighetskontroller

Dette kapittelet tar for seg hvordan flertallet av fartskontroller fungerer, hva slags bevis som
innhentes ved slike kontroller, hvilke feilkilder som kan veere til stede ved ulike typer fartsma-
linger, i hvor stor grad politiets instrukser og opplearing eliminerer slike feilkilder og hvordan
domstolene stiller seg til fartsmalinger hvor det er fare for at slike feilkilder kan ha pavirket
resultatet av malingen.

For & presisere menes det med hastighetskontroller den typiske generelle etterforskning bade
de lokale politidistrikt og Utrykningspolitiet gjennomfarer ved at de bruker tekniske hjelpe-
midler til & male kjoretays hastighet for & kunne fastsl om noen opptrer i strid med vtrl. § 6"°
ved & kjare raskere enn gjeldende fartsgrense.

Hvis en trafikant ikke erkjenner a ha kjart for fort, vil resultatet av malingen, altsa hvilken fart
som skal legges til grunn for et forelegg eller i en tiltale, kunne ha betydning bade ved vurde-
ring av skyldsparsmalet og straffespgrsmalet. Det kan for eksempel tenkes at en domstol
kommer til at det foreligger sd mye usikkerhet rundt gjennomfgringen av en spesifikk farts-
maling at den ikke kan legge resultatet av malingen til grunn. Foreligger det ingen andre hol-
depunkter for at den tiltalte har kjart raskere enn fartsgrensen, ma retten i et slikt tilfelle fri-
finne tiltalte. Hvis det derimot foreligger bevis for at den tiltalte har kjgrt raskere enn farts-
grensen, men ikke sa raskt som den tilsidesatte fartsmalingen, vil retten dgmme tiltalte til en
straff som er mildere enn det den ville vart hvis malingen hadde veert lagt til grunn.

2.1 Avgrensninger

Det finnes mange ulike metoder for & male hastigheten til et kjgretay. Noen metoder er tek-
nisk sett enklere enn andre, og krever derfor mindre ressurser for & kunne gjennomfares.
Imidlertid vil det fra et rettssikkerhetsmessig perspektiv kunne veere vanskelig & forsvare den
lavere ressursbruken i disse tilfellene da teknisk sett enkle kontrollmetoder normalt ogsa vil
medfare lavere palitelighet til malingenes resultat, mindre muligheter til a etterprave kontrol-
lenes gjennomfaring og dermed darligere rettssikkerhet. Jeg har valgt & avgrense den videre
framstillingen til & behandle de to kontrollmetodene som er hyppigst i bruk i Norge i dag,
narmere bestemt lasermaling og maling av gjennomsnittshastighet.

Jeg kommer derfor blant annet ikke til & ga neermere inn pa fartsmalinger foretatt med radar,
da denne kontrollmetoden ikke lenger er i bruk i Norge. Imidlertid skal jeg gi en kort forkla-
ring av hvordan en radarmaling fungerer, da det bade er historisk interessant med tanke pa at
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denne kontrollmetoden var den vanligste her til lands frem til rundt 2008 og da hadde veert i
bruk i flere tiar. I tillegg belyser en grunnleggende forstaelse av prinsippene rundt en radarma-
ling hvorfor radarmalinger gradvis ble erstattet av lasermalinger.

Helt enkelt forklart fungerer en radarmaling pa en slik mate at en polititjenestemann betjener
en radarpistol som sender ut elektromagnetiske bglger i mikrobglgespekteret. Radarpistolen
sender ut bglger med en viss frekvens og nar balgene treffer et kjeretay forandres frekvensen i
samsvar med den sékalte Doppler-effekten, avhengig av hvilken hastighet kjgretayet har®.
Samtidig vil kjaretayet fungere som en «vegg» som farer til at de elektromagnetiske bglgene
fra radarpistolen blir reflektert og returnert tilbake til radarpistolen. De reflekterte bglgene
radarpistolen mottar, har som nevnt skiftet frekvens ved «kollisjonen» med kjaretayet. Ved at
radarpistolen kjenner frekvensen til de elektromagnetiske bglgene som ble sendt ut, kan den
regne seg fram til kjgretayets hastighet ved a beregne forskjellen mellom opprinnelig frekvens
og den nye frekvensen radarbglgene har nar de returnerer til radarpistolen. Prosessen kan en-
kelt illustreres slik:

Transmitted
RADAR
wave

o
[

Reflected _-"
Wave

RADAR
Transmitter |

Problemet med radarmalinger er at det foreligger en god del feilkilder som kan fare til at selve
resultatet blir feil, slik at radarpistolen viser en hgyere eller lavere hastighet enn kjeretoyet
faktisk hadde. Neermere bestemt er det vanligste problemet at radarbglgene kan forstyrres av
andre elementer pa sin vei til kjgretgyet og tilbake igjen til radarpistolen. Radarpistolen kan
betjenes fra innsiden av et kjgretgy, noe som var relativt vanlig da radaren var i bruk her til
lands. Ved slik bruk vil elektriske og mekaniske stgykilder fra politiets kjgretay kunne pavir-
ke radarbglgenes frekvens og styrke. Hvis det befinner seg andre elektromagnetiske Kilder i
naerheten av kontrollomradet, som f.eks basestasjoner for mobiltelefoner, tv/radio-sendere og
radarer for flytrafikk vil stralingen fra disse ogsa kunne pavirke radarbglgenes frekvens og
retning slik at maleresultatene vil kunne bli upalitelige. Det mest karakteristiske med radarma-
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linger i motsetning til lasermalinger er at selve radarbglgene er mye starre i diameter enn en
laserstrale som er forholdvis liten i diameter ved vanlige maleavstander. Derfor behgver ikke
den som betjener radarpistolen a sikte pa et spesifikt avgrenset punkt pa kjeretayet, noe som
derimot er helt ngdvendig ved en lasermaling. Fordelen med dette var at hver enkelt maling
gikk mye raskere, slik at det blant annet var mulig a fa en godkjent fartsmaling pa hvert enkelt
kjeretay i en Kjeretayrekke. Dette er i motsetning til lasermalinger hvor det normalt kun er
mulig a fa en godkjent fartsmaling av enten det bakerste eller fremste kjeretayet i en rekke
grunnet presisjonen som kreves ved sikteprosessen. Imidlertid medfgrte de brede radarbglge-
ne ogsa en betydelig ulempe, nemlig at det var vanskelig a fa en godkjent fartsmaling pa et
kjeretgy ved tett trafikk fordelt over flere felt, typisk pa motorvei. | praksis var det derfor
vanskelig a benytte radar til overvaking av hastigheten til motorveitrafikk. Dette var noe av
bakgrunnen til at radar etter hvert ble faset ut til fordel for lasermalinger, som er dagens sta-
sjonaere malemetode.

En annen kontrolimetode jeg ikke kommer til & behandle i detalj, er sakalt ATK, eller Auto-
matisk Trafikkontroll, som i dagligtale kalles for fotobokser. Slike fotobokser finnes i to vari-
anter, nemlig stasjonaere bokser og bokser som maler gjennomsnittsfarten over en gitt strek-
ning. Omfanget av fotobokser har gkt kraftig siden begynnelsen av dette arhundret, og de star
vanligvis plassert pa steder som har veert hardt belastet med trafikkulykker. Sakalt streknings-
ATK, eller maling av gjennomsnittsfart over en gitt strekning, er blitt tatt mye mer i bruk de
siste arene, og det er planlagt mange flere strekninger som skal ta i bruk disse fotoboksene.
Slike malinger viser seg a ha en positiv effekt pa trafikksikkerheten ved at dette visstnok er
den mest effektive metoden for a senke gjennomsnittshastigheten pa ulykkesutsatte strek-
ninger.

Arsaken til at jeg ikke kommer til & behandle denne kontrolimetoden i detalj, er at teknikken
bak slike fartsmalinger ikke medfarer noen serlige utfordringer i forhold til rettssikkerhet.
Prinsippene bak ATK falger enkle fysiske og tekniske utgangspunkter, og det skal veldig mye
til for at det skal kunne males feil hastighet av et kjgretay. En kjennelse fra Hoyesterett®!, som
for gvrig er en av fa rettsavgjerelser hvor det stilles spgrsmal rundt paliteligheten av ATK,
oppsummerer greit virkematen til en vanlig stasjoneer fotoboks:

«ATK, som har veert benyttet i Norge siden sommeren 1989, er et samarbeid mellom Statens
vegvesen og politiet. Vegvesenet er ansvarlig for etableringen og driften av systemet. Bilder
som tas ved bruk av ATK, blir kansellert om de ikke oppfyller kriterier fastsatt av Vegdirekto-
ratet. Slike bilder sendes i utgangspunktet ikke til politiet.
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| kjarefelt som skal kontrolleres, legges det ned to falere med tre meters avstand. Falerne er
trykkfglsomme og gir et presist signal hver gang en aksling passerer. Fra falerne gar det led-
ninger til en datamaskin - Datarec410 - som registrerer signalene.

Tolv meter i kjgreretningen fra den andre fgleren som passeres markeres det en fotolinje - et
spor - i asfalten. Forhjulet pa kjgretay som skal fotograferes, skal vaere nar fotolinjen nar
bildet tas. Atten meter fra fotolinjen monteres en fotoboks som ogsa er koblet til Datarec410.
Datamaskinen gir signal nar det skal tas bilde, og overfarer tekst som skrives inn pa bildet.
Det blir bare tatt bilde nar Datarec410 gir signal.

Nar et kjgretay passerer fglerne, registreres forhjulene ved passeringen av de to falerne. Til-
svarende skjer nar kjgretgyets andre aksling passerer fglerne. Datarec410 beregner hastighe-
ten for begge akslingene og avstanden mellom farste og andre aksling.

De beregnete hastigheter for farste og andre aksling avgjgr om det tas bilde. Pa bildet skrives
i tilfelle inn bildenummer, dato og klokkeslett samt opplysninger om malestedet, kjaretayets
hastighet og akselavstand...»

Dette kan enkelt og greit oppsummeres slik at det ligger to fglere i bakken som registrerer at
kjaretayets akslinger passerer. Tiden det tar fra hver enkelt aksling passerer den farste faleren
til de passerer faler to brukes sa for a beregne kjaretgyets hastighet. Systemet beregner ogsa
akselavstanden pa kjgretayet. Ved & kontrollere at beregnet akselavstand stemmer med reell
akselavstand pa kjaretayet kan man i etterkant verifisere at hastighetsmalingen er riktig. Hay-
esterett behandlet i dette tilfellet?® en fartsmaling foretatt av ATK hvor det var et avvik pa
nesten 3 % mellom ATK-systemets beregnede akselavstand og reell akselavstand pa kjgretay-
et. Det ble drgftet hvorvidt et slikt avvik kan ha innvirkning pa resultatet slik at den malte
hastighet blir feil. Hayesterett konkluderte med at et slikt avvik i det minste medfarer at det
foreligger rimelig tvil om hvilken hastighet bilfgreren har holdt, og valgte derfor ikke a legge
maleresultatet til grunn ved straffutmalingen. Kort oppsummert fastslas altsa hastigheten pa et
kjeretay ved ATK ved at systemet maler tiden kjgretgyet bruker pa a bevege seg mellom to
punkter med en gitt avstand. For & sikre palitelighet rundt denne malemetoden er det ogsa
innlagt en kontrollsjekk hvor akselavstanden males og sammenlignes med reell akselavstand
pa kjgretgyet. Gjeldende rettstilstand gir uttrykk for at den malte hastighet ikke kan legges til
grunn hvis det foreligger avvik ved denne kontrollsjekken. Jeg mener at den tekniske virke-
maten til ATK er oppbygd pa en forholdsvis enkel, men likevel fysisk ngyaktig og presis ma-
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te. Med tanke pa at hele maleprosessen foregar automatisk, er muligheten for menneskelige
feilkilder ikke til stede under selve malingen. Det skal derfor mye til for at det skal oppsta
feilmalinger ved denne malemetoden. Nar det ogsa er innlagt en kontrollsjekk som medfgrer
at maleresultatet ikke blir lagt til grunn av domstolene hvis den paviser avvik, mener jeg dette
sikrer paliteligheten til systemet. Sett i lys av dette oppstiller hastighetsmalinger foretatt av
ATK ingen sarlige problemstillinger i forhold til rettssikkerhet, og jeg kommer derfor ikke til
a behandle dette noe nermere.

En malemetode som derimot er mer problematisk i forhold til rettsikkerhet, er sakalte spee-
dometermalinger. Da malemetoden relativt sjelden brukes, kommer jeg ikke til & behandle
den i detalj. Imidlertid skal jeg kort forklare hvordan en slik maling foretas, da denne metoden
brukes fra tid til annen, og den er ogsa er godkjent og omtalt i politiets instrukser.?®

En fartsmaling foretatt ved hjelp av et speedometer er i utgangspunktet veldig enkel & gjen-
nomfgre. Et vanlig scenario er at en polititjenestemann, enten privat med sin egen privatbil
eller i tjenesten med en patruljebil, far gye pa et kjgretgy han mistenker holder en hastighet
som er hgyere enn tillatt. Tjenestemannen legger seg deretter bak dette kjgretayet og forsgker
a holde samme avstand til kjgretayet over en lengre distanse. | et slikt tilfelle antas det at tje-
nestemannens Kjgretgy holder samme hastighet som den mistenktes kjgretgy. Det godtas ogsa
at kjoretayet til den mistenkte over en lengre distanse fjerner seg fra tjenestemannens kjgre-
tgy, altsa at avstanden mellom dem gker. Det vil i et slikt tilfelle antas at mistenktes kjgretgy
holder en hastighet som er minst like hgy som kjaretayet til tjenestemannen.

Selve hastigheten blir i all enkelhet fastslatt ved at tjenestemannen selv avleser sitt eget spee-
dometer mens han ligger bak den mistenkte. Siden et speedometer normalt vil vise en hgyere
hastighet enn den reelle, krever instruksen at tjenestemannens Kjgretay legges fram for kon-
troll av speedometeret hos en godkjent instans sa snart som mulig etter at malingen er avslut-
tet.?* Tjenestemannens avlesning av hastighet fra speedometeret korrigert for feilvisning frat-
rukket en ytterligere sikkerhetsmargin pa mellom 3 - 10 km\t danner dermed det faktiske
grunnlaget for videre strafforfglgning av den mistenkte.

Speedometeret til tjenestemannens kjaretay kontrolleres i etterkant av malingen, og det trek-
kes i fra en sikkerhetsmargin fra den mistenktes hastighet for & minske betydningen av even-
tuelle feilkilder. Likevel er det klart at denne malemetoden sett fra et vitenskapelig, objektivt
synspunkt ikke er like palitelig som andre mer benyttede malemetoder. Det er polititjeneste-
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mannen som ved en slik maling selv bade farer sitt eget kjeretay, holder korrekt avstand til
kjeretgyet som males og avleser hastigheten pa speedometeret. Dermed er muligheten for
menneskelige feilkilder utvilsomt til stede. Mulige feilkilder som kan veere til stede og som
rettspraksis ogsa viser har veert til stede i enkelte tilfeller er blant annet tvil om tjenesteman-
nen har avlest korrekt hastighet, tvil om hvorvidt avstanden til kjgretayet som males har veert
konstant eller gkende og tvil om hvilken hastighet som skal legges til grunn hvis hastigheten
varierer i lgpet av malingen.

En rettssikkerhetsmessig problemstilling ved strafforfglgning av trafikanter i saker hvor slike
speedometermalinger er patalemyndighetens eneste bevis for hastighetsovertredelsen, er at det
naermest ikke foreligger noen muligheter til & kunne etterprave malingen og dens troverdighet.
Retten er i praksis prisgitt at polititienestemannen pa maletidspunktet utfgrte malingen helt
korrekt, og har veldig fa muligheter til & kunne utelukke feilkildene pa andre mater enn ved a
bygge pa tjenestemannens forklaring i retten. Ved andre typer fartskontroller vil normalt selve
malingen kunne etterprgves ved at polititienestemannens forklaring kan suppleres med rekon-
struksjon av kontrollsituasjonen, befaring pa malestedet, sakkyndige uttalelser og sa videre.
Slike muligheter foreligger ikke ved speedometermalinger, da de grunnleggende forutset-
ningene for selve hastighetsfastsettelsen er avhengig av polititjenestemannens medvirkning,
presisjon og ngyaktighet under malesituasjonen.

Til tross for disse betenkeligheter, viser den rettspraksis jeg har gjennomgatt at domstolene
ikke viser noen szrlig tilbakeholdenhet med & legge resultatet fra slike malinger til grunn ved
bade skyldsparsmal og straffutmaling. Imidlertid medfarer den usikkerhet som knytter seg til
slike malinger at det ofte fradras hayere sikkerhetsmargin fra hastigheten ved slike malinger
enn ved andre typer fartskontroller.?

Selv om denne malemetoden etter min mening er den malemetoden som er mest problematisk
i forhold til rettssikkerhet, kommer jeg ikke til & behandle slike malinger noe naermere. Dette
skyldes at denne kontrollmetoden forholdsvis sjelden brukes av politiet i den daglige tjeneste.
Speedometermalinger er normalt kun aktuelt i tilfeller hvor en polititjenestemann oppdager et
kjeretay som holder sveert hgy hastighet, og ikke har andre maleverktay til disposisjon. Ved
den lgpende trafikktjeneste som utfgres av Utrykningspolitiet og de lokale politi og lens-
mannsdistrikt er det lasermalinger og gjennomsnittsmalinger som i all hovedsak benyttes ved
hastighetskontroller. Jeg skal derfor starte med & ga nermere inn pa hvordan disse to kon-
trolimetodene gjennomfares og hvordan de teknisk fungerer.
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2.2 Hvordan lasermalinger og gjennomsnittsmalinger fungerer

2.2.1  Lasermalinger

Lasermalinger har vert i bruk i Norge siden 1993 og er i dag den malemetoden som sammen
med gjennomsnittsfartsmalinger er vanligst & bruke ved fartskontroller. Fra 1993 til 2009 var
det laserfartsmaler av typen LTI 20/20 som ble brukt, mens det i dag kun er laserfartsmaler av
typen Traffipatrol XR som er i bruk av politiet ved lasermélinger. Arsaken til at det ble skiftet
laserpistol var blant annet at det pa grunn av slitasje og elde var pa tide med en utskiftning av
laserfartsmaleren. Den nye typen som ble tatt i bruk inneholdt ogsa en del forbedringer som
blant annet minneverk som kunne lagre de fortlgpende hastigheter som ble malt under en
fartskontroll. De prinsipielle tekniske forutsetninger som ligger til grunn for apparatenes vir-
kemate er imidlertid lik for begge modellene, og jeg kommer derfor ikke til a skille mellom de
to ulike apparatene ved den videre framstilling. Selve prosedyren for a utfare en lasermaling
er ogsa stort sett lik for begge modellene. Jeg har ikke klart & finne noen holdepunkter for at
det er ulik grad av palitelighet mellom ulike typer og modeller av laserfartsmalere. Derfor vil
den falgende fremstilling av virkemate vere av generell karakter som i utgangspunktet gjelder
for alle typer av laserfartsmalere i bruk ved fartskontroller.

Ordet LASER er en forkortelse for Laser Amplification by Stipulated Emission of Radiation
som grovt oversatt betyr lysforsterking ved stimulert utstraling. Selve lasermetoden ble opp-
daget pa 60-tallet, og bestar i a frembringe elektromagnetiske svingninger innen det synlige
eller infrargde balgelengdespekteret som gir polariserte straler med hgy intensitet. Enkelt for-
klart er laserlys sveert konsentrerte lysstraler som bade kan vaere synlige og usynlige avhengig
av bglgelengden pa laserstralen. Fordelen med laserstraler i forhold til radarbglger er at en
laserstrale er mye mer konsentrert og tynnere i diameter. Derfor skal det mye mer til for at en
laserstrale skal kunne forstyrres av diverse staykilder i nerheten av kontrollomradet, i tillegg
til at det i praksis ikke er mulig for en trafikant & oppdage at kjeretgyet treffes av laserstralen,
mens det ved radarkontroller var forholdsvis lett & oppdage radarbglgene ved hjelp av diverse
detektorer. Jeg gar ikke naermere inn pa hvordan selve laserlyset produseres av laserpistolen
da det sa vidt jeg vet, ikke eksisterer noen tvil om at en laserfartsmaler faktisk sender ut laser-
lys i henhold til det den er spesifisert til.

Nar operatgren av en laserpistol, vanligvis en polititjenestemann, sikter mot et kjaretay og
trykker pa avtrekkeren, sendes det ut sakalte laserpulser (en laserpuls er en kortvarig laserstra-
le) fra laserpistolen som treffer kjoretayet og reflekteres tilbake til laserpistolen. Lyshastighe-
ten, altsd hastigheten laserstralen beveger seg i, er kjent og uomstridt. Derfor vil tiden det tar
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for én laserpuls & bevege seg fra laserpistolen via kjaretayet og tilbake igjen veare nok infor-
masjon for & kunne regne ut hvilken avstand kjeretgyet har i forhold til laserpistolen. For a
regne ut avstand er formelen s=c*t. Lysets hastighet (c) multiplisert med tiden laserpulsen
bruker pa a returnere til laserpistolen (t) er altsa lik distansen mellom kjgretayet og laserpisto-
len (s). En laserfartsmaler er med andre ord i realiteten en avstandsmaler. Laserteknologien
har i en arrekke vert i bruk vitenskapelig i forbindelse med avstandsmalinger, blant annet av
NASA i forbindelse med romfart.?® Teknologien er anerkjent bade som ekstremt ngyaktig og
palitelig i forbindelse med avstandsmalinger.

Selv om en laserfartsmaler i realiteten altsa er en avstandsmaler, er det imidlertid en hastighet
som vises i displayet pa laserpistolen nar en maling har blitt gjennomfert. For at laserfartsma-
leren skal kunne fastsla hastigheten til et kjgretay, kreves det mer enn bare én laserpuls i retur.
| teorien er det tilstrekkelig med to slike laserpulser. Denne prosessen fungerer enkelt forklart
ved at laserpistolen sender ut to separate laserpulser med et kjent tidsmellomrom mellom pul-
sene. Nar den farste pulsen kommer i retur til laserpistolen, fastslas distanse 1. Nar den andre
pulsen kommer i retur, fastslas distanse 2. Differansen mellom distanse 2 og distanse 1 er
altsa den avstanden kjgretayet har tilbakelagt i lgpet av det kjente tidsmellomrommet mellom
de to pulsene. Siden tilbakelagt avstand og tiden kjgretayet har brukt pa a tilbakelegge denne
derfor er kjent, bruker laserfartsmaleren formelen v=s/t (hvor v er fart, s er strekning og t er
tid) for & regne ut kjaretayets hastighet i det gyeblikket malingen blir utfart. Rent matematisk
og fysisk er derfor prinsippene bak en slik maling forholdsvis enkle og anerkjente. Imidlertid
foreligger det en god del maleusikkerhet hvis laserpistolen kun sender ut to pulser for a fastsla
hastigheten. Derfor sender de fleste laserpistoler ut mer enn 40 pulser pa under et halvt se-
kund og beregner gjennomsnittshastigheten i dette tidsrommet’. NAr alle laserpulsene har
returnert til laserpistolen, gjennomgar dataene ogsa en behandling i et slags feilrettingspro-
gram innlagt i laserfartsmalerens mikrochip. Mikrochipen er programmert til & oppdage feil
og avvik i rekkefglgen av pulser som returneres fra kjoretagyet. Hvis systemet oppdager feil,
vil det vises en feilkode i displayet til laserfartsmaleren i stedet for en hastighet.

Det er ikke gitt at hastigheten som vises i displayet ngdvendigvis er den hastigheten kjoretay-
et holder. Til tross for at feilrettingsprogrammet innebygd i laserfartsmaleren ikke har oppda-
get noen feil i pulsrekken og dermed ikke viser noen feilkode, er det fortsatt en forutsetning
for en palitelig maling at laseroperatgren bruker apparatet korrekt. Selv om teknologien og
prinsippene bak laserfartsmaleren vitenskapelig sett sikrer at laserfartsmaleren er i stand til a
kunne utfare korrekte hastighetsmalinger, er det avgjgrende at laseroperataren falger instruk-
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ser og manualer som medfalger apparatet for at samtlige malinger skal kunne medfare palite-
lighet. Jeg skal komme tilbake til dette i avsnittet om feilkilder.

2.2.2  Gjennomsnittsfartsmalinger

Maling av gjennomsnittshastighet er en metode som er blitt betraktelig mer brukt de seneste
arene, spesielt av Utrykningspolitiet. Dette skyldes en endring av prioritering i trafikksikker-
hetsarbeidet. Utrykningspolitiet satset tidligere mest pa synlighet gjennom en rekke stasjonz-
re radar- og laserkontroller pa ulike steder for a oppna en preventiv virkning blant den gene-
relle befolkningen. De seneste arene har det imidlertid blitt prioritert & fa luket ut de sakalte
“verstingene” fra trafikken. Dette er en gruppe bilfgrere som er kjennetegnet med en aggres-
siv kjarestil. Dette bestar i atferd som blant annet grove hastighetsovertredelser, farlige forbi-
kjgringer, liten avstand til forankjgrende og ved at gruppen generelt er lite opptatt av risiko og
hensyn i trafikken. Denne gruppen har veert utfordrende & oppdage ved stasjonare trafikk-
kontroller da disse bilfarerne ofte har vert klar over kontrollene pa forhand gjennom ulike
varslingssystemer via sms og liknende. Ved a kjare sivile, umerkede kjgretgy med videoutstyr
og utstyr for maling av gjennomsnittshastighet har politiet dermed en unik mulighet til & *for-
svinne” i trafikkbildet samtidig som de kan sikre bevis til videre strafforfglgning av de meste
aggressive trafikantene. | trdd med denne prioritetsforandringen, har andelen sivile biler og
motorsykler tilhgrende politiet gkt betraktelig de seneste arene, samtidig som antall stasjonee-
re laserkontroller har blitt redusert.

Mens en laserfartsmaler maler den gyeblikkelige hastigheten til et kjgretgy pa under et se-
kund, males den gjennomsnittlige hastigheten til et kjgretay over en viss strekning ved en
gjennomsnittsfartsmaling. Som nevnt er formelen for & regne ut hastighet v=s/t, slik at man
altsd har mulighet til & regne ut gjennomsnittshastigheten hvis man kjenner tilbakelagt distan-
se og tiden brukt pa denne distansen.

En maling av gjennomsnittshastighet kan gjennomfares pa to mater, enten stasjonert eller
mobilt. Den enkleste formen for slik maling, en stasjonar maling fungerer slik at det fgrst helt
neyaktig méles opp en viss strekning pd minst 100 meter.?® Den som utfgrer malingen plasse-
rer seg deretter slik at han har god oversikt over bade start og sluttpunkt for denne strek-
ningen. Tidtakingen kan enten foretas med en vanlig stoppeklokke eller med et apparat for
tidtaking som befinner seg i et tjenestekjoretgy. Tidtakingen startes nar kjaretayet som skal
males passerer startpunktet for den oppmalte strekningen og avsluttes nar kjgretgyet passerer
sluttpunktet. For a ta hgyde for eventuell ungyaktighet ved start og stopp av tidtakingen, skal
det trekkes fra minst 10 meter fra den avmalte distansen. Slik er distansen som brukes i utreg-
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ning av hastigheten dermed lavere enn den reelle og utregnet hastighet falgelig fratrukket en
sikkerhetsmargin.

En sakalt mobil maling kan gjennomfares fra bade kjeretay og luftfartey. Ved maling fra et
kjaretay, enten en bil eller en motorsykkel i politiets tjeneste, har kjgretayet montert et appa-
rat som registrerer tilbakelagt avstand til kjgretgyet og en tidtaker. Ofte er det ogsa en montert
en videoopptaker som kontinuerlig spiller inn video fra det som skjer foran kjaretayet.
Informasjon om tilbakelagt avstand og medgatt tid overfares fra apparatet som registrerer
disse dataene og legges inn i videobildet nedre del. Det er spesielt Utrykningspolitiets sivile
biler og motorsykler som har montert dette videoutstyret, som fer gvrig er av stor bevismessig
verdi ved senere usikkerhet om feilkilder rundt malingen. Det er flere ulike modeller av selve
apparatet som brukes til & registrere distanse og tid. «Trip track» er imidlertid navnet pa appa-
ratet som er montert i de fleste alminnelige utrykningskjeretayer tilhgrende de ulike politidist-
riktene og i de sivile kjgretgyene som tilhgrer Utrykningspolitiet..

En mobil gjennomsnittsfartsmaling gjennomfares normalt ved at kjeretayet som gnskes malt,
passerer et godt synlig referansepunkt, alts startpunktet. Nar kjgretayet som skal males, passe-
rer startpunktet, starter polititjenestemannen tidsmaleren pa apparatet i tjenestekjeretgyet. Nar
tjenestekjgretayet passerer det samme startpunktet, startes distansemaleren pa apparatet. Der-
etter pagar registrering av distanse og tid mens kjaretayet som males tilbakelegger en passen-
de distanse pa& minst 100 m.? NAr polititjenestemannen finner et nytt, godt synlig referanse-
punkt, altsa sluttpunktet, stoppes tidtakeren idet kjgretayet som males passerer dette punktet.
Distansemaleren stoppes i utgangspunktet idet tjenestekjgretayet passerer samme referanse-
punkt. Imidlertid er det instruksfestet at tjenestemannen skal stoppe distansemaleren minst 20
meter for tjenestekjaretayet nar det samme referansepunktet®. Slik legges det inn en sikker-
hetsmargin ved hastighetsutregningen for & ta hgyde for eventuell ungyaktighet ved start og
stopp av distansemaleren. Nar malingen er avsluttet, sitter apparatet i tjenestekjgretgyet igjen
med tiden det malte kjgretgyet har brukt mellom de to punktene, og distansen mellom disse
punktene. En regneenhet innebygd i apparatet regner da ut gjennomsnittshastigheten til kjore-
tgy som har blitt malt ved hjelp av formelen v=s/t (v er lik fart, s er lik strekning og t er lik
tid).

En mobil maling kan ogsa gjennomfgres uten at det benyttes synlige referansepunkter som
start- og sluttpunkter for malingen. Hvis for eksempel en politibil blir forbikjert, kan polititje-
nestemannen i politibilen starte bade tidsmaleren og distansemaleren pa samtidig idet kjgret-
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gyet som gnskes malt passerer politibilen. Politibilen falger sa kjeretayet som males over en
viss strekning. Nar det er blitt kjert en passende distanse pa minst 100 meter, og politibilen
holder en avstand pa minst 20 meter til kjgretgyet som males, stoppes tidsmaleren og distan-
semaleren samtidig. Politibilen og kjaretayet som males har i et slikt tilfelle tilbakelagt sam-
me distanse pa samme tid. Siden det kreves at bade tidsmaleren og distansemaleren stoppes
nar politibilen befinner seg minst 20 meter bak kjeretgyet, vil dette gi en sikkerhetsmargin
som tilsvarer avstanden mellom kjgretgyene. Dette skyldes at distansen som politibilen har
kjert er kortere enn distansen det malte kjgretgyet har tilbakelagt pa samme tid. Ved hjelp av
malt distanse og tid, regner apparatet i politibilen ut gjennomsnittshastigheten pa samme mate
som nevnt ovenfor.

En mobil gjennomsnittsfartsmaling kan ogsa gjennomfares fra et luftfartay, men dette forut-
setter at det pa forhand ngyaktig males opp en gitt veistrekning. Fra for eksempel et politihe-
likopter kan det benyttes en stoppeklokke eller et apparat for tidsmaling for & male tiden et
kjaretgy bruker pa a tilbakelegge den forhandsmalte strekningen. Deretter regnes gjennom-
snittshastigheten ut som nevnt ovenfor etter at det er trukket fra sikkerhetsmargin ved at det
fra oppmalt strekning trekkes fra minst 10 meter.

Fra et rettssikkerhetsmessig perspektiv er det pa det rene at gjennomsnittsfartsmalinger i ut-
gangspunktet vitenskapelig sett er palitelige samtidig som denne typen fartsmalinger er lite
ressurskrevende & gjennomfgre. Dette utgangspunktet forutsetter imidlertid at polititjeneste-
mannen som utfgrer selve malingen utfarer alle ledd av maleprosessen helt korrekt, noe som
stiller store krav bade til oppleering, instruksverk og til tjenestemannen selv. Gjennomsnitts-
fartsmalinger som ikke er blitt utfert korrekt, kan gi grunnlag for flere feilkilder som i verste
fall kan fare til at noen straffes for a ha holdt en hgyere hastighet enn det som faktisk var til-
fellet. I neste avsnitt skal jeg komme naermere inn pa betydningen av ulike feilkilder ved slike
fartsmalinger

2.3 Feilkilder ved fartsmalinger

2.3.1 Feilkilder ved lasermalinger

Som ved alle andre teknologier er ikke fartsmalinger foretatt ved laser feilfrie til enhver tid.
Ulike feilkilder kan i verste fall fare til at hastigheten som vises i displayet pa laserpistolen er
en annen enn den faktiske hastigheten til kjgretgyet som males. For & ivareta grunnleggende
rettsikkerhetshensyn er det avgjerende at det ikke males hgyere hastigheter enn de reelle ved
fartskontroller. Sa lite som 1 km/t avvik kan bety forskjellen mellom straff og straffrihet eller
mellom fengsel og bater.
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Det er ngdvendig a skille mellom apparatfeil og brukerfeil. Apparatfeil er ulike typer feil ved
selve apparatet som enten kan fare til at apparatet ikke fungerer i det hele tatt eller til at appa-
ratet maler feil hastighet. En apparatfeil trenger ngdvendigvis ikke ha noen pavirkning pa ma-
leresultatet i det hele tatt. Problemet er imidlertid at man ikke med sikkerhet kan vite hvordan
en slik feil pavirker malingene nar den farst har oppstatt. Derfor er det instruksfestet strenge
retningslinjer for kontroll av laserfartsmalere, bade gjennom periodiske kontroller og enklere
kontroller ved hver enkelt fartskontroll®*. Jeg gar ikke narmere inn pa detaljene rundt hva
slags type apparatfeil som kan oppstd, da en slik fremstilling raskt blir av utpreget teknisk
karakter i tillegg til at apparatfeil relativt sjelden oppstar og dermed ikke er den mest aktuelle
problemstillingen i forhold til rettssikkerhet. Det som imidlertid er interessant nar det gjelder
apparatfeil, er kontrollrutiner og hvilke konsekvenser det far hvis det oppdages feil. Dette
kommer jeg tilbake til i neste avsnitt hvor jeg behandler de gjeldende instrukser nermere.

2.3.1.1 Brukerfeil ved lasermalinger

Det er sakalte brukerfeil som farer til flest feil ved fartskontroller. Som ved andre teknologier
som krever menneskelig betjening, vil aldri teknologien kunne bli mer pélitelig enn personen
som betjener den. Selve laserfartsmaleren er et presisjonsapparat som er i stand til & male has-
tighet helt ngyaktig. Likevel vil ulike feil ved operatarens betjening av apparatet kunne fa
betydning for resultatet av malingen. Ved feil menes det i denne sammenheng at operatgren
av laserfartsmaleren betjener apparatet pa en slik mate at det kan gi utslag i feilkilder som
nevnt under. Nar det gjelder hvordan en polititjienestemann skal opptre ved en lasermaling i
henhold til opplaring og instruksverk, og hvordan gjeldende instruksverk og opplering tar
sikte pa a eliminere feilkilder, behandles dette i avsnitt 2.4.

2.3.1.1.1 Maling av en skra flate

Det er et en forutsetning for en palitelig maling at laserpistolen holdes absolutt i ro under ma-
lingen. Hvis laseroperataren lar den vippe eller bevege seg i lgpet av tidsrommet selve ma-
lingen pagar (0,3 sekunder) er det fare for at det males feil hastighet. Dette skyldes prinsippet
bak en lasermaling, nemlig at hver laserpuls i realiteten maler avstanden mellom det som ma-
les og laserpistolen. Hvis laserpistolen beveges under malingen og laserpulsene treffer en skra
flate, for eksempel et panser, er ikke laserpistolen i stand til & skille mellom avstandsendring-
en som skyldes at kjgretgyet beveger seg og avstandsforandringen som skyldes at en laserpuls
for eksempel treffer starten av panseret mens den neste laserpulsen treffer lenger opp pa pan-
seret. Det innebygde feilrettingsprogrammet i laserpistolens mikrochip vil imidlertid klare &
fange opp de ujevne avstandsforandringene i et slikt tilfelle og returnere en feilkode. Likevel
er det pa det rene at hvis bevegelsen til laserpistolen er jevn nok under malingen, vil ikke feil-
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feilrettingsprogrammet klare a fange opp feilen. Da vil det returneres en hastighet i stedet for
en feilkode. 1 et slikt tilfelle er det stor sannsynlighet for at hastigheten som vises i displayet
er feil. Falgende figurer illustrerer problemstillingen:

A B
Figur 1. Laser fartsmaleren vippes slik at treffpunktet
flytter seg fra A til B.

Figur 2. Eksempel pd skra flate pa kjeretoyet.
Treffpunktet flytter seg fra A til B ndr
fartsmaleren vippes.

En annen situasjon som kan danne grunnlag for feilmalinger, er at laseroperateren praver a
falge kjoretayet med laserstrdlen ved & bevege laserpistolen under malingen®. En slik atferd
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kan vere aktuell hvis det er stor vinkel mellom plasseringen til laserpistolen og kjeretgyet
som males. Dette er en typisk problemstilling hvis kjgretayet befinner seg i en kurve under
malingen. Hvis kjaretayet befinner seg i en kurve vil det normalt ikke veere mulig a oppna en
godkjent maling hvis laserpistolen holdes i ro siden kjgretayet hele tiden skifter vinkel i for-
hold til laserpistolen. Hvis laseroperatgren dermed forsgker a felge kjgretayet ved a bevege
laserfartsmaleren, vil bevegelsen ofte vere jevn nok til at laserfartsmalerens innebygde feil-
rettingsprogram ikke oppdager noen avvik under maleprosessen og dermed ikke returnerer en
feilkode. Laseroperataren vil i et slikt tilfelle kunne avlese en hastighet i displayet pa laserpis-
tolen hvor det er sannsynlig at resultatet er beheftet med feil. En risiko ved en slik bevegelse
er at laserpulsene kan treffe veibanen i stedet for kjgretayet. Bade asfalten og vegmerkingen
har evne til a reflektere laserpulsene. Ubehandlet asfalt har ikke sa gode refleksjonsegenska-
per over lengre avstander. Vegmerking har derimot atskillig bedre refleksjonsegenskaper,
ogsa over lengre avstander. | et tilfelle hvor laseroperataren beveger laserfartsmaleren under
en maling, vil hver enkelt laserpuls som treffer vegbanen pa ulike steder og reflekteres tilbake
til laserpistolen, gi grunnlag for en rekke distansemalinger som ved en vanlig maling. Disse
kan igjen gi grunnlag for at laserpistolen regner ut en hastighet som er en helt annen enn det
kjaretgyet faktisk beveger seg i. Det vil kunne vere utfordrende a vite at det faktisk er vegba-
nen man har malt i en slik situasjon. En figur som illustrerer problemstillingen av for stor vin-
kel mellom kjaretay og laserpistol®;

Posisjon 2 Posisjon 1
Méling avsluiles Maling starter

Figur 3. Malesituasjon hvor vinkelen mellom lysstrilens
retning og kjeretayets retning er for stor.
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2.3.1.1.2 Maling av feil kjgretgy

Ved tett trafikk er det fare for at farten som males relaterer seg til et annet kjgretgy enn det
man faktisk gnsket @ male. Dette medfarer risiko for at noen straffes pa feil grunnlag.

Det er laseroperatgrens ansvar a forsikre seg om at kjgretayet som stanses for en hastighets-
overtredelse faktisk er det kjgretayet som ble malt. 1 enkelte kontrollsituasjoner kan det veere
utfordrende for laseroperateren a skille mellom de ulike kjeretay som befinner seg i vegba-
nen, spesielt ved malinger over lengre avstander. Det er typisk ved fartsmalinger av trafikken
pa veier med flere felt at det kan veere mange Kjgretgy i nerheten av hverandre til samme tid.
Dette gjelder bade i bredderetningen ved forbikjegringssituasjoner og i lengderetningen ved
flere kjaretoy kjgrende etter hverandre.

En laserstrales diameter gkes proporsjonalt med distansen til punktet den treffer**. Ved 100
meters avstand er en laserstrale rundt 0,3 meter i diameter, ved 200 meter 0,6 meter, ved 300
meter 0,9 meter og ved 400 meters avstand har stralen en diameter pa rundt 1,2 meter. En
laserstrale har i motsetning til annet lys like hgy intensitet i midten av lystralen som ved ytter-
kantene av stralen. Det foreligger derfor en risiko for reflekser fra andre gjenstander og andre
kjaretay i nerheten av kjoretgyet det siktes mot. Dette medferer fare for at laserpulsene i et
slikt tilfelle i realiteten treffer et annet kjgretgy enn det laseroperatgren selv tror han sikter pa.
Et annet moment som gker sannsynligheten for at denne problemstillingen kan medfare feil-
malinger, er at selve siktet til laserfartsmaleren er av begrenset ngyaktighet.

Noen eksempler pa situasjoner hvor det er fare for at denne feilkilden kan gjere seg gjelden-
de®:

- Maling av motorsykkel samtidig som det befinner seg et starre kjgretay bak motor-
sykkelen. En motorsykkel har fa store flater det kan siktes mot ved en lasermaling. Det
er i utgangspunktet derfor utfordrende & oppna en godkjent hastighetsmaling av en
motorsykkel ved lasermaling. Normalt brukes motorsykkelens frontlykt som sikte-
punkt. En slik lykt er normalt ikke stgrre enn rundt 30 cm i diameter, og en laserstrale
har en diameter pa rundt 1,2 meter ved en maling foretatt over en avstand pa 400 me-
ter. Det er derfor neerliggende fare for at laserpulsene treffer kjgretgyet bak motorsyk-
kelen i et slikt tilfelle

- Maling av en motorsykkel kjgrende ifglge med flere andre motorsykler.

- Maling av et kjgretay som falges tett av et annet kjaretay, spesielt hvis kjaretgyet bak
er stgrre enn kjgretgyet som males og malingen foretas over en avstand som overstiger
300 meter.

# Nemko (1998)
* Nemko (1998)
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- Maling av et kjgretgy som er i ferd med & skifte felt. | en slik situasjon vil feltskiftet
representere en rask sideveis forskyvning av kjeretgyet som males. Dermed oppstar
fare for at kjgretgyet blottlegger et annet kjoretay lenger bak med den fglge at laser-
pulsene treffer det blottlagte kjaretayet i stedet for kjgretayet laseroperataren mente a
male.

2.3.1.1.3 Speilbildemaling

Denne feilkilden kan fare til at det oppstar spesielle reflekser som igjen kan resultere i at det
males feil hastighet. For & kunne forklare hva som menes med sakalte speilbildemalinger, er
det ngdvendig a skille mellom ulike typer reflekser. Reflekser kan deles i tre ulike typer. Dif-
fuse reflekser er den typen refleksjon som gjar at vi kan se det som er rundt oss. En diffust
reflekterende gjenstand som belyses reflekterer lyset ut i alle retninger. Nar et kjgretay som
ikke har reflekselementer eller speilblanke flater males, er det den diffuse refleksen som gjer
det mulig & male hastigheten til kjgretayet med laserfartsmaleren. Retroreflekser er den typen
refleksjon en refleksbrikke gir. «Retro» betyr i denne sammenheng at lyset som treffer den
reflekterende flaten sendes tilbake i samme retning som det kom fra. Ved en lasermaling vil
en stor del av laserlyset som treffer retroaktive flater, sendes tilbake i retning laserfartsmale-
ren. Dette avhenger i liten grad av hvilken vinkel flaten har i forhold til laserpistolen. Ek-
sempler pa retroaktive flater er nummerskilter pa kjaretay, trafikkskilt, refleksbrikker og
vegmaling som brukes til vegoppmerking. Speilende reflekser er refleksjoner fra speil og
blanke flater. Her sendes nesten alt lyset som treffer flaten tilbake i en retning som avhenger
av flatens vinkel i forhold til lyskilden. Normalt vil det kun veere i tilfeller hvor kjgretgy har
en speilende flate med en slik vinkel at laserlyset sendes tilbake til laserfartsmaleren at denne
effekten vil kunne bidra til en godkjent maling ved bruk av laserfartsmaler.

Selve feilkilden ved en sakalt speilbildemaling bestar i en kombinasjon av speilende reflekser
og minst en av de to andre refleksjonstypene. Figur 4 pa neste side illustrerer problemstilling-
en. Det skal mye til for at denne feilkilden skal aktualiseres, og den spiller derfor en mindre
rolle i praksis enn feilkildene nevnt ovenfor. Imidlertid viser forsgk at ogsa denne feilkilden
kan fare til at det males feil hastighet av et kjgretgy ved gitte forutsetninger. For a unnga fare
for speilbildemalinger, er det viktig at feilkilden tas i betraktning ved valg av malested. Store
trafikkskilt ner vegbanen med den retroreflektive siden vendt mot kjgretayene som males, er
spesielt noe som bgr unngés for & eliminere faren for speilbildemalinger®.

% Nemko (1998)
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Retrorefleks
ved trafikkskilt

Speilrefleks
1 frontrute

Figur 4. Eksempel pd speilbildemaling.

2.3.1.1.4 Feil avlesning av hastighet

Innenfor maleteknikk generelt, er feil avlesning av resultatet den vanligste feilkilden. For-
ventninger og utenforliggende forhold kan fare til at den som avleser displayet leser noe annet
enn det som faktisk star der. Ogsa darlige lysforhold kombinert med kontrastforholdene i la-
serfartsmélerens display kan gjore det utfordrende & se forskjell pé sifrene i displayet®’.

2.3.1.2 Oppsummering av feilkildebildet ved lasermalinger
Det foreligger altsa flere ulike feilkilder ved bruk av laserfartsmalere, og det er spesielt bru-
kerfeil som medfarer starst fare for feilmalinger.

En interessant rettsavgjerelse fra amerikansk rettspraksis behandler problemstillingen rundt
paliteligheten av lasermalinger. Hoyesterett i New Jersey avsa i 1996 en kjennelse*® om hvor-
vidt lasermalinger foretatt med modellen LTI 20/20, skulle kunne fgres som bevis for farts-
overtredelser av patalemyndigheten i New Jersey. Dette er for gvrig den samme laserfartsma-
leren som ble benyttet i Norge frem til 2008 og teknisk sett fungerer den etter de samme prin-
sipper som dagens modell, Traffipatrol XR. Kjennelsen er grundig og inneholder vitneforkla-
ringer fra kompetente sakkyndige vitner fra blant annet NASA og produsenten av den aktuelle
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laserfartsmaleren. Laserfartsmalerens virkemate ble gjennomgatt i detalj og feilkildene ble
ngye gjennomgatt og vurdert.

Domstolen konkluderte med at lasermalinger foretatt med den aktuelle laserfartsmaleren mat-
te avskjaeres som bevis i fremtidige straffesaker®®. Domstolen var overbevist om at laserma-
linger prinsipielt sett er av hgy ngyaktighet og presisjon nar alt fungerer som det skal. Det var
hovedsakelig usikkerhet rundt feilrettingsalgoritmene innlagt i laserfartsmalerens mikrochip
som var avgjgrende for kjennelsens resultat. Det sakkyndige vitnet fra laserfartsmalerens pro-
dusent uttalte under hgringen at feilrettingsprogrammets funksjon er & eliminere feilkilder ved
apparatet i stgrst mulig grad. Dette gjgres ved at laserfartsmaleren returnerer en feilkode i
stedet for en hastighet hvis apparatet oppdager ulike typer avvik under maleprosessen. Imid-
lertid ga ikke produsenten nermere detaljert informasjon om hvordan disse feilrettingsalgo-
ritmene fungerte, da disse opplysningene ble ansett som forretningshemmeligheter. Mangelen
pa informasjon sadde tvil om i hvor stor grad feilrettingsprogrammet faktisk eliminerte slike
feilkilder, og det heller ikke var foretatt omfattende tester som kunne si noe om paliteligheten
til malinger foretatt med laserfartsmaleren. Derfor valgte domstolen & la tvilen komme trafi-
kantene til gode ved & nekte patalemyndigheten & bruke laserfartsmaleren som bevis for farts-
overtredelser.

Denne kjennelsen ble staende som gjeldende rett i to ar fer samme domstol i 1998 behandlet
spersmalet pd nytt*® . Denne gangen konkluderte retten med at lasermalinger foretatt med den
aktuelle laserfartsmaleren kunne fares som bevis for fartsovertredelser av patalemyndigheten
under visse vilkar. Bakgrunnen for at domstolen behandlet saken pa nytt var at patalemyndig-
heten etter den farste kjennelsen gjennomfgrte omfattende testing av det aktuelle apparatet for
a danne et bilde av kontrollmetodens palitelighet. Testingen bestod av at det ble gjennomfart
en rekke forsgk. Forsgkene var i form av nermere 2000 lasermalinger av Kjaretgy foretatt
under ulike veerforhold, over ulike distanser og under ulike trafikkforhold. Resultatet av hver
enkelt lasermaling ble sammenlignet med den reelle hastigheten til kjgretayene malt ved hjelp
av ulike metoder som ble ansett som forholdsvis sikre. Resultatene av testprosessen viste at
det var avvik pa mer enn 2 km/t mellom hastigheten malt av laserfartsmaleren og den reelle
hastigheten, i bare 16 av de naermere 2000 forsgkene. Dette gir et totalt avvik pa ca. 0,8 %.
Retten konkluderte derfor med at lasermalinger foretatt med LTI 20/20 laserfartsmaler kunne
fares som bevis for fartsovertredelser under forutsetning av at malinger ikke ble foretatt over
lengre avstander enn ca. 300 meter, at politimannskapene som skulle foreta malinger hadde
godkjent opplearing for & gjare dette og at det kunne pavises i ettertid gjennom loggfering og

%9314 N.J. Super. 232 (1996)
0714 A.2d 381 (1998)
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lignende at instruksene i laserfartsmalerens manual var fulgt i forbindelse med slike maling-

er’,

Etter min mening illustrerer resultatene av den omfattende testingen at det skal mye til for at
det skal oppsta feil i forbindelse med lasermalinger. Ved korrekt bruk er det liten tvil om at
laserfartsmalere er et palitelig og nyttig verktay for & male hastighet. Det er imidlertid verdt a
merke seg at testingen foretatt av den amerikanske patalemyndigheten farst og fremst viser
hvor liten betydning apparatfeil*” har som feilkilde ved lasermalinger. Ut fra opplysningene i
1998-kjennelsen*® kan det legges til grunn at alle lasermalingene ble foretatt under meget
kontrollerte forhold. Det er pa det rene at laseroperatgrene som foretok malingene var veldi g
ngye med & folge instruksene og opplzaringsrutinene for bruk av apparatet, slik at brukerfeil**
ble unngatt. Pa bakgrunn av dette kan det konkluderes med at fartsmalinger foretatt med laser-
fartsmaler ikke reiser noen serlige betenkeligheter i forhold til rettssikkerhet forutsatt at bru-
kerfeil og apparatfeil elimineres ved at laseroperateren fglger instrukser og rutiner til punkt og
prikke. Foretas lasermalinger i strid med gjeldende rutiner og instrukser, er det etter min me-
ning avgjgrende at domstolene tar hensyn til tvilen som kan oppsta ved de ulike feilkilder ved
at slike malinger avskjeares som bevis. Hvordan gjeldende rett faktisk er i slike tilfeller, kom-
mer jeg tilbake til i avsnitt 2.5.

2.3.2  Feilkilder ved gjennomsnittsfartsmalinger

Siden teknologien bak gjennomsnittsfartsmalinger er mye enklere enn ved lasermalinger, er
ogsa feilkildebildet betydelig mye enklere & forholde seg til. Selv om det foreligger ferre feil-
kilder ved denne typen malinger, er betydningen av dem imidlertid minst like stor som ved
lasermalinger. De siste arene har antall rettsaker som omhandler hastighetsovertredelser malt
ved gjennomsnittsmaling veert omtrent like hgyt som rettsaker basert pa lasermalinger. Ved
gjennomsnittsmalinger spiller menneskelige faktorer en stgrre rolle enn ved lasermalinger, da
det er polititjenestemannen som skal sgrge for a starte og stoppe malingen ved de rette punk-
ter, noe som dermed pavirker resultatet i hgy grad. Brukerfeil er derfor den feilkilden som
ogsa har sterst betydning ved gjennomsnittsmalinger.

2.3.2.1 Apparatfeil

For at hastigheten som males ved en gjennomsnittsfartsmaling skal veere ngyaktig, kreves det
at apparatet som brukes til malingen registrerer medgatt tid og kjert distanse helt korrekt. Hvis
tidtakeren innebygd i apparatet er beheftet med feil, for eksempel ved at den registrerer hvert

#1714 A.2d 391-392 (1998)

*2 Se farste del av avsnitt 2.3.1
* 714 A.2d 381 (1998)

* Se avsnitt 2.3.1.1
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sekund som kortere enn et faktisk sekund, vil dette i hay grad pavirke resultatet. Mens tidtake-
ren i all enkelhet er basert pa en klokke, er distansemaleren i apparatet avhengig av mer om-
fattende inndata fra kjgretgyet. Neermere bestemt er den avhengig av informasjon om hvor
langt hjulene pa politibilen ruller i lgpet av malingen. For eksempel kan et hjulskift hvor det
byttes til en annen dekkdimensjon fere til at distansemaleren maler en distanse som avviker
fra distansen som faktisk er Kjert. For & minske sannsynligheten for feil ved distansemaleren,
foreligger det kalibreringsrutiner som politiet skal falge ved bruk av gjennomsnittsmalinger,
noe jeg kommer tilbake til i avsnitt 2.4. Selv om det altsa foreligger rutiner for kalibrering av
distansemaleren, er det verdt & merke seg at det ikke finnes noen rutiner for kalibrering av
tidsmaleren*. Man har derfor ingen garantier for at apparatet fungerer som forutsatt i lapet av
malingen. Likevel er det ytterst sjelden apparatfeil blir problematisert i praksis, og jeg har
heller ikke klart & finne noen rettsaker hvor slike apparatfeil har blitt paberopt. Jeg gar derfor
ikke nermere inn pa denne problemstillingen.

2.3.2.2 Brukerfeil
Siden den menneskelige betjeningen har sa stor betydning ved gjennomsnittsfartsmalinger, er
det utvilsomt brukerfeil som er den starste feilkilden ved slike malinger.

Feilkilden som oftest blir paberopt i rettssaker er tvil om hvor tjenestemannen startet og stop-
pet tidsmaleren og distansemaleren. Med tanke pa hvor stor betydning disse punktene har for
hvilken hastighet som males, er det avgjerende at det ikke oppstar feil under denne prosessen.

Noen ganger oppstar det tvil om hvilke punkter som faktisk er blitt brukt som referansepunk-
ter for start og stopp av malingen. Politiets instruks stiller som krav at det skal brukes to godt
synlige referansepunkter som startpunkt og sluttpunkt.*® Starre trafikkskilt og lignende som er
lette & kjenne igjen er & foretrekke da det er lettere & etterprgve malingen senere. Hvis det er
blitt brukt referansepunkter som ikke er godt synlige eller referansepunkter som gjentar seg
selv over en strekning, som for eksempel sidestolper langs veibanen, er det fare for at tidsma-
leren og distansemaleren ikke startes og stoppes ved de eksakt samme punkter. Et eksempel
kan veere at tjenestemannen i mangel av bedre egnede referansepunkter velger en sidestolpe
som gjentar seg selv hver 100. meter som sluttpunkt for malingen. Nar kjgretgyet som males,
passerer den valgte sidestolpen, stoppes tidsmaleren av tjenestemannen. Nar tjenestemannen
selv tror at han passerer den samme sidestolpen, stoppes distansemaleren. Problemet er bare at
tjenestemannen i dette eksempelet stopper distansemaleren nar politibilen passerer en identisk
sidestolpe 100 meter etter enn den som ble brukt som sluttpunkt for tidsmaleren. I et slikt til-

*® Brukerveil. TripTrack (2010)
“® GP-4027
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felle vil den malte avstanden bli lenger enn den reelle avstanden som er blitt kjgrt pa den mal-
te tiden. Den utregnede hastigheten blir derfor en god del hgyere selv etter fratrukket sikker-
hetsmargin*’. En slik feil er ikke utenkelig i praksis med tanke p& de enormt haye hastigheter
slike malinger ofte er gjenstand for kombinert med darlige lysforhold.

Andre ganger oppstar det tvil om tjenestemannen faktisk har stoppet tidsmaleren og/eller dis-
tansemaleren ved de valgte referansepunktene, eller om trykkingen har skjedd for tidlig eller
for sent i forhold til de faktiske punkter. Det krever fysisk trykking fra tjenestemannens side
for at tidsmalingen og distansemalingen skal startes og stoppes. Siden det gar en viss reak-
sjonstid fra tjenestemannen registrerer synsinntrykkene som gir grunnlag for trykkingen til det
faktisk trykkes, er det en risiko for at selve trykket skjer litt for tidlig eller for sent i forhold til
referansepunktets posisjon.

En typisk kontrollsituasjon bestar i at en politibil med utstyr for gjennomsnittsmaling star i ro
og overvaker motorveitrafikken fra en motorveirampe hvor trafikken kan observeres.

Normalt vil ogsa betjentene i politibilen ha valgt et referansepunkt synlig fra deres posisjon
som mulig startpunkt. ldet gyeblikket et kjgretay som mistenkes for a kjere for fort, passerer
det valgte referansepunktet, startes tidsmalingen. Med tanke pa at kjeretgyet som males i en
slik motorveisituasjon kjgrer forholdsvis fort, er det fare for at kjgretgyets hastighet kombinert
med reaksjonstiden til betjentene i politibilen farer til at tidsmalingen startes litt etter at kjare-
tayet faktisk passerer punktet. Dette kan fare at utregnet hastighet blir hgyere enn reell hastig-
het.

Nar tidsmalingen er startet, vil politibilen starte opp forfalgelsen av kjgretgyet umiddelbart.
Siden politibilen ved start av malingen star i ro, og kjgretayet som males dermed beveger seg
veldig raskt bort fra politibilens posisjon, vil det derfor ofte veere ngdvendig for politibilen &
holde sveert hgy hastighet for a ta igjen kjeretayet som males. Nar politibilen tar igjen kjaret-
gyet som males slik at det oppnas visuell kontakt, vil det normalt velges et egnet sluttpunkt
for malingen. Med tanke pa politibilens hgye hastighet er det en viss risiko for at trykkingen i
forbindelse med avslutningen av malingen ikke foretas ngyaktig idet sluttpunktet passeres.
Hvis politibilen for eksempel beveger seg med en hastighet pa 150 km/t, en hastighet som er
forholdsvis vanlig i forbindelse med slike malinger, vil den tilbakelegge litt over 40 meter
hvert eneste sekund. Forutsatt at polititjenestemannen trykker pa apparatet har en reaksjonstid
pa ett sekund, vil det kunne ta ca. ett sekund fra politibilen passerer punktet hvor distansema-
lingen skal avsluttes til knappen for avslutning av distansemalingen trykkes inn. Med en fart
pa rundt 40 m/s medfarer denne forsinkelsen pa bare et sekund at politibilen har kjert omtrent

47 Se avsnitt 2.2.2
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40 meter forbi punktet som var planlagt som avslutningspunkt. Selv om politiets instruks kre-
ver at distansemalingen stoppes litt for politibilen nér det valgte sluttpunktet*® vil det kunne
oppsta fare for at utregnet hastighet blir for hgy avhengig av reaksjonstiden til tjenestemannen
og politibilens hastighet.

| tilfeller hvor det fortsatt er lang avstand mellom kjgretayet som males og politibilen idet-
tidsmaleren stoppes, kan det i tillegg oppsta tvil om tidsmaleren ble stoppet nar kjgretgyet
som ble malt faktisk passerte sluttpunktet for malingen. Dette skyldes at det fra politibilens
synsvinkel kan veere vanskelig a se ngyaktig hvor kjgretayet som males passerer det valgte
sluttpunktet ved hgy hastighet og stor avstand mellom kjgretgyene. | slike tilfeller kan det
oppsta fare for at tidsmalingen stoppes for tidlig, noe som vil resultere i at utregnet hastighet
blir for hgy i forhold til reell hastighet.

2.3.2.3 Oppsummering av feilkildebildet ved gjennomsnittsfartsmalinger

Maling av hastighet ved gjennomsnittsmaling er en kontrollmetode som blir stadig mer brukt
av politiet i den daglige trafikktjeneste. Som ved lasermalinger er kontrolimetoden bade pali-
telig og vitenskapelig sett ngyaktig og presis ved korrekt bruk. Gjennomsnittsfartsmalinger
utfares ofte i forbindelse med meget hgy hastighet og varierende lysforhold, noe som stiller
store krav til tjenestemannen som gjennomfgrer malingen. Fra et rettssikkerhetsmessig per-
spektiv er det avgjerende at slike malinger utelukkende utfgres i samsvar med de rutiner poli-
tiets egne instrukser fastsetter for & eliminere feilkilder i sterst mulig grad.*® Det hender at
saker straffeforfglges av patalemyndigheten til tross for at det foreligger tvil om hvorvidt en
maling er blitt utfert i henhold til de rutiner som gjelder og det dermed er fare for at det fore-
ligger feilkilder. I slike tilfeller er det domstolenes oppgave a la denne tvilen komme den til-
talte til gode ved ikke & legge slike malinger til grunn som bevis for hastighetsovertredelsen.>
Ved gjennomsnittsfartsmalinger er det ogsa en stor fordel at det ofte foreligger videoopptak i
forbindelse med malingen, blant annet har de fleste sivile tjenestekjgretgyene til Utryknings-
politiet montert utstyr for videoopptak. Disse videoopptakene er et godt verktay for a kunne
fastsla at hver enkelt maling er utfgrt i samsvar med gjeldende instruks. Det er ytterst sjelden
at gjennomsnittsmalinger dokumentert med videoopptak havner i retten, noe som er et godt
argument for & dokumentere samtlige gjennomsnittsfartsmalinger med videoopptak.

8 Se avsnitt 2.2.2
9 Se neste avsnitt
%0 Se avsnitt 2.5
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2.4 Instrukser for gjennomfgring av fartskontroller

For & forsgke a eliminere de ulike feilkilder ved gjennomfaring av lasermalinger og gjennom-
snittsfartsmalinger, foreligger det en rekke rutiner for hvordan de ulike kontrollene skal utfg-
res av politiet. Det foreligger ogsa visse krav til opplaring av den enkelte polititjenestemann
som skal gjennomfere fartsmalinger. Instrukser for politiets trafikktjeneste” eller GP-4027
som den kalles internt i politiet er en handbok utarbeidet av Politidirektoratet. Handboken er
en samling instrukser for hvordan de ulike deler av politiets trafikktjeneste skal gjennomfares
i praksis. Fremgangsmaten beskrevet i de respektive deler av GP-4027 kombinert med kom-
petansen hver enkelt polititjenestemann oppnar gjennom godkjent opplaring danner grunnla-
get for hvordan fartskontroller skal gjennomfgres. Nar det gjelder selve opplaringen, falger
det av GP-4027 at sjefen for Utrykningspolitiet eller politimesteren skal pase at de tjeneste-
menn som skal betjene kontrollapparater er godkjent for bruk av disse der dette kreves.> Opp-
leeringen fungerer i praksis slik at hver enkelt tjenestemann som skal betjene laserfartsmaler
eller apparat for gjennomfartsmaling gjennomgar et godkjent oppleringsprogram i regi av
Utrykningspolitiet. Nar opplearingen er gjennomfart og bestatt, mottar tjenestemannen et opp-
leeringsbevis som er gyldig i 5 ar far tjenestemannen ma godkjennes pa nytt.

For & kunne beskrive nermere hvor stor betydning politiets egne gjennomfaringsinstrukser
ved fartskontroller har med tanke pa feilkilder, kommer jeg heretter til & ta utgangspunkt i
GP-4027 og brukermanualene som foreligger for henholdsvis Traffipatrol XR laserfartsmaler
og TripTrack gjennomsnittsfartsmaler. De gjeldende instruksenes sammenheng med de ulike
feilkilder vil jeg forsgke a fremheve ved a gjennomga hver enkelt feilkilde i sammenheng
med de spesifikke krav gjeldende instrukser stiller til utfgrelsen av hver enkelt fartsmaling.

2.4.1 Instrukser for gjennomfgring av laserkontroll

2.4.1.1 Apparatkontroll

| forbindelse med gjennomfaring av hver enkelt laserkontroll, er det instruksfestet®* en rekke
kontrollrutiner som skal gjennomfares ved start og slutt av hver enkelt kontroll>. Disse kon-
trollrutinene er med pa a redusere risikoen for apparatfeil ved at det sikres at laserfartsmaleren
fungerer etter hensikten.

> GP-4027 side 10
*2 Brukerveil. Traffipatrol XR s. 50-55
% GP-4027 side 22
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2.4.1.1.1 Selvtest og displaykontroll

Selvtest av laserfartsmaleren foregar helt enkelt ved at apparatet slas pa. | det gyeblikket ap-
paratet starter, foretar det en selvtest og teksten «TEST» vises i apparatets display. Hvis appa-
ratet oppdager feil, vises en feilkode i displayet. Hvis en slik feilkode vises, skal apparatet
ikke brukes, men sendes inn til kontroll og utbedring umiddelbart®. Hvis selvtesten ikke re-
turnerer noen feilkode, fortsetter operatgren av laserfartsmaleren med en sakalt displaykon-
troll. Den gjennomfares ved at avtrekkeren pa apparatet holdes inne. Mens avtrekkeren holdes
inne, skal alle segmenter i LED-displayet og alle piksler i LCD-displayet vises. Hvis det
mangler noen segmenter eller piksler, er det ikke tillatt & bruke apparatet far feilen er utbedret
av godkjent kontrollinstans.>

2.4.1.1.2 Siktekontroll

Nar selvtesten og displaykontrollen er utfart korrekt, vises ordet «SIKTEKONTROLL> i ap-
paratets display. Operataren skal da gjennomfare siktekontroll ved & holde avtrekkeren inne.
Mens avtrekken holdes inne, sender laserpistolen ut kontinuerlige laserpulser samtidig som
det genereres lydsignaler. Siktekontrollen gjennomfares i praksis ved at det siktes mot et
plant, vertikalt og refleksivt objekt, typisk et firkantet trafikkskilt, fra en avstand pa 150-200
meter. Siktet skal farst beveges horisontalt langs malet fra midten og utover mot sidene. Lyd-
signalet skal endre tone markant idet kanten av den rade sirkelen er utenfor kantene av malet

det siktes. Dette kan illustreres slik:

Deretter skal siktet beveges vertikalt langs malet pa samme mate. Formalet med siktekontrol-
len er & kontrollere at siktet er korrekt innstilt. Hvis lydsignalet ikke endrer tone i det gyeblik-
ket kanten av den rgde sirkelen beveger seg utenfor malet det siktes mot, er siktet feil innstilt.
| et slikt tilfelle kan ikke apparatet brukes for feilen er utbedret av godkjent kontrollinstans®

> Brukerveil. Traffipatrol XR side 50
% Brukerveil. Traffipatrol XR side 51
% Brukerveil. Traffipatrol XR side 52
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2.4.1.1.3 Nulltest og avstandskontroll

Ved godkijent siktekontroll, fortsetter operatgren med sakalt nulltest. Nulltesten gjennomfares
ved at det siktes mot et stasjoneert mal, for eksempel et trafikkskilt. Avtrekkeren trykkes der-
etter inn slik at det gjennomfares en hastighetsmaling. Apparatet skal vise 0 eller -0 i dis-
playet for at nulltesten skal veere godkjent. Avstandskontrollen gjennomfares ved at avstanden
til malet det siktes mot ogsa vises i displayet nar malingen er blitt utfert. Avstanden som opp-
gis av apparatet skal kontrolleres ved at strekningen mellom apparatet og malet skal males
opp manuelt. Hvis det er avvik pa mer enn +/- 0,2 meter mellom oppmalt avstand og avstan-
den oppgitt av laserfartsmaleren, eller nulltesten ikke er godkjent, skal apparatet ikke brukes
far feilen er utbedret av godkjent kontrollinstans®

2.4.1.1.4 E10-test - kontroll av malestrekning

Til slutt skal det gjennomfares en sakalt E10-test for & kontrollere om vegbanen reflekterer
laserpulsene i tilstrekkelig grad til at de returnerer til laserfartsmaleren. Testen gjennomfares
ved at den rgde sirkelen i siktet rettes mot midten av vegbanen. Hvis det finnes vegmerking,
siktes det mot denne vegmerkingen. Avtrekkeren trykkes deretter inn slik at det utfagres en
maling. Hvis apparatets display oppgir en avstand, betyr det at vegbanen reflekterer laserpul-
sene tilbake til apparatet. Hvis dette er tilfelle, skal testen gjennomfgres pa ny ved at den rgde
sirkelen i siktet flyttes lenger bort fra kontrollplassen og det utfgres en ny maling. Hvis appa-
ratet igjen oppgir en avstand, skal prosedyren gjentas helt til feilkoden E10 vises i apparatets
display. Feilkoden betyr at laserfartsmaleren ikke mottar noen laserpulser i retur fra punktet
som blir belyst. Testen skal gjennomfares over hele maleomradet som gnskes benyttet til
fartsmalinger. Sa lenge apparatet oppgir feilkoden E10 over hele dette omradet, er testen god-
kjent>®.

2.4.1.1.5 Loggfering av apparattestene

Selvtest og displaykontroll skal utfgres bade ved den daglige tjenestens start og slutt, og ved
oppstart og avslutning av hver enkelt fartskontroll. Siktekontroll, nulltest og avstandskontroll
skal utfgres ved start og slutt av hver enkelt fartskontroll. E10-testen skal kun utferes ved
oppstart av hver enkelt fartskontroll. Det fglger av apparatets brukermanual at alle testene er
obligatoriske & utfare i forbindelse med hver enkelt fartskontroll>®. For & sikre en viss grad av
notoritet og tillit til gjennomfaringen av fartskontroller, benytter politiet et standardisert logg-

> Brukerveil. Traffipatrol XR side 53
%8 Brukerveil. Traffipatrol XR side 54
> Brukerveil. Traffipatrol XR side 49
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skjema, GP-4017, i forbindelse med fartskontroller.®® Det er instruksfestet at gjennomfaringen
at de enkelte apparatkontrollene skal dokumenteres ved at resultatet av hver enkelt apparat-
kontroll skal nedtegnes i loggen umiddelbart etter at de har blitt utfgrt. Selv om loggferingen i
etterkant viser godkjent resultat ved de ulike testene av apparatet, er det imidlertid verdt &
merke seg at det ikke er mulig a etterprgve at operatgren av laserfartsmaleren har utfart teste-
ne med den grundighet og neyaktighet som brukermanualen krever.

2.4.1.2 Instruksverkets sammenheng med feilkilder

2.4.1.2.1 Maling av en skra flate

Denne feilkilden kan som nevnt oppst& hvis laserpistolen beveges under malingen®.

Det er et absolutt ufravikelig krav at laserfartsmaleren kun skal benyttes sammen med treben-
stativ i forbindelse med fartsmalinger.®? Brukerveiledningen til laserfartsmaleren som tidlige-
re var i bruk her til lands apnet for at apparatet ogsa kunne benyttes til fartsmalinger sammen
med skulderstatte. Fra et rettssikkerhetsmessig perspektiv er det en stor fordel at denne mu-
ligheten ikke lenger foreligger, da kravet om bruk av stativ gir et mye bedre utgangspunkt
med tanke pa stabilitet og palitelighet.

Det er imidlertid et paradoks at brukerveiledningen til forrige modell av laserfartsmaleren,
LTI 20/20, inneholdt et absolutt krav om at apparatet skulle holdes helt i ro under selve ma-
lingen®®, mens brukerveiledningen til dagens modell ikke inneholder dette kravet. Dette vil
altsa si at gjeldende instrukser apner for at laserfartsmaleren kan beveges under malingen, noe
som jeg stiller meg undrende til med tanke pa hvor mye slike bevegelser gker risikoen for
feilmalinger. 1 tillegg til den grundige brukerveiledningen for LTI 20/20 ble det pa oppdrag
fra politiet i 1998 utarbeidet en uavhengig sakkyndig rapport av Nemko etter at paliteligheten
rundt lasermalinger hadde vert omdiskutert. Rapporten vurderte i rimelig detalj feilkildebildet
ved gjennomfgring av lasermalinger. Viktigheten av at apparatet holdes i ro under enhver
fartsmaling ble understreket spesielt i rapporten da bevegelse av apparatet under malinger var
et av punktene som skapte mest usikkerhet rundt péliteligheten av malingene®*. Det foreligger
ingen begrunnelse fra verken politiet eller produsenten av dagens laserfartsmaler for hvorfor
det plutselig ikke lenger er et krav om at apparatet skal holdes i ro under malingen. Det er
0gsa pa det rene at Traffipatrol XR og LTI 20/20 grunnleggende sett fungerer pa samme mate
og er basert pa de samme tekniske prinsipper. Dette medfgrer at denne feilkilden ikke er

% GP-4027

®1 Se avsnitt 2.3.1.1

82 GP-4027 s. 22 og brukerveil. Traffipatrol XR s. 57
% Brukerveil. LTI 20/20 side 30

% Nemko (1998) side 5
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mindre aktuell ved malinger foretatt med Traffipatrol XR. Ved lasermalinger hvor det siktes
mot Kjaretay som befinner seg i en sving, er det i trad med instruksverket altsa tillatt for ope-
rateren a folge kjgretgyet med siktet ved a bevege apparatet under malingen. Derfor er sann-
synligheten paradoksalt nok hgyere for at denne feilkilden skal aktualiseres etter dagens in-
struksverk enn tidligere.

Ved valg av malested, falger det av instruksverket at vinkelen mellom posisjonen til laser-
fartsmaleren og kjgretayene som skal méles bgr veere s liten som mulig®. Dette er en fordel
da behovet for a bevege apparatet vil minke proporsjonalt med reduksjonen av denne vinke-
len. Likevel er det ikke angitt noen maksimumsvinkel eller noe krav om at lasermalinger kun
ma foretas over rette strekninger, noe som igjen apner for at det kan oppsta feilmalinger.

2.4.1.2.2 Maling av feil kjgretay

Feilkilden kan oppsta ved maling over lengre avstander og med flere kjgretgy i nerheten av
hverandre.®® | henhold til instruksverket kan en lasermaling kun foretas pa avstander mellom
100 og 400 meter®’. Selv om apparatet er konstruert for at mélinger kan foretas pa avstander
helt opptil 1000 meter, bidrar grensen pa 400 meter til at det blir lettere for operatgren a sikte
pa et spesifikt kjgretay. | tillegg minskes risikoen for at laserstralen smitter over pa et annet
kjaretgy enn det siktes pa betraktelig. Som nevnt, har laserstralen en diameter pa 1,2 meter
ved en maleavstand pa 400 meter. For & minske faren for at deler av laserstralen treffer et an-
net kjgretay enn det operateren sikter pa og at det dermed males feil kjeretagy, foreligger det
en sikkerhetssone som operateren ma forholde seg til. Under malingen ma det ikke befinne
seg andre kjgretgy enn det som gnskes malt innenfor sikkerhetssonen. Sikkerhetssonen i bru-
kermanualen til den tidligere modellen LTI 20/20 ble definert som en viss avstand i meter ut
fra kjoretayet som ble malt®®. Denne avstanden varierte og var avhengig av méleavstanden (se
figur pa neste side). Sikkerhetssonen etter gjeldende instruksverk er definert med noen streker
utenfor den rade sirkelen i siktet®. Det skal ikke befinne seg andre kjgretay enn det som méa-
les innenfor disse strekene. Falgende illustrasjon viser hva operateren ser:

2 1

3 Sikkerhetssone
Fart eller feilmeldingskode

% Brukerveil. Traffipatrol XR side 55
% Se avsnitt 2.3.1.1.2

% Brukerveil. Traffipatrol XR side 57
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Laserstralens spredning ved forskjellige maleavstander

Det instruksfestede kravet om siktekontroll ved gjennomfgring av lasermalinger”® er ogsa med
pa a redusere faren for at det males et annet kjgretgy enn det faktisk siktes pa. Dette skyldes at
en korrekt utfart siktekontroll bekrefter at siktet er presist innstilt slik at laserpulsene treffer
der det siktes.

2.4.1.2.3 Speilbildemalinger

Som nevnt er ikke denne feilkilden like aktuell som de to foregdende, da det ma foreligge helt
spesielle forutsetninger for at denne feilkilden skal fore til feil maling av hastighet*. Minste
tillatte méleavstand er 100 meter ved en lasermaling.”> Denne minsteavstanden bidrar til &
minske risikoen for at andre gjenstander enn kjgretayet som males reflekterer laserpulser til-
bake til laserfartsmaleren. Selv om vegmerking og trafikkskilt har forholdvis gode refleksive

0 Se avsnitt 2.4.1.1.2
™ Se avsnitt 2.3.1.1.3
"2 Brukerveil. Traffipatrol XR side 57
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egenskaper, minsker disse egenskapene over lengre avstander. Det er heller ikke tillatt & sikte
pa frontrute, bakrute eller sidevinduer under méalingen.”® Dette gjgr det mindre sannsynlig at
laserpulsene blir utsatt for speilende reflekser og dermed minsker grunnlaget for speilbildema-
linger. Det er imidlertid kravet om rutinemessig E-10-test’* som i sterst grad eliminerer speil-
bildemalinger som en mulig feilkilde. Ved en korrekt utfgrt E-10-test skal hele det potensielle
maleomradet ha blitt belyst av laserfartsmaleren for & avdekke mulige reflekser fra andre
gjenstander enn kjgretayene som skal males. Hvis det ikke avdekkes slike reflekser, skal det i
prinsippet ikke vaere mulig at denne feilkilden aktualiseres. Det er likevel viktig @ merke seg
at dette forutsetter at E-10-testen gjennomfgres grundig og ngyaktig. Dette er umulig a etter-
prave da loggfaringen bare bekrefter at testen er blitt utfert uten & si noe mer om omfanget
eller grundigheten av utfarelsen.

2.4.1.2.4 Feil avlesning av hastighet

Ved maling av et kjeretay som holder en hastighet som er tilstrekkelig til at det farer til en
reaksjon fra politiet, falger det av instruksverket at hastigheten som vises i displayet skal
loggfares umiddelbart™. Det er verdt & merke seg at laserfartsmaleren automatisk trekker 3
km/t fra hastigheten som males ved hastigheter under 100 km/t, og 3 % ved hastigheter over
100 km/t"®. For & eliminere tvil om hastigheten som blir loggfart er hastigheten som faktisk
ble malt, skal fereren av kjeretayet som har blitt malt gis mulighet til & bli forevist malt has-
tighet i laserfartsmalerens display.”” Det er ikke noe krav om at fereren forevises resultatet
uoppfordret, sa det er normalt kun i tilfeller hvor fagreren selv ber om a fa se resultatet av ma-
lingen at dette er aktuelt. En fordel med den Traffipatrol XR er at den i motsetning til den
tidligere modellen, LTI 20/20, har innebygd minneverk som lagrer alle godkjente malinger
som er blitt utfert. Det er derfor mulighet til & kunne ga tilbake i minneverket og hente ut re-
sultatet av en maling hvis det for eksempel oppstar tvil om den loggfarte hastigheten er kor-
rekt. Traffipatrol XR har kapasitet til a lagre opptil 4000 malinger, slik at det i praksis er mu-
lig & lagre resultatene fra fartskontroller flere uker tilbake. Likevel er det forholdsvis vanlig
praksis at minneverket slettes ved avslutning av hver enkelt fartskontroll. Dermed lagres det
ikke noen resultater mellom hver enkelt kontroll.

8 Brukerveil. Traffipatrol XR side 56
™ Se avsnitt 2.4.1.1.4
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2.4.1.3 Oppsummering og vurdering

Instruksverket spiller en avgjgrende rolle for feilkildenes betydning ved lasermalinger da det
er en viktig sammenheng mellom instruksene og risikoen for apparatfeil og ikke minst bruker-
feil. Hvis hver enkelt polititjenestemann falger instruksverket til punkt og prikke ved hver
enkelt maling skal det veldig mye til for at det skal oppsta feil ved lasermalinger.

| tillegg til de rutinemessige kontrollene av laserfartsmaleren hver enkelt tjenestemann utfarer
i forbindelse med laserkontroller, blir ogsa alle laserfartsmalerne fremstilt for periodisk kon-
troller som utfares av Justervesenet med jevne mellomrom. Kontrollene tar sikte pa a elimine-
re risikoen for apparatfeil. De periodiske kontrollene er grundige kontroller hvor alle tekniske
aspekter av apparatet sjekkes i detalj. Sparsmalet er bare hvordan et eventuelt avvik handte-
res, og hvilke konsekvenser dette far for allerede utfgrte malinger med det aktuelle apparatet.

Justervesenet utarbeidet i 2007 en avviksrapport etter & ha oppdaget en stgrre feil med siktet
pd en laserfartsmaler som var inne til periodisk kontroll”®. Siktet var vesentlig feiljustert, slik
at laserpulsene traff 11 cm. hgyere enn de skulle pa 50 meters maleavstand og hele 88 cm. for
heyt ved 400 meters maleavstand. Med tanke pa at 400 meter er en gyldig maleavstand forela
det en reell risiko for maling av feil kjaretay ved malesituasjoner med flere kjaretayer i rekke.
Laserpulsene ville i et slikt tilfelle ha truffet nesten en meter over det punktet det faktisk ble
siktet mot. Justervesenet varslet politidistriktet som hadde brukt laserfartsmaleren om feilen.
Politiet avviste overfor Justervesenet at denne feilen kunne ha veert til stede ved tidligere
fartskontroller, og begrunnet det oppdagede avviket med at apparatet pa en aller annen matte
ha blitt skadet under transport til Justervesenet’®. Justervesenet uttalte at det er helt usannsyn-
lig at apparatet hadde blitt skadet under transport, da det ikke ble oppdaget noen skade pa
transportkofferten og apparatet var meget godt polstret under transport. De uttalte ogsa at fei-
len mest sannsynlig hadde veert til stede over lengre tid, og at avviket burde ha blitt oppdaget
ved de rutinemessige siktekontroller som skal utfares i forbindelse med hver enkelt laserkon-
troll. Det hele endte med at ingen av straffereaksjonene som var blitt ilagt ved bruk av den
aktuelle laserfartsmaleren ble endret. Politiet valgte ogsa ikke a varsle noen av de som hadde
blitt ilagt straff som resultat av fartsmalinger foretatt med det aktuelle apparatet.®

De ulike instruksene kan pa mange mater anses som rettssikkerhetsgarantier, da de i hgy grad
er med pa eliminere feilkilder. For a sikre tillit og palitelighet rundt utfgrelsen av lasermaling-
er er det derfor av stor viktighet at instruksene tas pa alvor av de som utfgrer kontrollene slik
at det ikke kan oppsta tvil i ettertid. Hvis det legges til grunn at siktet til den ovennevnte laser-

"8 Justervesenet (2007)
" Nielsen, Thorleifsson (2008)
% Nielsen, Thorleifsson (2008)
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fartsmaleren hadde veert vesentlig feiljustert over lengre tid slik Justervesenet uttalte, kan det
bety at de rutinemessige siktekontrollene over tid ble utfgrt s mangelfullt at avviket rett og
slett ikke ble oppdaget ved de enkelte fartskontroller. Alternativt kan det bety at de som gjen-
nomfgrte de ulike laserkontrollene valgte & ignorere avviket selv om avviket ble oppdaget ved
disse kontrollene. Hvis dette er tilfellet, er det fra et rettssikkerhetsmessig perspektiv betenke-
lig da det kan stilles spgrsmal om hvorvidt de instruksfestede rutinemessige kontroller gir
tilstrekkelig sikkerhet for at feil oppdages.

2.4.2 Instrukser for gjennomfgring av gjennomsnittsfartsmaling

Siden feilkildebildet ved gjennomsnittsfartsmalinger som nevnt er mindre omfattende enn ved
lasermalinger, er ogsa instruksverket betydelig enklere a forholde seg til ved gjennomfaring
av snittmalinger.

Apparatkontrollen ved oppstart av gjennomsnittsfartsmaleren, Trip Track, er mye enklere enn
ved lasermalinger. Det eneste som kreves av polititienestemannen som skal bruke apparatet er
at det slas pa™. Etter noen sekunder gjennomfarer apparatet en selvtest hvor displayet etter
hvert gir beskjed om at alt er «<OK» hvis testen er godkjent.

2.4.2.1 Kalibrering

Kalibrering av avstandsmaleren innebygd i apparatet skal gjennomfares med faste mellomrom
og ved forandringer pa tjenestekjgretgyet, som blant annet av hjuldiameter. Hvis apparatet
ved oppstartselvtesten oppdager at kalibreringsfristen er overskredet, gar den automatisk inn i
kalibreringsmodus og kan ikke brukes til fartsmaling fer ny godkjent kalibrering er utfart.
Selve kalibreringen utfgres av tjenestemannen selv ved at det kjgres en strekning som pa for-
hand er oppmalt til enten 500 eller 1000 meter®. N&r apparatet er innstilt i kalibreringsmodus
og kjeretgyet star oppstilt pa startpunktet for den oppmalte strekningen, startes distansemale-
ren. Nar kjgretayet passerer sluttpunktet for den oppmalte strekningen stoppes distansemale-
ren. Hvis distansen apparatet maler avviker mindre enn 0,1 % fra forrige kalibrering, blir kali-
breringen godkjent og apparatet kan brukes. Hvis avviket er stgrre enn 0,1 %, er kalibreringen
ikke godkjent og tjenestemannen ma gjennomfare kalibreringsprosessen pa nytt for a verifise-
re at det nye tallet kan gjentas over samme strekning en gang til. Hvis det er mindre enn 0,1 %
avvik mellom tallet som males pa farste og andre kalibreringsforsgk godkjennes kalibre-
ringen®.

8 Brukerveil. TripTrack side 6
8 Brukerveil. TripTrack side 11
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Formalet med kalibrering av distansemaleren med jevne mellomrom er & eliminere risikoen
for apparatfeil ved at det sikres at distansen som males, faktisk er det samme som den reelle
distansen som blir tilbakelagt under en fartsmaling.

Som nevnt foreligger det ingen kalibreringsrutiner for tidsmaleren. Tidsmaleren er basert pa
en vanlig tidtaker hvor det forutsettes at et sekund malt faktisk er det samme som et faktisk
sekund. Klokker kan i likhet med alle andre elektroniske enheter ikke garanteres a veere helt
presise og ngyaktige til enhver tid. Det kan derfor ikke forutsettes at tidsmaleren innebygd i
Trip Track faktisk maler tiden helt ngyaktig nar den ikke er gjenstand for kalibrering og kon-
troll med jevne mellomrom.

2.4.2.2 Brukerfeil

Den vanligste feilkilden ved gjennomsnittsfartsmalinger er altsd brukerfeil i form av usikker-
het rundt oppstart og avslutning av distansemaleren og tidsmaleren®. Kravet om at det skal
benyttes referansepunkter som er godt synlige ved start og stopp av malingen® bidrar til at det
blir mindre tvil i etterkant om hvilke referansepunkter som faktisk ble benyttet. Hvis det be-
nyttes synlige referansepunkter som for eksempel starre trafikkskilt eller tunnelapninger er det
enklere 4 etterprave resultatet av en enkelt maling.

Det er ogsa et krav om at det benyttes en strekning pa minst 100 meter ved gjennomsnittsma-
ling.2® Dette minstekravet minsker risikoen for at ungyaktighet i forbindelse med start og
stopp av distansemaleren og tidsmaleren utgjer store utslag i hastigheten som males. I tillegg
bidrar maling over lengre distanser til at gjennomsnittsmalinger gjennomfares etter sin hen-
sikt, som nettopp er & male den gjennomsnittlige hastighet over en viss strekning. Mens en
laserfartsmaler maler den gyeblikkelige hastigheten i lgpet av et halvt sekund, vil en gjen-
nomsnittsmaling av mange kunne oppfattes som en mer rettferdig malemetode. Dette skyldes
at det normalt regnes som mer straffverdig & holde for hgy hastighet over en lengre strekning
enn at det for eksempel kjares for fort over en kort strekning i forbindelse med en forbikjg-
ring.

| forbindelse med gjennomfaring av snittmalinger skal detaljerte opplysninger om de benytte-
de referansepunkter og de verdier som avleses fra apparatet i tjenestebilen loggfares i det
standardiserte loggskjemaet GP-4017%". Dette skal gjgres for hver enkelt overtredelse som

8 Se avsnitt 2.3.2.2
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farer til straffereaksjon. Loggferingen bidrar til notoritet rundt malingenes gjennomfaring og
gjer det enklere a etterprgve kontrollsituasjonen ved senere tvil rundt resultatet.

Som nevnt® kreves det at distanseméaleren stoppes minst 20 meter far politibilen nér det valg-
te avslutningspunktet. Dette fungerer som en sikkerhetsmargin som minsker risikoen for at
brukerfeil i forbindelse med ungyaktig trykking pa apparatet far store utslag for den malte
gjennomsnittshastigheten. Det skal likevel merkes at det ikke stilles noe krav til at tidsmale-
ren stanses litt etter at avslutningspunktet passeres av bilen som males. Det vil si at det ikke
foreligger noen sikkerhetsmargin i forbindelse med tidsmalingen, noe som gjer det mer sann-
synlig at ungyaktig trykking kan fare til at det males feil hastighet.

2.4.2.3 Oppsummering og vurdering

Gjennomsnittsfartsmalinger er etter min mening en effektiv metode for & sikre bevis i forbin-
delse med grove fartsovertredelser og under veerforhold hvor laserfartsmalere er mindre egnet.
Hvis malingene gjennomfares korrekt og de instruksfestede rutinene falges med ngyaktighet
av de som gjennomfares slike malinger, medfarer de fa betenkeligheter med tanke pa rettssik-
kerhet. Korrekt og ngyaktig medvirkning fra den som gjennomfarer en gjennomsnittsmaling
spiller en avgjerende rolle for slike malingers palitelighet. Det er derfor viktig at det ikke tilla-
tes feil eller ungyaktighet ved gjennomfaring av malingene da dette kan bidra til at feilkilder
aktualiseres med den fglge at noen ilegges straff pa feil grunnlag. Det er ogsa en stor fordel at
det ofte foreligger videopptak i forbindelse med denne typen malinger da videobildene ofte vil
utelukke det meste av tvil om hvordan en spesifikk maling har blitt utfgrt.

2.5 Rettspraksis

| det foregaende har jeg gjennomgatt hvordan lasermalinger og gjennomsnittsfartsmalinger
teknisk sett virker og hvordan malingene gjennomfares i praksis. Jeg har ogsa forsgkt a frem-
stille hvordan de avanserte tekniske, fysiske og menneskelige forutsetningene som ligger til
grunn ved slike malinger kan gi utslag i ulike feilkilder som kan medfare at det males feil
hastighet. Til slutt har jeg papekt hvor viktig sammenhengen mellom feilkildene og gjennom-
faringsmaten med tilhgrende instrukser, brukermanualer og opplaring er. Det er politiet som
utarbeider og godkjenner instruksene, brukermanualene og opplaringskravene. Det er ogsa i
utgangspunktet politiets ansvar a sgrge for at det gis tilstrekkelig opplering til de som gjen-
nomfgrer fartsmalinger. Det er politiets oppgave a sikre at det ikke gjennomfares fartsmaling-
er som er i strid med gjeldende instruksverk og opplering.

8 Se avsnitt 2.2.2
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Likevel forekommer det at det gjennomfares fartsmalinger i strid med gjeldende rutiner og
regler. Hvis instruksbruddene medfarer fare for feilkilder og dermed tvil om den malte has-
tighet er korrekt, er det patalemyndighetens oppgave a sgrge for at tvilen kommer trafikanten
til gode ved at resultatet av malingen ikke legges til grunn. Imidlertid hender det fra tid til
annen at patalemyndigheten ilegger forelegg eller tar ut tiltale mot en trafikant til tross for slik
tvil. Paradoksalt nok blir dette ofte gjort i tilfeller hvor det er blitt malt meget hgye hastighe-
ter, og ikke i de tilfellene hvor det er tale om mindre overtredelser. Dette skyldes sannsynlig-
vis trafikksikkerhetsmessige hensyn og et gnske om a sla hardt ned pa grove fartsovertredel-
ser. Fra et rettssikkerhetsmessig perspektiv er dette imidlertid betenkelig, da domfellelser for
grove fartsovertredelser ofte vil medfare ubetinget fengsel og tilbakekall av fgrerrett i flere ar.
Konsekvensene av at noen blir demt uskyldig eller for strengt er derfor naturligvis sterst i de
tilfellene hvor det er blitt malt meget hgye hastigheter.

Det er i disse sakene domstolene kommer inn i bildet. Det er pa det rene at enhver rimelig tvil
skal komme den tiltalte til gode ved at retten enten frifinner eller demmer den tiltalte til en
mildere straff enn det som er pastatt av patalemyndigheten. At domstolene behandler denne
typen saker like alvorlig som andre straffesaker ved at bevisene gjennomgas ngye og det leg-
ges vekt pa rimelig tvil rundt resultatet av en spesifikk maling, er derfor en avgjgrende rett-
sikkerhetsgaranti for de som straffeforfglges.

Feilkilder i forbindelse med fartsmalinger kan fare til at det enten males lavere eller hgyere
hastighet enn den reelle hastigheten. Feilmalinger trenger derfor ngdvendigvis ikke a fare til
at noen straffes for strengt. Man risikerer ogsa at enkelte straffes for mildt eller frifinnes for
noe de faktisk har gjort. Fra et trafikksikkerhetsmessig perspektiv er dette uheldig, noe som
igjen taler for at fartsmalinger bgr utfgres helt korrekt slik at det ikke kan oppsta tvil rundt
resultatet av de enkelte malinger. Jeg mener derfor at en streng linje hvor domstolene konse-
kvent setter til side malinger utfert i strid med gjeldende instruksverk vil kunne ha en oppdra-
gende effekt pa de som gjennomfarer fartsmalinger slik at instruksbrudd og eventuelle feilma-
linger unngas.

Jeg kommer i det fglgende til & gjennomga et utvalg av rettsavgjgrelser hvor tiltalen er basert
pa lasermalinger eller gjennomsnittsfartsmalinger utfert i strid med gjeldende instruksverk.
Innledningsvis gar jeg neermere inn pa beviskravet som gjelder i forbindelse med denne typen
straffesaker.
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2.5.1  Beviskravet

Som ved alle andre straffesaker fglger det av rettspraksis at det kreves fullt bevis for det fak-
tiske forhold i bade subjektiv og objektiv forstand for at domfellelse skal kunne finne sted.
Enhver rimelig tvil skal komme den tiltalte til gode®. | utgangspunktet er beviskravet derfor
like strengt for & kunne domfelle for en mindre hastighetsovertredelse som for et overlagt
drap. Imidlertid har det av enkelte i teorien blitt hevdet at det ma stilles mindre krav til bevi-
sene ved «bagatellmessige» straffesaker enn ved mer alvorlige tilfeller®™. Dette begrunnes
med prevensjonshensyn da mindre forseelser ofte er masseovertredelser det kan veere utford-
rende a straffeforfalge hvis beviskravet settes like hgyt som ved drapssaker.

Det har ogsa hendt fra tid til annen at patalemyndigheten i retten har prosedert pa at beviskra-
vet ma settes lavere for enkelte typer straffbare handlinger. Spesielt ved gkonomisk kriminali-
tet har det fra patalemyndighetens side blitt hevdet at det er sarlig krevende & sikre fellende
bevis i ettertid, noe som igjen kan rettferdiggjere et mindre strengt beviskrav for a gjare straf-
feforfalgningen mer effektiv. Det foreligger imidlertid ingen rettspraksis som direkte apner
for dette synspunktet slik at det derfor ma forutsettes at gjeldende rett ikke gir noen mulighet
for & lempe pa beviskravet avhengig av et straffebuds alvorlighetsgrad eller art.

Ved hastighetsovertredelser gjelder det i forbindelse med selve malingen tvert imot et sakalt
«skjerpet beviskrav», som antas & vare strengere enn det tradisjonelle beviskravet®. Selv om
det umiddelbart kan virke problematisk & oppstille et beviskrav som er strengere enn det som
er vanlig da det kan virke vanskelig & begrunne en meningsfull definisjon som er strengere
enn «rimelig tvil».

Likevel fremgar det av Rt. 2001 s.1476 med henvisning til Rt. 1998 s.21 at «For at en hastig-
hetsmaling som er gjennomfart med laser fartsmaler, skal kunne benyttes med en slik grad av
troverdighet, ma det imidlertid stilles krav om at apparatet har vert brukt av kompetent per-
sonell, og at de regler som er fastsatt for bruk av slike apparater, har vert fulgt. Som Hayes-
terett har fremholdt i Rt-1998-21, ma det «de begrensninger som instruksen fastsetter for bruk
av slike apparater, ... anses som rettssikkerhetsgarantier», og som fglge av dette ber
«instruksbrudd som ikke er bagatellmessige, normalt ... fgre til at malingen ikke kan benyttes»
(side 25-26). De krav Hayesterett her stiller, gar ut over kravet om at rimelig tvil skal kom-
me tiltalte til gode.»

% Rt. 1978 s. 884
% Hov (2010) 814-815
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Det falger ogsa av Rt.1998 s. 21 at «Selv om det foreligger et instruksbrudd, innebarer ikke
dette at malingen ma settes til side hvis det kan utelukkes at det instruksstridige forhold har
hatt betydning for maleresultatet. Det betyr heller ikke at enhver usikkerhet som er knyttet til
et maleresultat, uansett hvor ubetydelig den matte vaere, medferer at malingen skal forkastes.
Men ved vurderingen av hvilken usikkerhet som kan aksepteres, ma det tillegges vesentlig vekt
at de begrensninger som instruksen fastsetter for bruk av slike apparater, ma anses som retts-
sikkerhetsgarantier og at instruksbrudd som ikke er bagatellmessige, normalt ber fare til at
malingen ikke kan benyttes. Dette ma veere utgangspunktet nar maleapparatet ikke er holdt i
ro under malingen.»

| Rt. 2004 s. 862 med henvisning til Rt. 2001 s. 1476 heter det videre at «Som fgrstvoterande i
den siste dommen uttala, blir det stilt krav som ma reknast & ga ut over kravet om at rimeleg
tvil skal kome den tiltalte til gode. Dette er eit synspunkt som eg er einig i, og som ma sjaast i
samanheng med at instruksen for laserkontrollane ferer til at malingar i ein del tilfelle blir
ugyldige utan omsyn til om dei aktuelle feila kan ha verka inn pa resultatet. Likskapsomsyn
tilseier derfor at ogsa domstolane har ei streng vurdering av kravet til rettssikre malingar.
Som Hggsterett har vist til i dei tidlegare avgjerdene, farer ogsa omsynet til at bruk av laser
til fartsmaling skal ha allmenn tillit, til at det ma gjerast ei streng vurdering av tilrettelegging
og gjennomfgring av slike malingar.»

Disse hgyesterettsavgjarelsene er det rettslige utgangspunktet i forbindelse med beviskravet
og for vektlegging av instruksbrudd. Selv om alle avgjerelsene strengt tatt gjelder laserma-
linger, falger det av Rt. 2008 s.44 med henvisning til de ovennevnte avgjerelser at «De avgje-
relser jeg na har redegjort for, vil veere det naturlige utgangpunkt ogsa ved vurderingen av
betydningen av brudd pa instruks ved andre former for hastighetsmaling». Den aktuelle av-
gjerelsen omhandler for gvrig ATK®. Det forutsettes derfor at «det skjerpede» beviskravet
Hgyesterett har oppstilt i de ovennevnte avgjerelsene bade gjelder ved lasermalinger og gjen-
nomsnittsfartsmalinger jeg.

Det skal presiseres at det «skjerpede» beviskravet bare gjelder ved vurderingen av om en
fartsmaling skal legges til grunn som bevis®. Ved bevisvurderingen ellers gjelder de samme
beviskrav som ved andre straffesaker

Kort oppsummert falger det altsa av Hgyesterettspraksis at instruksene som foreligger ved
gjennomfgring av fartskontroller kan anses som sentrale rettsikkerhetsgarantier. Hvis en farts-
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kontroll er gjennomfart i strid med gjeldende instruksverk, og instruksbruddene ikke er baga-
tellmessige med tilhgrende fare for usikkerhet rundt maleresultatet, skal malingen settes til
side. Det skal presiseres at hgyesterettsavgjerelsene gjelder straffutmaling, og at det er bevis-
kravet under straffesparsmalet som dreftes i disse sakene. Imidlertid er det pa det rene at be-
viskravet generelt er det samme ved straffespgrsmalet og skyldspersmalet. Det forutsettes
derfor at det «skjerpede» beviskravet ved fartsmalinger bade gjelder ved skyldsparsmalet og
straffespgrsmalet.

Jeg skal i det falgende behandle et utvalg av rettsavgjarelser hvor lasermalinger og gjennom-
snittsfartsmalinger er bevisgrunnlaget. Alle de aktuelle malingene er blitt gjennomfart i strid
med instruksverket i ulik grad.

Det fglgende utvalg av rettsavgjerelser er basert pa praksis fra de ulike lagmannsretter. Dette
skyldes dels at det foreligger veldig fa avgjerelser fra Hgyesterett, da det som nevnt skal sveert
mye til for at en anke som bare omhandler en fartsovertredelse® skal fremmes for Hayeste-
rett. Dels skyldes det ogsa at de fa avgjerelsene som er avsagt av Hgyesterett etter min me-
ning ikke er problematiske i forhold til rettssikkerhet. Sett i lys av det faktum at de aller fleste
fartsovertredelsessaker i praksis har lagmannsretten som hgyeste ankeinstans, er det derfor
lagmannsrettspraksis som hovedsakelig er grunnlag for gjeldende rett om hvilke konsekvenser
spesifikke instruksbrudd medfarer. Det faktum at det er flere ulike lagmannsretter kan fra et
rettssikkerhetsmessig perspektiv ogsa veere uheldig da det i mangel av Hgyesterettspraksis
kan oppsta ulik praksis fra distrikt til distrikt for hvordan et spesifikt instruksbrudd skal vekt-
legges i forhold til malingens gyldighet som bevis. Siden det ogsa skal mye til for at det skal
gis samtykke fra lagmannsretten® for & f& fremmet en anke basert pa en fartsovertredelse, er
det derfor hovedsakelig tilfeller hvor det er blitt malt sveert hgy hastighet eller de sakene med
mest tvil rundt maleresultatet som blir behandlet av lagmannsretten.

2.5.2  Gjennomsnittsfartsmalinger

2.5.2.1 LA-2006-182167

Saken omhandler den vanligste feilkilden ved slike malinger, nemlig usikkerhet om hvor ma-
lingen startet og stoppet™. Patruljen som foretok fartsmalingen forberedte én type snittmaling,
men gjennomfarte likevel en annen type maling i strid med instruks. Det foreld ogsa avvik
mellom polititjenestemennenes forklaring og sakkyndige uttalelser om hva som var fysisk
mulig.

% Se avsnitt 1.4 om ankemuligheter
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Kort fortalt er faktum at polititjenestemennene ankom kontrolistedet og forberedte en stasjo-
nar gjennomsnittsmaling. Fer forberedelsene til malingen var avsluttet, hgrte de hgy motor-
sykkellyd fra de to motorsyklene til de domfelte. De mistenkte hgy fart og avbrgt forberedel-
sene for heller & gjennomfare en annen type snittmaling, nemlig stoppeklokkemaling pa den
oppmalte malestrekningen. Startpunktet for malingen var en synlig asfaltskjet og avslutnings-
punkt for malingen var en tunneldpning. Maledistansen var 382 meter. Begge motorsyklistene
ble malt til en gjennomsnittshastighet pa 171 km/t etter fradrag for sikkerhetsmargin og ble
tiltalt pa grunnlag av hastigheten.

Ved tingrettens behandling av saken var det usikkerhet rundt politibilens posisjon ved avslut-
ning av tidsmaleren. Den ene polititjenestemannen uttalte blant annet at politibilen befant seg
omtrent halvveis inni malesonen nar den farste motorsyklisten passerte avslutningspunktet og
tidsmaleren ble avsluttet. Ingenigrfirmaet Rekon DA utarbeidet i forbindelse med saken en
utredning som konkluderte med at politibilen som ble benyttet minst ville bruke 14 sekunder
pa a komme halvveis inn i malesonen. Hvis det i trad med polititjenestemennenes forklaring
ble forutsatt at politibilen startet a kjgre idet motorsykkelen passerte startpunktet for maling-
en, vil dette si at motorsyklistene ikke kunne ha brukt mindre enn 14 sekunder pa a kjere den
aktuelle strekningen. Dette gir en hastighet pa 98 km/t, altsa 73 km/t lavere enn hastigheten
tiltalen la til grunn. Siden det var avvik mellom det tjenestemennene forklarte og den sakkyn-
dige utredningen, oppstod det usikkerhet rundt hvor tidsmaleren faktisk ble stanset. Tingret-
tens flertall valgte med bakgrunn i denne usikkerheten & legge inn en ekstra sikkerhetsmargin
pa 3 sekunder slik at begge motorsyklistene ble demt for a ha kjert i en hastighet pa 122 km/t,
noe som ga en vesentlig mildere straff i form av bgter i motsetning til aktors pastand om ube-
tinget fengsel.

Patalemyndigheten anket tingrettens dom og den ble fremmet til behandling i Agder lag-
mannsrett. | forbindelse med anken ble politifarstebetjent Jens Arne Barland ved Telemark
politidistrikt oppmerksom pé& saken®’. Han oppdaget at malingen var utfert i strid med gjel-
dende instruks siden patruljen forberedte en stasjonaer maling og plutselig ombestemte seg
ved a gjennomfare en mobil stoppeklokkemaling. Denne raske omstillingen mellom to kon-
trolltyper kunne etter Beaerlands oppfatning fare til at politipatruljen ikke rakk a forberede ma-
lingen tilstrekkelig slik at det forela fare for feilmaling. Baerland hadde lang erfaring med sli-
ke fartskontroller og tok kontakt med ansvarlig aktor i saken siden det var vanlig praksis at
politiet frafalt straffeforfglgningen hvis en maling var blitt utfert i strid med gjeldende in-
struks. Berland gjorde aktor oppmerksom pa at malingen var utfart i strid med instruksen pa
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flere punkter. Han ba ogsa aktor om a vurdere om bevisgrunnlaget var godt nok. | stedet for a
ta Barlands bekymring til etterretning, valgte imidlertid heller aktor a varsle politimesteren
om Barlands henvendelse. Politimesteren ved politidistriktet anmeldte deretter Baerland til
Spesialenheten for politisaker for & ha forsgkt a pavirke aktor til a trekke anken.

Ved lagmannsrettens behandling av anken ble den samme utredningen fra Rekon DA lagt
fram i tillegg til at Baerland ble fart som vitne. Polititjenestemennene endret ogsa forklaring i
lagmannsretten. De uttalte her at politibilen var flere «titalls meter» inni malesonen nar ma-
lingen ble avsluttet, og ikke halvveis som det ble forklart i tingretten. Med bakgrunn i tjenes-
temennenes forklaring konkluderte Rekon i lagmannsretten med at politibilen ville ha brukt
minst 8 og et halvt sekund pa a kjagre 30 meter inn i malesonen. Det gir motorsyklene en gjen-
nomsnittsfart pa 161 km/t, altsd 10 km/t under hastigheten som ble lagt til grunn i tiltalen,
under forutsetning av at politibilen ble satt i bevegelse nar motorsykkelen passerte startpunk-
tet for malingen. Rekons utredning ga sterke holdepunkter for at polititjenestemennene for-
klarte seg uriktig pa et eller annet punkt. Enten var det forklaringen om hvor politibilen befant
seg nar malingen ble avsluttet som var uriktig, eller sa var det forklaringen om hvor tidsmale-
ren ble startet og stoppet som ikke var korrekt.

Domsgrunnene i lagmannsrettens dom er i motsetning til tingrettens dom meget knappe. Ut-
redningen fra Rekon DA ble kort avvist ved at det ikke ble vektlagt av retten. Beerlands vitne-
forklaring ble heller ikke nevnt. Lagmannsretten la enstemmig til grunn polititjenestemenne-
nes forklaringer pa alle punkter og sa til tross for den sakkyndige utredningen og instruks-
bruddene ingen grunn til a tvile pa maleresultatets riktighet og ngyaktighet. En hastighet pa
171 km/t ble lagt til grunn ved straffutmalingen og begge to ble demt til ubetinget fengsel i 36
dager og tap av farerrett i to ar. Dommen ble anket til Hgyesterett, men ble nektet fremmet.
Saken ble ogsa begjart gjenapnet av Gjenopptakelseskommisjonen for straffesaker, men den
ble ogsa avvist der.

Etter min mening er den aktuelle dommen betenkelig i forhold til rettssikkerhet. |1 og med at
det er fremlagt en sakkyndig utredning som i hgy grad sannsynliggjer at det er avvik mellom
polititjenestemennenes forklaring og det som er fysisk mulig, finner jeg det paradoksalt at en
enstemmig lagmannsrett likevel velger a legge disse forklaringene til grunn pa alle punkter.
Nar den aktuelle malingen ble startet, hadde politipatruljen ankommet kontrollstedet bare no-
en minutter tidligere og de hadde sa vidt startet forberedelser til en annen kontrolltype, nemlig
stasjonaer maling. Som politifarstebetjent Bearland uttaler er det i strid med politiets interne
instrukser plutselig a starte en annen type maling enn det som er forberedt av patruljen. Ma-
lingen ble gjennomfart samtidig som politibilen holdt meget hgy fart i tillegg til at malesonen
var relativt kort. Det var i tillegg vanskelige lysforhold med lav kveldsol og stor avstand mel-
lom politibil og motorsyklene nar malingen ble avsluttet. Derfor skulle det ikke mye til at for
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at tidsmaleren ble stanset et par sekunder feil i forhold til motorsyklenes reelle passering av
avslutningspunktet. 2 sekunders avvik ville i dette tilfellet fert til en malt gjennomsnittshas-
tighet som var nesten 50 km/t lavere enn det som var lagt til grunn i tiltalen. Et sa lite avvik
utgjer altsa skillet mellom bater og ubetinget fengsel. Lagmannsrettens bevisvurdering i den-
ne saken er etter min mening ikke i trad med det strenge beviskravet som Hgyesterett har lagt
til grunn i slike saker®®. Lagmannsretten burde etter min mening i likhet med tingretten latt
tvilen komme de tiltalte til gode ved a innremme en mye starre sikkerhetsmargin i forhold til
medgatt tid. Slik ville den utregnede hastigheten blitt vesentlig lavere enn det de ble dgmt til
ubetinget fengsel for. Det er ogsa verdt & merke seg at denne malingen ble gjennomfart med
en politibil som ikke hadde utstyr for videopptak. Hadde videoopptak fra denne malingen
veert tilgjengelig, ville det meste av tvilen som foreligger i dette tilfellet kunne blitt avklart.

2.5.2.2 LG-2014-16075

Denne saken dreier seg ogsd om tvil om hvor tidsmaleren faktisk ble stoppet i forbindelse
med avslutning av malingen. Sluttpunktet for malingen var ikke synlig for politipatruljen ved
avslutning av tidsmaleren, noe som heller ikke ble bestridt.

Tiltalte kjarte her i en tunnel og ble oppdaget av en politipatrulje som stod parkert i en lomme
inni tunnelen. Pa grunn av mistanke om hgy fart, bestemte patruljen seg for a gjennomfare en
mobil gjennomsnittsfartsmaling ved at tidsmaleren ble startet i det gyeblikket tiltaltes bil pas-
serte politibilen. Politibilen ble deretter satt i bevegelse samtidig som distansemaleren ble
startet. Etter & ha kjert en viss avstand, ble tidsmaleren ifglge polititienestemennene stanset i
samme gyeblikk som tiltaltes bil passerte et skilt som stod ved inngangen til en sving i tunne-
len. Distansemaleren ble stanset nar politibilen passerte det samme punktet, og det ble etter et
sikkerhetsfradrag pa 55 meter malt en gjennomsnittsfart pa 148 km/t som ble lagt til grunn i
tiltalen.

Det er det et instruksfestet krav at det skal benyttes godt synlige referansepunkter som start-
punkt og sluttpunkt ved gjennomsnittsmalinger®. Det er pd det rene at sluttpunktet som ble
benyttet i dette tilfellet ikke var synlig fra politipatruljens posisjon nar tidsmaleren ble stoppet.
Dette fremgikk bade av videoopptak fra malingen i tillegg til at det ble gjennomfart befaring i
tunnelen hvor dommerne ved selvsyn konstaterte at skiltet som ble benyttet som sluttpunkt
ikke var synlig fra en avstand pa 477 meter. Dette var avstanden mellom politibilen og det
aktuelle sluttpunktet idet tidsmalingen ble avsluttet. Det er et instruksbrudd at det ble benyttet
et referansepunkt som ikke var godt synlig. Instruksbruddet kunne medfare risiko for at tids-
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malingen ble stoppet litt for tiltaltes bil faktisk passerte det aktuelle punktet, og et avvik pa
bare 1 sekund kunne i dette tilfellet medfere at farten ble malt til & veere rundt 20 km/t hgyere
enn reell hastighet. Politibilen beveget seg med en fart pa over 200 km/t nar tidsmaleren ble
avsluttet, noe som igjen krevde et skjerpet fokus pa selve kjeringen. Nar det da ble benyttet et
avslutningspunkt som ikke var synlig, og kjgretgyet som ble malt befant seg rundt en halv
kilometer foran politibilen, medferte dette fare for feil ved malingen.

En enstemmig lagmannsrett kom til tross for dette til at instruksbruddet ikke kunne ha hatt
noen pavirkning pa maleresultatet, og valgte derfor & demme tiltalte til ubetinget fengsel i 21
dager pa grunnlag av den malte hastigheten. Dette ble for det farste begrunnet med at det
instruksfestede kravet om «synlig referansepunkt» ikke ngdvendigvis behgvde a bety at refe-
ransepunktet skulle veere synlig for den som gjennomfagrer malingen. Etter lagmannsrettens
vurdering var det tilstrekkelig at de valgte referansepunkter var synlige i etterkant ved at de
kunne etterproves.

Retten begrunnet ogsa sitt standpunkt med at et eventuelt avvik mellom det tidspunktet tids-
maleren ble stoppet og det tidspunktet tiltaltes bil faktisk passerte avslutningspunktet kun ville
fare til at tidsmaleren ble stoppet for sent. Slik ville den malte hastigheten i sa fall blitt lavere
enn den reelle. Muligheten for at tidsmaleren ble stoppet for tidlig ble implisitt avvist av ret-
ten ved at det ble ansett «bevist utover enhver rimelig tvil» at tidsmaleren ble stanset etter at
tiltaltes bil passerte sluttpunktet. Retten ansa dette punktet bevist pa grunnlag av polititjenes-
temennenes forklaring, som altsa ikke hadde visuell kontakt med sluttpunktet.

Nar det gjelder det faktum at politibilen kjerte i over 200 km/t ved gjennomfaringen av ma-
lingen, og at sma utslag i reaksjonstiden til tjenestemennene ville kunne gi store utslag pa
maleresultatet, fastslo retten at heller ikke dette kunne gi grunnlag for usikkerhet om maling-
en. Dette ble begrunnet med at polititjenestemennene hadde flere ars erfaring med slike ma-
linger og at opplaeringen som var gitt ble forutsatt a ivareta de utfordringer som foreligger i
forbindelse med sveert hgye hastigheter. Det ble derfor konkludert med at «lagmannsretten
finner det etter dette bevist ut over enhver rimelig og fornuftig tvil at tiltalte har forholdt seg
som beskrevet i tiltalen». Dommen ble anket til Hayesterett, men ble ikke tillatt fremmet.

Det kan etter min mening stilles spgrsmal om denne dommen ivaretar grunnleggende krav til
rettsikkerhet pa en god mate. Jeg mener at dommen ikke er i trdd med de strenge beviskravene
Hayesterett stiller ved bruk av fartsmalinger som bevis. Instruksbruddet som forela ved farts-
malingen i dette tilfellet synes jeg heller ikke ble tatt tilstrekkelig pa alvor av retten. Det
instruksfestede kravet om at referansepunktene skal vaere godt synlige er av grunnleggende
karakter ved gjennomsnittsmalinger. Siden betjeningen av apparatet som beregner hastigheten
er avhengig av presis manuell betjening, er det avgjgrende at referansepunktene som benyttes
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er godt synlige for den som gjennomfarer en slik méling for & unnga feilkilder'®. Denne mé-
lingen ble gjennomfart av en politipatrulje som samtidig med selve gjennomfgringen av ma-
lingen, farte politibilen med en hastighet opp mot 211 km/t med den hgye grad av konsentra-
sjon dette krevde. Sluttpunktet var ikke synlig for polititjenestemennene da tidsmaleren av-
sluttes. Dette kombinert med politibilens hgye hastighet, den lange avstanden til kjgretayet
som ble malt og naturlig ungyaktighet ved menneskelig betjening, medfgrer etter min mening
stor fare for at det ble malt feil hastighet i dette tilfellet. Denne tvilen synes jeg burde ha
kommet den tiltalte til gode ved at malingen ble satt til side og at hastigheten eventuelt ble
fastslatt pa grunnlag av andre fremlagte opplysninger i saken.

2.5.2.3 LH-2011-37330

Denne saken handlet ogsa om det som skaper mest tvil ved gjennomsnittsfartsmalinger, nem-
lig tvil om hvorvidt tidsmaleren ble stanset i det gyeblikket kjgretgyet som males passerte det
valgte sluttpunktet. Det forela ogsa en sakkyndig rapport som skapte tvil rundt polititjeneste-
mannens forklaring.

Saken var basert pa en gjennomsnittsfartsmaling som ble gjennomfert ved at en politibetjent
pa patrulje for Utrykningspolitiet oppdaget tiltaltes bil i en hastighet som ble omtalt som me-
get hgy. Nar tiltaltes bil passerte en spesifikk kantstein, ble tidsmaleren startet. Nar tiltaltes bil
171 meter lenger fremme passerte en lyktestolpe plassert ved et spesifikt vegkryss, ble tids-
maleren som viste 8,04 sekunder, stanset. Tiltaltes bil ble dermed malt til en gjennomsnitts-
hastighet pa 76 km/t, og denne hastigheten ble lagt til grunn i tiltalen.

Faktum er pa flere mater sammenfallende med den farste dommen jeg behandlet om de to
motorsyklistene'®:. Det ble fremlagt en sakkyndig utredning som konkluderte med at politibi-
len som gjennomfarte malingen fysisk sett ikke kunne ha klart & tilbakelegge den avstanden
polititjenestemannen oppga & ha kjert ved avslutning av tidsmaleren. Den sakkyndige utred-
ningen fastslo ogsa at det var umulig for tiltaltes bil & tilbakelegge malestrekningen pa den
malte tiden. Dette pa bakgrunn av beregninger foretatt med grunnlag i bilens vekt, motoref-
fekt, starthastighet og hgydeforskjeller pd malestrekningen. Siktforholdene ved stedet med
blant annet flere greiner som begrenset sikten mot sluttpunktet bidro ogsa til at det var tvil om
hvorvidt sluttpunktet var godt nok synlig i henhold til de krav instruksen krever'®. Hvor lang
avstand politibilen hadde tilbakelagt ved avslutning av tidsmaleren, har betydning for politi-
tjenestemannens praktiske mulighet til & kunne se sluttpunktet idet tidsmalingen ble avsluttet.
Fra den avstanden polititjenestemannen befant seg i henhold til sine egne uttalelser om hvor
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lang avstand politibilen hadde tilbakelagt ved avslutning av tidsmaleren, var det praktisk
vanskelig, men ikke umulig & ha visuell kontakt med sluttpunktet. Ved den avstanden de sak-
kyndige beregningene oppga det var praktisk mulig for politibilen a tilbakelegge nar tidsma-
lingen ble avsluttet, ville det veert forholdsvis problematisk a kunne se sluttpunktet ved dave-
rende siktsituasjon.

En enstemmig lagmannsrett valgte ikke a legge vekt pa de sakkyndige beregningene og la
heller vekt pa polititjenestemannens forklaring pa alle punkter. Retten viste til at politibetjen-
ten var meget erfaren og at det ikke var noen grunn a tvile pa hans observasjoner. Den sak-
kyndiges konklusjon om at politibilen ikke kunne ha tilbakelagt en sa lang avstand som politi-
tjenestemannen selv uttalte, ble tilbakevist av retten med at beregningene var av teoretisk ka-
rakter beheftet med stor usikkerhet. Det faktum at de samme beregningene viste at tiltaltes bil
fysisk sett ikke kunne ha tilbakelagt den oppmalte strekningen pa tiden som ble malt, ble ogsa
tilbakevist med at beregningene var basert pa forutsetninger som ikke var sikre. P& bakgrunn
av dette fant retten ingen grunn til a tvile pa at maleresultatet var korrekt. Tiltalte ble derfor
demt til ubetinget fengsel i 18 dager og tap av farerrett i et og et halvt ar. Dommen ble anket
til Hoyesterett, men ble nektet fremmet. Det ble ogsa begjert gjenopptakelse av saken, men i
2013 avslo Gjenopptakelseskommisjonen denne begjeeringen.

Denne dommen er etter min mening nok et eksempel pa et tilfelle hvor dommerne ikke tar
hensyn til de rettsikkerhetsgarantier Hgyesterett oppstiller ved de strenge beviskravene som
foreligger for & kunne legge en fartsmaling til grunn. Den sakkyndige utredningen er utarbei-
det av sivilingenigr Erik Aanerud. Aanerud er utdannet sivilingenigr i bilfag og har mer enn
20 ars erfaring med denne typen beregninger ved blant annet rekonstruksjon av trafikkulykker
for Statens Vegvesen. Beregningene tar utgangspunkt i enkle fysiske prinsipper, og for & hind-
re at det legges inn feil inngangsverdier i de tilfeller hvor verdiene ikke er sikre, legges det inn
sikkerhetsmarginer i de verdier som blir lagt til grunn for beregningene. Selv om beregninge-
ne er av «teoretisk karakter» som det heter i dommen, gir de etter min mening i det minste
grunn for rimelig tvil om hvorvidt malingen er utfert korrekt og om maleresultatet derfor er
beheftet med feil. Retten valgte i dette tilfellet til tross for de paviste avvikene & bygge pa at
politibetjenten matte ha utfgrt malingen helt korrekt, da han hadde lang erfaring og det ikke
var noen grunn til & tvile pa hans forklaring. Det aller meste av tvilen i denne saken kunne ha
veert ryddet av banen hvis det hadde veert videopptak tilgjengelig i forbindelse med malingen.
I mangel av slikt videoopptak mener jeg at retten burde ha latt tvilen komme den tiltalte til
gode ved ikke a legge til grunn maleresultatet.

51



2.5.3  Lasermalinger

2.5.3.1 LG-2005-161566
Saken dreier seg om en laserkontroll hvor blant annet siktekontrollen var mangelfullt utfert,
noe som heller ikke ble bestridt av patalemyndigheten.

Lasermalingen i denne saken var utfart med den tidligere modellen LTI 20/20 som ikke leng-
er er i bruk. Som nevnt var denne laserfartsmaleren basert pa de samme grunnleggende tek-
niske forutsetninger som dagens modell Traffipatrol XR'%. Instruksverket til den tidligere
modellen var ogsa i det vesentlige lik den nye. Dommen er derfor aktuell som rettspraksis ved
samme type instruksbrudd i forbindelse med bruk av Traffpatrol XR.

Saken dreier seg om en starre laserkontroll utfgrt pa E39 mellom Stavanger og Sandnes. Den
aktuelle strekningen er 4-felts motorvei med fartsgrense pa 90 km/t. Laserkontrollen ble utfart
over en kort strekning hvor fartsgrensen tidligere var satt ned til 60 km/t ved en bomstasjon.
Over den aktuelle strekningen var det 5 kjgrefelt i samme kjareretning. Det var trafikken som
befant seg i alle disse kjgrefeltene som ble malt under denne laserkontrollen. Trafikkmengden
under malingen var veldig stor, og det ble i lgpet av kontrollen malt 92 kjgretayer hvor hele
90 av disse ble stoppet for hastighetsovertredelser. 13 av disse ble anmeldt samtidig som det
ble foretatt farekortbeslag. Den tiltalte i denne saken var en av disse. Han ble malt til en fart
pa 95 km/t ved en avstand pd 275 meter fra laserpistolen og denne hastigheten ble lagt til
grunn i tiltalen.

Det fremgar av faktum at siktekontrollen ikke ble utfart i trad med de krav instruksen krevde.
Det fremgikk av instruksen at det skulle brukes et smalt mal som for eksempel en flaggstang,
lysmast eller liknende som siktepunkt. Likevel ble selve kuppelen pa en flaggstang brukt som
siktepunkt ved den aktuelle siktekontrollen i. To sakkyndige vitner uttalte i retten at en slik
kuppel ikke kunne anbefales som et aktuelt siktepunkt.

Med tanke pa at malingen ble utfart pa en flerfeltsvei med tett trafikk, forela det ogsa tvil om
hvorvidt det befant seg andre kjaretay i nerheten av tiltaltes bil nserme nok til & ligge innenfor
den sakalte sikkerhetssonen'®. Laserstrélen var rundt 1 meter i diameter ved méling over en
avstand pa 275 meter som i dette tilfellet'®®. Derfor kunne det oppsta fare for at det ble malt
feil kjoretay hvis det befant seg andre kjeretay i narheten av tiltaltes bil under malingen.
Kombinert med faren for at siktet ikke var helt korrekt justert da siktekontrollen ikke ble
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gjennomfart tilfredsstillende, var det en viss risiko for maling av feil kjgretgy i denne situa-
sjonen.

Ved tingrettens behandling ble malingen satt til side og tiltalte ble frifunnet. Statsadvokaten
anket over bevisbedgmmelsen under skyldspgrsmalet, og anken ble fremmet til behandling av
Gulating lagmannsrett. Lagmannsrettens flertall mente i motsetning til tingretten at det ikke
foreld noen tvil rundt maleresultatets riktighet og demte tiltalte i trad med tiltalen til & betale
en bot i tillegg til tap av farerrett i 5 maneder. At siktekontrollen ikke ble utfart tilfredsstillen-
de ble av flertallet omtalt som uten betydning for maleresultatet. Dette ble begrunnet med at
Justervesenet 2 maneder fgr kontrollen hadde kontrollert siktet pa den aktuelle laserfartsmale-
ren uten a finne feil, og at siktet fire maneder etter kontrollen pa nytt ble kontrollert av Juster-
vesenet. Det skal nevnes at det imidlertid ble oppdaget avvik ved justeringen av siktet ved den
sistnevnte kontrollen.

Muligheten for at det kunne ha veert andre kjaretayer inni sikkerhetssonen med fare for ma-
ling av feil kjaretay ble av flertallet tilbakevist med at det basert pa laseroperatgrens forkla-
ring ikke befant seg noen kjeretgyer foran tiltaltes bil. Flertallet la ogsa til grunn at det ikke
var noen kjgretgyer i umiddelbar narhet bak tiltaltes bil, uten & begrunne dette nermere. Mu-
ligheten for at det befant seg andre kjeretgy pa siden av tiltaltes bil, ble ikke nevnt av retten til
tross for at malingen ble foretatt pa en flerfeltsvei.

Jeg mener at tingrettens dom i denne saken ivaretar de grunnleggende rettsikkerhetsgarantiene
Hayesterett oppstiller gjennom det skjerpede beviskravet ved bruk av fartsmalinger som be-
vis. Det kan derimot stilles spgrsmal om lagmannsrettens dom er i trdd med Hgyesteretts
praksis. Malingen ble gjennomfart pa et sted med flere felt, tett trafikk og over forholdsvis
lange avstander med de utfordringer dette medferte. Korrekt utfgrelse av siktekontrollen er
avgjerende for & sikre at kjgretayet det siktes mot faktisk er kjaretayet som males'®®. Kombi-
nasjonen av at siktekontrollen var gjennomfert i strid med instruksen og faren for at det befant
seg andre kjgretay innenfor sikkerhetssonen er etter min mening grunnlag for rimelig tvil om
hvorvidt maleresultatet relaterer seg til tiltaltes bil. Etter min mening burde lagmannsretten i
likhet med tingretten latt denne tvilen komme den tiltalte til gode ved ikke & legge malingen
til grunn.
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2.5.3.2 LF-2009-43042
Denne saken dreier seg om tvil om hvorvidt lasermaleren ble beveget under malingen. Det var
et ubestridt faktum at vinkelen mellom laserpistolen og motorsykkelen som ble malt var stor.

Det forel& derfor fare for feilmaling grunnet feilkildene knyttet til maling av skra flater'®’.

Saken er basert pa en lasermaling langs en riksvei med 50 km/t som gjeldende fartsgrense.
Tiltaltes motorsykkel ble fgrst malt til 117 km/t, men polititienestemannen som utfgrte ma-
lingen tvilte pa om vinkelen mellom lasermaleren og motorsykkelen var for stor. Derfor flyt-
tet han pa laserfartsmaleren og foretok en ny maling bakfra. Displayet pa apparatet viste da
102 km/t og det var 215 meter mellom lasermalerens posisjon og motorsykkelen i malings-
gyeblikket. Den sistnevnte hastigheten ble lagt til grunn i tiltalen.

Det forela tvil om det var fysisk mulig a foreta den aktuelle lasermalingen uten & fglge motor-
sykkelen ved at apparatet ble beveget under malingen. Dette skyldtes at det ved den siste ma-
lingen fortsatt var stor vinkel mellom lasermaleren og tiltaltes motorsykkel. Det er ogsa en
forutsetning at laserlyset under maleperioden hele tiden treffer registreringsskiltet for a oppna
en gyldig maling. Dette skyldes at bakparten pa en motorsykkel har fa andre flater som egner
seg til & reflektere laserlyset. | retten ble det fremlagt sakkyndige beregninger som slo fast at
motorsykkelen beveget seg omtrent en halv meter sideveis i forhold til laserlyset i lgpet av
maleperioden pa 0,34 sekunder. Laserlyset var ca. 64 centimeter i diameter ved den aktuelle
maleavstanden. Politimannen uttalte i retten at han siktet mot midten av registreringsskiltet.
Under en slik forutsetning ville motorsykkelen i lgpet av maleperioden ha forsvunnet ut av
laserstralen slik at det ikke var mulig & oppna en godkjent maling. 1 et slikt tilfelle ville det
kun veere mulig & oppna en maling ved at lasermaleren ble beveget under malingen for a felge
motorsykkelens bevegelse, med den faren dette kunne medfare for feilmaling'®®. Det foreld
ogsa mindre instruksbrudd ved gjennomfaringen av siktekontrollen. Siktekontrollen ble nem-
lig gjennomfart pa et annet sted enn der laserkontrollen faktisk ble gjennomfart i tillegg til at
laserfartsmaleren deretter ble fraktet flere hundre meter i en koffert til selve kontrollstedet.
Selve siktepunktet som ble benyttet ved siktekontrollen var ogsa lite egnet til dette. Det ble
benyttet et spir pa et kirketarn hvor det var grenvekst rundt siktelinjen som kunne forstyrre
siktekontrollen.

En enstemmig lagmannsrett fant ingen grunn til a tvile pa at maleresultatet var korrekt. Mu-
ligheten for at laseroperateren hadde beveget lasermaleren under malingen for & oppna en
gyldig maling ble tilbakevist av retten. Retten bygget dette pa en teoretisk mulighet for at po-
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lititjenestemannen hadde bommet pa registreringsskiltet under malingen. Dette ble begrunnet
med at det foreld en grliten mulighet for at laseroperatgren hadde klart & oppna et sakalt
“gunstig feiltreff” ved utferelsen av malingen. Et “gunstig feiltreff” vil si at polititjeneste-
mannen selv trodde at han siktet pa midten av registreringsskiltet, mens han i realiteten traff
lenger ut til sidene av skiltet. Det ligger i ”gunstig” at det var en forutsetning at feiltreffet i
dette tilfellet traff ngyaktig langt nok ut til siden pa den rette siden av registreringsskiltet i
forhold til fartsretningen. Alle disse forutsetningene matte veere til stede for at motorsykkelen
skulle ligge innenfor laserstralen i lgpet av hele maleperioden. Sannsynligheten for a oppna et
feiltreff som var sa gunstig at det ble oppnadd en gyldig maling i dette tilfellet, var ifelge de
sakkyndige beregningene sveert liten. Denne sannsynligheten var i praksis mindre enn sann-
synligheten for at laserfartsmaleren ble beveget under malingen. Polititjenestemannen uttalte
imidlertid i retten at han ikke beveget lasermaleren under malingen. For & kunne bygge pa
denne forklaringen, valgte derfor retten a begrunne den gyldige malingen med en grliten teo-
retisk mulighet uten at a uttrykke noe tvil rundt dette.

Instruksbruddet i forbindelse med siktekontrollen ble av retten vurdert som ubetydelig for
malingens troverdighet. Retten uttalte blant annet at det ikke kunne ha noen betydning at ap-
paratet hadde blitt fraktet til malestedet etter siktekontrollen og at “’det er opplyst at transpor-
ten er foretatt i spesielt tilpasset koffert, der apparatet hviler pa skumgummi, for gvrig samme
koffert som utstyret sendes i pr post til og fra arlig kontroll hos Justervesenet ”. Retten konk-
luderte derfor med at det ikke var noen tvil om hvorvidt malingen var korrekt. Tiltalte ble
demt til ubetinget fengsel i 18 dager og tap av fererrett i 13 maneder. Dommen ble anket til

Hayesterett, men ble nektet fremmet av et enstemmig ankeutvalg™®.

Heller ikke denne dommen er etter min mening i trdd med de strenge beviskravene Hgyeste-
rett oppstiller'® ved bruk av fartsmalinger som bevis. Ut fra saksopplysningene som forelig-
ger, er det pa det rene at det ikke var mulig a gjennomfare denne lasermalingen uten a bevege
pa apparatet hvis polititienestemannen traff der han siktet. Med tanke pa feilkildene som kan
oppsté ved bevegelse av apparatet'** og faren dette medfarer for at det males feil hastighet,
synes jeg i det minste at det forela tvil rundt gjennomfgringen av malingen og om resultatets
troverdighet.

For & eliminere denne tvilen, valgte retten a forutsette en situasjon som teoretisk sett er enda
mer tvilsom. Retten sa bort fra muligheten for at apparatet ble bevegd under malingen, og
uttalte at malingen ble godkjent synes ikke & kunne ha noen annen forklaring enn at det er
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dette som har skjedd” med referanse til teorien om “gunstig feiltreff”. For at et gunstig feil-
treff skal fare til en gyldig maling i et tilfelle som dette, kreves det for det farste at laserstralen
bommer pa “rett” side av skiltet. Siden motorsykkelen beveger seg sideveis i en gitt retning,
kreves det dermed at det bommes sa “treffende” at laserstralen treffer noyaktig pa et spesifikt
punkt slik at motorsykkelen ikke rekker a unnslippe laserstralen i lgpet av maleintervallet.
Sannsynligheten for at det bommes slik er mikroskopisk, men retten velger til tross for tvilen
a begrunne malingens troverdighet pa denne maten.

Det er ogsa interessant at retten konkluderer med at det ikke har noen betydning for malere-
sultatet at laserfartsmaleren ble flyttet til malestedet etter siktekontrollen, med den begrunnel-
se at apparatet ble fraktet i en spesialkoffert hvor muligheten for skader i praksis ikke var til
stede. Som nevnt tidligere'? oppdaget Justervesenet ved et tilfelle en laserfartsmaler med
store avvik mellom siktepunkt og faktisk treffpunkt for laserstralen. Justervesenet mente at
feilen hadde veert til stede over lengre tid, og at dette kunne ha pavirket lasermalingene fore-
tatt med apparatet. Dette ble i det aktuelle tilfellet avvist av politiet, som mente at skaden mat-
te ha oppstatt i forbindelse med transporten. Det ble anfgrt av politiet at det var fullt mulig at
det kunne oppsta skader pa apparatet i forbindelse med at apparatet ble tatt inn og ut av koff-
erten og under transport, til tross for at kofferten var spesiallaget til formalet. Patalemyndighe-
ten valgte den gangen ikke a omgjere noen av straffereaksjonene som hadde bakgrunn i
fartsmalinger foretatt med det aktuelle apparatet, basert pa politiets begrunnelse.
Lagmannsretten anser i dette tilfellet transporten etter siktekontrollen som ubetydelig for sik-
tets ngyaktighet, med motsatt begrunnelse.

2.5.3.3 GK-2014-105

Alle de ovennevnte sakene, unntatt den ene, dreier seg om tilfeller hvor det har blitt malt sa
hey hastighet at det har blitt idemt ubetinget fengsel. Som nevnt**® skal det mindre til for at
lagmannsretten samtykker til 2 fremme en anke hvor det er pastatt fengsel enn hvor det kun er
pastatt bot eller tap av farerrett***. Det er relativt sjelden at lagmannsretten samtykker til an-
kebehandling av saker hvor det bare dreier seg om mindre hastighetsovertredelser hvor feng-
sel ikke er pastatt av patalemyndigheten. Dette gjelder ogsa ved tilfeller hvor det er stor sann-
synlighet for at feil ved malingen kan ha pavirket resultatet.

Et godt eksempel pa rettssikkerhetsutfordringene som foreligger i slike tilfeller,
er denne saken fra Gjenopptakelseskommisjonen. Saken dreier seg om et tilfelle hvor en bilist
i en lasermaling 29. august 2012 ble malt til 94 km/t i en 60-sone. Det ble i etterkant utferdi-
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get et forelegg som ble nektet vedtatt. Sunnmgre tingrett behandlet derfor saken og dgmte
bilisten i samsvar med forelegget til en bot pa 11 000 kr og tap av fgrerrett i 6 maneder.

Under tingrettsbehandlingen kom det fram at malingen pa flere punkter hadde blitt utfert i
strid med instruksverket. Laserfartsmaleren var blant annet plassert inni et tett busskur, hvor
den eneste apningen var en liten ”glugge” i den ene veggen. Lasermaleren ble benyttet gjen-
nom denne gluggen. Dette var i strid med instruksen som krever at operatgren skal ha god
oversikt over maleomradet og trafikkbildet i umiddelbar narhet til maleomradet. Det var ogsa
forholdsvis stor vinkel mellom apparatets plassering og maleomradet, noe som gkte risikoen
for at apparatet ble beveget under malingen. E-10-testen'!® var heller ikke utfart i henhold til
instruksen, noe som kunne gke sannsynligheten for sdkalte speilbildemalinger**®.

Summen av disse instruksbruddene var stor nok til at det var reell fare for at maleresultatene
kunne bli pavirket ved at det ble malt feil hastighet. Bilisten anket derfor tingrettens dom ftil
lagmannsretten. | samsvar med hovedregelen i strpl. § 321 besluttet lagmannsretten ikke a
samtykke til at anken skulle fremmes, til tross for de omfattende instruksbruddene. Lag-
mannsrettens beslutning ble anket til Hayesterett p& grunnlag av saksbehandlingsfeil**’, men
anken ble nektet fremmet av et enstemmig ankeutvalg'*®. Tingrettens dom ble derfor stiende.
Saken ble begjart gjenapnet to ganger, men da vilkarene for & fa gjenapnet en sak er relativt
strenge™®, besluttet Gjenopptakelseskommisjonen begge gangene at saken ikke skulle gjen-
opptas.®

2.5.4  Rettspraksis og rettssikkerhet

Det skal presiseres at dommene jeg har presentert ovenfor er ment som enkeltstaende eksemp-
ler pa hayere rettsavgjarelser hvor det er etter min oppfatning er grunn til & stille spgrsmal om
rettssikkerheten er ivaretatt pa en tilfredsstillende mate. Disse avgjarelsene er ikke representa-
tive for den totale strafforfglgelsesvirksomheten i forbindelse med fartsovertredelser. Bade
lasermalinger og gjennomsnittsfartsmalinger palitelige og presise metoder for & male hastig-
het forutsatt at malingene gjennomfares i henhold til gjeldende instruksverk og opplering.
Det er god grunn til & anta at det absolutte flertallet av fartskontroller blir gjennomfaert til-
fredsstillende i henhold til gjeldende regler og dermed dokumenterer fartsovertredelser pa en
uproblematisk mate.
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| de fa tilfellene en fartskontroll gjennomfares i strid med gjeldende instruksverk med tilhg-
rende fare for feilkilder, er det vanlig praksis at politiet selv forkaster malingen ved at den
ikke blir gjenstand for videre strafforfalgelse. Likevel hender det fra tid til annen at slike ma-
linger blir benyttet som bevis til tross for ulike instruksbrudd. Hgyesterett har lagt opp de
prinsipielle retningslinjer for hvordan slike instruksbrudd skal vurderes*?!, men underretts-
praksis viser at det varierer en god del for hvordan dette handteres av de ulike domstoler. Sett
fra et rettssikkerhetsperspektiv foreligger det bade gode og mindre gode rettsavgjerelser som
behandler instruksbrudd ved fartsmalinger. Eksemplene ovenfor representerer ngdvendigvis
ikke gjeldende rett for de ulike instruksbruddene som blir behandlet. Likevel blir disse avgje-
relsene i mangel av hgyesterettspraksis rundt de enkelte spesifikke instruksbrudd hyppig pa-
beropt av patalemyndigheten som gjeldende rett for a forsvare instruksbruddene.

For & illustrere at det ogsa foreligger en rekke rettsavgjerelser som etter min mening ivaretar
kravene til hgy rettssikkerhet, skal jeg kort presentere et par lagmannsrettsavgjarelser som jeg
synes er gode eksempler pa dette.

2.5.4.1 LA-2014-55699 - gjennomsnittsfartsmaling

Saken starter med en gjennomsnittsfartsmaling som ble gjennomfert en natt i august 2013.
Malingen ble gjennomfart over en strekning pa 1147 meter og hastigheten ble malt til 151
km/t i en 60-sone. Den malte hastigheten ble lagt til grunn i tiltalen.

Ved sakens behandling i tingretten nektet den tiltalte for a ha kjgrt i mer enn 100 km/t. Det
foreld ogsa tvil om posisjonen til referansepunktet som ble brukt som sluttpunkt for snittma-
lingen. Polititjenestemennenes forklaringer ga grunnlag for usikkerhet rundt avslutningspunk-
tets posisjon, da to ulike alternativer ble nevnt som mulige sluttpunkt. Det var pa det rene at
politibilen holdt sa hgy hastighet som 181 km/t i lgpet av malingen for & kunne holde felge
med tiltaltes bil. Denne hgye hastigheten kunne gjegre det vanskelig a foreta ngyaktig betje-
ning av gjennomsnittsmalingsapparatet med de utslag dette kunne medfare for den malte has-
tighet. Usikkerhet rundt hvilket sluttpunkt som faktisk ble benyttet, gjorde det ogsa umulig a
etterprave malingen. Til tross for alle disse usikkerhetsmomentene, la ikke tingretten noen
vekt pa dette og demte tiltalte i trad med tiltalen til to maneders ubetinget fengsel og tap av
farerrett i tre og et halvt ar.
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Saken ble anket og fremmet til behandling av Agder lagmannsrett. Ved lagmannsrettens be-
handling av saken ble det fremlagt en sakkyndig utredning utarbeidet av Rekon DA. Utred-
ningen sannsynliggjorde at det var fysisk umulig for bilen som ble malt & tilbakelegge den
aktuelle malestrekningen i 151 km/t. Ifglge utredningen kunne bilen teoretisk sett ikke ha
kjert fortere enn 131 km/t. Det fremgikk ogsa at bilens hastighet i praksis matte ha vert bety-
delig under dette, med grunnlag i vegens geometri og bilens kjgreegenskaper.

Pa bakgrunn av disse opplysningene endret aktor tiltalen under ankeforhandlingen til 100
km/t i 60-sone. En enstemmig lagmannsrett konkluderte med at snittmalingen ikke kunne be-
nyttes som bevis. | mangel av andre holdepunkter for hvilken hastighet tiltalte kjarte i, ble han
dgmt i samsvar med sin egen forklaring for & ha kjert i 100 km/t i 60-sonen med den betydeli-
ge straffereduksjonen dette medfarte i form av bgter i motsetning til flere maneders ubetinget
fengsel som han ble demt til i tingretten.

Dommen er et treffende eksempel pa hvor viktig det er a ta instruksbrudd og feilkilder ved
fartsmalinger pa alvor. Patalemyndigheten valgte i dette tilfellet & ta ut tiltale med grunnlag i
den malte hastigheten, til tross for stor usikkerhet om hvilket sluttpunkt som faktisk ble benyt-
tet, noe som er et forholdvis alvorlig instruksbrudd. Til tross for den usikkerhet dette skapte
rundt maleresultatets troverdighet, foretok patalemyndigheten heller ingen ytterlige undersg-
kelser for & kunne sikre at maleresultatet faktisk stemte. Nar patalemyndigheten ikke hadde
gjort en tilstrekkelig innsats for & kunne utelukke tvil rundt malingens troverdighet, var det
tingrettens oppgave a rette opp i dette ved & la tvilen komme den tiltalte til gode i form av
frifinnelse. 1 denne saken sviktet tingretten pa dette punkt. Tingretten tok ikke hensyn til tvi-
len, til tross for at sikkerhet rundt de benyttede referansepunkter var avgjgrende for a kunne
male rett hastighet ved snittmalingen. Sett i lys av den store rollen den menneskelige faktor
spiller ved gjennomsnittsmalinger, skulle det veldig lite for at det kunne oppsta feil ved den
typen usikkerhet som forela her.

Farst nar det under ankeforhandlingen ble sannsynliggjort at det var umulig for den aktuelle
bilen & ha holdt hastigheten han hadde blitt dgmt for i tingretten, reagerte aktor ved & endre
tiltalen. Hvis anken hadde blitt nektet fremmet, ville tiltalte urettmessig sonet to maneder i
fengsel i tillegg til & ha vert uten farerrett i over tre ar. Det burde ikke vare ngdvendig for
den tiltalte &2 matte fare motbevis for at den aktuelle kjeringen var fysisk umulig. Det burde
veere tilstrekkelig at domstolene forholdt seg til det strenge beviskravet som fremgar av hgy-
esterettspraksis ved a sette til side malinger som er beheftet med instruksbrudd av denne ty-
pen. Saken illustrerer ogsa viktigheten av ankebehandling for & kunne oppna hgy grad av
rettssikkerhet.
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2.5.4.2 LG-2009-82708 - lasermalinger
Lagmannsretten behandlet her felles to forenede anker fra to ulike tiltalte, basert pa to ulike
lasermalinger.

Den ene anken dreier seg om en lasermaling hvor tiltaltes bil ble malt til 123 km/t i en 60-
sone. Han nektet for & ha kjart raskere enn 89 km/t. Ved tingrettens behandling av saken kom
det frem at malingen var utfert i strid med instruksen pa flere punkter. For det farste anfarte
den tiltalte at han ba om 4 se resultatet av malingen i laserfartsmalerens display umiddelbart
etter at malingen var blitt utfert. Dette gnsket ble ikke etterkommet av polititjenestemennene
som utfgrte malingen. For det andre var ikke siktekontrollen gjennomfgrt i henhold til in-
struksverket. Det forela ogsa mindre mangler ved loggferingen, ved at resultatene fra hver
enkelt maling ble ropt til en annen polititjenestemann som farte dette ned i loggen og kvitter-
te. Ifalge instruksen skal den som gjennomfgrer malingene, selv fare ned resultatene og kvit-
tere i loggen. Tingretten konkluderte med at instruksbruddene ikke medfarte noen tvil om
maleresultatets riktighet, og demte tiltalte til ubetinget fengsel i 18 dager og tap av farerrett i
nesten to ar med bakgrunn i den malte hastigheten.

En enstemmig lagmannsrett kom derimot til motsatt resultat, og demte tiltalte i trad med hans
egen erkjennelse av farten han holdt. Denne var 34 km/t lavere enn den malte hastigheten.
Dette begrunnes av retten med at «De instruksbrudd og betjeningsbrudd som her foreligger
kan ikke karakteriseres som bagatellmessige. Hvis slike brudd skulle bli praksis, ville instruk-
sen bli undergravd.»

Tiltaltes anfarsel om at han ikke fikk se maleresultatet etter malingen, ble tilbakevist av politi-
tjenestemennene som i retten forklarte at han fikk se maleresultatet. Imidlertid oppdaget retten
at det fremkom av loggen at det ble foretatt en ny fartsmaling tre minutter etter at tiltalte ble
malt. | og med at det ikke var mulig a hente frem tidligere maleresultater etter at det var blitt
utfert en ny maling med den laserfartsmaleren som ble brukt i denne kontrollen (LTI 20/20),
kunne det ikke veere mulig at tiltalte ble forevist maleresultatet. Polititjenestemennenes forkla-
ring kunne derfor ikke vaere korrekt pa dette punkt. Nar det gjelder instruksbruddene ved sik-
tekontrollen og loggferingen, uttalte retten at «Etter lagmannsrettens oppfatning foreligger i
denne saken instruksbrudd som etterlater et inntrykk av at kontrollen ikke er gjennomfgrt med
tilstrekkelig sikkerhet eler ngyaktighet. Kontrollen av siktet representerer et klart regelbrudd.
Det samme gjelder loggfaringen». Pa bakgrunn av dette konkluderte derfor lagmannsretten
med at det forela tvil rundt maleresultatets riktighet. | trdd med det strenge beviskravet Hgyes-
terett oppstiller ved bruk av lasermalinger som bevis, valgte derfor lagmannsretten a sette
lasermalingen til side som bevis. Han ble dermed demt til & betale en bot i tillegg til tap av
farerretten i noen fa maneder i motsetning til ubetinget fengsel som han ble demt til i tingret-
ten.
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Den andre anken dreier seg om en sak som har mange likhetstrekk med saken i avsnitt 2.5.3.2.
Tiltaltes motorsykkel ble i en lasermaling malt til 144 km/t i en 90/sone pa en firefelts motor-
vei. Tiltalte nektet for & ha kjert raskere enn 119 km/t. Laserfartsmaleren var plassert oppa en
bro som krysset motorveien. Pa grunn av hgydeforskjellen mellom broen og vegbanen var det
stor vinkel mellom lasermaleren og motorsykkelen under malingen. De sakkyndige vitnene
uttalte at det var naermest umulig & utfgre den aktuelle malingen uten & falge motorsykkelen
ved a bevege lasermaleren under selve malingen. Slik bevegelse var i strid med instruksen, og
kunne medfare fare for feilkilder som igjen kunne medfare at det ble malt feil hastighet'?*.
Tingretten satt lasermalingen til side som bevis og demte tiltalte i trad med hans egen erkjen-
nelse av hastighet, 119 km/t i 90-sonen. Patalemyndigheten anket over bevisvurderingen ved

straffutmalingen.

Lagmannsretten valgte i likhet med tingretten ikke & benytte lasermalingen som bevis, og for-
kastet dermed anken. Det heter i dommen at «Lagmannsretten legger til grunn at det er kre-
vende a foreta en lasermaling av en motorsykkel i stor fart. Nar malingen skjer bakfra, vil
man sikte seg inn mot registreringsskiltet, fordi det er fa andre reflekterende flater. Skiltet ma
da holdes som malested under hele malingen. Malt i vinkel ovenfra og i vinkel i forhold til
veibanen, vil malestedet bevege seg i forhold til siktet. Det oppstar da en risiko for at man
beveger laserapparatet under malingen. Det kan veere bevisst eller ubevisst, men er uansett
instruksstridig. Det fremstar derfor for lagmannsretten som usikkert om malestedet var heldig
valgt for maling av motorsykkel og om man har beveget malerapparatet under malingen. Det-
te er tvilsfaktorer som ikke bare er av teoretisk karakter. Det foreligger dermed tvil om hvor-
vidt malingen er riktig utfert i forhold til instruksen. Lagmannsretten finner derfor ikke & kun-
ne legge maleresultatet til grunns.

2.6 Politiprovokasjon som etterforskningsmetode

Som jeg har nevnt tidligere, benytter Utrykningspolitiet aktivt umerkede sivile politibiler og
motorsykler ved sin etterforskning som bestar i oppdagelse og bevissikring av hastighetsover-
tredelser og andre trafikale lovbrudd. De sivile politibilene ser ut som helt vanlige biler og glir
dermed inn i det generelle trafikkbildet pa en effektiv mate. De aller fleste vil slite med &
gjenkjenne en slik bil som en politibil, noe som gjer disse bilene effektive i forbindelse med
oppdagelse og dokumentasjon av de groveste trafikale lovbruddene. Det er pa det rene at poli-
tiets generelle bruk av slike sivile kjaretay ikke er a anse som noe form for provokasjon, da
det ikke er noen sammenheng mellom politiets bruk av disse kjgretayene og eventuelle lov-
brudd som dokumenteres ved hjelp av kjgretgyene. Dette forutsetter at de sivile politibilene
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ikke opptrer med en atferd som kan oppleves som provokativ og dermed pavirke trafikanter til
a bega lovbrudd.

Fra tid til annen fremkommer det gjennom media opplysninger om sivile politibiler som har
utvist en atferd som publikum reagerer pa. En aktuell sak fra august 2014 handlet om en sivil
politibil fra Utrykningspolitiet som hadde klistret en rad L bak pé bilen'?. Polititjenestemen-
nene som kjarte bilen hadde selv klistret dette merket bak pa bilen og benyttet det i tjenesten.
Bilister som kjgrte bak den aktuelle politibilen rapporterte ogsa om at den kjerte en god del
saktere enn fartsgrensen uten at det foreld noen spesiell grunn til dette. Nar veien etter en
stund gikk fra to felt til tre felt, kjerte alle som Ia bak politibilen forbi den. Politibilene satte
da i gang med gjennomsnittsmaling av den bakerste bilen i forbikjgringsrekken og utferdiget
et forenklet forelegg for hastighetsovertredelse til denne sjaferen. Publikum oppfattet dette
som en form for provokasjon fra politiets side, da det rede L-merket kombinert med lav has-
tighet ga inntrykk av en usikker og uerfaren sjafer som bilistene dermed ble pavirket til & kjg-
re forbi med hgy hastighet.

Det har ogsa blitt rapportert om tilfeller hvor sivile politibiler har opptradt uvanlig provokativt
ved at de pa flerfeltsveier har kjart opp pa siden av enkeltkjaretay, gitt full gass, deretter
bremset og igjen gitt full gass gjentatte ganger?*. Denne atferden har av flere blitt oppfattet
som oppfordring til kappkjering. Enkelte av disse har derfor blitt pavirket til & bryte fartsgren-
sen i grunnet oppfordringen fra politiets side, og igjen blitt utsatt for strafforfalging for has-
tighetsovertredelser.

Provokasjon som etterforskningsmetode blir fra tid til annen benyttet som grunnlag for straff-
forfglging. For & kunne vurdere om et etterforskingsskritt i det hele tatt kan karakteriseres som
provokasjon, ma det vurderes hvorvidt den aktuelle handlingen overstiger nedre grense for
hva som kan karakteriseres som provokasjon. Hvis det konkluderes med at etterforskningen
overstiger denne grensen, kommer vilkar oppstilt av Riksadvokaten og Hgyesterett til anven-
delse'®®. Disse vilkérene regulerer ndr provokasjon kan benyttes som metode, og angir ner-
mere regler for hvordan slik provokasjon kan gjennomfgres. Provokasjon i strid med disse
vilkarene regnes som ulovlig politiprovokasjon. Jeg skal i det fglgende kort redegjgre for pro-
vokasjonens nedre grense og gvre grense, ved bruk av Utrykningspolitiets atferd i de to type-
tilfellene nevnt ovenfor som eksempler.
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Et grunnvilkar for at en handling i det hele tatt skal kunne regnes som provokasjon, er at ob-
jektet (den som utfgrer den straffbare handlingen) ma vere i villfarelse om politiets tilstede-
vaerelse. Objektet ma altsa ikke veere klar over at det er politiet som oppfordrer til den straff-
bare handlingen. Et annet vilkar for at det skal foreligge provokasjon er at det er kontakt mel-
lom politiet og objektet. Denne kontakten bestar vanligvis i enten muntlig, skriftlig eller fy-
sisk kontakt. Det sentrale er at det har veert direkte kontakt mellom provokategren og objektet,

og at denne kontakten ma vere i drsakssammenheng med objektets straffbare handling®®.

Nar det gjelder politiets atferd ved bruk av red L og lav fart, er det pa det rene at grunnvilka-
ret om objektets villfarelse er til stede. Nar det gjelder vilkaret om kontakt, er det desto mer
usikkert. For det farste er kontakten av en art som verken er fysisk, skriftlig eller muntlig. Jeg
kan ikke finne noe rettspraksis hvor kontakt av denne art har blitt vurdert i forhold til provo-
kasjon som metode. Hensynet bak reglene om provokasjon taler likevel for at ogsa denne
formen for kontakt ma kunne regnes som relevant. For det andre er kontakten veldig generell,
med tanke pa at politiet i dette tilfellet ikke henvender seg direkte mot en enkelt farer, men
mot alle som er i nerheten av politibilen. Dette gjer at pavirkningen mot hver enkelt blir
mindre intens. Likevel kan hensynene bak reglene gjere seg gjeldende ved at kontakten tross
alt farer til strafforfalging mot en enkelt av de som lar seg pavirke av kontakten. Nar det gjel-
der det tredje vilkaret om arsakssammenheng mellom kontakten og objektets straffbare hand-
ling, er dette sannsynligvis ikke oppfylt. Dette skyldes at selv om det kan tenkes at det fore-
ligger arsakssammenheng mellom kontakten og objektets forbikjering, ikke ngdvendigvis er
ngdvendig a kjare raskere enn fartsgrensen for a fullfare forbikjeringen. Det er pa det rene at
politibilens fart far forbikjeringen var lavere enn fartsgrensen, og det er heller ingenting som
taler for at politiet gker farten under forbikjagringen. Objektets fartsoverskridelse har derfor
ikke tilstrekkelig arsakssammenheng med politiets kontakt. Politiets atferd i dette tilfellet kan
derfor trolig ikke karakteriseres som provokasjon.

Den andre typen atferd som gjaldt oppfordring til kappkjering, oppfyller ogsa grunnvilkaret
om villfarelse. Nar det gjelder vilkaret om kontakt mellom politiet og objektet, viser jeg til
draftelsen rett over. Det er verdt & merke seg at kontakten ved denne typen atferd er mye mer
spesifikk, da den retter seg mot en enkelt bilfgrer. Selv om politiets opptreden gjennom kjare-
atferden verken er skriftlig, muntlig eller fysisk ma den trolig likevel kunne regnes som en
form for kommunikasjon. Dette skyldes blant annet atferdens aggressive karakter og at det
ikke er vanlig for den gjennomsnittlige bilfarer & opptre slik. Jeg forutsetter derfor at vilkaret
om kontakt er oppfylt. Det sentrale spgrsmalet blir dermed om det er tilstrekkelig arsakssam-
menheng mellom kontakten og objektets straffbare handling. Hvis objektet velger a falge po-
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litiets oppfordring om kappkjgring, er det et sentralt moment at det kan tenkes at hastighets-
overskridelsen ikke ville ha funnet sted hvis politiets atferd tenkes borte. Det vil selvsagt vari-
ere fra bilfarer til bilfarer hvor mottakelig den enkelte er for denne typen pavirkning, og om
de lar seg vippe av pinnen til & bli med pa kappkjgring. Imidlertid er nok hensikten med poli-
tiets atferd i disse tilfellene nettopp a treffe de som er mottakelige for denne typen oppford-
ringer, noe som taler for at vilkaret om arsakssammenheng er oppfylt. Jeg konkluderer derfor
med at denne typen atferd fra politiets side ma regnes som provokasjon.

Under forutsetning av at politiets atferd ved oppfordring til kappkjering regnes som provoka-
sjon, er spgrsmalet hvorvidt provokasjonen ligger innenfor provokasjonens gvre grense. For at
provokasjon som politimetode skal kunne benyttes som grunnlag for videre strafforfglging,
mé den vere i samsvar med vilkar oppstilt av Riksadvokaten og Hayesterett'?’. Hvis provoka-
sjonen ikke er gjennomfart i trad med disse vilkarene, regnes den som ulovlig politiprovoka-
sjon. Felgene av ulovlig politiprovokasjon kommer jeg tilbake til.

Ved vurderingen av om politiprovokasjonen kan benyttes, er det for det forste et absolutt for-
bud mot sakalt konstitutiv provokasjon. Det vil si at politiet ikke kan fremprovosere en straff-
bar handling som ellers ikke ville blitt begatt'?®. Vilkéret har mange fellestrekk med vilkaret
om darsakssammenheng i forbindelse med provokasjonens nedre grense, og jeg viser i den
sammenheng til drgftelsen over om dette. Ved oppfordring til kappkjering som deretter farer
til at objektet begar fartsovertredelser, er det trolig at de aktuelle fartsovertredelsene ikke ville
ha funnet sted hvis politiets kontakt ikke hadde veert til stede. Provokasjon av denne typen er
dermed i strid med forbudet om konstitutiv provokasjon.

For at provokasjon skal kunne benyttes, er det ogsa et grunnkrav om at metoden er forholds-
messig. Provokasjon skal saledes kun benyttes ved forholdsvis alvorlig kriminalitet. Ved vur-
dering av hva som skal regnes som tilstrekkelig alvorlig, er utgangspunktet straffebudets straf-
feramme. Imidlertid har Hayesterett apnet for at det ogsa kan legges vekt pa de samfunnsmes-
sige skadevirkninger den aktuelle straffbare aktiviteten har*?. Derfor vil politiprovokasjon i
enkelte tilfeller kunne benyttes ved etterforskning av straffbare handlinger med forholdsvis
lav strafferamme hvis de samfunnsmessige skadevirkningene av handlingene er store nok.
Provokasjon som politimetode ved hastighetsovertredelser tilfredsstiller sannsynligvis ikke
forholdsmessighetskravet. For det farste er strafferammen ved slike lovbrudd mye lavere enn
ved de typiske lovbrudd hvor provokasjon tidligere har veert tillatt som politimetode. Hgy fart
kan i seg selv resultere i alvorlige trafikkulykker med de samfunnsmessige konsekvenser dette
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medfarer. Likevel er dette trolig ikke tilstrekkelig for at provokasjon er et forholdsmessig
virkemiddel sammenlignet med tidligere rettspraksis om provokasjon.

Et annet krav er det sakalte indikasjonskravet, som vil si at provokasjon kun skal kunne be-
nyttes nar patalemyndigheten har «forsvarlig grunnlag til & anta at andre etterforskningsskritt
ikke ville lede til et tilfredsstillende resultat»**. Det er normalt ikke ngdvendig med oppford-
ring til kappkjering for & kunne dokumentere fartsovertredelser, se blant annet ovenfor om
alternative metoder for & male hastighet. Derfor er provokasjon i slike tilfeller ogsa i strid med
indikasjonskravet.

Det foreligger ogsa en del formelle krav som ma vaere til stede for a kunne benytte provoka-
sjon i hvert enkelt tilfelle. De mest sentrale av disse bestar for det ferste i at beslutning om at
provokasjon skal gjennomfgres ma treffes av statsadvokaten i det aktuelle distriktet. For det
andre er det et krav om at det ma utarbeides en plan for hvordan provokasjonen skal gjennom-
fares. 1 tillegg ma provokasjonen gjennomfares slik at politiet har kontroll med og kan doku-
mentere det som skjer'*!. Det er ingen holdepunkter for at noen av disse formelle kravene er
oppfylt ved den typen provokasjon som er aktuell her. Atferden virker mer som et utslag av
kreativitet hos den enkelte polititjenestemann og muligens litt overdrevent engasjement i tje-
nesten.

Konklusjonen blir derfor at provokasjonen i disse tilfellene er i strid med vilkarene for & kun-
ne benytte provokasjon som politimetode, og dermed er ulovlig. Det falger av Riksadvokatens
rundskriv at patalemyndigheten ikke skal reise straffesak hvis ulovlig provokasjon er blitt
benyttet.*? Hvis straffesak likevel reises, falger det av Hayesterettspraksis at tiltalte normalt
vil bli frifunnet hvis den straffbare handlingen er et resultat av den ulovlige politiprovokasjo-

nen'®.

2.7 Faktorer som kan pavirke domstolenes avgjgrelser

Sett i lys av rettsavgjerelsene jeg har drgftet, er en relevant problemstilling hva som ligger til
grunn for domstolenes avgjgrelser. Utgangspunktet er at de faktaopplysninger som presente-
res i retten, i tillegg til gjeldende relevante rettsregler er grunnlaget en dommer kan bygge en
avgjerelse pa. | saker hvor det ikke foreligger noe tvil rundt de faktiske forhold og rettsregle-
ne er enkle og klare a forholde seg til, er det klart at dette utgangspunktet vil gjare seg
gjeldende.
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Imidlertid kan dette stille seg annerledes i saker som er bevismessig vanskelige. | slike saker
ma en dommer selv foreta en vurdering av bevisene for & kunne bestemme seg for hva som
skal legges til grunn som gjeldende faktisk grunnlag for avgjerelsen. Dette kan i visse tilfeller
veere temmelig utfordrende, og apner for at faktorer som i seg selv ikke er rettslig relevante,
pavirker dommernes valg™®*. Som jeg har illustrert ovenfor, foreligger det ulike dommer fra
lagmannsrettene med nesten identisk faktum og med instruksbrudd av samme omfang og ka-
rakter'®. Likevel har dommerne i de ulike sakene kommet til motsatte konklusjoner om hvor-
vidt fartsmalingene skal kunne benyttes som bevis for fartsovertredelsene i de respektive sa-
kene. Det er vanskelig a kunne gi sikre svar pa hvorfor slike tilfeller forekommer. Likevel
skal jeg forsgke & nzerme meg en forklaring pa fenomenet ved a peke pa ulike faktorer som
kan ligge til grunn for dommernes valg i slike situasjoner.

Siden dommere er mennesker er de ogsa underlagt de samme psykologiske prosesser som
resten av befolkningen. Bade i forkant av, under og etter en hovedforhandling utsettes en
dommer for en rekke sanseinntrykk samtidig som dommeren mottar og bearbeider informa-
sjonsmengden som presenteres av partene. | tillegg til relevante opplysninger om sakens fak-
tum og gjeldende rett, vil dommeren bevisst og ubevisst registrere andre opplysninger som
ikke ngdvendigvis blir paberopt av partene. Blant annet vil dommeren kunne danne seg et
inntrykk av den tiltalte basert pa for eksempel klesstil, tidligere domfellelser, fremferd i ret-
ten, alder, sprakfering, utdanning og liknende. | fartsovertredelsessaker blir det ofte ogsa opp-
lyst om hvilken biltype tiltalte kjerte i forbindelse med den pastatte fartsovertredelsen. Selv
om det ikke er rettslig relevant, vil det kunne veere lettere a tro at tiltalte er skyldig etter tilta-
len hvis tiltalte er en ung og uerfaren sjafer som kjarer en sprek sportsbil enn hvis tiltalte er
pensjonist og kjarer en liten mopedbil.

Hayland skriver'®® at «Bearbeidelsen av sanseinntrykk er en subjektiv prosess. Det vi ser, er
ikke det vi ser, men det vi er, sier Pessoa. Det dommeren ser, hgrer og (mer sjelden) lukter,
blir registrert og organisert i hjernen gjennom en erfaringsbasert utfylling og kategorisering,
slik at det gir mening og kan danne grunnlag for handling. Sanseinntrykket vil automatisk bli
sammenlignet med lagrede erfaringer og plassert i en meningsfylt sammenheng.» Han skriver
videre at informasjonsstrammen og inntrykkene dommeren bearbeider under rettssaken blir
forsgkt organisert av dommeren slik at de i stgrst mulig grad utgjer en sammenhengende his-
torie. Denne prosessen blir et ledd i en slags hypoteseprgving, der dommeren prgver alle opp-
lysningene mot en eller flere hypoteser han har festet seg ved. Hayland skriver videre at nar
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en hypotese farst har festet seg, vil dommeren ha en tendens til & holde fast ved den inntil
bevisene eventuelt gir grunnlag for noe annet. En fare ved dette er at bevis som styrker dom-
merens hypotese, blir tillagt for stor vekt mens bevis som svekker hypotesen blir tillagt for
liten vekt.

| strafferetten foreligger en uskyldspresumsjon om at tiltalte er uskyldig frem til noe annet er
bevist. Selv om dette i utgangspunktet burde veere dommerens hypotese, blir allerede domme-
ren gjennom tiltalebeslutningen utsatt for en hypotese om at tiltalte er skyldig"®’. Patalemyn-
digheten har vurdert saken og kommet til at tiltalte er skyldig, noe dommeren vet. Dommeren
vet ogsa at patalemyndigheten vanligvis har rett, og at patalemyndigheten ma forholde seg til
samme beviskrav som dommeren ved vurdering av om det skal tas ut tiltale. Selv om domme-
ren pa bakgrunn av uskyldspresumsjonen ikke skal la seg pavirke av dette, vil all denne kunn-
skapen kunne pavirke dommerens hypotesedannelse.

Dommerens oppfatning av partenes og vitnenes troverdighet vil ogsa kunne ha betydning for
dommerens hypotesepraving™*®. Dommeren vet at det vil vere i tiltaltes egen interesse & lyve
om de faktiske forhold for a slippe unna straff, noe som kan fare til at dommeren legger mind-
re vekt pa tiltaltes forklaring. | fartsovertredelsessaker vil patalemyndigheten ofte fgre politi-
tjenestemennene som utfarte fartsmalingen, som vitner. En polititjenestemanns forklaring vil
normalt oppfattes som veldig troverdig av en dommer, og det er sjelden dommere lar veere a
bygge pa slike forklaringer.

Heyland skriver imidlertid at det ber stilles spgrsmal til om denne tilliten til politifolk av og
til blir litt for ukritisk. Dette skyldes at politifolk ofte er personlig engasjert i saken og dermed
mister mye av sin ngytralitet. 1 noen tilfeller ma de ogsa velge mellom & innremme egne eller
kollegers feil, eller & gi en skjev forklaring. Politifolk er generelt et gjennomsnitt av befolk-
ningen, og det er lite trolig at politifolk er mer palitelige enn andre i slike tilfeller™. Likevel
skal det nevnes at politifolk ofte har god systemforstaelse, og dermed egner seg bedre som
vitner enn andre. Hgyland forklarer dommernes tilbgyelighet til & tillegge politifolk litt for
mye troverdighet med politiets rolle i samfunnet. Han skriver at «Polititjenestemannen er en
del av det samme rettssystem som dommeren, og en reduksjon av politiets troverdighet svek-
ker hele rettssystemets autoritet. Det er ogsa dommerens erfaring at politiet i de aller fleste
tilfeller opptrer redelig og gjar en utmerket jobb med a bringe kriminelle for retten. 1 tillegg
kommer det alminnelige psykologiske behov for trygghet. Politiet er var beskyttelse mot kri-
minalitet og kaos. Hvis vi ikke kan stole pa politiet, hvem kan vi da stole pa?»

37 Hgyland (2003), side 25
38 Hgyland (2003), side 29 flg.
39 Hgyland (2003), side 29 flg.
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Et fellestrekk ved de fleste rettsavgjgrelsene jeg har gjennomgatt i avsnitt 2.5.2 og 2.5.3 er at
dommerne har lagt avgjerende vekt pa vitneforklaringer avgitt av polititjienestemennene som
utfgrte malingene. Til tross for instruksbrudd, fare for feilkilder og i noen tilfeller sakkyndige
utredninger som sannsynliggjer at enkelte deler av det som forklares av politifolkene ikke kan
medfgre riktighet, velger dommerne a bygge pa politifolkenes forklaringer. I alle sakene for-
klarer polititienestemennene at de selv mener at malingene er korrekte til tross for instruks-
brudd, basert pa egne observasjoner.

Jeg mener det er grunn til a stille spgrsmal om hvor stor vekt som skal tillegges slike forkla-
ringer i forbindelse med fartsmalinger. Dette skyldes blant annet at det ved en typisk ankebe-
handling ved lagmannsretten ofte vil kunne ha gatt over et ar fra fartsmalingen fant sted til
polititienestemennene forklarer seg for lagmannsretten. Det er pafallende at de s& mange poli-
tifolk har en hukommelse som er s& god at de i detalj klarer & huske alle enkeltdeler av en
spesifikk fartsmaling med tanke pa at den aktuelle malingen normalt bare er én av flere hund-
re malinger gjennomfart i lgpet av dette tidsrommet. Det er ogsa pa det rene at aktorer i hen-
hold til instruks'“® skal oppfordre polititjenestemenn som skal forklare seg om fartsmalinger,
til & fremsta som trygge i retten om hvordan fartsmalingen fungerer og at de er kjent med de
kravene som stilles til dem i henhold til instruks og brukerveiledning. Dette kan fare til at
politifolk i slike saker fremstar tryggere enn det de faktisk er i forhold til den enkelte maling-
en.

2.8 Oppsummering og vurdering

Jeg har i det foregaende forsgkt a gi et inntrykk av i hvor stor grad rettssikkerheten er ivaretatt
ved strafforfglging av hastighetsovertredelser. Bevismessig er det altsa lasermalinger og gjen-
nomsnittsmalinger som normalt benyttes for & dokumentere at noen kjgrer med hgyere hastig-
het enn det som er tillatt. Begge malemetodene egner seg i utgangspunktet godt til 2 male has-
tigheten til kjeretay. Ved korrekt bruk er det liten sannsynlighet for at hastigheten som males,
er feil eller ikke relaterer seg til kjgretayet man mente & male. Med bakgrunn i egne erfaringer
og undersgkelser utfart i forbindelse med denne avhandlingen, har jeg god grunn til 3 anta at
det absolutte flertall av fartsmalinger som har hgy grad av palitelighet og troverdighet.

Likevel er det viktig & veere klar over at bade lasermalinger og gjennomsnittsmalinger er av-
hengig av menneskelig betjening for & kunne gjennomfares. Denne betjeningen utfgres av
politifolk, som pa lik linje med andre mennesker er ulike. Mens noen politifolk samvittighets-
fullt opptrer konsekvent i henhold til opplaering og gjeldende instrukser, er andre mer tilbgye-

10 Humlegérd (2005), side 4
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lige til & ta «snarveier» for & «fa jobben gjort». | forbindelse med fartsmalinger foreligger det
en del eksempler pa politifolk som bevisst har brutt instruksen ved mistanke om et kjgretgy
som har holdt meget hgy hastighet, da det kanskje ikke ville vart mulig & oppna en maling
hvis instruksene hadde veert fulgt til punkt og prikke. Hensiktene bak slike instruksbrudd og
andre «snarveier» er derfor normalt gode. Med tanke pa alle de alvorlige trafikkulykkene de
fleste politifolk far befatning med pa neert hold, er de fleste opptatt av & gjere en innsats for a
hayne trafikksikkerheten ved & fa stanset «verstingene» som kjarer aller fortest.

Til tross for gode hensikter, er det en rekke feilkilder som kan aktualiseres ved feil eller
mangelfull utfgrelse av fartsmalinger. Feilkilder som aktualiseres kan fgre til at det males feil
hastighet eller feil kjaretay, noe som kan medfare at noen straffes pa et uriktig grunnlag. In-
struksverket og oppleringen tar sikte pa a eliminere disse feilkildene. Det foreligger hayeste-
rettspraksis for hvordan instruksbrudd skal handteres av domstolene®*. De fleste fartsovertre-
delssakene kommer imidlertid aldri lenger enn til tingretten for rettslig preving. Noen fa slip-
per gjennom til ankebehandling i lagmannsretten, og noen ytterst fa blir gjenstand for praving
I Hoyesterett. Gjennomgang av praksis fra lagmannsrettene viser at instruksbrudd vurderes
ulikt fra sak til sak, og at det er liten forutberegnelighet til tross for Hayesteretts strenge be-
viskrav og tilsvarende praksis fra de ulike lagmannsretter.

Det er vanskelig a si noe sikkert om hvorfor rettstilstanden er som den er. Jeg har forsgkt a
peke pa enkelte mulige faktorer i forrige avsnitt. En annen mulig arsak kan vere at man her
beveger seg pa et rettsomrade som i utgangspunktet er detaljregulert i stor grad. Veitrafikk-
lovgivningen er et rettsomrade preget av detaljerte lovregler med et omfattende og enda mer
detaljert forskriftsverk. Straff i veitrafikksaker er ofte basert pa sjablonregler, med blant annet
forskrifter om forenklede forelegg og rundskriv fra Riksadvokaten om standardstraff for de
enkelte overtredelser. Det kan tenkes at all denne detaljreguleringen farer til at dommere faler
seg mer «last» i forhold til lovverket og dermed ikke ser pa denne typen straffesaker med et
like kritisk blikk som ved andre straffesaker i forhold til bevisspgrsmal og andre rettssikker-
hetsmessige problemstillinger.

| tillegg beveger man seg her pa et omrade hvor jussen ofte mater avansert vitenskap. Da
fartsmalinger gjennomfares ved hjelp av avanserte tekniske hjelpemidler, vil bevisvurde-
ringen i slike saker lett bli av teoretisk og avansert vitenskapelig karakter ved vurdering av de
ulike feilkilder og deres betydning for hver enkelt sak. Det er sjelden det oppnevnes sakkyn-
dige vitner ved rettslig preving av fartsovertredelser. Dermed ma dommerne ofte pa egenhand
sette seg inn i og prove a forsta vitenskapen som ligger bak fartsmalingene. Selv i saker der
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tiltalte for egen kostnad ferer sakkyndige vitner, hender det at dommere ikke legger noen vekt
pa vurderingene til de sakkyndige til tross for at disse ofte har hgy kompetanse pa et teknisk
vanskelig omrade.

Et sentralt spgrsmal er om det noe som kan gjares for & hgyne rettssikkerheten pa dette omra-
det. Jeg mener selv at det er en stor fordel med videoopptak i forbindelse med fartsmalinger.
Som nevnt er mange av Utrykningspolitiets sivile politibiler utstyrt med videoutstyr som be-
nyttes ved utfarelse av gjennomsnittsfartsmalinger. Det beste ville veere hvis alle polititjenes-
tekjgretey med utstyr for gjennomsnittsmalinger ogsa hadde montert videoutstyr, slik at det
ble tatt videopptak i forbindelse med enhver gjennomsnittsfartsmaling.

Det burde ogsa foreligge videopptak i forbindelse med alle lasermalinger. De fleste sakkyndi-
ge og flere domstoler har etterlyst dette'**. Slike videopptak ville kunne ha dokumentert og
fjernet det aller meste av tvil om hvorvidt en lasermaling var beheftet med feilkilder. Dette
ville kunne ha spart et allerede overbelastet rettssystem for en rekke prosesser, i tillegg til at
man ville kunne oppna enna sterre grad av notoritet rundt lasermalinger. Politiet har flere
ganger vurdert & skaffe slikt videoutstyr, men ved utskiftingen av den gamle lasermodellen i
2008 ble det konkludert med at det var uaktuelt & benytte slikt utstyr**>. Dette ble begrunnet
med hgye kostnader og at politiet ikke hadde noen tro pa at dette ville forbedre kvaliteten pa
lasermalingene.

Til slutt tror jeg det ville medfart hayere rettssikkerhet hvis domstolene hadde hatt nulltole-
ranse for instruksbrudd ved fartsmalinger, med unntak for de aller mest bagatellmessige
instruksbrudd. Hvis domstolene konsekvent hadde latt vaere & benytte fartsmalinger beheftet
med instruksbrudd som beuvis, ville dette ha utelukket det aller meste av uriktige straffellelser.
Dette skyldes til dels at man ved en slik praksis sannsynligvis ville ha redusert antallet urikti-
ge domfellelser. Til dels skyldes det ogsa at en slik konsekvent praksis ville kunne ha virket
oppdragende pa politifolk som utfarer fartsmalinger, slik at antall fartsmalinger utfart i strid
med instruksverket over tid ville kunne ha blitt ytterligere redusert fra dagens forholdsvis lave
niva.

142 5e plant annet RG-2000-1373
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3 Rettssikkerhet og aktsomhet etter veitrafikkloven

Det er veitrafikklovens 8 3 som er tema for dette kapittelet. Bestemmelsen gir uttrykk for den
sakalte aktsomhetsnormen og er veitrafikklovgivningens grunnregel. Den lyder slik: «Enhver
skal ferdes hensynsfullt og veere aktpagivende og varsom sa det ikke kan oppsta fare eller
voldes skade og slik at annen trafikk ikke ungdig blir hindret eller forstyrret. Vegfarende skal
0gsa vise hensyn mot dem som bor eller oppholder seg ved vegen.»

Bestemmelsen er generelt utformet og alle trafikkregler og andre mer detaljerte regler for
hvordan trafikanter skal opptre, kan i prinsippet utledes av 8 3. Likevel er det utarbeidet detal-
jerte regler for de aller fleste trafikale situasjoner for & oppna hgy grad av forutberegnelighet
og klarhet om hvilke regler som gjelder. Som selvstendig straffebud er § 3 derfor mest aktuelt
i tilfeller hvor en trafikant har voldet skade og ikke har opptradt i strid med noen av de mer
spesifikke reglene i veitrafikklovgivningen.

Jeg kommer i dette kapittelet til & drgfte hvorvidt denne aktsomhetsnormen ivaretar grunnleg-
gende krav til rettsikkerhet for de som straffeforfglges etter denne bestemmelsen. For a kunne
gjere dette, kommer jeg blant annet til & ga neermere inn pa hensynene bak regelen og retts-
praksis for & kunne fastsla normens nedre grense. Jeg kommer ogsa til a foreta en komparativ
analyse for & kunne vurdere om regelen ivaretar trafikksikkerhetshensyn i like hgy grad som i
andre sammenlignbare land, samtidig som grunnleggende rettssikkerhetskrav ivaretas.

3.1 Avgrensninger

Det er spesielt aktsomhetsnormens nedre grense jeg kommer til a rette oppmerksomheten mot
i dette kapittelet. Nar det refereres til aktsomhetsnormen, er det aktsomhetsnormen etter vtrl. §
3 det refereres til. Det er pa det rene at 88 238 og 239 i straffeloven ogsa oppstiller en akt-
somhetsnorm som kan vere aktuell i tilfeller som rammes av vtrl. 8 3. Mens den nedre grense
for uaktsomhet tidligere ble ansett for a veare lik bade etter strl. § 239 og vtrl. § 3, ble det etter
en lovendring i 2001 antatt at kravet til aktsomhet var litt mildere for & kunne dgmmes etter
strl. § 239'*. | tillegg er det et krav om at det foreligger uaktsomhet i forhold til dgdsfalgen
for & kunne demmes etter strl. § 239. Jeg kommer ikke til & ga noe nermere inn pa forholdet
mellom disse to bestemmelsene, da det allerede foreligger en god del litteratur om emnet.

Jeg kommer heller ikke til & ga naermere inn pa de enkelte alternativene vtrl. § 3 oppstiller. |
grove trekk bestar den videre fremstillingen av at jeg kommer til & foreta en gjennomgang av
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relevant rettspraksis for a illustrere hvor lite som skal til for at uaktsomhet etter § 3 foreligger.
Etter vtrl. § 31 er ikke grov uaktsomhet noe straffbarhetsvilkar, det er derfor tilstrekkelig at
det er utvist simpel uaktsomhet. Malet med fremstillingen er & illustrere at aktsomhetsnormen
etter gjeldende rett er sa streng at den naermest tilsvarer et objektivt ansvar. Det stilles derfor
sparsmal til om det subjektive straffbarhetsvilkaret er ivaretatt ved straffellelse i tilfeller hvor
noen sa vidt har krysset aktsomhetsgrensens nedre grense. En grunnleggende forutsetning for
a kunne ilegge straff er at det foreligger subjektiv skyld. For & kunne konstatere uaktsomhet er
det en forutsetning at gjerningsmannen kan bebreides for noe'*®. Andenas nevner en hgyeste-
rettsdom som et eksempel pa domfellelser hvor uaktsomheten ikke bestar av noe annet enn en
kortvarig feilfordeling av oppmerksombhet i trafikken. Han skriver videre at han har vanskelig
for & se at det kan rettes noen subjektiv bebreidelse mot sjfaren i slike tilfeller'*. Kravet til
subjektiv skyld er en grunnleggende forutsetning for & kunne straffes, og ma etter min mening
anses som en rettsikkerhetsgaranti.

3.2 Hensyn bak aktsomhetsnormen

Man beveger seg her pa et omrade hvor det er stor ssmmenheng mellom rettsreglenes innhold
og befolkningens atferd'*’. Det er grunn til 4 anta at det er de mer spesifikke reglene som vi-
kepliktsregler, fartsregler og liknende som pavirker trafikantenes atferd mest. Virl. § 3 er vel-
dig generelt utformet og det er nok derfor de feerreste som har denne bestemmelsen i bakhodet
for deres spesifikke handlingsmenster nar de ferdes i trafikken. Likevel fglger det rimelig
klart av bestemmelsens ordlyd at den oppfordrer til forsiktighet og hensyn i trafikken. Dette er
nok i hvert fall de fleste bilister innforstatt med, da bestemmelsens innhold er tema ved en-
hver kjgreopplaering. Hovedhensynet bak 8§ 3 er i likhet med resten av veitrafikklovgivningen
& bidra til hayest mulig trafikksikkerhet'*®. Med tanke pa det haye ulykkestallet veitrafikken
representerer, er det ngdvendig med en tilstrekkelig streng aktsomhetsnorm for & pavirke den
jevne trafikant til & utvise mest mulig forsiktighet.

Selv om vtrl. § 3 gjelder for alle trafikanter som ferdes pa veger og andre omrader som har
alminnelig trafikk med motorvogn*®, er det klart at det er motorvognfarere bestemmelsen har
starst betydning for. Fotgjengere og syklister kan ved helt uforsvarlig atferd som for eksempel
ragjengeri og uaktsom sykling, straffes etter vtrl. § 3, men det hgrer til sjeldenhetene at dette
skjer i praksis. Det fremgar av juridisk teori og rettspraksis at aktsomhetsnormen er mindre

> Andenas (1996), side 90

¢ Andenas (1994), side 91

147 Se mer om dette i avsnitt 1.2
148 Engstram (2004) side 54
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streng for myke trafikanter enn for bilfarere'®. Dette begrunnes med at skadepotensialet disse
trafikantgruppene representerer, er mye mindre enn for bilfgrere. Det er altsd en sammenheng
mellom skadepotensiale og aktsomhetsnormens strenghet. Motorvogner har stort skadepoten-
siale og bilferere er den trafikantgruppen som forarsaker flest trafikkulykker. Derfor er det
disse trafikantene aktsomhetsnormen hovedsakelig retter seg mot. Det er altsa trafikksikker-
hetsmessige hensyn som ligger til grunn for gjeldende rett.

Etter min mening kan det stilles spagrsmal om hvorvidt den store ulikheten mellom aktsomhet-
snormens strenghet for bilfgrere og myke trafikanter bidrar til starst mulig trafikksikkerhet.
En aktsomhetsnorm som er lite streng for myke trafikanter kan fare til at denne gruppe opp-
trer med mindre forsiktighet og aktsomhet enn hvis reglene hadde vert strengere ogsa for
denne gruppen. Norge topper den europeiske ulykkesstatistikken for ulykker mellom motor-
vogner og myke trafikanter i fotgjengerfelt™>!, noe som kan tale for at balansen mellom akt-
somhetsnormens strenghet for disse trafikantgruppene ikke er optimal. Denne problemstil-
lingen kommer jeg tilbake til i avsnitt 3.4.

3.3 Neermere om aktsomhetsnormens nedre grense

Siden det altsa skal mye til for & kunne straffes etter vtrl. § 3 som myk trafikant, er det pa det
rene at aktsomhetsnormens nedre grense normalt bare er aktuell for motorvognfgrere. Den
videre fremstillingen tar derfor utgangspunkt i grensen mellom straffbar og straffri opptreden
etter vtrl. 8 3 for bilfgrere. Aktsomhetsnormen i utgangspunktet er like streng uavhengig av
om den spesifikke atferd farer til en ulykke eller ikke. Likevel er det normalt bare i ulykkestil-
fellene det blir aktuelt & benytte bestemmelsen som et selvstendig straffebud mot en bilfarer.
Dette skyldes dels at denne typen uaktsom atferd sjelden oppdages eller anmeldes i de tilfel-
lene det ikke oppstar ulykker, og dels at det pa grunn av manglende ressurser sjelden reises
tiltale i slike tilfeller med mindre det er tale om grov uaktsomhet ved uforsvarlig kjering og
liknende.

Det presiseres at det med uaktsomhet i denne sammenheng ikke menes den typen atferd som
ogsa rammes av de ulike spesialbestemmelsene i veitrafikklovgivningen, som fartsovertredel-
ser, ulovlige forbikjeringer og sa videre. | noen av tilfellene hvor aktsomhetsnormens nedre
grense er overtradt, er den uaktsomme atferd av en slik art at den ikke er i strid med noen av
spesialbestemmelsene, men like fullt regnes som uaktsom. Slik atferd kan blant annet besta i
feil fordeling av oppmerksomhet, feilvurdering av vegforholdene og liknende. Det er for ek-
sempel ikke i strid med noen av spesialbestemmelsene a kjare pa en syklist som sykler pa radt
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lys. Likevel vil en slik pakjersel normalt straffes etter vtrl. § 3, da det vil regnes som uaktsomt
at bilisten ikke stanset for syklisten hvis det var mulig.

Nar det gjelder rettskildesituasjonen, er den i relasjon til aktsomhetsnormen hovedsakelig
basert pa rettspraksis. Dette skyldes for det farste at ordlyden til § 3 er utformet pa en veldig
generell mate som i stor grad apner for tolkning ved den enkelte situasjon. Forarbeidene til
loven er ogsa forholdsvis sparsomme, og gir liten veiledning til hvordan bestemmelsen skal
tolkes™®2. Det fremgar av forarbeidene at dette er bevisst, da det med hensikt har blitt overlatt
til domstolene a tolke bestemmelsen i forbindelse med hver enkelt situasjon. Det foreligger
derfor en rikholdig rettspraksis rundt aktsomhetsnormen, deriblant flere hgyesterettsdommer.
For a kunne fastsla noenlunde hva som skal til for & krysse aktsomhetsnormens nedre grense,
kommer jeg derfor til & foreta en gjennomgang av noen aktuelle rettsavgjarelser og analysere
disse i en rettssikkerhetsmessig sammenheng.

3.3.1 Rettspraksis hvor grensen er overtradt

Jeg kommer her til a gjennomga noen sentrale avgjerelser som illustrerer hvor lite som skal til
far kjeringen anses som uaktsom. Et absolutt vilkar for at en person kan sies a ha veert uakt-
som i relasjon til § 3, er at han hadde mulighet til & bli oppmerksom pa det forhold han skulle

ha innrettet sin kjgring etter. Ellers kan han ikke bebreides™.

3.3.1.1 Rt-2008-1258

Denne saken er en av flere saker som omhandler de store blindsonene som foreligger ved kjo-
ring av starre kjaretgy som lastebiler og busser. I dette tilfellet er det pa det rene at lastebils;ja-
faren overhodet ikke sa eller hadde mulighet til & se forneermede, og dette ble heller ikke be-
stridt av patalemyndigheten.

Kort fortalt bestar sakens faktum i at tiltalte, som var lastebilsjafer, en ettermiddag i 2007
kjorte en stor betongbil pa vei ut fra en byggeplass. Lastebilen var 9 meter lang og hadde en
egenvekt pa 32 tonn. For & komme ut fra byggeplassen matte tiltalte krysse en gang- og syk-
kelsti som ligger mellom veien og byggeplassen. Utkjaringen fra byggeplassen og ut pa veien
var en forholdsvis krevende mangver. Det var redusert sikt mot venstre, og sterkt redusert sikt
mot hgyre grunnet en bergknaus som blokkerte sikten. Tiltalte skulle svinge mot hgyre og inn
pa veien, noe som ogsa var krevende da svingen var meget skarp og det var begrenset areal til
radighet. Tiltalte tilpasset seg den krevende situasjonen ved a kjere sakte, rundt 10 km/t, mot
gang- og sykkelstien. Far tiltalte krysset sykkelstien, kontrollerte han at det ikke befant seg

12 NUT 1959:5 5.19-22
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noen der. For & kunne se trafikken pa veien han skulle kjgre utpa, krysset tiltalte sykkelstien.
Tiltalte ventet noen sekunder for a vike fra en bil som kom fra venstre, for han fortsatte hgy-
resvingen inn pa veien. | samme tidsrom var fornermede, en 10 ar gammel gutt, pa vei hjem
fra SFO ved at han syklet pa sykkelstien. Da tiltalte fortsatte hgyresvingen, traff han gutten
med lastebilens hgyre side slik at gutten umiddelbart dgde.

Det ble reist tiltale bade etter vtrl. § 3 og strtl. § 239. Det var pa det rene at den syklende gut-
ten befant seg i lastebilens blindsone og at derfor var umulig for sjafgren & kunne se sykkelen.
Den tiltalte opplyste ogsa at han reiste seg i setet og sjekket alle speil og vinduer far han full-
farte hgyresvingen. Det forela derfor ingen tvil om at det i praksis for sjafgren a kunne ha
gjort noe annerledes for & kunne ha avverget ulykken i denne situasjonen. Tingretten degmte
imidlertid tiltalte i trad med tiltalen bade for & ha overtradt vtrl. § 3 og strl. § 239. | lagmanns-
retten ble sjafgren av et flertall bestdende av meddommerne, derimot frifunnet etter begge
bestemmelsene.

Patalemyndigheten anket lagmannsrettens frifinnelse til Hoyesterett. Det ble anket over lov-
anvendelsen under skyldsparsmalet for begge tiltalepostene. Anken ble tillatt fremmet for
Hayesterett, hvor den i sin helhet ble tatt til falge med det resultat at lagmannsrettens frifin-
nende dom ble opphevet. Hayesterett konkluderte med at bade strl. §239 og vtrl. § 3 var over-
tradt i dette tilfellet. Dette ble av et enstemmig flertall begrunnet med at situasjonen i denne
saken var en av en art som pakalte szrlig aktpagivenhet. Med henvisning til Rt. 2008 s. 620
nevnes situasjoner som passering av fotgjengerfelt, buss som har stanset pa bussholdeplass og
sma barn i og ved vegbanen som situasjoner som pakrever szrlig aktpagivenhet.

Videre folger det av dommen at «Etter min oppfatning sto fareren her overfor en slik situa-
sjon. Kjgretayet var langt og tungt, med stor skadeevne. Det hadde, rett fgr den fatale utkje-
ringen, stoppet opp pa tvers av en gang- og sykkelsti - et omrade som i utgangspunktet er for-
beholdt myke trafikanter. Kjgretgyet var plassert skratt mot venstre. Dette gjorde det kreven-
de for fereren & holde oversikt over gang- og sykkelstien pa bilens hgyre side samtidig som
han fulgte med trafikken pa bilveien, og ferte ogsa til at andre trafikanter kunne tro at kjgret-
gyet ville svinge mot venstre. | denne situasjonen skulle fgreren foreta en krapp hgyresving.
Mangveren ville innebaere at den fremre delen av kjgretayet, som fglge av at alle fire fremhju-
lene svingte, ville bli styrt slik at det neermest kom mot en person som eventuelt befant seg pa
kjgretayets hgyre side. Dette foregikk pa en tid og et sted hvor man matte forvente at det kom
myke trafikanter, som barn pa vei hjem fra skolen.

Sparsmalet blir sa om fagreren i denne situasjon var aktsom, eventuelt om fgreren kunne og
burde sgrget for at den farlige situasjonen ikke oppsto.
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Lagmannsretten har lagt til grunn at fgreren, far han svingte til hgyre, reiste seg opp i farer-
setet, kikket seg rundt og sa i speilene. Han oppdaget imidlertid ikke gutten, som «etter alt &
dgmme [har] befunnet seg i en blindsone nar bilens fremre del pa hgyre side, hvor han ikke
var synlig fra farersetet». Tre av meddommerne som stemte for frifinnelse, har begrunnet det
med at det ma ha fremstatt som sveert usannsynlig for fgreren at noen i lgpet av de fa sekun-
dene han stoppet ved veikanten, var kommet innenfor kjgretayets fareomrade uten at han
oppdaget det. Det fremstar, mener det samme mindretallet, som virkelighetsfjernt og uttrykk
for etterpaklokskap a si at fareren ikke skulle fortsette kjgringen uten a tilkalle en hjelpemann
for & holde utkikk.

Jeg deler ikke denne oppfatningen. Far fareren kjgrte ut pa gang- og sykkelstien, hadde han
begrenset oversikt over denne, og han matte ogsa vite at det fort kunne komme en syklist frem
til stedet der kjeretayet stanset og stengte gang- og sykkelstien. Som nevnt var det ogsa, mens
kjgretgyet sto stille, vanskelig & holde oversikten over trafikk pa gang- og sykkelstien til hagyre
for bilen. Det var med andre ord en reell mulighet for at noen hadde kommet frem til kjgret-
gyet uten at fgreren var blitt oppmerksom pa det. Denne muligheten matte han ta hensyn til,
og hans opptreden - ved at han reiste seg i farersetet og sa i sidespeilet - bekrefter at han var
oppmerksom pa faren. Pa grunn av en blindsone langs kjgretayet fikk han imidlertid ikke pa
denne maten sikkerhet for at det ikke befant seg noen ved siden av bilen. Dette ma sammen-
holdes med at absolutt sikkerhet kunne ha veert etablert ved bruk av hjelpemann eller ved at
sjaferen selv foretok grundigere undersgkelser.»

Et sentralt moment i en aktsomhetsvurdering er hvorvidt det eksisterer reelle handlingsalter-
nativer. Hgyesterett mente at det forela tre slike handlingsalternativer i denne situasjonen.
Felgende handlingsalternativer ble nevnt:

- Tiltalte kunne rett og slett latt kunne latt veere a foreta mangveren, ved for eksempel a la
lastebilen sta igjen pa byggeplassen.

- For det andre kunne tiltalte ha stoppet lastebilen far han krysset gang- og sykkelstien, mens
han ventet pa bilen som kom fra venstre.

- For det tredje kunne tiltalte ha svingt til venstre i stedet for til hgyre. Siden tiltalte til tross
for handlingsalternativene utfgrte mangveren som beskrevet, opptradte han ifalge Hayesterett
uaktsomt bade i forhold til vtrl. & 3 og strl. § 239.

Jeg er kritisk til Hayesteretts vurdering av handlingsalternativene i dette tilfellet. Det kan stil-

les spgrsmal til om handlingsalternativene er tilstrekkelig realistiske i foreliggende situasjon.
Problemstillingen er hvorvidt det er noe a bebreide sjafaren i dette tilfellet.
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Det farste handlingsalternativet som bestod i & la veere a utfare mangveren, er pa mange mater
urealistisk. | praksis vil en slik handling si at sjafgren ville ha nektet a utfere arbeidet sitt ved
a la kjaretoyet sta igjen pa byggeplassen. Fer eller senere ville det ha veert ngdvendig a flytte
kjeretayet ut fra byggeplassen, og da hadde den samme faresituasjonen pa nytt ha veert aktu-
ell.

Det andre alternativet virker etter min mening a representere en sterre faresituasjon enn tiltal-
tes faktiske handlemate i dette tilfellet. Dette skyldes at lastebilen matte ha kjert helt inntil
sykkelstien for & kunne oppna sikt mot venstre av vegbanen. Rett foran en lastebil av denne
typen foreligger det ogsa en blindsone som strekker seg ca. to meter foran lastebilen. Det vil
si at det ville ha veert umulig for sjafgren a kunne se om det befant seg noen pa sykkelstien
foran lastebilen nar han satte den i bevegelse igjen for & kjare. I tillegg fremgar det av sakens
opplysninger at det var sterkt redusert sikt mot hgyre, blant annet pa grunn av en fjellknaus.
Tiltalte ville derfor sannsynligvis ikke hatt noe mulighet til & se gutten som kom syklende fra
hagyre grunnet sikthindringen far han krysset sykkelstien. Til slutt ville det kunne ha blitt ngd-
vendig & stanse lastebilen pa nytt etter & ha krysset sykkelstien, selv om tiltalte farst hadde
stanset i forkant av sykkelstien for & vente pa kryssende trafikk pa veien. Dette skyldes at det i
tiden det tok & krysse sykkelstien kunne ha dukket opp nye biler pa veien, som tiltalte igjen
matte ha stanset for.

Det tredje handlingsalternativet betyr i praksis at Hgyesterett oppstiller et pabud om & svinge
til venstre i stedet for til hgyre i slike blindsonetilfeller hvis en sjafar ikke skal kunne bebrei-
des for noe. Det er alminnelig kjent at det hele tiden foretas en rekke hgyresvinger av starre
kjeretay i tilsvarende situasjoner som i denne saken. Det er ogsa pa det rene at det foreligger
store blindsoner som i hgy grad forhindrer sikten mot hgyre side av kjeretayet i det gyeblikket
svingen foretas. Svingende mangvre av denne art fgrer vanligvis ikke til ulykker, da mange
tilfeldigheter skal veere til stede pa samme tid for at skal befinne seg en myk trafikant pa inn-
siden av blindsonen i det gyeblikket svingen foretas. | tillegg vil de myke trafikanter normalt
tilpasse seg kjgretayets bevegelse ved & holde seg unna kjaretgyet idet svingen foretas, da de
feerreste har interesse av & havne i sammenstat med kjgretayet. Jeg kjenner heller ikke til noen
tilfeller der noen er blitt straffet etter vtrl. § 3 for & ha foretatt en slik hgyresving i tilfeller der
det ikke har oppstatt noen ulykke, selv om mangveren er minst like uaktsom som i denne sa-
ken. Det foreligger heller ingen informasjon om hvor realistisk det faktisk var & svinge til
venstre i dette tilfellet, med tanke pa snumuligheter og nye faremuligheter.

Denne dommen er et godt eksempel pa hvor strengt aktsomhetsnormen praktiseres. Lastebile-
ne som ferdes i veitrafikken er godkjente etter kjeretayforskriftene, noe som ogsa innbefatter
de store blindsonene disse kjaretgyene representerer. Det er ikke omtvistet at det pa grunn av
blindsonene var umulig for den tiltalte & se forneermede i denne saken. Det er forholdsvis sjel-
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den at det oppstar slike alvorlige ulykker i tilsvarende situasjoner. Likevel hender det fra tid
til annen at det oppstar «hendelige uhell» pa grunn av den ekstraordinere ulykkesrisikoen
som er til stede pa grunn av denne blindsoneproblematikken. Fra lovgivers side er det mulig &
gjere noe for a redusere denne problematikken. Det kan for eksempel innfgres krav om bedre
og flere speil og blindsoneovervaking gjennom video og liknende. Kjgretgyene er til tross for
dette godkjent med disse siktbegrensningene. Derfor mener jeg det er uheldig at den enkelte
sjafer skal matte bare ulykkesrisikoen dette medferer ved at det statueres uaktsomhet ved en
ulykke som henger sammen med blindsonene. Sjaferen har i slike tilfeller ikke noen faktisk
mulighet til & se den som blir truffet av kjgretayet. Derfor mener jeg at det er ikke er i sam-
svar med skyldkravet i strafferetten & ilegge straff da det ikke er noe a bebreide sjafaren.

3.3.1.2 Rt-2009-299

Saken gjelder et tilfelle hvor en bussjafer kjgrte pa en fotgjenger som deretter dgde av skade-
ne han ble pafert. Pakjgrselen fant sted i et lysregulert gangfelt hvor det var regdt lys da fot-
gjengeren startet & krysse gaten. Bussjafgren sa ikke fotgjengeren da han hadde rettet opp-
merksomheten mot andre relevante trafikale faktorer.

Nermere forklart bestar faktum kort i at tiltalte, som var bussjafer, skulle svinge til hgyre med
bussen i et lysregulert kryss i Trondheim sentrum. Krysset var sterkt trafikkert med blandet
trafikk av myke trafikanter, personbiler, busser og lastebiler. Hgyresvingen var krapp, og det
krevde omfattende mangvrering og observasjoner fra tiltaltes side for & kunne fullfare hgyres-
vingen pa en sikker mate. Fra dommen fremgar fglgende opplysninger om situasjonen:

«A har i sin forklaring gjort grundig rede for hvordan han som sjafar ma koordinere bevegel-
ser og fordele oppmerksomhet nar bussen skal mangvreres gjennom det aktuelle lyskrysset.
Serlig medfgrer bussens akselavstand og lengde foran og bak akslene betydelig utslag nar
bussen skal svinge tilneermet 90 grader. Tilsvarende vil det ved en krapp hgyresving matte tas
hayde for at hgyre bakhjul vil runde fortaushjgrnet mye naermere enn hgyre forhjul pa bussen.
Denne omstendigheten krever aktiv bruk av bade hgyre og venstre sladrespeil samtidig som
sjaferen ma ha tilbgrlig oppmerksomhet rettet forover.

A har forklart at svingmangveren foregikk kontrollert og rutinemessig, herunder ved bruk av
venstre og hgyre sladrespeil. Han hadde lagt bussen tilstrekklig langt ut til venstre i Dron-
ningens gate for & kunne runde fortaushjgrnet problemfritt. Han har forklart at han hadde et
bilde av en eldre, smavokst mann som befant seg pa fortauet pa motsatt side av Prinsens gate
fgr han pa regulaer mate pa grgnt lys mangvrerte bussen ut i krysset med retning sydover. Idet
han flyttet blikket fra ett av sladrespeilene og forover, oppdaget han B umiddelbart foran bus-
sen og nadde ikke bremsepedalen fgr bussen traff B...»
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Tiltalte ble bade i tingretten og lagmannsretten dgmt for overtredelse av bade vtrl. § 3 og strl.
§ 239. Lagmannsrettens dom ble anket til Hgyesterett pa grunnlag av saksbehandlingsfeil.
Anken over saksbehandlingsfeilen farte ikke frem, men Hgyesterett gikk utenfor anken og
behandlet hvorvidt korrekt aktsomhetsnorm var lagt til grunn. Tiltalte ble i Hgyesterett dgmt
etter vtrl. 8 3, men frifunnet etter strl. § 239.

Domfellelsen etter vtrl. § 3 ble av Hayesterett begrunnet med at aktsomhetsnormen var over-
tradt av tiltalte ved at han feilfordelte oppmerksomheten. Den krevende mangvreringssitua-
sjonen som oppstod, pakrevde tiltaltes oppmerksomhet pa flere ulike punkter. Likevel burde
tiltalte etter Hoyesteretts oppfatning ha rettet oppmerksomheten mot fotgjengerfeltet hvor
fotgjengeren befant seg for a sikre at det var klar bane. Det faktum at fotgjengeren startet
kryssingen av vegbanen mens det var rgdt lys, ble ikke tillagt vekt av Hgyesterett da det til
enhver tid matte veere paregnelig at noen kunne krysse vegbanen pa rgdt lys. Tiltalte ble under
sterk tvil frifunnet av Hgyesterett for overtredelse av strl. § 239. Frifinnelsen ble begrunnet
med at kort feilfordeling av oppmerksomhet var av den typen atferd lovendringen i 2001 tok
sikte pd & avgrense mot ved anvendelsen av § 239" Selv om det faktum at fotgjengeren
krysset vegen pa redt lys ikke ble tillagt vekt ved vurderingen etter vtrl. § 3, ble dette vektlagt
som en medvirkende arsak til at tiltalte ble frifunnet etter strl. § 239.

Hayesteretts domfellelse etter vtrl. § 3 er nok et eksempel pa hvor strengt denne aktsomhets-
normen praktiseres. Ulykken skyldes en kortvarig mangel av oppmerksomhet i fotgjengerens
retning. Mangvreringssituasjonen var meget krevende og det var mange faremomenter a rette
oppmerksomheten mot ved ulykkestidspunktet. Det er pa det rene at et stort kjgretay i tillegg
til & ha et stort farepotensiale rett foran kjeretayet, ogsa vil kunne treffe noen som befinner
seg i nerheten av kjgretayets hayre side ved en hgyresving, jfr. for eksempel dommen i forri-
ge avsnitt. Det vil si at tiltalte kunne ha truffet noen andre med bussens hgyre side hvis han i
trad med Hgyesteretts begrunnelse hadde rettet oppmerksomheten forover i stedet for mot
hayre sidespeil. Da et stort kjeretay har store siktflater mot flere sider vil det faglgelig veere
umulig & ha blikket festet mot alle potensielle faresituasjoner hele tiden. Blikket og oppmerk-
somheten ma fordeles hurtig og jevnt mellom de ulike sider av kjgretayet sa langt det lar seg
gjere. Siden dette falgelig medfarer at oppmerksomheten ma fordeles vil det alltid kunne opp-
sta en mulighet for at noen dukker opp bratt foran kjaretayet i det sekundet blikket er rettet
mot et annet relevant punkt.

| dette tilfellet ble det grent lys for bussen og bussjafgren forsikret seg om at det var klar bane
foran bussen fer han startet a kjgre. Deretter sjekket han speilene for & forsikre seg om at det

154 5e avsnitt 3.1
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ikke befant seg noen eller noe som kunne havne i konflikt med bussen langs sidene. Det var i
dette gyeblikket fotgjengeren gikk foran bussen. Da sjafaren etter a ha sjekket speilene igjen
rettet oppmerksomheten forover, oppdaget han fotgjengeren som var rett foran bussen. Han
forsgkte & bremse, men det var for sent og ulykken var derfor et faktum.

Som ved blindsoneproblematikken nevnt i forrige avsnitt, er det i dette tilfellet ogsa tale om et
tilfelle hvor jeg er kritisk til den praktiske betydningen av handlingsalternativene Hgyesterett
oppstiller. Ved svingsituasjoner ma en farer av et stort kjgretgy hele tiden fordele oppmerk-
somheten mellom ulike steder langs kjgretayet, grunnet de mange potensielle faresituasjonene
som foreligger bade foran og pa sidene av kjgretgyet. Hvis sjafaren foretar en forsvarlig for-
deling av blikket mellom de ulike potensielle faresituasjonene, vil det normalt bare veere til-
feldigheter som avgjer hvor sjafaren har blikket idet noen eventuelt bratt havner faretruende
nart kjeretgyet. Falgelig vil det vaere umulig & kunne avverge enhver ulykke i slike situasjo-
ner.

Med forbehold om at hendelsesforlgpet som beskrives i dommen gir utrykk for situasjonen
slik den faktisk var, mener jeg det ikke var noe a bebreide sjafgren i dette tilfellet. Dette skyl-
des at det ikke forela noe reelt handlingsalternativ som ikke ville ha medfart noen faresitua-
sjon totalt sett. | likhet med Hayesteretts begrunnelse for frifinnelsen etter strl. 8 239, burde
det ved vurderingen etter vtrl. § 3 blitt lagt mer vekt pa skadelidtes uaktsomhet og det faktum
at tiltaltes fordeling av oppmerksomhet var basert pa at det var grgnt lys og formodentlig klar
bane.

3.3.2  Tilfeller hvor grensen ikke er overtradt

Som jeg har forsgkt 4 illustrere over, skal det veldig lite til for & krysse aktsomhetsnormens
nedre grense. Uaktsomhet fra skadelidte, spesielt hvis skadelidte er myk trafikant, spiller hel-
ler ikke noen stor rolle ved aktsomhetsvurderingen da det forventes at bilfgrere innretter kjg-
ringen slik at det tas hensyn til mulig uaktsomhet fra de myke trafikanter. Det er derfor et re-
levant spgrsmal om det i det hele tatt finnes noen mulige omstendigheter som medfarer at en
bilferer ikke anses for & ha overtradt uaktsomhetsgrensens nedre grense nar en ulykke har
funnet sted.

De viktigste ytre omstendigheter som etter rettspraksis kan gi grunnlag for a frifinne en bilfe-

rer etter vtrl. 8 3 er enten plutselig uventet teknisk svikt ved kjareteyet, ekstraordinaere og

upéregnelige ytre forhold eller at skadelidte opptrer uparegnelig™>>.

15 Engstrgm (2004) side 67-72
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Nar det gjelder det siste punktet om at skadelidte opptrer uparegnelig, er som nevnt hovedre-
gelen at uaktsomhet fra skadelidte ikke ngdvendigvis betyr at en bilfgrer har opptradt aktsomt
etter vtrl. 8 3. Likevel foreligger det noen unntak i rettspraksis hvor skadelidtes opptreden har
veert sa ekstraordineer og uparegnelig at bilfareren har blitt frifunnet helt.

Et illustrerende eksempel er Rt. 1978 s. 1057 som gjaldt en lastebilsjafar som kjorte pa en
fotgjenger. Neermere forklart var saksforholdet slik:

«Ca. 80 til 100 meter far et vegkryss ble tiltalte oppmerksom pa en mann som kom leiende pa
sykkel pa et bensinstasjonsomrade som 13 like pa andre siden av krysset i tiltaltes kjgreretning
og pa hayre side av vegen. Da tiltalte ble oppmerksom pa mannen, bremset han bilen ned for
a kunne stanse i tilfelle mannen kom til & ga ut i gaten. Mannen stoppet imidlertid opp ved
gatekanten. Tiltalte gikk da ut fra at han ikke ville ga ut i gaten. Han slapp derfor bremsene
opp igjen. Hastigheten var pa dette tidspunkt allerede sterkt redusert, og tiltalte mente at far-
ten gjennom krysset iallfall ikke oversteg 40 km/t. B gikk likevel plutselig ut i gaten. Pga. den
reduserte farten han holdt, vurderte tiltalte situasjonen slik at mannen ville veere over gaten
for bilen ville rekke fram. Imidlertid stoppet mannen plutselig helt opp i tiltaltes kjgrebane.
For & unnga kollisjon bremset tiltalte opp pa ny og svingte til venstre for & komme utenom
mannen. Under denne mangver begynte mannen imidlertid igjen a ga mot det andre fortauet,
slik at det ble ngdvendig for tiltalte & svinge til hgyre for & forsgke a unnga a treffe mannen.
Samtidig fortsatte han oppbremsingen. Mannen stoppet imidlertid plutselig helt opp og rygget
et par skritt tilbake. Kollisjonen var da etter tiltaltes forklaring ikke mulig & unnga»

Hayesterett frifant lastebilsjafaren etter vtrl. § 3 og uttalte at «Byretten... er etter konkret vur-
dering av forholdene kommet til at fotgjengerens atferd for domfelte var helt uparegnelig, og
at den bare kan forklares med fotgjengerens hgye alder og sterkt svekkede syn. Jeg ma, som
byretten har gjort, legge til grunn at det hele skjedde sa fort og i en sa spesiell situasjon, at
det ikke var tid til annet enn refleksreaksjoner skapt av fotgjengerens uberegnelige bevegel-
ser. Etter dette kan ikke jeg se at det er holdepunkter for & konstatere at byretten har stilt for
sma krav til den aktsomhet som ma utvises i relasjon til vegtrafikklovens § 3».

Andre rettsavgjarelser hvor bilfgrere har blitt frifunnet etter vtrl. § 3 pd samme grunnlag
dreier seg for det meste om saksforhold av samme karakter, hvor skadelidtes opptreden har
veert langt utenfor det som er vanlig og paregnelig. Fellestrekket mellom disse sakene er at
bilfarerne ikke har hatt noen mulighet til & forutse skadelidtes opptreden, da den har oppstatt
sa bratt og ekstraordinzert.

3.3.3  Oppsummering

Avgjarelsene jeg har gjennomgatt i det foregdende viser at aktsomhetsnormens nedre grense

ligger meget lavt, spesielt i tilfeller hvor det oppstar ulykker mellom kjgretay og myke trafi-
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kanter. Ved en ulykke vil det pa teoretisk grunnlag alltid vaere mulig & frembringe ulike hand-
lingsalternativer som kunne ha avverget ulykken. Gjeldende rett virker a ta utgangspunkt i en
slik tankegang, til tross for at handlingsalternativene i enkelte tilfeller virker lite realistiske i
den praktiske verden. Hensynet bak denne strenge praktiseringen av aktsomhetsnormen er at
den skal oppfordre til stor forsiktighet blant bilfgrerne slik at ulykker hindres. Det sentrale
sparsmal er imidlertid om en slik streng praksis virkelig bidrar til at det oppstar feerre ulykker.
Dette spgrsmalet skal jeg behandle i det falgende.

3.4 Aktsomhetsnormens pavirkningsevne i et komparativt perspektiv

Innen Europa er det store forskjeller fra land til land for hvordan rettsregler angaende trafi-
kanters aktsomhet utformes og praktiseres i forhold til straffansvar. Man skal ikke lenger til
vare naboland i Skandinavia for & kunne konstatere store ulikheter fra det norske systemet pa
dette omradet. | det felgende skal jeg kort gjare rede for rettstilstanden i Sverige og Danmark
i forhold til aktsomhetsnormen. Deretter skal jeg sammenligne dette med ulykkesstatistikk for
a kunne ga narmere inn pa problemstillingen rundt sammenhengen mellom trafikksikkerhet
0g aktsomhetsnormens nedre grense.

3.41 Sverige

3.4.1.1 Gjeldende rett

Den svenske veitrafikklovgivningen er i mye stgrre grad enn den norske preget av detaljerte
handlingsregler for de enkelte trafikantgrupper. Lovgivningen som tilsvarer den norske veitra-
fikkloven inkludert trafikkreglene er av omtrent dobbelt sa stort omfang som den norske. Ved
strafforfalging av veitrafikklovbrudd er det derfor normalt de ulike spesialbestemmelsene som
hjemler straffetrusselen med egne straffebud knyttet til hver enkelt bestemmelse, i motsetning
til norsk rett hvor det foreligger ett generelt straffebud som straffehjemmel ved veitrafikklov-
brudd**®.

| likhet med norsk rett foreligger det straffansvar ved generell uaktsomhet i trafikken, men
dette straffebudet er utformet pa en annen mate enn i Norge. En egen lov om straff ved visse
trafikale lovbrudd inneholder en egen bestemmelse™’ om «vardsloshet i trafik» som tilsvarer
den norske 8 3 i vtrl. Aktsomhetsnormen som ligger til grunn for bestemmelsen er i motset-
ning til norsk rett mye mindre streng. Mens vtrl. § 3 i Norge hyppig blir benyttet bade som
selvstendig straffebud og i konkurrens med spesialbestemmelsene for & fremheve uaktsomhe-

O virl. § 31
7 Trafikbrottslagen § 1
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ten, blir den svenske tilsvarende bestemmelsen benyttet i mye mindre grad. Dette skyldes dels
at bestemmelsen sjelden blir brukt i konkurrens med de svenske spesialbestemmelsene, og
dels at det skal mye mer til for & konstatere uaktsomhet etter den svenske bestemmelsen.
Bestemmelsen ble endret i 1995, og det fremgar av forarbeidene'®® at meningen med endring-
en var a lempe pa aktsomhetskravet i enda stgrre grad enn tidligere. Det fremgar av forarbei-
dene at bestemmelsen tar sikte pa a ramme de tilfellene hvor en bilfgrer opptrer med hgy grad
av risiko, naermest bevisst risiko med hgy uaktsomhet knyttet til atferden.

Det fremgar ogsa av forarbeidene at aktsomhetsnormen ikke skal omfatte tilfeller hvor en
ulykke for eksempel skyldes en mindre feilbedemmelse eller feilfordeling av oppmerksomhet.
Dette begrunnes med at det ngdvendigvis ikke vil ha noen trafikksikkerhetsmessig betydning
a ilegge straffansvar i slike tilfeller da det er lite & bebreide sjafgren. Det anses ogsa som
ungdvendig og uheldig a ilegge straffansvar i slike tilfeller. Dette skyldes at ulempene en slik
ulykke medfarer for sjaferen i seg selv normalt vil kunne oppleves som en stor belastning. |
tillegg falger det av forarbeidene at straffansvar i slike tilfeller vil kunne fare til at grensen for
uaktsomhet ligger lavere ved enn ved andre typer straffbare handlinger, noe som anses som
rettssikkerhetsmessig uheldig og lite konsekvent. Ogsa prosessgkonomiske hensyn ligger til
grunn for aktsomhetsnormens avgrensing mot slike tilfeller, da strafforfglging i disse tilfelle-
ne ofte krever uforholdsmessig stor ressursbruk malt mot den lave straffverdigheten og den
lave effekten av slik strafforfelging. Strafferammen ved overtredelse av bestemmelsen er
bater*™®. Ved grov uaktsomhet er strafferammen 2 &rs fengsel*®.

Den svenske straffeloven inneholder ogsé en bestemmelse™®* som tilsvarer § 239 i den norske
straffeloven. Etter at aktsomhetskravet i Sverige ble lempet pa etter lovendringen i 1995, har
man en situasjon hvor bilfgrere i enkelte tilfeller har blitt frifunnet for «véardsloshet i tra-
fik»'%%, men dgmt for uaktsomt drap etter straffeloven'®. Dette skyldes at aktsomhetsnormen
etter veitrafikklovgivningen ble gjort mindre streng uten at aktsomhetsnormen etter straffelo-
ven ble justert tilsvarende. | motsetning til i Norge skal det derfor mindre til for & kunne
demmes for uaktsomt drap enn for uaktsom kjaring ved en ulykke. Det skal likevel understre-
kes at 0gsd aktsomhetsnormen etter den svenske straffeloven'® praktiseres mye mindre

158 prop 1994/95:23 s 61

9 Trafikbrottslagen § 1 1. ledd
1%0 Trafikbrottslagen § 1 2. ledd
181 Brottshalken kap 3. 7 §

192 Trafikkbrottslagen § 1

163 Se blant annet NJA 1996 s 590
164 Brottshalken kap 3. 7 §
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strengt ved trafikkulykker enn etter norsk rett. Gjennomgang av svensk rettspraksis'® gir
grunn til & anta at de to trafikkulykkene jeg draftet i forrige avsnitt, sannsynligvis ikke ville
medfart straff i det hele tatt for sjafarene hvis ulykkene hadde funnet sted i Sverige.

3.4.1.2 Ulykkesstatistikk

Sverige er et av landene i Europa som har lavest antall hardt skadde og drepte i trafikken. |
2013 var antallet 2,7 drepte per 100.000 innbyggere, i 2012 3,0 og i 2011 3,4'%. Trenden de
siste 10 arene har veert nedadgaende, og i 2013 var Sverige det landet i Norden med feerrest
drepte og hardt skadde i trafikken. De norske tallene var for 2013 3,7 drepte per 100 000 inn-
byggere, 2,91 2012 og 3,41 2011.

Statistikken viser at selv om Sverige har en mye mindre streng trafikal aktsomhetsnorm enn i
Norge, er ikke ulykkesrisikoen hgyere.

3.4.2 Danmark

3.4.2.1 Gjeldende rett

| motsetning til i Sverige er den danske veitrafikklovgivningen mye mer lik den norske i sin
utforming. Den danske «feerdselsloven» er i stor grad bygget opp etter samme mgnster som
veitrafikkloven med unntak av et litt hgyere antall spesialbestemmelser som regulerer trafi-
kantenes handlingsmgnster. | likhet med svensk rett har ogsa den danske veitrafikklovgiv-
ningen i motsetning til norsk rett flere straffebud med ulike strafferammer for overtredelser av
de forskjellige spesialbestemmelsene®’. Det viktigste straffebudet er imidlertid faerdselslo-
vens 8 118 som hjemler straffansvar ved overtredelse av de mest sentrale bestemmelsene gitt i
eller i medhold av loven, med en strafferamme pa bater eller fengsel ved forsettlig eller serlig
hensynslgs opptreden. Straffebudet hjemler ogsa straff for overtredelse av feerdselslovens § 3,
som i sin ordlyd naermest er identisk med § 3 i den norske veitrafikkloven.

Til tross for sin naermest identiske ordlyd, fremgar det av dansk rettspraksis at aktsomhets-
normen etter den danske 8 3 i feerdselsloven praktiseres litt mindre strengt enn etter norsk rett.
Ulikheten er ikke stor, da bestemmelsen i likhet med norsk rett praktiseres forholdsvis strengt
sett i sammenheng med svensk rett. Likevel er det enkelte typesituasjoner som ville ha vart
straffbare etter den norske aktsomhetsnormen, som ikke rammes av den danske. Ved gjen-
nomgang av dansk rettspraksis kan jeg blant annet ikke finne noen avgjarelser hvor noen er
blitt straffet ved kortvarig feilfordeling av oppmerksomhet av den art som foreld i Rt. 2009 s.

1% Se blant annet NJA 2007 s 3 og NJA 2011 s 349
186 Transportstyrelsen i Sverige
17 Faerdselsloven kap. 17
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299'%® | tillegg er antall registrerte saker hvor det er blitt tatt ut tiltale etter ferdselsloven § 3 i
likhet med Sverige mye lavere enn i Norge, til tross for det mye hgyere innbyggerantallet.

Den danske straffeloven inneholder ogsd en bestemmelse™® som tilsvarer § 239 i den norske
straffeloven om uaktsomt bildrap. Selv om aktsomhetsnormens nedre grense etter den danske
feerdselsoven praktiseres forholdvis likt som etter norsk rett, skal det derimot mer til for a
kunne dgmmes etter straffelovens bestemmelse om uaktsomt drap ved trafikkulykker som
farer til dedsfall. Bestemmelsen anvendes i mye mindre grad ved trafikkulykker enn det som
er vanlig i Norge. Gjennomgang av dansk rettspraksis viser at det normalt kun er ved tilfeller
der fereren har utvist en mer kvalifisert form for uaktsomhet eller har kjgrt med hgy grad av
risiko at bestemmelsen om uaktsomt drap kommer til anvendelse. Tilfeller hvor en ulykke
nermest har et preg av et «hendelig uhell» hvor faktorer som blant annet utfordrende ytre
forhold, uaktsomhet pa skadelidtes side, darlige siktforhold og komplisert trafikkbilde har
veert til stede, blir normalt ikke straffet som uaktsomt drap®”® etter dansk rett'’®.

Gjennomgang av dansk rettspraksis gir grunn til & anta at trafikkulykken omtalt i Rt. 2008 s.
12587 ville ha fert til at sjdferen ble straffet til bater etter faerdselslovens § 3, men ble fri-
funnet etter den danske straffelovens § 241 hvis ulykken hadde funnet sted i Danmark. Ulyk-
ken omtalt i Rt. 2009 s. 299 ville sannsynligvis ikke ha fart til straff for sjaferen i det hele tatt
hvis ulykken hadde funnet sted i Danmark.

3.4.2.2 Ulykkesstatistikk

Danmark er i likhet med Sverige og Norge et av landene i Europa med feerrest trafikkulykker
hvor noen blir drept eller hardt skadd. Antall drepte per 100.000 innbyggere var i 2013 3,2, i
2012 3,0 og i 2011 4,0'". Det som sarpreger Danmark i forhold til bAde Norge og Sverige er
at ulykkestallene de 10 siste arene har vert nedadgdende i mye stgrre grad enn i sine to nabo-
land. Fra & ha et ulykkestall pa nesten 10 drepte per 100.000 innbyggere pa begynnelsen av
2000-tallet til & ha et ulykkestall pa knappe 3.0 i 2013, tilsvarer dette en reduksjon av ulykkes-
risikoen pa rundt 70 % pa bare 10 ér.

Det har ikke blitt gjort noen endringer i de generelle aktsomhetsbestemmelsene i lgpet av de
siste 20 arene, sa reduksjonen ma skyldes andre faktorer. @kt handheving av promillebe-

168 Se avsnitt 3.3.1.2

199 Straffelovens § 241

170 Straffelovens § 241

171 Se for eksempel U.2011.15020
172 Se avsnitt 3.3.1.1

13 European Commision (2014)
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stemmelsene i tillegg til et jevnere fartsniva gjennom normalisering av fartsgrenser og kraftig
gkning i antall fartskontroller kan nok forklare en del av nedgangen i antall ulykker. I tillegg
kan nok et vegnett som stadig har blitt sikrere ha en sentral sammenheng med at det oppstar
feerre ulykker.

3.4.3 Norge — landet med flest dgdsulykker i fotgjengerfelt

Til tross for at Norge altsa er at av landene i Europa som praktiserer aktsomhetsnormen stren-
gest for bilfagrere, viser en studie fra 2008 at Norge er det landet i Europa som har flest dgds-
ulykker som oppstar i fotgjengerfelt'’*. Tallet for Norge var i 2005 hele 3,7 drepte fotgjengere
per 1 million innbyggere. | motsetning var tallet for Spania bare 1,3 drepte fotgjengere per 1
million innbyggere, til tross for at trafikkulturen i Spania er mye mer aggressiv enn den nors-
ke. Tallene refererer seg til fotgjengere pakjgrt og drept i oppmerkede og/eller skiltede fot-
gjengerfelt.

Hvordan kan dette veere tilfelle? Sannsynligvis skyldes det hgye tallet en kombinasjon av flere
faktorer, men jeg tror absolutt noe av svaret kan ligge i hvordan aktsomhetsansvaret fordeles
mellom bilfarere og fotgjengere. Ser man nearmere pa tallene, viser det seg at de fleste fot-
gjengerne som ble drept var over 18 ar. Altsa var det fa barn som ble pakjgrt, noe som kan ha
sammenheng med at de fleste barn bade gjennom foreldre og pa skolen blir oppfordret til yt-
terst forsiktighet ved kryssing av et fotgjengerfelt. De fleste barn er samvittighetsfulle og re-
spekterer disse oppfordringene ved & vente med a krysse et fotgjengerfelt far de er sikre pa at
bilen stanser. Nar barna blir voksne, leerer de imidlertid gjennom kjgreopplaring, media og
liknende at det er bilfarerne som har det ultimate ansvar for at det ikke oppstar en ulykke og
dermed normalt far all skyld hvis en ulykke oppsta. Dette er kombinert med at bilfgrere har
absolutt vikeplikt for fotgjengere i fotgjengerfelt uten supplering av trafikkregler som paleg-
ger fotgjengere & utvise forsiktighet ved kryssing av et fotgjengerfelt. Dette tror jeg bidrar til
en falsk trygghet. Denne tryggheten bidrar til at den jevne fotgjenger generelt utviser en vel-
dig lav grad av forsiktighet og aktsomhet et ved kryssing av fotgjengerfelt, selv ved darlige
sikt- og kjereforhold.

Bade Sverige og Danmark har egne klare spesialbestemmelser i veitrafikklovgivningen som
pabyr fotgjengere a utvise forsiktighet ved kryssing av vegbanen, De plikter & vurdere avstan-
den og hastigheten til kjgretay som narmer seg for veien krysses'’. I tillegg legges det sett i
forhold til Norge mer vekt pa eventuell uaktsomhet hos fotgjengeren ved vurdering av om
bilfgreren har opptradt uaktsomt ved en ulykke. Verken Danmark eller Sverige er representert

7% Eurotest (2008), side 3
17> Fardselsloven § 10 og Trafikférordning 7 kap. 4 §
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med hgye ulykkestall i forbindelse med fotgjengerfelt, noe som taler for at regelverket funge-
rer etter sin hensikt.

Til tross for at det ligger gode hensikter bak den strenge praktiseringen av aktsomhetsnormen
for bilferere i Norge, tyder det haye ulykkestallet i fotgjengerfelt pa at reglene kanskje virker
mot sin hensikt. Jeg tror at en rettstilstand som kjennetegnes med at det stilles veldig haye
krav til bilfgrerne, kombinert med sma krav til aktsomhet hos de andre trafikantgruppene, kan
fare til utilsiktede virkninger ved at det paradoksalt nok oppstar flere ulykker enn ngdvendig.
Lavest mulig ulykkestall i disse tilfellene oppnas trolig gjennom en optimal balanse mellom
aktsomhetskravene som stilles til de ulike trafikantgruppene. Det er selvsagt vanskelig a fast-
sla ngyaktig hvor denne optimale balansen ligger, men etter min mening er lgsningen til vare
naboland mer optimal enn Igsningen vi har her hjemme.

3.4.4  Oppsummering
Den ovennevnte gjennomgangen illustrerer at det ngdvendigvis ikke er en sammenheng mel-
lom en streng aktsomhetsnorm og lave ulykkestall.

Som nevnt praktiseres aktsomhetsnormen i Sverige vesentlig mindre strengt enn det som er
tilfelle i Norge. Lovgiver begrunner dette med at en meget streng aktsomhetsnorm sannsyn-
ligvis koster mer enn den smaker i form av hgye utgifter i forbindelse med strafforfglging og
rettsikkerhetsutfordringer i tilfeller hvor det konstateres uaktsomhet hvor det er lite eller ing-
enting & bebreide sjafgren. Strafforfalging av uaktsomhet begrenses til tilfellene hvor det kan
konstateres kjgring med hgy grad av uaktsomhet i form av hensynslgs og risikofull kjaring.
Til tross for den milde aktsomhetsnormen ivaretas trafikksikkehetshensynene, noe de lave
ulykkestallene viser. Disse hensynene ivaretas blant annet gjennom hgy grad av kontrollvirk-
somhet, hvor fartsgrenser, promillebestemmelser og andre spesialbestemmelser handheves
strengt og effektivt. I tillegg bidrar et vegnett av hgy kvalitet med tilhgrende hgy trafikksik-
kerhet, kombinert med en moderne og sikker kjaretaypark og god trafikkopplering til at det
oppstar fa ulykker.

3.5 Oppsummering og vurdering

Det er pa det rene at det er trafikksikkerhetshensyn som ligger til grunn for den strenge akt-
somhetsnormen som gjelder her til lands. Aktsomhetsnormens nedre grense ligger meget lavt,
noe de to rettssakene jeg har gjennomgatt ovenfor illustrerer. Som jeg nevnte i innledningen
er avveiningen mellom rettssikkerhet og trafikksikkerhet av sentral betydning pa dette omra-
det. Det er Kklart at trafikksikkerhet er en verdi samfunnet verdsetter hgyt, men det er viktig at
dette ikke gar pa bekostning av rettssikkerheten i hgyere grad enn ngdvendig.
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Etter min mening er det i strafferettslig sammenheng ikke noe & bebreide sjafgrene i de to
ovennevnte rettssakene, noe som betyr at de ikke har utvist subjektiv skyld. Likevel er begge
to demt til straff for & ha utvist uaktsomhet, med bakgrunn i Hagyesteretts tolkning av aktsom-
hetsnormen sett i sammenheng med deres handlinger. A anvende en aktsomhetsnorm som er
sa streng at det kan stilles spgrsmal til om den gar utenfor det uaktsomhetsbegrepet er ment a
dekke, medferer darlig rettssikkerhet for den enkelte sjafgr som havner i tilsvarende situasjo-
ner som de jeg har draftet. Uansett hvor forsiktig sjafaren er og uansett hvor mange forhold-
regler sjafgren tar, vil det pa teoretisk grunnlag alltid kunne tenkes en annerledes mate sjafe-
ren kunne ha handtert situasjonen pa. Dette stiller spesielt yrkessjaferer i en umulig situasjon
ved liknende situasjoner. Det vil i det praktiske liv vaere nermest umulig a kjere pa en slik
mate at man eliminerer alle potensielle ulykker til enhver tid. Nar ulykken pa grunn av en
rekke sammenfallene uheldige faktorer forst er ute, vil den strenge aktsomhetsnormen neer-
mest representere et objektivt ansvar for sjafgren hvor straff i praksis er uunngaelig uavhengig
av hvor forsiktig og observant sjafgren var.

Det er ingen tvil om at en generell regel om & utvise uaktsomhet er pa sin plass i veitrafikk-
lovgivningen, da det vil veere mange former for trafikkfarlig og hensynslgs atferd de ulike
spesialbestemmelsene ikke fanger opp. Den sentrale problemstillingen er imidlertid hvor
strengt aktsomhetsnormen skal praktiseres, sett i lys av bade rettssikkerhetsmessige og tra-
fikksikkerhetsmessige hensyn. Formalet er & hindre trafikkulykker, men bidrar virkelig straff-
forfalging av tilfeller som de to ovenfor til hgyere trafikksikkerhet? Som jeg illustrerte oven-
for bidrar ikke ngdvendigvis en streng aktsomhetsnorm til at det oppstar faerre trafikkulykker,
i verste fall kanskje tvert imot.

Gjeldende rett her til lands vitner etter min mening om en overdreven tro pa sammenhengen
mellom straff og atferd, og det blir pa grensen til naivt & tro at straffellelse i tilfeller som de to
ovenfor har en individualpreventiv og allmennpreventiv effekt. Strafforfalgelse i slike tilfeller
medfgrer ogsa ungdvendig haye kostnader og ressursbruk. Saken i Rt. 2008 s. 1258 ble be-
handlet av tingretten med meddommere og ankebehandlet av lagmannsretten med meddom-
mere. Etter at Hogyesterett behandlet anken, ble lagmannsrettens dom opphevet. Deretter ble
saken pa nytt behandlet av lagmannsretten med meddommere. Lagmannsrettens nye dom ble
anket til Hayesterett, som avsluttet saken med & nekte anken fremmet. Saken ble altsa totalt
behandlet 4 ganger i retten i tillegg til den avsluttende behandlingen av Hayesteretts ankeut-
valg med de tilhgrende kostnader og ressurser dette krevde. Fra et rettssikkerhetsmessig per-
spektiv er det viktig & presisere at det er avgjerende at ankemulighetene var til stede og at
saken ble behandlet grundig. Likevel endte saken med domfellelse, noe som etter min mening
ga uttrykk for desto darligere rettsikkerhet for den domfelte sjafgren og andre som havner i
tilsvarende situasjoner.
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Som nevnt i forrige avsnitt er det fullt mulig & oppna hgy grad av bade rettsikkerhet og tra-
fikksikkerhet ved a operere med en mildere aktsomhetsnorm for bilfgrere. Ved a skjerpe akt-
somhetskravene til andre trafikantgrupper samtidig, kan det til og med tenkes at det oppnas en
trafikksikkerhetsmessig gevinst. For a oppna hay trafikksikkerhet er det sannsynligvis andre
virkemidler som er mer effektive enn & operere med en aktsomhetsnorm som er sa streng at
den gar pa bekostning av rettssikkerheten. Slike virkemidler kan vare klare, lett forstaelige og
omfattende spesialbestemmelser som handheves konsekvent og i tilstrekkelig omfang, et trygt
og sikkert veinett, en trafikksikker bilpark og god trafikkopplering av alle trafikantgrupper.
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