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STORTINGET

Innst. 67 S

(2023-2024)

Innstilling til Stortinget
fra transport- og kommunikasjonskomiteen

Dokument 8:272 S (2022-2023)

Innstilling fra transport- og kommunikasjons-
komiteen om Representantforslag fra stortingsre-
presentantene Lan Marie Nguyen Berg, Rasmus
Hansson og Une Bastholm om en effektiv og trygg
hverdag for myke trafikanter

Til Stortinget

1. Bakgrunn

I dokumentet fremmes folgende forslag:

«1. Stortinget berregjeringen utarbeide og fremme for-
slag om forenklede og tidsriktige nye lovverk som
tilrettelegger for mer utbygging av gange- og sykkel-
infrastruktur over hele landet.

2. Stortinget ber regjeringen revidere og forbedre
standarder, regelverk og krav til universell utfor-
ming av infrastruktur for myke trafikanter.

3. Stortinget ber regjeringen legge frem lovforslag til
nasjonale minstestandarder for krav til breyting og
strging av infrastruktur for gdende og syklende om
vinteren.

4. Stortinget ber regjeringen legge frem forslag om en
pkonomisk premieringsordning for kommuner og
fylker som gker andelen syklende og gaende.

5. Stortinget ber regjeringen sgrge for at 20 km/t opp-
rettes som en ny fartsgrense alle forvaltningsnivaer
kan taibruk.

6. Stortinget ber regjeringen legge frem lovforslag om
at alle norske kommuner med over 20 000 innbyg-
gere skal ha utarbeidet en kommunal gange- og syk-
kelstrategi.

10.

11.

12.

Stortinget ber regjeringen lage en veileder for utar-
beidelse av gange- og sykkelstrategier til bruk for
kommuner og fylkeskommuner.

Stortinget ber regjeringen gjennomfeare en kartleg-
ging i samrad med lokale og regionale myndigheter
av risikoutsatte gangbroer og underganger. Nad-
vendige forbedringstiltak ma iverksettes raskt for a
sikre disse mot farlige hendelser og ulykker knyttet
til manglende vedlikehold, for lav hgyde eller feilak-
tig utforming. Politiet og Vegvesenet ma ogsa priori-
tere avdekking og kontroll av lastebiler med farlig
hay last.

Stortinget ber regjeringen dpne for opprettelse og
utvidet bruk av automatisk trafikkontroll (ATK) for
lokale myndigheter, med farre tids- og antallsbe-
grensninger for bruk, ferre fartsgrenserestriksjoner
for opprettelse av ATK og at ATK kan brukes for flere
formal, som & hdndheve forbud mot innkjgring og
overtredelser av stgyregelverk.

Stortinget ber regjeringen legge frem et lovforslag
som forplikter staten, fylker og kommuner til innen
konkrete tidsfrister & reparere gdelagte eller delvis
gdelagte fortau, sykkel- og gangveier og annen
infrastruktur for myke trafikanter som er i bruk av
allmennheten.

Stortinget ber regjeringen tilrettelegge for mer vare-
og godslevering i sentrum av de stgrste byene gjen-
nom lastesykler og lettere elektriske kjgretgy ved a
opprette statlige statteordninger for sentrumsnare
omlastingssentraler.

Stortinget ber regjeringen tilrettelegge for flere gra-
tis sykkelkurs for innvandrere i norske kommuner
og sorge for at kvaliteten pa sykkeloppleringen i
barneskolen gkes ved & blant annet tilgjengelig-
gjore kompetanse fra frivilligheten, verne om gratis-



prinsippet i sykkelopplaeringen og vurdere et time-
tallskrav til sykkelopplering i kroppsgvingsfaget.

13. Stortinget ber regjeringen erstatte nullvekstmalet
med et reduksjonsmal for all biltrafikk i de storste
byomradene og seorge for at alle nye statlige samfer-
delsprosjekter er i trad med denne malsettingen.

14. Stortinget ber regjeringen sgrge for at det utarbei-
des forslag til nasjonale retningslinjer for opprettel-
sen av hjertesoner rundt skoler og barnehager.

15. Stortinget ber regjeringen legge frem forslag om a
lovfeste bredere kontroll- og sanksjonshjemler som
kommuner og fylkeskommuner kan ta i bruk over-
for ulovlige hindringer og uriktig giennomfgring av
arbeidsvarsling pd vei, fortau og i sykkelfelt.

16. Stortinget ber regjeringen segrge for at nettverket for
beerekraftige regionbyer far muligheten til & inngd
et forpliktende partnerskap med staten i forbin-
delse med ny nasjonal transportplan for 2025-
2036.

17. Stortinget ber regjeringen serge for at skilt- og vars-
lingsansvar for fylkesveiene overfores til fylkeskom-
munene.

18. Stortingetberregjeringen sorge for at det stilles krav
om atalle nye personbiler, busser, varebiler og laste-
biler i Norge selges med blindsonekamera fra og
med 2024, og at offentlige kollektivselskaper paleg-
ges a stille krav i sine anbud om utstyring med
blindsonekamera ved innkjgp av nye kjoretay.

19. Stortinget ber regjeringen palegge Statens vegvesen
a vekte sikkerheten for myke trafikanter storre i
saker som handler om fartsgrensejusteringer, spesi-
elt der fylkeskommuner eller kommuner har spilt
inn forespegrsel om lavere fartsgrense.»

Det vises til dokumentet for nermere redegjorelse
for forslagene.

2. Komiteens merknader

Komiteen, medlemmene fra Arbeider-
partiet, Jone Blikra, Tom Einar Karlsen og
Marte Mjos Persen, fra Heyre, Liv Kari
Eskeland, Trond Helleland og Erlend
Larsen, fra Senterpartiet, lederen Sigbjern
Gjelsvik, Geir Adelsten Iversen og Geir
Inge Lien, fra Fremskrittspartiet, Morten
Stordalen og Frank Edvard Sve, fra Sosia-
listisk Venstreparti, Mona Fagerds, og fra
Venstre, André N. Skjelstad, viser til Dokument
8:272S(2022-2023), representantforslaget fra stortings-
representantene Lan Marie Nguyen Berg, Rasmus
Hansson og Une Bastholm med en rekke forslag med
formal om en mer effektiv og trygg hverdag for myke
trafikanter. Komiteen viser ogsd til statsradens svar-
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brev av 13. oktober 2023 med utfyllende kommentarer
til hvert av forslagene. Brevet folger som vedlegg til
denne innstillingen.

Komiteen stgtter intensjonen om at det skal vere
trygt & veere trafikant, men at dette er en malsetting som
ma gjelde for alle transportformer. Komiteen legger
til grunn at tidsmessig infrastruktur, lgpende vedlike-
hold og et godt veidekke er blant de viktigste grepene
som kan gjgres for a sgrge for en tryggest mulig trans-
porthverdag for alle trafikanter.

Komiteen merker seg at forslagsstillerne i bak-
grunn for forslagene problematiserer tilrettelegging for
motorisert trafikk. Komiteen finner grunn til a frem-
heve at bruk av motorisert transport er en forutsetning
for driften av dagens samfunn. Mer enn 80 pst. av per-
sontrafikken foregar med bil og bilens andel av person-
transporten er fortsatt gkende. Skal transportnettet
veere trygt & bruke, ma det utvikles rundt transportfor-
mene som brukes mest. Komiteen viser til at flere av
forslagene omhandler regulering av transportformer, i
seerlig grad for byomrader.

Komiteen mener at valg av transportmiddel ikke
ber vare en politisk eller administrativ oppgave, men
lgses av den enkelte med utgangspunkt i egen hverdag.
Et mangfold av transportmuligheter for bade by og dist-
rikt gir samlet sett den tryggeste og mest effektive trans-
porthverdagen.

Komiteens medlemmer fra Hoyre og
Fremskrittspartiet mener det fint gir an 4 legge til
rette for myke trafikanter uten a utsette bilistene for
overvikningsformer som nye ATK-systemer eller sd
lave fartsgrenser at det kompliserer det totale trafikkbil-
det.

Disse medlemmer mener videre at det i seerlig
grad skal legges til rette for barn og unge gjennom ut-
bygging av trygge skoleveier. Staten ma her bidra med
tilskuddsordninger for a sikre en raskere utbygging.
Trygge skoleveier vil bidra til en bedre transporthverdag
for alle trafikanter.

Komiteens medlemmer fra Hoyre, Sosi-
alistisk Venstreparti og Venstre stgtter inten-
sjonen i Miljgpartiet De Grgnne sitt forslag, og vil
papeke viktigheten av ivaretakelsen av myke trafikan-
ter i alle trafikksammenhenger. Disse medlemmer
vil understreke viktigheten av nullvekstmaélet ved at
trafikkveksten i de store byene tas med kollektivtrans-
port, sykkel og gange. Nullvekstmalet er en vesentlig
brikke i en transportpolitikk som skal kutte klimagass-
utslipp. For & nd inngatte avtaler pa klima og natur er
det sveert viktig at det legges til rette for muligheten til &
sykle og ga.

Disse medlemmer merker seg at departemen-
tetisitt svar til komiteen papeker at flere av Miljopartiet
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De Gronnes forslag allerede arbeides med, eller er foran-
kreti eksisterende rutiner og regelverk.

Komiteens medlemmer fra Hoyre og So-
sialistisk Venstreparti viser til statsradens svar
pa Miljopartiet de Grennes forslag 1 og 2. Der vises det
til at Vegdirektoratet vurderer endringer i arbeidet med
gjiennomgangen av N100, veinormalen som setter krav
til utforming av nye gang- og sykkelanlegg. Disse
medlemmer vil understreke viktigheten av a sikre
fortgang i dette arbeidet, samt at arbeidet ma ta sikte pa
a legge bedre til rette for myke trafikanter og sikre uni-
versell utforming.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet viser til at motorisert trafikk utgjgr den mest
sentrale delen av transportnettet og er en forutsetning
for gkonomisk aktivitet over hele landet. Disse med-
lemmer mener det ma vere et mal a skape et mest
mulig effektivt og trygt transportnett som binder landet
sammen, basert pa motorisert ferdsel. Utbygging, drift
og finansiering av transportnettet skal vere et offentlig
ansvar.

Disse medlemmer mener det skal legges til ret-
te for infrastruktur for myke trafikanter, men at dette
skal gjeres uten a palegge bilistene uholdbare avgifts-
skjerpelser eller reguleringer. Det skal ikke lenger vere
bilistens ansvar a finansiere andre trafikanters trans-
porthverdag.

Disse medlemmer mener at folk i bade by og
distrikt selv skal fa velge transportmiddel. Nullvekst el-
ler reduksjonsmal for biltrafikk er etter disse med-
lemmersmening uholdbart og handler om a flytte
makt fra de mange til de fa.

Disse medlemmer mener at vedlikeholdsetter-
slepet pa lokal- og fylkesveinettet har blitt en av vare
storste  trafikksikkerhetsutfordringer. Ulykkesfaren
oker og dette er spesielt alvorlig for myke trafikanter.
Det er ogsa grunn til 8 bemerke at darlig vedlikehold gir
betydelig materielle skader pa Kjoretgy og at veieier i
sterre grad ma gjores ansvarlig.

Komiteens medlem fra Sosialistisk Ven-
streparti fremmer fglgende forslag:

«Stortinget ber regjeringen utrede muligheten for a
etablere 20 km/t som en ny fartsgrense alle forvalt-
ningsnivaer kan ta i bruk.»

«Stortinget ber regjeringen utrede muligheten for &
ta i bruk automatisk trafikkontroll (ATK) ved lavere
fartsgrense og til flere formal enn i dag.»

Komiteens medlem fra Venstre visertil Do-
kument 8:218 S (2022-2023) fra Venstre og Innst. 428 S
(2022-2023), der Venstre fremmet forslag om en utvid-
else av nullvekstmalet til & gjelde utenfor de storste by-
omradene, samt at man ma inkludere neringstransport
i nullvekstmalet. Dette medlem viser til brev av
2. novemberiar sendt komiteens medlemmer fra Trygg
Trafikk, som statter intensjonen i forslagene, men sam-
tidig ikke stotter en rekke av enkeltforslagene, fordi
mye bor lgses lokalt, istedenfor av staten. Om innforing
av lavere fartsgrenser enn 30 kilometer i timen skriver
Trygg Trafikk blant annet at:

«Nullvisjonen anbefaler fartsgrenser basert pa hva
vi mennesker tdler og kan overleve i en kollisjon. Hoy-
este trygge fartsgrense ved risiko for kollisjon mellom
bil og fotgjenger/syklist er 30-40 km/t. Vi anbefaler der-
for at flere strekninger enn i dag, der mange myke trafi-
kanter ferdes, bor fa fartsgrense 30-40 km/t, spesielt pa
skolevei. Vikan ikke se at det er sikkerhetsmessige argu-
menter for fartsgrense 20 km/t, og tror det vil veere kre-
vende & fa respekt for og handheve en sa lav fartsgrense.
I tillegg handler fartsniviet mye om utforming av veger
og gater. A sette ned fartsgrensen i seg selv vil ikke gi ser-
lig effekt om detikke kombineres med fysiske fartsredu-
serende tiltak»

3. Forslag fra mindretall

Forslag fra Sosialistisk Venstreparti:
Forslag 1

Stortinget ber regjeringen utrede muligheten for a
etablere 20 km/t som en ny fartsgrense alle forvalt-
ningsnivaer kan ta i bruk.

Forslag 2

Stortinget ber regjeringen utrede muligheten for a
ta i bruk automatisk trafikkontroll (ATK) ved lavere
fartsgrense og til flere formal enn i dag.
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4. Komiteens tilrading

Komiteens tilrdding fremmes av medlemmene i komiteen fra Arbeiderpartiet, Hoyre, Senterpartiet, Fremskritts-
partiet og Venstre.

Komiteen har for gvrig ingen merknader, viser til representantforslaget og rar Stortinget til & gjore folgende
vedtak:

Dokument 8:272 S (2022-2023) — Representantforslag fra stortingsrepresentantene Lan Marie Nguyen Berg, Ras-
mus Hansson og Une Bastholm om en effektiv og trygg hverdag for myke trafikanter — vedtas ikke.

Oslo, i transport- og kommunikasjonskomiteen, den 21. november 2023

Sigbjorn Gjelsvik Morten Stordalen

leder ordferer
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Dokument 8:272 S (2022-2023) Representantforslag fra Rasmus
Hansson, Une Bastholm og Lan Marie Nguyen Berg - en effektiv og trygg
hverdag for myke trafikanter

Jeg viser til brev av 28. september 2023 der transport- og kommunikasjonskomiteen ber om
Samferdselsdepartementets vurdering av Dokument 8:272 S (2022-2023) om en effektiv og
trygg hverdag for myke trafikanter.

Nedenfor falger Samferdselsdepartementets vurdering av forslagene fremmet av
representantene Rasmus Hansson, Une Bastholm og Lan Marie Nguyen Berg.

1. Stortinget ber regjeringen utarbeide og fremme forslag om forenklede og
tidsriktige nye lovverk som tilrettelegger for mer utbygging av gange- og
sykkelinfrastruktur over hele landet.

Lasninger for gdende og syklende beskrives i vegnormalen N100 Veg- og gateutforming.
Vegnormalenes krav bygger pa veldokumenterte erfaringer og kunnskap, og er balansert
mellom forhold som kostnader, arealinngrep, trafikksikkerhet, framkommelighet og milja.

Vegnormalen gjelder for all offentlig veg og gir faringer for nar og hvordan gang- og
sykkelveger, sykkelfelt, fortau og @vrige Igsninger skal etableres. Vegnormalens krav til
standard avhenger av ulike faktorer og hensyn som fart, trafikkmengde av motorisert trafikk
og antall gaende og syklende. Vegnormalene sikrer at de ulike sykkellasningene oppfyller
visse standarder for teknisk kvalitet og at de er tilstrekkelig dimensjonert for a ivareta
sikkerheten til syklistene og andre trafikanter.

Jkt fokus pa bruk av riktig type l@sning pa riktig sted gir kostnadseffektiv utbygging av gang-
og sykkelanlegg og deretter mer sykkeltilrettelegging for pengene. | byer og tettsteder med

Postadresse: Postboks 8010 Dep 0030 Oslo
Kontoradresse: Akersg. 59 Telefon* 22 24 90 90
Org no.: 972 417 904



arealknapphet er sykkelfelt og sykling i blandet trafikk (ved lav hastighet og trafikkmengde)
de mest effektive og rimelige lasningene a etablere. Langs hovedveger der det er flere enn
50 gaende og syklende per dggn, eller pa strekninger som er skoleveg, er det krav til egne
gang- og sykkelveger.

Statens vegvesen jobber kontinuerlig med a se pa tiltak som kan gi besparelser i utbygging
av gang- og sykkelvegnettet uten at disse fgrer til gkte drifts- og vedlikeholdsutgifter,
redusert trafikksikkerhet og darlig framkommelighet eller komfort for gaende og syklende.

Kravene i vegnormalene N100 og N200 gjelder i utgangspunktet for det offentlige vegnettet.
Det er disse normalene som har stgrst betydning for kostnader til utbygging av gang- og
sykkelveger.

Kommunene og fylkeskommunene er likevel fraviksmyndighet for sitt vegnett, og kan dermed
selv beslutte standard for sine gang- og sykkelanlegg. Det betyr at de eksempelvis kan
bygge bredere eller smalere sykkelfelt enn N100 anbefaler, dersom de gnsker det.
Kommunene og fylkeskommunene kan selv fravike krav basert pa egne prioriteringer av
byggekostnader opp mot drift, vedlikehold, trafikksikkerhet, framkommelighet m.m. Dette
apner for utbygging av gang- og sykkelanlegg av enklere eller mer kostbar standard enn
Statens vegvesen sine normaler tilsier.

Nar det gjelder skilting og oppmerking av sykkelanlegg samt gvrige veganlegg, er det som
hovedregel Statens vegvesen som er skiltmyndighet og som gjer skiltvedtak basert pa
skiltforskriften. Fravik knyttet til normalene N300 Trafikkskilt og N302 Vegoppmerking er det
derfor Statens vegvesen som har myndighet til & godkjenne.

Ytterlige besparing kan oppnas ved god planlegging og prosjektering, samt effektive
utbyggingsprosesser som sikrer god koordinering i planprosessen. Det anbefales at bygging
av sykkelveger skjer samtidig som utbygging av annen infrastruktur som fjernvarme, VA-
anlegg m.m.

| det pagaende pilotprosjektet for sykkel har det blitt vurdert om nye lgsninger for sykkel ber
inkluderes inn i vegnormalene. Lgsningene som vurderes, er basert pa innkomne gnsker fra
blant annet kommuner og fylkeskommuner, samt erfaringer fra andre land. Basert pa slike
innspill har Statens vegvesen allerede inkludert tre nye tiltak i normalene: stor venstresving,
delingssymbol for sykkel (oppmerking for sykling i blandet trafikk) og envegsregulert
sykkelveg. De to fgrste tiltakene er rimelige tiltak som er egnet i byomrader, mens
envegsregulert sykkelveg er et dyrere tiltak enn etablering av f.eks. sykkelfelt (bade i
utbyggingsfase og drift).

Enveisregulert sykkelveg kan i noen tilfelle gi gkt trygghet for noen sykkelgrupper
sammenlignet med sykkelfelt, noe som kan bidra til gkt sykkelandel. Vi har p.t. ikke
tilstrekkelig dokumentasjon for & vurdere om denne lgsningen bidrar til trafikksikkerheten
eller fremkommeligheten.
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Samhandlingen og dialogen med interessentene fortsetter, og Statens vegvesen vil giennom
et innsiktsarbeid evaluere prosess og resultat, og gjere nadvendige justeringer for a ta ut
mest mulig verdi.

Vegdirektoratet er i gang med & ga gjennom N100 Veg- og gateutforming, vegnormalen som
setter krav til utforming av nye gang- og sykkelanlegg, for a vurdere forbedring og forenkling
av seerlig sykkellgsninger. Her vurderes en rekke endringer for bade a forenkle regelverket
og gi starre handlingsrom. Slike endringer er imidlertid tidkrevende, og forutsetter mer
omfattende utredningsarbeid, hgringsrunder m.m.

2. Stortinget ber regjeringen revidere og forbedre standarder, regelverk og krav til
universell utforming av infrastruktur for myke trafikanter.

Statens vegvesen arbeider kontinuerlig med a revidere og forbedre standarder, regelverk og
krav for & fremme prinsippene for universell utforming. Vegvesenet har utviklet en veileder
for universell utforming (V129), som na er under revisjon og digitalisering. Digitaliseringen vil
effektivisere fremtidige endringer og forbedringer. Veilederen tar hensyn til bade
vegnormalene og Teknisk forskrift til plan- og bygningsloven (TEK 17).

Vegnormal N100 har krav som understgtter universell utforming, som krav til bredde og
stigning pa anlegg beregnet for myke trafikanter. God universell utforming kommer alle
brukere til gode.

Det er i hovedsak samsvar mellom kravene til universell utforming i vegnormalene og
kravene i TEK 17. Samordning med @vrig regelverk er viktig i vart videre arbeid med
normaler og veiledere pa fagfeltet, med aktiv medvirkning fra brukere og andre
myndighetsorgan.

Statens vegvesen reviderer nd ogsa retningslinjene for drift og vedlikehold. God drift og
vedlikehold er viktig for a opprettholde den universelle utformingen av eksisterende
infrastruktur. Det legges ogsa vekt pa at nye anlegg utformes pa en mate som opprettholder
den universelle utformingen i daglig drift.

Alle har behov for en godt tilgjengelig reisekjede. Togtransport er viktig ogsa for personer
med funksjonsnedsettelse, bade de som pendler til og fra jobb, og de som skal pa lengre
reiser.

Jernbanesektoren stiller krav til universell utforming som omfatter adgang til togene, & kunne
bevege seg mellom vogner og seterader, tilgang til informasjon og universell utforming pa
stasjonsomrader. Disse kravene er regulert i blant annet jernbaneinfrastrukturforskriften,
hjemlet i jernbaneloven. Forskriften innebaerer krav til universell utforming av plattformer, og
at hgyde- og avstandsforskjeller mellom tog og plattformer skal minimeres slik at
passasjerenes sikkerhet ved av- og pastigning ivaretas. Forskrift om kjegretay pa
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jernbanenettet (kjgretayforskriften) krever ikke universell utforming, men at det tilrettelegges
for alle brukergrupper, og at kravene i TSI PRM legges til grunn. TSI PRM er en europeisk
forskrift som tar opp krav og rettigheter personer med funksjonsnedsettelse har som
togpassasjerer. Dette omfatter blant reiseinformasjon, tilgjengelighet, assistanse og
erstatning.

Bane NOR har ansvar for universell utforming av jernbanestasjonene. Stasjonene grupperes
i to nivaer; som «universelt utformet» og «tilgjengelig». «Universelt utformet» oppfyller
kravene i det nasjonale regelverket, der det bl.a. ma etableres et ledelinjesystem og trinnfri
pastigning. «Tilgjengelig» er et delmal pa veien mot universell utforming, der det stilles krav
til minst én adkomst til plattform som er fri for hindre, og at det kan brukes rullestolheis eller
rampe fra plattform og inn i toget. Universell utforming skal innga i alle planer for
oppgradering og bygging av ny jernbaneinfrastruktur. For eksisterende togstasjoner der det
ikke planlegges vesentlige endringer, eller bygging av ny stasjon, er strategien & oppgradere
for & bedre tilgjengeligheten. Alle stasjoner pa jernbanenettet har et universelt utformet
informasjonssystem gjennom Bane NOR sin applikasjon «NA». «NA» er lagt til rette for
blinde og svaksynte, og leser opp statusen som vises pa skjermene pa stasjonen. EU
arbeidet na med en revisjon av forordning for multimodal reiseinformasjon, hvor kravene til
informasjon om universell utforming vil bli styrket. Dette er et krav som blir gyldig fra 2025.

Jernbanedirektoratet og Bane NOR leverte nylig et oppdatert innspill til neste Nasjonal
transportplan, og her pekes det pa at gjennomfgring av planlagt investeringstiltak innebaerer
at 45 prosent av reisene i 2029 vil forega til/fra en universelt utformet stasjon, og at andelen
gker ytterligere til 66 prosent i 2033.

3. Stortinget ber regjeringen legge frem lovforslag til nasjonale minstestandarder
for krav til brgyting og streing av infrastruktur for gaende og syklende om
vinteren.

Samferdselsdepartementet har bedt Statens vegvesen om a utrede og foresla nasjonale
minstekrav for bade drift og for vedlikehold av statlige og fylkeskommunale veier. Dette
arbeidet vil ogsa omfatte vinterdrift og infrastruktur for gdende og syklende.
Fylkeskommunene, KS og Nye Veier vil blant annet bli involvert i arbeidet.

4. Stortinget ber regjeringen legge frem forslag om en gkonomisk
premieringsordning for kommuner og fylker som gker andelen syklende og
gaende.

Byvekstavtaler og belgnningsavtaler er eksisterende ordninger som har nullvekst for
persontransport med bil som overordnet mal. Nullvekstmalet er formulert som falger: «/
byomréadene skal klimagassutslipp, ko, luftforurensning og stay reduseres gjennom effektiv
arealbruk og ved at veksten i persontransporten tas med kollektivtransport,

Sykling og gange.»
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Det er inngatt byvekstavtaler med Oslo-omradet, Bergens-omradet, Nord-Jaeren og
Trondheims-omradet. | august 2023 ble det enighet om et forslag til en byvekstavtale for
Tromsg. Forslaget har vaert behandlet lokalpolitisk av Tromsg kommune og Troms og
Finnmark fylkeskommune og skal behandles i regjeringen for avtalen inngas. Regjeringen
arbeider med a legge til rette for forhandlinger om byvekstavtaler for Kristiansandsregionen
og Nedre Glomma. Buskerudbyen og Grenland har belgnningsavtaler.

| regjeringens budsjettforslag for 2024 er det samlet foreslatt om lag 6,7 mrd. kroner til &
folge opp inngatte byvekstavtaler med Oslo-omradet, Bergens-omradet, Trondheims-
omradet og Nord-Jeaeren. Til Kristiansandsregionen, Buskerudbyen, Grenland, Nedre
Glomma og Tromsg er det lagt til grunn om lag 0,8 mrd. kroner i statlig tilskudd.

Midlene bade i byvekstavtaler og belgnningsavtaler gar i hovedsak til investeringer i
kollektivtransport, sykling og gange, samt drift av kollektiviransport. Tiltak og prosjekter som
bidrar til maloppnaelse skal prioriteres, etter prinsippene for god portefaljestyring.

Det er ogsa etablert en tilskuddsordning for a legge til rette for en klima- og miljgvennlig
byutvikling og god fremkommelighet i byomrader som ikke er omfattet av byvekstavtalene.
Ordningen er gremerket Bodg, Alesund, Haugesund, Arendal/Grimstad og Vestfoldbyen. |
regjeringens forslag til statsbudsjett for 2024 er ordningen foreslatt viderefart og det vil veere
aktuelt a tildele midler til to eller tre byer. Midlene skal ga til mindre investeringer i gang- og
sykkelveier samt kollektivtiltak.

Potensialet for a8 gke bruken av kollektivtransport, sykling og gange henger bl.a. sammen
med arealstruktur og befolkningsgrunnlag, og det ligger best til rette for det i byomradene.
Det er ogsa her den sterste befolkningsveksten antas & komme. Jeg mener derfor at dagens
ordninger som er rettet inn mot byomradene, er et malrettet og godt virkemiddel for & bremse
veksten i persontransport med bil og gke andelen som gar og sykler.

5. Stortinget ber regjeringen sgrge for at 20 km/t opprettes som en ny fartsgrense
alle forvaltningsnivaer kan ta i bruk.

20 km/t fartsgrense er vurdert gjentatte ganger tidligere, og med konklusjon at det ikke er
hensiktsmessig & innfare en fartsgrense lavere enn 30 km/t.

Det argumenteres ofte for behovet for en 20 km/t fartsgrense med henvisning til at faktisk
fartsniva ofte overskrider 30 km/t, til tross for at veistrekningen er skiltet med 30 km/t. Flere
undersgkelser viser at skilt alene har marginalt potensiale til & endre fartsnivaet. For & oppna
at trafikantene har et fartsniva som er lavere enn 30 km/t, er det helt ngdvendig med fysiske
tiltak. Utforming av en gate vil derfor veere premissgivende for fartsnivaet og
trafikantadferden. Fylkeskommuner og kommuner har allerede i dag mulighet til & utforme en
gate slik at den reelle farten blir 20 km!/t.

Fartsgrense 20 km/t er en «teoretisk» fartsgrense som det er vanskelig & fa praktisk nytte av
uten fysiske tiltak. I tillegg vil fartsgrensen vaere vanskelig & overholde for kjgrende,
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eksempelvis ved at syklende ubevisst vil kunne bryte fartsgrensen. Politiet har allerede gitt
tilbakemelding om at det vil veere vanskelig & handheve sa lave fartsgrenser, overfor bade
bilfgrere og syklister.

Veieier ber derfor i stedet innfare fysiske utformingstiltak der hvor gnsket fartsniva ikke
oppnas, og evaluere effekten av slike tiltak pa strekninger med fartsgrense 30 km/t.

6. Stortinget ber regjeringen legge frem lovforslag om at alle norske kommuner
med over 20 000 innbyggere skal ha utarbeidet en kommunal gange- og
sykkelstrategi.

7. Stortinget ber regjeringen lage en veileder for utarbeidelse av gange- og
sykkelstrategier til bruk for kommuner og fylkeskommuner

Jeg velger a besvare spgrsmal 6 og 7 sammen.

Jeg viser her til at plan- og bygningsloven, som ligger til grunn for lokal planlegging, har ulike
bestemmelser som bidrar til & fremme sykkel og gange. Det pagar i den forbindelse sveert
mye arbeid rundt om i landet for & fremme sykkel- og gange. Mitt inntrykk er at norske
kommuner i stor grad jobber aktivt og godt med & tilrettelegge for at flere skal sykle og ga.
Jeg har stor tiltro til at de lokalt vet best hvor skoen trykker, og vet hvilken strategi som bgr
legges til grunn i sin kommune. | tillegg bidrar staten med betydelige belgp i mange byer for
a bidra til dette. Jeg er som et utgangspunkt ikke tilhenger av a skulle palegge lokale
myndigheter a utarbeide ulike strategier i form av lovforslag. Dette er noe som ma veere opp
til de enkelte kommunene selv, jf. det lokale selvstyret.

Jeg er kjent med at det er flere kommuner og fylkeskommuner som utarbeider helhetlige
planer for transport framfor & utarbeide strategier som kun omhandler gange og sykkel. Dette
er helhetlige planer for beerekraftig mobilitet og regionale planer for samferdsel, der sykkel og
gange er behandlet som en del av en stgrre sammenhengende plan. Det er viktig at tiltak
virker sammen for at vi skal oppna best mulig miljg, trafikksikkerhet og mobilitet i
kommunene. Et palegg som det stilles sparsmal om vil ikke hensynta helheten i den lokale
planleggingen eller kommunenes samlede behov, og som nevnt mener jeg at dette er
tiltrekkelig ivaretatt gjiennom plan- og bygningsloven. Jeg mener derfor at et palegg ikke er
veien a ga.

Statens vegvesen driver Sykkelnettverket, et fagnettverk for sykkel og gange. Her utveksler
Statens vegvesen, fylkeskommunene og kommunene erfaringer, fagsparsmal, Igsninger og
gode eksempler for tilrettelegging for mer sykling og gange. Sykkelnettverket har ogsa laget
korte videoer med gode eksempler pa tilrettelegging for sykkel og gange fra Oslo og
Stavanger. Videre finnes flere gode eksempler pa gange- og sykkelstrategier tilgjengelig pa
nett, som kan veere til hjelp for kommuner og fylkeskommuner som gnsker & utarbeide en
gange- og sykkelstrategi. Statens vegvesen utarbeidet i 2014 en nasjonal gastrategi med
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tilhgrende forslag til handlingsplan. Denne er fortsatt aktuell for kommunene og kan benyttes
i deres arbeid med.

Ettersom kommuner og fylkeskommuner i stadig mindre grad utarbeider planer der sykkel-
0g gange blir behandlet alene, vurderer jeg det ikke som ngdvendig at det lages en veileder
for utarbeidelse av gange- og sykkelstrategier. Det vil vaere mer hensiktsmessig & utvikle de
mgteplassene som finnes i dag der lokale myndigheter og relevante statlige fagmyndigheter
kan komme sammen, diskutere og dele erfaringer.

8. Stortinget ber regjeringen gjennomfere en kartlegging i samrad med lokale og
regionale myndigheter av risikoutsatte gangbroer og underganger. Nadvendige
forbedringstiltak ma iverksettes raskt for a sikre disse mot farlige hendelser og
ulykker knyttet til manglende vedlikehold, for lav hgyde eller feilaktig utforming.
Politiet og Vegvesenet ma ogsa prioritere avdekking og kontroll av lastebiler
med farlig hoy last.

Selv om det ikke er presisert, oppfatter vi at spgrsmalet gjelder alle veityper, altsa riks- og
fylkesvei og kommunal vei. Det er ikke definert hva som menes med «risikoutsatte»
gangbroer og underganger, men det gar fram at det dreier seg om risiko knyttet til
manglende vedlikehold, for lav hgyde eller feilaktig utforming. Hvis en slik kartlegging av hele
veinettet skal utfares, ma det farst defineres konkret hva en mener med «risikoutsatt».
Statens vegvesen ma deretter gjennomfare en kartlegging av riksvei. En kartlegging av
fylkesvei og eventuelt ogsa av kommunal vei, ma utfgres av fylkeskommunene og eventuelt
kommunene.

Nar det gjelder gjennomfaring av forbedringstiltak er det slik at Statens vegvesen har i
oppdrag a prioritere prosjekter som i sterst mulig grad statter opp om deres toppmal.
Utbedring av risikoutsatte gangbroer og underganger vil bli underlagt denne prioriteringen,
pa lik linje med andre aktuelle prosjekter. Kommuner og fylkeskommuner er rammestyrte.
Det vil si at staten ikke kan ga inn og legge faringer for hvordan de prioriterer bruken av de
frie inntektene.

Tillatt kjeretay-/lastehgyde vil veere begrenset av eventuelle hgydebegrensninger som
gjelder for tunneler, broer og eventuelle andre installasjoner over veibanen pa den aktuelle
kjgreruten. Det palegger sjaferen/transportgren a sikre at hgyden pa lasten er innenfor de
haydebegrensninger som gjelder pa den aktuelle ruten.

| trafikkontroll vil spesifikk kontroll av hgyde bli gjort der kjaring er i strid med vegtrafikkloven
§§ 5 og 10, jf. skiltforskriften §§ 7 og 8. | slike tilfeller vil et bruksforbud kunne ilegges inntil

lasten er redusert til forsvarlig hgyde.

Slik kontroll er imidlertid utfordrende ettersom tillatt hgyde pa ett kontrollsted kan avvike fra
et annet. En strekning kan vaere uten hgydebegrensninger, mens der det er tunneler eller en
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gangbro, kan det veere en tillatt hgyde pa for eksempel 4,0 meter. En effektiv haydekontroll
krever derfor at kjgretayet vurderes i forkant av konkrete hgydebegrensninger. Det er i sveert
liten grad etablert plasser hvor det er mulig & gjiennomfgre slik kontroll i forkant av tunneler,
broer etc.

9. Stortinget ber regjeringen apne for opprettelse og utvidet bruk av automatisk
trafikkontroll (ATK) for lokale myndigheter, med faerre tids- og
antallsbegrensninger for bruk, farre fartsgrenserestriksjoner for opprettelse av
ATK og at ATK kan brukes for flere formal, som a handheve forbud mot
innkjering og overtredelser av stayregelverk.

ATK har veert et sveert effektivt virkemiddel i trafikksikkerhetsarbeidet siden 1988, og er
hjemlet i vegtrafikkloven § 10. ATK har fra Stortingets farste tilslutning til bruk av tiltaket,
veert klart avgrenset til bruk pa fartsovertredelser. | retningslinjene for bruk av ATK
forutsettes det da ogsa at tiltaket bare skal brukes for kontroll av hastighet. Slik bruk ligger
ogsa til grunn for bestemmelsene i skiltforskriften og vegnormal N300 Trafikkskilt.

Justisdepartementet har i brev av 12. mai 2006 til Stortinget gitt sin prinsipielle tilslutning til
tiltaket. De skriver videre bl.a. falgende: «Ny teknologi og metodebruk har apnet muligheter
for anvendelser av tiltaket som gar ut over hva som den gang kunne forutsees. | tillegg finnes
det i dag en betydelig bredere kunnskap om tiltakets ulike effekter pa trafikantenes atferd og
effekt pa ulykker i vegtrafikken. Eventuelle nye bruksomrader eller andre @gnskede endringer
knyttet til anvendelsen av ATK vil kunne forutsette fornyet forankring i Stortinget.»

Jeg viser imidlertid til anmodningsvedtak 935 fra Prop. 118 S (2022—-2023) jf. Innst. 490 S
(2022—-2023); Lage forslag til kriterier for & etablere ATK for fart ogsé der fartsgrensen er satt
ned av hensyn til luft- eller stayforurensing. Statens vegvesen vurderer na muligheten for en
slik utvidelse, bade teknologisk, praktisk og ikke minst juridisk.

ATK-teknologien som i dag brukes i Norge er ikke egnet for fartskontroller i tettbygde strgk,
eller til annen type trafikkovervakning. Statens vegvesen har veert i dialog med Oslo
kommune om dette tidligere, og anbefalt andre alternativ. For eksempel kan den fysiske
utforming av infrastrukturen endres, eller trafikanter kan informeres om for hgy hastighet
gjennom elektroniske fartsvisningstavler..

Det kan imidlertid veere aktuelt at Statens vegvesen i samarbeid med politiet, utreder
muligheter for alternative teknologiske l@sninger - altsa ikke ATK - for & unnga brudd pa
trafikkreglene og dermed bedre forholdene for gaende og syklende. Hiemmelsgrunnlag,
forer- versus eieransvar for kjgretgy og ansvar for handheving ved regelbrudd samt
sanksjonering, vil veere viktige elementer i en slik eventuell vurdering.

10. Stortinget ber regjeringen legge frem et lovforslag som forplikter staten, fylker
og kommuner til innen konkrete tidsfrister a reparere gdelagte eller delvis
odelagte fortau, sykkel- og gangveier og annen infrastruktur for myke
trafikanter som er i bruk av allmennheten.
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Det vises ogsa til vurderingene under forslag 3. Statens vegvesen har fatt i oppdrag & utrede
og foresla nasjonale minstekrav for bade drift og vedlikehold av veier, inklusive
fylkeskommunale veier. Mindre reparasjoner, som omtales i dette forslaget, kan innga som
en del av vedlikeholdet. Utredningen av nasjonale minstekrav vil gi grunnlag for a vurdere
behov for lovregulering for riks- og fylkesveier.

Det er ingen generelle forskriftsfestede krav til drift og vedlikehold av fylkesvei i dag utover
krav fastsatt i tunnelsikkerhetsforskrift for fylkesvei, bruforskrift for fylkesvei og
veisikkerhetsforskriften.

Statens vegvesens retningslinje R610 gjelder for drift og vedlikehold av Statens vegvesens
riksveier, og faglges i stor grad ogséa av Nye Veier AS og av fylkeskommunene i dag. Enkelte
fylkeskommuner har utarbeidet egne retningslinjer for operativ standard pa sitt veinett. R610
er under revisjon med malsetting om hgring 30. november 2023 og ferdigstillelse til 1. mai
2024.

Kommunale krav varierer, og Statens vegvesen har ingen samlet oversikt over disse.

Transportvirksomhetene med ansvar for infrastruktur for gaende og syklende,
fylkeskommuner og kommuner har alle egne rutiner for registrering og oppfelging av feil og
mangler pa sin infrastruktur. Utbedringer skjer som en del av drift- og vedlikeholdskontrakter,
ved asfaltering, som en del av bestilte mindre tiltak eller i forbindelse med starre

oppgraderinger og nybygging.

For a oppna et best mulig tilbud for trafikantene innenfor tilgjengelige midler er det viktig at
ansvarlig virksomhet i stor grad kan velge nar og hvordan slike mindre utbedringer gjares.
Veiforvalter er den som best kan prioritere hva som er viktig a prioritere raskt, og hva som
ev. kan utsettes. Veiforvalter kan se slike reparasjonsbehov i sammenheng med andre
tiltaksbehov og komme fram til en kostnadseffektiv framdrift og gjiennomfgring. Detaljstyring
av frister gir fare for suboptimalisering og kan gi mindre for pengene totalt sett.

| det videre arbeidet med utredningen av nasjonale minstekrav vil Statens vegvesen blant
annet se hen til at det kommunale og fylkeskommunale selvstyret ikke bgr begrenses mer
enn det som er ngdvendig for a ivareta nasjonale mal.

11. Stortinget ber regjeringen tilrettelegge for mer vare- og godslevering i sentrum
av de storste byene gjennom lastesykler og lettere elektriske kjoretoy ved a
opprette statlige stotteordninger for sentrumsnare omlastingssentraler.

Regjeringen er opptatt av a legge til rette for mest mulig effektiv og miljgvennlig vare- og

tienestetransport i byomradene. Malet er at alle nye lette varebiler skal vaere utslippsfrie
innen 2025, og innen 2030 skal varedistribusjonen i bysentra vaere tilnaermet utslippsfri.

Side 9



Staten har ansvaret for de generelle kjgretoys- og drivstoffavgiftene samt lover, forskrifter og
normaler kommunene kan bruke for a regulere trafikken i byene, mens kommunene har
ansvaret for a iverksette mesteparten av de konkrete regulatoriske tiltakene som kan bidra til
reduserte klimagassutslipp i det enkelte byomrade.

Det er i utgangspunktet opp til kommunale myndigheter & vurdere og iverksette konkrete
tiltak som for eksempel omlastingsterminaler inn mot sentrale deler av de stgrste
byomradene. Staten har imidlertid opprettet ulike ordninger der lokale myndigheter kan sgke
om midler til konkrete miljgtiltak, bl.a. gjennom Enova. Statens vegvesen bidrar Ispende med
utredninger- og kunnskapsutvikling om logistikk i by som bade kommunene og privat sektor
kan benytte. Tidligere i ar la Statens vegvesen fram rapporten Logistikkarealer i by som blant
annet omhandler bylogistikkterminaler. Rollefordelingen i varelevering er i dag slik at
transportaren har ansvar for & levere helt frem til mottaker. Det er derfor behov for a finne
egnede samarbeidsmodeller mellom lokale myndigheter og ulike private aktgrer som sikrer
at slik terminaler blir lokalisert, bygget og driftet pa en mate som gjer at transportarene
faktisk benytter terminalen. En utfordring er a finne egnede arealer for slike
omlastingsterminaler. By- og sentrumsneere arealer med egnet adkomst fra hovedvei er
interessante lokasjoner for de private aktgrene. Pa lengre sikt kan dette Igses ved & avsette
arealer til bylogistikkformal i byutvikling og arealplaner. | mellomtiden vil en god dialog
mellom den enkelte kommune og neeringslivet om aktuelle lokasjoner og etablering av
terminaler veere ngdvendig for en vellykket etablering.

12. Stortinget ber regjeringen tilrettelegge for flere gratis sykkelkurs for
innvandrere i norske kommuner og sgrge for at kvaliteten pa
sykkelopplaringen i barneskolen gkes ved a blant annet tilgjengeliggjore
kompetanse fra frivilligheten, verne om gratisprinsippet i sykkelopplaeringen og
vurdere et timetallskrav til sykkelopplaring i kroppsgvingsfaget.

| budsjettforslaget for 2024 foreslar regjeringen a bevilge 4,5 millioner kroner til Syklistenes
Landsforening. Syklistenes Landsforening har en viktig rolle i arbeidet med & gke
sykkelandelen bade i byene og pa landsbasis. Tilskuddet fra staten skal bidra til a utvikle
foreningens kompetanse om sykkel som transportmiddel, bl.a. innen trafikksikkerhet,
fremkommelighet og milja. Syklistenes Landsforening opplyser til departementet i sin sgknad
om driftstilskudd for 2024 at foreningen i 2024 blant annet legger opp til & gke antall
sykkelkurs for minoritetsgrupper og har mal om a utvikle kursmal, utdanne minst ti
instruktgrer og holde kurs i alle de store byene i Norge.

Ettersom representantforslaget er sveert omfattende, har jeg ikke innhentet informasjon for a
vurdere de deler av forslaget som er utenfor mitt ansvarsomrade.

13. Stortinget ber regjeringen erstatte nullvekstmalet med et reduksjonsmal for all

biltrafikk i de sterste byomradene og serge for at alle nye statlige
samferdelsprosjekter er i trad med denne malsettingen.
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Nullvekstmalet for persontransport med bil er statens viktigste virkemiddel for a mgte
utfordringene som transportveksten i byomradene vil gi framover. Gjennom byvekstavtalene
har det de siste arene veert en malrettet satsing pa a bygge ut kapasitetssterke
kollektivsystemer og tilrettelegge for gaende og syklende, som i kombinasjon med fortetting
og restriktive virkemidler mot biltrafikk legger til rette for mer miljgvennlig og effektiv
transport.

| Klimaforliket fra 2012 la Stortinget til grunn et mal om at veksten i persontransporten i
storbyomradene skal tas med kollektivtransport, sykkel og gange. Nullvekstmalet er, med
noen justeringer, lagt til grunn i de tre stortingsmeldingene om Nasjonal transportplan for
periodene 2014-2023, 2018-2029 og 2022-2033. Over den siste tiarsperioden er malet blitt
godt etablert i byene, og jeg opplever at det har bred oppslutning. | 2021 ble det trukket fram
av OECD som ett av ti eksempler fra ulike land pa gode virkemidler for a fa ned
klimagassutslipp.

Etter at nullvekstmalet ble videreutviklet i 2020 er det na formulert slik: «Klimagassutslipp,
kg, luftforurensning og stay skal reduseres gjennom effektiv arealbruk og ved at veksten i
persontransporten tas med kollektivtransport, sykling og gange».

| det faglige grunnlaget til ny Nasjonal transportplan for perioden 2025-2036 har
transportvirksomhetene anslatt en forventet befolkningsvekst i byomradene med
byvekstavtale pa mellom 13 og 21 prosent fram mot 2050. Uten malrettede tiltak kan dette gi
en betydelig trafikkvekst i arene fremover. Virksomhetene har videre gitt en vurdering av
hvilke virkemidler de mener blir szerlig viktige i byomradene framover. De har en tydelig
anbefaling om & fortsette satsingen pa kollektivtransport, sykling og gange, men dette ma
understottes av gkte restriksjoner pa bilbruk og sterkere satsing pa fortetting og konsentrert
arealutvikling.

Med utgangspunkt i at det ventes en stor befolkningsvekst i byene framover, mener jeg at
nullvekst i persontransport med bil fortsatt er et ambisigst mal. Samtidig er det realistisk a na
malet, men det krever en sterkere virkemiddelbruk enn det vi har i dag.

Det er noen byomrader som har lokale reduksjonsmal for personbiltrafikken. Jeg er positiv til
at det settes slike lokale mal og det er opp til byene selv om det gnsker dette, men for
regjeringens transport- og arealpolitikk i byomradene vil nullvekstmalet ligge til grunn.

14. Stortinget ber regjeringen sgrge for at det utarbeides forslag til nasjonale
retningslinjer for opprettelsen av hjertesoner rundt skoler og barnehager.

En hjertesone ma tilpasses trafikkmiljget og mulighetene som finnes ved hver enkelt skole,
og skolene har ulikt utgangspunkt for a innfare et slikt tiltak. Malet er & finne optimal lokal
tilrettelegging. A utarbeide generelle nasjonale retningslinjer for opprettelse av hjertesone vil
dermed ha liten hensikt. Dette er ogsa vurderingen fra Trygg Trafikk. Basert pa erfaringen og
evalueringen som til na er foretatt, bar Hjertesone fortsatt baseres pa anbefalinger om tiltak
og prosesser slik at konseptet faktisk kan bli iverksatt og realisert i forskjellige kontekster og
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og med ulikt mulighetsrom. Tips og rad til arbeid med Hjertesone er opprettet pa Trygg
Trafikks nettside Hjertesone - tryggere skolevei

Hjertesone er et nasjonalt initiativ og et samarbeid mellom Statens vegvesen, Trygg Trafikk,
Helsedirektoratet, Politiet, Syklistenes landsforening, Miljgagentene og Foreldreutvalget for
grunnoppleaeringen. Felles for alle aktgrene er et anske om at hjertesonearbeidet skal bidra til
a fremme barns trygghet, sikkerhet og helse pa skoleveien. Arbeidet med konseptet har
pagatt i flere ar og Hjertesone er na inkludert i Barnas Transportplan. Det er gjort mange
faglige vurderinger om bade utvikling, etablering og kommunikasjon av Hjertesone i denne
perioden. Transportgkonomisk Institutt har evaluert Hjertesone-prosjektet i Bergen; den
forste kommunen i landet som fattet politisk vedtak om systematisk etablering av Hjertesone
ved sine 66 barneskoler. Transportgkonomisk Institutt har ogséa nylig gjennomfaert en
nasjonal evaluering av Hjertesone. Rapporten er ikke publisert enda. Disse evalueringene
har gitt viktige innspill til hvordan man bade skal motivere og implementere Hjertesone.

For a kunne skape en Hjertesone pa best mulig mate, er det flere mulige tiltak man kan
gjennomfgre. | hovedsak vil hjertesonearbeidet besta av atferds- og holdningsskapende
tiltak, men det kan ogsa veere aktuelt med supplerende fysiske tiltak av mindre stgrrelse. En
hjertesone er imidlertid ikke et ferdig produkt, men en prosess som bestar av bade sma og
store tiltak. Noen tar det kort tid a fa pa plass, mens andre tiltak kan det veere mer krevende
og ta lengre tid. Det er viktig & understreke at bade skoleledelse, kommune, elever, foreldre
m.m. har en rolle og et ansvar i Hjertesone-arbeidet.

Krav om og mer konkrete retningslinjer for arbeid med trafikksikkerhet i skoler og barnehager
finnes allerede. Med bakgrunn bade i Kunnskapslaftets kompetansemal, Forskrift om
miljorettet helsevern i barnehager og skoler m.v., og i Forskrift til oppleeringsloven §12-1 om
regulering av trafikksikkerhet, er skolen palagt ansvar for elevenes trafikksikkerhet pa skolen
og langs skoleveien.

15. Stortinget ber regjeringen legge frem forslag om a lovfeste bredere kontroll- og
sanksjonshjemler som kommuner og fylkeskommuner kan ta i bruk overfor
ulovlige hindringer og uriktig gjennomfering av arbeidsvarsling pa vei, fortau
og i sykkelfelt.

Departementet vurderer for tiden forslag til endring i vegtrafikkloven for a gi klarere og mer
vidtgaende hjemmel for a fastsette bestemmelser til regulering av arbeidsvarsling, herunder
lovgrunnlag til & fastsette bestemmelser om kontroll, tilsyn og sanksjoner.

En utfordring i dag er at krav stilt i godkjent arbeidsvarslingsplan ikke overholdes. Det er
derfor behov for & kunne kontrollere de enkelte arbeidssteder bedre. Det kan ogsa vaere
behov for tilsyn pa mer overordnet niva.

Selv om overtredelse av bestemmelser i vegtrafikkloven kan sanksjoneres med straff, kan

det veere formalstjenlig a kunne ilegge forvaltningssanksjoner og aktuelle sanksjoner som
vurderes er stans av arbeid, tilbakekall av tillatelse til varsling og overtredelsesgebyr. Det kan
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ogsa veere aktuelt med bestemmelser om karantene og dekning av vedtaksmyndighetens
utgifter til varsling og sikring av arbeid pa og ved vei.

Stans av arbeidet er en sanksjon som vil kunne benyttes ved brudd pa vilkar i tillatelsen, og
der arbeidet utgjgr en fare for trafikksikkerheten og/eller skaper vesentlige ulemper for
fremkommeligheten. Stans av arbeidet kan ogsa brukes der det ikke foreligger noen tillatel-
se.

Det er problematisk dersom varsling og sikring av arbeid pa eller ved vei er mangelfull. Det
bidrar til & svekke respekten for arbeidsvarsling hos trafikantene og gker ogsa risikoen for
ulykker med arbeidere og/eller trafikanter innblandet. Muligheten for & ilegges gebyr vil
kunne gi gkonomiske incentiver til & varsle og sikre i trdéd med tillatelsen, og vil derfor kunne
ha en positiv virkning pa sikkerheten.

16. Stortinget ber regjeringen sgrge for at nettverket for barekraftige regionbyer
far muligheten til a innga et forpliktende partnerskap med staten i forbindelse
med ny nasjonal transportplan for 2025-2036.

Det er viktig for regjeringen a bidra til en satsing pa kollektivtransport, sykling og gange ogsa
i mindre byomrader som ikke er aktuelle for byvekstavtaler. Det er etablert en
tilskuddsordning som skal legge til rette for en klima- og miljgvennlig byutvikling og god
fremkommelighet, er gremerket byomradene Bodg, Alesund, Haugesund, Arendal/Grimstad
og Vestfoldbyen (Tgnsberg, Sandefjord og Larvik). Alesund og Bodg har fatt tildelt 15 mill. kr
hver i 2022 og 2023 som engangsutbetalinger. | regjeringen sitt forslag til statsbudsjett for
2024 er det satt av 31 millioner kroner til ordningen, og det er aktuelt a tildele midler til to
eller tre byer som engangsutbetalinger. Samferdselsdepartementet vil vurdere naermere
hvilke byer som skal fa tilskudd. Regjeringen vil komme tilbake til prioriteringer i Nasjonal
transportplan for 2025-2036 som skal legges fram til varen.

17. Stortinget ber regjeringen sgrge for at skilt- og varslingsansvar for fylkesveiene
overfores til fylkeskommunene.

Det pagar for tiden et arbeid der det vurderes om skiltmyndigheten for fylkesveiene helt eller
delvis skal overfgres til fylkeskommunene. Det er dialog mellom Statens vegvesen,
fylkeskommunene og Samferdselsdepartementet om saken.

Det ma i vurderingen tas sikte pa en robust og fremtidsrettet fordeling av ansvar mellom stat
og fylkeskommune pa dette omradet, som ogsa hensyntar behov for samordning blant annet
knyttet til ny teknologi og gkt automatisering og for a ivareta behovet for god beredskap og
sikre rask, effektiv og sikker fremkommelighet eksempelvis ved ekstremvaeer.

18. Stortinget ber regjeringen sorge for at det stilles krav om at alle nye
personbiler, busser, varebiler og lastebiler i Norge selges med

Side 13



blindsonekamera fra og med 2024, og at offentlige kollektivselskaper palegges
a stille krav i sine anbud om utstyring med blindsonekamera ved innkjop av nye
kjoretoy.

EU har vedtatt nye krav for godkjenning av kjgretay som har til hensikt & bedre sikkerheten til
myke trafikanter, spesielt krav til systemer for automatisk blindsonevarsling. De nye kravene
vil ogsa gjelde i Norge. Summen av de eksisterende kravene og de som vil tre i kraft i lapet
av 2024 vil etter Statens vegvesens vurdering tilfredsstille dette punktet i
representantforslaget, saerlig for tunge kjgretgy. Det vil ogséa gradvis innfares ytterligere krav
som vil bedre sikkerheten til myke trafikanter.

Det tekniske regelverket for godkjenning av kjgretay som gjelder sarbare (myke) trafikanter,
sikt og synlighet er for tiden under omfattende revisjon. Det eksisterende kravet til
innretninger for indirekte sikt (speil og kamera) har blitt kontinuerlig forbedret i mange ar.
Dette er imidlertid passive sikkerhetssystemer, som krever at fgreren ser pa riktig sted til
riktig tid. Utvidet krav til blindsonevarsling kommer tillegg til de eksisterende kravene til
indirekte sikt pa tunge kjoretay, for 8 kompensere for utformingen av disse kjgretayene.
Utfordringen med store blindsoner er vesentlig mindre for lette kjgretay, og det er derfor
feerre nye krav for disse og noe lenger innfgringsperiode.

De tekniske kravene som innfgres i 2024 vil ogsa veere gjeldende for
kollektivtransportselskapene.

De nye sikkerhetssystemene som er under innfgring, gjer nytte av at teknologien som gjer
det mulig a varsle eller gripe inn, har blitt moden. | denne sammenhengen betyr det at
varsling eller inngrep fra de automatiske systemene skjer pa riktig tidspunkt og pa riktig
mate. Faren for at de automatiske systemene «overser» en fare, eller gir falske varsler er na
redusert til et akseptabelt niva.

| kravene som stilles for & fa typegodkjent slike systemer er det krav om gradert varsling og
eventuelt inngrep. For a gi gkt sikkerhet ma de aktuelle innretningene testes for den aktuelle
kjgretgytypen i henhold til kravene i de aktuelle internasjonale rettsaktene. Det er ikke mulig
a teste og gi godkjenning for universell montering pa en hvilken som helst kjgreteytype.

Til orientering en oversikt over gjeldende krav og vedtatte forbedringer:

e Gjeldende krav
o Krav til indirekte sikt (speil og kamera) Indirect vision devices
o Oppgradert flere ganger
e Blindsonespeil/-kamera (hayre) for tunge kjoretay
¢ Naersonespeil/-kamera (foran) for tunge kjgretoy

» Nye krav ved EU-typegodkjenning av nye typer kjgretgy fra 7. juli 2022 og krav
ved registrering fra 7. juli 2024
o Pedestrian and cyclist collision warning (Advarsel om kollisjon med
fotgjengere og syklister)
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o for lastebil og buss
o Blind spot information system (System for informasjon om
blindsoner)
e For lastebil og buss
o Reversing detection (Ryggeassistent)
e For personbil, varebil, lastebil og buss

e Nye krav ved EU-typegodkjenning av nye typer kjgretgy fra 7. juli 2024 og krav
ved registrering fra 7. juli 2026
o Advanced emergency braking for pedestrian and cyclist (Avansert
ngdbrems for fotgjengere og syklister)
e For personbil og varebil

» Nye krav ved EU-typegodkjenning av nye typer kjgretgy fra 7. juli 2026 og krav
ved registrering fra 7. juli 2029
o Heavy-duty vehicles direct vision (Direkte sikt for tunge kjaretayer)
e For lastebil og bus

19. Stortinget ber regjeringen palegge Statens vegvesen a vekte sikkerheten for
myke trafikanter sterre i saker som handler om fartsgrensejusteringer, spesielt
der fylkeskommuner eller kommuner har spilt inn foresporsel om lavere
fartsgrense.

Nullvisjonen er et baerende prinsipp for trafikksikkerhetsarbeidet i Norge, og ligger ogsa til
grunn for fastsettelse av fartsgrenser. Ifglge nullvisjonen har veieier et ansvar for &
tilrettelegge for ensket atferd og beskytte mot fatale konsekvenser av feilhandlinger.
Fartsgrensesystemet er basert pa fire grunnpilarer; menneskets taleevne, vegens geometri,
trafikantenes forstaelse og miljg. Kjgrende har uavhengig av fartsgrensen et ansvar for a
avpasse farten etter forholdene (vegtrafikkloven §§ 3 og 6).

@kt handlingsrom for a ivareta sikkerheten for myke trafikanter ble innfert ved revisjon av
fartsgrensekriteriene i 2018. Fartsgrensekriteriene gir stort rom til a justere fartsgrenser
basert pa en rekke faktorer, herunder ogsa hensynet til myke trafikanter. Dette
handlingsrommet kan nok utnyttes i noe starre omfang enn i dag. Det er imidlertid viktig for
sikkerheten til myke trafikanter at de kjgrende sin forstaelse av fartsgrensen ogsa
vektlegges. Fartsgrensejusteringer ber alltid vurderes i sammenheng med fysiske tiltak,
spesielt siden fysiske endringer ofte kan vaere mer effektive trafikksikkerhetstiltak enn a
endre fartsgrensen.

Med hilsen

Ty

\ [Jon-Ivar Nygard
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