Innst. 290 L

(2011-2012)

Prop. 81 L (2011-2012)

Innstilling fra transport- og kommunikasjonsko-
miteen om endringar i veglova og vegtrafikkloven

Til Stortinget

1. Sammendrag

Samferdselsdepartementet gjer i proposisjonen
framlegg om endring av veglov 21. juni 1963 nr. 23
(veglova) § 27 i eit nytt andre ledd om mellombelse
tidsdifferensierte satsar av bompengar.

Departementet legg vidare fram forslag til ei tek-
nisk endring av veglova si tittel. Tittelen pa veglova
bryt med den normale og standardiserte titteloppbyg-
ginga som gjeld for lovverket, og departementet fore-
slar endring av tittelen etter same oppbygging som i
lovverket elles.

Samferdselsdepartementet legg 0g fram forslag
til lovtekniske korrigeringar i lov 18. juni 1965 nr. 4
om vegtrafikk (vegtrafikkloven) §§ 22 a, 36 og 36 b.

1.1 Endring av veglova § 27 andre ledd
Bakgrunnen for lovforslaget

Lovferesegna opnar for at byomrade med bom-
pengeinnkrevjing kan bli gitt moglegheit til & ta i
bruk auka mellombelse bompengetakstar i avgrensa
periodar med heg luftforureining utan eit framlegg
for Stortinget. Ordninga er eit verkemiddel som raskt
kan setjast i verk for & f& ned forureininga fra biltra-
fikken i byomrada nar det er naudsynt av omsyn til
folk si helse.

Utslepp til luft fra vegtrafikken er ei betydeleg
kjelde til forureining og darleg luftkvalitet i byar og
tettstader. I storbyane er forureininga fra vegtrafik-

ken sterre enn gjennomsnittet elles i landet. Dei vik-
tigaste stoffa som péaverkar den lokale luftkvaliteten
er svevestov (PM, PM, ;) og nitrogendioksid (NO,).
Studiar av luftforureininga si paverknad pé folk si
helse har vist at luftforureining gir uenska helseverk-
nader og at det er ein samanheng mellom ekspone-
ring for luftforureining, som PM,,, PM, ; og NO,, og
dedelegheit og sjukdomar, spesielt luftvegs- og
hjarte-karsjukdomar.

God luftkvalitet foreset langsiktig arbeid av bade
sentrale og lokale styresmakter.

I'medhald av lov 13. mars 1981 nr. 6 om vern mot
forurensninger og om avfall (forurensningsloven) er
det i forskrift om begrensning av forurensning (for-
urensningsforskriften) § 7-6 sett krav til maksimale
tal for overskridingar av grenseverdiar for stoff som
svevestav og nitrogendioksid i lepet av eit ar. I nokre
byar blir dette brote allereie tidleg pa aret. I dei storre
byane kjem trafikkforureininga frd bade riksvegar,
fylkesvegar og kommunale vegar.

Etter forurensningsforskriften § 7-3 forste ledd
pliktar eigar av anlegg som bidreg vesentleg til fare
for overskriding av grenseverdiane & sikre naudsynte
tiltak for & sikre at desse blir overhaldne. Utslepp fra
trafikk pa vegar sjdast under eitt, uavhengig av kven
som eig vegane, jf. § 7-3 fjerde ledd. Etter dette er
ansvaret for hog luftforureining i dei store byane delt
mellom kommunen, fylkeskommunen og Statens
vegvesen, jf. veglova § 9. Kommunen har dessutan
eit overordna ansvar til 4 paleggje gjennomfering av
tiltak for & sikre at krava etter forurensningsforskrif-
ten kapittel 7 blir overhaldne, jf. forurensningsfor-
skriften § 7-4.

Vegstyresmaktene har i dag verkemiddel til mel-
lombels & redusere eller forby trafikk pa veg etter
vegtrafikklova § 7 andre ledd. Tiltak som kan setjast



i verk er mellom anna innfering av par- og odde-
talskeyring, atterhald overfor dei mest forureinande
keyretgy og andre typar mellombelse forbod.

Ncerare om veglova § 27

Veglova § 27 opnar for at det kan krevjast inn
bompengar pa offentleg veg. Alle dei sterste byane i
Noreg har per i dag innkrevjing av bompengar i form
av bompengepakker.

Bompengefinansiering krev etter § 27 samtykke
fra Stortinget, og etter foresegna i lova og gjeldande
praksis tek Stortinget i si handsaming av den ein-
skilde bompengeproposisjon stilling til det narare
opplegget for og bruken av midlane fra bompenge-
innkrevjinga. Dersom det er behov for endringar i
bompengeopplegget, skal saka handsamast pa nytt av
Stortinget.

Vegdirektoratet gjennomferte véren 2011 ei brei
offentleg hoyring av eit forslag til ei unntaksforesegn
i veglova § 27 som opnar for takstauke i periodar
med hog luftforureining. Verkemidlet ma saleis sjdast
som eit mjukare tiltak enn dei tiltaka som heilt eller
delvis nedlegg forbod mot trafikk, jf. vegtrafikklova
§ 7 andre ledd.

Etter forslaget blir foresegna i veglova § 27 andre
ledd eit unntak fr4 feresegna om stortingshandsa-
ming i § 27 ferste ledd.

For & sikre hovudregelen om Stortinget si ved-
taksmyndigheit og at ei unntaksordning ikkje i for
stor grad gar pa kompromiss mot den vedtekne finan-
sieringsordninga, blir det i forslaget lagt opp til at
departementet fastset dei mellombelse tidsdifferensi-
erte bompengetakstane for det einskilde byomradet i
forskrift. Myndigheit til & fatte avgjerd om bruken av
takstane er lagt til kommunen og fylkeskommunen.

For at opninga for dei mellombelse takstane ikkje
skal bli for vid, er det i forslaget opna for at dei tids-
differensierte takstane berre kan bli tekne 1 bruk i til-
felle der det er heilt naudsynt av omsyn til liv og
helse. Bruken av takstane er etter dette knytt til fare
for og ved overskriding av grenseverdiane fastset i
forskrift med heimel i forurensningsloven § 9.

Trafikkrestriksjonar som blir innfert av omsyn til
menneske si helse, mé etter departementet si vurde-
ring seiast & vere innanfor kva som kan aksepterast
som allmenne omsyn etter artikkel 13 i E@S-avtala.
Departementet er av den oppfatning at sjalv hoge tak-
star for & nytte vegnettet i avgrensa periodar med hog
luftforureining 1 byomrade, ikkje kan seiast & vere ein
uproporsjonal restriksjon for & fa ned forureininga fra
biltrafikken.

EO@S-regelverket er etter dette ikkje til hinder for
a kunne ta i bruk ikkje-diskriminerande regulerings-
avgifter som etter foresegna i framlegget.
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Hoayring av lovforslaget

Vegdirektoratet sende i brev av 18. februar 2011
forslag om lovendringa med heyringsfrist 1. april
2011. Heyringsinstansane gir i all vesentleg grad til-
slutnad til lovforslaget.

Nokre hgyringsinstansar, Norges Taxiforbund,
Akershus fylkeskommune og Berum kommune, gér
imot forslaget. Einskilde heyringsinstansar, mellom
anna Norges Automobil-Forbund, har uttala at det er
behov for meir permanente verkemiddel enn det lov-
forslaget opnar for og at forslaget ikkje vil nd mal-
setjinga om ei god og permanent lgysing. Norges
Automobil-Forbund og Forbrukarraddet har etterlyst
kva effekten av & innfore tiltaket vil vere, og at det
ber gjerast ein narare utgreiing om tidsdifferensier-
ing vil gi enska reduksjon av trafikken.

Fleire hoyringsinstansar, mellom anna Klima- og
forureiningsdirektoratet, peiker pa at det er viktig at
takstane er s hoge at ein oppnar enska effekt for & fa
avvisning av trafikk. Fjellinjen AS meiner samstun-
des at det er viktig at trafikken likevel ikkje stoppar
heilt opp. Einskilde heyringsinstansar, mellom anna
Hordaland fylkeskommune, Bergen kommune og
Norges Automobil-Forbund, peiker pa at effekten av
tiltaket vil vere hogast dersom reduksjonen 1 trafik-
ken kjem fré dei koyretoya som forureinar mest, og
meiner at det ber vurderast om bade passeringstids-
punkt og keyretoyet sine miljoeigenskapar skal leg-
gjast til grunn for trafikkregulerande avgifter.

Vidare peiker fleire heyringsinstansar, mellom
anna Forbrukarradet og NHO Transport, pé at det er
vesentleg at kollektivtrafikken blir forsterka dei
dagane tiltaket vert sett inn.

Utdrag fra frasegner gar elles fram av pkt. 2.3 i
proposisjonen.

Samferdselsdepartementet sine vurderingar

Departementet har merka seg at dei fleste hoy-
ringsinstansane i all hovudsak stettar lovforslaget.
Dei ser det som positivt at lokale styresmakter far
moglegheit til & nytte eksisterande bompengesystem
som verkemiddel til & f& ned biltrafikken i periodar
nér det oppstar heg luftforureining.

Nokre hoyringsinstansar har peika pé behovet for
meir permanente verkemiddel for & halde forurei-
ninga fra biltrafikken pa eit akseptabelt niva pé ein
permanent basis.

Departementet peikar pa at det i all hovudsak er
Oslo, Bergen og Trondheim som har problem med
overskriding av grenseverdiane for NO, og PM,, etter
forurensningsforskriften § 7-6.

Den totale eksponeringa over tid er eit vesentleg
storre  folkehelseproblem enn kortvarig, isolert
eksponering av hog luftforureining, og det er derfor
viktig at lokale styresmakter arbeider aktivt for at
lokal forureining blir halden pé forskriftsfesta niva.
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Nér det gjeld spersmalet om kva effekt tiltaket
kan ha for 4 f& ned den hege luftforureininga fré bil-
trafikken, peiker departementet pa at erfaringane
med bompengeinnkrevjing i byomrada har vist at
takstfastsetting i kombinasjon med kollektivtrafikk
har ein effekt pa trafikkmengda pa vegnettet.

Den foreslegne endringa i veglova § 27 legg opp
til at kommunen og fylkeskommunen fattar naudsynt
avgjerd om at tidsdifferensierte takstar kan tas i bruk
for departementet fastset dei narare takstane. Dette
inneber at det er dei lokale styresmaktene som bade
tek stilling til om verkemidlet er eigna som verke-
middel mot heg luftforureining fra biltrafikken i det
enkelte byomrédet og som avgjer bruken av verke-
midlet i den einskilde situasjon. Ved takstfastsetjinga
vil departementet, basert pa faglege rdd frd mellom
anna Statens vegvesen og Klima- og forureiningsdi-
rektoratet, ta ei overordna stilling til om dei auka
takstane vil gi naudsynt effekt for byomradet. Ut over
dette ligg det etter foringane i forurensningsforskrif-
ten kapittel 7 til dei lokale styresmaktene & avgjere
kva for verkemiddel som er dei riktige for & fa ned
forureininga fra biltrafikken. Lovforslaget opnar
ikkje for at departementet kan gi naerare foringar om
bruken av takstane ut over det som er fastsett etter
vilkara 1 forslaget og foresegna etter forurensnings-
forskriften kapittel 7.

Det er elles ein foresetnad for effekten av tiltaket
at det blir teke i bruk andre verkemiddel i hgve takst-
auka, som varsling av trafikantane og auke i kollek-
tivtrafikktilbodet.

Naér det gjeld avgjerdsmyndigheit og overordna
saksgang, er det i lovforslaget lagt til grunn at depar-
tementet fastset dei tidsdifferensierte takstane for det
einskilde byomradet. Dette er i trdd med hovudrege-
len i § 27 forste ledd. Departementet har vurdert
spersmalet om lova ber fastsetje nerare foresegn om
takstfastsetjinga etter andre ledd, inkludert foresegn
om minimums- og maksimumssatsar, differensiering
etter grad av forureining fra det enkelte keyretay og
fritaksordningar. Departementet meiner at omsynet
til at takstsystemet blir tilpassa det enkelte byomradet
sitt behov mé gé fere eit behov for lovbundne ram-
mer for takstane etter unntaksferesegna i § 27 andre
ledd. Det er her eit hovudomsyn at takstane som blir
fastsett i medhald av foresegna verkar i samsvar med
foremélet med ordninga. Takstfastsetjinga vil kome
av ein fagleg vurdering av kva takstar som ma til for
a oppna enska trafikkreduksjon i det enkelte byomra-
det. Departementet legg ogsa vekt pa at takstane etter
foresegna er meint & gjelde for korte periodar med
hog luftforureining.

Departementet si avgjerd etter § 27 andre ledd
blir & rekne som ei forskrift etter forvaltningslova § 2
forste ledd bokstav c. Som omtalt i heyringsnotatet
mé det vere ein foresetnad for ordninga at det ligg

fore lokale vedtak. Departementet foreslar derfor at
det blir lagt inn eit tillegg i § 27 andre ledd som seier
at bruken av takstane foreset vedtak av kommunen og
fylkeskommunen. Setninga inneber at det bade méa
liggje fore lokale vedtak om at det kan bli fastsett for-
skrift om mellombelse tidsdifferensierte bompenge-
takstar etter lovferesegna, og at den faktiske bruken
av takstane blir gjort i samsvar med lokale vedtak.
Referanse til forureiningsregelverket blir gitt til hei-
melsgrunnlaget for forskrifta, forurensningsloven
§9.

Departementet ser det som foremalstenleg at dei
lokale styresmaktene til ein kvar tid vurderer om vil-
kéra for & ha dei auka takstane i bruk er oppfylte,
framfor lovbundne maksimaltider.

Samferdselsdepartementet held etter dette fast pa
forslaget om at verkemidlet berre kan bli teke i bruk
1 byomrade som allereie har i drift bompengeinnkrev-
jing. I omrade som ikkje oppfyller dette, ma det hel-
ler bli sett i verk andre og meir langsiktige tiltak for
a halde luftkvaliteten pa forskriftsfesta niva.

Okonomiske og administrative konsekvensar

Bruk av takstar etter unntaksferesegna inneber
ein del administrative og ekonomiske konsekvensar
som ma avklarast i forkant av at det blir opna for til-
taket.

Samferdselsdepartementet tilrar at moglege kon-
sekvensar som inntektsbortfall eller meirinntekter
blir teke omsyn til gjennom ein tilleggsavtale med
bompengeselskapet. Lagare inntekter eller meirinn-
tekter vil dermed tilfalle bompengeselskapet. Der-
som eit eller fleire tiltak ikkje kan bli realisert pga.
manglande inntening innanfor den vedtekne bom-
pengeperioden, og det framleis er lokalpolitisk enske
om utbygging, vil det vere naudsynt & leggje fram ein
ny proposisjon for Stortinget med forslag om utvi-
ding av bompengeinnkrevjinga.

Dei naerare administrative konsekvensane av eit
opplegg for tidsdifferensiering av bompengar ma
avklarast i forkant av at det blir opna for iverksetjing
av tiltaket i det enkelte byomréadet. Tiltaket ber vere
ein del av kommunen sin beredskapsplan etter for-
urensningsforskriften, der ansvarsheve og praktiske
problemstillingar knytt til gjennomfering og iverk-
setting er avklart.

1.2 Lovtekniske endringar elles

Nerare om lovtekniske endringar i veglova og i
vegtrafikkloven gér fram av pkt. 3 i proposisjonen.

Departementet meiner lovtekniske omsyn tilseier
at veglova si tittel blir underlagt den same tittelopp-
bygginga som gjeld for lovverket elles, og foreslar
derfor & endre tittelen til «lov 21. juni 1963 nr. 23 om
vegar (veglova)».



Det blir m.a. vist til at vegtrafikkloven § 22 a blei
endra i to endringslover: lov 5. mai 2006 nr. 13 om
endringer i vegtrafikkloven og jernbaneloven m.m.
(avholdsplikt og promillegrense mv.) og lov
17. desember 2010 nr. 91 om endringar i lov 18. juni
1965 nr. 4 om vegtrafikk (endringar relatert til ruspa-
verka keyring m.m.).

Lovendringa frad 2006 blei forst sett i kraft fra
1. februar 2012. Iverksetjinga forte til at dei mellom-
liggjande endringane i § 22 a fra 2010 fall bort. Det
har ikkje vore departementet si meining & gjere denne
realitetsendringa. Departementet ser det derfor som
naudsynt & gjere ei lovteknisk endring av § 22 a for &
fa med dei mellomliggjande endringane fra 2010.
Lovendringa har ikkje vore pa offentleg hoyring da
departementet meiner at dette openbart ikkje er naud-
synt. Om merknader for dei einskilde endringane, sja
Prop. 9 L (2010-2011) kapittel 11 og Ot.prp. nr. 39
(2005-2006) kapittel 8.2.

2. Komiteens merknader

Komiteen, medlemmene fra Arbei-
derpartiet, Anne Marit Bjernflaten,
Susanne Bratli, Freddy de Ruiter, Siri
Hov Eggen, Magne Rommetveit og Tone
Merete Seonsterud, fra Fremskrittspar-
tiet, Jan-Henrik Fredriksen, Ingebjorg
Godskesen, Bdrd Hoksrud og Arne Sor-
tevik, fra Heyre, Oyvind Halleraker,
Lars Myraune og Ingjerd Schou, fra
Sosialistisk Venstreparti, Hallgeir H.
Langeland, fra Senterpartiet, Janne
Sjelmo Nordas, og fra Kristelig Folke-
parti, lederen Knut Arild Hareide, har
merket seg at Prop. 81 L (2011-2012) inneholder tre
elementer, men at hovedsaken er endring av veglova
§ 27.

Komiteen har ogséd merket seg at veglova blir
gjenstand for en teknisk tittelendring.

Komiteen har videre merket seg de lovtek-
niske korrigeringene i lov 18. juni 1965 nr. 4 om veg-
trafikk (vegtrafikkloven) som gjelder §§ 22 a, 36 og
36 b.

Komiteens flertall, medlemmene fra
Arbeiderpartiet, Heyre, Sosialistisk
Venstreparti, Senterpartiet og Kristelig
Folkeparti, har merket seg at forslaget til lovend-
ringen i veglova har vert sendt ut pd en svert bred
hering. Med et par unntak har flertallet merket
seg at det er stor forstaelse for forslagets innhold.

Flertallet ensker Prop. 81 L (2011-2012) vel-
kommen fordi den utvider verkteykassen til norske
kommuner og fylkeskommuner ved hey luftforurens-
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ning. God luftkvalitet er en forutsetning for god livs-
kvalitet.

Flertallet vil vise til at den foreslatte endrin-
gen 1 veglova § 27 andre ledd &pner for at lokalpoli-
tikere kan benytte en eksisterende veifinansierings-
ordning av miljeghensyn. For lokalpolitikerne kan
dette i noen tilfeller gi en kortsiktig, malrettet og
praktisk lgsning pa et miljoproblem.

Flertallet er innforstatt med at eventuelt inn-
tektstap kan oppsta, og at tapet kan bli s betydelig at
det nedvendiggjer en endring i finansieringsforutset-
ninger av bompengeprosjektet.

Flertallet er innforstatt med at tiltaket ogsa
kan bety gkte inntekter.

Flertallet vil papeke at det forslaget som
fremmes, gir et virkemiddel til myndigheter pa kom-
mune- og fylkesniva. Flertallet er derfor enig i at
bare kommuner og fylkeskommuner kan gjore ved-
tak om tiltaket og vedtar tidsrammene for virkemid-
delbruken.

Flertallet har tillitt til at takstfastsettelsen gjo-
res slik praksis er generelt i behandlingen av bom-
pengesaker, nemlig at takstopplegget utarbeides
lokalt i samarbeid mellom Statens vegvesen og kom-
mune/fylkeskommune, og deretter vedtas av disse
som del av en sgknad til Samferdselsdepartementet.

Flertallet forutsetter at en slik sgknad ogsa
ledsages av en plan for & oppjustere kollektivtilbudet
og andre tiltak for & sikre publikum tilfredsstillende
fremkommelighet i den perioden virkemiddelet
benyttes.

Flertallet vil papeke at ordningen kunne ha
veert gjort ytterligere miljorettet dersom takstdiffe-
rensieringen hadde hatt et miljeelement og en innrett-
ning som belastet de som forurenser mest hardest,
etter prinsippet om at «forurenser betalery.

Flertallet er kjent med at det i dag finnes tek-
niske forutsetninger som gjor dette enkelt & gjennom-
fore, dersom man ensker det. Flertallet er kjent
med at en videreutvikling av systemet i slik retning
vil kreve ytterligere utredning og hering, forankring
i andre deler av lovverket og utvikling av nye tek-
niske og praktiske lgsninger.

Flertallet er kjent med at Samferdselsdeparte-
mentet pa dette grunnlag fremmer saken for Stortin-
get, som formelt sett vedtar rammene for prosjektet.

Flertallet er innforstatt med, av hensyn til
annet lovverk, at endelig vedtak om fastsettelse, pa
grunnlag av sgknad fra lokale myndigheter, ma fattes
av Samferdselsdepartementet. Flertallet slutter
seg til at Samferdselsdepartementet i slike tilfelle far
delegert myndighet fra Stortinget.

Komiteens medlemmer fra Frem-
skrittspartiet viser til at norske bilister arlig beta-
ler inn langt mer i bil- og drivstoffavgifter enn det
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staten bruker pa veinettet. Disse medlemmer
mener derfor at det er urimelig at bilistene skal belas-
tes med bompenger pd toppen av dette. Disse
medlemmer viser til at bilistene i 2012 vil betale
inn rundt 55 mrd. kroner i bilrelaterte avgifter, mens
bevilgningen til Statens vegvesen pa statsbudsjettets
kapittel 1320 er pa 16,3 mrd. kroner. Disse med-
lemmer viser til at bompengeselskapene 1 2012
ifolge Samferdselsdepartementets budsjettproposi-
sjon for 2012 kommer til & stille 9,3 mrd. kroner til
disposisjon i budsjettaret, hvorav 5,6 mrd. kroner til
riksveinettet. Disse medlemmer viser til at det
er § 27 og § 27 aiveglova som apner for bompenger.
Disse medlemmer fremmet av ovenfornevnte
grunner forslag om & oppheve disse bestemmelsene i
forbindelse med komiteens behandling av statsbud-
sjettet for 2012 i Innst. 13 S (2011-2012).

Disse medlemmer peker pé at forslaget til
tilfoyelse i § 27 i vegloven i Prop. 81 L (2011-2012)
begrunnes med folkehelseutfordringer knyttet til sve-
vestgv og nitrogendioksid. Disse medlemmer
har stor forstéelse for de problemene mange med lun-
gesykdommer har pa grunn av lokal forurensning,
men vil samtidig papeke at problemet forst og fremst
skyldes at andelen dieselbiler er hgy. Disse med-
lemmer viser til at det tidligere ikke var s& hoy die-
selandel, men Arbeiderpartiet, Sosialistisk Venstre-
parti og Senterpartiet endret avgiftssystemet i 2007
for & oppmuntre folk til & kjepe dieselbiler med hoye
NO,-utslipp. Begrunnelsen var at dieselbiler slipper
ut litt mindre CO, enn bensinbiler, og Astma- og
allergiforbundet advarte mot avgiftsmessig favorise-
ring av dieselbiler da overfokuseringen pa CO, ville
fa konsekvenser for folkehelsen. Resultatet av regje-
ringens politikk ble at de fleste nye personbiler i
Norge né er dieselbiler. Disse medlemmer
mener at det er viktig 4 legge til rette for en utskifting
av bilparken, slik at folk flest kan fa nyere, tryggere
og mer miljovennlige biler. Disse medlemmer
tok opp saken knyttet til avgiftsbelegging i forbin-
delse med statsbudsjettet for 2011, jf. disse med-
lemmers merknader om innfasing av plug-in
hybridbiler og andre nullutslippsbiler i Innst. 13 S
(2010-2011). Disse medlemmer viser til Frem-
skrittspartiets alternative statsbudsjett for 2012, der
Fremskrittspartiet gikk inn for & redusere effektkom-
ponenten i engangsavgiften med 50 pst., tilsvarende
en avgiftsreduksjon pa 1,2 mrd. kroner. Disse
medlemmer vil videre papeke at NO,-utslippene
fra dagens dieselbiler kunne ha blitt redusert betyde-
lig, men at dette ikke er mulig etter at Arbeiderpar-
tiet, Sosialistisk Venstreparti og Senterpartiet inn-
forte mineraloljeavgift pa syntetisk GTL-diesel som
lages av naturgass. Disse medlemmer vil i den
forbindelse vise til sitt representantforslag Dokument

8:34 S (2011-2012) om 4 frita det ikke-mineralske
miljedrivstoffet GTL fra mineraloljeavgift.

Disse medlemmer viser til at Prop. 81 L
(2011-2012) legger opp til gkte bompengesatser i
perioder med hey luftforurensning, men at det i stats-
radens svar pa spersmal nr. 1 fra transport- og kom-
munikasjonskomiteen til Prop. 81 L (2011-2012)
kommer frem at det ikke blir noen feringer knyttet til
at merinntektene skal brukes pé miljetiltak for & for-
bedre luftkvaliteten. Disse medlemmer viser til
statsrddens svar pa spersmal nr. 2 fra transport- og
kommunikasjonskomiteen til Prop. 81 L (2011-
2012), der det kommer frem at staten heller ikke vil
bidra med tilleggsfinansiering til kollektivtransport i
perioder med hgy luftforurensning og ekte bompen-
gesatser. Disse medlemmer viser til at den for-
hegyde bompengeavgiften dermed kun blir & betrakte
som en merinntekt for bompengeselskapene, og som
en tilleggsskatt for bilistene.

Disse medlemmer mener regjeringen burde
lose utfordringene med svevestov og nitrogendioksid
ved a legge til rette for utskifting av bilparken og ved
a la folk kjere med syntetisk GTL-diesel, istedenfor &
innfore enda flere bilrelaterte avgifter og bompenger.
Disse medlemmer vil derfor gd imot regjerin-
gens forslag til tilfeyelse i veglovens § 27.

Disse medlemmer fremmer isteden fol-
gende forslag om & oppheve adgangen til bompenge-
finansiering og lokal drivstoffavgift:

«l

Iveglov 21. juni 1963 nr. 23 gjeres folgende end-
ring:

§ 27 og § 27 a oppheves.

II

Denne lov trer i kraft fra den tid Kongen bestem-
mer.»

Komiteenes medlemmer fra Hoyre og
Kristelig Folkeparti vil understreke at forsla-
get til endringer i veglova § 27 ikke mé forveksles
med «keprising» eller «rushtidsavgift» som reguleres
etter bestemmelsene i vegtrafikkloven.

Sterk luftforurensing er aldri en villet tilstand, og
disse medlemmer er derfor enig i at tiltak ma
settes inn dersom grenseverdiene for PM,,, PM, ; og
NO, overskrides i henhold til forurensningsloven.

Disse medlemmer er enig i at politikere pa
kommune- og fylkesnivd ma ha en rett og plikt til &
gjiennomfore mottiltak dersom det skulle oppsta
perioder med helsefarlig luftkvalitet. Disse med-
lemmer antar at det derfor vil vere tverrpolitisk
enighet om virkemidler som kan bidra til & heve luft-
kvaliteten og minske helsefare i norske kommuner.



Disse medlemmer har stor tillitt til lokalt selv-
styre, og vil derfor stette virkemidler som kan iverk-
settes pa bakgrunn av lokalpolitiske vedtak.

Komiteens medlemmer fra Hoyre vil
ogsa understreke at enkelte forhold ved ordningen
kan ha negative effekter. Dersom en kommune og
fylkeskommune vedtar & benytte tidsdifferensierte
bompenger, introduseres en ny risiko pa bompenge-
selskapets inntektsgrunnlag. Dersom passeringspri-
ser endrer trafikkvolum og inntekter, vil endringer i
kontantstremmen kunne fere til gkte finansierings-
kostnader for noen bompengeselskaper. Isolert sett
vil altsd en introduksjon av slik inntektsrisiko med-
fore at bompengefinansiering blir dyrere enn forut-
satt. Disse medlemmer vil derfor oppfordre til at
virkemiddelet beskrevet i veglova § 27 andre ledd
ma brukes med starste varsomhet.

Disse medlemmer vil pd denne bakgrunn
understreke at virkemiddelet i veglova § 27 andre
ledd egentlig innebarer en endring av vedtatt finan-
sieringsgrunnlag, og at dette kan gi utslag pa finan-
sieringsforutsetninger for vedtatte prosjekt/pakker.

Disse medlemmer vil videre understreke at
de finansielle konsekvensene av bruk av virkemidde-
let beskrevet i veglova § 27 andre ledd, ene og alene
ma vere en sak for angjeldende bompengeselskap
med hensyn til fremdriften av prosjektet/prosjektene.

Disse medlemmer vil understreke at det er
ngdvendig & fremme en ny sak for Stortinget dersom
forutsetningene i et bompengeprosjekt skal endres og
at en slik sak fremmes etter gnske fra bompengesel-
skapet og dets eiere.

Disse medlemmer er enig i at staten, kom-
munen eller fylkeskommunen ikke skal ha raderett
over eventuelle ekstrainntekter, men at disse skal
komme finansieringsgrunnlaget for det aktuelle pro-
sjekt/prosjektene til gode.

Disse medlemmer ser dette tiltaket etter
§ 27 1 veglova som et lokalt virkemiddel som derfor
helt og holdent burde veert en lokal sak, og at endelig
takstfastsettelse burde veert tillagt lokale myndighe-
ter.

Disse medlemmer fremmer folgende for-
slag til vedtak:

«Stortinget ber regjeringen i relevante forskrifter
fastsette at betingelsene i seknaden fra kommuner og
fylkeskommuner om tidsdifferensierte bompenger,
skal legges til grunn i den endelige fastsettelsen av
takststruktur og andre vilkidr dersom tidsdifferen-
sierte bompenger blir tillatt tatt i bruk.»

Disse medlemmer vil peke pa at fordelingen
av det gkonomiske ansvaret for 4 oppjustere kollek-
tivtilbudet og andre tiltak ma avklares mellom stat-

Innst. 290 L —2011-2012

lige myndigheter, kommunen og fylkeskommunen.
Disse medlemmer vil presisere at det er viktig at
en beredskapsplan for dette er utarbeidet pa forhand.

Disse medlemmer er ogsé enig i at dette er
et tiltak for & bekjempe forbigdende hoy forurensning
og ikke er et virkemiddel knyttet til belenningsord-
ningen for kollektivtransport i byene.

Disse medlemmer vil understreke at ordnin-
gen holder seg innenfor rammene av E@S-avtalen.

Disse medlemmer vil vise til Hayres kollek-
tivtransportplan fra april 2011. Planen skisserer en
opptrapping av det statlige ansvaret for kollektivtran-
sporten i storbyene. Dersom denne planen blir virke-
lighet, kommer behovet for tidsdifferensierte bom-
penger til & bli redusert.

Obligatorisk brikke i alle kjoretoy

Fleirtalet i komiteen, medlemene fra
Arbeidarpartiet, Hogre, Sosialistisk
Venstreparti, Senterpartiet og Kristeleg
Folkeparti, vil peika pa fagetatane sitt utkast til
Nasjonal transportplan og deira innspel om & starta
opp eit arbeid med & utgreia moglegheitene for & inn-
fora obligatorisk brikke i alle kjoretoy. Fleirtalet
ser 1 mete ei slik utgreiing sa raskt som mogleg.

Fleirtalet ynskjer 0g ei narare vurdering av
moglegheita for ei ytterlegare miljodifferensiering av
takstsystemet, og om dette er praktisk og tilradeleg i
heve til andre omsyn.

3. Forslag fra mindretall
Forslag fra Fremskrittspartiet:

Forslag 1

I
Iveglov 21. juni 1963 nr. 23 gjeres folgende end-
ring:

§ 27 og § 27 a oppheves.

II

Denne lov trer i kraft fra den tid Kongen bestem-
mer.

Forslag fra Heyre:
Forslag 2

Stortinget ber regjeringen i relevante forskrifter
fastsette at betingelsene i sgknaden fra kommuner og
fylkeskommuner om tidsdifferensierte bompenger,
skal legges til grunn i den endelige fastsettelsen av
takststruktur og andre vilkar dersom tidsdifferen-
sierte bompenger blir tillatt tatt i bruk.
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4. Komiteens tilrading

Komiteens tilrdding til I fremmes av Arbeider-
partiet, Hoyre, Sosialistisk Venstreparti, Senterpar-
tiet og Kristelig Folkeparti.

Komiteens tilrading til II og III fremmes av en
samlet komité.

Komiteen har ellers ingen merknader, viser til
proposisjonen og réar Stortinget til & gjore folgende:

vedtak til lov
om endringar i veglova og vegtrafikkloven

I

I veglov 21. juni 1963 nr. 23 blir det gjort folgjande
endringar:

Lova si tittel skal lyde:
Lov 21. juni 1963 nr. 23 om vegar (veglova)

§ 27 andre ledd skal lyde:

Departementet kan i forskrift fastsettie mellom-
belse tidsdifferensierte bompengetakstar til bruk i
avgrensa periodar innanfor bompengesystem i by-
omrade nar det er fare for og ved overskriding av
grenseverdiane for konsentrasjon av forureining i
luft utandors fastsett i forskrift med heimel i for-
urensningsloven § 9. Bruken av takstane foreset ved-
tak av kommunen og fylkeskommunen.

§ 27 noverande andre og tredje ledd blir tredje og
fjerde ledd.

II

I'lov 18. juni 1965 nr. 4 om vegtrafikk blir det gjort
folgjande endringar:

§ 22 a skal lyde:
§ 22 a Testing av ruspavirkning

Politiet kan ta alkotest (forelgpig blaseprove) og
forelopig test av om motorvognferer er pavirket av
annet berusende eller bedovende middel nér:

1. det er grunn til & tro at han har overtradt bestem-
melsene i § 22 eller § 22 b,

2. deter grunn til 4 tro at han har overtradt andre be-
stemmelser som er gitt i eller i medhold av denne
lov, og departementet har bestemt at overtredel-
sen kan ha slik virkning,

3. han med eller uten egen skyld er innblandet i tra-
fikkuhell, eller

4. han er blitt stanset i trafikkontroll.

Dersom festresultatet eller andre forhold gir
grunn til 4 tro at ferer av motorvogn har overtradt be-
stemmelsene i § 22 eller § 22 b, kan politiet foreta
scerskilt undersokelse av om det forekommer tegn og
symptomer pa ruspavirkning og fremstille ham for
utdndingspreve, blodprove, spyttprove og klinisk le-
geunderspkelse for & soke & fastsld pavirkningen.
Slik fremstilling skal i alminnelighet finne sted nar
foreren nekter & medvirke til alkotest eller forelapig
test av om fereren er pavirket av annet berusende el-
ler bedevende middel.

Utandingspreve tas av politiet. Blodpreve og
spyttprove kan tas av lege, sykepleier eller bioingeni-
or. Klinisk legeundersokelse foretas nar det er mis-
tanke om pavirkning av andre midler enn alkohol el-
ler andre sarlige grunner taler for det.

Departementet gir naermere bestemmelser om
undersgkelsene nevnt i de foregdende ledd.

§ 36 nr. 6 skal lyde:

6. Itilfelle som nevntinr. 3 og 4 kan politiet ta kjo-
retoyet 1 forvaring nér det finner det nedvendig.
Blir det ikke hentet innen 3 méneder etter utlopet
av forbudstiden, kan det selges etter at eieren er
varslet i rekommandert brev. Reglene i § 37 fem-
te ledd annet og tredje punktum og sjette til atten-
de ledd gjelder tilsvarende.

§ 36 b tredje ledd skal lyde:

Er belapet ikke betalt innen 2 maneder etter retts-
kraftig avgjerelse, kan motorvognen selges. For gv-
rig far bestemmelsene i § 37 femte til sjuende ledd til-
svarende anvendelse.
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Lova trer i kraft straks.

Oslo, i transport- og kommunikasjonskomiteen, den 15. mai 2012

Knut Arild Hareide

leder

Oyvind Halleraker

ordferer
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