LV

Statens vegvesen

Vedlegg 1 — Hgringsnotat

Haring om forslag til forskrift om sykkelritt pa veg (sykkelrittforskriften)

Vegdirektoratet
Myndighet og regelverk
29. september 2025
Var ref.: 24/157688



1.
2.

Innhold

T o11=Te o1 o Yo I T PP PP 5
Om reguleringen av SYKKEIMLE ...........oiii e e e e e e e e s sraeeeeeenes 5
2.1 L 017 T | 1= PP 5
A o 111 (o 414 PRSP PRRRR 6
Bakgrunn for endringsforslaget ......... ... 6
3.1 T =T T Vo PRt 6
3.2  Neermere om prosessen 0g iNVOIVEIING ........ooiuiiiiiiieeiiiiei e 6
3.3 StalistikK MM e 7
3.3.1 Omfang av sgknader og utviklingen av sykkelsporten..........c..ccccoocciiieiieeeennnnns 7
3.3.2  Stasjonaere 0g Mobile VaKIEr ..........c.uuuiiiiiiii e 8
3.3.3  KUIS 0g KUISAITANG@I .......eiiieiieee ettt e e e e e e ee e e e e e e e e aanes 8
K S = 7Y T AV (o) =Y o T [ o = PRSP 9
1@ Y=T 0] fo [ o= Yo LTS o =] o= | PSPPI 9
4.1  Forholdet mellom de ulike vegmyndighet og vegeiere............ccccceveeiiiiiiiiiieeeeeieis 9
4.2  Forholdet til Statens vegvesens toppmMal ...........coooiiiiiiiie i 11
4.21 I [ 2= [ 1T o RPN 11
422 Enklere reisehverdag og okt konkurranseevne for naeringslivet....................... 12
Rammer fOr fOrSKIfLEN .......coeiiiie e e e e e e s e e e e e e e e e e e e annas 12
5.1 INNIEANING .. e 12
5.2  Bruk av private vakter til trafikkregulering under andre arrangementer ................... 12
ST S 7= 1 016 (o] = PP PEPPT PP 12
ST 1 o I PP P PP PPPPPP PPN 13
LR N I =Y o1 e T=153 Y {11 o T . X o o 13
5.6 Politiets og Statens vegvesens myndighet.............cccoo i 13
(€11 (o =T g o [N Y 1 PR PTPRPPPPPRPN 14
6.1 VegtrafikKKIOVEN ........cooi e e e e e e e e e e e e e 14
6.2  SykKelrittforskriften ... ———— 14
6.3 Leaereplan for opplaering av private vakter............oooooiiioiiiiiii e 15
6.4  Retningslinjer for KUrsarrang@r.............oeeeioioiiiiiiiiee e 16
Annet relevant regelverk og utenlandsk rett......... ..o 16
7.1 Vegtrafikklovens gvrige bestemmelser ... 16
L= To | [0 R PP P PP PPPPT PP 17
7.3 POIIOVEN ... 17
7.4  Seerskilt vegbruk (andre arrangement P8 VEQ)......ccooeeiiieiiieiiiciec 17
7.5 Rettstilstandeniandre [and.............oooooi i 18
7.5.1 Rettstilstanden i Sverige og Danmark ... 18
7.5.2 Rettstilstanden i Nederland ...............oueeieiiiiiiiiiieeeeeeeeeeeeeeee e 18



Naermere OmM fOrSIAQET..........oii et e e en e e e e 19

8.1 Ny fOrsKrift 0g StUKIUN ........oiiiiiiiii e 19
8.2  Kapittel 1 INNIEANING ....cccco i e 19
8.2.1 Formal, virkeomrade og definiSjoner..........ccooiiiiiiiiiiiiie e 19
8.3  Kapittel 2 Sgknad om SyKKelritt.............ooeiiiiii e 21
8.3.1 = A o] T 1] =Y 1= T 21
8.3.2  Vedtaksmyndighet............... i ——— 21
8.3.3 = AR (]IS ] g =T =Y o 21
8.3.4  SOKNAASTTISt ... e 23
8.3.5 Rittarrangers administrative plikter ... 25
8.3.6 Innhenting av UttalelSer..............oovii i 26
8.3.7  Tillatelsen til SYKKeIritl ..........ooeiiiiii e 27
8.3.8 Unntak fra vegtrafikKIOVEN...............uiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieeeeeeeee e ee e 28
8.4  Kapittel 3 Krav til giennomfaring av sykKelritt..............oooiiiiiiiiiiiiiiiee e 29
8.4.1 Krav til F@rrang@r ........ooo o 29
8.4.2 = 1 (] o [ =1 =T = 31
8.4.3  TrafikKkreQUIEiNgG ... 31
8.4.4  Krav til stasjonaere og mobile Vakter............oocuviiiiiiiiiiiie e 32
8.5  Kapittel 4 KUrSarrang@r ..........oooi oot 34
8.5.1 Godkjenning av KUrSarrang@r..........c.ceeeeuiiuuiieieeeeeeeasieiieeeeeeeessneeeeeeeeeeeennnnees 34
8.5.2 Krav til SBKNAAEN ........iii e e e e e e e eeeeees 34
8.5.3  KUISarrang@rens @NSVAT .........cccoiiiiuuuiieiieee et eaa e e e s s e e e e e e s e asnneeneeeeaeaaaaas 34
8.54 Oppbevaring av opplysninger om deltakere og Kurs..........cccceeeieiiiiiiciiiiccinnnnnns 35
8.5.5  Tilsyn med KUrsarrang@r ...........ooooiieiiieiiiie e 35
8.6  Kapittel 5 Kompetansebevis for stasjonaere vakter...........ccoooooiieiiiiiiiiiiiciices 36
8.6.1 Vilkar for a f& kompetansebevis og utstedelse.............ccocieiiiiiiiiiin. 36
8.6.2  Obligatorisk OppIaering ......ccooeiiiiiii s 37
8.6.3  Hovedmal og trinnene i OppIaeriNngeN ...........coeeiiiiiieiiiiie e 38
8.6.4  TEOrEliSK PrOVE .o 39
8.6.5 Fornyelse av kompetansebevis............oooviiiiiii e 40
8.7 Kapittel 6 Kompetansebevis for mobile vakter............ccooooiiiiiiiiiiiiii, 41
8.7.1 Vilkar for a fa& kompetansebevis og utstedelse............cccoocieiiiiiiiiiie e, 41
8.7.2  Obligatorisk OPPIBEIING .......eeiiiiiiiii e 42
8.7.3 Krav il Kj@ret@y .......oue ettt e e e e e e eeeeeeeees 42
8.7.4 Hovedmal for OpPIgBringEN .........coiii i 42
8.7.5  Trinnene i OpPPIaringeN ....coooiiiii e 42
8.7.6  SIUHVUIdEriNg ... 43



8.8  Kapittel 7 Forskjellige bestemmelSer...........ooooiiiiiiiiiiiiii e 44

8.8.1 Behandling av personopplySniNger. .............e eeeeeeieiieeiieiiieeiieeeeeeeeeeeeeeeeeee e 44

8.8.2  Overgangsbestemmelser og ikrafttreden...............ooooiiiiiiiiiiiicccccc, 44
S TR o =1 =T [ PP PURRUPPPRR 44
10. Jkonomiske og administrative KONSEKVENSET ...........ccoiiiiiiiiii e 44
11. Alternative lgsninger og Nullalternativet.............ooo i 45
12. Forutsetningene for en vellykket gjennomfaring...........coooiiiiiiiiiiie e 46
13. 17T a0 = RO 46



Haringsnotat - Forslag til forskrift om sykkelritt pa veg (sykkelrittforskriften)

1.Innledning
Vegdirektoratet sender med dette pa hgring forslag til ny forskrift om sykkelritt pa veg.

Vegdirektoratet foreslar en ny forskrift som er mer omfattende enn dagens forskrift. Det
foreslas blant annet at oppleeringen av stasjonaere og mobile vakter i stgrre grad reguleres i
forskrift framfor i leereplan. Det foreslas ogsa mer detaljerte saksbehandlingsregler for
behandlingen av sgknader om & arrangere sykkelritt. Forslaget innebeerer likevel ikke store
materielle endringer. | praksis fungerer sykkelrittarrangementer stort sett godt og forslaget
har som mal & sikre at det ogsa i fremtiden gjar det.

Formalet med forslaget er at regelverket om sykkelritt skal veere enkelt & finne fram i for de
ulike aktgrene, og at roller og myndighet er avklart. Formalet er ogsa a sikre at hensynet til
trafikksikkerhet og fremkommelighet ivaretas samtidig som det legges til rette for & kunne
arrangere sykkelritt.

2.0m reguleringen av sykkelritt
2.1 Hovedtrekk

Sykkelritt pa veger som er apne for alminnelig ferdsel er etter vegtrafikkloven § 7 b forbudt
uten tillatelse.

Statens vegvesen behandler alle sgknader om sykkelritt, uavhengig av om sykkelrittet gar pa
privat veg, kommunal veg, fylkesveg eller riksveg. Tillatelse kan gis etter en skjgnnsmessig
vurdering hvor hensynet til trafikksikkerhet og fremkommelighet er avgjerende.

Det er ingen krav til hvem som kan arrangere sykkelritt, men de fleste sykkelritt arrangeres i
dag av idrettsklubber som er medlem av Norges Cykleforbund (NCF).

Sykkelrittforskriften har ingen differensiering av type sykkelritt. Det vil si at regelverket
omfatter alt fra de store profesjonelle rittene til sykkelritt for mosjonister, sa lenge de omfattes
av definisjonen av sykkelritt. NCF skiller pa aktive ritt og turritt. Aktive ritt er sportens
konkurranse- og rekrutteringsarena og er mer «profesjonelle», mens turrittene er for bredden
og hvor alle kan delta. Bade aktive ritt og turritt er omfattet av sykkelrittforskriften.

Sykkelrittregelverket tar utgangspunkt i at sykkelritt foregar pa veg som samtidig er apen for
annen trafikk, og at trafikkreglene falges. Sykkelrittregelverket hjemler likevel at det i
tillatelsen til sykkelritt kan gis unntak fra trafikkreglene, men da ma dette fremkomme av
tillatelsen.

Som eneste idrett er det under sykkelritt mulighet for & bruke private vakter til
trafikkregulering, noe som ellers bare tilligger politiet. Vaktene ma da ha opplaering og
kompetansebevis som reguleres av sykkelrittforskriften. Politiet beslutter om det i det enkelte
sykkelritt kan brukes private vakter til trafikkregulering og beslutningen regnes som en del av
tillatelsen.

Dersom det skal skiltes saerskilt eller veger skal stenges helt eller delvis for annen trafikk
mens sykkelrittet pagar, kreves det egne vedtak av rette myndighet i tillegg til tillatelsen. Krav
om tillatelse til sykkelrittet fra Statens vegvesen gjelder selv om vegen stenges for annen
trafikk mens sykkelrittet pagar.



2.2 Historikk

Konkurransekjgring med sykkel pa veg apen for alminnelig ferdsel har veert regulert i forskrift
siden 1983. Vedtaksmyndigheten da var politikammeret innenfor der de hadde polititieneste,
eller vegkontoret utenfor der politikammeret hadde polititieneste. Politiet kunne etter
vegtrafikkloven § 9 regulere trafikk slik forholdende krevde.

Nye forskrifter kom i 1984 og sa i 1986 uten seerlig materielle endringer. | 2011 ble det igjen
fastsatt ny forskrift og da hadde ikke lenger politikammeret vedtaksmyndighet, bare
regionvegkontoret i Statens vegvesen.

Samferdselsdepartementet ba i 2016 Vegdirektoratet om & nedsette en arbeidsgruppe for a
gjennomga regelverket om sykkelritt og fremme forslag til n@dvendige endringer.
Arbeidsgruppen skulle ha deltakere fra Politidirektoratet og relevante sykkelorganisasjoner.

Som fglge av flere vedtak fra Stortinget ble dette arbeidet betydelig fremskyndet. Bade en
lovendring og en ny forskrift om sykkelritt pa veg tradte i kraft 17. juni 2016.

Det var saerlig den manglende adgangen til a bruke private vakter til trafikkregulering, som
var bakgrunnen for de raske endringene i regelverket i 2016. For & kunne gi vaktene
myndighet til & regulere trafikken var det ngdvendig & endre loven. Nar fgrst loven skulle
endres fant Samferdselsdepartementet det hensiktsmessig a gjennomfgre andre ngdvendige
endringer i loven. Endringen i loven forutsatte at opplaeringen til de private vaktene skulle
reguleres i forskrift. Man gnsket i tillegg a etablere klare lovhjemler for a kunne regulere alle
ulike sider ved sykkelritt pa veg.

3.Bakgrunn for endringsforslaget
3.1 Innledning

Arbeidet med ny forskrift er initiert av Vegdirektoratet. Forskriftsmyndigheten er delegert til
Statens vegvesen i forskrift av 2. november 2021 nr. 3122. | henhold til Statens vegvesens
interndelegasjon er denne myndigheten gitt til Vegdirektoratet.

Forslaget til ny forskrift er utarbeidet av en arbeidsgruppe bestadende av representanter fra
Vegdirektoratet, Statens vegvesen divisjon Trafikant og kjgretgy og divisjon Transport og
samfunn. Vegdirektoratet har statt som ansvarlig og ledet arbeidet. Arbeidet startet opp
september 2024.

3.2 Neaermere om prosessen og involvering

Vegdirektoratet og arbeidsgruppen har i arbeidet med ny forskrift involvert bergrte parter
underveis i hele prosessen.

Tidligere innspill som har kommet i andre anledninger har ogsa vaert bakgrunnsmateriale i
utarbeidelsen av ny forskrift. Blant annet kom det mange nyttige innspill i forbindelse med
endringen av leereplanen i 2024.

| oppstarten av forskriftsarbeidet hgsten 2024 inviterte vi saksbehandlere i SVV, politiet,
arranggrer av sykkelritt, fylkeskommuner og kommuner til & svare pa en del spgrsmal
tilpasset de ulike rollene til de vi spurte. Formalet var & fa et klarere bilde av hva som var
behovet for endring i dagens regelverk. Pa bakgrunn av tilbakemeldingene ser vi at
regelverket tolkes noe ulikt, og at det er utfordringer knyttet til at saksbehandlingen er
komplisert og omfattende, det oppleves at sgknader blir behandlet ulikt, og at det er ulikt syn



pa hvem som har hvilken rolle og myndighet. Det er ogsa bestemmelser i forskriften som
ikke blir brukt.

Pa oppfordring fra Vegdirektoratet utfarte NCF en sparreundersgkelse for de som har tatt
stasjonaervaktkurset. Malet for undersgkelsen var & kartlegge hvordan deltakerne opplevde
kurset, deres erfaring med a veere stasjonaer vakt, og hvor relevant de opplevde at kurset var
i utfgrelsen av oppdrag som vakt. Totalinntrykket er at mange mener kurset er godt, men tok
for lang tid. Flere mener kurset er for omfattende og detaljfokusert og heller bar fokusere mer
pa den faktiske oppgaven vakten skal utfare.

Arbeidsgruppen har i tillegg involvert ulike aktgrer med konkrete problemstillinger underveis
for a fa belyst problemstillingene best mulig, fa forstaelse for dagens praksis og for a fa
innspill.

3.3 Statistikk mm.

3.3.1 Omfang av sgknader og utviklingen av sykkelsporten

Statens vegvesen har ikke en komplett oversikt over antall sgknader og vedtak om sykkelritt,
eller utfall av sgknader. Systemet for registrering av innkomne saker gjgr at det er vanskelig
a fa ut eksakt statistikk. En manuell registrering av saker for hele landet for 2022 viser 296
saker.

Inntrykket er at det er sveert fa avslag. Vegdirektoratet har behandlet én klage i aret i 2021,
2022 og 2023, ingen i 2024 eller sa langt i 2025.

Arbeidsgruppa innhentet NCFs oversikt over antall ritt og deltakere siden 2016 og frem til na,
for a fa et inntrykk av utviklingen. De aller fleste ritt er pA NCFs terminliste, og vi tar derfor
utgangspunkt i at denne statistikken er dekkende.

NCF skiller ikke pa om rittet gar pa veg apen for alminnelig ferdsel og dermed er
soknadspliktig. De fleste landeveisritt, bade aktive og turritt, vil likevel med stor sannsynlighet
forega pa veg apen for alminnelig ferdsel, til forskjell fra for eksempel terrengritt.

Pa denne bakgrunn viser NCFs statistikk at antall potensielle ritt pa veg var 649 i 2016 og
har gradvis sunket til 292 i 2024. Dette er altsa ikke eksakte tall pa verken ritt eller hvor
mange ritt som var sgknadspliktige, men gir en god indikasjon pa den utviklingen som har
veert.

Antall aktive medlemmer som rapporteres til Norges idrettsforbund har gatt fra 47955 til
35629 fra 2016 til 2023. | dette regnes ikke de som kun deltar i enkeltstdende arrangementer
eller tidsavgrensede opplaeringer som sommerskoler eller lignende.

For & delta pa ritt som er pa NCFs terminliste er det ngdvendig med lisens. Antall engangs-
og helarslisenser har gatt fra 58013 i 2016 til 19190 i 2023. Av disse har helarslisensen holdt
seg ganske stabil, mens engangslisensen har sunket kraftig.

Antall ritt som ble arrangert hadde sin absolutte topp i 2016 og har siden gatt betraktelig ned.
| koronaarene ble det naturlig nok ikke arrangert mange ritt, og mulig har det satt sporten litt
tilbake. Det er vanskelig & si noe om hvordan utviklingen vil bli, men bildet ser annerledes ut
enn i 2016. Det er ikke realistisk at antall sykkelritt skal vaere pa 2016-nivaet i fremtiden, eller
ngdvendigvis @nsket. Det er utfordrende & si noe om hvor stor innvirkning regelverket har pa
aktiviteten.



3.3.2 Stasjonaere og mobile vakter

Bestemmelsene om opplaering av de private vaktene tradte i kraft 1. januar 2018, jf.
overgangsbestemmelsen i forskrift om sykkelritt § 11. Statens vegvesen registrer alle som
innehar gyldig kompetansebevis i sykkelvaktregisteret. Sykkelvaktregisteret er en del av
Statens vegvesen sitt trafikkskoleregister (TSK registeret). Sykkelvaktregisteret kom ikke pa
plass far i juni 2021. De som fikk sitt kompetansebevis fer juni 2021 er derfor ikke registrert i
sykkelvaktregisteret og registeret vil ikke vaere komplett for i juni 2026, ettersom godkjent
kompetansebevis varer i fem ar.

Fordi sykkelvaktregisteret ikke er komplett, har vi forholdt oss til oversikt fra NCF som har
registrert kompetansebevis siden starten i 2018 som kursarranggr. Denne oversikten gir et
riktigere bilde.

NCF oppgir at det i 2018 var ca. 2700 som tok stasjonaervaktkurset og fikk kompetansebevis.
Per 25. mai 2025 har NCF registrert 1264 godkjente stasjonaere vakter og 99 mobile vakter.
Dette er en kraftig nedgang i antall personer med kompetansebevis som stasjonaer vakt, og
viser ogsa at mange ikke fornyer kompetansebeviset sitt nar fem ar har gatt.

Nedgangen i antall stasjonaere vakter ma ses i sammenheng med at antall ritt ogsa har gatt
ned. Samtidig er tilbakemeldingene arbeidsgruppa har fatt fra rittarrangarer at det er
utfordrende & fa nok stasjoneere vakter til ritt. Vi har ikke fatt noen tilbakemelding pa at det er
tilsvarende vanskelig & fa nok mobile vakter.

Hvorvidt nedgangen i antall vakter skyldes manglende dugnadsand, kravet til oppleering eller
andre forhold, er vanskelig & si noe om.

Undersgkelsen om stasjoneere vakter viser at vakthold i stor grad baserer seg pa frivillighet.
Utviklingen siden 2016 ser sa langt ikke ut til & ga i retning av profesjonalisering av vakthold,
som var et apent spgrsmal da ordningen ble innfart i 2016.

3.3.3 Kurs og kursarrangar

Det er per i dag NCF og Norges Triatlonforbund som er godkjente kursarranggrer for
stasjoneere vakter. For mobile vakter er det NCF, Olavs trafikkskole og Trond Hegseth AS
som er godkjente kursarranggrer.

Arranggr av kurs for stasjonaere og mobile vakter melder inn til SVV nar kurs skal avholdes,
og melder ogsa fra om de blir avlyst. SVV har ikke noe eget system for registrering av disse
kursene, men NCF har oversikt over alle kursene som avholdes, inkludert kurs holdt av
andre kursarranggrer, og har gitt oss fglgende oversikt:

Ar 2018 | 2019 | 2020 |2021 2022 | 2023 | 2024 | 2025*
Stasjoneervaktkurs | 88 57 13 11 21 55 34 6
Mobilvaktkurs 9 1 2 2 5 5 3 2

*gjelder frem til 11. mai

Det er en naturlig variasjon pa antall kurs da veldig mange tok kurs i oppstarten i 2018, og
varigheten pa kompetansebevisene er 5 ar. | 2023 og 2024 matte mange fornye sitt
kompetansebevis. Det er stor variasjon i hvor mange deltakere det er pa hvert kurs.

Statens vegvesen farer tilsyn med kursarranger og utfgrer ca. 5 tilsyn i aret. Tilsyn foregar
ved tilstedeveerelse under fysiske kurs.



Nar det gjelder arranggrer av kurs er det fa tilbydere, men disse ser ut til & handtere
ettersparselen. Det arrangeres kurs nar, og der det er behov. Mangel pa vakter ser ikke ut til
a skyldes manglende kurs. Tilbakemeldinger og undersgkelser viser likevel noen utfordringer
knyttet til kvaliteten pa kursene og ulikt kompetanseniva pa de som har tatt kurs.

3.4 Behov for endringer

Vegdirektoratet mener formalet med endringene i 2016, om a etablere klare rettslige rammer
for alle delene av sykkelritt pa veg, bare delvis er oppfylt. Stor sett fungerer ordningen godt,
men det viser seg at det fortsatt er uavklarte spgrsmal, blant annet er rolle- og
ansvarsfordeling uklar. Regelverket er ogsa noe uoversiktlig og enkelte av forskriftens
bestemmelser fglges ikke i praksis eller brukes ikke.

Endringene i 2016 skulle legge til rette for at det skulle vaere enklere & arrangere ritt nar
arranggr kunne bruke private vakter til trafikkregulering. Tidligere var det kun politiet som
kunne regulere trafikk under et sykkelritt. Gjennomgangen av dagens praksis viser at bade
opplaering og bruk av private vakter har blitt et innarbeidet system som fungerer.
Opplaeringen har utviklet seg og forbedret seg siden reglene tradte i kraft i 2018. Det er
likevel deler av opplaeringen som ikke fungerer sa bra. Det har blant annet vaert behov for a
se pa kvaliteten pa oppleeringen av vaktene og tidsbruken. Det er utfordringer med at det
utdannes for fa stasjonaere vakter, og dermed er det ogsa utfordringer med fa tak i nok
vakter under sykkelritt.

Vegdirektorat mener ogsa at kravene til opplaeringen av private vakter i stgrre grad ma
reguleres i forskrift. Det er i dag uklart hvilken status dagens leereplan har og hvor bindende
den er. Dagens laereplan om opplaering av private vakter har bestemmelser som palegger
private plikter og som i sitt innhold vil omfattes av definisjonen av forskrift i forvaltningsloven
§ 2 forste ledd alternativ c. Disse kravene vil derfor vaere omfattet av forvaltningslovens krav
til saksbehandling av forskrifter og det er derfor ryddig at disse reguleres i forskriften.

En seerlig viktig forutsetning ved endringen i 2016 var at de mobile vaktene fikk tilstrekkelig
oppleering for & ivareta egen og andres sikkerhet. Selv om praksis har utviklet seg i positiv
retning, har det veert behov for a se pa om det ber stilles ytterligere krav til opplaeringen for a
serge for at sikkerheten blir ivaretatt ogsa i fremtiden.

4.0verordnede sparsmal

4.1 Forholdet mellom de ulike vegmyndighet og vegeiere

Statens vegvesen fatter vedtak om tillatelse til sykkelritt pa alle veger som er helt eller delvis
apen for alminnelig ferdsel, uavhengig av om det er privat veg, kommunal veg, fylkesveg
eller riksveg. Dette folger av vegtrafikkloven § 7 b.

Det offentlige vegnettet er etter veglova tredelt. Etter veglova § 9 er Statens vegvesen med
et Vegdirektoratet vegmyndighet for riksveger. Fylkeskommunen er vegmyndighet for
fylkesveger og kommunene er vegmyndighet for kommunale veger.

For 2020 utferte Statens vegvesen de fleste av fylkeskommunens oppgaver som
vegmyndighet for fylkeveg under det som ble kalt «Sams vegadministrasjon». Etter
omorganiseringen i 2020 opphgrte «Sams vegadministrasjon» og fylkeskommunene
administrerer na fylkesvegene selv. Veglovas utgangspunkt er bygging og vedlikehold av veg
og gir ikke direkte faringer pa bruken av vegen.



Vegtrafikkloven derimot, regulerer i utgangspunktet bruk av veger som er apne for alminnelig
ferdsel, uavhengig av hvem som er vegmyndighet etter veglova. Vegtrafikkloven § 7 b
hjemler at Statens vegvesen er vedtaksmyndighet for sykkelritt. Det oppstar likevel spgrsmal
om hvilken rolle andre vegmyndigheter og private vegeiere har dersom sykkelrittet
gjennomfgres pa deres veger.

Den ene arsaken til denne usikkerheten kan veere at det for andre arrangementer enn
sykkelritt, er praksis at arrangaren selv tar kontakt med hver enkelt vegmyndighet om bruk
av vegen. Det kan virke som om vegmyndighetene er av den oppfatning at selv om Statens
vegvesen behandler sgknaden om sykkelritt, s& ma den enkelte vegmyndighet i tillegg gi
tillatelse til bruk av vegen.

Den andre arsaken kan veere at det har utviklet seg en praksis for kommunale veger at
Statens vegvesen har latt det veere opp til rittarranger selv a avklare tillatelse og eventuelle
vilkar direkte med kommunen, selv om Statens vegvesen gir den overordnede tillatelsen til
sykkelrittet. Nar det gjelder fylkesveger har derimot Statens vegvesen ikke den samme
praksisen, men har innhentet uttalelse fra fylkeskommunen nar sykkelritt skal benytte seg av
fylkesveger. Denne praksisen har blitt opprettholdt ogsé etter at «<Sams vegadministrasjon»
opphearte. Enkelte fylkeskommuner har likevel selv tatt et starre ansvar for sgknadene og
formulerer uttalelsen som en tillatelse til bruk av veg og gir vilkar.

Vegdirektoratet ser ikke at det er en prinsipiell forskjell mellom kommunens og
fylkeskommunens myndighet hva gjelder sykkelritt.

Vi mener derimot at praksisen med at kommunen og fylkeskommunen gir tillatelse til bruk av
vegen og gir egne vilkar for bruken, ikke samsvarer med regelverket.

Det er kun Statens vegvesen som kan tillate et sykkelritt. Spgrsmalet er om de @vrige
vegmyndigheter i tillegg ma gi sitt samtykke, om de kan sette vilkdr og om de ogséa kan nekte
et sykkelritt p& sine veger. Det avgjgrende ma veere om kommunen og fylkeskommunen har
hjemmel til & gjegre dette. Det er pa det rene at det ikke finnes slik hjemmel i lovverket.
Spersmalet er da om vegmyndighetene kan nekte gjennomfgring av sykkelritt med hjemmel i
eierradigheten.

Stat og kommune kan pa samme mate som private rade over sin eiendom, men
eierradigheten til offentlige myndigheter har noen begrensninger. Spgrsmalet er om det
offentliges handlinger ma anses som utgving av offentlig myndighet, som krever hjemmel i
lov. Alle har adkomst til offentlig veg med mindre dette pa en eller annen mate er regulert.
Eierradigheten vil likevel kunne inntreffe dersom bruken av vegen klart skiller seg fra
alminnelig ferdsel, se for eksempel Rt. 1997 side 2025 og Rt. 1973 side 869.

Vegdirektoratet legger til grunn at all den tid sykkelritt er lovregulert sa betyr det at dette er
utgving av offentlig myndighet. Det fattes et enkeltvedtak etter forvaltningsloven med de
saksbehandlingsreglene som fglger av det. Slik Vegdirektoratet ser det kan ikke
eierradigheten eksistere pa lik linje med lovreguleringen. Det vil i sa fall gi sveert darlig
rettssikkerhet for sgker som utaver sin rett etter lov og vedtak fattet av Statens vegvesen.
Vegdirektoratet kan ikke se at verken kommune eller fylkeskommune kan utgve eierradighet
nar det gjelder sykkelritt som er sgkt om til Statens vegvesen, og de kan derfor verken nekte
sykkelritt eller sette egne vilkar.

Det er viktig at spgrsmalet etter konkret vurdering kan stille seg annerledes for omrader som
brukes til for eksempel start- og malomrade eller premieutdeling mm. Der vil det kunne
kreves at rittarranger inngar en avtale om leie av arealet.
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Det er ogsa verdt & merke seg i denne sammenhengen at det er flere tiltak i forbindelse med
sykkelritt som krever egne tillatelser, se kapittel 7.1 til 7.4. Det vil si at Statens vegvesens
myndighet etter sykkelrittregelverket ikke overstyrer andre vegmyndigheters myndighet etter
andre bestemmelser i regelverket.

Nar Statens vegvesen fatter vedtak pa andre veger enn egne, mener Statens vegvesen det
er selvsagt at de andre vegmyndighetene skal kunne uttale seg, se kapittel 8.3.6 hvor det
foreslas a forskriftsfeste dette.

For private vegeiere stiller situasjonen seg annerledes. Eierradigheten har ikke samme
begrensninger som den har for offentlige myndigheter. Svaert mange private veger er apne
for allmenn ferdsel i den forstand at vegen ligger der, apen og tilgjengelig for ferdsel som del
av det alminnelige gatenett eller vegnett og uten spesielle stengsler, varsler eller skilt. Vegen
trafikkeres av hvem som helst som matte ha interesse av det. Vegen kan ogsa veaere integrert
i det alminnelige apne vegnettet, og trafikanten er seg sjelden bevisst om han ferdes pa eller
utenfor det offentlige vegnettet. Man kan likevel ikke tillegge allmennheten spesielle
rettigheter til ferdsel pa den private vegen ved a henvise til at vegen er apen for allmenn
ferdsel. Grunneier kan alltid regulere ferdselen og sette restriksjoner pa brukerkretsen og
den private eiendomsretten gjelder. Det vil si sa langt det ikke er i strid med trafikkreglene og
ferdselsrettigheter i annet lovverk. S& selv om bare Statens vegvesen kan gi tillatelse til
sykkelritt, s& kan private vegeiere nekte slik bruk eller stille vilkar.

4.2 Forholdet til Statens vegvesens toppmal

4.2.1 Nullvisjonen

Ett av Statens vegvesens toppmal er nullvisjon for drepte og hardt skadde i trafikken.
Sykkelritt omfattet av sykkelrittforskriften, som inkluderer syklistene, stasjonaere og mobile
vakter, publikum og andre trafikanter, omfattes av dette malet. Sykkelrittforskriften en del av
regelverket som skal bidra til & na dette malet.

Det finnes ikke statistikk over ulykker som har skjedd i forbindelse med sykkelritt. Det er
rapportert om ulykker eller nestenulykker, men dette er ikke systematisk rapportert og
arsaken er vanskelig a si noe om. Det er derfor ikke grunnlag for a si at sykkelritt per i dag er
arsaken til mange ulykker, og i sveert liten grad til drepte.

Selv om det ikke er grunnlag for a si at sykkelritt fgrer til mange ulykker er likevel risikoen for
skade stor. Sykkelritt er forbundet med hay fart, seerlig nar det gjelder de aktive rittene.
Syklistene selv er utsatt for hay risiko fordi de i liten grad er beskyttet. Denne risikoen gjelder
bade at syklisten selv kjgrer ut av veg eller velter, men ogsa ved sammenstat med andre
trafikanter. Syklister i hgy fart utgjer ogsa en risiko for andre, for eksempel fotgjengere,
seerlig nar fokuset er pa konkurransen og vegen er apen for andre trafikanter.
Trafikksikkerhet handler om & forebygge risiko, og skadepotensiale tilsier at det er nedvendig
a regulere sykkelritt med tanke pa trafikksikkerhet.

Mange sporter innebaerer en risiko man ma akseptere, ogsa sykkelritt. Utfordringen for deler
av sykkelrittsporten er at for a kunne utgve sporten er det nadvendig & bruke vegnettet vart.
Det er derfor ikke bare de som utgver sporten som utsetter seg selv for fare, men de utsetter
ogsa andre trafikanter for en risiko. Det er et politisk snske om at det arrangeres sykkelritt i
Norge, bade for sykling som en sport og i et folkehelseperspektiv. For at det skal veere
praktisk mulig er det ogsa nadvendig at man aksepterer en viss risiko. Hva som er et
akseptabelt niva, er vanskelig a si noe om og vil kanskje fgrst kunne bli tydelig dersom antall
ulykker ble pa et uakseptabelt niva. Sykkelrittforskriften skal bidra til at risikoen minimeres sa
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godt det lar seg gjere og at antall ulykker holdes pa et lavt niva ogsa i fremtiden, men uten at
reglene skal vaere sa krevende at sykkelritt i praksis ikke lar seg gjennomfare.

4.2.2 Enklere reisehverdag og gkt konkurranseevne for naeringslivet

Statens vegvesens toppmal om en enklere reisehverdag og gkt konkurranseevne for
naeringslivet innebaerer a gke fremkommelighet, redusere reisetidsforsinkelser pa vegnettet
og ha okt opplevd kundetilfredshet. Med stadig gkende trafikk og nye framkomstmidler er det
press pa vegene.

Sykkelritt som foregar pa veger apne for annen trafikk har apenbare konsekvenser for
fremkommelighet, uten at dette er tallfestet eller pa annen mate dokumentert.
Erfaringsmessig vet vi at det kan oppleves utfordrende for andre trafikanter nar det
arrangeres sykkelritt som medfgrer forsinkelser eller omkjgringer. Til en viss grad ma det
aksepteres noe redusert fremkommelighet pa grunn av sykkelritt hvis sykkelritt skal kunne
arrangeres. Det er likevel slik at sykkelritt, til forskjell fra annen trafikk, kan velge tidspunkt for
rittet og rittlayper som i minst mulig grad pavirker annen trafikk. Sykkelrittforskriften skal bidra
til & begrense pavirkningen pa fremkommeligheten.

5.Rammer for forskriften
5.1 Innledning

Vegtrafikkloven § 7 b gir rammene for hva som kan reguleres i forskriften. Direktoratet har i
denne omgang ikke vurdert & foresla endringer i loven og forslaget til ny forskrift forholder
seg derfor til rammene loven gir.

Vegdirektoratet og arbeidsgruppa har fatt flere innspill pa endringsbehov som vi mener ligger
utenfor rammene av hva som kan reguleres i forskrift. Mye tyder pa at det er usikkerhet og
kanskje uenighet knyttet til hvilke rammer vegtrafikkloven gir. Vi mener derfor det er et behov
for & omtale enkelte problemstillinger her.

5.2 Bruk av private vakter til trafikkregulering under andre
arrangementer

Som nevnt er det bare under sykkelritt at det er apnet for at andre enn politiet kan regulere
trafikk. Det har kommet flere innspill pa at ordningen med private vakter som kan regulere
trafikk ber gjelde alle sportsarrangementet pa veg og ikke bare sykkelritt.

En utvidelse av adgangen til & kunne bruke private vakter til regulering av trafikk er klart
utenfor rammen av vegtrafikkloven § 7 b. Vegtrafikkloven § 7 b regulerer kun sykkelritt.

5.3 Sanksjoner

Administrative sanksjoner, jf. forvaltningsloven kapittel 9, krever hjemmel i lov. Dette fglger
ogsa av legalitetsprinsippet. Vegtrafikkloven § 7 b kan ikke sies & ha en klar nok hjemmel til
a innfgre sanksjoner i forskrift.

Det vil si at brudd pa vilkar eller regelverk under et sykkelritt ikke kan fgre til at en rittarrangar
ikke far arrangere flere ritt eller for eksempel far karantene.

Det er heller ikke hjemmel for a ilegge kursarranggrer sanksjoner for brudd pa leereplan eller
lignende.
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Imidlertid er det alltid mulig & vurdere a tilbakekalle tillatelser etter alminnelige
forvaltningsrettslige prinsipper, jf. forvaltningsloven § 35 femte ledd.

5.4 Tilsyn

Vegdirektoratet har fatt innspill pa, og ser at det kan vaere et behov for, at Statens vegvesen
kan kontrollere hvorvidt regler og vilkar under et sykkelritt etterleves. Dette vil kunne gi
Statens vegvesen et bedre grunnlag for & behandle sgknadene, og ogsa et bedre grunnlag
for & vurdere om sykkelrittforskriften fungerer etter intensjonen.

Tilsyn, pa lik linje med sanksjoner, er et inngripende virkemiddel og vil etter
legalitetsprinsippet ogsa kreve hjemmel i lov. Det er per i dag kun hjemlet i vegtrafikkloven §
7 b at Statens vegvesen kan fgre tilsyn med kursarranggrer. Vegtrafikkloven § 10 gir Statens
vegvesen adgang til & utfgre kontroll med ferer av kjgretay. Kontroll med at de mobile
vaktene under et sykkelritt har den ngdvendige kompetansen, faller inn under denne
bestemmelsen. Utenom dette er det ikke hjemmel i vegtrafikkloven til & fore tilsyn med om
rittarranger etterlever regler og vilkar.

5.5 Treningssykling m.m.

Det har i flere sammenhenger kommet opp at treningssykling i store grupper er vel sa
utfordrende for fremkommelighet og trafikksikkerhet som et sykkelritt, og derfor ogsa burde
veere omfattet av sykkelrittforskriften. Det har ogsa blitt papekt at det foregar konkurranser
hvor de enkelte syklistene kan sykle en strekning pa hvilket som helst tidspunkt, registrere
tiden i en app og pa den mate er med i konkurransen. Vegdirektoratet ser problemstillingene,
men viser til at det er kun sykkelritt som arrangement det er hjemmel til & regulere. Sykling
utenom et sykkelrittarrangement er tillatt og normal bruk av vegen og reguleres av
trafikkreglene, ogsa om man sykler i en gruppe eller man konkurrerer med seg selv eller
andre i en app.

5.6 Politiets og Statens vegvesens myndighet

Pa bakgrunn av tilbakemeldinger vi har fatt er det ogsa behov for a papeke at Statens
vegvesens myndighet til a tillate sykkelritt og politiets myndighet til & beslutte om det kan
brukes private vakter, er fastsatt i vegtrafikkloven § 7 b. Det er ikke mulig & endre denne
myndighetsfordelingen i en forskrift.

Fordelingen av myndighet mellom Statens vegvesen og politiet kan i enkelte tilfeller vaere
utfordrende. Det kan vaere utfordrende a fa fattet vedtak innen fristen nar politiet ogsa er
ngdt til & uttale seg og eventuelt fatte beslutning om vakthold. Dette krever gode rutiner fra
bade politiet og Statens vegvesen, noe som i praksis viser seg a veere varierende.
Arbeidsgruppas undersgkelser viser at manglende prioritering og kompetanse fra politiets
side og sen oversendelse og utilstrekkelig opplyste sgknader fra Statens vegvesen sin side,
kan veere arsaker.

| tillegg kan det oppleves som kompliserende i saksbehandlingen at politiets beslutning om
vakthold ikke gar direkte til sgker og ikke kan paklages. Beslutning om vakthold innhentes av
Statens vegvesen og blir en del av vedtaket. Dersom sg@ker er uenig, ma det derfor klages til
Statens vegvesen. Statens vegvesen har likevel liten mulighet til & overprgve politiets
beslutning.

| praksis er dette bare et problem der det er liten dialog og stor uenighet mellom sgker og
myndigheter, men utfordringen oppstar fra tid til annen. Ofte er det liten tid til a8 avklare slike
utfordringer for rittdato.
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Pa den bakgrunn har det blitt stilt spgrsmal om arrangar selv kan avklare vakthold direkte
med politiet, og det etterlyses klarhet i klageadgang i beslutningen om bruk av private vakter.

Som nevnt kan ikke Statens vegvesens og politiet myndighet endres i forskriften.
Prioriteringer, kompetanse og samarbeid ma Igses i dialog mellom Statens vegvesen og
politiet.

6.Gjeldende rett
6.1 Vegtrafikkloven

Vegtrafikkloven § 7 b regulerer sykkelritt pa veg som helt eller delvis er apen for alminnelig
ferdsel og lyder som falger:

Sykkelritt pa veg som helt eller delvis er apen for alminnelig ferdsel, er forbudt uten tillatelse
fra Statens vegvesen. Fgr Statens vegvesen treffer vedtak, skal politiet uttale seg.

| vedtaket kan Statens vegvesen qi tillatelse til a fravike §§ 4, 5 og 6, eller bestemmelser
fastsatt i medhold av disse paragrafene, i den grad det er nadvendig og forsvarlig. Statens
vegvesen kan ogsa stille krav om skiltplan, trafikkregulering og bruk av private vakter.

Politiet beslutter om private vakter kan benyttes ved det enkelte sykkelritt.

Departementet kan i forskrift gi regler om myndigheten etter forste og andre ledd, og om
gjennomfaring av sykkelritt som nevnt i forste ledd, herunder om skiltplan og plan for
trafikkregulering.

Departementet kan i forskrift ogsa gi regler om Statens vegvesens tildeling av myndighet
innen rammene av § 9 til midlertidig trafikkregulering til private vakter, om uniformering av
slike vakter og merking av deres kjoretay, og om vaktenes minstealder, skikkethet og
kompetanse. Regler om kompetanse kan blant annet gjelde kompetansebevis, godkjenning
av leereplan for tilbyder av kompetansegivende kurs, tilsyn med tilbyder av
kompetansegivende kurs, gebyr for utstedelse av kompetansebevis, pabud om & ha med
kompetansebevis under vakttjeneste og gyldighetstid for og tilbakekall av kompetansebevis.

Bestemmelsen tradte i kraft 17. juni 2016. Bestemmelsen fastsetter Statens vegvesens og
politiets myndighet. Bestemmelsen apner for at Statens vegvesen kan fravike enkelte av
vegtrafikklovens bestemmelser i forbindelse med et ritt. Bestemmelsen gir ogsa Statens
vegvesen mulighet til & stille enkelte krav for gjennomfagringen av et ritt. Videre gir
bestemmelsen hjemmel til & fastsette regler i forskrift om gjennomfaring av sykkelritt og til &
regulere opplaering og bruk av private vakter.

6.2 Sykkelrittforskriften

Gjeldende sykkelrittforskrift av 17. juni 2016 nr. 699 er fastsatt av Samferdselsdepartementet
og bestar av 15 paragrafer.

Forskriftens paragraf 1 er formalet og lyder som fglger:

Forskriftens formal er & gi god trafikksikkerhet bade for syklende som deltar i sykkelritt pa
veg, samt god trafikksikkerhet og ngdvendig framkommelighet for andre trafikanter mens
sykkelrittet pagar.
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Sykkelrittforskriften § 2 definerer hva som menes med sykkelritt og definerer lgypevakter,
stasjoneere vakter og mobile vakter. Disse tre typer vakter kalles samlet «private vakter»,
men det er kun stasjonaere og mobile vakter som kan regulere trafikk.

Videre regulerer forskriften myndigheten til Statens vegvesen og politiet, i trad med
vegtrafikkloven § 7 b. Det er Statens vegvesen som kan tillate sykkelritt og det er politiet som
kan beslutte at private vakter kan brukes til & regulere trafikk under rittet.

Etter sykkelrittforskriften § 5 er det fire maneders sgknadsfrist og paragrafen lister opp alt
sgknaden skal inneholde. Det apnes ogsa for at Statens vegvesen kan be om ytterligere
opplysninger og at det kan settes vilkar.

Sykkelrittforskriften §§ 6 og 7a regulerer bruk og opplaering av private vakter, samt
godkjenning og tilsyn med kursarranger. § 7a viser til at vakter skal ha opplaering i henhold til
leereplan fastsatt av Vegdirektoratet og at det stilles enkelte krav til opplaeringen, samt at det
ma betales et gebyr for utstedelse av kompetansebevis. Det er i § 7b gitt et snevert unntak
fra oppleeringskravene til private vakter.

§§ 7c og 7d regulerer behandling av personopplysninger og elevregistrering.
Sykkelrittforskriften § 8 gjelder vegoppmerking.

Rittarrangerens ansvar reguleres i § 9. Bestemmelsen gir rittarrangaren hovedansvaret for
hele arrangementet, blant annet trafikksikkerheten generelt, ansvaret for informasjon til
deltakere og ansvaret for de private vaktene.

Sykkelrittforskriften § 10 hjemler tilbakekall av kompetansebeviset for stasjonaere og mobile
vakter.

§§ 11 og 12 er overgangsbhestemmelser og ikrafttredelse.

Forskriftsmyndigheten er delegert til Statens vegvesen i forskrift av 2. november 2021 nr.
3122. | henhold til Statens vegvesens interndelegasjon er denne myndigheten gitt til
Vegdirektoratet.

6.3 Leereplan for oppleering av private vakter

Vegdirektoratet har gitt utfarlige bestemmelser om oppleering av private vakter i «Laereplan —
Oppleering av private vakter under sykkelritt» med hjemmel i sykkelrittforskriften § 7a. Den
ble sist oppdatert 30. august 2024 da det i starre grad ble dpnet opp for digital undervisning.

Laereplanen inneholder konkrete oppleeringsmal for de tre ulike vakttypene delt inn i
leksjoner og tidsangivelse pa hvor lang tid det skal brukes pa hver leksjon. Leereplanen
bestemmer ogsa hvorvidt leksjonen kan gjennomfgres som e-leering, digital undervisning
eller fysisk oppmagte.

Laypevakter skal ikke dirigere trafikk og har som oppgave a yte service og gi informasjon til
deltakere og publikum. Det er i laereplanen ikke satt noen krav til kursarranggr eller krav til
prove, og det utstedes ikke kompetansebevis. Kursarranger skal etter leereplanen sende
oversikt til Statens vegvesen over de som har fullfgrt kurset, men dette praktiseres ikke.
Kurset for lgypevakter bestar av tre leksjoner som til sammen har et omfang pa 1 time og 40
minutter og laereplanen stiller krav til innhold i kurset. Kurset ma fornyes hvert femte ar. Det
stilles ikke krav til hvordan opplaeringen skal forega. | praksis gjennomfgres denne
opplaeringen som oftest ved et e-leeringskurs utarbeidet av NCF.

Stasjoneere vakter skal kunne regulere trafikk under sykkelritt i tréd med beslutning fra
politiet som er en del av vedtaket fra Statens vegvesen. Opplaeringen av stasjonaere vakter
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bestar av 7 leksjoner som til sammen har et omfang pa 9 timer og 30 minutter. Fram til 30.
august 2024 var det krav om fysisk undervisning i klasserom for to av leksjonen for
stasjonaere vakter. Dette er na endret til at disse leksjonene kan forega i digitalt klasserom
begrenset til 8 elever. De gvrige leksjonene har ikke krav til undervisningsform, men dersom
undervisningen foregar i klasserom kan det vaere maksimalt 30 elever og for digitalt
klasserom maksimalt 8 elever. Etter endt opplaering ma elevene besta en prgve utarbeidet
av Vegdirektoratet. Kursarranger melder inn navn péa elever som har bestatt til Statens
vegvesen, som utsteder kompetansebevis med varighet pa 5 ar. For & fa nytt
kompetansebevis ma hele opplaeringen tas pa nytt.

Mobile vakter kan regulere trafikk p4 samme mate som stasjonaere vakter og det er krav om
at de har stasjonaervaktkurset far de kan ta opplaering som mobil vakt. Mobile vakter kan
bare regulere trafikk nar de star stille. Opplaeringen bestar av 3 leksjoner som til sammen har
et omfang pa 6 timer og 30 minutter. For mobile vakter er det krav om
klasseromsundervisning med maksimalt 30 elever for den teoretiske delen og den praktiske
undervisningen skal forega pa lukket bane med maksimalt 6 elever. Kursarrangar selv
utarbeider en praktisk prave. Etter bestatt oppleering melder kursarranger inn navn pa elvene
til Statens vegvesen, som utsteder kompetansebevis med varighet pa 5 ar. Som for
stasjonaere vakter ma hele kurset tas pa nytt for & fa nytt kompetansebeuvis.

6.4 Retningslinjer for kursarranggr

| tillegg til lzereplanen er det utarbeidet retningslinjer for gjiennomfaring av obligatorisk preve
for stasjonaere og mobile vakter som heter «Kursarranggr for private vakter under sykkelritt»,
datert 5. september 2017. Retningslinjene regulerer blant annet antall eksamensvakter, krav
til legitimasjon og vurdering av prgveresultatene. Det star i retningslinjene at eleven kan
bruke inntil 45 minutter p& & gjennomfare praoven.

Det er Statens vegvesen som har ansvaret for & utarbeide de teoretiske pravene for
stasjonaere og mobile vakter. | utgangspunktet er det krav om & rullere pa ulike prgvesett,
men det er per na kun utarbeidet én preve for stasjonaere vakter og én for mobile vakter.
Som nevnt utarbeider kursarrangar selv den praktiske praven for mobile vakter.

7.Annet relevant regelverk og utenlandsk rett

7.1 Vegtrafikklovens gvrige bestemmelser

Etter vegtrafikkloven § 7 b andre ledd kan det i vedtak om tillatelse til sykkelritt gis unntak fra
vegtrafikkloven §§ 4, 5 og 6, eller bestemmelser fastsatt i medhold av disse paragrafene. Sa
langt det ikke er gitt unntak, gjelder vegtrafikkloven og forskrifter med hjemmel i
vegtrafikkloven under et sykkelritt. Det er heller ikke alle bestemmelser det kan gis unntak
fra.

Alle bestemmelsene i vegtrafikkloven og forskriftene gjelder under sykkelritt. Her nevnes
bare noen bestemmelser fordi de ogsa utlaser egen sgknadsplikt i tillegg til ssknaden om
sykkelritt, og ofte er relevante ved gjennomfgring av sykkelritt.

Skiltforskriften har hjemmel i vegtrafikkloven §§ 5, 6 og 43. Dersom det er ngdvendig med
skilting i forbindelse med sykkelrittet, er det n@gdvendig med en skiltplan etter skiltforskriften,
if. skiltforskriften kapittel 13. Skiltforskriften har ogsa regler om hvem som er myndighet til &
fatte vedtak om skiltplan. Vedtak om skiltplan regnes som en forskrift, ikke et enkeltvedtak.
Ogsa vegoppmerking er hjemlet i skiltforskriften.
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Selve sykkelrittet er ikke omfattet av regelverket om arbeid pa og ved veg og utlgser ikke
krav om arbeidsvarslingsplan. Det kan likevel forekomme at det ma lages en
arbeidsvarslingsplan for a sette ut skiltene langs vegen, eller for a sette opp andre
installasjoner for eksempel i start- eller malomradet. Reglene for arbeidsvarsling fglger av
skiltforskriften kapittel 14 og vegnormal N301 Arbeid pa og ved veg som er hjemlet i
skiltforskriften § 35. Dersom arranggr skal gjgre dette selv kreves de ngdvendige
arbeidsvarslingskursene for & utfare jobben, hvis ikke ma arrangeren bruke en entreprengrer
til dette. Rette myndighet ma fatte eget vedtak om arbeidsvarslingsplanen.

Stenging av veg krever ogsa eget vedtak etter vegtrafikkloven § 7. Statens vegvesen er
myndighet for riks- og fylkesveg, kommunene for kommunal veg.

7.2 \Veglova

Veglova § 57 har en bestemmelse om at reklameinnretninger eller annen innretning innenfor
eiendomsomrade til offentlig veg krever tillatelse fra vegmyndigheten. Veglova § 33 har ogsa
en egen bestemmelse som regulerer reklame ved offentlig veg. Disse bestemmelsene
gjelder dersom det skal settes om reklameinnretninger eller annen innretning i forbindelse
med et sykkelrittarrangement. Hvem som kan gi tillatelse fglger av veglova § 9.

7.3 Politiloven

Ved store arrangementer i forbindelse med sykkelritt ma politiet vurdere om dette ogsa er et
arrangement etter politiloven og kommunale politivedtekter. Dette er seerlig aktuelt nar det
gjelder sykkelritt i start- og malomradet, eventuelt innlagte spurter m.m. som kan samle store
folkemengder.

Etter politiloven § 11 kan det etter lovens § 14 gis regler om sgknadsplikt for visse
arrangementer pa offentlig sted eller meldeplikt for arrangementer som for gvrig er allment
tilgjengelige. Politiet kan etter § 11 blant annet forby arrangementer, iverksette nedvendige
tiltak for a sikre at lovlige arrangementer kan avvikles uforstyrret og til minst mulig hinder for
den gvrige ferdsel, og politiet kan stanse eller opplgse arrangementer nar de avvikles i strid
med nedlagt forbud eller fastsatte vilkar.

Etter politiloven § 14 kan det i vedtekter gis bestemmelser om meldeplikt for den som vil
holde et arrangement som er allment tilgjengelig, selv om arrangementet ikke skjer pa
offentlig sted, nar arrangementets art eller stgrrelse gjgr det sannsynlig at politioppsyn blir
ngdvendig av hensyn til ro og orden eller avvikling av trafikken.

Nar det av ordensmessige grunner er pakrevd med seerlig politioppsyn ved allment
tilgjengelige sammenkomster eller tilstelninger, kan arrangaren palegges helt eller delvis &
dekke utgiftene til dette oppsynet etter politiloven § 25. Det er viktig a skille dette
politioppsynet fra bruk av polititienestemenn til trafikkregulering som falger av
sykkelrittforskriften.

7.4 Seerskilt vegbruk (andre arrangement pa veg)

Sykkelritt skiller seg fra andre arrangementet pa veg ved at det er saerskilt regulert i
vegtrafikkloven. Med seerskilt vegbruk menes bruk av vegen som ikke faller inn under den
normale bruken. Dette kan gjelde markeder, 17. mai-tog, parader, festivaler og mye annet.
Ved slike arrangementer tar arranggr direkte kontakt med aktuell vegmyndighet og
regelverket for arrangementer etter politiloven gjelder, jf. kapittel 7.3.
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Det er bare politiet eller vakter som har fatt delegert myndighet fra politiet, som har ansvar for
trafikkavvikling, og skal sta for regulering og dirigering av trafikk under arrangementer som er
seerskilt vegbruk.

Dersom det i forbindelse med saerskilt vegbruk kreves en midlertidig endring av skilting,
stenging av veg, med mer, for a avholde arrangementet, er det i utgangspunktet politiet som
giennomfgrer dette etter vegtrafikkloven § 9. Hvis politiet ikke har kapasitet eller ikke gnsker
dette, skal den som er vedtaksmyndighet etter skiltforskriften fatte vedtak om midlertidig
skilting.

7.5 Rettstilstanden i andre land

7.5.1 Rettstilstanden i Sverige og Danmark

| forbindelse med utarbeidelsen av vegtrafikkloven § 7 b ble rettstilstanden i Sverige og
Danmark undersgkt, se Prop.138 L (2015-2016). Vi viser til beskrivelsen i kapittel 3.2.1. og
3.2.2 i proposisjonen. Vi har ikke undersgkt om det er skjedd endringer i regelverket i
Danmark, men har fatt bekreftet at det ikke har skjedd endringer i det svenske regelverket.

7.5.2 Rettstilstanden i Nederland

I Nederland kan private vakter regulere trafikk ved alle typer arrangementer. Det er ikke et
eget system for sykkelritt. Det skilles mellom to typer vakter, frivillige vakter ved et
arrangement, «event traffic controller», og profesjonelle vakter, «professional traffic
controller».

«Event traffic controller» (frivillige trafikkontrollgrer) kan brukes til enklere oppgaver i
forbindelse med et arrangement. De kan utfere spesifikke trafikkontrolloppgaver beskrevet i
post- og oppgaveinstruksjonene, utarbeidet av arrangementsorganisasjonen. Den frivillige
registrerer seg, med en kode gitt av arrangar, og ma ga gjennom en nettbasert instruksjon.
Vakten er forsikret gjennom arranger (kan ogsa vaere en kommune).

De frivillige trafikkontrollgrene har lov til a:

- Gi vegbeskrivelser som er ngdvendige for oppgaven pa det angitte stedet.

- Utfare enkelte tiltak bestemt av organisasjonen og eventuelt vegmyndigheten (f.eks.
plassere skilt og gjerder).

- Enkle trafikkontrolloppgaver, som a gi stopp- og innkjgringssignaler.

De frivillige trafikkontollgrene har ikke har lov til:

- Kontrollere trafikken pa et sted de selv velger.

- Kontrollere trafikken pa en annen mate enn angitt av organisasjonen i post- og
oppgaveinstruksjonene.

- Gi andre vegbeskrivelser som ikke er instruert.

- Givegbeskrivelser inne i eller fra et kjgretay. Dette betyr at vegbeskrivelser gitt av en
trafikkontroller mens han/hun kjarer ikke er offisielle vegbeskrivelser og ikke trenger a
folges av andre trafikanter.

Frivillige trafikkontrollgrer kan ikke uavhengig kontrollere trafikken i et kryss for alle retninger,
det kan bare gjgres av profesjonelle trafikkontrollgrer, politi og militeerpoliti.

«Professional traffic controller» (profesjonelle trafikkontrollgrer) er vakter som har opplaering i
trafikkdirigering/regulering, er ansatt, og gjar en jobb pa vegne av sin arbeidsgiver. De er
forsikret gjiennom sin arbeidsgiver. Hvis en profesjonell trafikkontrollgr er ansatt for & utfare
arbeid under et arrangement, ma arranggren innga en forretningsavtale med arbeidsgiveren.
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Vedkommende kan ikke utfgre mer omfattende oppgaver enn han/hun kan utfgre i
profesjonell praksis.

8.Naermere om forslaget
8.1 Ny forskrift og struktur

Vegdirektoratet foreslar en ny forskrift istedenfor & gjere endringer i dagens sykkelrittforskrift.

Siden det foreslas a gke antall paragrafer er det behov for en tydelig kapittelinndeling og en
bedre struktur enn dagens forskrift. Sykkelrittforskriften retter seg mot saksbehandlere i SVV,
rittarrangerer, kursarranggrer, deltakere, politiet, andre vegmyndigheter og private vegeiere.
Det er derfor viktig at strukturen i forskriften gjgr den enkel a finne fram i.

Vegdirektoratet foreslar en kapittelinndeling hvor reglene i kapitlene i stgrre grad samles
etter hvem de retter seg mot og hvilket omrade av sykkelritt som reguleres. | hovedsak kan
reguleringen deles inn i sgknad og behandling av sykkelritt, gjiennomfgring av sykkelritt,
oppleering av private vakter og sgknad om godkjenning til a veere kursarranger. | tillegg vil
forskriften ha en innledende og en avsluttende del.

Det foreslas fglgende kapittelinndeling:

Kapittel 1 Innledning

Kapittel 2 Sgknad og tillatelse til sykkelritt

Kapittel 3 Krav ved gjennomfaring av sykkelritt
Kapittel 4 Kursarrangar

Kapittel 5 Kompetansebevis for stasjoneere vakter
Kapittel 6 Kompetansebevis for mobile vakter

Kapittel 7 Forskjellig bestemmelser
8.2 Kapittel 1 Innledning

8.2.1 Formal, virkeomrade og definisjoner

8.2.1.1 Gjeldende regler

Formalet med sykkelrittforskriften er a sikre trafikksikkerhet for de som deltar i sykkelrittet og
sikre trafikksikkerhet og fremkommelighet for andre trafikanter.

Forskriften definerer sykkelritt slik:

Ethvert arrangement for syklende pé veg som helt eller delvis er &pen for alminnelig ferdsel,
hvor deltagerne falger en fastlagt rute, og hvor det skilles mellom deltagerne innbyrdes ved
hjelp av tidtaking og/eller annen form for rangering, eller hvor det er fastsatt maksimaltid. |
tvilstilfelle avgjor vedtaksmyndigheten etter § 4 ved enkeltvedtak om denne forskrift kommer
til anvendelse.

Videre blir Igypevakt, stasjonaer vakt og mobil vakt definert, samt at det stilles alderskrav til
de ulike vaktfunksjonene.

19


https://lovdata.no/pro/#reference/forskrift/2016-06-17-699/%C2%A74

8.2.1.2 Vurderinger og forslag
Vegdirektoratet fastholder dagens formalsbestemmelse, men med noen spraklige endringer.
Begrunnelsen for a ha en egen forskrift om sykkelritt, ligger nettopp i utfordringene sykkelritt
utgjer for trafikksikkerheten og fremkommeligheten, og dette bgr gjenspeiles i en
formalsbestemmelse.

Siden forskriften omhandler veldig ulike sider ved sykkelritt foreslas en ny paragraf som sier
hva forskriften gjelder.

Vegdirektoratet foreslar heller ingen realitetsendringer i definisjonen pa sykkelritt, men
foreslar & ta deler av dagens definisjon inn i en ny bestemmelse om nar et sykkelritt er
sgknadspliktig. Selve definisjonen av hva som er et sykkelritt vil da bli nasermere en normal
spraklig forstaelse av hva et sykkelritt er.

Et arrangement hvor bare deler av arrangementet foregar pa sykkel, faller ogsa inn under
forskriften. Dette gjelder for eksempel triatlon. Dette er gjeldende praksis i dag og direktoratet
mener dette fremkommer tydelig nok i definisjonen av sykkelritt.

Det er stilt spgrsmal ved hva som menes med «ethvert arrangement», som det star i dagens
forskrift, og om det er en nedre grense for hva som anses som et sykkelritt som er
soknadspliktig etter forskriften.

Direktoratet har ikke funnet det hensiktsmessig a definere en nedre grense for hva som er et
sykkelritt for eksempel ved tallfesting av deltakere, fordi det fort vil oppsta
grenseproblematikk. Direktoratet antar at arrangementets betydning for trafikksikkerhet og
fremkommelighet vil vaere viktigere i vurderingen enn antall deltakere. Vedtaksmyndigheten
vil matte beslutte dette etter en konkret vurdering og grensene vil matte avklares gjennom
praksis og retningslinjer.

Etter dagens forskrift skal tvil om et arrangement er omfattet av sgknadsplikten avgjgres ved
enkeltvedtak av Statens vegvesen. Hva som er et enkeltvedtak, er i utgangspunktet regulert i
forvaltningsloven og ikke nadvendig & regulere seerskilt dersom en ikke @nsker a avvike fra
forvaltningsloven. Direktoratet ser ikke at det er behov for & presisere eller gjgre unntak fra
forvaltningsloven. Etter forvaltningsloven er et enkeltvedtak et vedtak som gjelder rettigheter
eller plikter til en eller flere bestemte personer. Hvorvidt en beslutning om et
sykkelrittarrangement er sgknadspliktig eller ikke er et enkeltvedtak, ma avgjgres konkret
etter forvaltningslovens bestemmelser. Direktoratet foreslar derfor a fjerne denne
bestemmelsen og at alminnelig forvaltningsregler fglges, det vil si at det er en konkret
vurdering om beslutningen er et enkeltvedtak eller ikke. Det bar ogsa nevnes her at det aldri
har blitt fattet et slik enkeltvedtak om et arrangement er omfattet av sgknadsplikten eller ikke.

Nar det gjelder definisjonene pa private vakter foreslas det & kun definere funksjonen og at
gvrige krav til vaktene fglger av andre regler i forskriften.

Definisjonene av lgypevakt tas ut, se naermere om dette i kapittel 8.4.1.3.

Direktoratet har valgt & ogsa definere hva som menes med rittarranger, kursarranger,
kursholder og elev. Dette er begreper som brukes flere steder i forskriften og hvert av
begrepene har bestemt betydning. Det er saerlig viktig at rittarrangar og kursarranggr ikke
blandes sammen.
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8.3 Kapittel 2 Sgknad om sykkelritt

8.3.1 Krav om tillatelse

8.3.1.1 Gjeldende regler
Det falger av vegtrafikkloven § 7 b at sykkelritt pa veg som er helt eller delvis &pen for
alminnelig ferdsel er forbudt uten tillatelse fra Statens vegvesen. Dette gjentas i dagens
forskrift § 3. Videre fglger det av definisjonen av sykkelritt i § 2 bokstav a at forskriften gjelder
sykkelritt pa veg som er helt eller delvis apen for alminnelig ferdsel.

8.3.1.2 Vurderinger og forslag
Direktoratet foreslar & ha en egen bestemmelse om at sykkelritt pa veg som er helt eller
delvis apen for alminnelig ferdsel er forbudt uten tillatelse. Hva som er sgknadspliktig,
fremkommer dermed i denne bestemmelsen istedenfor i definisjonen av sykkelritt.

Det har kommet frem at det er tvil om hva «veg som er delvis apen» betyr, og om ogsa
sykkelritt som f.eks. kun krysser en offentlig veg, men ellers gar utenom veg apen for
alminnelig ferdsel, er sgknadspliktig.

Direktoratet mener at forslaget til bestemmelse om sgknadsplikt tydeliggjer at det kun er den
delen av arrangementet som foregar pa veg apen for alminnelig ferdsel, som er omfattet av
soknadsplikten, altsa vil de deler av arrangementet som ikke er pa vegen falle utenfor. For
eksempel vil det for et sykkelritt som bade gar pa veg og pa sti, kun veere den delen som gar
pa veg som er sgknadspliktig etter forskriften. Ogsa kryssing av offentlig veg vil veere
sgknadspliktig.

Direktoratet foreslar & tydeliggjere at forskriften gjelder selv om vegen er stengt for annen
trafikk mens sykkelrittet pagar ved a ta det inn i denne bestemmelsen. Direktoratet mener
derimot at tvilstilfeller om nar en veg er apen for alminnelig ferdsel, for eksempel veger som
er stengt deler av aret, eller som er stengt med bom, ma avgjgres konkret i det enkelte
tilfellet av Statens vegvesen. Det vil kunne vaere sa mange varianter av dette at det ikke er
mulig a ta endelig stilling til dette i forskriften.

8.3.2 Vedtaksmyndighet

8.3.2.1 Gjeldende regler

Det falger av vegtrafikkloven § 7 b at Statens vegvesen er vedtaksmyndighet for sykkelritt pa
veg som er helt eller delvis apen for alminnelig ferdsel. Det star i dagens forskrift § 4 at
Statens vegvesen er vedtaksmyndighet og at Vegdirektoratet er klageinstans.

8.3.2.2 Vurderinger og forslag

Vegdirektoratet foreslar a klargjere i egen bestemmelse at Statens vegvesen er
vedtaksmyndighet, slik det ogsa star i dagens forskrift, men i tillegg at dette gjelder for alle
typer veger. Til tross for de klare fgringer i loven og dagens forskrift viser praksis at dette kan
vaere uklart. Det foreslas derfor at det direkte star at Statens vegvesen er vedtaksmyndighet
for private veger, kommunale veger, fylkesveger og riksveger.

At Vegdirektoratet er klageinstans, falger av forvaltningslovens system og direktoratet ser det
ikke som ngdvendig at det star i forskriften.

8.3.3 Krav til sgknaden

8.3.3.1 Gjeldene regler

Dagens forskrift § 5 inneholder sgknadsfrist og hva sgknaden skal inneholde, i tillegg til at
bergrte politidistrikt skal ha gjenpart av sgknaden.
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Bestemmelsen ramser opp fra a. til . hva som skal vedlegges. | tillegg kan Statens vegvesen
etter siste ledd i bestemmelsen kreve naermere opplysninger. | siste ledd star det ogsa at
Statens vegvesen kan sette vilkar for konkurransen.

8.3.3.2 Vurderinger og forslag
Vegdirektoratet foreslar & dele opp bestemmelsen. Det foreslas en bestemmelse som
inneholder krav til hvem som skal ha sgknaden, hvem som skal ha gjenpart av sgknaden og
hva sgknaden skal inneholde. Sgknadsfrist og adgangen til & sette vilkar flyttes til andre
bestemmelser.

Vegdirektoratet foreslar at det i tillegg til bergrte politidistrikt, skal gjenpart av sgknaden ogsa
sendes til bergrte kommuner og fylkeskommuner. Dette har bakgrunn i at vi foreslar a
forskriftsfeste at Statens vegvesen innhenter uttalelser fra kommuner og fylkeskommuner, se
kapittel 8.3.6. Nar bade kommuner og fylkeskommuner skal uttale seg om ritt bgr de varsles
om dette sa tidlig som mulig, pa samme mate som politidistriktene. Vegdirektoratet ber om
hgringsinstansenes syn pa om et statlig utbyggingsselskap for veg, jf. veglova § 9, og sa bar
fa gjenpart av sgknaden nar veger de har ansvar for bergres, se ogsa kapittel 8.3.6.3.

Dagens forskrift § 5 lister opp hvilke opplysninger og dokumentasjon sgknaden skal
inneholde. Da ikke alle opplysninger er aktuelle for alle ritt foreslar vi & dele opp listen i hva
som alltid skal vaere med og hva som ma vaere med dersom det er relevant. Det er ogsa gjort
noen innholdsmessige endringer i hva sgknaden skal inneholde som redegjeres for her.

Krav om kontaktinformasjon til rittleder og andre ngkkelpersoner som er ansvarlig for
vaktholdet, kan etterspgrres hvis nadvendig og foreslas ikke viderefgrt. Rittarranger ma selv
kunne velge en kontaktperson som Statens vegvesen skal forholde seg til.

Vegdirektoratet foreslar at sgker alltid ma opplyse om rittet bergrer private veger,
kommunale veger, fylkesveger eller riksveger. P4 den maten far Statens vegvesen raskt
oversikt over de vegmyndighetene som er bergrt og som skal uttale seg. Sgker ma uansett
ha dette klart for seg fordi det skal sendes gjenpart av sgknaden til den aktuelle
vegmyndighet og selv kontakte eventuelle private vegeiere.

Vi anser risikovurdering som sveert viktig og opprettholder dette som krav i alle sgknader. Vi
foreslar at i tillegg til risikovurdering, ma seker ogsa vurdere tiltak for a redusere risikoen.

Vegdirektoratet foreslar a ta ut dagens krav om at sgker skal legge frem skriftlig tillatelse fra
alle vegholdere og eiendomsbesitter om eventuell stenging av veg. Det er ulike mater og
hjemler for & stenge en veg helt eller delvis og dette ma vurderes fra sak til sak, ogsa hvem
som har myndigheten. Nar det gjelder private vegeiere vises til kapittel 4.1.

Vegdirektoratet foreslar a legge inn et nytt krav om at sgker méa opplyse om det skal benyttes
motorvogner i lgypa, samt funksjon og antall. Dette er aktuelt for de starre og aktive rittene,
hvor det kan vaere ngdvendig med bade dommerbiler og servicebiler m.m. Da eventuelle
fritak fra trafikkreglene, for eksempel fartsgrenser, som regel ogsa er ment & omfatte slike
kjgretey som en del av sykkelrittet, er det viktig at de blir spesifikt omfattet i vedtaket om
sykkelritt.

Vegdirektoratet foreslar ogsa at Statens vegvesen kan kreve fremlagt rittreglement. Per i dag
utfgrer ikke Statens vegvesen tilsyn med sykkelritt, og har eller ikke sanksjonsmuligheter
dersom vilkar brytes. Det er da vesentlig at arrangar selv har det ngdvendige reglement for a
falge opp for eksempel dersom deltakere bryter vilkar for rittet eller andre bestemmelser som
er satt for & sikre trafikksikkerheten. Storparten av dagens ritt felger NCFs rittreglement, men
da det ikke er krav om forbundstilknytning, vil arrangar ogsa kunne ha sitt eget reglement.
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| dagens forskrift skal det vedlegges opplysninger om omrader som skal reserveres for
parkering og publikum, og hvordan disse omradene kommer til & avsperres og bevoktes.
Vegdirektoratet viderefgrer ikke dette punktet da dette vil komme under saerskilte
trafikkreguleringer og trafikksikkerhetstiltak i de tilfellene det er relevant for Statens vegvesen
a vurdere.

Som redegjort for over i kapittel 4.1 er det ngdvendig at private vegeiere tillater at veger
brukes til sykkelritt. Direktoratet foreslar at sgker i sgknaden ma legge ved tillatelse til bruk
av vegen fra privat vegeier. Det er forutsetning at slik tillatelse foreligger, men direktoratet
vurderer at det vil veere opplysende for sgker at det ogsa star i forskriften. Det hindrer ogsa
at Statens vegvesen behandler en sgknad om sykkelritt pa en veg som det ikke er aktuelt a
bruke. Erfaringsmessig er det fa sykkelritt pa private veger, og kanskje desto viktigere at
regelverket er tydelig pa hvilke regler som gjelder.

Det opprettholdes at Statens vegvesen kan kreve ytterligere opplysninger. | mange tilfeller vil
sgker kanskje ikke veere klar over at det for eksempel er behov for skiltplan eller unntak fra
vegtrafikkloven, eller for den saks skyld at det er behov for vakter til & regulere trafikk. Det er
da viktig at Statens vegvesen etterspgr dette. Opplistingen av opplysninger som kan veere
relevante som beskrevet over, er ment som veiledning for sgker og saksbehandler. Ogsa
andre opplysninger kan veere ngdvendig & be om, etter en konkret vurdering i den enkelte
sak.

8.3.4 Sgknadsfrist

8.3.4.1 Gjeldende regler

Etter dagens forskrift skal sgknaden fremmes senest 4 maneder for konkurransen. Det
apnes imidlertid for at sgknader som kommer inn etter denne fristen kan behandles i den
utstrekning saken likevel kan gis en betryggende vurdering.

8.3.4.2 Vurderinger og forslag
Sweknader om sykkelritt er sveert forskjellige, fra de stgrste aktive rittene, til mindre turritt pa
veger med lite trafikk. Tilbakemeldinger viser at dagens sgknadsfrist kan oppleves bade som
for kort og for lang.

Hensynene bak bestemmelsen er at Statens vegvesen skal fa tilstrekkelig tid til & behandle
spknaden pa en forsvarlig mate, men ogsa at sgker skal kunne regne med at sgknaden blir
behandlet for rittet skal arrangeres.

Vegdirektoratet ser noen problematiske sider ved bestemmelsen om sgknadsfrist slik den er
etter dagens forskrift.

Som nevnt er det stor forskjell pa ritt. | en del saker vil 4 maneder veere for liten tid til &
behandle en sak. | praksis vil som regel god dialog mellom rittarranger og Statens vegvesen
gjore at dette ikke settes pa spissen, men det kan forekomme. Nar fristen star i forskriften
slik som na ligger det implisitt at sgker vil f& svar innen rittet skal gjennomferes. Dette setter
stort press pa saksbehandler, og ogsa politiet, til a fatte vedtak innen konkurransen sa lenge
seker har sgkt innen fristen. At en sgknad innkommet etter fristen kan behandles dersom
den kan gis en betryggende vurdering tilsier at 4 maneder alltid skal vaere tilstrekkelig tid il
en betryggende vurdering, hvilket det ikke alltid er.

Videre er det for sgker ikke nadvendigvis tilstrekkelig at man far svar en eller annen gang far
konkurransen avholdes. Det kan vaere gode grunner til & gnske svar i god tid for dette.
Soknadsfristen ivaretar ikke dette hensynet.
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Slik sgknadsfristen star i dag er det ogsa uklart hvorvidt seknaden ma veere komplett ved
innsendelse og hva som i sa fall vil vaere en komplett sgknad. Etter at en sgknad kommer inn
vil det ofte veaere en dialog mellom rittarrangar og myndighetene som gjgr at ssknaden
tilpasses. Noe av dette kan ikke rittarranger ta hayde for fgr sgknaden leveres inn. Det vil da
veere urimelig a si at sgknaden ikke er komplett og at de har sgkt for sent. Samtidig kan det
ikke veere sann at det kan leveres inn et sgknadsskjema med minimalt av opplysninger og sa
kreves svar innen 4 maneder. | praksis kreves det ikke at sgknaden er komplett ved
innlevering, da detaljene rundt gjennomfaringen av et sykkelritt ofte forst faller pa plass etter
en dialog med de ulike myndighetene som er involvert. Sgknader som kommer inn etter
fristen, behandles i den grad det er mulig slik forskriften legger opp til. Fristen er altsa ikke
absolutt, men kan likevel oppfattes som det av sgkere.

Det er ogsa et spgrsmal om en sgknad skal avvises dersom den er innkommet for sent. Da
det er mulig a levere inn en sgknad etter fristen dersom den kan behandles betryggende,
krever dette en vurdering. En slik vurdering vil kunne bli vurdert & veere et enkeltvedtak.
Samtidig apner en slik vurdering for forskjellsbehandling ved at det blir opp til saksbehandler
hvorvidt den bgr behandles. Det kan blant annet veere at store forskjeller i saksmengden til
de enkelte saksbehandlerne vil ha betydning i vurderingen.

Det er ogsa et spgrsmal om det er riktig med en frist for & sgke nar det er behandlingstiden
som er det vesentlige. Frist for a sgke er gjerne forbundet med at det sgkes om noe i
konkurranse med andre, for eksempel en stilling eller en skoleplass. Det er mulig en
behandlingsfrist vil veere mer riktig betegnelse. En saksbehandlingsfrist pa 4 maneder vil
veere tilsvarende bindende som dagens frist, men behovet for a fa svar i god tid fer rittet
ivaretas bedre ved at man kan sgke tilsvarende tidlig.

Nar det gjelder hvor lang tid Statens vegvesen faktisk trenger for & behandle en sak er det
som nevnt vanskelig a si. De store aktive rittene involverer ofte flere
vegmyndigheter/vegeiere over flere fylker, og flere politidistrikter. Det er ogsa omfattende
skiltplaner, private vakter, politivakter, kjgretay av ulike slag, fravik fra vegtrafikkloven og
stengte veger, i tillegg til at slike ritt kan ha en lang varighet. Saksbehandlingen blir derfor
omfattende og stiller store krav til Statens vegvesens koordinerende rolle. Dette kan tilsi at
spknadsfristen bgr veere lenger enn fire maneder. | praksis vil nok rittarranger for de storste
arlige rittene ta kontakt med Statens vegvesen og andre bergrte, lenge for seknadsfristen,
slik at dette ikke blir et problem. Likevel skaper denne fristen en forventning om at Statens
vegvesen skal kunne behandle alle ritt innenfor denne fristen, noe som kan veere utfordrende
dersom sgker ikke har veert i kontakt med SVV far fristen.

Turritt som skal forega uten & stenge annen trafikk, og hvor deltakerne skal fglge alle
trafikkregler, er mindre krevende, men det er fortsatt krav om at bade politiet og andre
vegmyndigheter uttaler seg. Det er vanskelig a se for seg at sgknadsfrist eller
saksbehandlingsfrist kan veaere kortere enn fire maneder uansett type ritt. Det ma ogsa tas
hensyn til at Statens vegvesen har andre oppgaver.

Direktoratet har sett pa ulike mater a lgse utfordringene med sgknadsfrist og
saksbehandlingstid, og har vurdert tre ulike lgsninger. Det viktigste som skal ivaretas er at
saksbehandler far tilstrekkelig tid til & behandle sgknaden, og at sgker far tilstrekkelig
forutberegnelighet for at tillatelsen kommer i tide. Det ma nevnes at forutberegnelighet for
soker ikke alltid betyr at tillatelsen ma foreligge. Tilbakemeldinger fra rittarrangerer er at god
dialog med Statens vegvesen underveis er like viktig slik at rittarranger er trygg pa at
tillatelsen vil komme.
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Den ene Igsningen er a ha en differensiert sgknadsfrist hvor utgangspunktet er fire maneder,
men dersom visse kriterier er oppfylt, er sgknadsfristen seks maneder. Den andre Igsningen
som er vurdert er & fastsette saksbehandlingstid istedenfor sgknadsfrist, med kriterier for nar
saksbehandlingstiden er fire eller seks maneder. | utgangspunktet er det liten forskjell pa
disse lgsningene for saksbehandler, da saken ma behandles innen fire eller seks maneder
uansett om det kalles sgknadsfrist eller saksbehandlingsfrist. Hovedforskjellen er at det kan
gi noe bedre forutberegnelighet for sgker, dersom det er en saksbehandlerfrist. Sgker kan da
velge a sgke i god tid slik at ogsa svaret pa sgknaden foreligger i god tid far rittet.

En utfordring ved begge lgsningene er spgrsmalet om sgknaden ma vaere komplett pa
sgknadstidspunktet. Dette kan som beskrevet over, vaere utfordrende. Ved en sveert uferdig
spknad, vil man matte vurdere om den er tilstrekkelig til & kunne si at en sgknad er innlevert.
Stilles det fa krav til sgknadens innhold blir saksbehandlingstiden ikke reell. Stilles det
strenge krav, kan det i praksis bli et for rigid system for en sakstype som krever fleksibilitet,
dialog og samarbeid. Det er ogsa fare for forskjellsbehandling dersom det ikke er klare
kriterier, og det kan vaere vanskelig for sgker a vite hva som forventes og nar man har krav
pa a fa behandlet sgknaden. Det kan ogsa veere at sgknadsfrist pa seks maneder kan veere
for kort i enkelte tilfeller.

Den tredje lgsningen er & ikke fastsette noen frist i forskriften, men forholde seg til
forvaltningslovens regler om at en sgknad skal forberedes og behandles uten ugrunnet
opphold, jf. forvaltningsloven § 11a. Bestemmelsen gir rom for at en sak kan ta tid ut fra
sakens kompleksitet og forvaltningens andre gjgremal. Denne Igsningen er betinget av at
forventet saksbehandlingstid er tydelig pa Statens vegvesens nettsider slik at sgker kan
ivareta sine interesser, og ikke risikere at sgknaden ikke blir behandlet innen rittet skal
avholdes. En fordel med denne lgsningen er at det er enklere & gi detaljerte opplysninger om
saksbehandlingstid. Det er ogsa enklere a endre saksbehandlingstidene dersom det er
behov for det. Opplysninger pa nettsiden kan ogsa oppfordre sgkere til a ta kontakt sa fort et
ritt er under planlegging. Det er ikke alltid at den formelle sgknaden er det viktigste, men at
det opprettes kontakt mellom sgker og Statens vegvesen sa tidlig som mulig.

Vegdirektoratet mener den siste Igsningen best ivaretar behovet for tilstrekkelig
saksbehandlingstid og forutberegnelighet for sgker. Vi ber om hgringsinstansenes
synspunkter pa hvilke av de tre lgsningene de anser er den mest hensiktsmessige.

8.3.5 Rittarrangers administrative plikter

8.3.5.1 Gjeldende regler

Dagens forskrift har ingen slike bestemmelser om rittarrangars administrative plikter som
Vegdirektoratet na foreslar.

8.3.5.2 Vurderinger og forslag

Vegdirektoratet foreslar en egen bestemmelse om rittarrangers administrative plikter i
forbindelse med sgknaden, slik at det ikke er tvil om hva arrangar selv ma ta ansvar for nar
et sykkelritt skal arrangeres.

Rittarranger har ansvaret for at rittlaypa egner seg for sykkelritt. Vegmyndighetene kan svare
pa hvorvidt det skal utfgres vegarbeid eller lignende, men har ikke den fulle oversikten over
eventuelle hull i vegen eller darlig asfalt. Det paligger arranggr a sjekke rittlaypa, eventuelt
sparre rette myndighet om vegen kan utbedres dersom det er ngdvendig. Dette ma arrangar
ha tatt stilling til for sesknaden sendes Statens vegvesen.

Som nevnt er det en rekke andre regelverk som arrangar ma forholde seg til, som ikke
inngar i Statens vegvesens vedtak. Der rittet er avhengig av andre tillatelser, ma arranger
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selv sarge for at disse foreligger. Det kan for eksempel vaere leie av omrader for start- og
malomrade. Men arranggr er ogsa ansvarlig for at nadvendige skiltvedtak er fattet og at det
foreligger vedtak om arbeidsvarsling der det er pakrevd. Statens vegvesen har som en
veiledningsplikt, men det er arrangears plikt & pase at alle tillatelser foreligger for rittet.

Rittarranger méa ogsa melde fra om alle endringer i sgknaden eller om rittet avlyses.

8.3.6 Innhenting av uttalelser

8.3.6.1 Gjeldende regler
Politiet beslutter om private vakter kan benyttes ved det enkelte sykkelritt. Det er forutsatt at
politiets beslutning ikke kan paklages, da det er en beslutning som innhentes av Statens
vegvesen og ikke et vedtak som retter seg mot sgker. Politiet skal i tillegg uttale seg om rittet
for Statens vegvesen fatter vedtak. Dette fglger av vegtrafikkloven § 7 b.

| dagens sykkelrittforskrift star dette gjengitt i § 4. Det star ogsa i § 4 at politiet beslutter bruk
av polititienestemenn.

Kommunens og fylkeskommunens rolle er ikke bergrt i dagens forskrift. | praksis involveres
disse pa litt ulik mate, men har en stor rolle nar deres veger er bergrte.

8.3.6.2 Vurderinger og forslag
Vegdirektoratet foreslar en bestemmelse som palegger Statens vegvesen a innhente
ngdvendige uttalelser og beslutninger for vedtak om sykkelritt fattes. I tillegg til det som
fremkommer i dagens regelverk om politiets rolle, foreslas det ogsa a forskriftsfeste at
Statens vegvesen skal innhente uttalelse fra kommunen og fylkeskommunen.

Vegmyndighetenes rolle og myndighet er redegjort for over i kapittel 4.1. Siden det har vaert
uklarhet omkring kommunens og fylkeskommunens rolle, og at praksis over tid har veert at
Statens vegvesen har behandlet kommunen og fylkeskommunen forskjellig, mener vi det er
behov for a tydeliggjere dette i forskriften.

Vi har vurdert hvorvidt det er mest hensiktsmessig at arranggr tar direkte kontakt med
kommunen og fylkeskommunen, eller om Statens vegvesen bgr innhente de ngdvendige
opplysningene og uttalelsene. De ulike lasningene vil innebaere merarbeid, enten for
arranggr eller for Statens vegvesen.

Hvis Statens vegvesen innhenter uttalelsene, vil de fra start av veere sikre pa at de innhenter
det som er ngdvendig for saken, og ha kontroll med opplysningene som er grunnlaget for
vurderingen. Dersom arranggr innhenter, vil det kunne bli mangelfullt og likevel medfere at
Statens vegvesen ma innhente flere opplysninger. | tillegg vil det igjen kunne oppsta uklarhet
om myndigheten til den enkelte vegmyndighet, og fare til at kommunen og fylkeskommune
setter egne vilkar for rittet. En annen fordel med at Statens vegvesen innhenter
opplysningene er at de da pa forhand har vurdert sgknaden, slik at uttalelsene kommer pa
riktig grunnlag.

P& den andre siden vil det ofte matte veere direkte kontakt mellom arranger og kommunen
eller fylkeskommunen. Kommunen kan ha en rolle som skiltmyndighet, det kan vaere behov
for leie av plass, eller avklaringer om andre deler av arrangementet som ligger utenfor det
Statens vegvesen skal vurdere.

Vi har kommet til at det er mest hensiktsmessig at Statens vegvesen innhenter uttalelsene
fra kommunen og fylkeskommunen. Det er seerlig lagt vekt pa at uttalelsen er av stor
betydning for Statens vegvesens behandling av saken, og bar komme direkte fra myndighet
til myndighet, i tillegg til at det tydeliggjer Statens vegvesens rolle som vedtaksmyndighet.
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Nar det gjelder politiets rolle, vil den nye bestemmelsen tydeliggjgre at politiet bade fatter en
beslutning om vakthold til trafikkregulering, men i tillegg gir en uttalelse. Politiets beslutning
skal veere en del av vedtaket. Politiets uttalelse er noe Statens vegvesen skal legge vekt pa i
sin vurdering, men er ikke bindende pa samme mate som beslutningen om bruk av private
vakter. Det tydeliggjeres ogsa i bestemmelsen at politiet skal uttale seg far tillatelse kan gis.
Videre vil det sta direkte i forskriften at politiets beslutning ikke kan paklages slik at det ikke
lenger er tvil om det.

8.3.6.3 Statlig utbyggingsselskap for veg
Vegdirektoratet har vurdert om ogsa statlig utbyggingsselskap for veg, jf. veglova § 9, ogsa
bar uttale seg derfor sykkelrittet berarer veger de har ansvar for. Dette er ikke praksis i dag.
Vi ber om hgringsinstansenes syn pa dette.

8.3.7 Tillatelsen til sykkelritt

8.3.7.1 Gjeldende regler

Noe spredt rundt i dagens forskrift fremkommer bestemmelser om hva vedtaket om tillatelse
til sykkelritt kan inneholde og etter hvilken vurdering. Blant annet kan det gis unntak fra
vegtrafikkloven i den grad det er forsvarlig og ngdvendig, det kan gis palegg om
ledsagerbiler med blinkende lys nar det er nadvendig, og det kan settes de vilkar for
konkurransen som tjener hensynet til sikkerhet, miljg og trafikkavvikling.

For gvrig gjer formalet det klart at det viktigste i vurderinger av om tillatelse skal gis er
trafikksikkerhet og fremkommelighet.

8.3.7.2 Vurderinger og forslag
Gjennom innspill og erfaring, mener Vegdirektoratet at det knytter seg noe usikkerhet til
selve behandlingen av sgknader om sykkelritt. Det kan veere uklart hva som kan vektlegges
og i hvilke tilfeller et sykkelritt kan avslas. Det har ogsa veert knyttet usikkerhet til om en
arranggrs tidligere brudd pa vilkar eller regelverk ved gjennomfaringen av et ritt, skal kunne
fore til avslag ved en ny sgknad, se kapittel 5.3. Vegdirektoratet har ogsa merket seg at det i
liten grad spesifiseres hvilke andre kjgretgy i rittigypa som tillates, og at unntak fra
trafikkreglene ogsa i liten grad spesifiseres.

Vegdirektoratet foreslar derfor en egen bestemmelse om behandling av sgknaden, som er
ment & klargjere i starre grad hva som ma vurderes og inkluderes i et vedtak om sykkelritt,
samt hvordan momentene skal vektlegges. Dette vil ogsa bidra til likebehandling.

Bestemmelsen slar fast at det skal legges seerlig vekt pa forskriftens formal, trafikksikkerhet
og fremkommelighet. Dette er avgjgrende for om et ritt skal kunne gjennomfares, og hvilke
vilkar som kan settes. Dette vil ogsa veere avgjerende dersom Statens vegvesen skal avsla
en sgknad om sykkelritt, s& ma avslaget knyttes opp til disse hensynene. Dersom hensynene
til trafikksikkerhet og fremkommelighet ikke er godt nok ivaretatt, skal falgelig seknaden
avslas. Hva som er god nok ivaretagelse av disse hensynene, er en konkret skjgnnsmessig
vurdering.

Bestemmelsen palegger Statens vegvesen a legge stor vekt pa uttalelsene fra politiet,
kommunen og fylkeskommunen. Nar det fgrst skal innhentes uttalelse fra kommunen og
fylkeskommunen er det ogsa viktig at uttalelsene har betydning. Siden Statens vegvesen har
fatt myndighet til a tillate sykkelritt pa alle veger er det en selvfglge at de andre
vegmyndighetene blir hart.
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Den nye bestemmelsen knytter tillatelsen til sykkelritt til et fastsatt tidsrom og en fastsatt
strekning. Det er altsa ikke adgang til, og har heller ikke veert praksis, a gi tillatelser til
sykkelritt for eksempel hvert ar eller uten en spesifisert Igype.

Vegdirektoratet mener det er ngdvendig a klargjere at Statens vegvesen ma ta stilling til bruk
av motorvogn i rittleypa slik at dette fremkommer i vedtaket. Se for gvrig forslaget om at
opplysninger om dette ma legges ved sgknaden, se kapittel 8.3.3.2. Det er viktig at alle som
er en del av sykkelrittet er nevnt i vedtaket. Saerlig er dette viktig ved eventuelle unntak fra
trafikkreglene. Kun de som er en del av sykkelrittet og omfattet i vedtaket er omfattet av
eventuelle unntak.

Vegdirektoratet opprettholder bestemmelsen om at Statens vegvesen kan stille krav om bruk
av kjgretgy i front og eventuelt bak rittet, som er utstyrt med blinkende gult lys og skilt pa
taket. | dagens forskrift er krav til bil i front regulert i § 3 andre ledd og palegget kan komme
fra bade politiet og Statens vegvesen. Vegdirektoratet mener det er ryddig at krav om dette
kommer fra Statens vegvesen i vedtaket om sykkelritt, og at politiet kun uttaler seg. Det er
ngdvendig a forskriftsfeste bruk av gult blinkende lys, da det etter kjgretgyforskriften § 28-3
ellers ikke er tillatt.

Som etter dagens forskrift kan Statens vegvesen sette de vilkar som er ngdvendige. Det
spesifiseres at det er hensynet til trafikksikkerhet og fremkommelighet som ma begrunne
eventuelle vilkar.

Bestemmelsen fastslar at politiets beslutning om bruk av stasjonaere og mobile vakter skal
innga i tillatelsen. Dette henger sammen med at beslutningen ikke kan paklages, men
innhentes av Statens vegvesen og skal vaere en del av Statens vegvesen sitt vedtak.

At det kan gis unntak fra vegtrafikkloven flyttes til egen bestemmelse.

8.3.8 Unntak fra vegtrafikkloven

8.3.8.1 Gjeldene regler

Det fglger av vegtrafikkloven § 7 b og sykkelrittforskriften at det kan gis unntak fra
vegtrafikkloven i den grad det er forsvarlig og nadvendig.

8.3.8.2 Vurderinger og forslag

Som nevnt har Vegdirektoratet merket seg at det i liten grad spesifiseres i vedtaket hvilke
unntak fra trafikkreglene som gjgres.

Kriteriene for a gi unntak er at det er forsvarlig og nadvendig. Det er derfor ngdvendig at det
foretas en konkret vurdering av om disse kriteriene er oppfylt. Som fglge av dette vil det ogsa
matte konkretiseres hvilke unntak som gjares og for hvilke strekninger.

Vegdirektoratet mener en egen bestemmelse om unntak fra vegtrafikkloven vil tydeliggjare
den vurderingen som ma gjares.

Videre foreslar direktoratet at forskriften sier direkte hvem unntak kan gjelde for og hvor, i
trad med det direktoratet skjgnner er dagens praksis. Vi foreslar derfor at unntak bare gjelder
for deltakere, mobile vakter og eventuelle kjgretay som er omfattet av ritt, og at slike unntak
bare gjelder der sykkelrittet giennomferes. Det vil si at unntak ikke kan gjelde eventuelle
andre veger som kan veere naturlig a bruke for eventuelle kjgretoy for 8 komme raskt forbi
rittet e.l.

Vegdirektoratet mener ogsa det er ngdvendig at dersom det gis unntak fra fartsgrenser, ma
det fastsettes en gvre fartsgrense som er tillatt pa strekningen. Det foreslas ogsa at det
uansett ikke skal veere lov & kjare fortere enn gverste tillatte fartsgrense, som per i dag er
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110 km/t. Det vil stort sett vaere begrenset hvilken hastighet syklistene kan komme opp i,
men bestemmelsen er viktig for & unnga fri fart for motoriserte kjgretgy og mobile vakter. Fri
fartsgrense vil utgjgre en betydelig trafikksikkerhetsrisiko, saerlig for motorsyklister.
Arbeidsgruppa har fatt tilbakemeldinger pa at det har veert utfordringer med mobile vakter
som benytter sjansen de far under sykkelritt hvor det er gitt unntak fra fartsgrensene, til &
kjgre ungdvendig fort. A tilrettelegge for dette strider mot Statens vegvesen nullvisjon og det
seerlige arbeidet som gjares for & bedre trafikksikkerheten for motorsyklister.

Det foreslas ogsa at det tas med i bestemmelsen at dersom det gis unntak fra trafikkreglene,
sa skal politiets uttalelse gis seerlig vekt siden unntak fra trafikkreglene kan utgjere et ekstra
risikomoment.

8.4 Kapittel 3 Krav til gjennomfaring av sykkelritt

8.4.1 Krav til rittarrangar

8.4.1.1 Gjeldende regler
Rittarrangers ansvar fglger av dagens forskrift § 9, men ogsa av § 6.

Arranger har etter § 9 ansvar for a bekjentgjere arrangementet og er ansvarlig for hele
arrangementet. Det gis eksempler pa hva dette ansvaret innebeerer i en punktliste. Arranggr
har ansvar for trafikksikkerheten, skal informere deltakere og vakter om vilkarene for
sykkelrittet, er ansvarlig for at utstyr er trafikksikkert, skal gjennomga vaktenes oppgaver for
rittet, er ansvarlig for de private vaktene og har ansvar for at vaktene er egnet.

Etter § 6 falger det at rittarranggren skal sette ut vakter i det antall og med den plassering
som framgar av vedtaket og at vaktene star under rittarranggrs ledelse. Rittarranggr
palegges ogsa a levere en navneliste til Statens vegvesen med opplysninger om stasjonaere
og mobile vakter senest klokken 10 siste virkedag for rittstart.

8.4.1.2 Vurderinger og forslag
Vegdirektoratet foreslar & samle reglene som gjelder rittarrangars ansvar for
gjennomfgringen av rittet i en egen bestemmelse, slik at det er oversiktlig for rittarrangarer
hvilket ansvar de har.

Direktoratet foreslar & tydeliggjere rittarrangers ansvar for trafikksikkerheten ved et egen
forste ledd i bestemmelsen. Det foreslas ogsa a understreke rittarrangers ansvar for at rittet
gjennomfgres i henhold til vedtak og gjeldende regelverk, i samme ledd i bestemmelsen.

Som fgr skal rittarranger gjare arrangementet kjent for eiendomsbesittere og andre bergrte
senest to uker fagr. Her foreslas bare mindre spraklige endringer.

Rittarrangers ansvar for a informere deltakere og vakter om vilkarene for sykkelritt
opprettholdes, men kravet omformuleres litt. Selv om det vil vaere en del av vilkarene for rittet
foreslas det at det eksplisitt star at rittarranggr ogsa ma opplyse om eventuelle unntak fra
vegtrafikkloven. Direktoratet erfarer at mange som deltar pa sykkelritt, da seerlig turritt, ikke
vet at trafikkreglene gjelder under rittet, safremt det ikke er gitt unntak. Det er viktig at
rittarranger tar ansvar for at alle deltakerne er informert om dette, og konsekvensene av a
ikke fglge reglene.

Det opprettholdes at rittarranger har ansvar for & giennomga oppgavene med de stasjoneere
og mobile vaktene. Det foreslas i tillegg at gjiennomgangen ogsa skal inkludere
risikovurderinger knyttet til den enkeltes plassering. Rittarranger skal ha foretatt en grundig
risikovurdering, som ogsa skal ligge ved sgknaden, og det er viktig at risikoen blir
videreformidlet til de enkelte vaktene. Tilbakemeldingen fra de stasjoneere vaktene i
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spgrreundersgkelsen som er vist til i kapittel 3.2 viser at dette er viktig for utfarelsen av
oppgaven og at det i stor grad gjares slik i dag.

Vegdirektoratet foreslar at det ikke lenger skal vaere noe krav til opplaering av det som i dag
kalles «laypevakter», se kapittel 8.4.1.3. Direktoratet foreslar at ansvaret for at andre enn
stasjonaere og mobile vakter far den negdvendige oppleaeringen, legges fullt og helt til
rittarranger. Det foreslas derfor et eget punkt i bestemmelsen om at rittarrangar selv ma
serge for at eventuelle andre som har oppgaver under rittet som kan innebaere en risiko har
den ngdvendige kompetansen slik at sikkerheten bli ivaretatt.

At stasjonaere og mobile vakter star under rittarranggrs ledelse, harer naturlig inn under krav
til rittarranger og foreslas som eget ledd i bestemmelsen. | tillegg foreslar direktoratet &
spesifisere at ansvaret for vaktene ogsa innebaerer at rittarranger har ansvaret for at de
mobile vaktene organiseres pa en slik mate at det blir faerrest mulige passeringer av
sykkelfelt eller andre da dette utgjar en seerlig trafikkrisiko.

Direktoratet foreslar som nytt krav at rittarranger har ansvar for merking av eventuelle
motorvogner som er en del av rittet.

Direktoratet foreslar & ikke opprettholde punktet om rittarrangers ansvar for at vaktene er
egnet. Hovedbegrunnelsen er at begrepet «egnet» er for uklart til at bestemmelsen far en
selvstendig betydning. Slik vi ser det fglger det av rittarranggrs ansvar for sikkerhet, at
rittarranger ogsa ma sarge for at vaktene kan utfere oppgaven sin pa en forsvarlig mate. Vi
anser derfor kravet til egnethet som overfladig.

Videre foreslas det & ikke viderefgre kravet om at rittarranger skal gi opplysninger til Statens
vegvesen om stasjonaere og mobile vakter senest klokken 10 siste virkedag fer rittstart. Det
som er viktig for Statens vegvesen er at antall stasjonaere og mobile vakter og deres
plassering er i trad med vedtaket. Statens vegvesen trenger ikke ytterligere opplysninger om
disse vaktene. Det er derfor uklart hva som er hensikten med a sende inn en slik liste. |
praksis er det heller ingen konsekvent oppfalging av slike lister.

8.4.1.3  Loypevakter

Dagens forskrift § 2 bokstav b definerer Igypevakter som person som enten har trafikalt
grunnkurs, eller er over 18 ar, og som har fastsatt opplaering. Videre star det i definisjonen at
leypevakten har som oppgave & yte service og gi informasjon til rittdeltakere og publikum.

Etter § 7a skal alle vakter ha oppleaering i henhold til leereplan fastsatt av Vegdirektoratet.
Oppleeringen skal omfatte trafikkforstaelsen for a ivareta trafikksikkerheten.

Kravene til oppleering av Igypevaktene er ikke regulert noe mer i forskriften, men i
leereplanen. Det kreves at utforming og gjennomfering av kurs for laypevakter gjeres i
samsvar leereplanen. Det stilles ikke krav til kursarranger, kursholder, pragve eller hvordan
kurset gjennomfgres, og det utstedes ikke kompetansebevis. Kursarranger skal sende
oversikt over kandidater som har fullfgrt kurset til Statens vegvesen, men dette er ikke
praksis i dag. Det stér i laereplanen at opplaeringen for lgypevakter skal vaere generell, men
at den kan gjennomfgres i sammenheng med den informasjon som skal gis til alle vaktene i
forkant av rittet.

Oppleeringer for lgypevakter skal etter laereplanen veaere pa 1 time og 40 minutter. Den mest
omfattende delen pa 50 minutter gjelder egen og andre sikkerhet. | praksis gjennomfares
kurset som et e-laeringskurs utarbeidet av NCF.

Vegdirektoratet er ikke i tvil om at et sant kurs er nyttig. Vegdirektoratet mener likevel at dette
ma komme inn under rittarranggrs ansvar.
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Slik lgypevakter i dag er definert er det vanskelig & si hvem som ma ha en slik opplaering.
Det kan virke noe overdrevent at enhver som yter service og gir informasjon ma igjennom
oppleeringen. Til tross for den vide definisjonen er det nok likevel en allmenn oppfatning hva
en er lgypevakt er. Lagypevakter er personer som viser vei for syklistene i rittlgypa, ofte ved
hjelp av gult flagg, og de kan veere plassert noe utsatt i Igype med risiko den risikoen det
innebaerer med syklister og andre kjgretay som kommer i stor fart. For syklistene kan
laypevakter veere viktige for a ikke kjgre feil og hindre ulykker.

Nar Igypevakter i dag omfattes av samlebegrepet «private vakter» og har egen opplaering
mener direktoratet at dette legitimerer a bruke personer til & utfere oppgaver i utsatte
posisjoner i laypa, og at dette er uheldig.

Vegdirektoratet mener det er viktig at rittarranger vurderer alle slik oppgaver og vaktposter
konkret og hvilken risiko det medfarer for personen. Rittarrangar ma ogsa vurdere hvilken
kompetanse og erfaring personen har, og om oppgaven kan Igses pa en annen mate enn a
sette en person der. Rittarranggr kan ikke kun lene seg pa at personen har hatt oppleering.

Videre gir ikke forskriften en saerlig kompetanse eller myndighet til disse vaktene som krever
egen hjemmel i forskriften. Det er bare de vaktene som skal regulere trafikk hvor det er
ngdvendig & ha en hjemmel.

Til sist vil direktoratet papeke at det er sveert liten kontroll med opplaeringen slik den er i dag.
Hvem som helst kan gi oppleering og det registreres ingen steder. Direktoratet mener at det
derfor er bedre at rittarranger star ansvarlig. Sa far det vaere opp til rittarrangarer og
sykkelrittorganisasjoner om det fortsatt skal veere en felles opplaering.

8.4.2 Krav til deltakere

8.4.2.1 Gjeldende regler

Etter dagens forskrift § 3 fremkommer det at vegtrafikkloven gjelder for deltakere i sykkelritt
sa lenge ikke annet fremkommer i vedtak.

8.4.2.2 Vurderinger og forslag

Som nevnt er det mye som tyder pa at mange som deltar i sykkelritt, da seerlig turritt, ikke vet
at trafikkreglene gjelder under rittet, sa sant det ikke er gitt unntak. Fartsgrenser, vikeplikt og
lysregulering er blant de reglene som det kan vaere utfordrende for syklister a falge nar det er
en konkurranse. Direktoratet ser det som ngdvendig a viderefgre en slik bestemmelse, men
at det ber fremga tydelig i en egen paragraf rettet mot deltakerne og andre som er en del av
sykkelrittet.

8.4.3 Trafikkregulering

8.4.3.1 Gjeldende regler

Etter vegtrafikkloven § 7 b er det hjemmel for i forskrift a tildele myndighet til midlertidig
trafikkregulering til private vakter innenfor rammen av vegtrafikkloven § 9.

Vegtrafikkloven § 9 gir en vid adgang for politiet til & regulere trafikken slik forholdene i hvert
enkelt tilfelle krever det. Bestemmelsen gir adgang til & fravike §§ 4, 5,6 ,7 og 8 i
vegtrafikkloven og til helt eller delvis a sperre en vegstrekning for et kortere tidsrom.

Sykkelrittforskriften har ingen neermere bestemmelser om selve adgangen til a regulere
trafikk, bort sett fra at det i definisjonen av en mobil vakt star at vaktene kun kan regulere
trafikk nar de stari ro.
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8.4.3.2 Vurderinger og forslag

Vegdirektoratet foreslar en egen bestemmelse som regulerer alle sidene ved
trafikkregulering under sykkelritt.

Vegtrafikkloven § 9 er en sveert vid og bestemmelsen som i utgangspunktet var ment for
politiet. Vegdirektoratet foreslar at adgangen til & regulere trafikk etter vegtrafikkloven § 9
begrenses noe for vakter under sykkelritt.

Private vakter regulerer trafikk pa fritiden, som regel ubetalt pa dugnad og i sveert varierende
omfang. Det kan derfor veere vanskelig & sgrge for at vakten har den ngdvendige
kompetansen, til forskjell fra politiet eller trafikkdirigenter under arbeidsvarsling som har dette
som yrke. Private vakter har heller ikke den beskyttelsen som fglger av a ha politiuniform.
Det er altsa helt andre forutsetninger for disse vaktene enn for politiet til & regulere trafikk pa
en trygg mate.

Det er i denne sammenhengen viktig & understreke at manuell trafikkregulering i
utgangspunktet er en oppgave som medfgrer stor risiko for den som utfgrer den da man stér
ubeskyttet i dpen trafikk. Ekstra risikabelt er det for vakter som ikke har den samme
autoriteten som politiet har. Det er mange trafikanter som ikke vet at ogsa sykkelrittvakter har
den samme myndigheten som politiet og derfor ikke alltid etterkommer vaktens anvisninger.

| praksis er det likevel sveert sjeldent at private vakter benytter seg av de vide fullmaktene.
Som regel settes de til enklere regulering, som for eksempel ved a starte og stoppe biler ved
en veg, som er fullt handterbart. Det er videre slik at politiet skal beslutte bruk av private
vakter og ma i den vurderingen pase at vaktene ikke settes til komplisert trafikkregulering og
at det settes flere vakter inn nar det for eksempel er et flerarmet kryss.

Dette er likevel en begrensning som folger av praksis, ikke regelverket. Det vil si at en vakt i
prinsippet kan settes til for eksempel a regulere et flerarmet kryss alene. Direktoratet mener
pa bakgrunn av dette at vaktenes myndighet bar begrenses og at det ma fglge av forskriften,
ikke bare praksis. Denne begrensningen vil da veere tydelig for vaktene selv, politiet, Statens
vegvesen og rittarranggr, og sikre at dagens praksis fortsetter. Forslaget innebaerer at
vaktene ikke kan ha ansvaret for & stanse og igangsette trafikk fra flere vegarmer samtidig.

Vegdirektoratet foreslar ogsa at det i bestemmelsen fastsettes at stasjonaere og mobile
vakter bare kan regulere trafikk nar det folger av tillatelsen til sykkelrittet, selv om det
fremstar som en selvfalge.

Det som tidligere sto i definisjonen om at mobile vakter bare kan regulere trafikk nar de star i
ro, hgrer naturlig inn under denne paragrafen om trafikkregulering. Vegdirektoratet har
vurdert dette punktet og mener det er viktig a opprettholde at mobile vakter ikke kan regulere
trafikk i fart. Sett hen til den risikoen som allerede foreligger for motorsyklister i et sykkelritt er
det ikke gnskelig & gke denne risikoen pa noen mate, noe regulering i fart ville gjort.

Vegdirektoratet har ogsa vurdert at det kan vaere hensiktsmessig a henvise til de
bestemmelsene som hjemler at anvisning gitt av stasjoneere og mobile vakter gar foran
annen anvisning, samt hvilke tegn vaktene skal bruke.

8.4.4 Krav til stasjonaere og mobile vakter

8.4.4.1 Gjeldende regler
Dagens forskrift § 6 regulerer pakledning for private vakter og plikten deres til & ha
tilgjengelig kompetansebevis under utferelsen av oppgaven. | § 3 fremgar det at motorsykler
som brukes av mobile vakter skal ha pamontert varsellykt som gir blinkende gult lys til alle
sider.
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Etter forskriften § 10 kan Statens vegvesen tilbakekalle kompetansebevis dersom vilkarene
for godkjenningen ikke lenger er til stede. Bestemmelsen om tilbakekall har ogsa
sakbehandlingsregler.

8.4.4.2 Vurderinger og forslag

Vegdirektoratet opprettholder dagens krav til de private vaktene, men samler det i en egen
bestemmelse rettet mot vaktene. Selv om rittarranggr har det overordnede ansvaret, er ogsa
den enkelte vakt ansvarlig for egen pakledning m.m.

Som i dagens forskrift foreslas det en plikt for vaktene & ha kompetansebeviset tilgjengelig
nar de regulerer trafikk.

Dagens krav til synlighetsjakke foreslas opprettholdt. Vaktene skal ha samme
synlighetsjakke som kreves under manuell trafikkdirigering i forbindelse med arbeid pa og
ved veg. Jakken skal i tillegg veere merket med «sykkelritt». At jakken merkes med
«sykkelritt» gjar at den ikke lenger er i henhold til kravene for manuell trafikkdirigering i
forbindelse med arbeid pa og ved veg. Det vil si at den kun kan brukes for regulering av
trafikk under sykkelritt. Vegdirektoratet mener uansett at hensynet til synlighet er ivaretatt
ved disse kravene. Vegdirektoratet anser det ogsa som viktig at det tydelig fremgar at den
som regulerer trafikken gjer det i forbindelse med sykkelritt. Anvisninger gitt av stasjoneere
eller mobile vakter gjelder foran anvisning gitt pa annen mate, jf. trafikkregler § 3 nr. 2 og det
ma da ogsa veere tydelig for trafikantene.

Vaktene kan bare ha pa seg synlighetsjakken nar de regulerer trafikk. Vegdirektoratet
foreslar & ta med i forskriften at mobile vakter kan ha jakken pa under kjgring til og fra
vaktplasseringer og at det er gjar det tydelig nok at jakken ellers skal ta av, for eksempel i
pauser.

Det er etter dagens regelverk ingen krav til type motorsykkel som kan brukes under
sykkelritt. Vegdirektoratet har ikke inntrykk av at det i praksis er store utfordringer knyttet til at
de mobile vaktene har motorsykler som er uegnet til den oppgaven som skal gjgres som
vakt, men det er ikke utenkelig. Direktoratet foreslar a forskriftsfeste noen krauv til
motorsykkelen. Dette for & sikre at dette heller ikke for fremtiden vil bli et problem. At
motorsykkelen er egnet er viktig bade for sikkerheten og for at vakten skal kunne utfgre
oppgaven sin. Det vil ogsa veere enklere for rittarrangerer & avvise en vakt som ikke har
egnet motorsykkel dersom det er en konkret hjemmel de kan vise til. Det vil ogsa vaere
lettere for den som @nsker & bli mobil vakt & vite hva som kreves.

Kravet gjenspeiles ogsa i § 30 i forslag til ny forskrift som gjelder opplaering av mobile vakter.

Vegdirektoratet foreslar a ikke viderefgre hjemmelen til & tilbakekalle kompetansebevis.
Ingen har sa langt fatt tilbakekalt kompetansebevis, eller fatt varsel om det. Det i seg selv
tilsier at bestemmelsen ikke er ngdvendig. Vegdirektoratet finner videre at bestemmelsen slik
den er utformet er vanskelig a bruke. Det vanskelig a skjgnne i hvilke tilfeller den er ment a
brukes, det er vanskelig for Statens vegvesen & bruke den sa lenge det ikke er tilsyn med
vaktene under sykkelrittet og det vil ofte veere vanskelig & avgjgre hvorvidt det er vakten eller
rittarranger som er den naermeste til & ta ansvaret. Til sist vil det alltid veere mulig &
tilbakekalle et kompetansebevis etter alminnelige forvaltningsrettslige regler dersom det for
eksempel er oppgitt uriktige opplysninger eller lignende og et kompetansebevis ikke skulle
veert utstedt.
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8.5 Kapittel 4 Kursarrangar

8.5.1 Godkjenning av kursarrangar

8.5.1.1 Gjeldende regler

Etter vegtrafikkloven § 7 a kan det gis regler om kompetansen til vakter som skal regulere
trafikk, blant annet godkjenning av leereplan for tilbyder av kompetansegivende kurs og tilsyn
med tilbydere av kurs.

Etter dagens forskrift § 7a skal kursarrangear, det vil si tilbyder av kompetansegivende kurs,
veere godkjent av Statens vegvesen. Godkjenningen gis for 3 ar. Det er i tillegg et krav at
kursholder for mobile vakter ma ha trafikkleererkompetanse for klasse A. Statens vegvesen
forer etter forskriften tilsyn med kursarranger.

For gvrig falger det en del krav av laereplanen for oppleering av private vakter under
sykkelritt.

8.5.1.2 Vurderinger og forslag

Vegdirektoratet foreslar a opprettholde en egen bestemmelse om at kursarranggr ma en
godkjenning fra Statens vegvesen. Det klargjgres ogsa at kursarranger kan vaere privat
foretak eller organisasjon. Det vil si at privatpersoner ikke kan vaere kursarrangar.

Vegdirektoratet foreslar at godkjenningen gis for 5 ar, ikke 3 som i dag. Det er ingenting som
tilsier at kursarranger trenger a godkjennes pa nytt sa ofte som hvert tredje ar. Dette er ikke
en opplaering som endres ofte. 5 ar har bedre sammenheng med at ogsa
kompetansebevisene gis for fem ar om gangen. Det foreslas a forskriftsfeste at
godkjenningen registreres i Statens vegvesen sitt Trafikkskole, sensor og
kursarrangerregister.

8.5.2 Krav til sgknaden
8.5.2.1 Gjeldende regler

Kravene til sgknaden fra kursarranger falger av laereplanen.

8.6.2.2 Vurderinger og forslag

Vegdirektoratet mener kravene til sgknaden ber sta i forskriften, blant annet for & sikre
forutberegnelighet for kursarranger og tydeliggjere pa hvilke krav som stilles.

Vegdirektoratet foreslar & opprettholde de kravene som fglger av dagens leereplan og
praksis. Endringene knyttet til selve oppleeringen av de private vaktene ngdvendiggjor i
tilegg noen nye krav til sgknaden.

Vegdirektoratet foreslar at kursarranger star for utarbeidingen av praver for stasjonzere
vakter istedenfor at Statens vegvesen gjor det. Det foreslas derfor at det i sgknaden
beskrives hvordan praver planlegges utarbeidet og hvordan prgvene skal giennomfares.

For gvrig er kravene de samme som etter dagens regelverk og praksis.

8.5.3 Kursarranggrens ansvar

8.5.3.1 Gjeldende regler
Kursarrangars ansvar fglger ogsa av leereplanen.
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8.5.3.2 Vurderinger og forslag

Vegdirektoratet foreslar i stor grad & opprettholde dagens krav nar det gjelder kursarranggrs
ansvar, men ogsa her mener vi det er gode grunner til & stadfeste disse i forskriften. Alt som
gjelder kursarrangars ansvar, er forsgkt samlet i én bestemmelse.

Det som er innholdsmessig nytt, er at det kreves at kursholder for stasjonaere vakter ma ha
relevant erfaring med sykkelritt og ha fgrerkort klasse A eller B. Det er kursarranggrs ansvar
at disse kravene er oppfylt.

| praksis har nok de aller fleste kursholdere erfaring med sykkelritt, men Vegdirektoratet
mener det bgr veere et uttrykkelig krav. Slik vi ser det er kursholders erfaring noe av det mest
vesentlige i undervisningen av stasjonaere vakter. Siden undervisningen ikke foregar ute
under et sykkelritt, er kursholders erfaring nadvendig for at undervisningen skal veere
praktisk rettet. At kursholder méa ha fgrerkort klasse A eller B henger blant annet sammen
med at direktoratet foreslar nye krav for a kunne bli stasjoneer vakt, se kapittel 8.6.1.2.
Dersom det er krav om fagrerkort hos eleven, ma tilsvarende eller hagyere krav stilles til
kursholder. | tillegg foreslar direktoratet a korte ned pa omfanget av kurset. For a sikre at
kursene for stasjonzere vakter har den ngdvendige kvaliteten, mener direktoratet det er
ngdvendig a stille disse kravene til kursholder. Stasjoneere vakter skal regulere trafikk, det er
derfor vesentlig at kursholder selv har gjennomgatt trafikkoppleering pa et visst niva.

8.5.4 Oppbevaring av opplysninger om deltakere og kurs

8.5.4.1 Gjeldende regler

Kursarrangar ma etter § 7d i forskriften fgre elevregister og melde inn de som har
gjennomfgrt opplaering og bestatt prove til Statens vegvesen.

8.56.4.2 Vurderinger og forslag
Vegdirektoratet foreslar en del spraklige endringer av denne bestemmelsen. Innholdsmessig
endres det fra at det meldes om bestatt prgve til at det meldes om bestatt kurs. Dette saerlig
pa bakgrunn av at de obligatoriske pr@vene for mobile vakter ikke foreslas viderefart.

Vegdirektoratet foreslar ogsa at det i denne bestemmelsen stilles krav til at kursarrangar
lagrer informasjon som gjelder gjennomfgring av kurs. Denne informasjonen er viktig for at
Statens vegvesen skal kunne fgre tilsyn.

8.5.5 Tilsyn med kursarrangar

8.56.5.1 Gjeldende regler

Etter vegtrafikkloven § 7 a kan Statens vegvesen fare tilsyn med tilbydere av kurs. Dette
gjentas i forskriften § 7a.

8.5.5.2 Vurderinger og forslag

Vegdirektoratet foreslar ingen materielle endringer, men mener det er hensiktsmessig at
tilsyn med kursarranggr reguleres i en egen paragraf.

Tilsynet har til na foregatt mest ved a overvaere undervisningen. Ved a ha konkrete krauv til
blant annet at kursarranggr har ansvar for kursholders kompetanse og & gi kursarrangar
ansvar for prgve for stasjonaere vakter, kan det veere grunn til & i starre grad ogsa ha tilsyn
med at disse kravene er oppfylt. Det vises til kapittel 8.5.3 om forslaget som gjelder
kursarranggrs ansvar. Direktoratet mener kravene som stilles bidrar til & sikre kvaliteten pa
undervisningen og ogsa er godt egnet for tilsyn.
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8.6 Kapittel 5 Kompetansebevis for stasjonzere vakter

8.6.1 Vilkar for a fa kompetansebevis og utstedelse

8.6.1.1 Gjeldende regler

| dagens forskrift § 2 bokstav c stilles det krav om at stasjoneere vakter ma veere over 18 ar
og ha gjennomfgrt fastsatt opplaering.

Etter § 7a folger det at vaktene méa gjennomfare opplaering i henhold til lsereplan og besta en
prove. Det folger ogsa av denne paragrafen at kompetansebeviset er gyldig 5 ar og at det
ma betales et gebyr for utstedelsen.

8.6.1.2 Vurderinger og forslag

Vegdirektoratet foreslar en bestemmelse som samler vilkarene for erverv og utstedelse av
kompetansebevis.

Vegdirektoratet opprettholder kravet om at vakten ma veere 18 ar, men foreslar a presisere at
for & kunne fa kompetansebevis som stasjonaer vakt ma vedkommende ma ha fylt 18 ar for
oppleeringen starter.

Vegdirektoratet foreslar at for & kunne erverve kompetansebevis ma personen i tillegg ha
fgrerkort klasse A1, A2, A, B eller T. Bakgrunnen er at direktoratet ser behov for en enklere
oppleering, men samtidig et behov for & lgfte kompetansen til vaktene.

For a veere stasjonaer vakt kreves det at man har god trafikal forstaelse. Uten noen form for
forerkort eller praktisk oppleering er dette vanskelig a tilegne seg. Alle de klassene som
direktoratet foreslar som krav krever en teoretisk og en praktisk prave. Det vil si at personen
etter & ha ervervet et slikt fgrerkort vil ha opparbeidet seg en trafikal forstaelse pa et visst
niva.

Dagens opplaering gir ikke hjemmel for praktisk trening med a regulere trafikk i
oppleeringsgyemed. Vegdirektoratet har vurdert om det alternativt kan vaere en slags
fadderordning eller lignende hvor den som er under opplaering kan fglge en vakt med
kompetansebevis under et ritt, og pa den maten fa en mer praktisk trening far
kompetansebevis utstedes. Vegdirektoratet har kommet til at dette vil vaere bade krevende a
administrere og vanskelig & giennomfgre. Den starste utfordringen er nok at for & kunne
fullfare opplaeringen ma det arrangeres et ritt pa riktig sted og til riktig tidspunkt og rittet ma
vaere egnet til oppleering. Det vil bli veldig vanskelig & utdanne nok vakter under den
forutsetningen.

Vegdirektoratet har vurdert om trafikalt grunnkurs kan veere et tilstrekkelig krav, men finner
ikke at det er tilstrekkelig praktisk rettet.

Med tanke pa at personer helt ned i 18-arsalderen kan dirigere trafikk, mener direktoratet at
det er ngdvendig med det foreslatte kravet om farerkort klasse A1, A2, A, B eller T.

Med et inngangskrav om fgrerkort vil det veere mulig & gi en mindre omfattende og mer
malrettet undervisning for de stasjonaere vaktene.

Vegdirektoratets erfaring og statistikk pa hvem som er stasjonaere vakter tilsier at en stor
andel av dagens vakter innehar fgrerkort. Kravet vil likevel kunne utelukke en del personer
fra & bli vakt, szerlig unge mennesker som det er gnskelig & ha med. Vegdirektoratet mener
hensynet til trafikksikkerhet veier tyngre. Det vises ogsa til at det at kravet kan oppfylles ved
flere klasser, ikke bare klasse B, kan utvide kretsen noe.
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Det er ikke krav om gyldig fgrerkort. Formalet med kravet er at vedkommende har hatt
opplaeringen.

Bestemmelsen viser videre til at for & fa utstedt kompetansebevis ma all obligatorisk
oppleaering veere gjennomfgrt og en teoretisk prave ma vaere bestatt. Det er viktig at det ikke
bare skal gjennomfares en prgve, men at oppleeringen ma vaere gjennomfert, da
Vegdirektoratet mener selve undervisningen er det viktigste. En teoretisk prgve er likevel en
enkel mate 4 male at eleven har fatt med seg det viktigste.

Vegdirektoratet foreslar ogsa en enklere fornyelse av kompetansebeviset under visse
forutsetninger, se kapittel 8.6.5.

Vegdirektoratet foreslar at kursarranger skal veere ansvarlig for at vilkarene for a erverve
kompetansebevis er oppfylt. Dette er i trad med dagens praksis, men viktig & understreke slik
at det ikke er tvil nar det na ogsa foreslas nye krav. Nar kursarranger melder inn elever til
Statens vegvesens Trafikkskole-, sensor og kursarrangerregister foretar ikke Statens
vegvesen en kontroll av at vilkarene er oppfylt.

Det foreslas ikke endringer i gyldighetstid for kompetansebeviset eller starrelsen pa gebyret.
Gebyrsatsen fremgar fortsatt i egen forskrift.

8.6.1.3 Unntak fra oppleeringskravene

Dagens forskrift § 7b gjer det mulig a gjere unntak for opplaeringskrav og prave for personer i
yrker som omfatter trafikkreguleringsoppgaver.

Vegdirektoratet foreslar at denne bestemmelsen ikke viderefgres.

Bestemmelsen er komplisert med tanke pa nar unntak kan gis og fremgangsmaten for
unntak. Bestemmelsen brukes heller ikke og Vegdirektoratet kan dermed ikke se at det er
behov for a opprettholde bestemmelsen slik den er utformet i dag.

Vegdirektoratet har vurdert om det likevel bgr kunne gjgres unntak for enkelte grupper som
har trafikkdirigering som yrke. Det er blant annet naturlig a tenke at trafikkdirigenter ogsa
kunne fatt unntak, i tillegg til for eksempel politiet.

Vi har vurdert det slik at selv om man driver med trafikkdirigering som sadan, ville det vaere
ngdvendig med en oppleering eller innfaring i hvordan oppgaven utfgres i forbindelse med et
sykkelritt. Men tanke pa at opplaeringen na er kortet betraktelig ned ser direktoratet det som
lite hensiktsmessig & bruke ressurser for a lage en egen opplaering for denne gruppen. Det
er ogsa vanskelig a si om det i det hele tatt er av interesse for personer i denne gruppen a
veere sykkelrittvakt.

8.6.2 Obligatorisk oppleering

8.6.2.1 Gjeldende regler

Sykkelrittforskriften § 7a viser til at oppleering skal skje i henhold til lzereplan. Opplaeringen
skal omfatte trafikkforstéelse for a ivareta trafikksikkerheten og trafikkregulering.

Etter lzereplanen bestar obligatorisk undervisning av teoretisk undervisning fordelt pa 7
leksjoner som skal tas i kronologisk rekkefalge. Leksjon 3 og 6 krever fysisk samling i
klasserom eller nettsamling i digitalt klasserom. Ved undervisning i klasserom er det
begrensning pa 30 elver. Ved nettsamling er det en begrensning pa 8 elever og det er krauv til
kamera, lyd og mikrofon.

Til sammen er leksjonen pa 9 timer og 30 minutter.
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| praksis gjennomfares alle leksjoner bort sett fra 3 og 6 som e-laering, far leksjon 3 og 6
gjennomfgres samtidig i klasserom.

8.6.2.2 Vurderinger og forslag
Vegdirektoratet foreslar & korte ned den obligatoriske undervisningen til fire klokketimer. Tid
fordelt pa temaer fremkommer under bestemmelsene til hvert av trinnene. Det foreslas tre
trinn som skal gjennomfares kronologisk. Det foreslas videre at det ikke skal vaere mulig med
e-laering, men at det kan velges mellom fysisk samling eller nettsamling.

Forslagene henger sammen med de @vrige forslagene. Elevene forutsettes a ha en
grunnleggende trafikal forstaelse slik at undervisningen bedre kan malrettes til oppgaven
som skal utfgres som stasjonaer vakt og pabudt tidsbruk kan kortes ned.

Som redegjort for i kapittel 8.5.3.2 mener Vegdirektoratet at kursholders erfaring og
kvalifikasjoner er det viktigste for & sikre kvalitet i undervisningen. Vegdirektoratet mener
derfor at det er viktigere med undervisning av en kursholder enn at elvene bruker tid pa e-
lzeringer som i liten grad legger opp til deltakeraktivitet. Et kurs pa fire timer kan gjgres pa en
ettermiddag og bear derfor veere mer overkommelig enn dagens opplaering og dermed bidra til
at flere tar kurset.

Tilbakemeldingene fra de som har tatt kurset stemmer med Vegdirektoratets vurdering av at
det er viktig at kurset er sa praktisk innrettet som mulig pa den oppgaven som skal utfgres.
Vegdirektoratet foreslar derfor a kutte ned pa den delen av undervisningen som ikke er
direkte relevant for oppgaven. Mye av dette er innholdet i dagens e-laering.

Undervisningen skal, som i dag, legge til rette for at deltakerne reflekterer rundt roller som
vakt og det skal legges opp til deltakeraktivitet. Dersom det reelt skal veere mulig for elevene
a reflektere og delta aktivt i de fire timene kurset varer, er 30 elever mange. Vegdirektoratet
foreslar derfor a begrense antallet som kan delta i fysisk klasserom til 20 personer.

Vegdirektoratet foreslar & opprettholde dagens krav til nettsamlinger. Dette kravet er relativt
nytt og har ikke, sa langt direktoratet vet, blitt pravd ut enna. Hvorvidt denne formen for
undervisning er hensiktsmessig vil derfor matte evalueres nar man har mer erfaring. Det
legges opp til at kursarrangar kan finne nye teknologisk Igsninger for 4 tilrettelegge
undervisningen best mulig.

Vegdirektoratet mener forslaget, sammen med @vrige forslag, bade gjer det enklere a ta
kurset som stasjonaer vakt, og at det bedrer kvaliteten pa kurset og dermed
trafikksikkerheten.

8.6.3 Hovedmal og trinnene i oppleeringen

8.6.3.1 Gjeldende regler
Sykkelrittforskriften § 7a viser til at opplaeringen skal omfatte trafikkforstaelse for a ivareta
trafikksikkerheten og trafikkregulering. | tillegg fremkommer malene for undervisningen under
de ulike leksjonene i laereplanen.

Leksjon 1 er en innledning hvor det skal fokuseres pa god trafikkforstaelse og kunnskap om
trafikksikkerhet og fremkommelighet i oppgaven som vakt, samt definisjon av oppgaven og
avgrensning.

Leksjon 2 heter «Lov og forskrift, sgknad og vedtak». Eleven skal kunne redegjare for
offentlige regler og forsta politiets overordnede myndighet. Videre skal eleven ha kjennskap
til rittarrangers ansvar og at de skal fa informasjon fra rittleder ifm. det konkrete rittet.

Leksjon 3 handler om egen og andres sikkerhet.
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Leksjon 4 handler om samarbeid mellom ulike etater, samt tilsyn og sanksjoner.
Leksjon 5 er teori og metoder for trafikkregulering og leksjon 6 er trafikkregulering i praksis.
Leksjon 7 omhandler uhell, ulykker, ansvar og erstatning.

8.6.3.2 Vurderinger og forslag
Vegdirektoratet foreslar en egen paragraf med hovedmalet for opplaeringer som er at eleven
skal ha den kompetansen og de holdningene som er ngdvendige for & kunne ivareta
oppgaven som stasjoneer vakt.

Som nevnt foreslar direktoratet at opplaeringen skal forega i tre trinn, i kronologisk
rekkefglge. Det er lagt opp til at kurset tas sammenhengende, men ikke et krav. For & fa best
utbytte av opplaeringen er det viktig at trinnene tas i riktig rekkefglge.

Trinn 1 er en innledning til oppgaven som stasjoneer vakt og til organiseringen og
giennomfgringen av sykkelritt. Trinn 1 skal gi den nedvendige innfgringen i oppgaven og
sammenhengen den utferes i.

Trinn 2 skal fokusere pa sikkerhet, bade egen og andre trafikanters. Trinnet skal ogsa
forberede eleven pa uforutsette hendelser.

Trinn 3 har hovedfokus pa alle sider ved trafikkregulering, praktisk og teoretisk, og
konflikthandtering.

Utdypende veiledning vil komme i ny leereplan.

Vegdirektoratet de foreslatte trinnene er mer malrettede og inneholder den oppleeringen som
er ngdvendig for a utfgre oppgaven som stasjoneer vakt. Det vises ogsa til at utgangpunktet
for eleven i henhold til forslaget, er at han eller hun allerede har hatt en opplaering for a fa
fgrerkort i en av fagrerkortklassene som nevnt.

8.6.4 Teoretisk prave

8.6.4.1 Gjeldende regler
Det falger av dagens forskrift § 7a at stasjonaere vakter ma ha bestatt en prgve for a erverve
kompetansebeviset. Det fglger videre av leereplanen at Vegdirektoratet lager innholdet i den
obligatoriske prgven. Det folger ogsa av leereplanen at kursarrangar har ansvar for at det
ikke forekommer juks og at prgven rulleres.

Naermere regulering for gjennomfaring av pragven fglger av retningslinjer, jf. kapittel 6.4.
Praven ma gjennomfares i fysiske lokaler. Pravene er flervalgspraver med 15 sparsmal. For
a besta kan det maksimalt veere to feil. Ved ikke bestatt prgve ma kandidaten vente minst en
uke for ny prgve kan avlegges.

8.6.4.2 Vurderinger og forslag

Vegdirektoratet er ansvarlig for & utarbeide pravene, men har dessverre bare utarbeidet én
preve. Det har altsa ikke vaert mulig a rullere pa pravene. Som nevnt har praksis for
gjennomfgring av kurset veert at leksjon 1, 2, 4, 5 og 7 tas som e-laering for leksjon 3 og 6
som gjennomfaeres i klasserom. Etter undervisningen i klasserommet har elevene tatt prgven.
Kursholder har hatt ansvaret for gjennomfgringen av pr@ven og retter ogsa praven.

Vegdirektoratet mener det ma apnes for a vurdere nye lgsninger for gjennomfagring av
preven. Nar det na er lagt opp til at det ikke lenger ma veere fysisk oppmgte for a ta kurset,
bar det vaere mulig & gjennomfare ogsa praven digitalt. Vegdirektoratet foreslar derfor ikke a
regulere hvordan pregven skal gjennomfgres. Vegdirektoratet mener det bar veere opp til
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kursarranger a bruke lgsninger som er tilfredsstillende og at det redegjares for dette i
sgknaden om & bli kursarranger. En tilfredsstillende I@sning ma hindre juks og samtidig
inneholde praktiske Igsninger for dem som trenger saerskilt tilrettelegging. Kursarrangar kan
ogsa velge a giennomfgre praven pa samme mate som praksis er i dag.

Vegdirektoratet foreslar ogsa at kursarranger utarbeider de teoretiske prgvene. Direktoratet
mener kursarranggrene har den ngdvendige kompetansen. Videre er det en fordel at
kursarranggr selv har dette ansvaret dersom det skal benyttes digitale lasninger.
Vegdirektoratet har ingen digitale lgsninger hvor spgrsmal og praver kan deles og brukes.

Vegdirektoratet mener forslaget gjgr ordningen med prgver mer fleksibel og apner for a ta i
bruk digitale Iasninger. Vegdirektoratet mener ogsa at Statens vegvesen gjennom sgknaden
fra de som vil bli kursarranger og ved tilsyn med kursarranggarer, vil kunne ha kontroll med at
prevene gjennomfares etter sin hensikt. Vegdirektoratet gnsker ogsa a holde det apent om
preven skal vaere en flervalgsprave eller ha en annen prgveform. Det foreslas a fastsette at
det ikke skal brukes mer enn 45 minutter slik at kurset, inkludert praven, har en fastsatt
tidsramme.

Direktoratet foreslar & opprettholde kravet om en ukes karantene far ny prgve kan avlegges,
dersom eleven ikke bestar.

8.6.5 Fornyelse av kompetansebevis

1.1.1.1 Gjeldende regler

Det er ikke egne regler om fornyelse av kompetansebevis etter dagens regelverk. Det vil si at
dersom en gnsker a fornye beviset, ma hele oppleeringen tas pa nytt.

8.6.5.1 Vurderinger og forslag
Statistikken viser at det er mange som ikke tar oppleeringen pa nytt. Dette er en utfordring
fordi det trengs mange vakter for & giennomfare sykkelritt. Det som er ekstra utfordrende ved
at det er mange som ikke fornyer er at man da mister de vaktene som kan ha opparbeidet
seg erfaring med a veere vakt. Slik Vegdirektoratet ser det er erfaring veldig viktig med tanke
pa at selve opplaeringen kun er teoretisk.

Det er ikke gitt at grunnen til at fa fornyer kompetansebeviset sitt er at oppleeringen tar for
lang tid. Det har likevel kommet en del tilbakemeldinger om at det kan veere en av grunnene.

Vegdirektoratet ser det som viktig & prgve a holde pa de vaktene som har erfaring. Selv om
oppleaeringen na blir kortet ned betraktelig ser direktoratet likevel at det kan virke ungdvendig
og lite relevant a ta opplaeringen pa nytt for de som har erfaring som vakt. Direktoratet mener
det vil vaere mer nyttig med tilpassede kurs eller lignende for disse.

Direktoratet foreslar pa bakgrunn av dette en mulighet for en enklere fornyelse av
kompetansebeviset. Muligheten begrenses til de som kan dokumentere a ha hatt minst fem
oppdrag som enten stasjonaer vakt eller mobil vakt. Det er utfordrende a fastsette nar en vakt
kan sies a ha tilstrekkelig erfaring til 8 komme inn under denne bestemmelsen, men et
fastsatt antall oppdrag er i hvert fall et enkelt og malbart krav. Med tanke pa at det
arrangeres et begrenset antall ritt, bar ikke kravet settes altfor hgyt. Direktoratet har landet
pa et krav om fem oppdrag, som vil tilsi ett oppdrag i aret i gjennomsnitt. Samtidig kan
oppdragene ogsa veere ujevnt fordelt og det foreslas at det ikke er lenger enn to ar siden
siste, sa i hvert fall ett av oppdragene er utfert relativt nylig.

Direktoratet foreslar at det skal vaere krav om en samling hvor det skal reflekteres rundt
rollen som stasjonaer vakt og utveksles erfaring. Direktoratet mener dette er mer nyttig for
erfarne vakter enn et nytt kurs. Det vil gi mulighet for a utvikle seg som vakt ved & lzere av
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andres erfaringer, selv dele erfaringer og fa tilbakemeldinger. | tillegg vil en slik samling
kunne gi ngdvendig oppdatering dersom det har vaert endringer i regelverket eller andre
endringer som er av betydning i rollen som vakt.

Vegdirektoratet mener kursarranger kan vaere ansvarlig for innholdet, men det foreslas a
knytte innholdet til malene for oppleeringen. | tillegg er deltakeraktivitet et krav. Det stilles
derfor ogsa krav til hvordan samlingen fysisk skal giennomfgres. Ved
klasseromsundervisning foreslas det at det kan det vaere opp til 20 deltakere, som for
stasjoneervaktkurset. Ved digital undervisning foreslas det at det kan vaere opp til 12
deltakere, altsa noen flere enn for stasjonaervaktkurset. Direktoratet anerkjenner at det er
stor variasjon i hvor erfarne stasjonzere vakter er. Samlingen bar kunne tilrettelegges ut fra
deltakernes behov og hva de kan bidra med.

8.7 Kapittel 6 Kompetansebevis for mobile vakter

8.7.1 Vilkar for a fa kompetansebevis og utstedelse

8.7.1.1 Gjeldene regler

| dagens forskrift § 2 bokstav d stilles det krav om at mobile vakter ma vaere over 25 ar og ha
gjennomfgrt fastsatt oppleering.

Etter § 7a folger det at vaktene méa gjennomfare opplaering i henhold til lsereplan og besta en
preve. For mobile vakter er det bade en teoretisk og en praktisk prgve. Det fglger ogséa av
denne paragrafen at kompetansebeviset er gyldig i 5 &r og at det ma betales et gebyr for
utstedelsen.

I henhold til lzereplanen ma mobile vakter ogsa ha fagrerrett klasse A. Det falger ogséa av
leereplanen at mobile vakter i tillegg ma ha hatt opplaering som stasjonzer vakt.

8.7.1.2 Vurderinger og forslag
Direktoratet foreslar & samle kravene som ma vaere oppfylt far oppleeringen starter i forste
ledd i bestemmelsen. Gyldig kompetansebevis som stasjoneer vakt er ett krav. En mobil vakt
vil altsd ha bade kompetansebevis som stasjonaer vakt og som mobil vakt. Det opprettholdes
at det er krav om farerrett klasse A. Det foreslas at det heller stilles krav om a ha hatt
forerrett klasse A i minst tre ar fremfor et alderskrav. Direktoratet vurderer at erfaringen er
viktigere enn alder.

Som for stasjonzere vakter foreslas det at obligatorisk oppleering et krav for a fa
kompetansebevis og at kursarranger er ansvarlig for at vilkarene er oppfylt.

Direktoratet foreslar at det ikke lenger skal veere ngdvendig a besta teoretisk og praktisk
prove for a fa kompetansebeviset. Direktoratet har vurdert at prgver ikke egner seg for &
avgjgre om en person er egnet til oppgaven som mobil vakt. Vakten har hatt en teoretisk
prgve og opplaering som stasjonaer vakt og oppleering i trafikkregulering er dermed ivaretatt.
Det viktigste som mobil vakt er vurderingene du gjer under utfgrelsen av oppgaven, riktige
holdninger og at du har tilstrekkelige ferdigheter til & kunne kjgre motorsykkelen pa en
forsvarlig mate. Direktoratet mener disse ferdighetene ikke lar seg teste gjennom prgver,
men at kursholder er den nzermeste til & vurdere dem. | tillegg bar vurderingen veaere en
helhetsvurdering av hele opplaeringen, ikke kun en vurdering av hvordan en prgve ble
gjennomfgrt. Det vises til kapittel 8.7.6 om sluttvurdering.
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8.7.2 Obligatorisk oppleering

8.7.2.1 Gjeldene regler

Etter leereplanen bestar oppleeringen i dag av 3 leksjoner, hvorav det er bade en teoretisk og
en praktisk del. Det er krav om klasseromsundervisning med maksimalt 30 elever for den
teoretiske delen. Den praktiske undervisningen skal forega pa lukket bane med maksimalt 6
elever.

8.7.2.2 Vurderinger og forslag

Vegdirektoratet foreslar & opprettholde utgangspunktet med en teoretisk og en praktisk del
som obligatorisk oppleering. Videre opprettholdes at opplaeringen deles opp i tre leksjoner, na
kalt trinn.

Direktoratet foreslar ogsa a opprettholde begrensningen pa 6 elever for den praktiske
undervisningen. Direktoratet foreslar at begrensningen med 6 elever ogsa skal gjelde den
teoretiske delen og ogsa denne delen ma forega med fysisk samling. Det er lagt opp til at
opplaeringen for mobile vakter foregar sammenhengende over en dag hvor teori og praksis
hgrer sammen. Gruppa som tar opplaeringen, skal reflektere og forberede seg pa oppgaven i
den teoretiske delen som de sa skal vise i praksis. A skille ut teorien i en egen del er derfor
uheldig, og er heller ikke slik praksis er i dag. | tillegg hgrer den teoretiske delen til den
helhetsvurderingen som kursholder skal gjare etter endt opplaering.

8.7.3 Krav til kjgretoy

8.7.3.1 Vurderinger og forslag

Direktoratet foreslar a forskriftsfeste noen krav til hvilket kjgretgy som kan brukes under
oppleeringen. Kravene tilsvarer kravene til kjgretgyet som kan brukes under sykkelrittet. Det
vises til det som er skrevet om dette under kapittel 8.4.4.2.

8.7.4 Hovedmal for opplaeringen

8.7.4.1 Gjeldene regler

Sykkelrittforskriften § 7a viser til at opplaeringen skal omfatte trafikkforstaelse for a ivareta
trafikksikkerheten, trafikkregulering og kjareferdigheter.

| tillegg fremkommer malene for undervisningen under de ulike leksjonene i laereplanen.

8.7.4.2 Vurderinger og forslag
Vegdirektoratet foreslar en egen bestemmelse hvor hovedmalet for oppleeringen beskrives,

det vises til bestemmelsen. Kompetanse og holdninger er viktige stikkord for hva elevene
skal oppna med opplaeringen.
8.7.5 Trinnene i opplaeringen

8.7.5.1 Gjeldene regler

Oppleeringen er i dag regulert i laereplanen. Den bestar av 3 leksjoner som til sammen har et
omfang pa 6 timer og 30 minutter, og som skal tas i kronologisk rekkefglge. For mobile
vakter er det krav om klasseromsundervisning med maksimalt 30 elever for den teoretiske
delen og en praktisk undervisning som skal forega pa lukket bane med maksimalt 6 elever.

Den forste leksjonen er teoridelen som er delt inn i 13 deler.
Den andre leksjonen en praktisk trening pa basisferdigheter.

Den tredje og siste leksjon er praktisk trening rettet inn mot bruk av motorsykkel i sykkelritt.
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8.7.5.2 Vurderinger og forslag
Arbeidsgruppa har i arbeidet med regelverket som regulerer opplaeringen av mobile vakter
veert til stede under kurs og har hatt mye kontakt med de fa kursarrangarene som har
oppleering av mobile vakter. Tilbakemeldingene og erfaringene er at leksjonene slik de er i
dag ikke er helt i trdd med hvordan kursene gjennomferes. | tillegg har enkelt tema i
leksjonene noe feil fokus nar det gjelder hva som er oppgaven til en mobil vakt.
Vegdirektoratet foreslar derfor noen endringer i leksjonene.

| trinn 1 foreslas mindre repetisjon av stasjonaervaktkurset for heller & kunne fokusere pa
rollen som mobil vakt. Det foreslas fortsatt 90 minutter til denne delen.

Trinn 2 kortes ned fra 150 minutter til 120 minutter. Undervisningen skal forega pa lukket
omrade, men direktoratet ensker ikke a spesifisere mer enn det. Det blir opp til kursarrangar
a bruke et egnet omrade. Etter trinn 2 skal elven vise at den har de tekniske
kjgreferdighetene som er nadvendig for a fa et godt utbytte av videre oppleering.

Trinn 2 inneholder @ving pa kjagreteknikker som er ngdvendig for oppgaven, som for
eksempel trygg og effektiv igangsetting, stans og parkering, samt unnastyring og rask
nedbremsing.

Fordi de tekniske ferdighetene er sa viktige for & kunne veere mobil vakt foreslar direktoratet
at kursholder etter dette trinnet kan avbryte opplaeringen for de som ikke viser at de har
tilstrekkelige ferdigheter. Som mobil vakt er det nadvendig med seerlige gode
kjgreferdigheter da oppgaven potensielt kan innebaerer hgy risiko for bade vakten selv og
andre. Det vises blant annet til at det under enkelte ritt kan vaere gitt unntak fra
trafikkreglene. Kursholder bgr kunne vurdere om vedkommende egner seg for neste trinn.

Direktoratet foreslar at trinn 3 skal forega pa veg, slik det ofte gjer i praksis i dag. Pa dette
trinnet skal fokus vaere pa den oppgaven vakten skal utfare under etter sykkelritt. Trinnet
innebaerer blant annet & ta strategiske valg for & stanse for a regulere trafikk og a
videreutvikle kompetansen.

Vegdirektoratet har vurdert at temaene i dagens leksjon om forbikjaring av sykkelfeltet og
kjgring i sykkelfeltet ikke bar vaere sa fremtredende som i dag, da dette er noe man i
hovedsak skal unnga som mobil vakt.

Under hele oppleeringen skal eleven gis mulighet til a reflektere over egne ferdigheter og
malet med opplaeringen.

8.7.6 Sluttvurdering

8.7.6.1 Gjeldene regler

Etter sykkelrittforskriften § 7a kreves det i dag bestatt prgve for & fa kompetansebevis. Det
folger av laereplan og retningslinjer at Vegdirektoratet utarbeider en teoretisk prave og
kursarranggr en praktisk prave.

8.7.6.2 Vurderinger og forslag

Direktoratet foreslar at det ikke lenger skal veere ngdvendig a besta teoretisk og praktisk
prove for a fa kompetansebeviset. Det vises til kapittel 8.7.1.2 hvor dette er redegjort for.

Den teoretiske proven som Vegdirektoratet har utarbeidet har ikke vaert god nok og i tillegg
har det som nevnt bare veert én versjon og dermed ikke mulig a rullere pa pravene. Praktisk
preve gjennomfgres av kursarranger, men vart inntrykk er at det uansett er vurderingen
gjennom hele kurset som er det viktigste. Samtidig har det kommet tilbakemeldinger pa at
det har veert vanskelig & avvise elever uten en klar hjemmel.
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Direktoratet foreslar pa denne bakgrunnen at istedenfor pragver avgjer kursholder om eleven
har bestatt. Avgjerelsen skal da baseres pa en helhetsvurdering av om eleven har nadd
malene med opplaeringen. Det vil ogsa si at dersom eleven ikke har nadd malene, ma
vedkommende ta hele oppleeringen pa nytt for a kunne f& kompetansebevis. Direktoratet
mener dette er bedre egnet til & sgrge for at elevene har nadd malene enn en teoretisk og en
praktisk prgve.

8.8 Kapittel 7 Forskjellige bestemmelser

8.8.1 Behandling av personopplysninger

8.8.1.1 Gjeldende regler
Behandling av personopplysninger fglger i dag av § 7c i sykkelrittforskriften.

8.8.1.2 Vurderinger og forslag
Vegdirektoratet foreslar & opprettholde dagens regel, men med en spraklig oppdatering.

8.8.2 Overgangsbestemmelser og ikrafttreden

8.8.2.1 Vurderinger og forslag
Vegdirektoratet anser det som helt ngdvendig at de kompetansebevisene som allerede er
utstedt fortsatt har gyldighet ut gyldighetsperioden og foreslar derfor en
overgangsbestemmelse der dette fremgar. Uten en slik overgangsbestemmelsen vil en
kunne risikere & sta uten stasjonaere og mobile vakter i en periode, noe som ikke er gnskelig.
Det er ogsa, som nevnt tidligere, seerlig de vaktene som har erfaring direktoratet ser det som
viktig & beholde.

Vegdirektoratet er i tvil om det er ngdvendig med overgangsbestemmelser for
kursarrangerenes godkjenning og for innholdet i kursene. Slik vi ser det vil kursarranger
matte lage nye kurs og ser at det kan kreve noe tid. Pa den andre siden er kursenes innhold i
stor grad en viderefgring av dagens innhold bortsett fra at det na er kortet ned betraktelig.
Det er derfor kanskje ikke sa mange endringer i kursopplegget som er ngdvendig.
Kursarranggrene for stasjonaere vakter vil ogsa fa ansvar for a utarbeide pragver, noe som
ogsa vil kunne kreve noe tid. Vi ber om hgringsinstansenes syn pa behovet for
overgangsbestemmelser for kursarranggrer, og da seerlig fra kursarrangarene.

Vi ber ogsa om at hgringsinstansene gir tilbakemeldinger pa om det er behov for andre
overgangsbestemmelser og i sa fall begrunne hvorfor.

9.Forslaget

Forsalget til ny forskrift falger som vedlegg 2 til denne hgringen.

10. @konomiske og administrative
konsekvenser

For Vegdirektoratet og Statens vegvesen vil det medfgre en del arbeid med innfgring av ny
forskrift ved at det ma lages en ny leereplan for oppleeringen av stasjonaere og mobile vakter
og det ma informeres om de nye reglene til alle bergrte nar forskriften trer i kraft. Selve
saksbehandlingen skal i prinsippet ikke ta lenger tid.
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Det foreslas ingen endringer for politiets rolle i forbindelse med sykkelritt som vil medfare
gkonomiske eller administrative konsekvenser.

Det er heller ikke foreslatt endringer som har konsekvenser for andre vegmyndigheter eller
private vegeiere. Tydeliggjeringen av roller og myndighet medfgrer ingen endring av de
faktiske oppgavene de ulike myndighetene har i dag.

For rittarrangarer medfarer forslaget tydeligere krav under et ritt og krav om en noe mer
detaljert sgknad. Sa langt Vegdirektoratet forstar, sa er imidlertid de opplysningene det bes
om i sgknaden opplysninger og dokumentasjon som rittarrangar allerede er i besittelse av,
sa dette vil ikke medfare saerlig mye mer arbeid.

Rittarranger vil matte ta sterre ansvar for det som i dagens forskrift er lgypevakter. Hvorvidt
dette vil medfgre merarbeid vil komme an péa hvor stort ansvar for eksempel
sykkelrittorganisasjonene tar i & opprettholde en oppleering slik den er i dag. Rittarranger har
ogsa i dag et overordnet ansvar for sikkerheten til laypevaktene, men kan kanskje i litt stgrre
grad hvile seg pa NCFs oppleering enn de vil kunne etter forslaget som sendes pa hgring.

At oppleeringen av stasjoneere vakter blir mindre tidkrevende og mer malrettet vil kunne
medfare at flere tar kurset og at det vil bli en starre tilgang pa stasjonaere vakter, som igjen
gjer det enklere & arrangere sykkelritt. Vegdirektoratet tror ikke kravet om fagrerkort for
stasjoneere vakter vil gjgre at det blir faerre vakter alt i alt, selv om noen faller utenfor. At
fornyelsen blir enklere vil ogsa kunne fgre til at flere fornyer kompetansebeviset.

Arrangerer av kurs for stasjonzere vakter vil merke konsekvensene av forslaget til ny forskrift
best. De far nye oppgaver i form av a lage nye kurs og prgver. Det er ogsa nye krav til
kursholdere som de ma lage rutiner for. Samtidig kortes kursene kraftig ned og det apnes for
nye digitale lgsninger. Direktoratet antar at pa kort sikt medferer endringene noe merarbeid
som ogsa kan ha kostnader, men at endringene pa lang sikt vil gjgre opplaeringen enklere og
mindre kostbar.

Vegdirektoratet mener at de foreslatte kravene til endringer i opplaeringen av stasjoneere og
mobile vakter vil gi gkt trafikksikkerhet.

11. Alternative Igsninger og nullalternativet

Dersom det ikke blir gjort noe med regelverket mener direktoratet at den forventede
fremtidige utviklingen vil veere at praksis beveger seg enda lenger bort fra regelverket. Alisa
at regelverket blir mer og mer utdatert og ikke falges. Det vil da etter hvert bli vanskelig &
«hente seg inn igjen» og praksis lever sitt eget liv. Dette er uheldig av flere grunner, men
seerlig med tanke pa trafikksikkerhet. Dersom en bare lar det «skure og ga» fordi det hittil
ikke har skjedd alvorlige ulykker, kan det vaere nettopp det som skjer. Regelverket skal sikre
at rammene er pa plass slik at ulykker ikke skjer.

Vegdirektoratet har vurdert et mindre inngripende alternativ, nemlig & gjare justeringer i
forskriften og gjere endringer pa innhold i opplaeringen i lzereplanen. Direktoratet har ikke
funnet dette hensiktsmessig. Begrunnelsen fremgar i de enkelte kapitlene i dette
hgringsnotatet. Farst og fremst har forskriftsfestingen av opplaeringsmalene m.m. til
stasjonaere og mobile vakter gjort det vanskelig & gjgre endringer i ndvaerende forskrift.
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12. Forutsetningene for en vellykket
gjennomfagring

Det er flere forutsetninger for en vellykket giennomfgring av endringene som foreslas.

Avklaring av myndighet og roller avhenger av at alle myndighetene fglger lojalt opp. Videre
vil behandlingen av en sgknad om sykkelritt alltid veere helt avhengig av at alle
myndighetene samarbeider godt. Bade for a kartlegge hva som kreves for giennomfgringen
av rittet og for at sgknaden kan behandles i tide. Dette er forutsetninger for at forskriften skal
kunne virke etter sin hensikt.

Det er nadvendig at Vegdirektoratet falger opp med en ny leereplan for oppleeringen av
stasjonaere og mobile vakter nar forskriften trer i kraft slik at ngdvendig veiledning til de nye
kravene blir gitt i riktig tid.

Det er ogsa ngdvendig at er Statens vegvesen tidlig ute med informasjon til alle bergrte nar
forskriften trer i kraft, bade direkte og pa nettsidene vare. Det kan ogsa veere behov for en
egen veileder til sgknadsprosessen.

Dersom formalet med forskriften skal oppfylles er det ogsa ngdvendig at Statens vegvesen
tar eierskap til forskriften og bruker de mulighetene forskriften gir til a tilrettelegge for
sykkelritt pa en mate som bade er trafikksikker og tar hensyn til fremkommelighet. Det vil si
at det stilles krav der det er ngdvendig og at det i ytterste konsekvens medfgrer avslag pa
sgknad om tillatelse dersom hensynene ikke er godt nok ivaretatt.

Den manglende regeletterfglgelsen som direktoratet ser som en fare ved nullalternativet, er
en fare ogsa ved den foreslatte forskriften. Det bar evalueres ikke alt for lang tid etter
ikrafttredelsen om forskriften treffer og kartlegges i hvilken grad den fglges. Hvis den ikke
gjor det bar det vurderes endringer og om det bgr foreslas en hjemmel for a fgre tilsyn med
rittarrangerer for & sikre at reglene etterleves.

13. Haringsfrist

Vi ber om hgringsinstansenes uttalelser innen 30. november 2025. Svar som kommer inn
etter denne fristen, kan ikke paregnes a bli tatt hensyn til.

Hgringssvar kan enten:

e lastes opp elektronisk under selve hgringen pa vare nettsider,
e sendes som e-post til firmapost@vegvesen.no eller
e sendes pr. post til:

Statens vegvesen
Myndighet og regelverk
Postboks 1010 Nordre Al
2605 LILLEHAMMER

Vennligst oppgi vart referansenummer 24/157688 dersom hgringssvar sendes inn via e-post
eller pr. post.
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