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Miljofartsgrenser. Horing av forslag til klargjering av hjemmel og presisering av
reaksjonsregelverk

1. Innledning

Samferdselsdepartementet sender med dette pa hering forslag om klargjering av
regelverket for miljefartsgrenser. Forslaget i kapittel 5 om klargjering av
reaksjonsgrunnlaget for overtredelse av en miljefartsgrense er utarbeidet sammen med
Justis- og beredskapsdepartementet.

Nedenfor felger naermere informasjon om bakgrunnen for og effekten av
miljefartsgrensene i Oslo, forslag til klargjering av retten til a fastsette en
miljofartsgrense og reaksjon for overtredelse av en miljefartsgrense.

2. Bakgrunnen for miljofartsgrensene i Oslo

Forurensningsforskriften 1. juni 2004 nr. 931 inneholder bl.a. grenseverdier for utslipp
av svevestov (PM10). Kravene bygger pa EU-direktiv og internasjonal kunnskap om
helseeffekter av darlig luftkvalitet. Det er i forurensingsforskriften krav om overvikning
av luftkvaliteten. Data om luftkvalitet rapporteres til Europakommisjonen via EFTAs
overvakningsorgan (ESA). ESA patalte i november 2011 Norge, pa bakgrunn av
rapporterte data for 2010, for flere brudd pa grenseverdienes krav til svevestov.
Miljeverndepartementet redegjorde i et svar i desember 2011, om hvilke planer og tiltak
som var gjennomfert for 4 overholde kravene.

Kommunen er lokal forurensningsmyndighet etter forurensningsforskriften. I
samarbeid med anleggseiere, sarlig Statens vegvesen nér det gjelder vegtrafikk, skal
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luftkvaliteten lepende overvakes gjennom malinger. Det skal ogséa lages tiltaks-
utredninger nar det foreligger fare for overskridelser av grenseverdiene. Det er
gjennomfert tiltaksutredning for Oslo-omradet i 2004, som er revidert 1 2010. En
handlingsplan med konkrete tiltak, deriblant bruk av miljefartsgrense, er behandlet
politisk i bystyret i Oslo.

Nasjonale mal for luftkvalitet ble vedtatt i 1999 med forventet maloppnaelse innen 2005
og 2010. Som felge av at luftforurensningen i Oslo var spesielt hoy, gjennomferte det
davaerende Statens Forurensningstilsyn i 1998 en egen analyse om forventet utvikling
og mulige tiltak for & n& malene. Bade malinger og beregninger viste en hoy
svevestovkonsentrasjon i Oslo, spesielt pa enkelte dager med terre forhold om véren.

Prosjektet ”Bedre byluft” ble initiert av samferdselsministeren i april 1998 for & fa okt
fokus pa tiltak mot luftforurensningene i byomradene. Det ble nedsatt en arbeidgruppe
bestiende av bykommuner, veg-, forurensnings- og helsemyndigheter. Gruppen
presenterte i mai 1999 rapporten “Bedre byluft’! med vurdering av strakstiltaksnivaer,
varslingsgrenser og terminologi. Vegsjefen i Oslo ga klarsignal for gjennomfering av
akuttiltak mot svevestov med nedsatt hastighet pa alle innfartsveger i Oslo vinteren
1999/2000. Tiltaket ble imidlertid giennomfert kun en dag, 30. mars 2000. Beredskapen
med varsling og omskilting krevde betydelige ressurser hadde hoy kostnad og relativt
liten effekt med sa kort virkningstid. Det ble derfor besluttet at beredskapsordningen
skulle avvikles til fordel for utviklingen av andre og mer permanente tiltak.

TOl-rapporten ”Lavere vinterfartsgrense pa innfartsveger i Oslo”? vurderte mulige
konsekvenser av nedsatt fartsgrense vintertid i byomrader. Det ble her bl.a. konkludert
med at det kunne forventes en gjennomsnittlig fartsreduksjon pa 5 - 7 km/t, om man
skiltet ned fra 80 til 60 km/t, uten at skiltingen ble fulgt opp med supplerende tiltak og
kontroll.

Samferdselsdepartementet ba i 2003 Statens vegvesen om & presentere tiltak som
kunne redusere forurensningen pa kort og lang sikt. Det ble etter dette gjennomfort et
proveprosjekt pd Rv 4, Trondheimsvegen (strekningen Sinsen - Grorud) med nedsatt
hastighet gjennom hele vintersesongen. Prosjektet ble fulgt opp med malinger av
Norsk institutt for luftforskning (NILU). Malingene viste en reduksjon pa 40 % i andelen
vegsteov, sammenlignet med referansevinteren 2003/2004. Det ble ikke registrert at
hastighetsnedsettelsen forte til noen problemer i trafikkavviklingen pa strekningen,
verken i forhold til trafikksikkerhet eller — avvikling. Det ble ogsa registrert noe
reduksjon av steynivaet.

En sperreundersekelse blant 800 respondenter viste ogsé at ca. 80 % ga tilslutning til
bruk av miljefartsgrense som virkemiddel, nar det ga resultater i forhold til redusert
luftforurensning. Krav til luftkvalitet, basert pa EU-direktiv gjennomfert gjennom EJS-
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avtalen, ble tatt inn 1 forurensningsforskriften i 2004. Pa bakgrunn av mélinger som
viste overskridelser av disse kravene, utarbeidet Oslo kommune og Statens vegvesen
en tiltaksutredning for luftforurensningen. Utredningen inneholdt bl.a. forslag til bruk
av permanente miljefartsgrenser vinterstid pa flere hovedveger. Forslaget fikk
tilslutning gjennom vedtak i bystyret i Oslo kommune. Miljefartsgrensen ble deretter
utvidet til Ring 3 (Ryen - Granfoss) med faste skilt 1 2006 og aret etter til E18 (Hjortnes -
Lysaker), basert pa elektroniske skilt med nedsatt fart kun pa dagtid. Variabel fart, kun
koblet til faste tider i degnet, ble valgt fordi forurensningssituasjonen ble avveiet opp
mot fremkommelighetsbehovet pa riksvegen. Det finnes per i dag ikke et beredskaps-
system for korrekt varsling av forventet forurensningsepisoder, som pa kort varsel kan
kobles til vedtak og praktisk gjennomfering av redusert fart hos vegmyndighetene. De
trafikksikkerhetsmessige konsekvensene av et slikt system er ogsa usikre. De tre
nevnte strekningene overfor er fortsatt de eneste strekningene hvor det er innfort
miljefartsgrenser.

En revidert tiltaksutredning for luftkvalitet for Oslo og Baerum ble utarbeidet av Statens
vegvesen, Oslo kommune og Baeerum kommune i 2010. Denne utredningen anbefalte
bl.a. at bruk av miljefartsgrenser ble viderefert og utvidet til hovedveger som E18 (Oslo
- Sandvika) og E6 (Ulven - Furuset). Det ble ogsa anbefalt at perioden ble utvidet til 1.
mai (dvs. til etter varrengjoring pa vegene). Revidert tiltakspakke for luftforurensninger
ble politisk behandlet i Oslo kommune og vedtatt lagt til grunn for videre arbeidet. I
Baerum er det vedtatt at det verken skal innferes piggdekkavgift eller miljefartsgrense.

Kravene til svevestev i forurensningsforskriften vurderes skjerpet, som felge av okt
kunnskap om helseeffekter. Berorte fagdepartementer har derfor igangsatt en
utredning av forslag til reviderte grenseverdier og nye langsiktige helsebaserte mal.
Arbeidet skal ferdigstilles innen utgangen av 2012. Det er i denne sammenheng aktuelt
a vurdere nye og kraftigere tiltak for 4 redusere forurensningen fra vegtrafikken.
Utvidet bruk av miljefartsgrenser kan vare aktuelt tiltak i denne sammenheng.

3. Miljofartsgrensenes effekt
3.1) Miljofartsgrensenes effekt pa lokal luftkvalitet, utslipp og stay

Malinger langs hovedvegene i Oslo viser at stevforurensningen generelt er redusert i
de senere ar. Samlede tiltakspakker har bidratt til at grenseverdien for PM10
(arsmiddel) i forurensningsforskriften s vidt overholdes. Det er ikke mulig & tilskrive
effekten av et tiltak isolert, men flere tiltak som gebyrordning for bruk av piggdekk,
stovbinding med saltlesning og lavere hastighet har trolig bidratt til at grenseverdiene
for svevestav er overholdt (sammen med andre forhold som verforhold og teknologi).

Miljefartsgrense i vintersesongen har betydning for konsentrasjonen av svevestev pa to
mater: Redusert hastighet gir redusert mekanisk slitasje av vegdekket, bade ved vat og
tarr vegbane. Lavere hastighet gir ogsé redusert oppvirvling av stev fra terr vegbane.
Laboratorieforsek bygger opp under dette. Slike forsegk viser at
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svevestovkonsentrasjonen (PM10) reduseres med 30 - 50 % ved hastighetsreduksjon fra
70 - 50 km/t - uavhengig av drivstofforbruk (som uansett er lavest ved jevn hastighet p&
60 - 80 km/t).

Pilotforseket med utpreving av miljefartsgrense pa Rv 4 Trondheimsvegen vinteren
2004 - 2005 forte til en gjennomsnittlig hastighetsreduksjon pa om lag 10 km/t. Dette
bidro, som tidligere nevnt, til at konsentrasjonen av svevestov malt ved siden av veien
ble redusert med opp mot 40 % sammenlignet med vinteren for. Reduksjonen er
hovedsakelig knyttet til de storste partiklene fra vegslitasje og ikke eksospartikler. Det
ble ogsa malt en reduksjon i mengden nitrogenoksider p4 omtrent 10 %, men arsaken til
denne reduksjonen er mer usikker3. Resultatene understottes av undersekelser bl.a. fra
Kirkeveien i Oslo (2001 - 2009), som viser at kjerehastigheten har stor betydning for
mengden vegstov, mens hastighetene i bygater har mindre betydning for NOx og CO2.

En viktig synergieffekt er at miljefartsgrensen har bidratt til en steyreduksjon pa opptil
2 dB pa Rv 4, en merkbar reduksjon for beboere langs veien.

3.2) Miljofartsgrensenes effekt pa trafikksikkerheten

Statens vegvesens analyser av ulykkesstatistikk fra seks, fire og tre ar for og etter
periodene med miljefartsgrense har vist en hey reduskjon i antall personskadeulykker
pa hhv. 47 % pa Ring 3 og 29 % pa Rv 4. (E18 ble ikke analysert pga. for lite statistisk
grunnlag tiul & konkludere en eventuell effekt pa ulykker). TOI har gjennomfert en
tilsvarende for- og etterstudie av nedgangen i trafikkulykker ved redusert hastighet.
Det ble her brukt en annen fremgangsmate, da nedgangen i antall ulykker ble vurdert
for de tre strekningene sammenlagt. Etter innferingen av miljefartsgrense er antallet
ulykker i vintersesongen redusert med 31 %. I denne studien er ogsa E 18 blitt vurdert.

3.3) Miljofartsgrensenes effekt pa trafikkavviklingen

Trafikkmalinger som Statens vegvesen har gjennomfert, og tilbakemeldinger fra
trafikantene, har vist at det ikke er mer ke eller darligere trafikkavvikling som felge av
miljefartsgrensen. Data fra arlige evalueringer basert pa fartsregistreringer og -tellinger
viser at miljofartsgrensene ikke har hatt negativ effekt pa trafikkavviklingen. Det er i
trad med transportmodellberegninger, som viser at hastighet omkring 60 km/t er den
hastigheten som gir best trafikkavvikling og dermed minst ke.

Statens vegvesen har gjennomgatt trafikkdata som viser at miljefartsgrensen som tiltak
har ulik effekt pa ulike strekningene, Rv 4, Ring 3 og E18. Mye tyder pa at
begrensninger i trafikkavviklingen er mer avgjorende enn skiltingen med hensyn til
gjennomsnittshastighet store deler av degnet. Gjennomsnittshastigheten er uansett lav
i rushperioder péa grunn av ke. Utenom rush registreres en reduksjon pa Rv 4 i
storrelsesorden 9 — 10 km/t og pa Ring 3 er det ca 6 - 7 km/t lavere hastighet etter

3 NILU OR 41/2005
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innfering av miljefartsgrense. Der det er mange pé og avkjeringsfelt blir det best
trafikkavviklingseffekt ved 60 km/t. Dette gjelder ogsa for strekninger der det er flere
bussholdeplasser.

E18 er den strekningen med miljefartsgrense som har mest trafikk og det er begrenset
fremkommelighet store deler av dagen. Effekten av miljefartsgrensen kun pa dagtid har
dermed begrenset effekt. Trafikkmengde og begrenset fremkommelighet har pa s
trafikkbelastede strekninger storre betydning for reduksjon i gjennomsnittlig hastighet
enn effekt av miljefartsgrensen alene.

3.4) Bruk av variable skilter

Det har vert hevdet at bruk av variabel skiltning av fartsgrenser med elektroniske skilt
er et mer mélrettet og effektivt tiltak enn dagens system med fast lav hastighet gjennom
hele piggdekksesongen. Malinger viser imidlertid at det er behov for forebyggende
tiltak mot heye svevestovkonsentrasjoner ved 4 redusere produksjon og spredning av
stov ved vegslitasje. Redusert hastighet, kun pa enkelte dager der svevestavs-
konsentrasjonen er nar eller over forurensningslovens grenseverdier, anses derfor
ikke 4 ha tilstrekkelig forebyggende effekt. Variable fartsgrenser basert pa
forurensningssituasjoner vil ogsa kreve et omfattende forvaltningssystem med tett
koordinering mellom veer- og forurensningsvarsling, beredskap for trafikkstyring og
informasjon til trafikantene. Et slikt system vil kreve et storre utviklingsarbeid for dette
kan anbefales som lesning. Hyppige hastighetsendringer kan ogsa ha trafikksikkerhets-
messige konsekvenser, inkludert skape utfordringer knyttet til kontroll og handheving.
Variasjoner i fartsgrenser kan ogsa skape utfordringer ift. trafikkavviklingen og kreve
enda sterre aktsomhet hos bilistene. Dette kan igjen ha negative trafikksikkerhets-
messige konsekvenser.

4, Klargjoring av hjemmelsgrunnlaget for miljofartsgrenser

4.1) Dagens hjemmelsgrunnlag i vegtrafikkloven § 6 annet ledd
I vtrl. § 6 annet ledd gér det frem at: "[d]ersom annen fartsgrense ikke er fastsatt ved
offentlig trafikkskilt, ma det i tettbygd strok ikke kjores fortere enn 50 km/t, og utenfor

tettbygd strok ikke forterve enn 80 km/1.”.

Bestemmelsen bygger pa en forutsetning om at vegmyndighetene har kompetanse til &
fastsette andre fartsgrenser enn de generelle som uttrykkelig folger av bestemmelsen.

En uttrykkelig hjemmel til 4 fastsette lavere fartsgrenser finnes ogsa i skiltforskriften
§ 26 nr. 1 annet ledd: "For bestemt vegstrekning eller sone kan det treffes vedtak om lavere

fartsgrense enn det som folger av vegirafikkloven § 6 annet ledd."

Varige fartsreguleringer er det normale anvendelsesomrédet for vtrl. § 6 annet ledd og
skiltforskriften § 26 nr. 1 annet ledd. Hjemmel for midlertidige fartsreguleringer folger
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av vtrl. § 7 annet ledd. For evrig gir vtrl. § 6 femte ledd rett til forseksordninger med
lavere fartsgrenser ... for bestemte omrader og/eller for bestemte tider".
Miljofartsgrensen ble opprinnelig innfert som en preveordning med hjemmel i vtrl. § 6
femte ledd. Dagens hjemmel er vtrl. § 6 annet ledd.

Fartsgrenser er historisk begrunnet i hensynet til trafikksikkerhet. Hensynet til
fremkommelighet kom inn i takt med utvidelsen av bilparken i Norge. I lepet av de siste
20-30 arene har miljo fatt stadig sterre innpass i vegtrafikkloven, bl.a. gjennom lepende
endringer iloven og politiske faringer i forarbeider og stortingsmeldinger. Det vises i
denne sammenheng serlig til de ulemper som ble identifisert i forarbeidene forut for
lovendring i april 1981. I St. meld. Nr. 9 (1978 - 1979) vises det til at "[t)rafikkavviklingen
forer til ulykker som ulykker, stoy og andre forurensninger” og til at "godt miljs" ble
fremhevet som ett av i alt seks hovedmal for transportpolitikken. I St. meld. nr. 9 (1978 -
1979) omtales trafikk og milje mer generelt, mens St. meld. Nr. 72 (1977 - 78) "Om fart
og fartsgrenser" konkret tok for seg den nare sammenhengen mellom fart og milje. Det
vises seerlig til punkt 3.5 ("Forurensning — Fart") og 3.6 ("Stay — Fart"). Fra punkt 3.5
(s. 16) fremgar folgende: "Merkbare forurensninger har vi stort sett i byer og tettsteder.
Her er trafikken relativt stor og nettopp karakterisert ved langsom kjoring, mange stopp,
akselerasjoner, og retardasjoner. En reduksjon av forurensning kan derfor oppnds ved at
fartsvariasjonene reduseres, og at i alle fall hovedtrafikkstrommene avvikles med rimelig
fart (40-60 km/t). Jevnere kjorefart i omradet 40-60 km/t ville ogsa redusere det fineste
stovet. En negativ effekt med oket fart ville veere spredning av stov over storre omrader. Pd
den andre siden ville lokalkonsentrasjonene ner vegen minske”. Det vises ogsa til St.
meld. nr. 44 for 1975 - 1976, "Tiltak mot forurensninger". St. meld. nr 72 (1977 - 1978)
angir i punkt 3.7 ("Oppsummering") hvilken fart som er gunstig i forhold til de ulike og
til dels kryssende hensyn som gjor seg gjeldende i forhold til fartsniva. Milje fremheves
igjen som et sentralt hensyn. I den pafelgende Ot. prp. nr. 78 (1978 - 1979) ble det
foreslatt endringer av bl.a. fartsreglene i virl. § 6. Det fremgér her av proposisjonen at
forslaget bygger pa, og er i samsvar med, de forslag som fremgar av bl.a. ovennevnte
stortingsmeldinger. De siterte uttalelsene kan tjene til & illustrere at hensynet til miljeet
er blitt et sentralt hensyn i forhold til vtrl., inkludert at hensynet til miljeet er et saklig
hensyn ogsa ift. fastsettelsen av en fartsgrense. Forstaelsen er i trad med Statens
vegvesens praksis og tidligere vurderinger gitt av Lovavdelingen, bade ift. vtrl. § 7 annet
ledd og § 6 annet ledd. I kommentarutgaven til vtrl. ”Vegtrafikkloven og trafikkreglene”
gar det ogsa frem at "Permanent skilting med nedsatt fartsgrense (miljafartsgrense), har
hjemmel 1 § 6 annet ledd, jf skiltforskr § 26”. For evrig vises det til at
Europakommisjonens fartspolicy presiserer at en fartsgrense bygger pa en balanse
mellom: ”... safety, mobility and environmental considerations™ og at danske, finske og
svenske vegmyndigheter ogsa legger en slik forstielse og praksis til grunn. Sist vises
det til den allmenne forstielsen av hva en fartsgrense er, jf. f.eks. Wikipedia:
”Fartsgrenser fastsettes ideelt sett som et kompromiss mellom hensynet til framkommelighet

* Bjorn Engstrem (Red.) Vegtrafikkloven og trafikkreglene. Kommentarutgave 5. utgave 2012
3 www.cc.europa.ew/transport/road _safety/specialist/knowledge/speed/speed_limits/current_speed limit_policies.htm
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for de kjorende og hensynet til sikkerhet og miljo bdde for de kjorende og andre som ferdes
langs vegen.”.

4.2) Forslag til ytterligere klargjoring i vegtrafikkloven § 6 tredje ledd og
skiltforskriften § 26 nr. 1 annet ledd

Det foreslas en ytterligere klargjering av hjemmelsgrunnlaget i vtrl. § 6 tredje ledd og
skiltforskriften § 26 nr. 1 annet ledd.

Det foreslas folgende Kklargjering i vtrl. § 6 tredje ledd:

"1 trafikkregler gitt i medhold av § 4 og skiltregler gitt i medhold av § 5 kan det fastsettes
naermere bestemmelser om fartsgrenser, herunder kenholdsvis om lavere fartsgrense
for bestemte grupper av motorvogner og lavere fartsgrense av hensyn til miljoet.”

Det foreslas videre felgende klargjering i skiltforskriften § 26 nr. 1 annet ledd:

"For bestemt vegstrekning eller sone kan det treffes vedtak om lavere fartsgrense enn det
som folger av vegtrafikkloven § 6 annet ledd, herunder lavere fartsgrense av hensyn til
miljpet.”

Forslagene er ment a klargjore ytterligere gjeldende rett og fjerne den siste tvil rundt at
hensynet til miljeet ogsa er et relevant hensyn ifm. fastsettelse av en fartsgrense, dvs. i
tillegg til hensyn som trafikksikkerhet og trafikkavvikling. Endringen i vtrl. § 6 tredje
ledd krever lovendring. Forslaget foreslas derfor oversendt til Stortinget etter endt
hering. En lovendringen oppfattes imidlertid ikke som et vilkar for iverksettelse av
miljefartsgrensene i Oslo 2012 pga. presiseringen i skiltforskriftens § 26 nr. 1 annet ledd
og Lovavdelingens uttalelse om vtrl. § 6 annet ledd.

Forslaget begrenser seg til 4 klargjore hjemmelsgrunnlaget for miljefartsgrenser som
ikke er midlertidige eller som ikke er fastsatt som en preveordning, jf henholdsvis vtrl.
§ 7 annet ledd og § 6 femte ledd. Bakgrunnen for dette er at dagens miljefartsgrenser i
Oslo, dvs. de miljefartsgrenser det er blitt reist tvil om, er hjemlet i vtrl. § 6 annet ledd
og i skiltforskriftens § 26 nr. 1 annet ledd. Hjemmelen til & fastsette midlertidige (miljo-)
fartsgrenser og preoveordninger om (milje-)fartsgrenser oppfattes som tilstrekkelig klar,
som felge av de klare henvisningene til milje i forarbeidene til disse bestemmelsene og
Lovavdelingens uttalelser i brev 4. november 2010 og 8. februar 2012. I foerstnevnte
uttalelse fra Lovavdelingen gar det frem at miljo er et relevant hensyn for midlertidige
trafikkregulerende vedtak iht. vegtrafikklovens § 7 annet ledd. En midlertidig
miljefartsgrense, f.eks. fastsatt for en periode hvor forurensningsforskriftens
grenseverdier om svevestov er overskredet, kan vaere et eksempel pa et slikt vedtak.

6 o . N .
www.no.wikipedia.org/wiki/Fartsgrenser i Norge
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Forslag til endring av lov og forslag til endring av forskrift viser begge til "hensynet til
miljpet”. Formuleringen "hensynet til miljoet” vil omfatte, men ikke begrense seg til,
reduksjon av svevestav. Formuleringen som foreslas innebarer imidlertid mulighet til &
redusere farten ogsd av andre viktige miljehensyn enn kun det & redusere svevestovet.
Det vises her bl.a. til at miljefartsgrensene i Oslo har hatt / har andre positive effekter,
som reduksjon av steynivaet langs veiene. Bruk av miljefartsgrenser pa enkelte
innfartsarer til, og pd omkjeringsveger rundt, de sterste byene, er nevnt som et tiltak i
Nasjonal Handlingsplan for stey (2007 - 2011). Av den grunn fremstar dette som en
hensiktsmessig formulering.

Det foreslas ingen saerskilte prosedyrer for vedtagelse av miljefartsgrenser, fordi det
eneste som i prinsippet skiller slike fartsgrenser fra andre fartsgrenser er at hensynet til
miljeet fremstar som det eneste eller det mest fremtredende hensynet bak fartsgrense-
vedtaket og -skiltet. De samme krav til utredning, innhenting av uttalelse, informasjon
mv. for saksbehandlingen mé derfor legges til grunn. Det vises imidlertid til at
miljefartsgrensene i Oslo forst ble innfert som en preveordning og deretter etter en
evaluering ble omgjort til faste miljefartsgrenser for vinterhalvaret. En ordning, der
man ferst initierer en preveordning med miljefartsgrenser, fremstar som en god
fremgangsmate.

Det vises avslutningsvis til at skiltforskriftens § 26 nr. 1 annet ledd annet og tredje
punktum omhandler kompetansen til 4 fastsette fartsgrensevedtak. Det felger her at
Statens vegvesen v/regionskontoret gir fartsgrensevedtak for riksveg, fylkesveg og
privat veg, mens kommunen gir fartsgrensevedtak for kommunal veg. Det foreslas
ingen endringer pa dette punktet.

5. Klargjoring av reaksjonsgrunnlaget for overtredelse av en
miljofartsgrense

5.1) Behov for klargjering av reaksjonsgrunnlaget
Usikkerhet rundt hjemmelsgrunnlaget har bidratt til usikkerhet pa reaksjonsgrunnlaget
ved overtredelse av en miljefartsgrense. Dette gjelder i seer det som kan karakteriseres

som tilleggsreaksjonene prikkbelastning og tap av fererrett.

Samferdselsdepartementet og Justis- og beredskapsdepartementet har et felles ansvar
for forvaltningen av reaksjonsregelverket for fartsgrenser, inkludert miljefartsgrenser.

5.2) Forslag til klargjoring / presisering av reaksjonsgrunnlaget
Det foreslas et reaksjonssystem, der satsene for forenklet forelegg opprettholdes ogsa
for overtredelse av miljefartsgrenser. Dette ut i fra prinsippet om at "en fartsgrense er en

fartsgrense”. Det foreslas samtidig en differensiering mellom miljefartsgrenser og
ordinzre fartsgrenser pa tilleggsreaksjonene tap av forerrett og prikkbelastning, i form
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av at man legger til grunn den ordinare fartsgrensen pa stedet som innslagspunkt for
prikkbelastning og tap av fererkort. Dette fordi hensynet til miljoet ikke har vaert
fremtredende ifm innfering av disse reaksjonene.

Fartsovertredelser pa miljefartstrekninger behandles etter forskrift 19. september 2003
nr. 1164 om prikkbelastning og forskrift 19. desember 2003 nr. 1660 om tap av retten til
a fore motorvogn mv forst ved overtredelser av ordineer fartsregulering. Det foreslas
folgende tilfoyelser i de nevnte forskrifter:

I forskrift om tap av forerett § 2-3. Seerskilte fartsgrenser foreslas det et nytt annet ledd:

” Ved overtredelser av miljafartsgrenser, er det fartsgrensen som gielder resten av drvet, den
ordineere fartsgrensen, som legges til grunn ved fastsettelse av perioden for tap av forerett.”

I forskrift om prikkbelastning § 2 Grunnlaget for prikkbelastning foreslas det et nytt nr.
10 i forste ledd :

"Ved overtredelser av miljofartsgrenser, er det fartsgrensen som gjelder resten av dret, den
ordinere fartsgrensen, som legges til grunn ved fastsettelse av prikkbelastning.”

To senarioer kan illustrere et slikt system:

1) Miljefartsgrensen pa 60 km/t overskrides med 15 km/t. Normal fartsgrense pa
stedet er 80 km/t. Forenklet forelegg blir 2900,- kr. Det ilegges ikke prikker iht. prikk-
belastningsordningen.

2) Miljofartsgrensen pa 60 km/t overskrides med 36 km/t. Normal fartsgrense pa
stedet er 80 km/t. Overskridelsen er over heyeste spenn for forenklet forelegg § 1 ("til
og med 25 km/t kr 6500,-”), samtidig som oversKkridelsen er i nest laveste spenn for tap
av forerrett § 2-2 ("Fart: 95-100 ... 6-8 mnd”). Forenklet forelegg vil her bli maksimalt
forenkelt forelegg i 60 — sone, dvs 6500,-. I tillegg vil det gis prikkbelastning ift. normal
fartsgrense pa stedet, henholdsvis 2 eller 4 prikker. Sistnevnte for sjaferer som har hatt
forerkort i klasse B i mer eller mindre enn to ar sammenhengende.

Departementene mener at dagens praksis med informasjonsskilt / underskilt om
miljefartsgrense bor viderefores. Dette for & informere bilistene om nér de befinner seg
pa en miljofartsgrensestrekning, inkludert nar det differensierte reaksjonssystemet trer
inn.

6. Okonomiske og administrative konsekvenser
Klargjering av hjemmelsgrunnlaget vil i seg selv ikke medfere ekonomiske eller
administrative konsekvenser. Klargjoring / presisering av reaksjonsgrunnlaget vil

innebzere en noe mildere reaksjon ved overtredelse av en miljefartsgrense enn ved
overtredelse av ordinzer fartsgrense. Pa den annen side vil klargjeringen /
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presiseringen innebzaere at Politiet i Oslo far den nedvendige avklaring til & igjen
héandheve miljefartsgrensen. Det vil ha konsekvenser for de bilister som velger a bryte
en miljefartsgrense. Faktisk hindheving av miljefartsgrensen vil bidra til reduksjon av
svevestov. Det vil igjen kunne utgjore et positivt helsebidrag for Oslos befolkning. En
Klar rettslig ramme kan ogsé bidra til at miljefartsgrenser i sterre grad blir vurdert som
et verktoy for & redusere svevestovet i ogsa andre byer rundt om i Norge.

7. Avsluttende kommentarer

Heringsfrist er seks uker og avsluttes 22. november 2012. Heringskommentarer kan
sendes pr post eller e-post (postmottak@sd.dep.no).

Heringsinstansene oppfordres til 4 selv videresende til eventuelle ytre etater mv. I den
grad dette skjer, bes heringsinstansene, om mulig, om & koordinerer sine heringssvar.

Med hilsen

avdelingsdirekter . —
' Carstey Horf-Hanssen

fagdirektor

Kopi:
Justisdepartementet
Vegdirektoratet

Vedlegg:

Heoringsliste
Forslag til endring av lov og forskrifter
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