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1 Innledning

1.1 Tema for oppgaven

Besvarelsen omhandler den sakalte «5-metersregelen» i trafikkreglene § 17 nr. 1 bokstav b)
som nedlegger et forbud mot a stanse nermere enn 5 meter fra et kryss.

Det er her snakk om en liten bestemmelse i en forskrift med isolert sett relativt sma konse-
kvenser ved overtredelse. Bestemmelsen kan derfor ved farste gyekast synes a utgjere en
naermest ubetydelig parentes i den store verden av forbud.

| tillegg er overtredelse av forbudet for alle praktiske formal blitt avkriminalisert.

Det er imidlertid tre forhold som gjer at denne bestemmelsen likevel verken bgr eller kan av-

skrives som uvesentlig i praksis.

Det ene er antall overtredelser og hyppigheten av disse, som medfgrer at brudd pa denne be-

stemmelsen er en av de vanligste og hyppigste overtredelsene i det norske samfunn i dag.?

Det andre er antall overtredere, og det forhold at disse er spredt ut over en relativt sett stor
andel av befolkningen, pa tvers av klassiske skillelinjer som alder, kjgnn, inntekt, utdannelse,
sosial tilhgrighet osv. og som i det alt vesentlige utgjer presumptivt «lovlydige» borgere pa
alle andre omrader. Vi snakker kort og godt om «mannen i gata». Dette gjar at sveert mange

av oss far eller senere, enten direkte eller indirekte, far befatning med dette forbudet.

Det tredje er at denne bestemmelsen er en av relativt fa bestemmelser som er gjenstand for en
faktisk, massiv og systematisk h&ndheving fra de offentlige myndigheters side.? Dette gjelder

! Ot.prp.nr.52 (1967-1968) s. 3

2| folge en artikkel i Dagbladets nettutgave av 11. januar 2013 ble det i Oslo i 2012 ilagt 60 532 gebyrer for
brudd pa 5-metersregelen.
http://www.dagbladet.no/2013/01/11/nyheter/parkeringsbot/innenriks/boter/trafikk/25179566/

® Fra kommentarutgave til vegtrafikkloven og trafikkreglene: «Til tross for de tallrike, detaljerte forbud og p&-
bud, retter myndighetenes overvakning og kontroll seg vesentlig bare mot tre lovbrudd; reglene om maksi-

malfart, om promillekjgring og om parkering.» Engstrgm (red) 2004, s. 33.



bade med hensyn til overvakning og kontroll, men ogsa i form av en omfattende og konse-

kvent sanksjonering ved eventuell overtredelse.

Summen av dette gjar at bestemmelsen i trafikkreglene § 17 nr. 1 bokstav b) enten er, har
veert eller vil bli aktuell for sveert mange mennesker i det norske samfunn pa ett eller annet

tidspunkt.

1.2 Hva jeg gnsker & belyse med denne oppgaven

Det jeg ansker a belyse med denne oppgaven er for det farste forbudets faktiske innhold og
omfang. Dette innebaerer a klargjere best mulig hva som faktisk er forbudt, hvem forbudet
gjelder for, hvor dette forbudet gjelder, hvilke situasjoner forbudet regulerer m.v. samt even-
tuelle unntak som matte gjelde fra dette forbudet. I dette ligger et forsgk pa a klargjare forbu-
dets ytre grenser. Med andre ord, hva som skal til for at forbudet ansees overtradt.

For det andre gnsker jeg a se na&rmere pa konsekvensene av overtredelse. Jeg tenker ikke da
pa den latente eller hypotetiske fare og skadepotensial en overtredelse kan medfare overfor
andre som ferdes i trafikken, selv om denne beskyttelsesinteressen kan antas a vere formalet
bak selve bestemmelsen. Jeg tenker derimot pa hvilke virkemidler det offentlige handhe-
vingsapparatet har i sin «verktgykasse» for & pase at forbudet rent faktisk blir overholdt. Med
andre ord: Hvem kan det sanksjoneres mot, og hvordan kan det sanksjoneres dersom forbudet

blir overtradt?

For det tredje vil jeg se neermere pa hvilke regler og eventuelle prinsipper som gjelder for

handhevelse av forbudet. Her tar jeg ogsa for meg de tilhgrende sanksjoner, herunder bade de
skjgnnsmessige og ikke skjgnnsmessige forhold ved handhevelsen. Problemstillinger knyttet
til materiell-, prosessuell- og personell kompetanse for selve handhevingen av forbudet og de

tilhgrende sanksjonsregler, vil bli behandlet her.

Og for det fjerde gnsker jeg a belyse de prosessuelle sider ved handhevelsen av forbudet med
saerlig vekt pa den klagemulighet og de klagemekanismer som foreligger i de tilfeller det er

blitt sanksjonert.



1.3 Avgrensning av oppgaven

Oppgaven er ment a veere deskriptiv og nermest en «de lege lata» gjennomgang av selve 5-
metersregelen med tilhgrende sanksjonsregler, handhevingsregler og klageregler, slik de som

bestemmelsen er rettet mot og eventuelt rammes av forbudet, mater det i praksis.

Oppgaven tar i utgangspunktet ikke for seg rettspolitiske, rettshistoriske og rettsgkonomiske
spegrsmal som er forbundet med forbudet, da hvert av disse punktene i seg selv er omfattende
nok til & kunne utgjgre en egen oppgave, iallfall hvis de skal belyses pa en ordentlig mate.

Noen rettspolitiske synspunkter vil imidlertid bli fremmet fortlgpende gjennom besvarelsen.

Dette inneberer at formalet bak forbudet og den historiske utvikling av forbudet ikke inngar
som en direkte del av oppgaven, iallfall ikke utover den grad som er ngdvendig for a fa belyst
forbudets innhold og virkning pr. i dag.

Besvarelsen avgrenses mot trafikkreglene § 17 nr. 1 bokstav d) som nedlegger et forbud mot &
stanse pa gangfelt eller sykkelkryssing eller naermere enn 5 meter foran slikt sted. Videre er
det foretatt en avgrensing mot trafikkreglene § 17 nr. 1 bokstav a) som nedlegger et forbud
mot & stanse i uoversiktlig kurve, i tunnel, pa bakketopp eller pa annet uoversiktlig sted. |
praksis vil imidlertid disse to reglene i sveert mange sammenhenger vaere omfattet av samme

handling som «vart» forbud.

Besvarelsen er med dette avgrenset til & primeert behandle den del av bestemmelsen som om-
handler stans pa utsiden av selve krysset, dvs. 5-meter fra krysset, og ikke parkering i selve

krysset.

Sist men ikke minst, er sanksjonsdelen av oppgaven begrenset til & gjelde egentlige sanksjo-
ner, og ikke andre konsekvenser overtredelse kan medfare, slik som f.eks. fjerning og eventu-

elt forvaring av selve kjgretoyet etter vegtrafikkloven 8§ 37 farste ledd bokstav a).



1.4 Rettskilder og rettskildebruk

1.4.1 Innledning

Vegtrafikkrett generelt er kjennetegnet av et noe fragmentert rettskildebilde. Dels skyldes
dette at vegtrafikkrett i vid forstand — medregnet handhevelsesregler, straff og sanksjonsregler
etc. — spenner over et vidt felt som omfatter bade forvaltningsrett, strafferett, straffeprosess
m.m. og hvor blant annet bade fastsettelse av regler samt handhevelse og sanksjonering sorte-
rer under forskjellige departementer. Og dels skyldes dette at selve «ryggraden» i regelverket
— Lov av 18. juni 1965 nr. 4 om vegtrafikk — er utformet som en rammelov, og hvor utarbei-
delsen og fastsettelse av de konkrete bestemmelsene i stor grad gjennom lovhjemmel er dele-

gert til Kongen i statsrad.

Konsekvensene av dette er at en meget stor del av veitrafikkretten — og i praksis de aller fleste
konkrete, spesifikke og/eller utfyllende bestemmelsene — er vedtatt i forskrifts form, jfr. lov
10. februar 1967 om behandlingsmaten i forvaltningssaker (forvaltningsloven) § 2 farste ledd

bokstav c), og spredt utover et ikke ubetydelig antall forskrifter, ofte tematisk sortert.

Denne maten & «organisere» vegtrafikkretten pa, gjennom utpreget delegering, har veert et
bevisst valg fra lovgivers side. Dels er det slik at mange av bestemmelsene primeert er av tek-
nisk og faglig karakter og i liten grad av politisk art, men den kanskje viktigste arsaken er at
det rent prosessuelt er tidkrevende a endre bestemmelser fattet i lovs form, noe som har vart
ansett som lite forenlig med det «stadige og betydelige behovet for endringer av bestemmel-

ser» man har pa vegtrafikklovgivningens side.*

Samtidig har man hatt det grunnsyn at det her dreier seg om «betydningsfulle og omfattende
bestemmelser som det ansees naturlig & matte utferdige av Kongen i statsrad» i stedet for a bli

delegert nedover i systemet til for eksempel Samferdselsdepartementet eller VVegdirektoratet.”

* Statens vegvesen (1994) s. 13
® Engstrem (red) (2004) s. 107



Bestemmelser om straff og inndragning, samt krenkelse av privat eiendomsrett som f.eks.
inntauing og forvaring mv. kan imidlertid ikke fattes i forskrifts form jfr. Grunnloven § 96
samt EMK art. 7 og EMK farste tilleggsprotokoll artikkel 1 og er derfor inntatt i selve loven.

1.4.2 Lover, forskrifter og lovforarbeider mv.

For & ivareta gnsket om fleksibilitet, men likevel tilfredsstille lovskravet i Grunnloven § 96
mv. har man pa vegtrafikkrettens omrade, i sveert mange sammenhenger, valgt en lovteknisk
lgsning der man har delt opp de respektive straffebud slik at vilkarssiden — den objektive gjer-
ningsbeskrivelsen — er nedfelt i forskriftsform, mens virkningssiden av straffebudet — den

straff som kan ilegges — er gitt i lovs form.°

Slik er det ogsa i dette tilfellet.

Selve det forbud som denne oppgaven tar utgangspunkt i — forbudet mot & stanse naermere et
kryss enn 5 meter — er nedfelt i § 17 nr. 1 bokstav b) i «Forskrift om kjgrende og gaende tra-
fikk» (heretter kalt trafikkreglene) og fastsatt ved kongelig resolusjon av 21. mars 1986.
Denne forskriften er gitt i medhold av § 4 farste ledd i lov 18. juni 1965 nr. 4 om vegtrafikk
(heretter kalt vegtrafikkloven) som sier at «Kongen gir alminnelige regler for kjgrende, ri-
dende og gaende trafikk.»

Mens konsekvensene av overtredelse — med andre ord de sanksjonsmuligheter som lovgiver

har vedtatt — er imidlertid nedfelt i vegtrafikkloven § 31 farste og attende ledd samt § 31 a.
Dette pavirker ogsa rettskildebildet.

Da selve forbudet er fattet i forskrifts form, har det ikke veaert gjenstand for samme politiske
behandling forut for vedtakelse som det ville ha veert dersom det hadde blitt vedtatt i lovs

form. Dette innebarer at det ikke finnes forarbeider som er lett tilgjengelig for allmenheten.

Det finnes imidlertid forarbeider til selve loven, blant annet NUT 1959: 5 «Innstilling fra
Vegtrafikklovutvalget, Utkast til vegtrafikklov med motiver» og Ot.prp.nr.23 (1964-1965)

® Eskeland (2006) s. 66



«Om vegtrafikklov». Dessuten har man forarbeider til senere endringer av vegtrafikkloven
som Ot.prp.nr.52 (1967-1968) «Om lov om endring i vegtrafikklov av 18. juni 1965».
Disse forarbeidene er sentrale for forstaelsen av vegtrafikkretten pa generelt niva, men uttalel-

ser i disse omhandler imidlertid i liten grad selve forbudet.

Mangel pa forarbeider som rettskilde til fortolkning av forbudet, har til en viss grad blitt av-
hjulpet med sakalte etterarbeider fra myndighetenes side. Sentralt her star Handbok 060, utar-
beidet av Vegdirektoratet og utgitt av Statens vegvesen i 2000, som gir veiledning og kom-
mentarer til trafikkreglene. Den rettskildemessige vekt av slike etterarbeider, er normalt noe
omdiskutert, men for den praktiske handhevelsen av trafikkreglene — herav ogsa dette forbu-
det — har denne veiledningen vist seg a ha en ikke ubetydelig betydning da den bl.a. har blitt

lagt til grunn for utarbeidelse av veiledninger mv’ samt lagt til grunn i rettspraksis og teori.®

Nar det gjelder virkningene av overtredelse, er disse som nevnt over inntatt i selve loven.
NUT 1959: 5 og Ot.prp.nr.23 (1964-1965) gjelder ogsa her, men har en noe begrenset verdi
for tolkningen av sanksjoneringen av forbudet. Derimot star forarbeidene til Ot.prp.nr. 52
(1967-1968), sentralt nar det gjelder innfaringen av gebyr som alternativ sanksjonsform ved
overtredelse av forbudet, samt den avkriminalisering dette i praksis har medfart.

Siden det det her dreier seg om et forbud hvor overtredelse kan sanksjoneres med straff, jfr.
vegtrafikkloven § 31 farste og attende ledd, er bestemmelsen underlagt Grunnlovens krav og
det klarhetskravet som i henhold til EMDs praksis er innfortolket i EMK artikkel 7.° Videre

vil alminnelige strafferettslige prinsipper veere kilde ved fortolkning av forbudet.

" Eksempel fra Bymiljgetaten:
http://www.bymiljoetaten.oslo.kommune.no/getfile.php/Bymiljgetaten%20(BY M)/Internett%20(BY M)/Dok
umenter/Brosjyrer/Parkeringsbestemmelser12.pdf

8 Eckhoff/Helgesen (2001) s. 226

% Eskeland (2006) s. 101



1.43 Rettspraksis mv.

Det er fa allment tilgjengelige saker som omhandler de materielle sidene av 5-metersregelen.
En av de fa som tar for seg den objektive gjerningsbeskrivelsen og hvordan denne skal tolkes,

er sak nr. 1225/95 fra Eidsivating lagmannsrett.*

Det finnes imidlertid en rekke saker som ikke direkte omhandler det aktuelle forbudet, men

som likevel er av stor betydning for fortolkningen av bestemmelsen.

Seerlig sentralt star Rt. 1997 s. 492 — som egentlig omhandler skilting — hvor Hgyesterett slar
fast hvordan begrepene «veg» og «vegkryss» skal fortolkes. Videre finnes det en del avgjerel-
ser som narmere angir hvordan begrepet «apen for alminnelig ferdsel» skal fortolkes. Sentralt
her star blant annet Rt. 1997 s. 383, der Hayesterett foretar en mer prinsipiell drgftelse av be-
grepet. Videre finnes det ogsa en voldgiftsdom fra 27. april 2006 som omhandler begrepet

«apen for alminnelig ferdsel».

Med hensyn til sanksjonering og saksbehandling kan nevnes Rt. 1998 s. 291 som omhandler

beviskrav og Rt. 1997 s. 1181 som omhandler saksbehandling og forskjellsbehandling.

144 Juridisk litteratur

Det foreligger en god del juridisk litteratur pa omradet vegtrafikkrett generelt, men ogsa noe

pa omradet parkeringsrett spesielt.

Ut over handbok (060) fra Vegdirektoratet, kan nevnes «Vegtrafikkloven og trafikkreglene —
Kommentarutgave» utgitt av Universitetsforlaget og foreligger p.t. i sin 5. utgave, «Parke-
ringsrett» utgitt av kommuneforlaget i samarbeid med NorPark, «Lzrebok i offentlig parke-
ringsrett» utgitt av NorPark, «Vegtrafikkrett» og «Vegtrafikkloven med kommentarer» utgitt
av Autoriserte Trafikkskolers Landsforbund, samt «Parkeringsregulering og handheving»

utgitt av Euroconsult.

10 NP/132/95



Disse bgkene er delvis utgitt med forvaltningen og rettshandhever som malgruppe, og delvis
med trafikanter og de som driver med trafikkopplaring som malgruppe. Felles for mye av det
som er utgitt, er imidlertid at det er det samme knippe mennesker som star bak de fleste utgi-

velsene. Sarlig Bjgrn Engstram, Egil @stvik og Leif N. Olsen er navn som gar igjen.

At det er de samme personene — en relativt liten handfull personer — som star bak det meste av
den litteraturen som utgis pa omradet, kan tilsi at den rettskildemessige verdien reduseres noe.
De synspunktene og tolkningene som fremmes, blir ikke ngdvendigvis mer riktige av at de
gjentas mange ganger i flere forskjellige bagker, eller at et lite knippe mennesker krysshenviser
til hverandre om fortolkninger de har blitt enige om. Pa den annen side er det en kjensgjerning
at disse personene har en viss «pondus» og regnes som sentrale ressurspersoner innen vegtra-
fikkretten. Dette forholdet skiller seg ikke vesentlig fra hva som er vanlig pa en del andre ju-
ridiske fagomrader, hvor det ogsa er kun en eller noen fa personer som er toneangivende.

| praksis har det imidlertid vist seg at den sentrale litteraturen pa omradet har spilt en stor rolle

som rettskilde, bade for forvaltning, retten og i oppleeringsayemed.

Videre har en del av den utgitte litteraturen fungert som samlende kilder for tilgang til under-
rettspraksis, voldgiftsdommer, uttalelser og skriv etc. som ellers er lite tilgjengelig for all-

menheten.

1.5 Veien videre

| kapittel 2 av denne oppgaven vil jeg redegjagre naermere for selve forbudet.
| det ligger bade hva som er forbudt, hvem forbudet gjelder for, hvor forbudet gjelder og

eventuelle unntak, men ogsa hvilke tolkningskriterier som ligger til grunn for forstaelsen.

| kapittel 3 vil jeg se pa konsekvensene av overtredelse av forbudet, med vekt pa sanksjons-
reglene, herav blant annet hvilke sanksjoner myndighetene kan benytte, vilkarene for a benyt-
te disse, hva det kan sanksjoneres mot, hvem det kan sanksjoneres mot og eventuelle unntak.
Jeg ser ogsa nermere pa handhevelsen av forbudet. Kompetanseregler og utgvelse av skjgnn
er sentralt i denne delen av oppgaven. Handheving av forbudene mot stans og parkering er,

sammen med forbudet mot promillekjering og reglene om maksimalfart tre sentrale og priori-



terte omrader pa vegtrafikkrettens omréade.** Litt ondskapsfullt kan en gjerne si at to av disse
forbudene genererer inntekter, mens det siste forbudet er av sa grunnleggende karakter at man

ikke kan komme rundt dette av rent allmennpreventive hensyn.

| dette kapitlet ser jeg ogsa naermere pa de prosessuelle sider etter at sanksjon er iverksatt,
med serlig blikk pa klagemuligheter, klagemekanismer og den klagebehandling som foretas.
Jeg vil her forsgke a redegjere neermere for hvilke regler som gjelder dersom man har veert
gjenstand for handheving av forbudet i trafikkreglene § 17 nr. 1 bokstav b) med tilhgrende

bestemmelser.

Auvslutningsvis gnsker jeg i kapittel 4 & kort redegjgre for formalet med regelen og vurdere
hvorvidt dagens praktisering av forbudet er egnet til & oppna formalet samt peke pa forhold
jeg anser som problematisk ved forbudet, herunder handhevelsen og sanksjoneringen av for-
budet.

1 Engstram (red) (2004) s. 33, jfr. fotnote s. 1.



2 Selve forbudet

2.1 Generelt om forbudet

Selve forbudet mot & stanse narmere et kryss enn 5-meter, er nedfelt i trafikkreglene § 17 nr.
1 bokstav b). Bestemmelsen er i likhet med trafikkreglene for gvrig gitt med hjemmel i veg-
trafikkloven § 4.

Ordlyden i forbudet er som fglger:
«Det er forbudt a stanse:

b) i vegkryss eller nermere enn 5 meter fra vegkryss. Avstanden regnes fra det punkt
hvor fortaukant, kantlinje eller vegkant begynner a runde.»

Forbudet fikk sin naveerende form da trafikkreglene ble vedtatt ved kongelig resolusjon den
21. mars 1986. Bestemmelsene tradte i kraft 1. oktober 1986, og forbudet har hatt den samme

ordlyd siden vedtakelsen.

Na var ikke dette forbudet — det a nedlegge et forbud mot a sta stanse i eller i neerheten av
kryss — noen nykonstruksjon eller nyvinning som sadan da denne ble vedtatt i 1986.
Bestemmelsen var til en viss grad en viderefering av tidligere forbud nedfelt i forskrift av 26.
april 1957 § 17 nr. 4 bokstav b) og som lgd som falger:

«Det er i alle tilfelle forbudt & stanse eller parkere

a) | vegkryss, uoversiktlig kurve, pa bakketopp eller pa annet uoversiktlig sted.

b) | tettbygd stragk neermere enn 4 meter fra de steder som er nevnt under bokstav a).
For vegkryss reknes avstanden fra det punkt hvor fortaukanten eller vegkanten begyn-
ner a runde.»

Dette forbudet oppharte ved ikrafttredelse av det nye forbudet i trafikkreglene av 1986.
Ved vedtakelse av ny bestemmelse i 1986, ble altsa den tidligere regelen endret pa flere ma-
ter. Avstanden til krysset ble gkt fra 4 til 5 meter, regelen ble endret til & ogsa virke utenfor

tettbygd strgk, og det ble foretatt en tilfgyelse av et nytt referansepunkt for maling av avstand.
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2.2 Tolkningskriterier for fortolkning av forbudet

221 Bestemmelsen er et straffebud

Dette dreier seg om et forbud. Og forbudet er belagt med straff, jfr. vegtrafikkloven § 31 at-
tende ledd, se neermere om dette i del 3 av oppgaven. Vi befinner oss med andre ord i den
spesielle delen av strafferetten, og de alminnelige strafferettslige prinsippene gjer seg gjel-

dende.

Rett nok er det slik at selve overtredelsen er avkriminalisert.> Og rett nok er det slik at den
alminnelige — og i praksis ogsa den eneste — reaksjonsformen er en utferdigelse av et gebyr,
noe som ikke er definert som straff i lovens forstand. Men det at man i det alt vesentlige «vel-
ger» & benytte en mildere reaksjonsform enn straffebudets strengeste reaksjonsform, endrer
ikke bestemmelsens karakter som sadan. Det essensielle er at det ved overtredelse av dette
forbudet KAN reageres med bater, og bater er straff, jfr. straffeloven § 15, noe som ogsa
kommer til uttrykk bade i overskriften til vegtrafikkloven § 31 og i bestemmelsens farste
ledd. Det ma derfor legges til grunn at selve forbudet tolkes pa samme mate, enten man velger

den ene eller andre formen for reaksjon ved overtredelse.

Da man befinner seg pa strafferettens omrade, ma man ved tolkning av forbudet ha i mente de
alminnelige fortolkningsregler for straffebud. Saerlig sentralt her er klarhetskravet som blant
annet kan utledes av EMK artikkel 7.* Dette klarhetskravet innebzrer at et straffebud skal
veere sa klart utformet at borgerne ikke skal vere i tvil om hva som er forbudt. Det er hensy-
net til borgernes mulighet til & innrette seg som ma ivaretas. Ved tolkningen av et straffebud,
er det derfor i utgangspunktet vanligvis snakk om en ren ordlydsfortolkning av den aktuelle
bestemmelsen. Av samme arsak vil en pa strafferettens omrade dessuten normalt utvise en
varsomhet med & tolke straffebud utvidende og eller analogisk.* Tilsvarende vil gjelde der-
som en innskrenkende fortolkning av ord og uttrykk i straffebudet medfarer at utfallet i en sak

gar i gjerningspersonens disfavar.

12 Ot.prp. nr. 52 (1967-1968) s. 3
13 Eskeland (2006) s. 101
4 Eckhoff/Helgesen (2001) s. 128
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Det som imidlertid kan ha en viss betydning ved fortolkning av nettopp forbud nedfelt i tra-
fikkreglene og vegtrafikkloven — i alle fall nar det gjelder hensynet til borgernes innretnings-
mulighet overfor disse bestemmelsene — er at den delen av befolkningen det her kan sanksjo-
neres mot, og forutsatt at de ikke gjor seg skyldig i andre overtredelser samtidig, har veert
gjenstand for obligatorisk opplaering med etterfalgende prave i nettopp forstaelse av disse

reglene.

Det ligger med andre ord en presumpsjon til grunn for at de dette forbudet kan ramme, har
ngdvendig kunnskap om det aktuelle forbudet, for de far tildelt den offentlige autorisasjonen
de trenger (les: farerkort) for rent faktisk a kunne gjennomfare den handling som kan bli gjen-

stand for sanksjon.

2.2.2 Bestemmelsen foreligger i forskrifts form

Det at forbudet foreligger i forskrifts form har rent praktisk — for fortolkning av denne be-

stemmelsen — betydning pa to mater.

Det ene er mangelen pa forarbeider. Rent praktisk innebzrer dette at denne bestemmelsen —
pa lik linje med andre bestemmelser fattet i forskrifts form — ikke har veert gjenstand for
samme politiske behandling, med tilhgrende hgringsrunder etc. som ville vert tilfelle om for-
budet hadde veert utarbeidet og nedfelt i lovs form. Dette manifisterer seg ved at det ikke fin-
nes forarbeider til selve dette forbudet som er allment tilgjengelig. Man mangler med andre
ord en viktig rettskilde ved fortolkning av forbudet som man ellers ville hatt dersom dette
ikke hadde veert vedtatt i forskrifts form. Etterarbeider i form av veiledninger og handbegker

fra direktoratshold, kompenserer riktignok noe for mangel av forarbeider.

Det andre er at forbudet ma fortolkes innenfor rammene av den lov og den lovbestemmelse
det er gitt i medhold av. Dette innebzrer at forbudet ikke bare ma fortolkes innenfor de ram-
mer som er gitt i selve forbudet i 8 17, de definisjoner som fglger av 8 1 nr. 1 og det anven-
delsesomrade som er angitt i § 2, men ogsa innenfor de rammer som er gitt i selve loven og
den aktuelle bestemmelse forskriften er gitt med hjemmel i dette tilfellet vegtrafikkloven og

vegtrafikkloven § 4.
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Tilsvarende ma forbudet tolkes innenfor rammene av selve forskriften og dens gvrige be-
stemmelser. Forskriften i sin helhet og de gvrige bestemmelser vil altsa kunne gi veiledning i
tolkningen. Dette gjelder da seerlig trafikkreglene § 1 nr. 1 som gir en opplisting av definisjo-
ner som skal legges til grunn for fortolkning av denne bestemmelsen, men ogsa trafikkreglene
§ 1 nr. 2 som slar fast at definisjoner som falger av vegtrafikkloven og forskrifter gitt med
hjemmel i denne, ogsa skal legges til grunn ved fortolkning av det aktuelle forbudet forutsatt

at disse ikke star i motstrid til det som er fastsatt i selve forskriften.

2.2.3 Hvilke tolkningsprinsipper som legges til grunn i rettspraksis

Det foreligger, som jeg allerede har vert inne pa, en del underrettspraksis om trafikkreglene
og om forbudet i trafikkreglene § 17 nr. 1 bokstav b). I rettspraksis er det lagt til grunn at tra-

fikkreglene skal fortolkes etter sin ordlyd, jfr. definisjonene i trafikkreglene 8 1 nr. 1 bokstav
a) og b).

2.2.4  Seerlige utfordringer ved tolkningen av begrepene i forbudet

Forbudet er objektivt utformet. Bestemmelsen apner etter sin ordlyd ikke for skjgnn.

For & tolke forbudet, vil det likevel vare ngdvendig a definere begrepene forbudet inneholder.
Et slikt sentralt begrep er «vegkryss». | henhold til definisjonen i forskriften § 1 nr. 1 bokstav

b) er vegkryss: «Sted hvor veg krysser eller munner ut i annen veg.»

For & kunne definere «vegkryss» vil det derfor vaere ngdvendig a definere «veg» der vi finner
felgende definisjon i forskriften § 1 nr. 1 bokstav a:«Offentlig eller privat veg, gate eller plass
(herunder opplagsplass, parkeringsplass, holdeplass, bru, vinterveg unntatt merket lgype for

beltemotorsykkel, ferjekai eller annen kai som star i umiddelbar forbindelse med veg) som er

apen for alminnelig ferdsel.»

Definisjonen gir derfor en rekke indikasjoner pa hva som er «veg» i trafikkreglenes forstand.
Det oppstar imidlertid et problem, nemlig at definisjonen bruker ordet «veg» for a si hva
«veg» er, som «Offentlig eller privat veg». Na skulle en kanskje tenke at ordet «veg» er selv-
forklarende, men ut fra rettspraksis, viser det seg at uklarheter rundt hva som er «veg» og hva

som er «vegkryss», kan by pa problemer i praksis.
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Det oppstar i tillegg en utfordring nar det pa samme rettsomrade anvendes ulike definisjoner
av samme begrep. Samme ord kan derfor fa ulik betydning, noe avhengig av situasjonen. Jeg

kommer naermere inn pa dette nar jeg na ser naermere pa forbudet og dets ordlyd.

2.3 Hva er det som er forbudt?

Det forbudet som er inntatt i trafikkreglene § 17 nr. 1 bokstav b) gjelder det «a stanse».

I motsetning til f.eks. «parkering» — som er definert i trafikkreglene 8 1 nr. 1 bokstav k) — har
det «a stanse» ikke blitt definert i selve forskriften. Og selv om begrepet brukes i ulike varian-
ter i en rekke bestemmelser bade i denne forskriften, og i andre forskrifter gitt i medhold av
vegtrafikkloven, er det ikke inntatt noen egen definisjon av begrepet verken i loven eller noen

av de tilhgrende forskriftene.

At lovgiver har valgt & ikke innta en egen definisjon av begrepet «a stanse», antas a veere et
bevisst valg. | dette ligger en presumpsjon om at det er den vanlige spraklige forstaelsen som
skal legges til grunn, og at denne er sa opplagt at uttrykket ikke trenger en naermere definisjon
i loven. Da det her er tale om et forbud som kan sanksjoneres med straff, tilsier ogsa at klar-
hetskravet utledet av EMK art 7 og det tilhgrende innretningshensynet, at det i slike tilfeller

skal legges en vanlig spraklig forstaelse til grunn.

Spraklig sett beskriver uttrykket det «a stanse» en overgang fra en dynamisk tilstand til en
statisk tilstand ved at bevegelse oppharer. Videre vil en ren spraklig forstaelse av selve forbu-
det innebzre at det er selve handlingen — det & stanse — og ikke den etterfglgende tilstanden —

det & std stille — som er forbudt.

Rent bevisteknisk kan dette medfere en viss utfordring da dette i realiteten innebzrer at man
ma «ta» overtrederen «pa fersk gjerning» i det samme gyeblikk som vedkommende stanser.
Problemstillingen har av det jeg kjenner til, ikke kommet pa spissen i praksis, og er vel i sa
mate farst og fremst av akademisk interesse. | praksis legger man til grunn at det & stanse blir

konsumert av det & parkere, og at det a sta stille uansett inneberer at kjgretayet ma ha stanset.

Men er det da slik at enhver form for stans, er forbudt?
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Som et utgangspunkt er svaret «ja» og det foreligger heller ingen hjemmel for a dispensere fra
forbudet, verken i vegtrafikkloven eller i forskrift, men det det finnes likevel et par kategorier

med unntak.

Det ene er det som i litteraturen omtales som trafikal stans og det andre er ved motstrid.

| juridisk litteratur hevdes det at sdkalt «trafikale stopp» ikke er omfattet av stansforbudet.’®

Videre har Vegdirektoratet lagt et tilsvarende syn til grunn, uten at de angir noe rettslig grunn-
lag som underbygger et slikt unntak. I handbok 060 hevdes det at «Regelen om stans omfatter
ikke stans som har sin arsak i trafikkhindring, serskilt pabud, motorfeil mv. Derimot rammes
et hvert «villet» opphold i kjeringen selv om det er kortvarig, og selv om farer ikke forlater
kjoretayet».'® Vegdirektoratet synes her & legge til grunn at selv om forbudet rent objektivt er
overtradt, forutsetter reglene at det foreligger en form for forsett eller skyld for & rammes av

regelen.

For alle praktiske formal vil nok et slikt syn medfare riktighet da en sanksjon av forbudet for-
utsetter at ogsa skyldkravet er innfridd, men a implementere dette i selv bestemmelsen, synes

det ikke a finnes noe juridisk grunnlag for.

Pa den annen side vil et unntak fra forbudet, i de tilfeller der det er snakk om «trafikal stans»,
i sveert mange sammenhenger harmonere bra med, og kanskje sagar kunne utledes fra, gene-
ralbestemmelsen i vegtrafikkloven § 3. | denne bestemmelsen heter det at man skal «vare
aktpagivende og varsom sa det ikke kan oppsta fare eller voldes skade [...]», noe som forut-

setter at man stanser nar trafikkbildet for gvrig tilsier det.

Bade i forbindelse med handheving og i rettspraksis synes det & ha blitt lagt til grunn at det
eksistere et unntak fra forbudet ved «trafikal stans»
I en kjennelse fra Nedre Romerike forhgrsrett av 24. november 1994, la retten til grunn at

stansforbudet er ubetinget og rammer enhver stans, med mindre stansen skyldes «trafikal

1> Engstram og @stvik (red.) (1999) s. 124
16 Statens vegvesen (2000) s. 77
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stans», der kjgretgyet av hensyn til annen trafikk ikke kan beveges videre, eller stansen skyl-
des motorfeil.*’

| et annet tilfelle der det ble foretatt en kort stans i strid med skilting, uttalte retten at et rent
«trafikalt stans», for eksempel for & slippe en fotgjenger over en fotgjengerovergang, imidler-

tid ikke vil vaere en overtredelse av stansforbudet.®

Uansett vil det veere rimelig & anta at det a stoppe nar dette er pakrevd, for eksempel nar gvrig
trafikk stopper opp, under alle omstendigheter vil veere omfattet av enten ngdrett eller ngd-

verge, jfr. straffeloven 8§88 47 og 48, og derav veere unntatt fra straff.

| vegtrafikkloven § 5 heter det at: «<Enhver skal veere oppmerksom pa offentlig trafikkskilt,
signal og oppmerking og skal rette seg etter de forbud og pabud som gis pa denne mate.»

Fra tid til annen vil dette kunne medfare motstrid, herav ogsa mot forbudet mot a stanse..

Et praktisk eksempel er i de tilfeller hvor det er manuell trafikkdirigering i et kryss, og den
aktuelle politimannen signaliserer at man skal stoppe. Tilsvarende gjelder ogsa i de tilfellene
der det blir radt lys, og man klart befinner seg innenfor det areal som omfattes av forbudet.
Og hvordan skal man forholde seg til en «stopplinje»*® som positivt angir hvor man skal stan-
se, pa tross av at dette stedet svaert ofte befinner seg innenfor rammene av stansforbudet i 5-

metersregelen?

Slik innbyrdes motstrid er regulert i trafikkreglene § 3 hvor det fremgar at det er en innbyrdes
rangordning mellom forskjellige grupperinger av bestemmelser. Av § 3 nr. 1 fremgar det at
anvisning gitt ved trafikklyssignal, offentlig trafikkskilt eller oppmerking pa veg gjelder foran
trafikkreglene, og av nr. 2 i samme bestemmelse gar det fram at anvisning fra politi, vegve-

sen, tollvesen og militaerpoliti igjen gar foran de foran nevnte.

En stans i samsvar med de anvisninger som felger av skiltforskriftene mv. vil derfor ikke
veere i strid med forbudet i § 17 nr. 1 bokstav b).

' NP/177/96
18 NP/195/96
19 3fr. skiltforskriften § 22 B, 1020
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Videre gir vegtrafikkloven § 9 politiet en szrskilt adgang til a regulere trafikken slik forhol-
dene til enhver tid krever, uavhengig av bestemmelsene i vegtrafikkloven 88§ 4, 5, 6, 7 og 8.
Enhver har plikt til & rette seg etter en slik anvisning, jfr. bestemmelsens annet ledd, og en slik
anvisning gar som nevnt over, foran forbudet mot a stanse i trafikkreglene § 17 nr. 1 bokstav
b).

Bestemmelsen i vegtrafikkloven § 9 gjelder for midlertidig regulering og kan ikke forstas som

en adgang til & gi dispensasjon fra stansforbudet.?’

2.4 Hvor gjelder forbudet?

24.1 Innledning

Forbudet i trafikkreglene § 17 nr. 1 bokstav b) er angitt & ha to stedlige virkeomrader.

Det ene er inne i selve vegkryss og det andre er pa et n&ermere angitt omrade utenfor selve
krysset. Forbudet er som sadan et stedsbetinget og stedsavgrenset forbud som utelukkende er
angitt til & ha sin virkning pa et neermere definert geografisk omrade.

Denne oppgaven tar kun mal av seg til & belyse den delen av forbudet som gjelder utenfor

selve krysset, den sakalte 5-metersregelen.

Da overtredelse av forbudet i 5-metersregelen kan sanksjoneres med straff, jfr. vegtrafikklo-
ven § 31 attende ledd, gir dette visse faringer for hvordan forbudet kan tolkes.

Rett nok er det slik at det kun kan sanksjoneres med straff i de tilfeller en overtredelse har
«voldt eller kunne ha voldt alvorlig trafikkhindring eller fare for person eller gods», og at man
i andre tilfeller kun har hjemmel for & ilegge et gebyr, men begge sanksjonsformene — bade
straffereaksjon og ileggelse av gebyr — er knyttet opp mot samme forbud og ikke minst, sam-
me geografiske omradet. Det er ikke slik at man kan fortolke forbudet til & ha et annet geogra-
fisk virkeomradet i de tilfeller man kun reagerer med gebyr enn hva som er tilfelle ide tilfelle

man velger a sanksjonere med straff. Ved avgjerelse av hvor forbudet virker, ma man derfor

20 Norsk lovkommentar til vegtrafikkloven § 9 note 39
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— uavhengig av hvilken sanksjonsform som velges — se hen til og tolke selve forbudet og dets
virkeomrade i lys av at det her er snakk om en straffebestemmelse.

Hva innebarer sa dette for fortolkningen av forbudet?

For det farste tilsier legalitetsprinsippet og det lovskrav som er nedfelt i Grunnloven § 96 at
forbudet ikke far anvendelse pa geografisk andre omrader enn det som er angitt i selve be-
stemmelsen. Rent praktisk medfarer dette at det ikke foreligger hjemmel til & uteve sanksjon
andre steder enn de som er positivt angitt, noe som igjen fungerer som en kompetanseskranke

for den eller de som skal handheve forbudet.

Og for det andre tilsier klarhetskrav som gjelder for straffebestemmelse og det tilhgrende inn-

rettelseshensyn, at forbudet skal fortolkes i samsvar med sin naturlige spraklige ordlyd.

Det er hensynet til borgernes mulighet til & innrette seg som skal ivaretas.

At borgerne — i dette tilfellet trafikantene — innretter seg, vil jo dessuten veere i samsvar med
lovgivers intensjon med forbudet, som jo nettopp er at de som ferdes i trafikken skal innrette
seg positivt etter det som er angitt a gjelde.

I trafikkreglene § 17 nr. 1 bokstav b) heter det at «Det er forbudt 4 stanse...i vegkryss eller
nermere enn 5 meter fra vegkryss. Avstanden regnes fra det punkt hvor fortaukant, kantlinje
eller vegkant begynner a runde».

Av ordlyden i bestemmelsen fremgar det at det er tre kriterier som avgjgr om, hvor og hvor
langt forbudet gjelder. Det ene er eksistensen av et kryss, Det andre er eksistens og plassering
av de tre referansepunkter som er inntatt i bestemmelsens annet punktum og det siste er den

avstand som skal legges til grunn om som er oppgitt til & vaere 5 meter.

2.4.2 Hvaer etvegkryss?
2.4.2.1 Bakgrunn

En absolutt forutsetning for at det skal eksitere noe forbud etter trafikkreglene 8 17 nr. 1 bok-
stav b) er at det eksisterer et kryss.
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«Vegkryss» er definert i trafikkreglene § 1 nr. 1 bokstav b) og er angitt til & veere «Sted hvor
veg krysser eller munner ut i annen veg». Denne definisjonen er en viderefgring fra § 1 i tra-
fikkreglene 1957, og utgjorde den gangen en endring i forhold til tidligere regel fra 1938 hvor
det ikke var tale om et vegkryss der en privat veg sluttet seqg til en eller krysset en offentlig
veg.

| Rt. 1997 s. 492 har Hayesterett slat fast at begrepet «vegkryss» i trafikkreglene skal fortol-
kes etter sin ordlyd.

For & kunne si noe mer konkret om hva som regnes som «vegkryss» etter denne definisjonen
ma det farst avklares hva som ligger i de enkelte begrepene den bestar av. Jeg ma derfor i det
falgende ga konkret inn pa hva som ligger i begrepene «veg», «krysser», «<munner ut i» og

«annen veg» sett i relasjon til «veg».

2.4.2.2 Hva er en «veg» i trafikkreglenes forstand?

Hva som skal legges i begrepet «veg», ved en fortolkning av trafikkreglene, er definert i tra-
fikkreglene § 1 nr. 1 bokstav a). Det heter her at med «veg» skal forstas «Offentlig eller privat
veg gate eller plass (herunder opplagsplass, parkeringsplass, holdeplass, bru, vinterveg unntatt
merket lgype for beltemotorsykkel, ferjekai eller annen kai som star i umiddelbar forbindelse

med veg) som er apen for alminnelig ferdsel»

Hayesterett har i Rt. 1997 s 492 lagt til grunn at definsjonen av veg i trafikkreglene 8 1 nr. 1
bokstav a skal tolkes etter sin ordlyd

2.4.2.3 Hva som inngdr i vegbegrepet

Av definisjonen i § 1 nr. 1 bokstav a) framgar det at begrepet «veg», nar det brukes i forbin-
delse med trafikkreglene ogsa inkluderer «gate» og «plass», utover det som inngar i ordet
«veg». Med ordet «veg» i denne opplistingen — som for gvrig synes & vere hentet fra veglova
8 1 annet ledd — ligger med andre ord noe mindre enn ordet «veg» i den definisjonen som skal
legges til grunn i trafikkreglene, da ordet «veg» i oppramsingen ikke inkludere «gate» og

«plass».

Hva legges sa i begrepet «veg»? Ordet «veg» er i seg selv ikke definert i denne definisjonen.
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Derimot er de respektive elementene en veg kan besta av, definert videre i trafikkreglene § 1
nr. 1 bokstav c til h. Det framgar her klart at bade vegskulder, sykkelveg, sykkelfelt, fortau,
samt selve kjgrebanen med tilhgrende kjarefelt inngar i definisjonen av «veg». Videre har det

i rettspraksis blitt slatt fast at ogsé en eventuell midtrabatt inngar som en del av vegen.?

Vegtrafikklovkomitéen (1966) synes imidlertid & ga enda litt lenger ved & legge hele den tek-
niske konstruksjon til grunn, noe som ogsa inkluderer eventuelle vegfyllinger. Nedre grense
for hva som skal kunne regnes som en veg er ikke klart definert, i teorien fremgar at vegen ma
vere av en slik art at den kan «trafikkeres med 4-hjuls kjgretay»* «Generelt kan man si at
«veg» i lovens forstand er enhver opparbeidet ferdselsare, i motsetning til trékk eller en sti.»*

Gate er ikke definert i verken bestemmelsen, forskriften eller loven. Vanligvis kjennetegnes
en gate ved & baere bebygget med hus pa begge sider og danner saledes et strede eller en pas-
sasje i bebyggelsen. Gater pleier normalt a befinne seg i byer og tettsteder i motsetning til veg

som ofte ligger i mindre bebygget stragk.

Hva som ligger i begrepet «plass» er neermere angitt i selve bestemmelsen hvor det er foretatt
en oppramsing av «konstruksjoner» som inngar i begrepet. Listen er ikke uttemmende, noe

som tilkjennegis ved bruken av ordet «herunder» innledningsvis i opplistingen.

Avslutningsvis i denne oppramsingen oppstilles det et krav. Dette kravet — «star i umiddelbar
forbindelse med veg» — gir rom for tolkning. For det farste, er det et sparsmal om dette kra-
vet, kun viser tilbake til den siste «konstruksjonenx i opplistingen, i dette tilfelle ordet «kai»,
eller om det viser tilbake til samtlige «konstruksjoner», bade de som er nevnt i opplistingen
og de som kan komme i tillegg uten & konkret vaere nevnt, jfr. ordet «herunder». Her er det
alminnelig antatt i teorien at kravet om a sta «i umiddelbar forbindelse med veg» gjelder for

samtlige «konstruksjoner» i oppramsingen.

! Rt. 1964 s. 178 og Rt. 1969 5. 517
22 Olsen (2008) s. 26
2 Engstram (red.) s. 46
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Selve oppramsingen som sadan, er med unntak av tillegget «vinterveg unntatt merket lgype
for beltemotorsykkel» nermest en «blakopi» av tilsvarende oppramsing i veglova § 1 annet
ledd. Det var ogsa denne bestemmelsen som 13 til grunn for utformingen av tilsvarende liste i
trafikkreglene § 1 nr. 1 bokstav a), og forarbeidene og praksis til veglova gir ogsa en viss stat-

te for en slik tolkning av denne delen av bestemmelsen.

Det kan det reises spgrsmal om ordet «veg» i setningen «star i umiddelbar forbindelse med
veg» viser til ordet «veg» i opplistingen lenger oppe i definisjonen — og derav ikke til gate og
(annen) plass — eller om det viser til selve definisjonen av «veg» i trafikkreglene?

Nettopp det forhold at denne opplistingen synes a veare «lant» fra veglova § 1 annet ledd taler
i mot det siste. Og dersom man likevel velger a legge trafikkreglenes definisjon av ordet
«vegy» til grunn, er jo plassen i seg selv allerede pr. definisjon en veg, da det strengt tatt ut fra
ordlyden ikke foreligger noe krav om at plassen skal ligge i forbindelse med en annen veg.
Men dersom ordet «veg» i «i umiddelbar forbindelse med veg» utelukkende viser til ordet
«veg» i oppramsingen, vil tilknytning til gate og til annen plass ikke veere tilstrekkelig. En

plass tilknyttet en gate vil da etter ordlyden falle utenfor definisjonen.

«Departementet har i proposisjonen til vegtrafikkloven nevnt at en trapp i offentlig gate eller
plass ansees som veg, og videre at et parkeringshus eller kjgredekke pa en bilferje gar inn i
begrepet veg».”* Dette stottes ogsa av en uttalelse fra Samferdselsdepartementet, gjengitt i
kommentarutgaven til parkeringsbestemmelsene. «Ved innfering av avgiftsparkering i et par-
keringshus i Oslo uttalte Samferdselsdepartementet i 1976 at parkeringshus som 1a i umiddel-
bar forbindelse med vei, var a ansees som omfattet av veilovens veibegrep slik at avgiftspar-
kering kunne innfgres. Man viste blant annet til motivene til Ot.prp. nr. 52 (1961-62) og
Ot.prp. nr. 23 (1964-65)»>

Etter dette synes det relativt klart at ogsa parkeringshus blir definert som veg etter bokstav a).
| praksis vil det vaere en sondring og grensedragning mellom gate, veg og plass, typisk nar en

gate eller veg krysser over eller langs en plass. Til dette finnes det ikke et universelt svar.

24 Olsen (2008) s. 25 og 26
% (Engstrem og @stvik (red.) (1999) s. 105
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2.4.2.4 «Apen for aiminnelig ferdsel»
2.4.2.4.1 Innledning:

At veien er «apen for alminnelig ferdsel» er et absolutt krav etter trafikkreglene § 1 nr. 1 bok-
stav 1 bokstav a) for at en vei skal regnes som «veg» i forhold til trafikkreglene.

Tilsvarende gjaldt ogsa i den gamle vegtrafikkloven av 1929 — og ble for sa vidt ogsa opprett-
holdt i vegtrafikklovutvalgets innstilling fra 1959 til ny vegtrafikklov hvor det hete «apen for
alminnelig trafikk», men pa grunn av gkende ferdsel med motorvogn, ogsa utenfor veg ble
1965-lovens virkeomradet utvidet i forhold til tidligere.?

Og pr. i dag er nettopp den begrensningen som gjelder i trafikkreglene, om at vegen ma vare
apen for alminnelig ferdsel», det viktigste skille mellom vegdefinisjonen i trafikkreglene og
vegtrafikkloven.

Hvilke veier er «apen for alminnelig ferdsel»?

2.4.2.4.2 Offentlige veier

Alle riksveier, fylkesveier og kommunale veger etter reglene i veglova § 1 og § 2 er a regne
som «apen for alminnelig ferdsel».

Formalet med disse veiene er jo nettopp & vare apent tilgjengelig for allmennheten.

Dette falger ogsa klart av veilova § 2 sammenholdt med § 1.

Av veilova § 2 framgar det at disse tre er a regne som «offentlige» veier iht. denne loven, og i
§ 1 fremgar det at «offentlige» veier er «veg eller gate som er open for allmenn ferdsel...»

Disse kan imidlertid unntaksvis veere stengt med hjemmel i vegtrafikklova § 7

Spersmalet dukker fgrst og fremst opp i forhold til det veglova definerer som private veger.

2.4.2.4.3 Private veier

Private veger etter veglova er alle de veger som ikke er offentlige veger jfr. veglova § 1

| de tilfeller der det er snakk om en privat vei, ma gjeres en konkret vurdering i hvert enkelt
tilfelle.

Man ma da se nermer pa de begreper som inngar i definisjonen mao. «apen», «ferdsel» og

allmenn»

%6 Engstrgm (2004) s. 37-38
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Det folger av Rt. 1997 s. 492 at disse skal tolkes etter sin ordlyd.

2.4.2.4.4 Ferdsel

Ferdsel er ikke definert i trafikkreglene, men det falger av vegtrafikklova § 1 annet ledd jfr.

trafikkreglene § 1 nr. 2 at ferdsel gjelder alt opphold pa veg.

Det gjelder i utgangspunktet alle og enhver uansett om man er gaende, syklende, kjgrende

0osv.

2.4.2.4.5 Alminnelig ferdsel

Alminnelig ferdsel omfatter noe mer enn sporadisk ferdsel. Rettspraksis har lagt til grunn at

det ma veere en ferdsel av et visst omfang.

Det vil ogsa bli vektlagt hvem som ferdes. Framstar ferdselen som eksklusiv for noen fa, vil
det trekke i retning av at vegen ikke er «apen for alminnelig ferdsel». Det er imidlertid ikke
noe krav at flere grupper trafikanter bruker vegen, enkelte veger — slik som sykkelveger — er

etter sin art, utelukkende tiltenkt en bestemt gruppe.

2.4.2.4.6 Fysisk apen

En veg kan ansees apen for alminnelig ferdsel selv om den er stengt med bom.

For det forste vil en bomvei der man kan passere fritt om man betaler — f.eks. Peer Gynt ve-
gen — ansees som apen for alminnelig ferdsel. Dette var uttrykkelig fastslatt i trafikkreglene
1957, og ble ansett som sa selvsagt at det ikke ble inntatt i ny lov.

Videre vil en veg som er permanent stengt med bom, ogsa kunne ansees «apen for alminnelig
ferdsel». «At en privat veg er stengt for motorkjaretay, utelukker ikke at vegen ma ansees
som &pen for alminnelig ferdsel dersom den ellers er dpen for andre vegfarende».?’ Typisk
for enkelte skogsbilveiene i Nordmarka, som hyppig benyttes av turgdere og syklister om

sommeren og skigaere om vinteren.

2.4.2.4.7 Apeni tid

En veg trenger ikke veere apen hele tiden for & veaere «apen for alminnelig ferdsel)

2 Engstrem (2004) s. 602
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| Rt. 1935 s. 263 som gjaldt et inngjerdet havnelager, som var stengt pa nattetid og i helgene,
fant retten det tilstrekkelig at det var mulig a ferdes fritt og ukontrollert gjennom porten pa
dagtid.

En veg trenger heller ikke vare apen hele aret for & veare «apen for alminnelig ferdsel»
Vinterveg — inntatt i selve vegdefinisjonen i forskriften vil etter sin natur kun vere apen om
vinteren. Tilsvarende kan gjelde for f.eks. vegarealet pa en campingplass som bare er apen om

sommeren.

2.4.2.4.8 Apen for bare noen fa eller en begrenset krets

Enkelte veger er etter sin natur, bare forbeholdt noen fa eller bare en enkelt brukergruppe slik
som f.eks. sykkelveger.

2.4.2.4.9 Innrettelseshensynet

Spesielt relevant i overgang mellom privat og offentlig veg og da gjerne i forbindelse med
trafikkreglene § 7

| praksis har innrettelseshensynet ogsa blitt lagt til grunn i andre saker.

Det avgjerende her er hvordan vegen rent faktisk og visuelt framstar for den jevne trafikant og

da i seerdeleshet i overgang mot annen veg, der hvor det dannes et kryss.

2.4.2.4.10 Sentral rettspraksis

I Rt. 1997 s. 383 har Hayesterett gjort en mer prinsipiell gjennomgang av hva som skal til for
at en veg er & anse som apen for alminnelig ferdsel.

I denne dommen ble det sarlig vektlagt antall boliger tilknyttet vegen, hvilket trafikkgrunnlag
disse representerte, offentlig behov for regulering i form av skilt mv. samt hvordan vegen og

ikke minst overgang til annen veg framstar rent visuelt.

I en voldgiftsdom fra 27. april 2006, mellom If Skadeforsikring og Gjensidige forsikring, inn-
tatt i Vegtrafikkrett 22 har ogsa vilkérene blitt systematisk gjennomgétt. Da denne dommen
gjaldt vikepliktreglene i trafikkreglene & 7, kan det synes om det ble lagt noe mer vekt pa

hvordan vegen og ikke minst det aktuelle krysset framstar rent visuelt.

%8 Olsen (2011)
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Det kan synes som innretningssynspunktet vektlegges noe mer i de saker der det er snakk om
trafikkreglene § 7 i forhold til de tilfeller der det er snakk om trafikkreglene 88 1 og 2.

2.4.2.5 Naermere om hva som er & regne som et vegkryss
2.4.2.5.1 Utgangspunkt

Som nevnt innledningsvis, er et «vegkryss» etter den definisjon som er inntatt i trafikkreglene
8 1 nr. 1 bokstav b) et «Sted hvor veg krysser eller munner ut i annen veg», og Hayesterett
har i Rt. 1997 s. 492 fastslatt at dette skal tolkes etter sin ordlyd.

Dette oppsetter to absolutte vilkar som ma veere oppfylt for at det skal foreligge et kryss:
Det ene er at det eksisterer to selvstendige veger
Det andre er at disse to vegene enten krysser hverandre, eller sé ma den ene av dem munne ut

i den andre.

2.4.2.5.2 Krav om at det ma foreligge to selvstendige veger

| trafikkreglene § 1 nr.1 bokstav b) er det angitt at et «vegkryss» er «Sted hvor veg krysser
eller munner ut i annen veg». Og som tidligere nevnt skal bestemmelsene tolkes etter sin

ordlyd.

Da det her er snakk om en «veg» og en «annen veg» foreligger det et absolutt krav om at det
ma eksister minst to forskjellige veier for at den aktuelle konstruksjonen kan skal kunne de-
fineres som et «vegkryss».

| dette ligger det to individuelle krav. For det farste ma det eksistere to selvstendige veier og
for det andre ma begge disse defineres som «veg» etter trafikkreglene § 1 nr. 1 bokstav a)

Det ma eksistere to selvstendige veier.

| dette ligger en presumpsjon om at disse vegene ogsa eksisterer hver for seg, bortsett fra pa
det begrensede areal der de mates eller krysser hverandre, noe som videre innebarer at det ma
veere mulig a identifisere eller skille den ene vegen fra den andre.

Hvorvidt disse veiene tilfredsstiller kravene til veg i trafikkreglene er i denne sammenheng
uvesentlig.

Det som er det essensielle er at det dreier seg om to forskjellige tekniske konstruksjoner.
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To kjerebaner som krysser hverandre pa en starre parkeringsplass, torg eller inne i et parke-
ringshus utgjer begge delelementer av samme tekniske konstruksjon og vil derfor ikke kunne
utgjere et kryss, selv om de rent visuelt fremtrer som et kryss, fungerer som et kryss og ofte
vil omtales som et kryss.

Heller ikke der to kjgrefelt mates, f.eks. der det ene kommer ut fra en rasteplass eller mindre
parkeringsplass langs med vegen, vil kunne utgjare et kryss da disse begge er del av samme

konstruksjon.

Videre ma begge disse veiene defineres som «veg» iht. trafikkreglene § 1 nr. 1 bokstav a)

Er begge veiene a regne som «veg» etter denne definisjonen, vil disse utgjere et kryss iht.
trafikkreglene § 1 nr. 1 bokstav b)

Dersom kun den ene av disse veien er definert som «veg», vil trafikkreglene selvfglgelig gjel-
de for det areal som inngar i denne vegen, men det omrade hvor disse to vegene mgates eller
krysser hverandre vil likevel ikke utgjere et kryss i forhold til trafikkreglene. Det vil derav
heller ikke eksistere noen 5-metersregel. Typisk eksempel pa en slik konstruksjon er der hvor
det foreligger en alminnelig inn- og utkjgring.

Dersom ingen av disse veiene er a anse som veg etter denne definisjonen — f.eks. fordi de ikke
er «apen for alminnelig ferdsel» — befinner vi oss utenfor virkeomradet til trafikkreglene

jfr. bestemmelsens § 2 nr. 1

2.4.2.5.3 «Krysser»

Da Rt. 1997 s. 492 har slatt fast at trafikkreglene § 1 nr. 1 bokstav b) skal tolkes etter sin ord-
lyd, innebaerer det at ordet «krysser» ogsa skal tolkes etter sin ordlyd.

Det er ikke angitt neermer hverken i selve bestemmelsen, forskriften eller selve loven, hvilken
definisjon man skal legge til grunn for ordet «krysser». Dette antas a veere bevisst, og at man
derav skal legge en normal spraklig forstaelse til grunn. En slik forstaelse sier imidlertid ing-
enting om hvorvidt de respektive to elementene — i dette tilfelle to veger — kommer i kontakt
med hverandre rent faktisk. Ut fra en bokstavelig tolkning av bestemmelsen, i samsvar med
hva som ble uttalt i Rt. 1997 s. 492, er det i prinsippet ingen ting i veien for at disse vegene
krysser hverandre i to forskjellige plan. Et kryss etter trafikkreglene § 1 nr. 1 bokstav b) vil
derfor veaere enhver konstruksjon hvor en vei passerer en annen veg og fortsetter videre pa den
andre siden uavhengig av om dette skjer over, under eller pd samme plan og areal som den

andre vegen
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2.4.2.5.4 «Munner ut i»

«Munner ut i» er heller ikke naermere definert i verken, bestemmelsen, forskriften eller i lo-
ven. Dette antas pa lik linje med over & vere bevisst fra lovgiver, og at man derav skal legge
en normal spraklig forstaelse til grunn. | motsetning til hva som gjelder for kryss, forutsetter
det @ munne ut i, at de to respektive vegene faktisk kommer i kontakt med hverandre i og med
at den ene ender opp i den andre. Normalt vil dette skje ved at den ene vegen leder ut i den

andre i form av et T-kryss eller Y-kryss.

243 Oppsummering

Da begrepet «veg» i trafikkreglene, avviker til dels sterkt fra hva man i dagligtalen vil omtale
som veg, Vil en god del konstruksjoner man klart vil tenke pa som et kryss, likevel ikke vaere
det. Dette enten fordi alt det omkringliggende areal utgjer en del av samme konstruksjon, eller
fordi den ene veien ikke er a regne som veg iht. den definisjonen som er inntatt i bestemmel-
sen. Tilsvarende vil det veere en rekke konstruksjoner som man Klart ikke ville omtalt som et
kryss, som likevel er det iht. trafikkreglene, da vegbegrepet fanger videre

elementer enn det man normalt tenker pa som veg. Det kan f.eks. dreie seg om en trapp som
kommer ut imot en bygate, en gangvei gjennom en park som munner ut mot fortauet til den
vegen som gar langs med parken. Eller for a sette det litt pa spisen, en gangvei som krysser
under en bilvei. Tolker man bestemmelsen ordrett, slik Hayesterett har lagt til grunn at man
skal, vil ogsa denne utgjare et kryss.

Hvordan den aktuelle konstruksjonen framstar rent visuelt, er helt uvesentlig for hvorvidt den
har status som kryss eller ikke jfr. Rt. 1997 s. 492.

Slik bestemmelsen tolkes i dag, vil det kunne stilles spgrsmal om det overordnede innord-
ningshensynet egentlig er ivaretatt. Dette ikke minst da selv fagetater synes & slite med for-
tolkningen jfr. bl.a. nettopp Rt. 1997 s. 492.

2.4.4  Det areal som er omfattet av forbudet forutsatt at det foreligger et

kryss

| trafikkreglene § 17 nr. 1 bokstav b) annet punktum er det angitt tre konkrete, og i praksis
objektivt paviselige referansepunkter, som skal danne utgangspunkt for bade hvor forbudet
gjelder og for hvor langt forbudet gjelder i de tilfeller der et kjaretay befinner seg UTENFOR

selve krysset. Lovgiver har her — i motsetning til hva som gjelder i de tilfeller et kjaretay be-
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finner seg inne i selve krysset — bevist valgt & legge andre referansepunkter til grunn for for-
budets virkning enn yttergrensene til selve krysset. Kryssets omfang og yttergrense er derav
strengt tatt irrelevant for om det kan sanksjoneres eller ikke etter det forbud som er inntatt i 5-

metersregelen.

Forbudet er med andre ord angitt til & gjelde, enten:

- 5 meter fra der fortaukant begynner a runde

- 5 meter fra der kantlinje begynner a runde

- 5 meter fra vegkanten begynner a runde
Med «fortaukant», menes de kantstein som danner skille mellom fortau og kjgrebane jfr. tra-
fikkreglene § 1 nr. 1 bokstav h)
Med «kantlinje» menes den linje som angir kjgrebanens ytterkant (Skiltforskriftene § 22 a nr.
1012 jfr. trafikkreglene § 1 nr. 2).
Med «vegkant» menes yttergrense for vegens tekniske konstruksjon jfr. trafikkreglene § 1 nr.
1 bokstav a).
Opplistingen av disse tre referansepunktene ansees som uttemmende og det er ikke hjemmel
for & ta utgangspunkt i andre punkter eller arealer ved sanksjonering av forbudet enn disse jfr.

legalitetsprinsippet.

Rettspraksis har lagt til grunn at bestemmelsen skal handheves objektivt, at det utelukkende er
de tre konkret angitte referansepunktene som skal legges til grunn og at de trafikale hensyn
som i utgangspunktet ligger bak regelen og eventuelle fraveer av disse, ikke skal tillegges be-
tydning.”

I noen tilfeller, blant annet i de tilfelle der buen er unormalt lang, vil dette medfere at forbudet
vil strekke seg lenger enn 5 meter fra selve krysset.

I andre tilfeller, der de angitte referansepunktene ligger innenfor grensene av selve krysset
(f.eks. pga. unormalt bredt fortau, skulder eller annet vegareal) vil forbudet strekke seg korte-
re enn 5 meter fra yttergrensene til selve krysse (men fortsatt 5 meter fra endene av buen).

Og i noen tilfeller vil det — straks man befinner seg utenfor selve krysset — ikke foreligge noe

forbud i det heletatt. Dette gjelder bl.a. i de tilfeller der ingen av de angitte referansepunktene

2 NP 132/95
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foreligger og hvor kjgretagyet ikke er til hinder for ngdvendig sikt, se bl.a. Vegdirektoretets
h&ndbok 060> hvor dette er lagt til grunn, samt Leif N. Olsen «Vegtrafikkrett» hvor det
framgar:

«Dette kan ogsa forsvares ut fra ordlyden i § 17 nr. 1 bokstav b, hvor avstanden regnes fra det
punkt hvor fortauet, kantlinje eller vegkant begynner a runde. Slike punkter finnes ikke pa
motsatt vegside i et T-kryss. Pa denne siden gjelder parkeringsforbudet bare i forlengelsen av

selve vegbredden hvor vegen munner ut i kryssende veg».™

245 Andre avgrensninger av arealet

Det areal som omfattes av forbudet er imidlertid avgrenset pa ytterligere to omrader
Det ene er innad mot selve krysset og det andre er utad mot areal som ikke er definert som

veg etter trafikkreglene 8 1 nr. 1 bokstav a)

Innad:

Innad mot selve krysset er 5-metersregelen avgrenset mot det forbud som gjelder mot & stanse
I selve krysset og som er inntatt i samme bestemmelse som 5-metersregelen.

I forhold til hvorvidt man har hjemmel for & sanksjonere eller ikke er denne grensesettingen
uvesentlig. Og selve den sanksjon som kan ilegges er ogsa identisk. Det kan imidlertid ha en

viss prosessuell betydning mht. det forbud man har paberoper overtradt.

Utad:

Trafikkreglene er angitt til & gjelde pa veg jfr. trafikkreglene § 2 nr. 1

Veg er definert i trafikkreglene § 1 nr. 1 bokstav a) og skal tolkes etter sin ordlyd.

Det forbud som falger av 5-metersregelen i trafikkreglene 8 17 nr. 1 bokstav b) kan uteluk-

kende gjgres gjeldende pa det areal som utgjer «veg» etter trafikkreglenes definisjon.

En forutsetning for at det skal foreligge et kryss, er at det ogsa eksisterer arealer som ikke
inngar i denne vegdefinisjonen. | motsatt fall ville det aktuelle arealet i stedet utgjare en plass

og ikke et kryss. Det areal som er angitt til a innga i 5-metersregelen ma derfor i de aller fleste

% Statens vegvesen (2000) s. 78
31 Olsen (2011) s. 315
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tilfeller avgrenses mot et areal som ikke er & regne som veg, og derav ikke omfattes av tra-
fikkreglene. Et tradisjonelt kryss vil normalt besta av 4 slike «hjarner» som ikke inngar i veg-

begrepet, mens et T-kryss eller Y-kryss normalt vil besta av to hjgrner og en langside.

Hva utgjer grensene mellom det areal som inngar i vegbegrepet og det som ikke gjar det?
Grensen — eller yttergrensene — for hva som er a anse som veg er ikke klargjort eller definert i
trafikkreglene og de er heller ikke definert eller klargjort i vegtrafikkloven.

«Rettspraksis har imidlertid fastslatt at man kan bruke veglovens vegbegrep ogsa pa vegtra-
fikkrettens omréde.»*

Men heller ikke veglova er egnet til & gi noe mer eksakt angivelse av vegens ytre rammer.

| forarbeidene til veglova framgar det at hele den «tekniske konstruksjon» skal innga i vegbe-
grepet, men hva dette utgjar er ikke konkret angitt.

En viss statte kan kanskje finnes i Plan- og bygningsretten, da etablering av veg er sgknads-
pliktig og forutsettes & veere anlagt i samsvar godkjent sgknad og innenfor rammene av gyldig
regulering, men det er ikke gitt at disse er sa presist angitt og etterfalgende — ikke sgknads-
pliktige — inngrep kan ha endret vegens ytre grense etter at den var anlagt.

Nermere redegjaring for en vegs ytre grense er imidlertid rimelig godt presentert med bade
bilder, skisser og tekst i «Parkering-regulering og handheving» av Arild Nesdal og Sigurd O.
Olsen, utgitt av Euroconsult i mars 1994. I felge Nesdal og Olsen s. 88 er det «...innarbeidet
praksis setter grense for vegen en halv meter opp pa motsatt side av grafta» jfr. tilhgrende
illustrasjon. Og i de tilfeller der det ikke er anlagt noen graft «gar vegens utstrekning sidel-
engs til der vegskulderen slutter, dvs. mgter nivéet pa terrenget rundt»*

Hva som er vegskulder er igjen definert i trafikkreglene 8 1 nr. 1 bokstav e)

2.5 Hvem omfattes av forbudet

2.5.1 Rettslig utgangspunkt

Det forbud som er nedfelt mot a stanse i trafikkreglene 8§ 17 nr. 1 bokstav b, sier noe om hva

som er forbudt og noe om hvor forbudet gjelder, men svert lite om hvem som omfattes av

%2 Nesdal og Olsen (1994) s. 19
%3 Nesdal og Olsen (1994) s. 88
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forbudet. Er det da slik at forbudet gjelder absolutt alt og alle, eller finnes det noen begrens-

ninger?

Av trafikkreglene § 2 nr. 1 framgar det at trafikkreglene gjelder «all trafikk pa veg».
Bestemmelsen sier ikke noe om hvem som omfattes, men derimot noe om hva slags aktivitet

som omfattes, og det er trafikk.

Spersmalet er derfor hvem som utgver trafikk?

Begrepet trafikk er ikke gitt noen egen definisjon i trafikkreglene, men det falger av trafikk-
reglene 8 1 nr. 2 at definisjoner gitt i vegtrafikkloven og tilhgrende forskrifter vil gjelde i slike
tilfeller. Heller ikke vegtrafikkloven har noen egentlig definisjon av begrepet trafikk, men det
framgar av lovens § 1 annet ledd at «Trafikk og ferdsel omfatter i denne lov ogsa opphold pa
veg eller pa omrade der det er alminnelig adgang til og vanlig a kjare med motorvogn».

Dette innebarer at en ren tilstedevaerelse pa det aktuelle omradet er tilstrekkelig til at man

omfattes av begrepet trafikk, uavhengig av hva eller hvem man er.

Fra det ovennevnte fglger noen avgrensninger bade i vegtrafikkloven og i trafikkreglene mht.
hvem bestemmelsen gjelder for. For det farste er trafikkreglene gitt med hjemmel i vegtra-
fikkloven & 4 som etter sin ordlyd begrenser virkeomradet for trafikkreglene til a gjelde «kjg-
rende, ridende og gaende». Trafikkreglene er med andre ord begrenset til & utelukkende gjel-
de disse gruppene, og legalitetsprinsippet tilsier at det ikke kan sanksjoneres overfor andre
enn dem. At trafikkreglene kun er ment a gjelde disse konkrete gruppene, gjenspeiles 0gsa i

det formelle navnet til trafikkreglene som er «Forskrift om kjgrende og gdende trafikk»

Hva som menes med «kjgrende», er ikke definert i verken vegtrafikkloven eller trafikkregle-

ne, men en viss veiledning for tolkningen kan hentes i trafikkreglene av 1927.

Her heter det i 8 8: «Med betegnelsen «kjaring (ridning)» er det i efterfglgende ment all slags
kjering og ridning sa vel med hest som med motorvogn, motorsykkel og almindelig sykkel og
ferdsel med handkjerre, likesom der med betegnelsen «kjgrende (ridende)» er ment de perso-

ner, som under de anfgrte forhold foretar kjgringen (ridningen) m.v.» Av dette kan man for
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det farste sla fast at man med «kjgrende» viser til person og ikke til et objekt, og for det andre
at det kun vises til den eller de som foretar selve handlingen, det & kjere.

Det er videre verd a merke seg at det aktuelle forbudet, med tilhgrende sanksjonsbestemmel-
ser, ikke har noe medvirkertillegg. Rent praktisk innebarer dette en innsnevring av den per-
sonkrets som omfattes av forbudet. Seerlig kommer dette til syne i de tilfeller der det er passa-
sjerer med i et kjgretgy som stanser i strid med forbudet. Objektivt sett vil samtlige av disse
passasjerene befinne seg pa et areal som er omfattet av forbudet, og samtlige av disse forutset-
tes d ha stanset samtidig, men det er kun fagrer av det aktuelle kjeretayet som kan gjeres an-

svarlig.

Av trafikkreglene § 2 nr. 2 fglger det videre at bestemmelsene for kjgrende, ogsa skal gjelde
for rytter og for den som farer ride-, laste- eller trekkdyr eller farer eller driver husdyr, sa
langt de passer. Da ridende er inntatt i vegtrafikkloven 8 4, vil inkludering av ridende i tra-
fikkreglene vaere uproblematisk selv om ikke dette framkommer direkte av forskriftens navn.
Det er her viktig & merke seg at bestemmelsen retter seg mot farer eller rytter, ikke mot de
respektive dyr, og at det ligger en forutsetning til grunn at ferdselen er menneskestyrt. Dyr
som pa egenhand ferdes rundt, omfattes mao. ikke.

Hva som regnes som «gaende» er heller ikke legaldefinert i verken trafikkreglene eller vegtra-
fikkloven, men selve kjernen i begrepet har av det jeg kan se, aldri blitt problematisert.
Derimot framgar det av trafikkreglene § 2 nr. 3 at en rekke andre mater a ta seg framover pa,
ogsa omfattes av det a ga. Bade bruk av rullestol, ski eller sparkstgtting inngar i begrepet, og
det gjer ogsa de som dytter barnevogn, moped eller sykkel, samt de som aker kjelke eller bru-
ker lekekjaretay. Ogsa her er det forutsatt menneskestyrt adferd, og ogsa her retter bestem-
melsen seg mot det subjekt som styrer ferdselen i det enkelte tilfelle.

Oppsummert innebzarer dette at enhver som pr. definisjon er & anse som kjarende, ridende
eller gdende, og som befinner seg pa det areal som inngar i forbudet, vil omfattes av forbudet
mot & stanse. Et slikt syn synes ogsa a harmonere godt med det formal som ligger bak vedta-
gelsen av 5-metersregelen, det a ivareta trafikkavvikling og trafikksikkerhet gjennom a etable-
re frisiktssoner mv. der veier mgte, og hvor det strengt tatt er irrelevant hvem eller hva som

hindrer sikten og svingradiusen og hvorfor.
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Det har riktignok i litteraturen blitt antydet at det ma foreligge en trafikal hensikt for & kunne
rammes av forbudet.* Hva som eventuelt skal legges i «trafikal hensikt» er ikke videre Klart.
Jeg har vanskelig med a se at det foreligger noe juridisk grunnlag for a tillegg hensikten bak
det at man befinner seg pa det aktuelle omradet noe vekt mht. hvorvidt kan objektivt sett om-
fattes av forbudet. Videre vil vel alle som bevisst befinner seg pa en veg ha en trafikal hensikt
da «trafikk», jfr. vegtrafikkloven § 2 annet ledd, ogsa inkluderer det & oppholde seg der. Har
man med andre ord til hensikt & oppholde seg pa vegen har man implisitt en trafikal hensikt.
Skal dette overhodet tillegges vekt, ma det avgjgrende i sa tilfelle vaere om tilstedeveaerelsen er
egnet til & pavirke trafikkbildet eller ha innflytelse pa trafikkavviklingen som sadan, og derav

ikke veere i strid med formélet bak forbudet.

252 Unntak

Enkelte grupper er imidlertid unntatt fra forbudet mot «a stanse» i form av serskilt bestem-
melse. Disse unntakene er nedfelt i trafikkreglene 8 2 nr. 4 og 5 og er gitt med hjemmel i veg-
trafikkloven § 11 og § 2 fjerde ledd.

Det farste unntaket gjelder farer av sporvogn.

I trafikkreglene § 2 nr. 5 farste ledd fremgar det at «For farer av sporvogn gjelder trafikkreg-
lene bare nar dette framgar av vedkommende bestemmelse». Da trafikkreglene § 17 ikke in-

neholder en slik positiv angivelse, kan vi konkludere med at forbudet mot stans i trafikkrege-

len § 17 nr. 1 bokstav b ikke gjelder for fgrer av sporvogn.

Det andre unntaket er nedfelt i trafikkreglene 8 2 nr. 4, og er et betinget unntak som gjelder
farer av enkelte angitte kjeretgytyper i neermere angitte situasjoner og i offentlig tjeneste.
Unntaket omfatter utrykningskjaretay, kjgretay i politiets tjeneste, kjeretay som nyttes til of-
fentlig parkeringskontroll og kjgretay som nyttes til vegarbeid eller lignende pa eller ved veg,

eller i regionvegkontorets kontrolltjeneste.

% Olsen (2001) s. 23
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Unntaket er betinget, og overtredelse ma enten kunne grunnes i at den var «ngdvendig» eller
alternativt «til vesentlig lette i tjenesten eller for opplaering til slik tjeneste» og opphgrer i

prinsippet med umiddelbar virkning nar disse vilkarene ikke lenger er til stede.

Det er kun de kjaretayer som er anfgrt, som inngar i unntaket.

For politiet omfatter unntaket bade utrykningskjgretgyer og andre kjaretgyer i politiets tjenes-
te, mens for leger, brannmenn etc. gjelder unntaket utelukkende for utrykningskjeretay.
Begrepet «utrykningskjgretgy» omfatter utelukkende kjaretayer som er godkjent og registrert
som dette® samt at farer ma inneha kompetansebevis for & fare et slikt kjoretay.* Dette tol-

kes strengt.

| en kjennelse fra Frostating lagmannsrett®” hadde en lege parkert i strid med 5-metersregelen
under en utrykning til en pasient med sin privatbil. Legen ble ilagt gebyr pa tross av at det Ia
et informasjonsskilt i ruten pa bilen om at det dreide seg om lege under utrykning. At det 13 et
informasjonsskilt i ruten, ble ikke ansett & veere tilstrekkelig til & omfattes av unntaket, men

legen ble likevel frifunnet da det her foreld ngdrett.

Ogsa kravet til at det ma vaere «ngdvendig» skal tolkes strengt.
| kjennelsen inntatt i Rt. 1992 s. 682 ble en politimann idemt straff for & ha kjart for fort i

tjeneste, uten at det var ngdvendig for tjenesteoppdraget.

Nar det gjelder tilknytningskravet til «tjenesten», synes retten a legge en litt romsligere tolk-

ning til grunn, forutsatt at kravet til «<ngdvendig» er oppfylt. I Rt. 1990 s. 666 var situasjonen
at en ambulansesjafar kjarte for fort pa vei tilbake til base fra transportoppdrag. Retten uttalte
at beredskapshensyn kunne tilsi at det ville vaere ngdvendig & komme fort tilbake til basen,

men forholdene 14 ikke slik an i dette tilfellet, sa forholdet ble padgmt.

% Jfr. forskrift om godkjenning og registrering av utrykningskjgretay av 18. januar 2002 nr. 55 § 1
% Jfr. forskrift om krav til oppleering, prave og kompetanse for utrykningskjgring av 12. juni 2009 nr. 367
" RG 2007-1520
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2.5.3 Konklusjon

Forbudet gjelder i utgangspunktet kjerende, gaende eller ridende som befinner seg innenfor
det angitte areal. Fra dette er det inntatt konkrete unntak begrunnet i en interesseavveining ved
behov stgrre enn hensynene bak formalet med forbudet. Forbudet tolkes strengt og handheves
objektivt.

| praksis er imidlertid den faktiske sanksjoneringen av overtredelse begrenset til utelukkende
a gjelde kjerende jfr. parkeringsforskriften 81, noe jeg kommer mer inn pa ved behandling av

adgangen til & ilegge gebyr. Det foreligger ikke hjemmel til & ilegge gebyr til fotgjengere etc.
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3 Sanksjoner, handheving og klage

3.1 Innledning

Nermere bestemmelser om hvilke sanksjoner som kan gjeres gjeldende ved overtredelse av
forbudet i trafikkreglene § 17 nr. 1 bokstav b) finner vi i vegtrafikkloven kapittel \V Straff og
inndragning m.m. De bestemmelser som er aktuelle for overtredelse av dette forbudet er veg-
trafikkloven & 31 som inneholder alminnelige straffebestemmelser for brudd pa reglene i og i
medhold av loven, samt § 31 a som gir regler for ileggelse av gebyr.

Jeg vil i dette kapitlet se neermere pa reglene for sanksjonering og handheving av overtredel-

ser av forbudet samt mulighetene for a klage.

3.2 Straff

3.2.1  Nar sanksjoneres overtredelser med straff?

Det rettslige grunnlaget for a ilegge straff for en overtredelse av 5-metersregelen i trafikkreg-
lene § 17 nr. 1 bokstav b) er vegtrafikkloven § 31 attende ledd, jfr. farste ledd.

| vegtrafikkloven § 31 fgrste ledd heter det: «Den som forsettlig eller uaktsomt overtrer be-
stemmelser gitt i eller i medhold av denne lov, straffes med bgter eller med fengsel inntil ett
ar, dersom forholdet ikke gar inn under strengere straffebud.»

Av éttende ledd fglger: «Andre parkeringsovertredelser og overtredelser av forbud mot stans
straffes bare dersom parkeringen eller stansen har voldt eller kunne ha voldt alvorlig trafikk-
hindring eller fare for person eller gods. Ellers ilegges gebyr etter 8 31 a.».

Det inneberer at straffegrunnlaget her er todelt.

For det farste ma den objektive gjerningsbeskrivelsen i trafikkreglene § 17 nr. 1 bokstav b)
veere overtradt, uten at det foreligger straffrinetsgrunner, og for det andre ma tilleggsvilkarene
i vegtrafikkloven § 31 attende ledd vaere innfridd. Stansen ma med andre ord ha «voldt eller

kunne ha voldt alvorlig trafikkhindring eller fare for person eller gods».
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Vegdirektoratet har i samrad med Riksadvokaten og Justisdepartementet fastsatt nermere
retningslinjer for handhevingen av vegtrafikkloven § 31 attende ledd i et rundskriv datert 26.
mars 1973. Dette rundskrivet er gjengitt i handbok 080 fra Statens vegvesen «Vegtrafikkloven

med fortolkning, praksis m.v.»*

Av bokstav C. nr. 4 i disse retningslinjene fremgar det at brudd pa trafikkreglene § 17 nr. 1
bokstav a-f «Etter sin art [...] prinsipielt matte behandles med sikte pa straffeanmeldelse.»
Spersmalet da blir imidlertid om de gvrige vilkarene for & anvende straff foreligger?
Utgangspunktet for anvendelse av straff etter § 31 attende ledd, er at dette kun skal finne sted
dersom forseelsen — i dette tilfelle stansen — «har voldt eller kunne ha voldt alvorlig trafikk-

hindring eller fare for person eller gods.»

Alternativene «har voldt» og «kunne ha voldt» refererer begge til noe som enten har skjedd,
eller kunne ha skjedd. Ingen av disse dekker etter sin ordlyd framtidige hypotetiske trafikk-
hindringer eller farer, uansett grad av sannsynlighet. Bestemmelsens ordlyd tilsier at det der-
for ikke kan ilegges straff etter denne bestemmelsen for framtidig hypotetiske hendelser eller

komplikasjoner.

«Har voldt» inneberer at en trafikkhindring eller skade allerede har inntruffet, og innebaerer
som sadan ingen skjgnnsutavelse. | de fastsatte retningslinjene framgar det i bokstav A at:
«Dersom parkeringen eller stansen har voldt alvorlige trafikkhindringer eller fare for person
eller gods, skal saken anmeldes»*® (min utheving). I slike tilfeller foreligger det med andre
ord ikke rom for skjgnnsutgvelse med hensyn til hvorvidt forholdet skal vare gjenstand for en

strafferettslig behandling eller alternativt gebyr eller ingen reaksjon i det hele tatt.

Derimot vil graden av alvorlighet veere gjenstand for en konkret vurdering. | de fastsatte ret-
ningslinjene framgar det av bokstav A at antall kjgretayer og den tiden hindringen har vart, er

sentrale holdepunkter som ber vektlegges ved en slik vurdering.

% Statens vegvesen (1994) s. 128 og 129
% Statens vegvesen (1994) s. 128
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«Kunne ha voldt» vil derimot matte veere gjenstand for en nermere skjgnnsmessig vurdering,
bade med hensyn til sannsynligheten for at skade kunne ha oppstatt, og med hensyn til alvor-
lighetsgraden av denne. Men da kun for tidligere skadepotensiale og sannsynlighet, ikke fram-

tidige. Disse ma i stedet forsgkes avverget ved a fa kjeretgyet fjernet eller pa annen mate.

I retningslinjene framgar det av bokstav B at straff «bare komme til anvendelse nar det fore-

ligger en narliggende og paregnelig mulighet for alvorlig trafikkhindring eller fare».*

3.2.2 Kan straff og gebyr kombineres?

Det er et sparsmal om kombinasjonen av straff og gebyr rammes av forbudet mot dobbelt-
straff i henhold til EMK protokoll nr. 7 artikkel 4 nr. 1, selv om ileggelse av gebyr, strengt tatt

ikke er regnet for a veere straff.

Dersom det farst er ilagt gebyr, er det antatt at dette er til hinder for en senere straffesak om
det samme forholdet.** Blant annet fra VVegdirektoratet har det blitt uttrykkelig slétt fast at det
«ikke i noe tilfelle kan gjeres straffeansvar gjeldende der det etter loven skal anvendes gebyr.

Heller ikke kan omvendt komme pé tale.»*

3.23 Forsgk

Av vegtrafikkloven § 31 farste ledd tredje punktum falger at overtredelse er forseelse, uansett
straffens starrelse. Dette medfarer blant annet at forsgk pa overtredelse ikke rammes, jfr.
straffeloven § 49 annet ledd. Na vil det muligens veere lite praktisk a tenke at noen ville for-
spke a stanse, slik at denne sondringen trolig er av liten betydning for overtredelser av 5-

metersregelen.

“0 Statens vegvesen (1994) s. 128
* Norsk lovkommentar til vegtrafikkloven § 31, note 120
*2 Statens Vegvesen (1994) s. 127
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3.2.4  Skyldkrav og straffritaksgrunner
3.2.4.1 Skyldkravet

Skyldkravet ved overtredelse av forbudet i 8 17 er forsett eller uaktsomhet, jfr. vegtrafikklo-
ven § 31 forste ledd.
Dette kravet tolkes strengt. Vi har & gjere med et objektivt utformet straffebud.

For alle praktiske tilfeller der det er snakk om straff etter § 31 attende ledd, vil den aktuelle
sanksjonen veere rettet mot «farer».

Og da det a vaere «fgrer» forutsetter at vedkommende har gjennomgatt en obligatorisk opplee-
ring og fatt utferdiget en offentlig autorisasjon foreligger det en presumpsjon om at «fagrer»
har tilstrekkelig kunnskap om gjeldende regler pa omradet.

Det skal derfor relativt lite til fgr kravet til vanlig eller simpel uaktsomhet anses oppfylt, og

det er fa saker pa omradet der skyldkravet ikke har veert oppfylt.

3.2.4.2 Straffrihetsgrunner

Siden det store flertall av overtredelsene i praksis sanksjoneres med gebyr, og gebyr ofte ileg-
ges uten at farer er til stede, vil det tidvis veere vanskelig for den som utferdiger gebyret a ta

stilling til om straffrihetsgrunner foreligger pa det tidspunkt gebyret ilegges. En naermere vur-
dering av hvorvidt straffrinetsgrunner faktisk foreligger, vil derfor — pa lik linje med hva som

gjelder for skyldkravet — normalt skje i ettertid.

Dette gjelder imidlertid ikke uten unntak. Det kan ligge en lapp i bilvinduet som forklarer
grunnen, og at grunnen kvalifiserer til at stans matte foretas. Videre kan det framga klart av
selve situasjonen at stans ikke var til & unnga, for eksempel at bilen ikke er kjarbar som falge

av en kollisjon, motorhavari, bilbrann el.

Et eksempel pa en situasjon der retten fant at det forela straffrinetsgrunner, har vi i en kjennel-
se i Frostating lagmannsrett fra 2007.* En lege under utrykning — med privatbil — ble ilagt et
gebyr for & ha stanset 0,5 meter fra et kryss. Legen hadde lagt en lapp i ruten hvor det fram-

gikk at forholdet gjaldt lege under utrykning, men dette ble ikke tillagt vekt. Retten bemerket

8 RG 2007 s. 1520
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at det er viktig at trafikkreglene handheves, og at det skal en del til far ogsa leger i tjeneste vil
kunne befinne seg i en unntakssituasjon. | denne konkrete saken kom imidlertid retten til at
legen befant seg i en slik situasjon at vilkarene for ngdrett var til stede og at kravet til subjek-

tiv skyld ikke var oppfyilt.

Skyldkravet og straffrihetsgrunner er ogsa vurderingstema for gebyrtilfellene.

3.2.5 Saksbehandlingsregler for ileggelse av straff

Bot er i henhold til straffeloven § 15 en straffereaksjon noe som ogsa fremgar konkret av veg-
trafikkloven § 31. Naermere regler om bgtestraff falger av straffeloven §8 26 a til 28. Bot kan
ilegges den siktede som en individuelt utmalt reaksjon, enten av domstolen ved dom eller av

patalemyndigheten ved forelegg.**

I henhold til straffeprosessloven § 255 kan patalemyndigheten utferdige forelegg i stedet for a
reise tiltale. Dersom et brudd pa trafikkreglene § 17 nr. 1 bokstav b) skal straffesanksjoneres,
vil antakelig utferdigelse av forelegg veere et nerliggende alternativ. Dette fglger ogsa av pa-
taleinstruksen § 20-1 der det heter at dersom patalemyndigheten finner at en sak bgr avgjares

med bot, inndragning eller begge deler, bgr den utferdige forelegg i stedet for a reise tiltale.

Et forelegg er et skriftlig tilbud til siktede om at saken kan avsluttes ved at vedkommende
vedtar den straff som patalemyndigheten foreslar.* Forelegg som vedtas, har samme virkning
som dom.*® Straff som vedtakelse av forelegg er i utgangspunktet i strid med legalitetsprin-
sippet i Grunnloven 8 96 om at straff skal ilegges ved dom. Det er imidlertid sikker rett at
Grunnlovsbestemmelsen skal tolkes innskrenkende i et foreleggstilfelle.*’” Hovedhensynet er
kostnadseffektivitet, og rettsikkerheten anses ivaretatt gjennom at manglende vedtakelse farer

til at forholdet bringes inn for retten for pAdemmelse.*®

* Prop. 135 L (2010-2011) s. 88

** Eskeland (2006) s. 163

*® Store norske leksikon, nettutgave, http://snl.no/forelegq
*" Eskeland (2006) s. 164

*8 Eskeland (2006) s. 164
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Narmere regler om krav til foreleggets innhold, falger av straffeprosessloven § 256. Foreleg-
get sendes overtreder, med en frist til & vedta forelegget, jfr. straffeprosessloven § 256 farste
ledd nr. 5.

Dersom et forelegg ikke vedtas, eller vedtakelseserklearing ikke er kommet inn far betenk-
ningstiden er utlgpt, kan patalemyndigheten i henhold til pataleinstruksen § 20-8 sende saken
til retten med begjeering om padgmmelse, jfr. straffeprosessloven § 268. Dersom manglende
vedtakelse skyldes at siktede er uenig i botens stgrrelse, heter det videre at saken om mulig

bar sendes tingretten for padgmmelse etter reglene i straffeprosessloven § 248.

3.2.6 Personell kompetanse for ileggelse av straff

Kompetanse til & ilegge straff er gitt politiet, og dette falger av vegtrafikkloven § 31 attende
ledd.

Som nevnt er det patalemyndigheten som i henhold til straffeprosessloven § 255 kan utferdige
forelegg i stedet for a reise tiltale. Hvem som er omfattet av patalemyndigheten falger av

straffeprosessloven 8 55.

Hvem som har kompetanse til & utferdige forelegg, falger av pataleinstruksen § 20-3. Her
framgar at politiet har kompetanse til & utferdige forelegg i saker om forseelse, hvis ikke tilta-
lesparsmalet hgrer under Kongen. Dette medfarer at politiet er kompetent patalemyndighet i
trafikksaker.

3.2.7 Skjgnnsutgvelse ved ileggelse av bot eller forelegg

Et forhold som er sentralt for hvordan og hvorvidt forbudet skal sanksjoneres og hvordan
handheving skal foretas, er i hvilken grad det kan eller skal utgves skjgnn. (ved handheving-

en.)

Den ene er den faktiske utgvelse av skjgnn ved konstatering av hvorvidt det foreligger en
overtredelse. Dette skjer allerede ved vurderingen av hvorvidt denne overtredelsen skal sank-
sjoneres eller ikke. Det andre er hvilken betydning skjgnnsutgvelsen har ved klagebehandling
og rettslig overpraving, dvs. klageorganets og rettens kompetanse til & overprave skjgnnet

som er utgvet.
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Ut fra at en overtredelse av 5-metersregelen er klart objektiv konstaterbar, vil det ved faktisk
konstatering av at overtredelse har funnet sted, ikke vaere rom for skjgnn. At bestemmelsen
skal tolkes etter sin ordlyd, er lagt til grunn i rettspraksis og i juridisk teori. Spgrsmalet er
imidlertid om det er andre forhold som gir rom for skjgnn ved handhevelsen av bestemmel-

sen.

Dersom det foreligger en overtredelse av 5-metersregelen som tilsier at situasjonen innebarer
en overtredelse av vegtrafikkloven § 31 éttende ledd farste punktum, tilsier dette er handling-
en straffverdig. | utgangspunktet vil det da ikke veaere rom for skjgnn med hensyn til om hand-
lingen skal straffes eller ikke. | praksis kan det kanskje hende at en rask reaksjon fra polititje-
nestemann pa stedet med et umiddelbart krav om fjerning, som deretter blir etterlevd av over-
treder, medfarer at forholdet ikke blir ytterligere sanksjonert. Som jeg var inne pa over, vil da
det straffbare forholdet veere opphart, og rettstilstanden gjenopprettet. Dersom forholdet blir

straffesanksjonert, vil trolig overtreder ikke na fram med at patalemyndigheten kunne ha ut-

vist skjgnn og unnlatt a straffe, dersom straffbarhetsvilkarene er til stede.

Hvorvidt overtredelsen faktisk har voldt en alvorlig trafikkhindring eller fare, er naermest ob-
jektivt konstaterbart. Riktignok ligger det elementer av skjgnn i ordet «alvorlig» og «kunne ha
voldt». Det kan argumenteres for at en vurdering av hvor alvorlig situasjonen er, er omfattet
av lovtolkningen. I sa fall er dette del av rettsanvendelsen, som retten kan prave.

Ut fra forarbeidene er det i juridisk teori lagt til grunn at den skjgnnsutgvelse som patalemyn-
digheten foretar nar den vurderer hvorvidt et forhold skal straffes, eller det skal reageres med

gebyr, binder retten ved praving av saken.*

3.2.8 Klageadgang pa bot og forelegg

I henhold til straffeprosessloven § 59a farste ledd nr. 3 kan patalemyndighetenes vedtak om
utferdigelse av forelegg paklages til neermeste overordnede politimyndighet. Det falger av
bestemmelsens tredje ledd nr. 1 at den som vedtaket retter seg mot, har klagerett. Av femte

ledd framgar at fristen for a klage er tre uker. Klageinstansens vedtak i klagesaken, kan ikke

* Engstrem (red.) (2004) s. 475.
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paklages, jfr. syvende ledd. Konsekvensen hvis klager ikke betaler da, blir at saken sendes

retten til pademmelse, og saken falger ordinert straffeprosessuelt spor.

Vedtakelse av forelegg i henhold til straffeprosessloven § 259 kan paankes av parten pa
grunnlag av saksbehandlingsfeil, at straffelovgivningen til skade for siktede er anvendt feil pa
det forhold som er beskrevet i forelegget, foreldelse eller at vedtakelse av forelegget ikke er
bindende som viljeserklaering. | henhold til 8 260 farste ledd regnes ankefristen fra vedtakel-
sen. Det fremgar av § 260 tredje ledd at reglene i kapittel 23 for gvrig gjelder tilsvarende sa
langt de passer, dvs. vanlig straffeprosessuell ankebehandling. Ankefristen er to uker, jfr.

straffeprosessloven § 310 fgrste ledd.

Dersom det ilegges bot i stedet for forelegg, skal patalemyndigheten bringe forholdet inn for
retten for pademmelse, og saksgangen falger som for et tilfelle et forelegg ikke vedtas, som

over.

3.3 Gebyr

3.3.1 Bakgrunn

Gebyr ble innfart som en sanksjonsform ved en lovendring i 1968, og av forarbeidene til den-
ne endringen, framgar det at skyldkravet, forsett eller uaktsomhet, skulle opprettholdes, ogsa

for gebyrtilfellene® noe som ogsé har blitt fulgt opp i rettspraksis.

Hjemmel for & ilegge gebyr for brudd pa 5-metersregelen i trafikkreglene § 17 nr. 1 bokstav
b), falger av vegtrafikkloven § 31 attende ledd: «Andre parkeringsovertredelser og overtredel-
ser av forbud mot stans straffes bare dersom parkeringen eller stansen har voldt eller kunne ha
voldt alvorlig trafikkhindring eller fare for person eller gods. Ellers ilegges gebyr etter § 31
a.» De ikke straffbare brudd pa regelen — som for alle praktiske formal utgjer den store ande-
len av slike overtredelser — kan kun sanksjoneres med gebyr. lleggelse av gebyr etter vegtra-
fikkloven 8 31 a, er derfor i praksis, den alminnelige sanksjonen ved overtredelse av forbudet
i trafikkreglene 8 17 nr. 1 bokstav b).

%0 Ot.prp.nr.52 (1967-1968) s. 3

43



Regelen om ileggelse av gebyr har sin historiske bakgrunn i en kraftig gkning av bilparken i
Norge etter at tidligere restriksjoner pa bilsalg ble opphevet, med tilhgrende gkning av antall
overtredelser, og gkt belastning for bade politiet og rettsapparatet. Nettopp det faktum at mye
av politiets arbeidstid gikk med til arbeid med trafikkforseelser, var en viktig grunn for at ut-
valget som utredet endringer i vegtrafikkloven, foretok en vurdering av hvor langt det var
forsvarlig a ga i a foreta en avkriminalisering av trafikkovertredelsene.®* Det ble fremmet for-
slag om at enkelte mindre alvorlige brudd pa trafikkreglene ikke lenger skulle vaere gjenstand
for straff, men at det i stedet skulle ilegges gebyr for pa den maten & ivareta den allmennpre-
ventive effekten som ma til for a kunne virke tilstrekkelig forebyggende.

Regler for ileggelse av gebyr etter 8 31 a ble gitt samtidig med lovendringen av 8 31 og inn-
fart ved lov 21. juni 1968 nr. 5. Regelen var i utgangspunktet ment a skulle omfatte ulovlig
stans, men regelens opprinnelige utforming kunne medfere berettiget tvil om dette. Ved ny
lovendring ved lov 19. juni 1970 nr. 65, ble det sa uttrykkelig presisert at ogsa ulovlig stans er

omfattet av regelen.*

Det er i vegtrafikkloven § 31 a sjette ledd gitt forskriftshjemmel til at Kongen kan fastsette
nermere detaljer for regelverket. Slik forskrift er gitt i Forskrift av 1. oktober 1993 nr. 921
om offentlig parkeringsregulering og parkeringsgebyr (parkeringsforskriften). Parkeringsfor-
skriften tradte i kraft 1. januar 1994.

Av parkeringsforskriften § 14 farste ledd fremgar det at: «Gebyr kan ilegges ved stans eller
parkering i strid med vegtrafikkloven 8§ 3 og § 17, trafikkreglene 8§ 17, skiltforskriften, denne

forskrift og bestemmelser gitt i medhold av vegtrafikkloven § 4 og § 9.»

3.3.2 Saksbehandlingsregler for ileggelse av gebyr

Hvilke saksbehandlingsregler som gjelder for ileggelse av gebyr, framgar ikke klart av verken
lov eller forskrift, og heller ikke av juridisk teori. | henhold til forvaltningsloven § 2 farste
ledd bokstav b), er et enkeltvedtak «et vedtak som gjelder rettigheter eller plikter til en eller

flere bestemte personer». En avgjarelse som inneberer en betalingsplikt for privatpersoner,

51 Ot.prp. nr. 52 (1967-1968) s. 2 0g 3
52 Engstrem (red.) (2004) s. 474
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tilsier (i mangel av andre klare holdepunkter) at ileggelse av gebyr er et enkeltvedtak, og at
forvaltningslovens regler for gvrig (derfor) ma legges til grunn for saksbehandlingen.

Som en falge av dette vil ogsa de alminnelige forvaltningsrettslige prinsipper som plikten til &
uteve forsvarlig saksbehandling og god saksbehandlingsskikk gjelde i tillegg til lovens be-
stemmelser. Pa forvaltningsrettens omrade gjelder det videre et forbud mot myndighetsmis-
bruk, typisk utenforliggende eller uvedkommende hensyn, uteve vilkarlig eller grovt urimelig

skjenn, samt usaklig forskjellsbehandling.*®

For & kunne ilegge gebyr, ma det farst konstateres at selve forbudet - den objektive gjernings-
beskrivelsen — er overtradt.

- Eksisterer det et kryss?

- Er det stanset neermere noen av de angitte referansepunktene enn 5 meter?

- Er kjaretgyet innenfor rammene av hva som faller inn under begrepet «veg»?

Det ma med andre ord foreligge en hjemmel for & ilegge gebyret. Og er det tvil om det fore-

ligger overtredelse, skal gebyr ikke ilegges.

Det neste spgrsmalet er om noen av unntakene kommer til anvendelse?
Eksempler pa unntak kan som sagt vaere trafikal stans f.eks. i form av skilting eller radt lys,

eller at farer av det aktuelle kjgretayet er omfattet av unntaket i trafikkreglene 8 2 nr.4.

Videre ma bevis sikres. Det er den som ilegger gebyr som har bevisbyrden, dersom det opp-

star uenighet om den faktiske situasjon.
Tvilen skal komme overtreder til gode.>* Er det tvil om det faktisk dreier seg om en overtre-
delse, kan det ogsa reises spgrsmal om hvorvidt det foreligger forsett eller uaktsomhet, samt

om gvrige straffbarhetsvilkar er oppfylt?

Sarbestemmelser for handhevingen finner vi i parkeringsforskriften.

53 Boe (1993) s. 705
> Andenas (2004) s. 115
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Forskriftens virkeomrade felger av § 1: «Denne forskrift gjelder for stans og parkering av
motorvogn eller tilhenger til motorvogn, pa veg apen for alminnelig ferdsel, jf trafikkreglene
§ 1.» De andre sentrale bestemmelsene i denne forskriften, for handhevingen av forbudet i
trafikkreglene § 17 nr. 1 bokstav b), er szrlig &8 14 som omhandler adgangen til & ilegge ge-
byr, og 88§ 17 og 18 som omhandler handheving fra henholdsvis politiets og kommunen.

Selv om gebyret trolig i flertallet av tilfellene blir ilagt pa stedet, kan gebyr for overtredelse

0gsé sendes pr. post. Dette er godtatt i underrettspraksis ved flere anledninger.>

3.3.3 Personell kompetanse for lleggelse av gebyr

Politiets kompetanse til 4 ilegge gebyr falger av vegtrafikkloven § 31a farste ledd samt parke-
ringsforskriften § 17, jfr. § 14.
Kommunens kompetanse til & ilegge gebyr falger av vegtrafikkloven § 31a annet ledd og par-

keringsforskriften 8 18, jfr. § 14, men forutsetter innvilget seknad til Vegdirektoratet

3.3.4  Skyldkravet

Ogsa for de tilfeller der det er snakk om ileggelse a gebyr etter § 31 a, vil den aktuelle sank-
sjonen veere rettet mot «farer.

Pa samme mate som for de tilfeller der overtredelser straffes, vil det foreligge en antakelse om
at «fgrer» innehar farerkort og derav har tilstrekkelig kunnskap om gjeldende regler pa omra-
det. Det skal ogsa i gebyrtilfellene relativt lite til far kravet til vanlig eller simpel uaktsomhet

anses oppfylt, og det er fa saker pa omradet der skyldkravet ikke har vert oppfylt.

| kjennelsen inntatt i Rt. 1997 s. 2027 — som gjaldt overtredelse av trafikkreglene 8 17 nr. 1
bokstav c) — fikk imidlertid klager medhold i at han hadde utvist tilstrekkelig aktsomhet selv
om forbudet objektivt sett var overtradt. Stedet hadde vaert merket, slik at det framsto som en
lovlig parkeringsplass. Gebyret ble opphevet av forhgrsretten og lagmannsretten forkastet

anken, riktignok under dissens. Lagmannsretten tok ikke stilling til hvorvidt det foreld villfa-

%5 NP/80/1995 og NP/179/96
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relse i henhold til straffeloven 88 42 eller 57, men fant at villfarelsen i dette tilfellet ikke var
uaktsom. Kjeremalsutvalget var enig med Lagmannsrettens flertall, og kommunens anke ble

forkastet.

3.35 Bevis

Hvilket beviskrav som gjelder for overtredelse av 5-metersregelen i et «gebyrtilfelle», har
veert omdiskutert. I de tilfeller det er snakk om straff, ma selvfalgelig strafferettslige bevis-
krav legges til grunn for bevisvurderingen, hvilket innebarer at overtredelsen ma vaere bevist
utover enhver rimelig og fornuftig tvil. Det har imidlertid vert et sparsmal om de samme
strenge beviskravene skal legges til grunn i de tilfeller der det sanksjoneres med gebyr. Over-
tredelse vil jo i disse tilfellene vaere avkriminalisert, og det har vert anfert at det da vil veere

mer naturlig med vanlig sannsynlighetsovervekt™.

Spersmalet kan imidlertid anses avklart med kjennelsen i Rt. 1998 s. 291. Saken gjaldt riktig-
nok ikke 5-metersregelen i 8 17 nr. 1 bokstav b), men derimot en tilsvarende avstandsregel i
samme bestemmelse bokstav d). Disse overtredelsene sanksjoneres imidlertid etter samme
regel og pa samme mate iht. vegtrafikkloven § 31 attende ledd, jfr. § 31a. Avgjarelsen er der-
for relevant ogsa for bevisvurderingen av brudd pa 5-metersregelen i trafikkreglene § 17 nr. 1
bokstav b).

Klager ble ilagt gebyr for a ha parkert 1,5 meter fra gangfeltet. Klager selv bestred denne ma-
lingen, og mente han hadde statt 4,5 — 5 meter i fra. Forhgrsretten konstaterte at det forela
motstridende opplysninger om avstanden til gangfeltet. Retten la til grunn at det er de straffe-
rettslige beviskrav som gjelder i slike saker, og ettersom retten ikke fant at overtredelsen var
bevist utover enhver rimelig og fornuftig tvil, fikk klager medhold i farste instans. Han fikk
ogsa medhold i lagmannsretten. Ved kjeremalsutvalgets behandling sa utvalget seg enig med
de tidligere retter og viste til lagmannsrettens uttalelser om at det hadde formodningen mot
seg at overgang til ilegging av gebyr skulle medfare reduserte beviskrav nar dette ikke fram-

gikk av forarbeidene.

% Engstrem og @stvik (red.) (1999) s. 265
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3.3.6  Skjgnnsutgvelsen ved ileggelse av gebyr

Bestemmelsen i vegtrafikkloven § 31 farste ledd viser til at forsettlig eller uaktsom overtre-
delse straffes (min utheving). Av attende ledd falger at overtredelser «straffes bare» i de al-
vorlige eller potensielt alvorlige tilfeller. Ellers ilegges gebyr etter § 31 a. Bestemmelsen sy-

nes a forutsette at overtredelser sanksjoneres. Det samme gjelder for § 31 a.

Av parkeringsforskriften § 14 fglger at «Gebyr kan ilegges» (min utheving). Bruken av ordet
«kan» farer lett til at en kan tenke at det her foreligger en adgang til & unnlate & ilegge gebyr.

Men betyr dette at det er apnet for et visst skjgnn?

Av forskriftens § 14 falger videre at gebyr ikke skal ilegges, nar det kan ilegges tilleggsavgift
etter 8 13. Videre skal det ikke ilegges gebyr dersom stansen eller parkeringen har eller kunne
ha voldt en alvorlig situasjon som medferer at handlingen kan straffes etter vegtrafikkloven §
31. Dette besvarer imidlertid ikke sparsmalet om det er adgang til & unnlate a ilegge gebyr for

«restsituasjonene.»

Det ma imidlertid antas at det ikke gjelder noen plikt til & ilegge gebyr. I en kjennelse inntatt i
Rt. 1997 s. 1181 var klager blitt ilagt gebyr for & ha statt i strid med 5-metersregelen. Klager
anferte at flere andre biler ogsa hadde statt feilparkert, uten at disse var ilagt gebyr, og klager
mente at dette var forskjellsbehandling. For lagmannsretten hadde kommunen opplyst at i den
konkrete saken var trafikkbetjenten blitt oppkalt for & handtere en annen trafikkfarlig situa-
sjon. Etter a ha ilagt gebyr til de kjgretayene som etter en vurdering var parkert mest i strid
med de trafikale hensyn, forlot hun stedet for & ivareta den andre situasjonen. Retten kom ut
fra dette til at det ikke foreld noen usaklig forskjellsbehandling. Saken var pakjeert grunnet
saksbehandlingsfeil, noe kjeeremalsutvalget konstaterte foreld. De la imidlertid lagmannsret-
tens kjennelse til grunn og fant at saksbehandlingsfeilen ikke kunne tillegges virkning da det
ikke kunne antas at den hadde innvirket pa kjennelsen innhold, jfr. straffeprosessloven § 343
farste ledd, jfr. 8 385 tredje ledd farste punktum.

lleggelse av gebyr vil et stykke pa vei ha preg av stikkprgvekontroll. En overtreder som har
stanset i strid med forbudet, og som blir ilagt gebyr, vil trolig ikke na fram med en anfarsel
om at han var i god tro fordi han har statt pa samme sted mange ganger tidligere, uten a ha

blitt ilagt gebyr.
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Ut fra en vurdering av hensynene bak regelen, vil det veare grunn til 4 anta at bestemmelsen
ikke apner for et fritt skjgnn. Det framstar i utgangspunktet som for tilfeldig at en tjeneste-
mann skal kunne ilegge gebyr eller la dette vare. Selve ileggelsen av gebyr skjer pa stedet,
ofte uten noen nermere vurdering enn a konstatere at stans er skjedd innenfor 5 meter fra det
angitte utgangspunkt for maling av avstand. Dette sett opp mot at en tjenestemann skal agere
lojalt overfor lovgiver og de forbud han er satt til & handheve, taler for at det i selve forbudet
ikke er lagt opp til at det skal veere en skjgnnsutavelse om forbudet er overtradt eller ikke.
Selve forbudet er dessuten ikke skjgnnsmessig, men objektivt. Dersom man stanser nermere
et kryss enn 5 meter fra, har man overtradt forbudet, og sanksjonen er da et gebyr, med mind-

re forholdet er av sa alvorlig art at det er straffesanksjonert.

| litteraturen er det papekt at en parkeringsbetjent i den daglige kontroll vil benytte flere vir-
kemidler. Et alternativ som er nevnt, er veiledning og informasjon, jfr. ogsa adgangen til a
kreve fjerning i vegtrafikkloven 8§ 37. Det har imidlertid veert reist motforestillinger mot slik
skjennsutgvelse, blant annet at veiledning uten samtidig gebyrileggelse kan fare til manglende
respekt for bestemmelsene. Oppfatningen her er at trafikkbetjenter har adgang til & unnlate a
ilegge gebyr ut fra en vurdering av at veiledning og informasjon er et bedre virkemiddel i den

konkrete situasjon.”’

En annen problemstilling er om det er adgang til & uteve skjenn ut fra en vurdering av hand-
hevers formalsbetraktninger. Bestemmelser gitt med hensyn til sikkerhet og fremkommelighet
for fotgjengere som forbudet mot & stanse pa fortau eller pa eller 5 meter fra gangfelt, er
sammen med 5-metersregelen ved vegkryss, i henhold til sine formal ment & tolkes strengt.*®
Dette er ogsa lagt til grunn i underrettspraksis. | en avgjgrelse fra Oslo forhgrsrett av 17. sep-
tember 1990 var situasjonen at klager hadde parkert ca. 1 meter fra buens ende i vegkrysset.
Klager anfarte at krysset var konstruert med en veldig lang bue, slik at det matte utgves et

visst skjgnn med tanke pa hvor trafikkfarlig situasjonen ville veare. Retten forkastet klagen og

5" Engstrem og @stvik (red.) (1999) s. 179
%8 Engstrem og @stvik (red.) (1999) s. 179
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la til grunn at regelen ma forstas absolutt, og at gebyrplikten er knyttet til en objektiv starrel-
se. Det ble papekt at en skjgnnsmessig regel ville skape store vansker.>

Retten har ikke kompetanse til & vurdere hensiktsmessigheten av det ilagte gebyr.®

3.3.7 Klageadgang pailagt gebyr

Regler om klageadgang pa ilagt gebyr finner vi i parkeringsforskriften kapittel VI11. Av par-
keringsforskriften § 19 farste ledd falger at det er tre ukers klagefrist pa ilagt gebyr. Fristen
loper fra ileggelsen og beregnes i henhold til reglene i forvaltningsloven 8§ 29 og 30. Av be-
stemmelsens annet punktum falger at klage utformes i henhold til reglene i forvaltningsloven
8 32.

Det fglger videre av 8 19 annet ledd at klageinstans for kommunalt ilagt gebyr er kommunen,
og der det ikke er kommunal handheving, eller der det er brukt blankett fra Statens innkre-

vingssentral, sendes klagen til politiet.

I henhold til parkeringsforskriften § 19 tredje ledd er det kommunen eller politiet, avhengig av
hvem som har ilagt gebyret, som behandler klagen. Dersom det gis medhold i at gebyret var
ulovlig ilagt, oppheves gebyret. Dersom klagen ikke gis medhold, skal det gis skriftlig be-
grunnelse. | henhold til bestemmelsens annet punktum, kan kommunen eller politiet ettergi

gebyret dersom det foreligger serlige grunner for dette.

Av juridisk teori framgar at nar et gebyr ettergis, er dette fordi en mener det foreligger unn-
skyldelige momenter, selv om gebyret er lovlig ilagt. En sgknad om ettergivelse ma vurderes
konkret. Det framheves at det er viktig at like tilfeller blir behandlet likt. Det er i litteraturen
nevnt eksempler pa at slike ettergivelsestilfeller kan vere darlig gkonomi, forsinkelse ved
maksimaltidsparkering, mindre alvorlig sykdom, tekniske problemer ved kjgretgyet etc. For a

unnga at praksis blir oppfattet som tilfeldig, presiseres det at en bar veere forsiktig med a an-

> NP/90/1995
% Engstrem og @stvik (red.) (1999) s. 180
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vende adgangen til ettergivelse. Det bar dessuten kreves dokumentasjon av de paberopte

grunnlag for ettergivelse.”

Hvorvidt det foreligger «sarlige grunner» som angitt i forskriften § 19 tredje ledd, harer un-
der forvaltningens skjgnn. Dette skjgnnet kan ikke overprgves av retten, men forvaltnings-
skjonnet ma ikke utaves pé en slik mate at det framstar som vilkarlig.% Dersom en sak om
ettergivelse bringes inn for retten, og retten kommer til at rammene for skjennsutevelsen ikke

er overholdt, vil vedtaket om ileggelse av gebyr méatte oppheves.®®

Det falger av parkeringsforskriften § 19 fjerde ledd at klage som ikke gis medhold, innen tre
uker kan kreves forelagt tingretten. Neermere regler for behandling av klage i tingrett fglger av
parkeringsforskriften § 20. Det er her gitt noen regler for saksbehandlingen. I henhold til be-
stemmelsens femte ledd gjelder ellers reglene i straffeprosessloven.

Avgjgarelser i domsapparatet avsies ved kjennelse, jfr. vegtrafikkloven § 31a fjerde ledd. Av-

gjerelsesform har betydning for videre saksgang i domstolene.

Klagebehandlingen for ilagt gebyr skiller seg fra dette vanlige «toinstans-sporet» i forvalt-
ningsretten, jfr. forvaltningsloven kapittel VI, ved at klagen bade rettes til, og behandles av
den instansen som opprinnelig ila gebyret. Videre skjer det ingen «automatisk» oversendelse
til neste instans slik som i forvaltningsretten. Klager ma selv kreve forholdet forelagt tingret-

ten.

Kommunen vurderer ved klagebehandling om grunnlaget for ileggelse gebyr er til stede. Der-
som de kommer til at gebyret er lovlig, vurderes ettergivelse etter parkeringsforskriften § 19
tredje ledd. For saksbehandlingen gjelder reglene i parkeringsforskriften som lex specialis-
regler i forholdet til forvaltningsloven. Ordningen med at klager selv ma kreve forholdet fore-

lagt tingretten, vurderes som praktisk fordi mange ikke gnsker a benytte domstolen som

81 Engstrem og @stvik (red.) (1999) s. 257
%2 Engstrem og @stvik (red.) (1999) s. 187
%3 Engstrem og @stvik (red.) (1999) s. 257 og 258
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klageinstans.®* Overtreder er uansett pliktig & betale gebyr, og eier av kjgretayet er ogsa er

pliktig & betale etter regelen om solidaransvar i parkeringsforskriften § 15.

Hvem er det sa som kan klage pa ileggelse av gebyr? Den som blir ilagt gebyret, vil ha klage-
rett. | utgangspunktet er det farer som skal holdes ansvarlig og ilegges, men der farer ikke er
kjent, er det i praksis eier som blir ilagt gebyret, og det er eier som blir holdt ansvarlig for
betaling. Hvem som er eier, vil normalt framga av Motorvognregisteret. Searlige problemstil-
linger der et kjgretay har flere eiere, eller der kjoretgyet nylig er overdratt uten at dette er re-

gistrert, gar jeg ikke inn pa.

Det framgar ikke direkte av forskriften hvem som kan klage. | henhold til tidligere forskrift
om parkeringsgebyr framgikk at bade eier og farer hadde rett til & klage.®® Der hvor det lar seg
pavise hvem som er farer, og han/hun er ilagt gebyr, vil bade eier og farer i henhold til for-
valtningsloven § 28 farste ledd ha rettslig klageinteresse, og derfor ha adgang til a paklage

ileggelse av gebyret.

Retten har som nevnt tidligere, begrenset adgang til & overprave hensiktsmessigheten av a
ilegge gebyr. I underrettspraksis er det uttalt at retten bare kan prgve lovligheten av ileggelse

av gebyr. Den skjgnnsutavelse som var foretatt, kunne retten ikke overprave.®

I avgjarelsen i RG 2005 s. 1520 fremgar at trafikkselskapet i anken viste til at tingretten hadde
uttalt at den ikke hadde kompetanse til & vurdere hensiktsmessigheten av a ilegge gebyr, men at
retten hadde uttalt at det oppsto «en meget begrenset faresituasjon.» Trafikkselskapet anfarte
ut fra dette at retten likevel hadde inngitt seg pa en hensiktsmessighetsvurdering, og med dette

gatt ut over sin pravelsesrett.

Adgangen til a fa overpravet skjgnnsutgvelsen i disse tilfellene, synes derfor ikke-

eksisterende.

% Engstrem og @stvik (red.) (1999) s. 260
% Engstrem og @stvik (red.) (1999) s. 253
® NP/79/1995
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3.4 Seerlig om solidaransvaret i parkeringsforskriften 8§ 15

I henhold til parkeringsforskriften § 15 skal tilleggsavgift og gebyr i henhold til 88 13 og 14
ilegges farer av kjeretay pa stedet. Av bestemmelsen framgar videre at dersom farer er en
annen enn registrert eier ved overtredelse, er de solidarisk ansvarlige for betalingen, med unn-

tak av dersom kjgretgyet var fratatt eier ved en forbrytelse.

Denne regelen synes kun mulig ut fra den synsvinkel at gebyr ikke lenger er & anse som straff.
Det er i juridisk teori fremmet et synspunkt om at regelen om solidaransvar i parkeringsfor-
skriften 8 15 i sin realitet innebaerer at eier av kjgretgyet far et objektivt ansvar for farerens
overtredelse.®” Isolert sett vil ikke § 15 gi eier noe objektivt ansvar for selve forseelsen, men
den medfarer et ansvar for konsekvensene av den. Dersom forholdet fortsatt hadde veert &

anse som straff, hadde ikke eier kunne hatt et slikt ansvar, jfr. bestemmelsene om bot.

Videre kan det ogsa hevdes at det forhold at ileggelse av gebyr er avkriminalisert, medfgrer at
«straffebyrden» er snudd, ved at det ikke ma bevises hvem som har overtradt forbudet, men at

(antatt) overtreder ma ga til sak for a komme fri.

Det siste forhold som kan papekes her som en konsekvens av at ileggelse av gebyr ikke er
straff, er at gebyret kan inndrives, og som sadan er rettskraftig, bade for det er klarlagt at vil-

karene for & ilegge gebyr er pravet og saken kommet opp for retten.

Som en liten kuriositet kan nevnes at dersom eier er en annen enn sjafgren, og kun eier er ilagt
gebyret, vil det veere eier som ma betale og eventuelt deretter inndrive kravet fra sjafaren.
Videre vil det veere eier som ma paklage forholdet, og eventuelt ga til sak dersom han/hun er
uenig i ileggelsen av gebyr for en overtredelse vedkommende ikke har gjort.

Ettersom straffbarhetsvilkarene ogsa gjelder for ileggelse av gebyr, er det kun sjafaren som
kan foreta et objektivt brudd pa gjerningsbeskrivelsen i straffebudet, og det er kun sjafaren
som kan oppfylle skyldkravet i vegtrafikkloven § 31 farste ledd. Eier vil likevel vere ngdt til

a betale gebyret med mindre forholdet er erkjent av sjafgr, og vedkommende betaler.

%7 Olsen (2008) s. 450
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4 Oppsummering

Som avslutning vil jeg kort komme med noen betraktninger rundt regelen og om den er egnet

til 3 oppna formalet med bestemmelsen.

Siden det ikke foreligger tilgjengelige forarbeider til selve forbudet, er det lite a statte seg pa
hva angar hensynet bak denne konkrete regelen. Hensynene bak vegtrafikkretten og trafikk-

reglene generelt, gjor seg imidlertid gjeldende ogsa for denne regelen.

Vegtrafikkloven § 3 lyder: «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.»

Av dette falger at de sentrale hensyn pa omradet, er hensynet til trafikksikkerhet og hensynet
til trafikkavvikling. Bestemmelsen er ment a hindre trafikkfarlige situasjoner. En parkering
for neert et kryss hindrer sikt og kan skape farlige situasjoner, bade for andre kjgrende, men

ogsa for gaende. Dette har mange gode grunner for seg, og regelen er i s& mate en god regel.

Det er ogsa mange gode grunner som taler for at bestemmelsen skal tolkes bokstavelig. Be-
stemmelsen sanksjoneres for alle praktiske formal med ileggelse av gebyr, ofte av kommunalt
ansatte parkeringsvakter ute i felten. Dersom regelen skulle romme mer vanskelige skjenns-
messige avgjarelser, ville dette fort kunne medfare at det utvikler seg ulik praksis forskjellige
steder i landet. Situasjonen ville lett kunne medfgre at saksbehandlingen og vurderingen blir

tilfeldige, noe som kan synes uheldig.

Samtidig framstar enkelte utslag av regelen som noe vanskelig a forsta. Dette gjelder blant
annet definisjonen av «veg» og dens betydning for forstaelsen av definisjonen «vegkryss».
Som jeg har veert inne pa er det i flere av sakene som har vert oppe i retten, omtvistet hvor-
vidt det faktisk er snakk om et «vegkryss». Siden den mulige overtreder er «mannen i gata,
vil det ved stans og eventuell pafglgende parkering, vare den gjengse oppfatning av begrepet
«vegkryss» som legges til grunn. Definisjonen av «veg» framstar i enkelte tilfeller som noe
uforstaelig. Dette gjelder i noen grad for tilfellet i Rt. 2005 s. 776, som tidligere er redegjort

for, der klager mente at den kryssende vei var en utkjarsel.
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I og med at definisjonen av «vegkryss» er «sted der veg krysser eller munner ut i annen veg»,
kan det argumenteres for at det kan stilles et krav om at det ma veare snakk om mer enn en

veg, altsa et krav om to selvstendige veier.

Det kan hevdes at reglene i enkelttilfeller tolkes sa bokstavelig at resultatet blir urimelig. Det
ma kunne ses hen til formalet med regelen, slik at gebyr ikke ilegges nar det synes tvilsomt at
det aktuelle stedet kan veere et vegkryss. Her kan det nevnes at en ileggelse av gebyr — noe
paradoksalt — i realitet innebaerer en aksept av a bli stdende. Nar gebyr allerede er ilagt, vil
overtrederen - safremt det ikke foreligger noe krav om fjerning av kjeretgyet — ha fa insenti-
ver til & flytte kjeretayet med det farste. Blir kjaretayet staende, vil altsa den trafikkfarlige
situasjonen bli opprettholdt. En kan for slike tilfeller ha forstaelse for at gebyrileggelse for

«mannen i gata» framstar som en form for inntjening for det offentlige.

For tilfeller der det ikke framstar som opplagt at et «vegkryss» er et kryss ut fra handhevende
myndigheters fortolkning, vil det for & unnga at en bilfarer stanser, vaere hensiktsmessig a
varsle om dette med konkret skilting. Pa denne mate kan mye frustrasjon og kanskje ungdig

klagebehandling og rettslig behandling unngas.

En annen situasjon som kunne vert grunnlag for mer skjgnnsmessige vurderinger, er der
svingen pa buen er svart lang. Dette kan vare aktuelt for eksempel i situasjoner der veien
svinger naturlig. Som jeg allerede har vert inne pa, framstar det imidlertid som lite gunstig at
det skal utgves skjgnn ute i felten. Dersom det er serlige forhold pa stedet som tilsier at stans
og parkering kan skje naermere krysset enn fem meter, uten at det er uforsvarlig i henhold til
trafikkreglene for gvrig, kan dette i stedet tillates ved oppmerking av parkeringsplasser eller

skilting.
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