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lov om midlertidig endring af lov nr. 50 of 14.
februar 1951 om fortrinsret © hosten.

Ifglge den geeldende lov om fortrinsret i
hosten er forfaldstiden for hestpantebreve
den 1. oktober, medens fristen for fortrins-
rettens bortfald er den 1. januar.

For at kunne betale gxlden ifolge et host-
pantebrev mé mange landmend anvende
korn af den nye hest til opfodring af et
passende antal svin, hvorefter de benytter
det ved salget indkomne afregningsbelgb til
indfrielse af hestpantebrevet. Dette &rs
meget sene hest og de dérlige hestforhold
bevirker imidlertid, at landbrugenes likvi-
ditet er blevet sveekket i betydelig grad,
og mange landmeend vil vanskeligt kunne
nd at afvikle deres geeld, inden udlebet af
den gewldende frist for fortrinsrettens bort-
fald 1. januar indtreeffer.

Lovforslaget gar derfor ud pé, at man for
den geeld, der er stiftet i perioden fra 1.
december 1953 til 1. juni 1954, og som for-
faldt til betaling den 1. oktober 1954, ud-
skyder fristen for fortrinsrestens bortfald i
2 méneder til den 1. marts 1955.

Med disse ord skal jeg anbefale lovfor-
slaget om en midlertidig sendring af hest-
pantebrevsloven til folketingets hurtige og
velvillige behandling.

Ministeren for handel, industri og sefart
(Las Groes): Hermed tillader jeg mig for
det hgje folketing at fremseette forslag til
lov om arbejdstageres opfindelser.

Af bemaerknmgerne til loviorslaget frem-
gar, at der i de foregiende tre samlinger
har veret fremsat tilsvarende lovforslag,
men at de udvalg, der har veret nedsat til
behandling af forslaget, ikke har niet at
tilendebringe dreftelserne. Under hensyn
til, at dette kunne tages som udtryk for,
at der ikke var udsigt til, at lovforslaget
kunne gennemferes, var det egentlig min
hensigt ikke at genfremsmtte forslaget i
denne samling. Imidlertid er der fra visse
sider overfor mig fremsat enske om, at der
métte blive skabt mulighed for en fortsat
droftelse af tankerne bag loviorslaget, og
jeg har derfor ment det rettest at imede-
komme disse onsker ved at genfremswmtte
loviorslaget.

Lovforslaget fremssettes i samme skikkelse
som i sidste samling, og jeg tillader mig der-
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for at nejes med at' henvise til, hvad jeg
sagde ved fremsmttelsen dengang (folke-
tingets forhandlinger sp. 578—579).

Jeg vil gerne udtrykke hibet om, at det
i denne samling méd lykkes at {4 forslaget
feerdigbehandlet.

Med disse ord skal jeg tillade mig at
anbefale forslaget til det heje tings velvil-
lige behandling.

Den forste sag pa dagsordenen var:

Fremseitelse af lovforslag.

Formanden: Den hgjtwerede justitsmini-
ster har ordet, for at han kan fremsstte
et anmeldt lovforslag. :

Justitsministeren (Hans Hwkkerup): Her-
ved har jeg den sere for det haje folketing at
fremsewtte forslag til ferdselslov.

Det er adskillige &t siden, der blev re]st
spergsméil om at sege gennemfﬂrt en lov
til aflesning af de nugeldende love, feerd-
selsloven og motorloven, der er mere end
20 ar gamle. Det var for krigen. Under
denne stillede man naturligt nok arbejdet
i bero, men man var jo under krigen klar
over, at den tekniske udvikling, man ven-
tede af efterkrigstiden, ikke mindst ville
komme til at betyde en meget kraftig stig-
nlng af trafikintensiteten. Navnlig de sidste
ar har stigningen fundet sted i en brat
kurve, og vi ma regne med en fortssmttelse
heraf i de kommende &r. En modernisering
af lovgivningen mé derfor siges at veare
pakreaevet mere end nogensinde. Et par tal
vil vaere egnede til klart at illustrere denne
udvikling. Ved udgangen af 1950 havde vi
her i landet ca. 236 000 indregistrerede mo-
torkoretojer, ved udgangen af 1953 ca.
377000, altsd en stigning pé ca. 60 pet.
pa 3 ar. Foreliggende oplysninger tyder pé,
at tallet i forste halvdel af 1954 er foroget
med henved 50 000.

Denne udvikling af trafikken er — det
mé fremheeves — en positiv faktor af stadig
stigende betydning 1 samfundshusholdnin-
gen. Men der har mattet betales for denne
positive faktor. Der er i takt med trafik-
intensiteten sket en stigning i feerdselsulyk-
kernes antal. Med fuld ret er der fra mange
sider givet udtryk for bekymring og op-
skreemthed i anledning af avisernes dag-
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lige meldinger om alvorlige ulykker pa
landevejene. Det er vel tvivlsomt, om ulyk-
kerne er steget mere, end man matte for-
udse som folge af stigningen i trafikintensi-
teten, men det berettiger pa ingen made til
at sveekke agtpagivenheden overfor ulyk-
kesproblemet. Ulykkerne er bade for de
enkelte og for samfundet et onde af en
sddan sterrelse, at det m& betragtes som en
vigtig samfundsopgave at bekempe ulyk-
kesérsagerne.

Den offentlige debat omkring ferdsels-
ulykkerne har naturligt som udgangspunkt
haft ferdselsreglerne og overholdelsen eller
den manglende overholdelse af disse. Dette
forslag til en ny ferdselslov fremkommer
derfor p4 det gunstigst mulige tidspunks,
hvor interessen for og debatten om feerd-
selslovgivningen er levende i alle kredse
af befolkningen.

En ferdselslovgivning mé jo selvsagt
forst og fremmest tage sigte pa at fremme
ferdselssikkerheden mest muligt. Natur-
ligvis m& der ogsi tages hensyn til sam-
fundets interesse i en hensigtsmeessig af-
vikling af trafikken, der har s& stor betyd-
ning for samfundets egkonomi. Imidlertid
er det jo da heldigvis saledes, at de lgsnin-
ger af fwrdselsproblemerne, der tjener tra-
fikkens afvikling, nmsten altid vil vere de
samme, som tjener til at fremme feerdsels-
sikkerheden, til at undgd ulykker.

Det lovudkast, feerdselsudvalget har ud-
arbejdet, er blevet til efter meget grun-
dige overvejelser, og udkastet er i vidt
omfang preeget af det nordiske samarbejde
pé dette omréde og i det hele af det inter-
nationale samarbejde, der har givet sig
udslag i den internationale feerdselskonven-
tion, der er indgdet i Gendve i 1949. Det er
min tro, at ferdselsudvalgets lovudkast,
der er lagt til grund ved udarbejdelsen af
lovforslaget, opfylder de krav, der ma stilles
til en feerdselslov, som nu og i de kommende
ar skal udgere en vejledning for trafikan-
terne og et grundlag for myndighedernes
handhevelse af fwrdselsordenen, og jeg be-
nytter lejligheden til at takke feerdselsudval-
get for det udferte meget store arbejde.

Udkastet er ikke nogen revolution pa
feordselslovgivningens omrade. Dette mener
jeg ogsé er rigtigt. Faerdslen, der jo angér
os alle, er ikke et felt, der egner sig til de
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store lovgivningseksperimenter; en vis sta-
bilitet i de grundleggende ferdselsregler er
af betydning, hvis man vil have reglerne
efterlevet. P4 den anden side er det vigtigt,
at bestemmelserne er afpasset efter udvik-
lingen, og jeg mener, at dette er lykkedes
ved forslaget. Forslaget vil naturligvis give
anledning til diskussion i og udenfor det
hgje ting. Det indeholder en del regler, der
har udviklet sig med den stigende trafik,
og som er sogt udformet séledes, at de ikke
alene dwmkker stillingen i dag, men ogsd
skulle kunne anvendes i &rene fremover.
Man har i diskussionen i dagspressen veaeret
inde pa, at der burde foreslas helt nye regler
pd visse omrdder. Disse ting har veeret
overvejet meget neje, men netop udfra
dette grundsynspunkt, hvorefter ferdsels-
udvalget og ministeriet har arbejdet, har
man ikke fundet det forsvarligh at folge
nogle af disse forslag, som ville betegne
pludselige brud pé udviklingen. Jeg anser
det imidlertid, som jeg for har nmvnt det,
for en betydelig fordel, at denne offentlige
debat har veeret fort, siledes at alle rele-
vante synspunkter er kommet frem, og det
er helt naturligt, at debatten nu fortseettes
og afklares her i tinget.

Jeg skal senere 1 meget store frak gen-
nemgd lovforslagets hovedlinier. Om de
enkelte bestemmelser mé jeg naturligvis i
vidt omfang henvise til bemeerkningerne til
lovforslaget og kommissionsheteenkningen
med feerdselsudvalgets bemeerkninger il
udvalgets lovudkast. Der er dog en reeklke
sporgsmal, som jeg finder anledning til
seerligh at fremdrage ved denne lejlighed.

Netop fordi loviorslaget fremkommer
midt i diskussionen omkring de mange
feerdselsulykker, er det naturligt, at in-
teressen for en stor del vil samle sig om-
kring de egentlige ferdselsregler, der fin-
des 1 lovforslagets afsnit IV. Man leser og
horer ofte den betragtning, at to forhold
spiller en meget veesentlig rolle i denne for-
bindelse, nemlig reglerne om motorkere-
tojernes hastighed og reglerne om vigepligt
eller stop ved udkersel pa hovedvej.

Forst hastigheden for motorkeretgjer.
Dette er i realiteten problemet om, hvorvids
der ber fastsettes en maksimalhastighed for
personmotorvogne, varevogne og motor-
cykler. Det ligger vist nemlig fast, at der for
de meget store motorvogne med tilladt
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totalveegt over 3500 kg, for motorvogne
med pahengsvogn og for traktorer m. fl.
ms fastswttes serlige grenser for korve-
hastigheden. Jeg har grund til at tro, at
problemet om en almindelig hastigheds-
begreensning vil give anledning til swrlig
indgdende debat her i tinget, og jeg skal
derfor gi lidt neermere ind pd de beveeg-
grunde, der har fort til, at jeg har anset det
for rettest i forslaget at opretholde de
regler, som blev indfert ved loven af
31. marts 1953.

De argumenter, som tilhengerne af en
hastighedsbegransning for alle koretajer
navnlig bygger pi, kan vel kort gengives
saledes, at man finder, at de store hastig-
heder aldrig kan forsvares, dels fordi vort
vejnet som altovervejende hovedregel ikke
er indrettet dertil, dels fordi det for andre
trafikanter er vanskeligt at vurdere farten
hos de meget hurtige trafikanter, og dels
fordi ulykker i forbindelse med stor hastig-
hed ofte medferer swrlig alvorlige felger.
Det er sikkert ogsd en almindelig opfattelse,
at der siden loven af 1953 er sket en almin-
delig foragelse af hastigheden, og at der nu
kores ,,hardere” end for. ' :

Disse argumenter er selviolgelig af bety-
delig veegt i diskussionen, og isoleret betrag-
tet mé de siges at tale steerkt for at forbyde
visse tophastigheder. Jeg har imidlertid
ment at matte legge vegt pa, at det vil
veere righigst og mest konsekvent fuldt ud
at gennemfere princippet om, at hastig-
heden til enhver tid skal vere forsvarlig,
d. v. s. den skal afpasses efter forholdene
med seerligh hensyn til andres sikkerhed,
saledes som det newmrmere er beskrevet i
forslagets § 35. Det afgorende i trafikken
mé efter min mening veere, at de korende
indstiller sig p&, at de har det fulde ansvar
for, at kerslen er forsvarlig, og at en hastig-
hedsgranse, hvadenten man satter den til
60 km eller 80 km, ikke giver de kerende en
virkelig vejledning om, hvad der m4 anses
for forsvarligt. I denne forbindelse vil jeg
imidlertid benytte lejligheden til foruden
at understrege de motorkerendes store
ansvar at fremheeve reglen i forslagets § 35,
stk. 2. Det siges jo her, at det navnlig
péhviler foreren at holde en efter forholdene
passende lav hastighed i en rekke nermere
angivne tilfeelde, f. eks. i tettere bebygget
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omréde, ved vejkryds, foran bakketop, ved
dérlig sigtbarhed eller oversigt og i andre
tilfezelde. Jeg vil gerne 's& steerkt som muligt
understrege, at nar det siges, at der gielder
fri hastighed og ogsa fortsat, hvis dette for-
slag gennemfores, vil geelde fri hastighed,

- da er dette altsd kun rigtigt med meget

veesentlige begreensninger. Det er jo netop,
som jeg har nwevnt, en pligt efter loven i en
rwkke tilfelde at holde en lav hastighed.
Der syndes utvivlsomst tit i forbindelse med
disse forhold, men de motorkerende, der gor
det, padrager sig et meget betydeligt ansvar.

Jeg vender tilbage til det almindelige
spergsmél om hastigheden. Jeg er ikke nogen
tilheenger af de store hastigheder, men man
har ikke erfaringer for, at frigivelsen af
hastigheden har fert til, at der nu keres
veesentligt hurtigere end for frigivelsen.
Jeg kan newevne, at statens ferdselspoliti
ikke har indhestet erfaringer i denne ret-
ning, ligesom det heller ikke er famrdsels-
politiets opfattelse, at det er vanskeligere
at kontrolere den forsvarlige fart efter
hastighedsgreensens bortfald. Jeg har fundet
det naturligt at sege klarlagt, om man i
tiden siden den 1. juli 1953, da loven af

' 31. marts 1953 tradte i kraft, har kunnet

konstatere stigning i antallet af fardsels-
ulykker eller i antallet af seerlig alvorlige
feerdselsulykker, og der er derfor under
medvirken af statistisk departement fore-
taget en undersogelse af de i april kvartal
1953 og april kvartal 1954 indtradte
ulykker, der har medfert ded eller alvorlig
tilskadekomst. Man kunne naturligvis have
valgt et andet sammenligningsgrundlag end
april kvartal 1953, det sidste kvartal fer
hastighedens frigivelse, men jeg tror nu
ikke, at resultatet var blevet vewesentligt
anderledes. De tal, der er fremkommet,
giver ingen stotte for en pastand om, at
frigivelsen af hastigheden har fert til en
forveerring i ulykkesstatistikken. Ganske
vist kan der pévises en mindre relativ
stigning i antallet af implicerede koretgjer,
der har kert med mere end 60 km i timen,
og stigningen er navnlig merkbar, forsi-
vidt angér motorcykler. )

Men udskiller man de implicerede kare-
tejer, som har hovedskyld i ulykken, viser
det sig imidlertid, forsividt angdr person-
motorvogne, at der- praktisk taget ingen
stigning er sket, medens der for motorcykler-
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nes vedkommende er tale om nogen stigning.
Forsavidt angér hastigheder over 80 km i
timen, er den relative stigning sterre end for
hastigheder mellem 60 og 80. Men her mé
man igen tage i betragtning, at de absolutte
tal er meget sma, og at der, siledes som
statistisk departement ogsd har givet ud-
tryk for, af denne grund ma udvises stor
varsomhed ved anvendelsen af tallene.

For i hajere grad at & overblik over stig-
ningen i antallet af fmrdselsulykker, her-
under ogsd den eventuelle virkning af
ophewvelsen af hastighedsgrensen, har jeg
for arene 1950—b4 foretaget en sammen-
ligning mellem pd den ene side antallet af
dresbte, alvorligt tilskadekomne og lettere
tilskadekomne og pd den anden side antallet
af indregistrerede motorkeretgjer. For at
kunne sammenligne de foreliggende tal fra
1954 med de gvrige ar har jeg holdt mig
til hvert &rs forste halvir. Jeg skal ikke
treette det heje ting med de absolutte tal,
men ngjes med kort at gengive de procent-
vise stigninger. Lesgger vi antallet af ind-
registrerede motorkeretojer, herunder trak-
torer, ved udgangen af 1950 til grund, viser
det sig, at antallet ved udgangen af 1953
er steget i forholdet 100:159,6. Stiller man
heroverfor forst antallet af dreebte i forste
halvar 1950, sammenholdt med ferste halv-
ar 1954, er forholdet 100:161,2, for alvorligt
tilskadekomne 100:150,0 og lettere tilskade-
komne 100:131,9. Det viser sig saledes, at
antallet af ferdselsulykker med person-
skade ikke er steget i takt med motor-
parkens udvidelse. Kun forsavidt angir
dreebte, er der en svag procentvis stigning.
Man ma imidlertid tage i betragtning, at
medens vi har tallene for feerdselsulykkerne
1 forste halvar 1954, har vi kun tallet for
indregistrerede motorkeretojer ved udgan-
gen af 1953, Sammenligningen tager séledes
ikke hensyn til stigningen i motorparken i
forste halvar af 1954, og de tal, der her kom-
mer p& tale, er givetvis ret betydelige.
Tallene for import af motorkeretsjer i denne
periode tyder pi en stigning pa omkring
50 000 keretgjer. Hertil kommer, at hensyn
ikke er taget til det sterkt stigende antal
udenlandske keretojer, der kerer her i landet.

Konklusionen af de statistiske under-
sogelser, der er foretaget, mi efter min
mening blive den, at vi ikke har tilstreekke-

19/,, 54: Premsamttelse af lovforslag.

842

lige holdepunkter for, at hastighedsgreensens
bortfald har fert til en stigning i antallet af
alvorlige ferdselsulykker, og det mé efter
min opfattelse tilllegges en ikke ringe veegt,
nér man diskuterer spergsmélet om, hvor-
vidt vi allerede nu skulle eendre bestemmel-
sen herom. Hertil vil jeg yderligere foje den
betragtning, at hvis man vil reducere
antallet af ferdselsulykker gennem fast-
seettelse af en maksimalhastighed, s& tror
jeg, at det vil blive nedvendigt at fastsaette
denne s& lavt, at i virkeligheden ingen ter
tage ansvaret for at stille forslag herom.
En 80 kms grense vil efter min bedste
overbevisning i hvert fald vwre nytteles i
denne relation.

Det andet problem, der treeder 1 forgrun-
den, nar man skal diskutere en ny feerdsels-
lov, er problemet om, hvorvidt der ber ind-
fores fuldt stop fer indkersel p4 hovedve;j.
Jeg har personlig veeret tilheenger af en
sddan ordning, og de argumenter, der kan
anfores til stotte herfor, er — synes jeg —
ikke uden veegt. Man opnér en klar regel,
som ikke overlader spergsmélet om, hvor-
vidt der skal standses for indkersel pa
hovedvej, til de enkelte trafikanter.

Forinden jeg begrunder den lesning af
sporgsmalet, som indeholdes i lovforslaget,
vil jeg gerne for at afveerge misforstaelse
fremheeve, at fuldt stop ma forstds bogstave-
ligt, d.v.s. at keretwgjet skal bringes helt
til standsning. Jeg nwvner dette, fordi det
har vemret nevnt 1 pressen, at man i USA
forstod fuldt stop séledes, at man efter
omstendighederne kunne glide ganske lang-
somt ud pd hovedve] uden forinden at
standse helt, og det blev gjort geldende, at
en lignende fortolkning kunne anlegges her-
hjemme. En sidan fortolkning er hverken
righig eller hensigtsmeessig. Den forer til, at
det henskydes til de kerendes sken, hvor-
ledes indkersel pad hovedvej kan ske, og jeg
kan ikke se rettere, end at greensen mellem
denne ordning og det almindelige pdbud om
at nedsmtte farten og om fornedent at holde
tilbage i alle tilfeelde ved udkersel pa hoved-
vej bliver harfin.

Nér jeg imidlertid er veget tilbage for at
stille forslag om fuldt stop overalt, skyldes
det bl. a., at en sédan ordning vil medfere
va.nskehgheder i mange byer. Jeg kan i
denne forbindelse henvise til de erfaringer,
der er indhestet, siden bestemmelserne i
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1953 blev gennemfort. Man opstillede den-
gang pé mange steder i byer, hvor oversigts-
forholdene ikke var gode, stoptavler, som
man siden har mattet nedtage, fordi de
medferte betydelige vanskeligheder for af-
viklingen af den tveergdende trafik. Hvis
man 1 princippet gennemfgrer fuldt stop
overalt, bliver sporgsmailet om at lose si-
danne vanskeligheder ved en suspension af
hovedvejen gennem byer uden tvivl rejst i
langt videre omfang, end det allerede er sket.
Jeg er ikke blind for, at der kan vere til-
fwlde, hvor kravet om suspension af hoved-
ve] gennem en by kan siges at vere vel-
begrundet, navnlig i tilfelde, hvor en ho-
vedve] fores gennem centrale dele af storre
byer, ad gader, der efter deres karakter ikke
egner sig til gennemgdende trafik. Jeg leeg-
ger p4 den anden side veegt pd, at man i
videst muligt omfang undgar at afbryde
hovedvejene, hvorved deres veerdi som bee-
rere af den gennemgiende trafik afgerende
sveekkes. Det m4 imidlertid fremhseves, at
der er en uheldig uklarhed i de geeldende
regler om stop fer indkersel p4d hovedve;j.
Det ligger klart, at der kreeves fuldt stop i
alle de tilfeelde, hvor den swmrlige stoptavle
er sat op. Herudover gelder det imidlertid,
at der ogsa er pligt til fuldt stop ved den al-
mindelige trekanttavle, nemlig hvor udsig-
ten over hovedvejen ikke er fri. Dette sidste
forstés sikkert ikke umiddelbart af alle tra-
fikanter. Jeg finder det derfor rigtigst uden-
for byerne at lade opstille stoptavler alle
steder, hvor darlige oversigtsforhold stiller
krav til trafikken om fuldt stop. Vurderin-
gen af oversigtsforholdene bor efter min op-
fattelse ikke bero pa den korendes frie skon,
men vurderingen mé henlsegges til myndig-
hederne.

Som jeg tidligere har nmvnt, bygger lov-
forslaget for en stor del pad den geeldende
lovgivning, men der foreslds dog pa en
reekke punkter endringer af ikke ringe be-
tydning. Jeg skal nu i store treek nsvne lov-
forslagets hovedlinier og kort omtale nogle
af de vigtigste sendringer i forhold til geel-
dende lov.

Lovforslagets afsnit I fastsldr lovens om-
rade — feerdsel pa vej, som benyttes til al-
mindelig feerdsel af en eller flere fewrdsels-
arter — og giver dernsest en rekke defini-
tioner. Man vil maske smile, ndr man leser,
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at et koretoj er enhver indretning, som kan
kare pd vej uden skinner, hvadenten den
er forsynet med hjul, beelter, valser, meder
eller andet. Disse definitioner er imidlertid
overordentlig nyttige. Uden dem ville en
reokke af lovens senere bestemmelser blive
vanskelige og tunge i formuleringen.

Man vil se, at der ogsd er en omtale i dette
afsnit af cykler med hjelpemotor eller knal-
lerter; dem skal jeg vende tilbage til senere.

Loviorslagets afsnit IT har overskriften
»Bestemmelser om keretgjer”. Den forste
del af dette afsnit handler om keretgjernes
indretning og udstyr. Det vil sikkert for de
fleste vere naturligt, at man ikke i selve
lovteksten har ment at kunne optage ud-
forlige bestemmelser om indretning af mo-
torkeretojer m. v. Disse bestemmelser mé
ngdvendigvis & et meget detailleret og tek-
nigk tilsnit, og nar hertil kommer, at man
med den tekniske udvikling ma forudse mu-
ligheden for og nedvendigheden af jeevnlige
sendringer eller tilfgjelser til disse bestem-
melser, har bide fmrdselsudvalget og ju-
stitsministeriet fundet det rigtigst at hen-
skyde disse bestemmelser til en bekendt-
gorelse.

De vigtigste forskrifter for keretojernes
indretning er dog optaget i lovforslaget, og
jeg skal her nwvne, at det vil folge af lov-
forslagets § b, at de bestemmelser, der alle-
rede er gennemfert om refleksanordninger
for motorvogne, nu ogsd vil komme til at
gelde for motoreykler, hvad jeg anser for
ganske naturligt og rimeligt. Efter § 5 stilles
der endvidere krav til motorcykler om, ab
de skal vaere forsynet med forsvarlig ls.
Forholdet er i gjeblikket det, at mange.
motorcykler “er serdeles lette at starte,
selvom man ikke har tendingsnegle, og an-
tallet af tyverier har stadig veeret stigende.
Jeg tillegger det stor betydning, at disse
tyverier 1 storst muligt omfang seges for-
hindret, dels fordi kerslen med stjalne mo-
torcykler erfaringsmessigh ofte sker pa gan-
ske uforsvarlig méde, dels fordi det ma veere
af storste interesse at forebygge denne seer-
lige form for kriminalitet, der let kan blive
indledningen til en kriminel lgbebane. Vi
har i justitsministeriet neje overvejet, om
man ogsé kunne. padbyde lds pad motorvogne.
Nar der ikke stilles forslag herom, skyldes
det, at man ikke fra teknisk side har kun-
net anvise et tilfredsstillende lasesystem.
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Jeg skal dog i denne forbindelse pege pé lov-
forslagets § 38, stx. b, hvorefter foreren af et
koretoj, ndr han forlader dette, pa beherig
mide skal sikre sig, at det ikke kan sette
sig i gang eller fjernes.

Nar vi vender os til cykler og hestekere-
tgjer, har jeg imidlertid fundet det rigtigst
i selve loven at optage alle bestemmelser,
der skal gelde om disse keretgjers indret-
ning. Det ville ikke veere rigtigt at lade lan-
dets mange cyklister leese herom bade i lo-
ven og i en bekendtgerelse.

Fra § 8 om indretning af cykler skal jeg
fremheweve, at der her foreslds pabudt gul
pedalrefleks pa cyklerne. Problemet om sik-
ring af cyklister var fremme i det udvalg,
der behandlede lovforslaget om motorkere-
tojers baglygteforing, og der var 1 udvalget
fra alle sider enighed om, at en effektiv los-
ning af dette problem var pékravet. Den
gule refleksanordning pé pedalerne er ube-
tinget det mest effektive, men naturligvis
medferer pabudet en udgift for de mange
hundrede tusinde cyklister. Jeg tror, at det
er nodvendigt at palegge cyklisterne denne
udgiit i deres egen interesse. Den nuvee-
rende ordning er uforsvarlig. Naturligvis mé
der gives en rimelig overgangstid, inden pé-
budet treder i kraft. Jeg har foresldet 1.
april 1956, men det er muligt, at det kan
blive ngdvendigt at forleenge fristen.

Ogsé hestekoretgjer ber veere sikret mod
pakarsel pd marke veje, og det folger af lov-
forslagets § 9, at alle hestekeretajer i lygte-
teendingstiden skal veere forsynet med red
refleks. Det er min tanke med hjemmel i § 6
at stille samme krav til traktorer, uanset
om disse er indregistreret eller godkendt.

Ved gennemgangen af det folgende afsnit
om kontrol med keretgjer har vi i justits-
ministeriet overvejet spergsmalet om, hvor-
vidt der burde stilles krav om godkendelse
af alle traktorer, der kerer pd vej. Da be-
stemmelserne herom imidlertid er af ret ny
dato, har jeg ikke ment at burde foresla
sendrede regler pa dette punkt, men der er
grund til at pege pa, at meget taler for, at
det offentlige bor have kontrol med samtlige
disse koretgjers forsvarlige indretning.

I § 13, stk. 3, foreslds der tilvejebragt
hjemmel for, at koretgjer, der ikke har veret
undersegt 1 b ar, skal kunne kraves frem-
stillet til eftersyn. De geldende regler pé
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dette punkt forekommer mig ikke helt ra-
tionelle. I gjeblikket er det séledes, at alle
nye koretgjer skal synes for indregistrering,
hvorimod der ikke findes bestemmelser om
regelmessigh syn af sldre koretojer, bortset
fra drosker og rutebiler. Jeg er tilbgjelig til
at tro, at ordningen med hensyn til syning
af alle nye koretgjer er for vidtgaende, idet
syn af fabriksny keretejer, navnlig person-
motorvogne og motorcykler, ofte ma fore-
komme overfladigt.

Jeg har derfor indledt en undersegelse af,
om man for visse grupper af keretejer til
aflesning af de individuelle syn kan ga over
til en typegodkendelsesordning. P4 den
anden side tror jeg, at de geldende regler
om syn af gamle keretojer i for hej grad
overlader det til tilfeeldigheder, hvorledes
kontrollen med sidanne keretgjer gennem-
fores, og jeg tror derfor, at det er rigtigt at
soge gennemfort en lovregel, der &bmner
mulighed for gennemforelse af periodiske
syn af alle motorkeretojer.

Lovens afsnit III indeholder bestemmel-
ser vedrgrende forere af keretgjer m. v.
I dette afsnit har bestemmelsen om spiritus-
pavirkede motorkerere naturligt givet anled-
ning til megen diskussion i offentligheden.

Allerede fwrdselsudvalgets flertal, der har
stillet forslag om en sendring af disse regler,
navnlig ved indferelse af promilleregler,
som vi kender dem fra Norge og Sverige,
tog et vist forbehold i anledning af de tyske
forseg, der ogsd har veeret omtalt i dags-
pressen. De fwmllesnordiske forseg, der er
iveerksat til belysning af dette spergsmal,
er endnu ikke afsluttet, og allerede af
denne grund har jeg ikke ment at kunne
folge feerdselsudvalgets forslag. Jeg finder
det i det hele taget tvivlsomt, om man over-
hovedet bor fravige den geldende ordning,
der pa dette som pd andre omrider bygger
pa domstolenes fri bevisbedemmelse.

1 dette afsnit af loven findes ogsa reglerne
om erhvervelse af forerbevis. Der har i de
sidste dage i dagspressen veeret citeret en
artikel i et politiblad, der fremheever, hvilke
krav til karakteren der i virkeligheden ber
stilles til personer, der forer motorkereta].
Jeg er ganske enig i, at dette at fore vor tids
kraftige’ motorkeretgjer, hvadenten det
gelder biler eller motoreykler, stiller bety-
delige krav til karakter og ansvarsbevidst-
hed hos motorfererne. Det er jo ikke muligh
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at kreeve mentalundersogelse af enhver, der
gnsker forerbevis, men det er meget vigtigt,
at disse personer virkelig er i stand il at
opfylde de krav, der ber stilles. Der findes i
den gezldende motorbekendtgarelse udforlige
regler om, hvilke krav der ber stilles til
forerbevisaspiranter ved kereproven, og det
er min hensigh at gennemgd disse regler med
henblik pa, om de kan anses for tilstreekke-
lige. Det er imidlertid klart, at der ogséd mé
leegges betydelig veegt pé, hvorledes under-
visningen 1 kereferdighed foregir. For at
abne mulighed for at give newrmere regler
berom bestemmes det i forslagets § 18,
stk. 2, at det, hvis man ikke tidligere har haft
farerbevis, er en betingelse for at indstille
sig til preve, at man har taget undervisning
hos godkendt kereleerer. Endvidere giver
forslagets § 20, stk. 6, justitsministeriet
mulighed for at give nermere regler om
gvelseskorsel.

Et seerligb sporgsmal vedrerende forere
af motorkeretejer er sporgsméalet om, hvilke
regler der skal gelde for kersel med trakto-
rer. Vi har i dag den ordning, at der udstedes
seerlige forerbeviser til traktorer, men land-
brugs- og skovbrugstraktorer, der kun i
begreenset omfang benyttes pa vejene, kan
fores uden seerligt farerbevis. Jeg har veret
en del i tvivl om, hvorvidt det er righigt at
opretholde denne undtagelse. Siledes som
trafikken udvikler sig, kan man med rette
anlegge det synspunkt, at store eller hurtige
motorkeretgjer ikke bor keres af ukyndige
folk. Jeg har dog ikke fundet tilstreekkelig
anledning til at foresld bestemmelsen om
landbrugstraktorer sendret, navnlig fordi der
for fa &r siden fra rigsdagens side er taget
stilling til spergsmalet, men jeg vil gerne
understrege, at det er et problem, der kan
veere grund til at have opmerksomheden
henledt pa.

§ 19 i forslaget er igvrigt formuleret sé-
ledes, at der fastsmttes en felles alders-
greense for fererbevis til alle traktorer. Det
forekommer mig ikke rationelt at fastseette
forskellig aldersgreense under hensyn #il,
hvorledes keretojet anvendes.

Jeg kommer s til lovens afsnit IV om
de egentlige fewrdselsregler. Jeg har allerede
tidligere mere udferligt omtalt hastigheds-
reglerne og spergsmilet om stop ved
hovedvej. .
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Grundreglen. i § 24, at vejfarende skal
optrede hensynsfuldt og udvise agtpagiven-
hed, svarer maturligvis til, hvad der er
bestemt i den geeldende feerdselslov, og denne
grundregel kan ikke indskarpes steerkt nok.

Jeg skal endvidere nevne den alminde-
lige bestemmelse i § 25, hvorefter vej-
farende skal efterkomme de anvisninger,
som gives af politiet eller vejmyndighederne
ved ferdselstavler, afmeerkning eller sig-
naler. Jeg vil gerne fremhwve, at denne
bestemmelse gwlder for alle trafikanter,
ogsa fodgengere. Heraf folger, at fodgengere
skal respektere lyssignaler. Den vistnok
almindelige opfattelse, at fodgengere kan
ga over pé trods af lyssignaler, nar blot -de
ikke er til gene for feerdslen, vil altsd ikke
leengere geelde. Jeg finder dette naturligt,
idet det ikke bor overlades til fodgengerne
selv at skonne over, om det er til ulempe
for feerdslen, at de passerer et reguleret
kryds mod redt eller gult lys.

Jeg har kunnet tiltreede faerdselsudva]gets
forslag om, at der indferes de sikaldte lege-
gader. Jeg henviser her til forslagets § 30.
Det vil komme til at dreje sig om gader,
som ikke har nogen betydning som gen-
nemfwerdselsirer, og jeg tror, at det navnlig
1 storre byer, hvor det ofte er vanskeligt at
finde legepladser for bgrn, vil kunne blive
en gavnlig bestemmelse. Faordselsudvalget
havde i sit udkast foresléet et absolut forbud
mod leg pd korebanen udenfor legegaderne.
Jeg er selvfolgelig ganske enig i det grund-
synspunkt, der ligger bagved udvalgets for-
slag, at det er meget vigtigt, at bern:ikke
leger pa gader med nogen trafik, og i si-
danne tilfelde vil leg pa gaden ogsé veere til
ulempe for ferdslen. Jeg har' dog fundet,
at udvalgets regel er lidt for usmidig. Jeg
teenker herved navnlig pd helt utrafikerede
sideveje og mindre biveje pa landet.

I § 33 indeholdes nogle Vlgtlge bestem-
melser om keretojers plads pd kerebanen
Det sporgsmal, der navnlig kan rejses i
denne forbindelse, er, om man ber have en
ubetinget regel om, at den, der skifter
korselsretning, altid"har¥pligh til at holde
tilbage for den @vrige trafik™og”har¥det
ubetingede ansvar, hvis”der indtreder et
uheld. Forslag om en siidan regel har veret
steorkt efterlyst i den offentlige debat.
Jeg forstar meget vel begrundelsen herfor,
men er dog beteenkelig ved at indfere reglen
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i forslaget. En sddan regel vil nemlig ikke
vare 1 stand il at lose alle problemerne, og
den vil kunne virke i ikke ringe grad hem-
mende p& en rimelig afvikling af trafikken.
Ved behandlingen af lovforslaget i mini-
steriet har vi imidlertid ved udformningen
af bestemmelsen 1 forslagets § 33, stk. 4,
understreget den korendes pligh til ved
enhver ®ndring af ferdselsretningen at for-
visse sig om, at mangvren kan ske uden fare
eller ulempe for bagfra kommende feerdsel,
og det er meget vigtigt, at denne bestem-
melse indarbejdes hos trafikanterne.

I forbindelse med den regel, jeg lige har
nesevnt, har man netop som en konsekvens
af denne onsket gennemfert en regel om, at
det fremtidigt skulle vere tilladt at overhale
ogsé til hejre. Bortset fra ganske begraen-
sede undtagelsestilfzelde har jeg i overens-
stemmelse med feerdselsudvalget imidlertid
ikke fundet en sidan regel, der ville betyde
et afgjort brud med det tilvante, forsvarlig.

I § 34 om koretojers placering under
svingning eller vending indeholdes nogle
bestemmelser, som afviger en del fra den
geldende lov. For blot 10—15 &r siden var
det jo god ferdselslatin, at svingning til
hgjre skulle ske i kort bue, men svingning til
venstre i stor bue. Svingning til hejre skal
stadig ske i kort bue, men reglerne om
svingning til venstre er endret. I § 34, stk. 1,
lovfzmstes séledes reglen om, at keretojer,
der skal svinge til venstre, i god tid forinden
skal fores ind pd vejens midterlinie eller
pé korebane med ensrettet feerdsel over mod
den venstre kant, og det siges videre: at hvor
vejen har to eller flere vognbaner i samme
korselsretning, skal kerende i god tid for
krydset anbringe sig i den vognbane, som
er mest hensigtsmessig under hensyn til
den patenkte ferdselsretning. Denne be-
stemmelse praktiseres allerede i vidt omfang
i trafikken, men jeg finder det vigtigt,
at den nu lovfestes, idet den efter min
mening er til gavn for ferdselssikkerheden
og for trafikkens afvikling.

Bt serligh problem, som har veret over-
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vejet i denne forbindelse, er spergsmalet
om, hvorledes cyklister ber forholde sig i
sddanne situationer. Det er her klart, at
hvor der er cyklesti, ber cyklerne ikke for
krydset begive sig ud p4 kerebanen, men det
vil p4 den anden side vare naturligh, ab
cyklister, for de skal svinge til venstre, ko-
rer ud mod venstre side af cyklestien. Pro-
blemet er vanskeligere, hvor der ingen
cyklesti er. Jeg har anset det for betenke-
ligh at pabyde, at ogsé cyklister i sddanne
tilfeelde skal veare forpligtet til at kere ind
mod kerebanens midte, for de nir frem til
krydset, og bestemmelsen er derfor formu-
leret saledes, at cyklisterne pa dette punkt
er frit stillet. Det mé afheenge af vejens for-
hold og trafikkens intensitet, om det kan
anses for hensigtsmemssigt, at cyklister fol-
ger bestemmelsens hovedregel.

§ 34, stk. 2, modificerer yderligere den hid-
til gwldende regel om stor bue ved venstre-
sving, idet der alene stilles krav om, at ke-
retojet, nar det forlader krydset, skal be-
finde sig i hejre side af den kerebane, det
svinger ind i. Ved denne ordning, som der
har veret enighed om under de nordiske
forhandlinger, giver man mulighed for, at
modgaende keretejer, der hver iseer skal
svinge til venstre 1 et kryds, ikke behgver
at skere hinandens korebane. Jeg har veeret
noget betenkelig ved denne regel, som na-
turligvis ber praktiseres under rimelig hen-
syntagen til de stedlige forhold, idet de ke-
rende i denne situation navnlig ber vere
opmarksom pé, at der gives trafik, der
kommer fra venstre, tid til at opfylde sin
vigepligt.

Tavrigt vil jeg gerne ved omtalen af § 34
steerkt fremhsve bestemmelsen 1 stk. 3,
hvor det pabydes foreren for forberedelsen
og udferelsen af en svingning at pise, ab
mangvren kan foretages uden fare for bag-
fra kommende, og i denne forbindelse wil
jeg gerne yderligere pege pd § 39, stk. 6,
hvor det udtrykkeligt siges, at det er en
kerendes pligt foruden brug af signal eller
tegn at forvisse sig om, at den tilsigtede
mangvre kan ske uden fare eller veesentlig
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ulempe for andre. Der er ingen tvivl om,
at der syndes en del mod disse regler, men
deres overholdelse er givet af meget stor
betydning for trafiksikkerheden.

Ogsé § 36 om mgede og overhaling inde-
holder bestemmelsér, som desveaerre altfor
tit tilsideswttes, ofte med det resultat, at
der indtreeder alvorlige ulykker. Enhver,
der feerdes pa vejene, bliver altfor ofte vidne
til hasarderede overhalinger, og meget ville
veere ndet, hvis man kunne komme dette
farlige uveesen til livs. Jeg tror, at den af-
stribning af vejene, der efterhdnden er fore-
taget mange steder, er et udmerket hjeelpe-
middel i kampen mod de hasarderede over-
halinger. Det har veeret fremdraget i pres-
sen, at der tiltreengtes en klarggrelse af
feerdselsstribernes betydning. Jeg er enig
heri. Feerdselsstriberne er et led i vejafmeerk-
ningen, og i mange tilfelde vil en overskri-
delse af striberne gere det utvivlsomt, at
der foreligger en overtredelse af feerdsels-
loven. Afstribningerne er imidlertid langtfra
alle steder helt i overensstemmelse med de
givne forskrifter og mé derfor indtil videre
1 vidt omfang betragtes blot som en vejled-
ning for trafikanterne. Det er imidlertid min
hensigt i forbindelse med lovens gennemfs-
relse at soge gennemfort en ferdselspropa-
ganda, der smtter ind pa dette punkt.

§ 37 om vigepligt har jeg allerede omtalt
udferligt i forbindelse med omtalen af
sporgsmalet om stop for indkersel p& hoved-
vej. Jeg skal blot yderligere pege pa et par
ting. Det forudssmttes i stk. 2, at der kan
blive tale om opswttelse af stoptavler ogsa
udenfor hovedvejene. Der vil kunne fore-
ligge tilfelde, hvor serlige grunde nedven-
diggor en sddan afmeerkning, men bestem-
melsen mé selvsagt administreres med den
storste forsigtighed. Navnlig bor man vere
opmeerksom pé faren for, at trafikanter, der
efter at have passeret et sddant stopskilt
svinger ind pa den tvaergdende vej, kan bi-
bringes den urigtige opfattelse, at de be-
finder sig pa hovedvej.

Stk. 3 indferer nogle nye regler om ubetin-
get vigepligh ved udkersel fra markvej eller
fra. private grunde samt ved udkersel fra
seerskilt anlagt cyklesti.

I stk. 4 findes bestemmelsen om den al-
mindelige vigepligt. Problemet er jo her, i
hvilket omfang vigepligten gwmlder, nar det
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koretoj, der kommer fra venstre, korer ad
en mere beferdet feerdselsire. Jeg tror, at
den formulering, man er ndet frem til, er
heldig, idet jeg navnlig legger vegt pa, at
afdempningen af vigepligtsreglen 1 disse si-
tuationer kun ber gelde, hvor det er dben-
lyst, at den ene vej er mere betydende end
den anden.

Endelig skal jeg pege pa, at besternmelsen
i § 37, stk. 5, medferer en skerpelse af de
geeldende regler i sporgsmalet om kerendes
pligt til at holde tilbage ved fodgenger-
overgange. Jeg tror, det er nedvendigt, at
man udtrykkeligt palegger de kerende at
standse, hvor det er forngdent for at lade
de gédende passere. Bestemmelsen er formu-
leret saledes, at pligten til at standse ilkke
ubetinget geelder, salenge den giende ikke
har begivet sig ud p& kerebanen, og heller
ikke hvor standsning ikke er ngdvendig for
at lade de giende passere. Dette sidste er
navnlig praktisk pa brede gader.

Tt af de store problemer i nutidens trafik
er spergsmalet om rigtig parkering. Vi er
her inde pa et omride, hvor et rimeligt hen-
syn til andre trafikanter ofte tilsidesamttes,
og meget ville veere ndet, hvis feerdselskul-
turen ogsé pa dette punkt kunne forbedres.
Jeg haber, at eksemplerne i § 38, stk. 3 og 4,
vil veere til vejledning i trafikken, men vil
igvrigt understrege, at det afggrende pi
dette som pa mange andre punkter mé veare,
at trafikanterne indstiller sig pad gensidig
hensyntagen. :

Bestemmelsen i § 38, stk. 2, om forbud
mod parkering i venstre side er ny i forhold
til geeldende ret. Den ulempe, den medfarer
for de kerende, kan kun veare minimal og
opvejes efter min mening rigeligt af fordelen
ved, at man undgér kersel 1 venstre side af
vejen i forbindelse med parkering. Jeg har
veaeret beteenkelig ved som foreslaet af feerd-
selsudvalget i denne forbindelse at undtage
lidet befeerdede smalle veje. Jeg foretraek-
ker en klar regel, som ikke kan give anled-
ning til tvivl og diskussioner. At veje med
ensrettet ferdsel ber undtages, er en selv-
folge.

I forbindelse med § 39 om signaler og tegn
har det veret overvejet, om der ber gives
seerlige regler om tegngivning i rundkersler.
Det vil fremgé klart af forslaget, at de ke-
rende, saledes som de ogsd har pligt til nu,
skal give tegn, forinden de forlader rund-
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korslen. Derimod er det neppe muligt at
formulere en regel om tegngivning, nér man
svinger til venstre i en rundkersel. Navnlig
ved ganske smé rundkersler vil en sddan
tegngivning i visse tilfeelde kunne virke vild-
ledende. P4 den anden side er det givet, ab
det ofte kan veere af verdi, at den, der fort-
swtter 1 rundkerslen, giver tegn, og det fol-
ger af stk. 3, 1. punktum, at tegngivning 1
sddanne tilfwlde skal anvendes.

1§ 40 er optaget nogle regler om lygte-
foring, der afviger fra de geeldende bestem-
melser, men i et vist omfang svarer til en
praksis, der allerede har udviklet sig 1 tra-
fikken. Jeg tenker her pé, at man ved lov-
forslaget anerkender anvendelsen af blen-
dende lys som ,Jlangt“ lys ved kersel pé
veje, der ikke er tilstreekkeligt oplyst, men
med pligt til nedblending ved mede med
andre keretojer og pligh til at benytte kort
lys eller positionslys pa oplyste veje, sé-
ledes at der pa fuldt oplyste veje kun ma
benyttes positionslys. Jeg tror, disse regler
betyder et vmsentligh fremskridt.

Bestemmelserne 1 § 42 om koretgjers
bredde, lzengde og hejde og i § 45 om kere-
tojers veegt indeholder en udvidelse i for-
hold til de geeldende bestemmelser, idet man
nu tillader keretgjer med en bredde af ind-
til 250 cm og et sterste akseltryk pa indtil
8 t, medens de hidtil geldende bestemmelser
kun tillader en bredde pa 230 cm og et stor-
ste akseltryk pa 6 t. Dette harmonerer med
den internationale fmrdeselskonvention og
svarer igvrigt til den administrative prak-
sis, der har veeret fulgt i lengere tid. Navnlig
bestemmelserne om akseltryk er af en vis
betydning for danske vognmends mulig-
hed for at konkurrere med udenlandske
vognmeaend. I Tyskland er det tilladt at kere
med biler med indtil 10 t akseltryk, men det
danske vejnet tillader ikke, at vi streekker
os s& vidt. Jeg er opmeerksom pé, at det er
af betydning, at der fores ngje kontrol med,
at ogsa udenlandske koretgjer, nar de kerer
her i landet, overholder de danske regler,
og der er overvejelser i gang om at udbygge
veegtkontrollen ved grenseovergangsste-
derne.

Lovforslagets § 45, stk. 5, om ejerens
ansvar for overles er endret noget i for-
hold til ferdselsudvalgets udkast, hvori
der opstilles en bevisformodningsregel. Jeg
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anser det for en klarere regel, at der paleg-
ges ejeren et ubetinget ansvar for kersel
med overles, sifremt korslen er foretaget
i hans interesse, selvom keretgjet fores af en
anden. ‘

§ 50 indeholder en ny bestemmelse om, ab
motorcykler ikke mé kore ved siden af hin-
anden. Dette er efter min mening ikke noget
urimeligt krav at stille til motorcyklisterne,
og det er klart, at bestemmelsens overhol-
delse er af betydning bade for ferdselssiklker-
heden og for trafikkens afvikling. Den sam-
me bestemmelse foreslas i § 52, stk. 1, gen-
nemfert for cykler med hjelpemotorer, me-
dens det for almindelige cykler foreskrives,
at de hejst mé kere 2 ved siden af hinan-
den.

Af bestemmelserne i § 52 om feerdsel med
cykle skal jeg igvrigh navnlig fremheve,
at aldersgreensen for berns adgang til at
cykle uden ledsagesle er fastsat til 6 &r.
Endvidere abnes der i stk. 6 adgang til at
medtage 2 bern under 6 ar pd en cykle,
men til gengeeld skal cyklisten veere fyldt
18 &r. Jeg har anset det for rigtigt at fore-
sla bestemmelsen affattet saledes, idet det
uden tvivl er af betydning for mange ab
kunne tage deres bern med.

1 § 53 findes der ret udferlige bestem-
melser om géendes fwrdsel pa vejene. Der
indfores bl. a. en udtrykkelig bestemmelse
om, at giende, der fardes pa kerebanen, for-
trinsvis skal g8 1 venstre side, af fodganger-
felt skal benyttes, hvis der findes et i ner-
heden, og at ghende ogsé i fodgengerfelt
skal passere korebanen i si hurtigt gaende
tempo, som forholdene tillader. Det ville
veere af stor betydning for trafikken, hvis
man kunne n4 frem til, at disse og de gvrige
forskrifter i § 53 blev efterlevet i videre om-
fang, end det sker i dag.

Torslagets afsnit V indeholder nogle be-
stemmelser om sporvogne og andre skinne-
keretajer, og 1 afsnit VI findes reglerne om
feerdselsregulering og afmeerkning m. v.
Reglerne i dette afsnit er fortrinsvis af ad-

‘ministrativ karakter. De handler om opsat-

ning af ferdselstavler, samarbejde mellem
politi og vejmyndigheder, bide ved ind-
forelse af reguleringer p4 eksisterende veje og
ved nyanleg, samt om vejarbejder, sporan-
leeg og beplantninger m. v., der er til ulempe
for feerdslen.

Bestemmelserne i dette afsnit er meget
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vigtige, idet det jo selvsagt er af storste be-
tydning, at vejene bygges og afmerkes si-
ledes, at risikoen ved deres benyttelse bliver
den mindst mulige.

Forslagets bestemmelser om erstatning
og ansvarsforsikring i afsnit VII indeholder
s& godt som ingen eendringer i forhold il de
nugeeldende regler, idet en revision af disse
bestemmelser ber afvente den udvalgsbe-
handling, som er i gang i gjeblikket.

Derimod indeholder afsnit VIII om straf
og frakendelse af forerret visse endringer i
forhold til geeldende ret. Siledes er straffe-
rammen udvidet. Motorlovens § 41 hjemler
straf af bede eller heefte, medens forslagets
§ 69 giver mulighed for straf af feengsel i ind-
til 6 méneder, for berusede motorforere
feengsel i indtil 1 ar. Jeg vil i denne forbin-
delse gerne fremheeve, at det er min agt, néir
lovforslaget er gennemfert, at drefte med
anklagemyndigheden, om man ikke ber
soge bodesatserne hovet noget. Jo sterkere
trafikken bliver, des alvorligere m& sam-
fundet se pa overtreedelse af feerdselsfor-
skrifterne.

I forslagets § 70 om frakendelse af farer-
ret vil jeg navnlig pege pa, at frakendelse
skal finde sted, nar en forer af et motor-
drevet keretej har fort dette pa groft ufor-
svarlig made, eller det igvrigt pa grund af
de af ham begaede forseelser findes beteenke-
ligt af hensyn til feerdselssikkerheden, at han
beholder sit forerbevis. En noget lignende
bestemmelse findes i den geeldende motor-
lovs § 42, stk. 1, men reglen her er fakulta-
tiv, og det er hidtil kun sket ganske und-
tagelsesvis, at; der er truffet bestemmelse om
frakendelse af farerbevis udenfor tilfelde,
hvor der har veeret tale om korsel i spiritus-
pavirket tilstand. Jeg finder det naturligt,
at praksis pa dette punkt skerpes, og det er
min hensigt, nér loven er gennemfort, at in-
struere anklagemyndigheden om fremtidig
at nedlegge péstand pa frakendelse, hvor
der er tale om virkelig uforsvarlig kersel,
eller andre forhold igvrigt taler for, at den
sigtede ikke fortsat ber have adgang til at
fore motorkareto].

. Feerdselsudvalget havdei§ 66 i sit udkast
foresliet en bestemmelse, der palmegger
sygehusleger at udtage blodpreve og even-
tuelt urinpreve af spirituspdvirkede tra-
fikanter og stille oplysningerne til rddighed
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for politiet. Jeg finder, at det er helt natur-
ligt, at der bestar et sddant samarbejde mel-
lem legerne og politiet. Da imidlertid et
sddant samarbejde allerede eksisterer og ikke
har vaeret belastet med vesentlige vanskelig-
heder, har jeg ikke ment det pékrevet,
at ‘der i loven optages en udtrykkelig be-
stemmelse herom.

Af bestemmelserne i afsnit IX, forslagets
sidste afsnit, skal jeg nmvne faerdselsudval-
gets forslag om, at det henskydes til kom-
munerne at fastsstte bestemmelse om an-
tallet af drosker og andre til erhvervsmees-
sig personbefordring bestemte koretgjer.
Dette forslag har jeg fuldtud kunnet til-
treede. Bestemmelsen indeholder det nye
i forhold til hidtil geeldende ret, at der ogsé
gives mulighed for at begreense antallet af de
sdkaldte lillebiler. Jeg finder det naturligt,

at hele dette spergsmal henskydes til kom-

munernes afgerelse, og ferdselsudvalgets
forslag herom er derfor medtaget i lovforsla-
gets § 73. :

Jeg skal endelig fremsette nogle bemasrk-
ninger angdende det i offentligheden s4
staerkt debatterede spergsmal om cykler
med hjelpemotor, de sikaldte knallerter.

Der nu géet nesten et ar, siden der ved
bekendtgorelse blev givet en rakke lempel-
ser for disse keretgjer, sdledes at de p4 mange
punkter blev ligestillet med cykler. Jeg vil
straks sige, at der efter min opfattelse ikke
i de indvundne erfaringer er noget, der pa
afgorende méide taler for at endre hoved-
linierne i ordningen, som givetvis er af stor
betydning for mange mennesker.

Der har veret skrevet og sagt meget om
dette sporgsmal, og det bliver navnlig gjort
geeldende, at aldersgreensen pd de 16 ar ber
hw®ves, idet de ganske unge misbruger knal-
lerterne. Endvidere har der hevet sig roster
for, at man ber vende tilbage til en registre-
ring af knallerterne, idet man derved letter
politiets mulighed for at skride ind 1 til-
fwlde af tilsidesettelse af feerdselsreglerne.

"Endelig er der mange, der har kritiseret, at

knallerterne skal henvises til cyklesti.
Justitsministeriet ligger inde med forskel-
ligt materiale om de erfaringer, politiet har
gjort i det forlgbne &r. Jeg skal saledes hen-
vise til, at Kebenhavns politis ferdselsal-
deling i september méned i &r har foretaget
en undersggelse af knallerternes forhold for
at finde ud af deres andel i ulykkerne og i
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det hele deres feerden i trafikken. I Koben-
havns politis indberetning anferes det, at
knallertforere vel er impliceret i flere uheld
og begar flere overtraedelser end almindelige
cyklister, men at deres andel i uheldene, nar
man sammenligner dem med bilister og mo-
toreyklister, er relativt beskeden, og det
siges 1 indberetningen, at de ikke er blevet
den betydende ulykkesfaktor, som mange
har ment de ville blive. Endelig fremhaeves
det af Kabenhavns politi, at det ikke er rig-
tigh, nar det pastds, at det navnlig er de
ganske unge under 18 &r, som forser sig i
trafikken. Af de 427 knallertkeorere, der i de
forste 9 maneder af 1954 var impliceret i
uheld, var kun 36 under 18 &r.

Som det vil veere bekendt gennem pres-
sen, har endvidere politimesterforeningen
fremsendt et materiale om de hidtil ind-
vundne erfaringer, og der foreligger i dette
materiale udtalelser fra samtlige landets
politimestre. Det er klart, at der i disse
indberetninger kommer vidt forskellige syns-
punkter til orde, men jeg tror ikke, jeg siger
for meget, nir jeg nwvner, at det er mit
almindelige indtryk efter gennemleesningen
af indberetningerne, at knallerterne ikke er
blevet det smertensbarn i trafikken, som
mange havde regnet med. Jeg finder siledes
ikke, at indberetningerne virkelig kan stette
foreningens forslag om, at aldersgreensen
heeves fra 16 til 18 ar, og jeg skal her naevne,
at der.blandt de politimestre, der har udtalt
sig om spergsmalet, ikke er flertal for en
sddan eendring. Foreningen er endvidere
inde pa, at der ber tilvejebringes hjemmel
for at forbyde knallertkorsel pa visse vej-
streekninger efter arbejdstids opher. Det,
man navnlig teenker pa her, er den stojplage,
som mange lider under. Jeg er ikke tilhan-
ger af siledes at opdele befolkningen efter,
hvilke gader de bor i, men jeg er enig i det
synspunkt, at man ma bestreebe sig pa i
videst muligt omfang at komme stojplagen
til livs. Jeg kan her henvise til, at jeg 1 et
cirkulsere af 24. juni 1954 har anmodet poli-
tiet om at skride ind overfor motorcyklister
og knallertforere, der misbruger deres kere-
tej til at frembringe uforneden stej.

At genindfere registrering eller en modi-
ficeret form for registrering finder jeg ikke
pékravet. Det ville nedvendiggesre en gan-
ske betydelig administration og en udvidelse
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af motorkontorernes personale, og de for-
dele, der ville opnés, er uden tvivl overor-
dentlig beskedne. Jeg kan dog ogsé sige, at
de af politimestrene, der har udtalt sig om
sporgsmalet, ser meget forskelligt herpd, og
der er afgjort ikke tale om en overvejende
tendens til at gd ind for en registrering.
Hvad dernest angdr spergsmélet om
knallerternes placering pé cyklesti og kere-
bane, vil jeg gerne pege pa, at der ikke fore-
ligger erfaringer, der tyder pa, at knaller-
terne volder swrlig mange ulykker pa cykle-
stier, men jeg er igvrigt ganske enig i, at
det her méa veere afgorende, hvorledes for-
holdene er pa de enkelte vejstrekninger.
Bekendtgorelsen af 27. november 1953 for-
udseetter jo imidlertid ogss, at knallerterne
de steder, hvor cyklestierne ikke er egnede

‘til at optage dem, skal kunne henvises til

korebanen. Nir dette spergsmal er afklaret,
er det min hensigt at anmode politimestrene
om at gennemga samtlige cyklestier for at
skille de stier ud, hvor det ved afmarkning
bor forbydes knallerterne at kore.

Der er dog to punkter, pad hvilke det nu
fremsatte lovforslag afviger fra de geldende
regler. For det forste vil knallerterne omfat-
tes af lovens almindelige straffebestemmelser
1§ 69, og det vil igen sige, at der bliver hjem-
mel til at idemme berusede knallertfarere
frihedsstraf i de tilfeelde, hvor forseelsens
beskaffenhed taler derfor. Endvidere har jeg
i forslagets § 21, stk. 2, optaget en bestem-
melse om, at ejeren eller foreren af en knal-
lert ikke ma overlade denne til en person
under 16 ar. Selvom man formentlig ville
kunne na det samme resultat ved at sam-
menholde lovens bestemmelser med straffe-
lovens § 23 om medvirken, finder jeg det
naturligt, at der medtages en udtrykkelig
regel herom.

Jeg vil gerne steerkt understrege, at for-
udsmtningen for at anvende de lempeligere
regler pa knallerter mé veere, at keretgjer-
nes hastighed begreenses til 30 km i timen,
og dette har fundet udtryk i lovforslagets
§ 2, hvori det udtrykkeligt siges, at det er
en forudseetning for, at reglerne om cykler
finder anvendelse, at koretojet er begreenset
til en sddan hastighed. Det er ofte i den
offentlige debat blevet fremhavet, at knal-
lerterne kerer veesentligt hurtigere, og jeg
har derfor allerede i januar méned anmodet
Justitsministeriets typeundersogelsesudvalg
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om at foretage prove med de gengse typer
af knallerter. Disse prover, der foretages
med bistand af teknologisk institut, er
endnu ikke afsluttet, men de resultater, der
hidtil foreligger, tyder ikke pa, at det er
rigtigt, at hastighedsbegreensningen ikke
overholdes.

Jeg har herefter ikke yderligere bemeerk-
ninger at gere til loviorslagets enkelte be-
stemmelser. Det er mit hib, at forslaget mé
fa en velvillig modtagelse i det heje ting,
og at tinget vil vaere enigt i, at det er vig-
tigt, at forslaget snarest vedtages, idet man
herved skulle have et bedre vaben i kam-
pen mod feerdselsulykkerne. Men det er klart,
at lovens gennemferelse ikke Igser alle pro-
blemer. Det er saledes swrdeles vigtigt, at
der gores en indsats for at udbrede kend-
skabet til og forstielsen af ferdselsreglerne.
Radet for sterre fmrdselssikkerhed udferer
pé dette omrade et paskennelsesveerdigh ar-
bejde, og det forekommer naturligh, at de
nye regler benyttes til en intensivering af
dette arbejde. Maske ber man overveje ud-
sendelse af en populer fremstilling af de
vigtigste feerdselsregler til samtlige hus-

stande.
© Ogsd spergsmilet om politiets kontrol
med, at feerdslen sker pa forsvarlig méde, er
seerdeles vigtigt. Det er min opfattelse, ab
politiets arbejde pa dette omride er af meget
stor betydning, og der er i justitsministe-
riet overvejelser i gang om pa lengere sigh
at udvide ferdselskontrollen pa vejene.

Med disse bemzrkninger skal jeg anbefale
lovforslaget til det heje tings velvillige og
efter omsteendighederne hurtige behandling.

Formanden: Eksemplarer af det nu frem-
satte lovforslag vil blive omdelt.

Den neeste sag pd dagsordenen var:

Forste behandling af forslag til lov om ud-
ldn til statshusmandsbrug m. m.

(Lovforslaget findes i tilleg A. sp. 173;
fremsamttelsen findes i tidenden sp. 797).

Lovforslaget sattes til forhandling.

Chr. Rasmussen: Da vi i sidste folke-
tingssamling behandlede udlansloven, som
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skulle gwmlde for indeveerende finansar, var
der aret forud konstateret en prisstigning i
byggeomkostningerne pa ca. 1 pet. Denne
stigning var imidlertid s8 lille, at man ikke
dengang foreslog nogen forhgjelse af line-
satserne. Jeg udtrykte dengang en vis be-
tenkelighed, fordi man méatte regne med
en prisstigning navnlig péd dette byggeri,
grundet p4 ophmvelsen af maksimalprisen
ps dansk bygningstree. Denne opheevelse
havde medfert en prisstigning pa ca. 40 pct.
pa disse materialer.

Det har da ogss medfert, at man i inde-
veerende &r har konstateret en stigning pa
4 pet. i byggeomkostningerne, sd at den
samlede stigning i byggeomkostningerne,
siden lanene sidst blev forhgjet, er 5,5 pet.
Den forhojelse, der nu foreslds, nemlig
2000 kr. pa alle byggeldnssatser, giver no-
genlunde deekning for denne prisstigning.
Der er blot det triste moment i sagen, at
den, der bygger i indevaerende ar, selv har
méttet dekke denne prisstigning, i de
fleste tilfzlde vel nok ved privat geeldsstif-
telse, hvad der i alle tilfeelde vil forege de
gkonomiske vanskeligheder, ikke alene i
starten, men ogsd nogle ar fremover. Det
ville veere enskeligh, om man kunne finde
frem til en udligning, si at det ikke blev
ganske enkelte argange, det gik ud over.
Det kunne efter min formening lade sig
gore ved ar fastswtte lanegreenserne lidt
lavere og sa regulere med efterbevilling, nér
prisberegningerne for de pagwldende &r
forela.

Lovforslaget giver mig igvrigt ikke anled-
ning til mange bemsrkninger. Nar de sam-
lede bevillinger foreslas uforandret, men byg-
gelanene foreslds forhgjet, ma resultatet
deraf naturligvis blive en lidt mindre ud-
stykning. En negje bedommelse heraf pd
nuveerende tidspunkt lader sig imidlertid
ikke gore, men et vist grundlag for bedem-
melse kan vel udledes ved en sammenlig-
ning med indeveerende ars udstykning.

Der er i indevaerende &r bevilget lan til

- 101 nye brug p4 statsjord og til 66 pa privat

indkebt jord - 16 gartnerier. Der er efter
denne lov, hvor der er tale om de sdkaldte
gammellovsbrug, indtil nu indkommet 115
ansggninger om lén til husmandsbrug og 20
om lan til gartnerier, altsé noget mindre end
i fjor, men der kan selviglgelig i de maneder,
der er tilbage, komme endnu nogle stykker.



