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1 Forslagets hovedinnhold

2 Bakgrunnen for lovforslaget

Regjeringen gjor i denne proposisjonen fremlegg
om endring av lov 18. juni 1965 nr. 4 om vegtrafikk
(vegtrafikkloven) § 6 tredje ledd og § 33 nr. 2. For-
malet med forslaget er a klargjore at miljo, inklu-
sive beskyttelse av befolkningens helse, er et all-
ment hensyn i vegtrafikkloven og dermed ogsa
kan vaere et hensyn ved vegmyndighetenes fast-
setting av fartsgrenser. Videre at overtredelser av
fartsgrenser, som er fastsatt helt eller delvis av
hensyn til miljeet (miljefartsgrenser), skal folge
det ordinaere reaksjonssystemet for fartsovertre-
delser. Den foreslatte endringen i vegtrafikkloven
§ 6 tredje ledd vil klargjere at ogsd tidsbegren-
sede fartsgrenser, for eksempel for en vinterse-
song, kan fastsettes av hensyn til miljeet. Forsla-
get til endring i § 33 nr. 2 vil klargjere at ogsa til-
leggsreaksjonen prikkbelastning kan ilegges ved
overtredelser av miljofartsgrenser. Den foreslatte
lovendringen ma sees i sammenheng med at veg-
trafikkloven § 33 nr. 1 allerede inneholder hjem-
mel til & ilegge tap av forerrett for overtredelse av
miljefartsgrense, dersom hensynet til trafikksik-
kerheten eller allmenne hensyn ellers krever det.

Vegslitasje og oppvirvling av vegstov er en stor
kilde til svevestov (PMj,). Etter gjentatte over-
skridelser av forurensningsforskriftens grense-
verdi for svevestov ble det i 2004, som et prove-
prosjekt, innfert miljefartsgrense pa riksveg 4 i
Oslo. Dette innebar at fartsgrensen pé streknin-
gen ble satt ned fra 80 km/t til 60 km/t i pigg-
dekksesongen, for a redusere svevestovet. Gode
resultater fra dette forseket ledet til at miljofarts-
grense ble innfert ogsd pa Ring 3 i 2006 og pa
strekningen Framnes — Lysaker pa E18 i 2008.
Statens vegvesens oppsummeringsrapport Miljo-
fartsgrense i Oslo 2004-2011 viser at prosjektet har
gitt positive resultater, bade for miljo, fremkom-
melighet og trafikksikkerhet.

Etter at det ble stilt spersmél om miljofarts-
grenser hadde det nedvendige hjemmelsgrunnla-
get i vegtrafikkloven, ble det sommeren 2011 av
Justis- og politidepartementet og Samferdselsde-
partementet startet en prosess for & klargjore og
synliggjore hjemmelsgrunnlaget for bruk av mil-
jofartsgrenser bedre. Som et ledd i denne proses-
sen, erstattet Statens vegvesen vinteren 2012 mil-
jofartsgrensen pa 60 km/t med en fast fartsgrense
pa 70 km/t pa riksveg 4 og Ring 3 og fartsgrense
80 km/t pa E18.
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3 Gjeldende rett

Fartsgrenser er historisk begrunnet i hensynet til
trafikksikkerhet. Hensynet til fremkommelighet
ble et mer fremtredende hensyn i takt med utvi-
delsen av bilparken i Norge. I lopet av de siste 20 -
30 drene har milje, inklusive beskyttelse av befolk-
ningens helse, fatt stadig sterre innpass i vegtra-
fikkloven. Dette er reflektert gjennom blant annet
lovendringer som vegtrafikkloven § 3 annet ledd
om grunnregler for trafikk, § 7 a om vegprising,
samt forskrifter om utslippskrav til kjeretoy, regu-
lering av bruk av piggdekk med videre. I St.meld.
nr. 9 (1978-79) vises det til at: ... trafikkavviklin-
gen forer til ulykker som ulykker, stoy og andre for-
urensninger”. Her fremheves ogsa et “godt miljs”
som ett av i alt seks hovedmal for transportpolitik-
ken. St.meld. nr. 72 (1977-78) "Om fart og farts-
grenser” omtalte konkret den naere sammenhen-
gen mellom fart og milje. Det vises seaerlig til
punkt 3.5 ("Foruremsning-Fart”) og punkt 3.6
("Stoy-Fart”). 1 punkt 3.5 gar det frem folgende:
"Merkbare forurensninger har vi stort sett i byer og
tettsteder. Her er trafikken relativt stor og nettopp
karakterisert ved langsom kjoring, mange stopp,
akselevasjoner, og retardasjoner. En reduksjon av
Sforurensning kan derfor oppnds ved at fartsvaria-
sjonene reduseves, og at i alle fall hovedtra-
fikkstrommene avvikles med rimelig fart (40-60
km/t). Jevnere kjorefart i omrddet 40-60 km/t ville
ogsd redusere det fineste stovet. En negativ effekt
med oket fart ville veere spredning av stov over
storre omrdder. Pd den andre siden ville lokalkon-
sentrasjonene ncer vegen minske”. 1 punkt 3.7
("Oppsummering”) angis hvilken fart som er gun-
stig i forhold til de ulike og til dels kryssende hen-
syn som gjor seg gjeldende i forhold til fartsni-
vaet. Miljg fremheves igjen som et sentralt hen-
syn. I den péfelgende Ot.prp. nr. 78 (1978-79) ble
det foreslatt endringer av blant annet fartsreglene
i vegtrafikkloven § 6. Det vises ogsa til St.meld. nr.
44 (1975-76) "Tiltak mot forurensninger”. 1 vegtra-
fikkloven § 3 annet ledd, som kom inn i 1991, gér
det frem at: "Vegfarende skal ogsa vise hensyn mot
dem som bor eller oppholder seg ved vegen”. 1
Ot.prp. nr. 61 (1989-90) vises det til Nordisk Veg-
komites forslag om en slik bestemmelse, som
ogsd Miljeverndepartementet hadde etterlyst i
heringen. Samferdselsdepartementet informerer
her om at: ... Dei gamle trafikkreglane § 3 hadde
tidlegare ein slik regel. Den ble sett som overflodig
ved sida av trafikkreglane § 24. Ved revisjon av tra-
fikkreglane i 1986 vart § 3 sloyfa og forbod mot
«Forstyrrende kjoring og unodig stoy m.m.» kom inn
i trafikkreglane § 16”. Regjeringen foreslo derfor:

”... av omsyn til dei viktige miljohensyna ... at rege-
len no blir teken inn i sjolve lova.”. Stortinget slut-
tet seg til dette, inklusive at bestemmelsen skal
veere en grunnregel for trafikk. Med henvisning
til ovennevnte, ma hensynet til miljoet, inklusive
befolkningens helse, vaere et allment hensyn i
vegtrafikkloven og dermed ogsa et relevant, sak-
lig og sentralt hensyn i vegmydighetenes fastset-
ting av fartsgrenser.

I vegtrafikkloven § 6 annet ledd gar det frem
at: "Dersom ikke annen fartsgrense er fastsatt ved
offentlig trafikkskilt, ma det i tettbygd strok ikke kjo-
res fortere enn 50 km/t, og utenfor tettbygd stvok
ikke forteve enn 80 km/t.”. Gjennom formulerin-
gen: "Dersom ikke annen fartsgrense er fastsatt ved
offentlig trafikkskilt” har vegmyndighetene fatt
kompetanse til 4 vedta andre fartsgrenser enn kun
de generelle fartsgrensene pa 50 km/t og 80 km/
t. De neermere bestemmelsene om skilt, inkludert
saksbehandlingsregler for oppsetting av skilt, er
gitt 1 forskrift 7. oktober 2005 nr. 1219 om offent-
lige trafikkskilt, vegoppmerking, trafikklyssigna-
ler og anvisninger (skiltforskriften). I forskriften
§ 26 nr. 1 annet ledd fremgar det at: "For bestemt
vegstrekning eller sone kan det treffes vedtak om
lavere fartsgrense enn det som folger av vegtrafikk-
loven § 6 annet ledd.”.

Vegtrafikkloven §6 annet ledd omhandler
fartsgrenser av en viss varighet. Den normale for-
stdelsen her méa veere fartsgrenser som ikke kan
karakteriseres som midlertidige, da vegtrafikklo-
ven § 7 annet ledd gir seerlig hjemmel til & fast-
sette midlertidige fartsgrenser. Dette begrunnes
med at vegtrafikkloven ikke oppstiller andre skil-
ler, utover at vegtrafikkloven § 6 femte ledd gir
vegmyndighetene rett til forseksordninger med
lavere fartsgrenser: ”... for bestemte omrdder og/
eller for bestemte tider”. Enhver fartsgrense, som
bygger pa et gyldig fartsgrensevedtak og -skilt,
maé séledes veere gyldig, uavhengig av hvor lenge
vedtaket og skiltet faktisk blir stdende. Det presi-
seres likevel at midlertidige vedtak og vedtak i
forbindelse med en preveordning ber hjemles i
henholdsvis vegtrafikkloven §7 annet ledd og
vegtrafikkloven § 6 femte ledd.

Miljefartsgrensen ble innfert som en prove-
ordning med hjemmel i vegtrafikkloven § 6 femte
ledd. Sa lenge en miljefartsgrense ikke kan karak-
teriseres som midlertidig eller som del av en pro-
veordning, er i dag vegtrafikkloven § 6 annet ledd
naturlig hjemmel. I ankesak for Borgarting lag-
mannsrett 22. november 2011, pa tidligere dom i
Oslo tingrett pa overtredelse av blant annet en
rekke vegtrafikkforhold, uttalte lagmannsretten at
det var tvilsomt at miljefartsgrensen var hjemlet i
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vegtrafikkloven. Ved straffutmalingen tok lag-
mannsretten derfor bare hensyn til farten over 80
km/t (og ikke 60 km/t). Samferdselsdepartemen-
tet oppfatter séiledes ikke lagmannsrettens dom
dit hen at den har vurdert hjemmelssporsmalet
som sadan, kun lagt vekt pad det som et premiss
for straffutmalingen. Av den grunn kan heller ikke
dommen anvendes som en rettskilde pad hjem-
melssporsmélet. Dommen er imidlertid viktig,
fordi den understreker behovet for en klargjoring
av miljefartsgrensen.

Vegtrafikkloven § 33 inneholder bestemmel-
ser, som kan karakteriseres som tilleggsreaksjo-
ner, til den alminnelige straffebestemmelsen i veg-
trafikkloven § 31 om bot eller fengsel inntil ett ar.

I vegtrafikkloven § 33 nr. 1 gér det frem at den
som er blitt ilagt straff ogsa kan tape: ... retten til
a fore forerkortpliktig motorvogn for en bestemt tid
eller for alltid, dersom hensynet til trafikksikkerhe-
ten eller allmenne hensyn ellers krever det.”. 1 veg-
trafikkloven § 33 nr. 2 gar det videre frem at det
kan gis: ”... forskrift om at retten til d fore forerkort-
pliktig motorvogn skal ga tapt for en bestemt tid av
hensyn til trafikksikkerheten, dersom rettighetshave-
ren har fdatt neermere angitte straffoare handlinger
registrert et bestemt antall ganger i lopet av en fast-
satt tidsperiode.”. Denne bestemmelsen er fulgt
opp gjennom forskrift 19. september 2003 nr. 1164
om prikkbelastning.

Fartsovertredelser, uavhengig av om farts-
grensen er fastsatt av hensynet til trafikksikker-
het, trafikkavvikling eller milje, kan innebzere en
okt trafikksikkerhetsrisiko, seerlig pa de mest tra-
fikkerte vegene. Dette er senest understreket av
Riksadvokaten i heringssvar 23. november 2012 til
lovforslaget. I Riksadvokatens svar gar det blant
annet frem at: ”... overtredelsens karakter [er] noy-
aktig den samme som ved andre fartsgrenser. Det
synes heller ikke som urimelig a4 anta at risikoele-
mentet ved overskridelser av wmiljofartsgrenser
neppe adskiller seg vesentlig fra andre fartsovertre-
delser. I den forbindelse nevnes scerskilt det forhold
at andre trafikanter innretter seg etter fartsgrensen,
slik at ikke ubetydelig hastighetsoverskridelser kan
skape updaregnelige fartssituasjoner.”. Riksadvoka-
tens vurdering er i trdd med Samferdselsdeparte-
mentets vurdering. Samferdselsdepartementet
mener derfor at hensynet til trafikksikkerheten
alene gir tilstrekkelig hjemmel i dag til & ilegge
tap av fererrett og prikker ved overtredelse av en
miljefartsgrense. I dette lovforslaget, klargjores
det imidlertid at ogsa hensynet til miljeet, inklu-
sive befolkningens helse, er et allment hensyn i
forhold til prikkbelastningsordningen.

4 Fremmed rett

Europakommisjonens fartspolicy presiserer at
fartsgrenser bygger pa en balanse mellom: ”
safety, mobility and environmental considerations”.
Vegmyndighetene i Danmark, Finland og Sverige
har alle informert om at man praktiserer fartsned-
setting av hensyn til stoy (Danmark og Sverige)
og av hensyn til luftkvalitet (Finland og Sverige).
Alle landene har lik reaksjon pa fartsovertredel-
ser, uavhengig av om det er tale om en farts-
grense fastsatt av hensyn til trafikksikkerhet, tra-
fikkavvikling eller miljoet.

5 Horingen

Samferdselsdepartementet sendte 8. oktober 2012
heringsbrev til 64 heringsinstanser med herings-
frist 22. november 2012. Horingsbrevet inneholdt
forslag til klargjering av hjemmelen for tidsav-
grensede miljefartsgrenser, for eksempel for en
vintersesong, og forslag til et differensiert reak-
sjonssystem for overtredelse av slike fartsgren-
ser. Forslaget til et differensiert reaksjonssystem
innebar at miljefartsgrensen skal danne utgangs-
punktet for hovedreaksjonen, normalt forenklet
forelegg, mens den “ordinzere” fartsgrensen pa
vegen skal danne grunnlaget for tilleggsreaksjo-
nene tap av forerrett og prikkbelastning. Horings-
brevet, som ble utarbeidet i samarbeid med Justis-
og beredskapsdepartementet, ble sendt til fol-
gende instanser:

Departementene
Domstolsadministrasjonen
Helsedirektoratet

Klima- og forurensningsdirektoratet
Nasjonalt Folkehelseinstitutt
Politidirektoratet

Oslo Politidistrikt

Bergen kommune

Baerum kommune
Drammen kommune
Kristiansand kommune

Oslo kommune
Regjeringsadvokaten
Riksadvokaten
Sivilombudsmannen

Statens havarikommisjon for transport
Stavanger kommune
Tromse kommune
Trondheim kommune
Utrykningspolitiet
Vegdirektoratet
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Bellona

Bilimporterenes Landsforening

Den norske advokatforening

Den norske dommerforening
Funksjonshemmedes Fellesorganisasjon
Kommunenes Sentralforbund
Kongelig Norsk Automobilklub
Landsforeningen for trafikkskadde
Landsorganisasjonen i Norge
Motorferernes Avholdsforbund
Naturvernforbundet

Norges Automobilforbund

Norges Lastebileier-Forbund
Norges Taxiforbund

Norges Turbileierforbund

Norsk Bilsportforbund

Norsk Motorcykkel Union

Norsk Trafikkmedisinsk Forening
Norsk Transportarbeiderforbund
NHO Transport

Opplysningsradet for vegtrafikken
Politiembetsmennenes Landsforening
Politiets Fellesforbund
Trafikkforum

Transportbedriftenes Landsforening
Trygg Trafikk
Yrkestrafikkforbundet

26 av heringsinstansene har avgitt uttalelse:

Arbeidsdepartementet

Barne-, likestillings- og inkluderings-
departementet

Forsknings-, administrasjon og kirke-
departementet

Forsvarsdepartementet

Helse- og omsorgsdepartementet

Justis- og beredskapsdepartementet

Kunnskapsdepartementet

Landbruks- og matdepartementet

Nerings- og handelsdepartementet

Utenriksdepartementet

Bergen kommune v/byradet
Domstolsadministrasjonen
Helsedirektoratet

Klima- og forurensningsdirektoratet
Nasjonalt folkehelseinstitutt
Politidirektoratet

Oslo Politidistrikt
Utrykningspolitiet

Kongelig Norsk Automobilklub
Landsorganisasjonen i Norge
Norges Astma- og Allergiforbund

Norges Automobilforbund
Norges Lastebileier-Forbund
Norges Taxiforbund
Riksadvokaten
Vegdirektoratet

Nesten alle heringsinstansene som har uttalt seg
til forslaget om a klargjore hjemmelen for milje-
fartsgrenser, er enten positive til forslaget eller
har ikke merknader til det. Norges Taxiforbund,
Norges Lastebileier-Forbund, Novges Astma- og
Allergiforbund, Norges Automobilforbund og Lands-
organisasjonen er blant de heringsinstanser som
stotter en klargjering.

Helse- og omsorgsdepartementet papeker at hen-
synet til befolkningens helse burde vaert synlig-
gjort bedre i forslaget. Departementet viser til at
luftforurensning har sammenheng med mange
forskjellige uenskede helseeffekter, som sykdom-
mer i luftveis- og hjerte-/karsystemet og ded.
Departementet mener videre at klargjeringen
fremstar som unedvendig, ut i fra gjeldende rett.

Oslo Politidistrikt papeker at verken vegtra-
fikkloven § 7 annet ledd eller § 6 femte ledd i dag
gir hjemmel for miljefartsgrensen i Oslo, mens
Vegdirektoratet papeker at klargjering kun ber
skje i skiltforskriften. Riksadvokaten mener forsla-
get om & klargjere hjemmelen i vegtrafikkloven
§ 6 tredje ledd ikke avklarer rettsusikkerheten for
den tidsavgrensede miljefartsgrensen. Riksadvo-
katen forslar derfor at folgende passuss tas inn i
forslaget: ”... for bestemt eller ubestemt tid”. Dette
forslaget stottes av Politidirektoratet. Riksadvoka-
ten anmoder ogsd Samferdselsdepartementet om
& vurdere om det faktisk er behov for a4 beholde
vegtrafikkloven § 6 femte ledd etter dette.

Justis- og beredskapsdepartementet mener for-
slaget synes & utelukke helirige miljefartsgren-
ser, noe departementet mener det neppe er grunn
til.

De fleste heringsinstansene som kommente-
rer forslaget om et differensiert reaksjonssystem
for miljefartsgrenser, er imot det. Riksadvokaten,
Politidirektoratet, Utrykningspolitiet, Oslo Politidis-
trikt, Helse- og omsorgsdepartementet, Klima- og
Sforurensningsdivektorvatet og Vegdirektoratet er
blant disse heringsinstansene.

Riksadvokaten frarader mildere fererkortreak-
sjoner for overtredelse av miljefartsgrenser, med
henvisning til mer overordnede og prinsipielle
synspunkter pa sanksjoner ved straffbare trafikk-
overtredelser, hensynet til likebehandling og
behovet for en hensiktsmessig og effektiv ord-
ning. Riksadvokaten mener at: ”... hensynet til all-
mennprevensjon — vespekten for fartsgrensen blant
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motorvognforerne — og til at reaksjonen for lik over-
tredelse bor veere den samme — tilsier at det ikke
sondres mellom overtredelser av ordincere fartsgren-
ser og miljafartsgrenser”. Riksadvokaten mener for-
slaget om et differensiert system kan skape en
oppfatning om at overtredelse av miljefartsgren-
ser er mindre alvorlig og at det ikke gagner tra-
fikksikkerheten om bilferere respekterer forskjel-
lige fartsgrenser ulikt. Riksadvokaten viser ogsa til
at miljefartsgrensen i Oslo har bidratt til trafikk-
sikkerheten. Riksadvokaten mener for ovrig at det
ikke er nedvendig 4 endre vegtrafikkloven § 33 nr.
1 om tap av fererett for & innordne miljefartsgren-
sen i det ordinaere systemet for tilleggsreaksjoner,
fordi bestemmelsen allerede i dag gir hjemmel for
tap av fererrett av hensyn til trafikksikkerheten og
allmenne hensyn. P4 den annen side foreslar Riks-
advokaten at vegtrafikkloven § 33 nr. 2 om prikk-
belastning ber endres med passussen: eller all-
menne hensyn”, slik at det blir samsvar mellom de
nevnte paragrafer. Politidirektoratet stotter Riksad-
vokatens heringskommentar pd at det ikke ber
innferes mildere forerkortreaksjoner pa overtre-
delse av miljefartsgrenser. Politidirektoratet,
Utrykningspolitiet og Oslo Politidistrikt fremhever
ogsa at forslaget om et differensiert reaksjonssys-
tem vil bli komplisert og lite praktikabelt. Helse- og
omsorgsdepartementet og Vegdirektoratet fremhe-
ver ogsa at prinsippet om at en fartsgrense er en
fartsgrense, tilsier et felles sanksjonssystem for
ikke 4 undergrave respekten for fartsgrenser som
sadan.

Norges Automobilforbund og Utrykningspolitiet
mener begge at forslaget om et differensiert reak-
sjonssystem bor utredes nzermere, henholdsvis
fordi forslaget kan svekke respekten for trafikkre-
glene og fordi forslaget bryter mot det ordinaere
sanksjonsmensteret.

Justis- og beredskapsdepartementet, Norges Taxi-
forbund og Utrykningspolitiet fremhever at farts-
grenseskiltene pa miljefartsstrekningene ma ha
underskilt med informasjon ogsd om ordinaer
fartsgrense pa stedet. Justis- og beredskapsdeparte-
mentet viser her til at den ordineere fartsgrensen
vil ha betydning for tilleggsreaksjonene tap av
forerrett og prikkbelastning, mens Utrykningspoli-
tiet viser til at underskilt er viktig for at det ikke
stilles tvil om skyldkravet.

Norges Lastebileier-Forbund og Oslo Politidis-
trikt mener Samferdselsdepartementet ber inn-
fore variable og ikke faste miljefartsgrenser. Kon-
gelig Norsk Automobilklub er av samme oppfatning
og fremhever at miljofartsgrensen bare ma gjelde
nar forurensningsforskriften overskrides. Norges
Automobilforbund kan bare stotte en variabel mil-

jofartsgrense for tunge Kjoretoy, dersom miljo-
fartsgrensen skal gjeninnferes. Norges Automobil-
forbund fremhever at miljefartsgrensen ikke er
samfunnsekonomisk lennsom, jf. neermere orien-
tering i pkt. 6.5. Helsedirektoratet mener at hensy-
net til trafikksikkerheten taler for permanent skil-
ting av slike tidsbegrensede miljofartsgrenser,
som for eksempel varer en vintersesong.

6 Departementets vurderinger

6.1 Klargjoring av hjemmel

Samferdselsdepartementet viser til at nesten alle
heringsinstansene som har svart enten er positive
til forslaget om & Kklargjere hjemmelen for miljo-
fartsgrensen eller at de ikke har merknader til
det.

Samferdselsdepartementet har forstaelse for
Helse- og omsorgsdepartementets merknad om at
klargjeringen fremstér som unedvendig. Den fak-
tiske situasjonen de siste arene, med manglende
handheving og ulike syn pa miljefartsgrensen hos
sentrale akterer i media har skapt usikkerhet hos
trafikantene. Spriket i heringsuttalelsene under-
streker behovet for Kklargjering av hjemmels-
grunnlaget for miljefartsgrenser. Samferdselsde-
partementet mener derfor at klargjering i skiltfor-
skriften ikke vil veere tilstrekkelig. Departementet
viser for gvrig til Oslo Politidistrikts kommentar
om at verken vegtrafikkloven § 7 annet ledd eller
§ 6 femte ledd gir hjemmel for den tidligere miljo-
fartsgrensen i Oslo. Samferdselsdepartementet
deler denne vurderingen, men viser til at herings-
brevet anga vegtrafikkloven § 6 annet ledd som
dagens hjemmel for den tidligere miljefartsgren-
sen og at forslaget innebarer at vegtrafikkloven
§ 6 tredje ledd blir ny hjemmel. Det siste skyldes
utfordringer med lovstrukturen i vegtrafikkloven
§ 6 annet ledd.

Samferdselsdepartementet har etter heringen
vurdert Riksadvokatens forslag om & innta passu-
sen: ”... for bestemt eller ubestemt tid” i vegtrafikk-
loven § 6 tredje ledd. Samferdselsdepartementet
har valgt & ta innspillet til folge, men med tillegget
av ordet: ”ogsa”. Bakgrunnen for tillegget er a
reflektere vegmyndighetenes kompetanse i dag til
ogsa a fastsette andre tidsbegrensede fartsgren-
ser, som for eksempel vinterfartsgrenser, skole-
fartsgrenser og fartsgrenser satt som et ulykkes-
kompenserende tiltak, for eksempel frem til
vegen har fatt midtdeler, i henhold til vegtrafikklo-
ven § 6 annet ledd.
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Riksadvokatens forslag om & oppheve vegtra-
fikkloven § 6 femte ledd er vurdert. Samferdsels-
departementet mener bestemmelsen ber behol-
des, da den gar lengre enn kun & gi vegmyndighe-
tene rett til 4 fastsette proveordninger med miljo-
fartsgrense, jf. St.meld. nr. 37 (1996-97) Norsk veg
og vegtrafikkplan 1998-2007 s. 51, der det blant
annet vises til preveordninger med fartsgrenser i
merke i sterre sammenhengende omrader.

Dette inneberer folgende forslag til klargjo-
ring:

— Vegtrafikkloven § 6 tredje ledd vil nd gi veg-
myndighetene hjemmel til & fastsette miljo-
fartsgrenser pa ubestemt eller bestemt tid, for
eksempel for ett eller flere ar, for tidsavgren-
sede perioder som en vintersesong, for mane-
der, uker eller dager, nar hensynet til miljoet er
det mest fremtredende hensynet bak farts-
grensen. Miljefartsgrenser med hjemmel i veg-
trafikkloven § 6 tredje ledd avgrenses mot alle
miljefartsgrenser som ikke kan karakteriseres
som “midlertidige” eller som ledd i en prove-
ordning, jf. vegtrafikkloven § 7 annet ledd og
vegtrafikkloven § 6 femte ledd.

— Vegtrafikkloven § 7 annet ledd vil fortsatt gi
vegmyndighetene hjemmel til & fastsette mid-
lertidige miljefartsgrenser, for eksempel miljo-
fartsgrenser som varierer i takt med en kon-
kret luftforurensningssituasjon, nar hensynet
til miljoet er det mest fremtredende hensynet
bak fartsgrensen.

— Vegtrafikkloven § 6 femte ledd vil fortsatt gi
vegmyndighetene hjemmel til & fastsette prove-
ordninger med fartsgrenser, inklusive miljo-
fartsgrenser.

— Vegtrafikkloven § 6 annet ledd og vegtrafikklo-
ven § 7 annet ledd vil for evrig forbli vegmyn-
dighetenes hjemmel henholdsvis for alle andre
fartsgrenser for bestemt/ubestemt tid og for
midlertidige fartsgrenser.

6.2 Reaksjonssystemet

Samferdselsdepartementet viser til at de fleste
horingsinstansene som kommenterer forslaget
om et differensiert reaksjonssystem for overtre-
delser av miljefartsgrenser, gar imot dette. Sam-
ferdselsdepartementet viser til heringskommenta-
rene ovenfor, og i sar Riksadvokatens vurdering
om at det ikke er nedvendig & gjere endringer i
vegtrafikkloven § 33 nr. 1 om tap av fererett for et
felles reaksjonssystem.
Samferdselsdepartementet mener, blant annet
pa bakgrunn av innkomne heringssvar, at overtre-
delser av miljefartsgrensen ma behandles likt

som overtredelser av andre fartsgrenser. Det
innebeerer konkret at ogsé tilleggsreaksjonene tap
av fererrett og prikkbelastning ma vurderes i for-
hold til miljefartsgrensen pa stedet i trdd med
prinsippet om at en fartsgrense er en fartsgrense,
uavhengig av hensynet eller hensynene bak farts-
grensen. Det har blant andre Vegdirektoratet
fremhevet i sitt heringssvar. Samferdselsdeparte-
mentet har for evrig notert seg Riksadvokatens
forslag om 4 ta inn en bestemmelse i kapittel 2 i
forskrift 19. desember 2003 nr. 1660 om tap av ret-
ten til & fere motorvogn mv. (tapsforskriften).
Bestemmelsen skal presisere at det ved overtre-
delse av miljefartsgrense skal fastsettes tap av
forerett etter tabellene i forskriften § 2-2. Samferd-
selsdepartementet viser her til at forskriften lig-
ger under Justis- og beredskapsdepartementets
ansvarsomrade og at dette mé bli vurdert i en
etterfolgende forskriftsprosess.

Samferdselsdepartementet viser videre til
Riksadvokatens heringskommentar om ogsa a ta
inn passussen: ”... eller allmenne hensyn” i vegtra-
fikkloven §33 nr. 2. Prikkbelastningsordningen
tradte i kraft 1. januar 2004. I Ot.prp. nr. 71 (2001-
2002) (endringslov) understreket Samferdselsde-
partementet at ordningen ble iverksatt av hensyn
til trafikksikkerheten og at det var trafikkfarlige
overtredelser som skulle inngé i ordningen.

Samferdselsdepartementet mener fartsover-
tredelser ligger i kjerneomradet for prikkbelast-
ningsordningen. Det vises her til vurderingen
ovenfor om risikoelementet knyttet til overtredel-
ser av miljofartsgrensen. Hensynet til trafikan-
tene, og til de som héndhever vegtrafikklovgivnin-
gen, taler for et felles reaksjonssystem. Samferd-
selsdepartementet viser her til at Riksadvokaten,
Politidirektoratet, Utrykningspolitiet, Oslo Politi-
distrikt og Vegdirektoratet alle fremhever et felles
system. Samferdselsdepartementet foreslar der-
for, i trdd med Riksadvokatens forslag, & ta inn
passussen: ”... eller allmenne hensyn” i vegtrafikk-
loven § 33 nr. 2.

Samferdselsdepartementet vil imidlertid fort-
satt veere tilbakeholdne med & ta inn nye overtre-
delser i prikkbelastningsordningen, dersom disse
forholdene i hovedsak er begrunnet med hensy-
net til miljoet. En slik linje er i trdd med forutset-
ningene bak prikkbelastningsordningen, jf.
Ot.prp. nr. 71 (2001-2002).

6.3 Underskilt med informasjon om
miljofartsgrensen

Samferdselsdepartementet konstaterer at enkelte
heringsinstanser mener det er behov for under-
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skilt til miljefartsgrense med informasjon ogsa om
ordineer fartsgrense pa stedet. Horingsinstansene
har fremhevet at dette blant annet har betydning
for tap av fererkort og prikkbelastning. Samferd-
selsdepartementet mener at disse heringskom-
mentarene ma sees i forhold til det opprinnelige
forslaget om et differensiert reaksjonssystem, der
den “ordineere” fartsgrensen pa vegen skulle
danne utgangspunktet for tilleggsreaksjonene tap
av fererrett og prikkbelastning. Det foreliggende
reviderte forslaget med et felles reaksjonssystem,
vil innebaere at miljefartsgrensen skal legges til
grunn bade for hovedreaksjonen, normalt forenk-
let forelegg med de samme satser som for overtre-
delse av andre fartsgrenser, og for eventuelle til-
leggsreaksjoner. Samferdselsdepartementet mener
at behovet for underskilt nd er begrenset til kun
eventuelt 4 informere trafikantene om hvilket hen-
syn som ligger helt eller delvis bak fartsgrensen. I
trad med dagens praksis bor derfor veg- og skilt-
myndighetene selv gis anledning til & vurdere
behovet for slike underskilt i forbindelse med den
konkrete miljofartsgrensestrekning.

6.4 Bruk av variable fartsgrenseskilt og krav
til forurensningssituasjon for innfgring
av miljofartsgrense

Samferdselsdepartementet viser til at flere
heringsinstanser mener det ber innferes variable
fartsgrenseskilt og at miljefartsgrensen kun ma
gjelde i de perioder der forurensningsforskriftens
grenseverdier for svevestov faktisk overskrides.
Variable miljefartsgrenseskilt kan ha positive
og negative konsekvenser, bade i forhold til tra-
fikksikkerhet, trafikkavvikling og milje. Milje-
fartsstrekningen pa E18 er skiltet med elektro-
niske skilt og fartsgrensen der kan endres fra Sta-
tens vegvesens trafikksentral. De elektroniske
skiltene er imidlertid ikke variable i den forstand
at de automatisk endrer fartsgrensen i forhold til
lokal konsentrasjon av svevestov.
Samferdselsdepartementet omtalte kort varia-
ble miljefartsgrenseskilt i heringsbrevet. Det ble
der vist til at utrulling av slike skilt ville kreve et
omfattende forvaltningssystem med tett koordine-
ring mellom ver og forurensningsvarsling, bered-
skap for trafikkstyring, informasjon til trafikkan-
tene og investering i ny infrastruktur. Det 14 imid-
lertid utenfor heringstemaet og dette lovforslaget,
4 drefte innfering av et slikt system, inkludert &
vurdere de konsekvenser et slikt system vil ha.
Samferdselsdepartementet mener imidlertid at
dagens vegtrafikklov gir hjemmel for & innfore

variable miljefartsgrenser og et slikt system med
variable miljofartsgrenseskilt.

Samferdselsdepartementet foreslar ikke at
miljefartsgrensen kun skal gjelde i de perioder
forurensningsforskriftens grenseverdier for sve-
vestov faktisk overskrides eller nér det er fare for
slik overskridelse. Fast miljofartsgrense, for
eksempel i1 piggdekksesongen, er et forebyg-
gende tiltak for a redusere stevproduksjon og et
avbgtende tiltak mot oppvirvling, og har som for-
mal & oppfylle forurensningslovens krav og redu-
sere helsebelastningen. Samferdselsdepartemen-
tet foreslar heller ikke at bruk av miljefartsgrense
skal begrenses til et tiltak for 4 redusere svevestov
eller andre former for luftforurensning. Hensynet
til miljoet og/eller befolkningens helse, innebee-
rer at eksempelvis stoyforurensning ogsa kan gi
grunnlag for bruk av miljefartsgrense, jf. Nasjonal
Handlingsplan for Stey (2007-2011), der miljo-
fartsgrense pa enkelte innfartsarer og/eller pa
omkjeringsveger rundt de storste byene nevnes.
Samferdselsdepartementet viser til at det ma gjo-
res konkrete vurderinger i forbindelse med det
enkelte vedtak om bruk av miljefartsgrense pa
den enkelte vegstrekning. Dette er reflektert i
pkt. 8 nedenfor.

6.5 Samfunnsgkonomisk analyse av
miljofartsgrenser og hvilke kjoretoy
som skal omfattes av miljefartsgrense

Norges Automobilforbund (NAF) har gjennom-
fort en samfunnsekonomisk analyse av miljofarts-
grensen i Oslo, der miljegevinsten for PM;,, NOx,
CO, og stay er vurdert mot nyttetapet for trafikan-
ter og naeringsliv. NAFs beregning viser at nytten
av tiltaket er 16,9 mill. kr., mens kostnadene er
191,6 mill. kr. NAF hevder at miljevirkningene av
miljofartsgrensene er sma og tiltaket lite mélret-
tet, fordi PM; er lite helseskadelige partikler og
utslipp av helseskadelige forbrenningspartikler
sannsynligvis okes ved lavere fart. NAF mener
derfor at en variabel miljefartsgrense for alle kjo-
retoy gir en negativ samfunnsnytte pa 20 mill. kr. i
aret, mens en variabel miljofartsgrense rettet mot
tungtransporten gir en svak positiv samfunnsnytte
pa 3 mill. kr. i ret. NAF anbefaler derfor kun en
variabel miljefartsgrense for tunge Kjoretoy, der-
som miljefartsgrensen skal gjeninnfores.
Samferdselsdepartementet viser til at farts-
grenser kan fastsettes etter ulike prinsipper. Ver-
ken Norge, eller noen av de evrige nordiske lan-
dene, fastsetter fartsgrenser alene for & minimali-
sere trafikkens samfunnsekonomiske kostnader. I
praksis fastsettes fartsgrensene ut fra flere krite-
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rier. Dette innebarer at fartsgrensene ikke alltid
vil veere samfunnsekonomisk optimale. Samferd-
selsdepartementet viser imidlertid til omtale i Tra-
fikksikkerhetsboken 4. utgave, Oslo 2012, der det
fremgar at: "For Norges vedkommende er dagens
fartsgrenser neer de optimale.”, samtidig som det
presiseres at det finnes noen viktige unntak.
Samferdselsdepartementet mener at miljo-
fartsgrensen ma sees i lys av vegeiers ansvar som
anleggseier etter forurensningsloven og de der
lovpalagte krav til reduksjon av svevestov. Sam-
ferdselsdepartementet viser ogsa til at hovedfor-
malet med lovforslaget er & klargjore at miljo,
inklusive befolkningens helse, er et allment hen-
syn i vegtrafikkloven og dermed ogsé kan vare et
hensyn i vegmyndighetenes fartsgrensesetting.
Lovforslaget skal sikre det rettslige grunnlaget for
eventuell gnsket bruk av miljefartsgrenser. Mest
neerliggende her vil veere gjeninnfering av miljo-
fartsgrensen i Oslo. NAFs beregninger fremstar
som et viktig innspill til vurderingen i forbindelse
med et eventuelt nytt vedtak om miljefartsgrense i
Oslo. Samferdselsdepartementet vil av den grunn
ikke foresla at miljefartsgrenser generelt kun skal
gjelde for tunge Kjoretoy. Samferdselsdeparte-
mentet viser til at dette ma bygge pa konkrete vur-
deringer i forbindelse med det enkelte vedtak om
miljefartsgrense pa den enkelte vegstrekning.

7 @konomiske og administrative
konsekvenser av lovforslaget

Klargjoring av hjemmelen for & fastsette en miljo-
fartsgrense og Klargjering av at overtredelse av
miljofartsgrense skal folge det ordineere reak-
sjonssystemet innebarer ikke vesentlige skono-
miske eller administrative konsekvenser.

8 Merknader til de enkelte
bestemmelsene i lovforslaget

Til § 6 tredje ledd

Henvisningen til skiltregler gitt i medhold av § 5
ma sees i ssmmenheng med at denne bestemmel-
sen danner grunnlaget for de nermere bestem-
melsene om skilt, inkludert saksbehandlingsre-
gler for oppsetting av skilt, jf. forskrift 7. oktober
2005 nr. 1219 om offentlige trafikkskilt, vegopp-
merking, trafikklyssignaler og anvisninger (skilt-
forskriften).

Bestemmelsen gir vegmyndighetene hjemmel
til & fastsette miljofartsgrenser pa ubestemt eller

bestemt tid, for eksempel for ett eller flere ar, for
tidsavgrensede perioder som en vintersesong, for
maéneder, uker eller dager, nar hensynet til miljoet
er det mest fremtredende hensynet bak fartsgren-
sen. Miljefartsgrenser med hjemmel i denne
bestemmelsen mé sees i sammenheng med §7
annet ledd som gir hjemmel til 4 fastsette midlerti-
dige miljefartsgrenser og § 6 femte ledd som gir
hjemmel for preveordning med miljefartsgrenser.
Vegtrafikkloven § 6 annet ledd og § 7 annet ledd
vil for evrig forbli vegmyndighetenes hjemmel for
alle andre fartsgrenser for bestemt eller ubestemt
tid og for midlertidige fartsgrenser.

Bestemmelsen oppstiller ikke krav om at mil-
jofartsgrenser kun skal gjelde i de perioder foru-
rensningsforskriftens grenseverdier for sveve-
stov eller andre former for luftforurensning fak-
tisk overskrides eller nar det er fare for slik over-
skridelse. En slik begrensning ville redusere mil-
jofartsgrensens preventive effekt. Bestemmelsen
begrenser heller ikke vegmyndighetenes kompe-
tanse til &4 fastsette miljefartsgrenser ogsa for
andre former for forurensning. Hensynet til mil-
joet, inklusive befolkningens helse, vil innebaere
at for eksempel stoyforurensning kan gi grunnlag
for miljefartsgrense, jf. Nasjonal Handlingsplan
for Stey (2007-2011), der miljefartsgrense péa
enkelte innfartsarer og/eller pd omkjoringsveger
rundt de storste byene nevnes.

En miljefartsgrense kan gjelde for alle kjore-
toyklasser eller enkelte kjoretoyklasser, som for
eksempel tunge kjoretoy eller de mest foruren-
sende Kjoretoyene.

Til§33nr.2

Hensynet til miljeet, inklusive befolkningens
helse, er et allment hensyn i vegtrafikkloven.

Bestemmelsen gir samsvar mellom vegtrafikk-
loven § 33 nr. 2 om prikkbelastning og vegtrafikk-
loven § 33 nr. 1 om tap av forerrett, ved at bade
hensynet til trafikksikkerhet og allmenne hensyn
kan innebeere prikkbelastning og tap av fererrett.

Fartsovertredelser ligger allerede i dag i kjer-
neomradet for prikkbelastningsordningen. End-
ringen vil klargjere at overtredelse av ogsi miljo-
fartsgrenser vil kunne medfere prikkbelastning -
bade av hensyn til trafikksikkerhet og allmenne
hensyn.

Hensynet til trafikantene, og til de som hénd-
hever vegtrafikklovgivningen, taler for et felles
reaksjonssystem for miljefartsgrenser og andre
fartsgrenser og uavhengig av om disse miljofarts-
grensene er fastsatt midlertidig eller for bestemt
eller ubestemt tid.
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De overtredelser som medferer prikkbelast-
ning folger av forskrift 19. september nr. 1164 om
prikkbelastning. I trdd med forutsetningene bak
prikkbelastningsordningen er det i hovedsak tra-
fikkfarlige overtredelser som skal innebere
prikkbelastning, jf. Ot.prp. nr. 71 (2001-2002).

Samferdselsdepartementet
tilrar:

At Deres Majestet godkjenner og skriver
under pa et fremlagt forslag til proposisjon til Stor-
tinget om endringer i vegtrafikkloven (miljofarts-
grenser).

Vi HARALD, Norges Konge,

stadfester:

Stortinget blir bedt om & gjore vedtak til endringer i vegtrafikkloven i samsvar med et vedlagt forslag.

Forslag

til endringer i vegtrafikkloven

I

I lov 18. juni 1965 nr. 4 om vegtrafikk gjores fol-
gende endringer:

§ 6 tredje ledd skal lyde:

I trafikkregler gitt i medhold av § 4 og skilt-
regler gitt i medhold av § 5 kan det fastsettes naer-
mere bestemmelser om fartsgrenser, herunder
om lavere fartsgrense for bestemte grupper av
motorvogner og lavere fartsgrense, for bestemt eller
ubestemt tid, ogsd av hensyn til miljoet.

§ 33 nr. 2 ferste punktum skal lyde:

Kongen kan gi forskrift om at retten til & fore
forerkortpliktig motorvogn skal géa tapt for en
bestemt tid av hensyn til trafikksikkerheten eller
allmenne hensyn, dersom rettighetshaveren har
fatt neermere angitte straffbare handlinger regis-
trert et bestemt antall ganger i lopet av en fast-
satt tidsperiode.

II
Loven trer i kraft straks.










194874

A,

€10 udy "ussauly Jpaid ‘O S/V AL \\\\\

¥ S
Drgano



	Prop. 126 L (2012–2013)
	Endringer i vegtrafikkloven (miljøfartsgrenser)
	1 Forslagets hovedinnhold
	2 Bakgrunnen for lovforslaget
	3 Gjeldende rett
	4 Fremmed rett
	5 Høringen
	6 Departementets vurderinger
	6.1 Klargjøring av hjemmel
	6.2 Reaksjonssystemet
	6.3 Underskilt med informasjon om miljøfartsgrensen
	6.4 Bruk av variable fartsgrenseskilt og krav til forurensningssituasjon for innføring av miljøfartsgrense
	6.5 Samfunnsøkonomisk analyse av miljøfartsgrenser og hvilke kjøretøy som skal omfattes av miljøfartsgrense

	7 Økonomiske og administrative konsekvenser av lovforslaget
	8 Merknader til de enkelte bestemmelsene i lovforslaget


	Forslag
	til endringer i vegtrafikkloven
	I
	II



