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Ekstrakt:

I dette dokumentet presenterer
Direktoratet for naturforvaltning
(DN) sitt forslag til nytt regelverk for
motorferdsel i utmark og pa vass-
drag.

Pa mange omrader viderefgres
dagens regelverk, men med presise-
ringer som gjgr det klarere. Pa andre
omrader representerer forslaget inn-
stramminger.

Forslaget er i fgrste rekke basert pa
resultatene fra prosjektet "Motor-
ferdsel og Samfunn” (MoSa). DN
har ogsa trukket inn sin generelle
erfaring med praktisering av eksi-
sterende lov og regelverk,
rapportering av kommunenes
dispensasjonspraksis, erfaringer fra
motorferdselforsgket i 8 kommuner,
og effekter pa naturmiljg og samfunn
av motorisert ferdsel i utmark.

I dette dokumentet er det gitt:

* En oppsummering av bakgrunnen
for, og erfaringene med dagens
lov- og regelverk.

* Oppsummering av prosjektet
“motorferdsel og samfunn” og
motorferdselforsgket. Disse
kapitlene er i stor grad direkte
utdrag fra rapportene fra disse
prosjektene.

* Deretter fglger en drgfting av de
viktigste hovedspgrsmalene som
nytt regelverk ma adressere,
og DNs vurdering av disse.

e Til slutt fglger DNs utkast til
nytt lov- og regelverk, med
kommentarer.

Abstract:

The Directorate for nature management
(DN) presents in this document a draft
for a new regulation concerning moto-
rized transport in outfields and water-
courses.

Today’s regulation is maintained to a
certain extent, but with more precise for-
mulation to make the rules more precise.
This draft also proposes retrenchments of
the rules.

This proposal has mainly been based on
results of the research project “Motorized
transport and Community”. DN has also
taken into account its general experience
with implementation of existing legisla-
tion, reporting of exemptions approved
by local authorities, experiences from a
test program in 8 municipalities, as well
as impacts of motorized transport in
outfields to the natural and public

environment.

This document gives:

* A summary of the background for and
experiences with today’s legislation
and regulation.

* Summary of the research project
“Motorized transport and
Community”, and the test program in
8 municipalities. These chapters are
mainly extracts of the reports from the
projects.

» Then follows a discussion of the main
issues that the new regulations should
address, and DN’s assessment of these
issues.

* Finally there is a presentation of DN’s
draft for a new legislation and regula-

tion that also includes comments.
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1. Innledning og sammendrag

1.1. Innledning

I dette dokumentet presenterer Direktoratet for naturforvaltning
(DN) sitt forslag til nytt regelverk for motorisert ferdsel i utmark
og vassdrag. Etter at hgringen er gjennomfgrt vil DN oppsum-
mere hgringssvarene og pa bakgrunn av dette utforme endelig
forslag til nytt regelverk som blir sendt til Miljgverndeparte-
mentet. P4 mange omrader viderefgres dagens regelverk, men
med presiseringer som skal gjgre det klarere. Pa andre omrader
representerer forslaget innstramminger. Intensjonen fra dagens
lov er viderefgrt: 4 verne om naturmiljget og fremme mulig-
heten til a oppleve stillhet og ro i naturen, samtidig som man
sikrer at regelverket ikke hindrer aktiviteter med apenbare
nytteformal som er avhengig av motorferdsel i utmark.

Forslaget er i forste rekke basert pa resultatene fra prosjektet
”Motorferdsel og Samfunn” (MoSa). Men DN har ogsa trukket
inn sin generelle erfaring med praktisering av eksisterende lov
og regelverk, rapportering av kommunenes dispensasjonsprak-
sis gjennom KOSTRA (KOmmune-STat-RApportering), erfar-
inger fra motorferdselforsgket i 8 kommuner, og effekter pa
naturmiljg og samfunn av motorisert ferdsel i utmark.

Motorferdsel i utmark kan ha stor samfunnsnytte. Eksempler pa
dette er motorferdsel knyttet til viktige fellesskapsoppgaver som
politi og redningstjeneste, og i forbindelse med tradisjonell
utmarksnaring som jordbruk, skogbruk og reindrift. Samtidig
har veksten i bade antall kjgretgy og bruken av disse vist at en
stadig mer omfattende motorferdsel gir betydelige ulemper,
bade for naturmiljget og for menneskers mulighet til & sgke still-
het og ro i naturen.

Helt siden regelverket ble etablert i 1977 har intensjonen bak
lov- og forskrift vert et generelt forbud mot motorferdsel i
utmark og pa vassdrag, av hensyn til miljget. Motorferdselen
som tillates i utmark skal reguleres, og kun vere ngdvendig kjg-
ring av samfunnsmessig nytte. Det var bred enighet i den
Raédgivende gruppen i MoSa, om at hensynet til naturen fortsatt
skal veere en grunnleggende verdi nar motorferdsel reguleres.

Nar motorferdsel kan ha stor samfunnsnytte, men ogsa medfgre
stor miljgbelastning, blir det ngdvendig med kost-nytte-vurder-
inger for & veie fordeler og ulemper mot hverandre. I dette
hgringsforslaget er en del av disse vurderingene gjort sentralt, i
form av beskrivelsen av hva som er direkte tillatt motorferdsel
etter loven. I andre tilfeller legges denne vurderingen til regio-
nalt og kommunalt nivda, men med en ny bestemmelse om ”sam-
tidig begrunnelse av vedtak”, som skal dokumentere hvordan
fordeler og ulemper er vurdert.

Stor vekst i motorferdsel i utmark

Pa tross av et forholdsvis strengt regelverk som ble etablert
allerede i 1977, har antall sngskutere og barmarkskjgretgyer gkt
kraftig. Antallet motorfartgy og luftfartgy har ogsa gkt, og pres-
set pa utmarka har gkt tilsvarende. Det er bl.a. i rapportene fra
MoSa-prosjektet slatt fast at det er en klar sammenheng mellom
antallet kjgretgy/fartgy og omfanget av motorferdsel, bade
lovlig og ulovlig.

Da Forskrift for bruk av motorkjgretgyer i utmark og pa islagte
vassdrag (nasjonal forskrift) ble vedtatt i 1987 var det om lag
30.000 sngskutere, og et fatall barmarkskjgretgyer registrert i
landet. Ved utgangen av 2006 var det ner 60.000 sngskutere og
20.000 barmarkskjgretgyer registrert. Tilsvarende har antall
helikopter gkt fra ner 100 til 150 fra 1992 til 2005. Nasjonal
forskrift i 1987 var et svar pa utfordringen med a fa kontroll med
veksten i antall framkomstmidler og bruken av disse.

Pa bakgrunn av denne gkningen i antall kjgretgy og luftfartgy,
og fordi bruken av et stort antall motoriserte kjgretgy og fartgy
har tydelige negative effekter bade for naturen og brukere av
naturen, gar DNs hgringsforslag i retning av et strengere regel-
verk.

Sprik mellom intensjon og praksis

Det har etter hvert oppstatt et betydelig sprik mellom intensjon-
ene 1 regelverket for regulering av motorferdsel i utmark, og
maten loven er praktisert pa i en del av landets kommuner. Det
stgrste avviket utviklet seg i perioden 1977 til 1987, og dette var
arsak til at kommunenes mulighet til a fastsette lokale forskrift-
eri 1987 ble erstattet av en nasjonal forskrift for bruk av motor-
kjgretgyer i utmark og pa islagte vassdrag.

I dag har norske kommuner mulighet til a gi dispensasjoner fra
regelverket for motorferdsel. Mange steder har det resultert i at
motorferdsel forvaltes mer basert pa unntaket enn pa regelen:
Det vil si at man i stor grad baserer seg pa dispensasjoner, og i
mindre grad pa handhevelse av regelverkets intensjoner. Pa
landsbasis ble over 90 prosent av dispensasjonssgknadene inn-
vilget i 2006.

I dette dokumentet er det gitt:

* En oppsummering av bakgrunnen for, og erfaringen med
dagens lov- og regelverk.

* Oppsummering av prosjektet “motorferdsel og samfunn” og
motorferdselforsgket. Disse kapitlene er i stor grad direkte
utdrag fra rapportene fra disse prosjektene.

* Deretter fglger en drgfting av de viktigste hovedspgrsmalene
som nytt regelverk ma adressere, og DNs vurdering av disse.

e Til slutt fglger DN utkast til nytt lov- og regelverk, med kom-
mentarer.



1.2. Sammendrag av hovedgrepene
i forslaget

DNs hovedmalsetning med forslaget til nytt regelverk er a
tydeliggjore og legge til rette for akseptert samfunnsnyttig
motorferdsel i utmark og pa vassdrag. Samtidig tilsier hensynet
til naturen og brukere av denne at man bgr begrense omfanget
og skadevirkningene av motorferdsel. Det vil si at motorisert
ferdsel som er samfunnsnyttig skal tillates, men samtidig
begrenses til et minimum.

1.2.1. Opprydding i lovstrukturen

DN foreslar en ny og mer oversiktlig lovstruktur, som skal gjgre
det lettere a finne fram i regelverket, og en mer detaljert lovtekst
som gir mindre rom for ulik tolkning. I utkastet slik det forelig-
ger, er bestemmelsene fra dagens nasjonale forskrift, og de ulike
forskriftene om helikopterskriing, beltebil m.m. innarbeidet i
lovteksten. I tillegg er mange bestemmelser presisert tydeligere.
Definisjonen av utmark er utvidet til a gjelde pa sngdekt inn-
mark. Miljgtilpasset fremkomstmiddel er innfgrt som et nytt
begrep, som beskriver det fremkomstmiddel som gir minst
mulig ulempe for miljget. Tydeligere nasjonale rammer vil ogsa
gi mindre rom for ulik tolkning av regelverket, og mer enhetlig
praktisering av kommunal dispensasjonsmyndighet.

Det foreslas en egen forskrift for Finnmark og Nord-Troms.

1.2.2. Kommunale motorferdselsplaner - mer
ansvar til kommunen

DN foreslar som et hovedgrep at det innen to ar skal utarbeides
kommunale motorferdselplaner, for 4 kanalisere den tillatte,
samfunnsnyttige kjgringen pa vinterfgre til de traseene der dette
forarsaker minst ulempe. Kommunene far et stort ansvar i a
legge til rette for en helhetlig motorferdselpolitikk som kombi-
nerer muligheten for ngdvendig kjgring med hensynet til natur-
miljg og muligheten til a oppleve stillhet og ro. Kommunene ma
her gjennomfgre en planprosess med demokratisk medvirkning,
i trdd med Plan og bygningsloven (PBL). Utgangspunktet for
planene er, i trad med loven, at motorferdsel er forbudt. Planene
skal vise unntakene hvor det apnes for motorferdsel i utmark,
forutsatt ngdvendige tillatelser.

Gjennom innsigelsesinstituttet vil regionale myndigheter ha
mulighet til & sikre at planene blir et verktgy for a legge til rette
for at lovens intensjon fglges.

1.2.3. Tydeliggjering av aksepterte nytteformal

DNs forslag legger opp til en viderefgring av bestemmelser som
legger til rette for motorferdsel som har samfunnsnytte. En mer
detaljert lovtekst gir mindre rom for ulik tolkning og ”grasoner”.

Felleskapsoppgaver som motorferdsel i forbindelse med politi,
redningstjeneste og liknende er direkte tillatt, i likhet med ngd-
vendig transport for utgvelse av tradisjonell jordbruks-, skog-

bruks- og reindriftsnaring. Tillatelse til transport til faste boste-
der uten vei, frakt av jaktutbytte og lignende viderefgres ogsa.
Det kan videre sgkes om tillatelse til transport til en del spesi-
fiserte formal.

Videre kan det sgkes om tillatelse til transport i forbindelse med
utmarksnaring som drift av utleiehytter, hgsting av naturgoder,
og reiselivsnering. I slike tilfeller ma den neeringsmessige
betydningen dokumenteres.

Varig bevegelseshemmede kan bl.a. sgke om motorisert tran-
sport til egen og andres hytte, og det kan sgkes om gruppeturer
i regi av helse- og omsorgsinstitusjoner og ideelle organisa-
sjoner. Utenom dette dpnes det ikke for ren persontransport. I
tilfeller der det foregar lovlig transport, kan folk sitte pa sa langt
det er plass, forutsatt at det ikke resulterer i gkt transportbehov.

For enkelte typer tillatelser, der man i dag har sett svert sprik-
ende praksis og utnyttelser av grasoner i regelverket, foreslas
spknadsbehandlingen lagt til Fylkesmannen for & sikre likhet i
lovforstaelse og praktisering. Dette gjelder tillatelser for varig
bevegelseshemmede, gruppeturer, bruk av beltebil, og for
utmarksnering utenom tradisjonelt jordbruk, skogsbruk og
reindrift.

1.2.4. Leiekjoring som hovedregel
pa snedekt utmark

For 4 stgtte opp om malsettingen om at man ut fra miljghensyn
skal ha minst mulig kjgring, skal sa mye som mulig av transpor-
ten pa sngdekt utmark skje ved leiekjgring. Direktoratets forslag
legger opp til gkt bruk av sakalt "leiekjgring” som nering, noe
som kan bli en attraktiv inntektskilde i mange kommuner. En
egen paragraf palegger kommunen ansvar for a gi lgyver til leie-
kjgring der det er grunnlag for det, og for a lage bestemmelser i
motorferdselplan som legger til rette for dette.

Bruk av leiekjgring blir dermed hovedregelen bl.a. for transport
av bagasje og utstyr til hytter. Ogsa bevegelseshemmede hen-
vises som hovedregel til leiekjgring for a fa dekket sitt transport-
behov.

Nar leiekjgring blir hovedregelen for tillatt transport, vil det
redusere behovet for hytteeiere og andre privatpersoner for a eie
egen sngskuter. Dette vil begrense omfanget av kjgring.
Direktoratet har registrert at i omrader med gode leiekjgringstil-
bud er det som regel lavt antall private sngskutere, samtidig som
det er fa leiekjgrere i omrader der mange har privat sngskuter.
Det er ogsa mindre ulovlig sngskutertrafikk der det er etablert
gode leiekjgringssystemer. Det foreslds overgangsordninger
som inkluderer panteordning for innlevering av gammel sng-
skuter.

1.2.5. Nei til fritidskjering

Direktoratet betrakter ikke persontransport med rekreasjon eller
forngyelse som mal som et formal som bgr bli tillatt. A tillate
rekreasjonskjgring med motoriserte transportmidler vil medfgre



en stor transportgkning, og en ytterligere gkning i antall sng-
skutere med pafglgende press pa naturen og ulemper for andre
brukere av naturen. Det vil ogsd medfgre andre negative effekter,
i form av redusert folkehelse og gkte klimagassutslipp.

Erfaringene fra Finnmark og Nord-Troms er at i omrader med
mest liberalt regelverk og mest liberal handheving av regel-
verket, der det gis muligheter for mer kjgring med sngskuter og
barmarkskjgretgyer, gker kravet om enda stgrre liberalisering av
reglene for den motoriserte trafikken i utmarka. Det ikke er noe
som tyder pa at det blir mindre ulovlig kjgring i disse omradene.

Forslaget legger opp til at det i kommunene kan reguleres
avgrensede arealer til motorsportsformal.

1.2.6. Restriktivt regime for barmarkskjering

Det foreslas et svert restriktivt regime for barmarkskjgring.
Konklusjonene i MoSa er entydige i forhold til at det ikke bgr
apnes for mer fritids- og turkjgring pa barmark.

Dagens forvaltningspraksis i Finnmark med tur- og fritids-
kjgring pa barmark, bgr altsa ikke fa spre seg til resten av lan-
det. Det foreslas at barmarkslgypene som en s@rordning skal
inngd i kommunale motorferdselplaner i Finnmark, men ikke i
resten av landet. Det bgr inngds avtaler med neringer, og
gjennomfgres generelle informasjonstiltak for & redusere
barmarkskjgringen i Finnmark, og bringe den mer i trad med
lovens intensjoner.

1.2.7. Restriktivt regime for helikopterbruk

Det foreslas at kommunene skal angi tillatte start- og landings-
plasser for luftfartgy i kommunal motorferdselplan. Det skal
kun tillates nyttetransport, noe som ikke omfatter persontran-
sport for ulike typer utflukter.

1.2.8. Videreforing av regler for bruk av
motorkjoretoy pa vassdrag

Ferdsel med motorfartgy foreslas som fgr tillatt pa innsjger som
er 2 km? eller stgrre, og pa innsjger som er mindre enn 2 km?
dersom disse inngar som en del av et sammenhengende farbart
vassdrag. Kommunen skal fortsatt kunne bestemme at ferdsel
som nevnt helt eller delvis ikke skal vere tillatt. Det skal fram-
ga av motorferdselplan og bestemmelser til denne hvor det er
tillatt & bruke motorfartgy og evt. begrensninger i forhold til
motorstgrrelse m.v.

1.2.9. Innskjerping av rammene for bruk
av sngskuter

Reguleringen av kjgring med sngskuter skal vere i trad med
lovens generelle forbud, og intensjonen om & begrense bade
antallet sngskutere og bruken av disse, av hensyn til naturen og
brukere av naturen.

Dette forslaget legger derfor opp til at traseer hvor kjgring med
ngdvendig tillatelser kan forega skal framgd av motorferdsel-
plan. Bruk av leiekjgring blir hovedregelen for transport med
sngskuter bl.a. for hytteeiere som gnsker transport av materiale
eller bagasje til hytta. Ogsa bevegelseshemmede henvises til
leiekjgring for sitt transportbehov, der hvor leiekjgringsordning-
er finnes.

Forslaget inneholder et fortsatt klart nei til rekreasjonskjgring/
turkjgring pa sngskuter for enkeltpersoner eller turistformal
(med unntak av Nord-Troms og Finmark). Det bgr inngas av-
taler med naringer og gjennomfgres generelle informasjonstil-
tak for a redusere rekreasjonskjgringen i Finnmark og Nord-
Troms og bringe den mer i trdd med lovens intensjoner. Det
foreslds i denne sammenheng ogsd a fjerne hjemmelen for a
opprette nye isfiskelgyper. Det foreslas at det kan reguleres
avgrensede omrader med motorsport som formal.

Det legges til rette for at personer med varig bevegelseshem-
ming og deres familier skal fi tilgang til transport med sng-
skuter bl.a. til egne og andres hytter, og at helse- og omsorgs-
institusjoner og ideelle organisasjoner skal kunne fa tillatelse til
et begrenset antall gruppeturer for institusjonenes beboere,
pensjonister og bevegelseshemmede.

1.2.10. Styrking av kontroll og
sanksjonsmuligheter

DN foreslar gkte muligheter for oppsynsmyndigheten til a foreta
kontroller, kombinert med skjerpede krav til a stoppe og forevise
dokumentasjon pa tillatt kjgring. Det foreslds nye og skjerpede
sanksjonsmuligheter, gjennom at oppsynsmyndigheten far
mulighet til & ilegge formell advarsel eller overtredelsesgebyr. I
tillegg foreslas hjemmel for & ilegge fengselsstraff for de alvor-
ligste sakene.

Det foreslas videre en hjemmel for tilsyn med kommunene, og
en sanksjonshjemmel ift kommuner som forvalter motorferdsel-
regelverket i strid med lovens intensjon. Samtidig far kommunene
stgrre handlingsrom i utarbeidelse av motorferdselplan og ut-
stedelse av leiekjgringslgyver m.v.

1.2.11. Strammere rammer for dispensasjoner

Dispensasjonsadgangen vil fortsatt ligge i kommunen, men
rammene for hva det kan gis dispensasjon til blir tydeligere og
strammere. I de tilfeller der dispensasjoner gis, ma disse begrun-
nes, bl.a. gjennom en samlet vurdering av fordeler og ulemper.
Et slikt krav om samtidig begrunnelse av dispensasjoner, kombi-
nert med muligheten til sanksjoner mot kommuner som bruker
dispensasjonsadgangen i strid med lovens intensjoner, vil sikre
en mer enhetlig praksis. I enkelte kommuner som har hatt en
sveart liberal dispensasjonspraksis vil dette fgre til en reduksjon
i mengden motorferdsel i utmark, og over tid ogsa en redusert
interesse for a ha egen sngskuter hvis man ikke lenger har tillatte
kjgreformal.



2. Dagens motorferdsellov og den
historiske utviklingen

2.1. Bakgrunn og forarbeider til
loven av 1977

Lov om motorferdsel i utmark og vassdrag av 10.06 1977 nr. 82
er en av syv miljglover. Lovens § 1 slar fast at:

Formalet med denne lov er ut fra et samfunnsmessig helhets-
syn a regulere motorferdselen i utmark og vassdrag med
sikte pa & verne om naturmiljget og fremme trivselen.

Etter anmodning fra Kommunaldepartementet la Naturvernradet
i 1968 fram en innstilling med forslag til ny naturvernlov.
Forslagets § 26 var i prinsippet et forbud mot den motorferdsel
i utmark og vassdrag som ikke var ngdvendig for utgvelse av
naring. Bestemmelsen ble ikke tatt med i Stortingets behand-
ling av naturvernloven, jf. Ot.prp. nr. 65 (1968-69), da ordning-
en etter departementets mening matte utredes narmere.
Spgrsmal om lovreguleringer pa dette feltet ble reist i Stortinget
flere ganger i 1968-73.

Etter tilrading fra Miljgverndepartementet ble det ved kongelig
resolusjon av 25. august 1972 oppnevnt et utvalg for & utrede
behovet for regulering av motorisert ferdsel i utmark og pa vass-
drag m.m. Miljgverndepartementet mente det var behov for a
regulere ferdselen, og ga to begrunnelser for dette. For det for-
ste medfgrte motorferdsel skade og ulempe pa naturen, og for
det andre stgy og ulemper for friluftslivet. Samtidig ga departe-
mentet uttrykk for at motorisert ferdsel var nyttig i mange
sammenhenger, for neringsutgvelse, for transport til hytte og
for utgvelse av offentlig tjenester. Oppgaven for utvalget var a
avveie de til dels motstridende interessene, og a “innskrenke all
uheldig pavirkning pa natur- og landskapsmiljget i vid betyd-
ning, samtidig [bgr de] gi naerings- og yrkesutgvere og andre
med berettiget behov rimelig adgang til & nytte disse hjelpe-
midlene”. Utvalget skulle legge fram et begrunnet forslag til
lovbestemmelser om motorisert ferdsel i utmark og pa vassdrag.
Senere ble mandatet endret ved kongelig resolusjon av 27. juli
1973 til ogsa a omfatte landing med fly.

Det lovforslaget som ble utarbeidet, var en vurdering av hva
som kunne kvalifisere som “berettigete behov”, og fulgte i all
hovedsak de behov departementet hadde pekt pa. Dette “nytte-
prinsippet” ble i hgringsrunden av de fleste aktgrer oppfattet
som legitimt, og det var liten diskusjon om at forngyelseskjgring
ikke burde tillates. Lokale sngskuterforeninger mente at slik
regulering var for streng.

Utvalget mente at loven skulle gjelde for hele landet. For publi-
kum ville det vere enklest og mest hensiktsmessig med bestem-
melser i lovs form. Samtidig mente utvalget at det var behov for

lokale tilpassinger, og foreslo at fylkesmannen skulle ha adgang
til a gi lokale forskrifter. Hgringsuttalelsene stgttet dette prin-
sippet, men mange papekte at kommunen, ikke fylkesmannen,
burde ha myndighet til & gi forskrifter. Dette var departementet
enig i.

Utvalget foreslo at det skulle etableres et alminnelig forbud mot
motorferdsel i utmark og pa vassdrag, unntatt det som loven
uttrykkelig tillater. Et mindretall mente at dette forbudet burde
komme direkte til uttrykk i loven, noe som departementet slut-
tet seg til. Av hensyn til bl.a. handhevingen av loven, var det
gnskelig med en bestemmelse som direkte gir uttrykk for at
motorferdsel i utmark og vassdrag uten s@rskilt hjemmel ikke er
tillatt. Dette var ogsd Kommunal- og miljgvernkomiteen enig i.

Definisjonen av utmark ble drgftet. Departementet ville tolke
uttrykket utmark i tilknytning til motorferdsel noe bredere enn
den definisjonen av utmark som er gitt i friluftsloven. Det nevnes
i den forbindelse skogplantefelt, og beite- og slattevoller i fjel-
let som friluftsloven behandler som innmark, men som i forhold
til motorferdsel bgr ha status som utmark.

Utvalget hadde en klar holdning til at bestemmelsene for motor-
ferdsel i utmark og pa vassdrag matte utformes slik at ferdsel
som tjener allment anerkjente nyttebehov, blir tillatt i rimelig
utstrekning, mens mer forngyelsespreget ferdsel til fritidsformal
og lignende, bgr begrenses sa langt det er praktisk.

Kommunal- og miljgvernkomiteen var videre enig i at veier i
utmark som er opparbeidet for kjgring med bil, men ikke er
brgytet, bgr regnes like med utmark om vinteren. Komiteen
pekte pa at den til dels store biltrafikken en har pa enkelte skogs-
bilveger, representerer en stor fare for skogsfuglbestanden, og
ba departementet vaere oppmerksom pa dette i sin egen vurdering.

Forholdet til jakt og fiske ble viet betydelig oppmerksombhet.
Utvalget mente at det ikke kunne komme pa tale & sette jakt og
fiske pa like linje med jordbruks- og skogbruksnzringen nar det
gjelder frihet knyttet til motorferdsel. Utvalget antok videre at
transport med motorkjgretgy i forbindelse med sanking av bar
og reinlav bgr veere underlagt samme ordning som nar det gjelder
jakt og fiske

I lovforarbeidene var det for gvrig en diskusjon om forholdet til
eiendomsretten, spesielt i forhold til grunneiers rett til & nekte
motorisert ferdsel. Det ble uttrykt bekymring, blant annet fra
reindriftshold, over & beholde grunneierens rett til & nekte moto-
risert trafikk pa egen grunn. Dette kunne fgre til at det ble van-
skelig & etablere sammenhengende sngskuterlgyper. Utvalget
foreslo en ekspropriasjonsrett for & etablere lgyper, men depar-



tementet mente at dette ikke vil bli noe problem i praksis, og
fremmet ikke forslaget for Stortinget.

Miljgverndepartementet sa i Ot.prp. nr. 45 (1976-77) at bruken
av de ferdselsmidler som det her gjelder, bare var i sin begyn-
nelse. Departementet var klar over de nytteformal som er til
stede. Det ble pekt pa at mye tyder pa at det ikke fgrst og fremst
er den motorferdsel som tjener nyttige formal, men den som
narmest er forngyelseskjgring, som i framtida vil skape press pa
utmarksomradene.

Lovforslaget ble gitt denne formalsparagrafen:

§ 1 (formal:)

Formalet med denne lov er ut fra et samfunnsmessig helhets-
syn a regulere motorferdselen i utmark og vassdrag med sikte
pa a verne om naturmiljget og fremme trivselen.

Forbudsbestemmelsen ble formet slik:

§ 3 (forbud mot motorferdsel i utmark og vassdrag):
| utmark og vassdrag er motorferdsel ikke tillatt med mindre
annet folger av denne lov eller vedtak med hjemmel i loven.

Béde formals- og forbudsparagrafen er gjeldende bestemmelser
i dagens lov.

Det var en del diskusjon om hva uttrykket “’trivselen” i lovens §
1 egentlig betyr. I sine merknader til de enkelte paragrafene i
lovforslaget skrev departementet bl.a. i Ot.prp. nr. 45 (1976-77):

Uttrykket "naturmiljget” ma tas i videre betydning. Det omfatter
ikke bare naturlandskapet med mark, planteliv og dyreliv, men
0gsa andre naturverdier som ren luft, rent vann og landskap og
stillhet og ro. Loven tar ogsa sikte pa a tilgodese rekreasjons-
verdier, friluftsliv og naturopplevelse, jfr. formuleringen “fremme
trivselen”.

Stortingets kommunal- og miljgvernkomité behandlet lovforsla-
get i Inst. O. nr. 82 (1976-77) Komiteen slutter seg i det alt
vesentlige til Ot.prp. nr. 45 (1976-77). Loven ble vedtatt 10. juni
1977, og ble satt i kraft 01.01.1978. Senere ble det gjort
endringer bade i lov og i forskrift.

2.2. Endringer, utfyllende bestemmelser
og stortingsbehandlinger etter 1977

2.2.1. Rekreasjonslgyper i Finnmark

Ved endringslov av 8. juni 1984 nr. 71 ble det gitt bestemmelser
om sdkalte rekreasjonslgyper i Finnmark. Etter denne bestem-
melsen kan Fylkesmannen i Finnmark godkjenne rekreasjons-
Igyper for sngskuterkjgring. Rekreasjonslgypene i Finnmark ble
akseptert pa grunn av store avstander, spredt befolkning,
begrenset vegnett og vanskelige klimaforhold.

2.2.2. Lovendring av 08.12.1987 — innfering av
nasjonal forskrift

I Ot.prp. nr. 60 (1986-87) la Miljgverndepartementet fram for-
slag til endringer i loven av 1977. Forslaget gjaldt i fgrste rekke
sngskutere og andre terrenggaende motorkjgretgyer, og gikk i
hovedtrekk ut pa fglgende:

* Bruk av motorkjgretgyer i utmark og vassdrag ble foreslatt
regulert av en landsomfattende forskrift i stedet for kom-
munale forskrifter. Det skulle gis n@rmere vilkar for kom-
munenes adgang til & gi dispensasjon.

* Ordningen med rekreasjonslgyper skulle utvides fra kun a
gjelde Finnmark, til ogsé a gjelde Nord-Troms.

Arsaken til at det ble foreslitt endringer i regelverket, var at
nermere 10 ars erfaring med motorferdselloven viste at den pa
flere punkter ikke hadde virket etter intensjonene. Pa tross av
loven var det en til dels sterk gkning av motorisert ferdsel i
utmark. Antall sngskutere hadde gkt fra ca. 6000 i 1975 til ca.
30 000 i 1986. I tillegg var det en gkende tendens i bruken av
andre terrenggdende motorkjgretgyer i utmark, bl.a. 4-hjuls-
drevne biler.

I stor grad var det kommunene alene som styrte utviklingen av
motorferdsel i utmark. Myndigheten til & gi forskrifter og
enkelttillatelser 14 pd kommuneniva. En gjennomgang av den
kommunale praksis viste at det ofte ble gitt svert liberale regler,
og at tillatelsene ofte var vide, sett i forhold til lovens forar-
beider og intensjoner. Det er i denne sammenheng grunn til a
peke pa at de gjeldende lovregler ga mulighet til tolkningstvil.
Spesielt var det tvilsomt hvor langt kommunene kunne ga med
hensyn til a &pne for motorferdsel gjennom kommunale
forskrifter, og hvor vid adgang det var til a gi dispensasjoner.
Gjennom rundskriv ga Miljgverndepartementet veiledning til
kommunene, men denne form for veiledning var ikke til-
strekkelig.

Miljgverndepartementet mente at det var viktig a styrke opp-
synet, men dette ble ikke betraktet som tilstrekkelig for a fa
bruken av motorkjgretgyer i utmark i samsvar med forutsetning-
ene i Lov av 10. juni 1977 nr. 82 om motorferdsel i utmark og
vassdrag



Stortingets kommunal- og miljgvernkomiteens flertall var enig
med departementet i at lgyper for rekreasjonskjgring burde ut-
vides til ogsa & gjelde Nord-Troms. Det ble likevel understreket
at den s@rordning som ble inntatt for seks kommuner i Nord-
Troms, ikke skal apne for ytterligere utvidelse av det geogra-
fiske omradet for slik rekreasjonskjgring.

Komiteens flertall ga tilslutning til forslaget fra departementet
om en nasjonal forskrift for bruk av motorkjgretgyer i utmark og
pa islagte vassdrag, og begrunnet dette med at over 300 kommu-
nale forskrifter gir et uoversiktlig regelverk. Ofte byr de kom-
munale forskriftene pa tolkningstvil. Bade ulikhetene og uklar-
hetene gjgr et effektivt oppsyn vanskeligere.

Lovendringen ble vedtatt 08.12.1987. Den vesentligste foran-
dringen sett i forhold til tidligere lov, var innfgring av ny § 4a
(Forskrift om bruk av motorkjgretgyer i utmark og pa islagte
vassdrag):

Motorkjeretayer kan i utmark og pa islagte vassdrag bare
brukes i samsvar med forskrift gitt av departementet.

Kommunen beholdt imidlertid dispensasjonsmyndigheten ogsa
etter det nye regelverket. En del former for kjgring ble ogsa
direkte tillatt gjennom forskriften, inklusive barmarkskjgring.
Det ble ogsa utformet en egen forskrift med forbud mot heli-
kopterskiing. I 1989 fikk Fylkesmannen i Finnmark anledning
til a godkjenne traseer for barmarkskjgring til spesielle formal.

I friluftmeldingen (St.meld. nr 39 (2000-2001) ble det papekt at
bruk av motorkjgretgy i utmark har utviklet seg til en miljg-
trussel, og at mer eller mindre lovlig kjgring er blitt et problem
i mange omrader. I meldingen ble det uttrykt at det er behov for
nye grep i motorferdselspolitikken, men at prinsippet om at
motorferdsel er ulovlig, star ved lag.

2.2.3. Forslag til nye nasjonale retningslinjer

Regjeringen Stoltenberg varslet i St.meld 24 (2000-2001)
“Regjeringens miljgpolitikk og rikets miljgtilstand” at den ville
foreta endringer i bestemmelsene om motorferdsel pa vinterfg-
re som en oppfelging av Stortingets behandling av et sakalt
”Dokument 8-forslag” (Dok 8:29, 1998-1999). De foreslatte
endringene innebar en vis oppmykning av reglene for bruk av
sngskuter ved transport til hytter langs ubrgytet vei og organi-
sering av guidede turer.

Regjeringen Bondevik trakk forslaget tilbake og viste til at
mange hgringsuttalelser hadde papekt at det ville vere uheldig
med endringer fgr erfaringene med Motorferdselsforsgket i 8
kommuner var oppsummert. Miljgverndepartementet var ikke
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innstilt pa en liberalisering, og hadde tungtveiende innvending-
er i hgringsrunden. Departementet ville avvente evalueringen av
Motorferdselsforsgket og underlegge motorferdselloven en
bred—ere vurdering av oppgavefordelingen mellom stat og
kommune. Statsraden understreket at det i “Fjellenes ar”,
”@koturismens ar” og “Kulturarvaret” (2002) ville vare et
darlig signal dersom Norge la til rette for gkt bruk av sngskuter
for forngyelseskjgring og turisme.

2.2.4. Stortingsbehandlinger

Bade motorferdsellovens formalsparagraf og Stortingets
behandling av stortingsmeldingene om friluftslivet og rikets
miljgtilstand (St.meld 39 (2000-2001) og nr 21 (2004-2005))
understreker at gkt motorferdsel i utmark anses som en trussel
mot natur og miljg sa vel som mot folks friluftsopplevelse.
Slitasje pa naturen fra barmarkskjgring og stgy og sjenanse fra
sngskutertrafikken blir sarlig framhevet som faktorer som lov-
givningen skal skjerme mot. Omfanget av motorferdsel i utmark
oppfattes som for omfattende og miljgbelastningene som for
store. Det blir uttrykt bekymring for at kommunenes dispensa-
sjonspraksis er for lite restriktiv og ikke i samsvar med lovens
intensjoner.

I behandlingen av friluftsmeldingen slir energi- og miljg-
komiteen i Innst. S. nr. 114 (2001-2002) fast at friluftslivet skal
vere for alle, skje i harmoni med naturen, og ma legge hoved-
vekten pa aktiviteter som er ikke motoriserte og ikke konkur-
ransepreget. Komiteen (minus Fremskrittspartiets represen-
tanter) uttalte videre at stgy fra motoriserte aktiviteter utgjgr et
tiltakende problem for friluftslivet. Det samme flertallet ba
Regjeringen om & vurdere forslag til lovendringer slik at regel-
verket for bruk av luftfartgy i utmark, i tillegg til regulering av
start og landing, ogsa kan omfatte regulering av selve flygingen.

I behandlingen av meldingen om Regjeringens miljgvernpoli-
tikk og rikets miljgtilstand (2004-2005) gjentar energi- og
miljgkomiteen (minus Fremskrittspartiets medlemmer) i Innst.
S. nr. 228 (2004-2005) sin bekymring over det omfattende
omfanget av barmarkskjgring og de store miljgbelastningene
dette fgrer med seg. Komiteen papeker at kommunene gir sveert
fa avslag pa dispensasjonssgknader for motorisert ferdsel i
utmark og etterlyser en evaluering av hvorvidt de nasjonale mal
som er slatt fast i Innst. S. nr. 114 ivaretas best ved lokal, regio-
nal eller nasjonal forvaltning.

Stortinget har i tillegg diskutert motorferdsel i forbindelse med
flere "Dokument 8-forslag” som gér inn for & utvide regelverket
i Finnmark til a gjelde alle kommuner. Begrunnelsen har vert at
sngskuterkjgring gir glede for mange, og kan gi arbeidsplasser i
utmarksnaring. Forslagene har blitt avvist av et stort flertall.



2.3. Motorferdselforsgket i 8 kommuner

2.3.1. Bakgrunn for forsoket

Miljgverndepartementet inviterte i ar 2000 atte kommuner
(Sirdal, Vinje, Stor-Elvdal, Lom, Rgros, Hattfjelldal, Fauske og
Kautokeino) til & vaere med pa et 3-arig forsgk for & prave ut nye
mater & praktisere motorferdselloven pa. Formalet med forsgket
har vert a redusere omfanget av motorisert ferdsel i utmark i
trad med lovens formal, og & gjgre praksis i kommunene mer
enhetlig og forutsigbar enn i dag.

Forsgket ble senere forlenget. Evalueringsperioden omfattet
tiden fram til avslutning av vintersesongen 2004/2005 (mai
2005). Bare Fauske, Hattfjelldal, Vinje og Sirdal har hatt sa
mange som tre praktiseringssesonger. Kautokeino kommune
meldte seg ut av forsgket underveis.

Hovedelementet i forsgket var a kople motorferdselpolitikken til
prosesser etter plan- og bygningsloven og til lokale planvedtak.
Forsgket innebar at kommunene sonerer sitt areal med hensyn
til om og hvor motorferdsel skal tillates. I soner hvor det tillates
motorferdsel skal denne skje i dpne lgyper/traseer, og bare i
omrader der miljgbelastningene i videste betydning blir mini-
male. Det gjelder egne vedtekter for forsgket, hvor det er gjort
delvis unntak fra motorferdselloven.

Forsgket har gitt kommunene mulighet for a etablere Igyper for
rekreasjonskjgring. Dette innebzrer i forhold til tidligere prak-
sis en utvidelse av tillatte formal for motorisert ferdsel. I Kauto-
keino eksisterte slike lgyper for forsgket ble satt i gang. Det
samme var delvis situasjonen i Fauske og Hattfjelldal som
begge hadde isfiskelgyper forut for forsgket. Rekreasjons-
kjgring reguleres i forsgket gjennom arealdelen i kommune-
planen og utfyllende bestemmelser til denne.

I forkant av forsgket hadde presset for liberalisering av lovver-
ket vert sterkt fra flere hold, samtidig som andre har gnsket
sterkere nasjonal styring av motorferdselspolitikken og lokal
praktisering av den. Denne interessemotsetningen gjenspeiles i
forsgket. I utgangspunktet gis det ingen begrensninger til hvilke
formal motorferdsel kan tillates. Kommunene far stgrre myn-
dighet etter motorferdselloven, men motorferdsellovens formal-
sparagraf (”...4 verne om naturmiljget og fremme trivselen”)
skal fortsatt gjelde.

2.3.2. Resultater av forsoket

Forsgket er evaluert av Norsk institutt for naturforskning
(NINA). Evalueringen har primert vert en etterprgving av for-
spkets mél og seks delmal.

En overordnet malsetting for forsgket var at motorferdsellovens
formalsparagraf skulle oppfylles i stgrre grad enn det som var
tilfellet for forsgket startet opp. Med dette utgangspunktet ble
det formulert fglgende delmal, som forsgket etterpa ble evaluert
mot:
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. redusere stgy- og trafikkbelastningen totalt sett

2. redusere motorferdselen i de mest sérbare omrader til et
minimum

3. sikre en mer helhetlig vurdering av alle bergrte interesser

. medvirke til at behandling og praktisering av

motorferdselssaker blir mer demokratisk

5. medvirke til at behandling og praktisering av
motorferdselssaker blir mer effektiv

6. medvirke til at behandling og praktisering av

motorferdselssaker blir mer forutsigbar

Hovedfunnene i evalueringen er kort gjengitt nedenfor. For en
mer systematisk gjennomgang vises det til NINAs rapport (Skar
og Pstdahl 2005).

Delmal 1 - redusere stgy- og trafikkbelastningen totalt sett
Vedtektene i forsgket har ikke resultert i redusert stgy- og
trafikkbelastning totalt sett, fordi nye kjgreformal er innfgrt.
Nye kjgreformal som rekreasjonskjgring, guidede turer og
vannhenting under hytteopphold har bidratt til & gke omfanget
av kjgring. Omfanget av ulovlig kjgring er blitt redusert. Hoved-
arsaken er at rekreasjonskjgring delvis er gjort lovlig og at
kjgringen i stgrre grad enn tidligere er blitt kanalisert til lgyper
og faste kjgretraseer. Stgy- og trafikkbelastningen er i noen til-
feller redusert, i andre tilfeller har stgy- og trafikkbelastningen
gkt i hytte- og friluftsomrader nar sngskuterlgyper.

Béade kommuner med stort og lite omfang pa sngskuterkjgring
for forsgket ble igangsatt, har i stor grad viderefgrt sin tidligere
praksis i forsgket. Omfanget av kjgring har dermed generelt sett
endret seg mindre pa grunn av forsgket enn det en kunne for-
ventet pa forhand. I to av kommunene (Vinje og Stor-Elvdal) er
bruken av rekreasjonslgypene gjennom grunneieravtaler
begrenset til innenbygds medlemmer i sngskuterklubbene.

De tiltak som er gjort for a stramme inn pa bestemmelsene for
sngskuterkjgring har mgtt stor motstand i planprosessen, bade i
hgringsuttalelser og i den politiske behandlingen av planene.
Forsgket viser at det er svart vanskelig a erstatte etablert privat
sngskuterkjgring med leiekjgring. Liberalisering av kjgring i
strid med nasjonale og viktige regionale interesser ble imidler-
tid stoppet gjennom innsigelser fra statlige sektormyndigheter.

Forsgket har i liten grad pavirket omfanget av barmarkskjgring.
Bestemmelsene som forsgkskommunene har laget for denne
typen kjgring er i stor grad en direkte viderefgring av tidligere
regelverk.

Forsgkskommunene har utarbeidet egne bestemmelser for luft-
og motorfartgy. Spesielt for luftfartgy er disse svart varierende,
men med gjennomgédende liten detaljeringsgrad pa bestem-
melsene. Omfanget pa lufttrafikk hjemlet i de kommunale
bestemmelsene er begrenset i alle forsgkskommunene, men
stgrst i kommuner med mye transport i forbindelse med hytteut-
bygging, kraftverksoppsyn og jaktuttak. De kommunale
bestemmelsene for bruk av motorfartgy begrenser trafikken til
spesielle vann og setter gvre grense for motorstgrrelse.



Delmal 2 - redusere motorferdselen i de mest sarbare
omrader

Evaluering av malet om a redusere kjgringen i sarbare omrader
lider under varierende og til dels mangelfull kartlegging av slike
omrader ved inngangen til forsgket. Lokalkunnskap har derfor i
stor grad vert lagt til grunn. Kartlegging av naturtyper og bio-
logisk mangfold har vert varierende og vanskelig a legge til
grunn for arealsoneringen. Det samme gjelder plan-grunnlaget
for friluftslivsinteressene. Fylkesmannens miljgvernavdeling
har spilt en viktig rolle i forhold til & kvalitetssikre hensynet til
sarbare omrader. De mest positive effekter gjelder forholdet til
viktige viltbiotoper og tamreindriften. Hensynet til verneom-
rader synes ogsa godt ivaretatt, men motorferdsel var ogsa i stor
grad kanalisert bort fra verneomradene allerede for forsgket
startet.

Et tilfredsstillende plangrunnlag alene er likevel ikke tilstrekkelig
grunnlag for & gjgre en grundig arealsonering som tar hensyn til
sarbare omrader. Motorferdsel er et konfliktfylt tema der mange
interesser mgtes i den kommunale planprosessen. Til tross for
sonering og etablering av rekreasjonslgyper foregar det fortsatt
ulovlig kjgring i de sarbare omradene. Evalueringen konklu-
derer derfor med at ulovlig kjgring, dispensasjoner og i utgangs-
punktet for lite hensyn til omraders sarbarhet i planbestem-
melsene, har fgrt til at den oppnadde reduksjonen av kjgreom-
fang i sarbare omrader ikke kan sies a ha nadd et minimumsniva.

Delmal 3 - sikre en mer helhetlig vurdering av alle
berorte interesser

Forsgket viser at plan- og bygningslovens prosedyrer for kom-
muneplanlegging til en viss grad sikrer en helhetlig vurdering av
bergrte interesser. Bergrte interesser har i stgrre grad enn tid-
ligere blitt trukket inn i planprosessen, i trad med plan- og
bygningslovens bestemmelser om samarbeid, samrad og saks-
behandling. Grunnlaget for aktiv medvirkning er likevel svert
forskjellig fra kommune til kommune, og bergrte interesser har
i varierende grad deltatt i eller fatt innflytelse gjennom planpro-
sessene. Sterke og velorganiserte grupper nar lettere fram med
sine krav.

Sngskuterinteressene har hatt stor innflytelse pa kommune-
planene i flertallet av kommunene, men har ikke nadd fram i
Sirdal og Rgros. Reindriftsnaringen har hatt stor innflytelse pa
kommunedelplanene i alle bergrte kommuner. Likeledes har
grunneierinteressene hatt stor innflytelse pa planene, og deres
rolle er pd denne maten styrket gjennom forsgksordningen.
Reiselivsinteressene er ivaretatt i stgrst grad i Fauske og
Hattfjelldal pa grunn av kommunal satsing pa sngskuterturisme.

Natur-, miljg- og friluftslivsinteressene er darlig organisert pa
lokalt niva. Slike interesser er bare delvis ivaretatt gjennom
engasjement fra frivillige organisasjoner, og er sikret f@grst og
fremst gjennom fylkesmannens miljgvernavdeling.

Plan- og bygningsloven forutsetter at planleggingen tar hensyn
til overordnete statlige og regionale fgringer i planleggingen.
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Fylkesmannens miljgvernavdeling og omradestyrene for rein-
driftsforvaltning har spilt en sentral rolle i planbehandlingen, og
fremmet innsigelser pa utkastene til kommunedelplanene for
motorferdsel i seks av de atte forsgkskommunene. Uten sektor-
myndighetenes og fylkeskommunens medvirkning ville neppe
forsgksvedtektene sikret en lokal motorferdselforvaltning i trad
med nasjonale lovgivning og politiske f@gringer.

Delmal 4 - medvirke til at behandling og praktisering blir
mer demokratisk

Vedtektene har medvirket til at behandling og praktisering av
motorferdselssaker har blitt mer demokratisk. Gjennom plan-
prosessen og i hgringsrunder har bergrte parter hatt stgrre
muligheter til & bli hgrt enn tidligere. Kommunedelplanene er i
stor grad et produkt av helhetlige, faglige vurderinger der poli-
tikernes og andre interessegruppers innflytelse har vert reell.

Enkelte godt organiserte, lokale interesser — for eksempel grun-
neiere, sngskuter- og naeringsinteresser — star imidlertid sterkere
enn andre og far lettere gjennomslag i forhold til natur-, miljg-
og friluftsinteressene, som ofte er darlig organisert pa lokalt
niva. Natur-, miljg- og friluftsinteressene er derfor avhengig av
a bli ivaretatt av kommuneadministrasjonen, statlige sektor-
myndigheter, fylkeskommunen eller nasjonale interesseorgani-
sasjoner.

Delmal 5 - medvirke til at behandling og praktisering blir
mer effektiv

I forsgkskommuner som har praktisert flere sesonger har saks-
behandlingstida blitt nedkortet. I de andre kommunene antas det
at dette vil skje over tid. Forsgket innebzrer en delegering av
saksbehandling fra politisk niva (dispensasjonsbehandling) til
administrativ saksbehandling. Flere kjgreformal er direkte
hjemlet i planbestemmelsene og er tillatt uten sgknad eller kan
tillates administrativt etter spknad.

Dette har kortet ned tiden for saksbehandling, med stgrst effekt
i de kommunene som etter gammel ordning hadde mange sgk-
nader om dispensasjon. Flere kommuner har imidlertid valgt a
fortsette en eller annen form for sgknadsbehandling for flere
kjgreformal for & ha stgrre kontroll over motorferdselen i
utmark.

Delmal 6 - medvirke til at behandling og praktisering
blir mer forutsigbar

Forsgket viser gkt forutsigbarhet i saksbehandlingen, men eva-
lueringen peker pa at det mangler kunnskap om dette i flere
kommuner pa grunn av de begrensede erfaringene med prakti-
sering av nytt regelverk.

De kommunale planbestemmelsene skal i prinsippet dekke alle
motorferdselformal. Plankartet vil vere er et godt egnet medium
a henvise til for & vise bakgrunnen for utfall av vedtak.

Hvis kart og bestemmelser er tydelige og innbyggerne godt
informert om reglene, skulle det ligge godt til rette for en forut-
sigbar saksbehandling.



Det viser seg at de kommunale bestemmelsene fort blir noe
kompliserte, og ikke like tydelige for allmennheten. En inn-
kjgringsperiode har vert ngdvendig for & informere om regel-
verk og gjgre eventuelle justeringer som gker forutsigbarheten.

Flertallet av forsgkskommunene har unngétt & angi arealkate-
gori motorferdsel i kombinasjon med andre arealkategorier. Et
viktig spgrsmal er om disse delplanene da har en juridisk bin-
dende eller retningsgivende status, og man ser et behov for at
arealkategoriene i plan- og bygningsloven ma tilpasses motor-
ferdsel som planleggingsformal.

2.3.3. Begrensninger i tolkningen av resultatene

NINA viser i sin evaluering at erfaringene fra motorferdselsfor-
spket er begrensede bade pa grunn av et lite antall kommuner,
og en relativt kort forsgksperiode. Forsgket gir ingen erfaringer
pa hva det vil si a legge ut dapne rekreasjonslgyper i befolknings-
tette omrader i Sgr-Norge. Forsgket har heller ikke gitt erfaring-
er omkring effekter av a legge ut rekreasjonslgyper gjennom
flere kommuner, noe som vil kunne bli et spgrsmal hvis forsgket
blir utvidet til nasjonal praksis.

Forsgket gir lite erfaringer omkring barmarksproblematikk.
Kautokeino kommune avbrgt forsgket undervegs, og de sgrnor-
ske kommunene er ikke ngdvendigvis representative for de store
utfordringene som mgter kommuner med kraftig vekst i antall
kjgretgy og stort omfang av kjgring med tilsvarende konsekven-
ser for naturmiljget.

Selv om forsgket innebarer stgrre grad av lokal myndighet enn
tidligere, gjgr bruken av plan- og bygningsloven at kommunene
blir forpliktet i forhold til overordnete statlige eller regionale
interesser. Statlige fagmyndigheter og fylkeskommunens opp-
gave er 4 formidle disse interessene gjennom faglige rad og
merknader, eventuelt med varsel om innsigelse. Innsigelsesad-
gangen er basert pa at det har vart en forutgaende saksbehand-
ling med reell medvirkning og samarbeid mellom sektormyn-
dighetene, fylkeskommunen og kommunen. Denne forutset-
ningen har i liten grad vert til stede i forsgket.

Videre pekes det pa at et viktig spgrsmal her er hvem som bgr
vare ansvarlig nar lokalt plangrunnlag mangler. Til tross for
sterk motivasjon har utformingen av kommunedelplaner for
motorferdsel vert en tung og ressurskrevende prosess for kom-
munene. Dette gjgr at man ma stille spgrsmal ved muligheten
norske kommuner, fylkesmenn og fylkeskommuner har for a fa
dette til pa en tilfredsstillende mate. Dette gjelder ikke minst
krav til tilfredsstillende plangrunnlag.

I en framtidig vurdering av denne type motorferdselforvaltning,
er det viktig at forvaltningen pa regionalt niva far en felles for-
staelse av hva som er et ”godt nok™ plangrunnlag. Denne forsta-
elsen ma formidles til kommunene gjennom den veiledningsrol-
len fylkemannens miljgvernavdeling og fylkeskommunen har
overfor kommunene, og gjennom muligheten til & fremme inn-
sigelse.
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2.4. Prosjekt Motorferdsel og Samfunn
(MoSa)

Davarende miljgvernminister Knut Arild Hareide annonserte
den 25. mai 2005 prosjektet "Motorferdsel og Samfunn” som en
reaksjon pa det han og miljgvernmyndighetene sa som et stadig
gkende problem: de store belastningene pa natur og miljg som
fglge av den sterkt gkende motorferdselen i utmark, bade pa bar-
mark og ved bruk av sngskuter. Situasjonen er etter miljgvern-
myndighetenes oppfatning flere steder sa vidt kritisk at det
synes ngdvendig med en innskjerping av eksisterende dispensa-
sjonspraksis fra det generelle forbudet mot motorferdsel i
utmark, bade for barmarkskjgring og bruk av sngskuter.

Prosjektet ”Motorferdsel og Samfunn” (MoSa) ble satt i gang
for a identifisere sentrale forhold og problemstillinger rundt
motorferdsel i utmark med sikte pa & gi bakgrunn for utforming
av framtidas motorferdselpolitikk. Norsk institutt for by- og
regionforskning (NIBR) fikk i august 2005 i oppdrag av
Direktoratet for naturforvaltning (DN) a gjennomfgre MoSa-
prosjektet.

2.4.1. Mal for prosjektet
DN ga fglgende formal for oppdraget:

Prosjektets hovedmal er & etablere et best mulig faglig
grunnlag med rad og anbefalinger om hvordan motorferdsel
i utmark (inklusiv vassdrag og luftrom) kan behandles i frem-
tiden, eventuelt hvordan eksisterende lov- og regelverk bar
endres. Det skal legges seerlig vekt pa avveiningen mellom
nytte- og verneverdier.

Delmal i prosjektet var:

* a gi en oversiktlig og samlet presentasjon av foreliggende
forskningsbasert kunnskap om omfang og effekter for natur
og samfunn av motorferdsel i utmark

* a foreta en kartlegging av temaer og saksomrader hvor kunn-
skapsnivaet er mangelfullt og utrede dette nermere, sa langt
prosjektets tidsramme og finansiering tillater det

* a legge fram en samlet presentasjon og vurdering av de inte-
ressekonflikter som knytter seg til motorisert ferdsel i utmark
med sarlig vekt pa a etablere en omforent beskrivelse av
dagens situasjon, praktisering av eksisterende lov- og regel-
verk og de erfaringer (felles oppfatninger sa vel som kon-
flikter) som knytter seg til dette

* a vurdere alternative lgsninger for regulering og forvaltning
av motorferdsel i utmark, serlig i forhold til bruk av plan- og
bygningslovens planbestemmelser

2.4.2. Prosjektets organisering

Et helt sentralt element i det faglige opplegget er a legge til rette
for dialog mellom myndigheter og ulike bruker- og interesse-
grupper med et bredt spekter av oppfatninger om behovet for a
regulere motorferdsel i utmark. En stor gruppe personer som i



sitt daglige virke behandler, er opptatt av eller blir bergrt av
spgrsmal knyttet til motorferdsel i utmark har deltatt i MoSas
Radgivende gruppe. Fglgende grupperinger har vert representert:

* "Nearingsorganisasjoner”

* “Interesseorganisasjoner”

* "Myndigheter og forvaltning”
* ”Kunnskapsbzrere”

Radgivende gruppe har vert sammensatt av personer som sa seg
villig til 4 ta aktivt del i arbeidet i kraft av sin kunnskap, erfaring
og engasjement pa omradet. En rekke organisasjoner, myndig-
heter, forvaltninger og kunnskapsinstitusjoner ble kontaktet for
a fa med de bruker- og interessentgrupper som en i utgangs-
punktet mente burde delta i arbeidet. Det har hele tiden vert for-
utsatt — og presisert — at de som deltar gjgr dette som privatper-
soner uten bindinger til eller forpliktelser overfor den organisa-
sjon vedkommende er ansatt i eller tilknyttet pa annen mate.

Raédgivende gruppe har under hele prosessen levert viktige inn-
spill og kommentarer, men stér likevel ikke ansvarlig for innhol-
det i rapportene som ble utarbeidet av NIBR. Rapportene er
NIBRs svar pa det oppdrag instituttet har fatt fra DN. Sammen-
setningen av Radgivende gruppe og NIBRs prosjektgruppe er
gitt i vedlegg 1.

2.4.3. Metodisk tilnarming

I trdd med prosjektets hovedmal og delmal har gjennomfgring-
en av prosjektet veert delt inn i tre hovedfaser:

 Fase I med formadl a etablere et felles kunnskapsgrunnlag for
alle deltakerne samt a kartlegge omrader hvor eksisterende
kunnskap er mangelfull eller omstridt.

* Fase II med formal a kartlegge forskjeller i verdigrunnlag og
interesser knyttet til regulering av motorferdsel i utmark

* Fase III med formal & oppsummere, trekke konklusjoner og gi
tilradinger med sikte pa et sammenfattet beslutningsgrunnlag
for fremtidig revisjon av eksisterende lovverk og praksis

For hver av de tre fasene ble det utarbeidet et detaljert arbeids-
program med spgrsmal og problemstillinger som skulle belyses.
For fase 1 "Kunnskapsgrunnlaget”, har arbeidsplanen vert ser-
lig omfattende, ogsa fordi det var dette punktet en i utgangs-
punktet hadde mest oversikt over.

Fase I har omfattet etablering av felles faktagrunnlag og en
kunnskapsbasert beskrivelse av dagens situasjon for alle sider
ved motorferdsel i utmark. Malet har vert & skaffe til veie de
essensielle fakta om motorferdsel i utmark sett fra de ulike
brukergruppenes stasted, og sjekke ut i hvilken grad dokumen-
tasjonen av fakta og forskningsbasert kunnskap oppfattes som
relevant, nyansert og generelt akseptert. Et viktig element i
denne prosessen har ogsa vert a avdekke avgjgrende fakta- og
kunnskapshull, og vurdere i hvilken grad manglende kunnskap
ville veere avgjgrende for prosessen videre. Ett slikt apenbart
kunnskapshull er manglende empirisk kunnskap om kommun-
enes praksis og erfaringer med handhevelse av dagens regelverk.

14

Fase II har fgrst og fremst vert rettet mot a drgfte ulike verdi-
grunnlag, normative standpunkt og uttalte interesser om restrik-
sjoner pa motorferdsel i utmark som uttrykkes av ulike interes-
segrupper. Hva er sammenfallende og hva er sprikende mal og
gnsker? Et sentralt punkt i denne fasen har vert a fa fram de
ulike interessegruppers vurdering av sterke og svake sider ved
dagens lovverk, virkemidler og forvaltningspraksis. Fase III har
overlappet med fase II etter hvert som Radgivende gruppe har
veert rede til & oppsummere og konkludere drgftingene i fase I
og II med forslag om revisjon av eksisterende lovverk og for-
valtningspraksis, og tilradinger om mulige alternative regule-
ringsregimer. Ved avslutningen av fase III star man likevel igjen
med en del sentrale konfliktlinjer og “veivalg” som vil kreve
politisk avklaring fgr revisjon av dagens lovverk kan settes i

gang.

2.4.4. Rapporteringen fra NIBR

Som svar pa oppdraget fra Direktoratet for naturforvaltning, har
NIBR samlet resultatene i to rapporter:

NIBR-rapport 2006:15 Kleven, Terje (red.), Dagmar Hagen,
Ole Reitan, Inger-Lise Saglie, Aud Tenngy og Odd Inge
Vistad.

Motorferdsel i utmark - omfang, erfaringer og effekter
Rapport | fra "Motorferdsel og samfunn" (MoSa)

NIBR-rapport 2006:16 Kleven, Terje (red.), Inger-Lise Saglie
og Aud Tenngy.

Motorferdsel i utmark - verdier, interesser og veivalg

Rapport Il fra "Motorferdsel og samfunn" (MoSa)

Rapportene baserer seg pa bidrag fra Radgivende gruppe, andre
forskningsinstitutter og foreliggende kunnskap fra mange kil-
der. Rapportene i sin endelige form er skrevet av forskere ved
NIBR og NINA. Et fgrste utkast har vert til hgring hos
Radgivende gruppe som har gitt mange og verdifulle kommen-
tarer. Terje Kleven har som prosjektleder statt for den endelige
sluttfgring og redigering av forskernes bidrag og innspill fra
Rédgivende gruppe.

2.4.5. NIBR-rapport 2006:15

Av rapporten gar det fram at alle bidrag til denne oversikten
over hva slags kunnskap som foreligger om de mange ulike
aspekter ved motorferdsel i utmark er basert pa dokumentert
kunnskap og vitenskapelig forskning som allerede foreligger. Et
viktig mal i MoSa har ogsa vart & dokumentere kunnskapshull
og kunnskapsbehov

Motorkjgretgy for bruk i utmark — omfang og vekst

(fra NIBR-rapport 2006:15)

Det er problematisk a fa selv begrenset oversikt over omfanget
av motorferdsel i utmark og bruk innenfor ulike bruksformal.
Registrering/maling av trafikk reiser store metodiske og ressurs-
messige utfordringer. For & kunne analysere alle sider ved
motorferdsel i utmark er det behov for data som viser omfang og
vekst i den totale trafikken pa samme mate som veg- og luft-



trafikk blir registrert. Slike data foreligger imidlertid ikke.
Mangelen pa statistikk skyldes bade forhold ved registreringen
av utmarkskjgretgy (det tillates solgt uregistrerte kjgretgy) og
problemer knyttet til mulighetene for trafikktellinger eller annen
form for systematisk registrering av arlig kjgrelengde.

Som mal pa omfanget foreligger bare tall for utviklingen av den
kjoretgyparken som er mest vanlig i utmark, det vil si sngskuter
og ATV (All Terrain Vehicle). MoSa peker pa at det mangler
data om omfanget av lufttransport og bruk av motorfartgy pa
innlandsvassdrag. Sngskuterparken har gkt jevnt over en 20-ars-
periode, med et gjennomsnitt pa 2,7 % per ar i perioden 1998-
2004. Ved utlgpet av 2004 var det registrert ca. 52 900 sngskut-
ere og 10 400 ATV - kjgretgyer i Norge. I tillegg kommer et
ukjent antall uregistrerte sngskutere. Veksten i antall ATV har
vart meget kraftig og denne kjgretgytypen er nesten firedoblet i
Igpet av perioden 2001 — 2004. Kjgretgyparken utvikles stadig.
Flere typer og nye, kraftigere maskiner markedsfgres, kjgretgy-
typene “Touring” og ”Sport” stér for ca 50 % av nysalget.

Kjgretgybestanden er ujevnt fordelt bade regionalt og lokalt. 57
% av antall sngskutere og ATV - kjgretdy finnes i de fire nord-
ligste fylkene. Innen hvert av disse fylkene er mer enn halv-
parten av kjgretgyene konsentrert til fem eller faerre kommuner.
Kjgretgytettheten bade for sngskuter og ATV er vesentlig stgrre
1 Finnmark enn i noe annet fylke med til sammen over 200
kjgretgy per 1000 innbyggere. Finnmark har ogsa det klart
lengste lgypenettet for rekreasjonskjgring og for ferdsel pa bar-
mark. L@ypenettet er langt mer beskjedent utbygd i de gvrige
fylker og kommuner hvor det er apnet for adgang til slike
Igyper, dvs. noen kommuner i Nord- Troms, kommuner med
godkjente isfiskelgyper og kommuner som er med i motor-
ferdselsforsgket.

Erfaringene fra Motorferdselsforsgket (Skar og @stdahl 2005)
viser at telling av trafikk i terrenget byr pa store metodiske
utfordringer. Det foreligger heller ikke systematiske oppgaver
(kjgrestatistikk, kjorebgker eller lignende) fra dem som har
direkte tillatelse til kjgring etter loven. For den ulovlige kjgring-
en foreligger det ingen data. Antall dispensasjoner fra lov og
nasjonal forskrift, og dispensasjonenes antall i forhold til antall
kjgretgy, sier noe om omfanget av den kjgring som i utgangs-
punktet er forbudt etter loven, men hvor lokale myndigheter
(kommunene) gir dispensasjon fra forbudet. Kommunenes prak-
sis er imidlertid meget varierende (se kapittel 4.3 i NIBR-rap-
port 2006:15). Innvilget dispensasjon kan variere fra tillatelse til
en enkelt tur, til dispensasjoner for flere turer, for en hel sesong
eller for flere ar.

Forvaltning av motorferdsel i utmark og vassdrag

(fra NIBR-rapport 2006:15)

Dagens lov innebarer et generelt forbud mot motorferdsel i
utmark, med en (positiv) avgrensning av de bruksformal og -
omrader som er unntatt fra forbudet. Dagens lov- og regelverk
inneholder bestemmelser om hva som er tillatt ferdsel til nytte-
formal (§ 4 i loven med de utvidelser som er hjemlet i §§ 2 og
3 1 nasjonal forskrift). Loven (§5) og nasjonal forskrift (§4)
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differensierer mellom Finnmark/Nord-Troms og landet forgvrig
mht til hva som defineres som tillatt kjgring.

Forvaltning av loven er delegert til kommunene. Kommune-
styret (eller folkevalgt organ eller tjenestemann som det dele-
gerer myndighet til) kan gi tillatelse til bruk av sngskuter til de
ferdselsformal som er spesifisert i forskriftens §5. Endelig kan
kommunestyret eller annet folkevalgt organ 1 unntakstilfelle gi
dispensasjon til kjgring for seerlige behov, som ikke er tur-
kjgring, og som ikke kan dekkes pa annen mate (var kursiv).
Oppsyns- og kontrollmyndigheten ligger hos politiet, Statens
naturoppsyn (SNO) og lokale og regionale oppsynsordninger.
Motorvognloven og vegtrafikkloven gjelder i begrenset grad for
trafikk i utmark, men omfatter bl.a. krav til kjgretgy og forer.

Det finnes i praksis fire varianter av dagens forvaltningsregime,
inklusive de forsgksordninger som er i gang. Dette er den gene-
relle ordning for landet under ett, s@rordningene for Nord-
Troms og Finnmark, ordningene i verneomradene og forsgks-
ordningen med regulering etter plan- og bygningsloven. Det er
dokumentert at kommunenes dispensasjonspraksis varierer
sterkt — fra a vaere strengere enn hva lov og nasjonal forskrift
legger opp til, til & "tgye” reglene ved for eksempel a gi dispen-
sasjon til ferdsel som ma karakteriseres som rekreasjonskjgring.
P4 landsbasis blir i underkant av 90 % av alle sgknader om
dispensasjon innvilget.

Tillatelser for bruk av sngskuter gitt etter nasjonal forskrift (§ 5)
dominerer bildet, men det gis ogsa et betydelig antall dispensa-
sjoner til “serlige behov” etter den nasjonale forskriftens § 6
(nesten 30 % av det totale antallet). De fire nordligste fylkene
dominerer statistikken. 62 % av alle dispensasjoner i perioden
ble gitt i disse fylkene, som til sammen disponerer 57 % av
kjgretgyparken. Det kan vare en indikasjon pa jo flere kjgretgy-
er det er, desto flere dispensasjoner blir det gitt.

Finnmark har det hgyeste antall dispensasjoner til “serlige
behov”. Nesten halvparten av de dispensasjoner som gis etter
forskriftens § 6 gjelder Finnmark. Dette fylket dominerer ogsa
antall dispensasjoner gitt til barmarkskjgring med 3 av 4 dispen-
sasjoner gitt i hele landet; det betyr mer enn to dispensasjoner
for hvert registrert ATV - kjgretdy i fylket (1580 AT Ver). Det
mindre restriktive regelverket som gjelder i Finnmark (og deler
av Nord-Troms) har ikke fgrt til feerre sgknader om dispensasjon
eller en mer stram dispensasjonspraksis. Snarere er det slik at de
minst restriktive reguleringsregimet ogsd har minst restriktiv
dispensasjonspraksis.

Utfordringene knyttet til forvaltning av dagens lov- og regelverk
gjelder serlig de betydelige forskjellene i kommunenes dispensa-
sjonspraksis, spgrsmalet om mer allmenn apning for rekreasjons-
kjgring og omfanget av ulovlig kjgring. Det er imidlertid ogsa
noen uklarheter forbundet med & handheve regelverket for ner-
ingskjering til andre formal enn tradisjonelt jord- og skogbruk
og reindrift, serlig knyttet til kjgring i verneomrader og betjen-
ing av private hytter og utleiehytter. Kjgreforbud til hytter opp-
fattes enkelte steder som ungdvendig streng forvaltningspraksis.



Utenlandske reguleringsregimer og erfaringer

(fra NIBR-rapport 2006:15)

MoSa har undersgkt regimene for regulering av motorferdsel i
utmark i Sverige, Finland, USA og Canada. I alle landene regu-
leres adgangen til motorferdsel i utmark. Hovedforskjellen lig-
ger i at de andre landene tillater rekreasjonskjgring, mens dette
i Norge bare er tillatt i Finnmark og Nord-Troms. I Sverige er
imidlertid kjgring pa barmark forbudt, som i Norge. Ingen av
landene tillater kjgring pa privat grunn uten grunneieres tilla-
telse, eller kjgring pa veier apne for biltrafikk. I alle landene er
det definert omrader hvor ferdsel enten er forbudt for ATV
og/eller sngskuter, eller omrader hvor ferdsel bare kan forega i
preparerte og merkede lgyper.

Regulering av trafikken skjer imidlertid pa svert ulike mater. I
USA finnes det fgderale maksimumskrav for lydniva for sng-
skutere, i noen canadiske provinser det samme. Delstaten Maine
har for eksempel innfgrt spesifikke regler for a redusere ulem-
per for lokalbefolkningen, sd som forbud mot & kjgre sngskuter
narmere bolighus, kirker og sykehus enn 200 meter. Alle delsta-
ter har ogsa definert omrader hvor motorferdsel ikke er tillatt,
sterkt begrenset eller regulert. Noen delstater og provinser
(Canada) stiller ogsa krav til utslippsnivaet fra ATV og sng-
skutere. Mange steder har krav om at man ma vere medlem i en
sngskuter/ATV-klubb og betale lgypeavgift for a kunne kjgre. I
flere nasjonalparker i USA er det satt et maksimumstall for hvor
mange sngskutere som kan slippe inn i nasjonalparkene per dag,
for eksempel 720 sngskutere per dag i Yellowstone National Park.

I flere av landene utarbeides det planer for hvordan sngskuter-
Igyper skal legges og hvordan utmarksomradene skal brukes. I
USA lages det flere steder bruksplaner for sommer- og vinter-
kjgring som regulerer motorferdselen i definerte omrader.
Planprosessene innebarer ogsa avklaringer med grunneiere om
Igyper kan fgres fram over privat grunn. I nasjonalparkene er det
National Park Service (NPS) som lager slike planer, som ogsa
inkluderer konsekvensutredninger. I fglge den finske terrengkjg-
ringsloven skal den som vil anlegge en sngskuterlgype ("led”)
utarbeide en plan som skal godkjennes av lokale miljgmyndig-
heter (kommunen). Loven beskriver ogsa hvordan det skal inn-
gas avtaler med grunneier(e) om lgypene gar over privat land.

I alle landene er det et pkende press for tilrettelegging av omrad-
er for sngskuterkjgring, ikke minst fra organiserte eller kommer-
sielle sngskuterinteresser. Uavhengig av reguleringsform er
konfliktnivaet gkende bade mot annet friluftsliv og i forhold til
miljghensyn. Mange steder fgrere det gkende konfliktnivaet
ogsa til motstand fra deler av lokalbefolkningen. @kt trafikk og
stgrre konflikt bidrar til gnske om strengere regulering.
Strategiene for a redusere konfliktnivéet er ofte sammensatte og
dreier seg bade om a opparbeide omrader og lgyper for sng-
skuter og ATV, og a oppfordre til bruk av spesielle lgyper og
omrader eller paby (respektive forby) bruk av dem. Dette gir
muligheter for & skille forskjellige brukergrupper, og a verne
spesielt sarbare eller viktige omrader. Regulering av utslipp,
lydniva og motorstgrrelse er ogsa brukt for a redusere ulempene
for det ikke-motoriserte friluftslivet.
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Effekter av motorferdsel pa vegetasjon og terreng

(fra NIBR-rapport 2006:15)

Terrengkjgring pa barmark er den motorferdselaktiviteten som
medfgrer mest skade pa vegetasjon og landskap. I tillegg kan
ferdsel med sngskuter i visse perioder eller omrader med lite sng
eller hvor marka er tint, gi vegetasjonsskader. Vegetasjonens
evne til 4 motsta paverkninger uten a bli gdelagt eller pavirket
blir kalt slitestyrken. Et gkosystem eller et vegetasjonsdekke har
evne til & hente seg inn etter inngrep, dvs. har evne til regenere-
ring. Serlig sarbar vegetasjon er den som har liten slitestyrke og
liten regenereringsevne.

Skaden pa vegetasjon og terreng oppstar nar belter eller hjul sliter
pa overflaten og graver seg gjennom vegetasjonsdekket.
Motorferdsel kan pavirke vegetasjonsdekket pa ulike vis, og om
det vil oppsta skade og hvor stort omfanget av skaden vil kunne
bli, er avhengig av en rekke faktorer. Noen faktorer er relatert til
selve kjgringen, mens andre er avhengige av miljgforholdene
der kjgringen foregar. Effektene varierer med tidspunktet for
kjgringen, kjgretgytype, méten det kjgres pa (hvor aggressivt),
kjgreomfang og hvor i terrenget kjgringen foregar. Miljgforhold
og gkologiske tilhgve pa lokaliteten er ogsa avgjgrende for hva
slags effekter kjgringa vil medfgre. Generelt har fuktige vegeta-
sjonstyper pa jord med mye finmasse den minste slitestyrken,
mens tgrr fjellvegetasjon pa grovt substrat har darligst regenere-
ringsevne. Vegetasjonstyper i fjellet er generelt sarbare.

Malte effekter av kjgreskader er svaert avhengig av belastnings-
grad eller slitasjeniva. Ved begynnende eller moderat slitasje er
endringer i artssammensetning eller dekning av enkeltarter mal-
bart. Omrader med omfattende kjgreskader er preget av jordero-
sjon og blottlegging av jord, humus og minerogent substrat. |
omrade med hgye naturverdier vil ogsa liten pavirkning kunne
gi store konsekvenser. En del forebyggende og avbgtende tiltak
som reduserer negative effekter av motorferdsel er imidlertid
etablert eller under utprgvning, men det er et apenbart kunn-
skapsbehov knyttet til planlegging, utforming, gjennomfgring
og evaluering av slike tiltak.

Effekter av motorferdsel pa dyreliv

(fra NIBR-rapport 2006:15)

Den motorferdsel som gir stgrst pavirkning og effekter pa dyre-
liv synes & vere luftfartgyer. Videre er sngskuter og antakelig
ogsa barmarkskjgring i perioder med hekking og yngling en
trussel mot bade pattedyr og sarbare fuglearter. I vassdrag og
innsjger er motorferdsel pa vann en trussel serlig mot sarbare
vannfuglarter.

Det er mye fokus pa villrein, og reinen synes a vare sarbar pa
relativt lang avstand fra forstyrrelsen. Fjellrev er antakelig ogsa
meget sarbar. Sarbare fuglearter finnes bade i alpine omrader og
vatmarker, og sarlig rovfugler pavirkes negativt av motorferdsel
i neerheten av hekkeplassene. Andre dyregrupper enn pattedyr
og fugler antas ogsa a pavirkes, og er viktige for konsekvenser
pa biologisk mangfold.



En viktig faktor for effekter og konsekvenser for dyr er deres
sarbarhet, som varierer mye mellom arter og dyregrupper.
Pavirkningene er mange. Selve kjgretgyet synes & ha liten
betydning, mens faktorer knyttet til bruken har stor betydning;
sd som typen kjgretgy og deres bruk (i luft, pa bakke, sng, vann),
tidspunktet for kjgring, omfanget av kjgringen og dens fordeling
i landskapet og oppfgrselen til menneskene pa og utenfor kjgre-
tgyene.

Effekter pa individer er relativt enkle & male, for eksempel ved
a male responsavstander fra dyr (arter, populasjoner) til ulike
typer menneskelig aktivitet. Responsavstanden varierer mellom
arter som pavirkes, hvilke typer kjgretgy som forarsaker forstyr-
relsen og bruken av kjgretgyet.

A forutsi effekter og konsekvenser av forstyrrelser kan vere
vanskelig i hvert enkelt tilfelle, da det er mange faktorer som
pavirker hvilke konsekvenser som er av betydning, og hvor store
konsekvensene vil vaere. Det er klare kunnskapsbehov knyttet til
tiltak som kan redusere negative effekter av motorferdsel.

Effekter av motorferdsel pa mennesker og samfunn

(fra NIBR-rapport 2006:15)

Det er pavist regionale forskjeller i hvordan nordmenn tenker
om og trives med motorferdsel i utmark. Dessuten fins det
verdiforskjeller knyttet til naturbruk og motorferdsel — mer fri-
koplet fra regionale og demografiske tilknytninger. Dette gir seg
utslag i ulike holdninger til liberalisering av regelverket. Det gir
seg ogsa utslag i hva slags konflikter som oppstar pga. motor-
ferdsel i utmark. I Norge er det serlig de sosiale konfliktene
omkring bruk av sngskuter som har fatt oppmerksomhet, fordi
det har kommet sterke gnsker om & apne for rekreasjonskjgring.
I Norge, og ellers i verden der rekreasjonskonflikter har vert
studert, kan en observere et asymmetrifenomen: Moderne, farts-
og utstyrspregede, s@rlig motoriserte aktiviteter (for eksempel
sngskuterkjgring) irriterer utgvere av tradisjonelle, mer “lavin-
tensive” aktiviteter (som til eksempel skigding). Irritasjonen gér
imidlertid i liten grad den andre vegen, de som kjgrer sngskuter
lar seg i langt mindre grad irritere av skilgpere. For a takle slike
konflikter er det viktig & forsta om det dreier seg om mal- eller
verdikonflikter. Malkonflikter oppstar nar motstridende mal og
forventninger bokstavelig kolliderer” i terrenget. Slike kon-
flikter kan en i noen grad komme ut av gjennom planlegging og
tilrettelegging som kan skille de to gruppene i tid eller rom.
Verdikonflikter har sitt utgangspunkt i mer fundamentale hold-
ninger og livssyn, og er derfor ogsa verre a finne akseptable 1gs-
ninger pa.

Det er darlig med norsk statistikk pa medisinske effekter av
ulike typer motorferdsel i utmark — det gjelder bade ulykker
(dgdsfall og skader, og deres arsaker) sa vel som annen fysisk
pavirkning (som effekter av stgy). Internasjonal forskning og
statistikk viser hgye ulykkestall for denne typen kjgring, serlig
for unge gutter og ofte under pavirkning av alkohol.
Internasjonal medisinsk forsking er langt mer omfattende mht.
kroppslige effekter av terrengkjgretgy. Det er dokumentert
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problemer i rygg, nakke og armer pga. vibrasjoner, uheldig
kjorestilling osv. Stgy og hgrselsskade er en velkjent kopling,
men sjelden eksplisitt knyttet til motorferdsel i utmark.
Problemet med stgy i utmarka ma ses i sammenheng med at
mange nettopp sgker etter ro i fritids- og friluftslivet, fordi stgy
er ett av de stgrste miljgproblemene for stadig flere enkeltindi-
vider i samfunnet. Det gjelder serlig trafikkstgy i bomiljget og
stgy pa arbeidsplassen. Det er pavist en generell sammenheng
mellom stgy og hggt blodtrykk, hjerteinfarkt og sgvnlgshet, i til-
legg til den individuelle irritasjonen over motorstgy, som blir
serlig relevant i samband med fritids- og friluftsliv. Konse-
kvenser av stgy er imidlertid vanskelig bade som forskings- og
forvaltningstema fordi det er store individuelle forskjeller med
hensyn til hva som skaper irritasjon og hvorfor det gjgr det.
Svert mange faktorer samvirker — bade knyttet til person og til
situasjon.

Mange trives med & bruke motorkjgretgy i naturen i fritida. I
flere land og regioner er det pavist betydelige positive gkono-
miske effekter av tilrettelegging for motorferdsel i naturen —
serlig i form av reiselivsprodukter (typiske eksempler finnes i
Canada, USA, Sverige, Finland og pa Svalbard). Sngskuter-
turisme er derfor et viktig spgrsmal i et distriktsutviklingsper-
spektiv, i tillegg til den direkte gkonomske effekt i form av de
arbeidsplasser som er knyttet til salg og vedlikehold av terreng-
kjoretgyer. Slik motorbasert turisme er i tid og sted uforenlig
med turisme som oppsgker stillhet, som det ogsa er gkende
etterspgrsel etter.

Utviklingstrekk og drivkrefter (fra NIBR-rapport 2006:15)
Flere trender og utviklingstendenser har betydning for framtidig
regulering og organisering av motorferdsel i utmark. Det er
press fra flere hold for 4 lgse opp pa dagens restriksjoner pa
motorferdsel. Fra annet hold er det press for at dette ikke ma
skje. Samtidig foregar det mer dyptgripende samfunnsendringer
som vil pavirke situasjonen pa mater vi ikke har oversikt over,
og som pa mange mater vil vere frakoplet den dokumenterte
kunnskapen vi har om dagens situasjon.

Veksten i dagens kjgretgypark er i seg selv en drivkraft i retning
av stgrre press pa utmarka uansett hva som matte skje av
endringer i reguleringsregimet. Barmarkskjgretgyer (ATV) har i
dag et stgrre vekstpotensial enn sngskuter. Det er sterke gkono-
miske interesser knyttet til salg av kjgretgyer og gkt bruk av fly
og helikopter i turisme- og reiselivssammenheng. Ogsa teknolo-
gisk utvikling vil kunne utgjgre en viss pressfaktor fordi negati-
ve forhold knyttet til kjgretgyene, dvs. utslipp og stgy, vil bli
forbedret og tilfredsstille de generelle krav som EU/E@S stiller
til kjgretgyer. I tillegg vil kjgretgyene bli mer attraktive fordi de
blir mer bekvemme, har stgrre fart og faller billigere for et stgrre
publikum. Det inngés sterke allianser mellom naringen og
grupper med sterkt artikulerte gnsker, for eksempel eiere av
sngskutere og folk med sa@rlige behov, for eksempel funksjons-
hemmede. Omfanget av oppsyn og kontroll fglger ikke veksten
i kjgretgyparken, og den lave sannsynligheten for a bli tatt for
ulovlig kjgring kan gi redusert respekt for lov- og regelverk.



Den demografiske og neringsmessige utviklingen i distriktene,
saerlig endringene i landbruket, reiselivet og turistn@ringen, er
med pa a pavirke innholdet i neringskjgringen. ”Det nye land-
bruket” er en del av den brede distriktspolitikken hvor det skjer
en kopling mellom landbruk, utmarksnaring og reiseliv.
Planlegging og lokalisering av nye hytteomrader vil vare driv-
kraft av betydning bade for mengden kjgring og hvor denne vil
foregd. @nsket om motorisert ferdsel vil gke, fritids- og
naringsbruk koples og setter sgkelys pa hva som skal ombe-
fattes av begrepet “allmenn samfunnsnytte”.

Folks holdninger til og etterspgrsel etter fritidsopplevelser og
friluftsliv endrer seg. @konomisk vekst og gkende velstand gjgr
at omfanget av fritids- og hytteliv gker. Mange er gkonomisk i
stand til & kjgpe bade hytte og sngskuter. Valgfrihet og mang-
fold, utvikling av “multibrukere” med hgye krav til personlig
bekvemmelighet gker i takt med styrket privatgkonomi. Relativt
billigere transport gir stgrre potensial for nye markeder, aktivi-
tetstyper og nearingsnisjer, som i stgrre eller mindre grad forut-
setter motorisert ferdsel i utmarka. Samtidig er det mange som
etterspgr “det stille friluftslivet” og sgker avkobling i naturen
langt fra st@y og sjenanse fra motoriserte aktiviteter.

En type "motkrefter” blir definert av de restriksjoner og ramme-
betingelser for natur- og miljgvern som Stortinget har vedtatt.
Internasjonale forpliktelser for vern av villrein, vedtatte mal for
a stoppe tapet av biologisk mangfold innen 2010, og sikring av
villmark tilsier at det vil vaere politiske gnskelig a innskjerpe
dagens praksis. Pa den annen side; behov for gkt statlig styring
pa dette omradet kolliderer pa mange mater med en sterk,
mangearig trend hvor politiske beslutninger i stgrre og stgrre
grad blir lagt til lokalt (kommunalt) niva.

Et annet forhold som bergrer internasjonale forpliktelser er
ILO-konvensjonen om urfolks rettigheter. Selv. om Norge som
nasjon er forpliktet til & legge til rette for samiske tradisjoner
knyttet til hgsting av naturen, er det imidlertid ingen bestem-
melse i konvensjonen som tilsier at det dermed foreligger noen
eksklusiv rett for samer til 4 handheve disse tradisjonene
gjennom uinnskrenket rett til motorisert ferdsel i utmark.

Folks holdninger til motorferdsel i utmark

(fra NIBR-rapport 2006:15)

Det foreligger fire nyere undersgkelser av folks holdninger til
motorferdsel i utmark. Det er fgrst og fremst undersgkt hvilke
holdninger folk har til bruk av sngskuter, og i liten grad deres
holdninger til andre typer motorferdsel (motorbat og flytran-
sport).
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TNS Gallups Natur og Miljgbarometer er en landsdekkende
undersgkelse med gjentatte spgrsmal gjennom flere ar til et
utvalg pa ca. 600 personer. Svarene i denne undersgkelsen viser
at et stort og stabilt flertall av befolkningen er imot at det skal
bli lettere a fa tillatelse til motorisert ferdsel i utmark. Hoved-
begrunnelsene er at det vil gdelegge naturen og at det skaper
st@gy.

En landsdekkende undersgkelse foretatt for avisen “Nationen” i
2004 viste at 31 % av de spurte var forngyd med dagens restrik-
tive regler for fritidskjgring med sngskuter, mens 29 % mente at
reglene burde vere strengere. Ca en firedel syntes det bgr dpnes
for mer fritidskjgring enn i dag, og vel 16 prosent svarte “vet
ikke” pa spgrsmalet.

En tredje undersgkelse foretatt av Norsk Gallup for Sngskuter-
og ATV- importgrenes forening i 2001 viste at det i omrader
med mange sngskutere er stor oppslutning om at kommunen bgr
fa ansvar for a regulere motorferdsel (2/3 mente dette). Vel halv-
parten hadde tro pa at kommunal tilretteleggelse for regulert
sngskuterturisme vil gke sysselsettingen i utkantstrgk. I disse
omradene er det ogsa stor grad av positiv holdning til at det bgr
vere lovlig a kjgre inn til egen hytte, a kjgre pa ubrgytede
skogsbilveier og at kommunen kan merke sngskuterlgyper uten
sjenanse for det gvrige friluftsliv. Denne undersgkelsen bygger
imidlertid ikke pa et representativt utvalg av befolkningen.
Omrader med hgy sngskutertetthet, og dermed stor sngskuter-
trafikk, er klart overrepresentert i undersgkelsen. I disse omrad-
ene er det en mer positiv holdning til liberalisering av lovverket
for motorferdsel enn i landet som helhet. Mulige negative sider
ved sngskuterbruk, for eksempel fglgene for folks naturopp-
levelse, er ikke med i undersgkelsen.

En undersgkelse foretatt av Vistad og Skar i 2005 viser at det er
betydelige regionale variasjoner i holdninger til motorferdsel i
utmark, og at skillelinjen mellom liberale og restriktive hold-
ninger ikke bare gar mellom by og land, men ogsa kan variere
mellom landkommuner i ulike regioner. I den aktuelle under-
spkelsen viser dette seg i ulike holdninger til sngskuterkjgring
pa islagte vann og vinterstengte veier og i spgrsmalet om a legge
til rette for rekreasjonslgyper for sngskuterkjgring. Et gjennom-
gaende trekk i undersgkelsen er stor oppslutning pa tvers av
regioner og by/landdimensjonen om & holde en mer restriktiv
linje overfor barmarkskjgring enn for sngskuterkjgring.



2.4.6. NIBR-rapport 2006:16

Denne rapporten oppsummerer drgftingene i prosjektets
Raédgivende gruppe om det verdigrunnlaget som bgr legges til
grunn for regulering av motorferdsel i utmark og de interesse-
og verdikonflikter som ma avklares i forbindelse med slik regu-
lering. Til grunn for denne verdiavklaringen ligger en lang og
omfattende diskusjon av et stort problemkompleks hvor motor-
ferdsel 1 utmark er blitt vurdert i lys av sine konsekvenser for
natur, individ og samfunn. Til grunn for arbeidet ligger et kunn-
skapsgrunnlag som ble utarbeidet i fase I av prosjektet og rap-
portert i NIBR-rapport 2006:15. NIBR— rapport 2006:16 viser et
klart behov for revisjon av en rekke forhold ved dagens lovverk,
maten det handheves pa og konsekvensene av dagens forvalt-
ningspraksis for natur og mennesker. Et kortfattet sammendrag
av de viktigste konklusjonene fra kunnskapsoversikten er gitt i
sistnevnte rapport, kapittel 2.

Denne rapporten oppsummerer Radgivende gruppes synspunk-
ter og posisjoner knyttet til det verdigrunnlaget som motorferd-
sellovgivningen bgr bygge pa. Det er en diskusjon som kort
oppsummert dreier seg om svar pa fglgende seks spgrsmal:

* Hva skal vere motorferdsellovgivningens overordnede

e verdigrunnlag og formal?

* Hvem skal gis lov til kjgre i utmarka?

* Hvor skal de fa lov til a kjgre og med hvilke
motorkjgretgyer?

* Hvordan skal adgang og omfang reguleres?

* Hvordan minimere skader pa natur, dyr og mennesker av
den motorferdselen som foregér?

* Hvordan kontrollere at loven fglges?

Raédgivende gruppes svar pa de seks spgrsmalene rommer bade
felles oppslutning om viktige hovedprinsipper sa vel som mot-
stridende synspunkter pa hva som bgr std mest sentralt i en revi-
sjon av dagens lovverk. Denne sammenfatningen av synspunk-
ter og posisjoner er et forsgk pa & konkretisere argumenter, valg-
muligheter og anbefalinger.

Hyva skal veere motorferdsellovgivningens verdigrunnlag og
formal? (fra NIBR-rapport 2006:16)

Motorferdselloven er en miljglov. Hensikten er a regulere moto-
risert ferdsel i utmark slik at denne ferdselen far et sa lite
omfang som mulig:

Formélet med denne lov er ut fra et samfunnsmessig
helhetssyn a regulere motorferdselen i utmark og vassdrag
med sikte pa a verne om naturmiljget og fremme trivselen. (§1)

At regulering av motorferdsel skal skje ut fra et “samfunnsmes-
sig helhetssyn” innebarer at motorferdsel i utmark ikke bare
gjelder hensynet til vern og trivsel. Formalsparagrafen krever en
avveining mellom to hensyn: Hensynet til vern av naturen og
folks trivsel versus hensynet til den samfunnsmessige nytten
som ligger i @ kunne bruke motorkjgretgyer i utmark.
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Lov og forskrift apner for motorferdsel som har “allment aksep-
tert nytteverdi”. Dette omfatter motorferdsel som ivaretar vik-
tige samfunnsfunksjoner, neringsvirksomhet knyttet til utnyt-
telse av naturressursene, vinterkjgring for tilrettelegging av ski-
bakker og - Igyper, leie- og oppdragskjgring med sngskuter samt
kjoring for serlige behov.

Det er bred enighet i Radgivende gruppe om at de verdiene som
gjenspeiles i lovens formdlsparagraf fortsatt er gyldige, og at
dagens formalsparagraf bgr besta uendret. Vern av naturmiljget
ma fortsatt vere en grunnleggende verdi nar motorferdsel skal
reguleres. Hovedprinsippet er at et samfunnsmessig helhetssyn
ma ligge tilgrunn i avveiningen mellom mulige skader pa natu-
ren og den samfunnsmessige nytten av motorisert ferdsel.

Radgivende gruppe mener at innholdet i nyttebegrepet, slik det
i dag forstas, ikke er et godt operativt begrep for a avgrense hva
som bgr vere tillatt eller ikke, og anbefaler at lov- og regelverk
rettes mer direkte inn mot de enkelte typer n@ringsformal hvor
kjgring bgr tillates. Lovens intensjon — at tillatte kjgreformal ma
ha en allment akseptert samfunnsmessig nytte — ma likevel fort-
satt ligge til grunn.

Det er ogsa enighet om at formalsparagrafens henvisning til
“trivsel” bgr opprettholdes, men det er ulike oppfatninger av hva
trivsel betyr for den enkelte. For deler av Radgivende gruppe
innebarer begrepet et vern av det enkle friluftslivet og verdien
av stillhet, ro og fred. For andre deler av Radgivende gruppe
innebarer derimot trivsel ogsa muligheten for utgvelse av tur-
og fritidskjgring.

Hvem skal gis lov til 4 kjgre i utmarka og til hvilke formal?
(fra NIBR-rapport 2006:16)

Det er full enighet i Radgivende gruppe om at motorferdsel-
loven skal vare en generell forbudslov hvor viktige nasjonale
behov unntas fra ferdselsforbudet, slik § 4 i dagens lov gjgr.

Spgrsmalet om hvem som skal gis anledning til motorferdsel gér
direkte inn i diskusjonen av hvordan loven skal forholde seg til
de formene for kjgring som i dag ikke er et definert som sam-
funnsmessig nyttige. Det dreier seg for det fgrste om hvorvidt
lovens forstdelse av nyttebegrepet har fulgt med samfunnsutvik-
lingen, dernest om formalsparagrafens henvisning til “trivsel”
ogsa bgr innebzre at tur og fritidskjgring med sngskuter, sakalt
“rekreasjonskjgring”, skal godtas.

Nyttekjoring er nzeringskjoring (fra NIBR-rapport 2006:16)
Utformingen av lovens § 4c om unntak for "ngdvendig person-
og godstransport” i landbruket og reindriftsneringen skaper
problemer sett i sammenheng med den utvikling og omstilling
som har skjedd innenfor landbruket de siste tidrene. Det er hev-
det synspunkter i Radgivende gruppe at behovet for forutsigbare
rammebetingelser for naturressursbasert utmarksnering tilsier
at slik nering (fiske, fangst, hgsting osv.) bgr likestiles med
landbruk og reindrift i loven.



Radgivende gruppe har forstdelse for at utmarksneringens
behov ikke er tilfredsstilt i dagens system og at lovens nyttekjgr-
ingsbegrep ikke reflekterer de store endringene som har skjedd
i n@ringsdrift knyttet til utmark. Det gjelder bade tradisjonell
hgsting 1 utmarka, det “nye” landbruket og neringsaktivitet
knyttet til reiseliv og turisme. Det er likevel skepsis til at
utmarksnaring og utmarksbasert reiseliv skal gis permanent
unntak fra forbudet om motorferdsel i utmark pa linje med land-
bruk og reindrift, primert fordi utmarksnering og reiseliv er
naringer som i sitt innhold og aktivitetsmgnster i stor grad vil
vere lokalt betinget. Ofte vil virksomheten ogsa vare typisk
“tilleggsnering” og vanskelig & dokumentere i omfang og
viktighet, for eksempel til forskjell fra egen matauk.

Deler av Radgivende gruppe mener at det bgr skapes bedre
muligheter for utvikling av reiseliv hvor motorferdsel, serlig
vinterkjgring med sngskuter, er et viktig element. Forutset-
ningen er at det settes strenge vilkar for slik kjgring. Andre i
Radgivende gruppe peker pa at motorisert reiseliv vil vere i
konflikt med reiseliv basert pa etterspgrsel etter ro og stillhet, og
gnsker en offentlig reiselivspolitikk som i avgjgrende grad
baserer seg pa kvalitetene i det “stille” friluftslivet.

Det er utstrakt skepsis i Radgivende gruppe til opplegg som
apner for individuell eller gruppeorganisert persontransport i
forbindelse med utgvelse av jakt, fiske, hgsting og reiselivsakti-
viteter, bade pa sng og barmark. Det er uttrykt en viss frykt for
at utvidet adgang til turisme og reiseliv basert pd motoriserte
aktiviteter kan bli brukt som dekke for mer omfattende opplegg
for tur- og fritidskjgring som ikke er ledd i neringsdrift.

I stedet for en ytterligere spesifisering av hvordan begrepet ”sam-
funnsmessig nytte” skal forstas er det Radgivende gruppes hold-
ning at rettigheter, regulering og dispensasjonsadgang bgr knyttes
til utgvelse av nzring. Lovverket bgr derfor fa en hjemmel som
regulerer innholdet ogsa i lovlig kjgring, for eksempel gjennom en
bedre presisering av hva som ma regnes som “ungdvendig kjgr-
ing”. Regulering av kjgring i neringsgyemed kan i prinsippet skje
gjennom to ulike mekanismer, som ogsa kan kombineres:

* Gjennom utforming av bestemmelser i lov og forskrifter som
i dag, men med de endringer og tilpasninger som utviklingen
tilsier. Dette innebarer regulering gjennom fastleggelse av
lovlige kjgreforméal med apning for dispensasjon for andre
kjgreformal etter sgknad

* Regulering gjennom kommunale motorferdselsplaner etter
plan- og bygningsloven

Vilkaret for at motorferdsel i nazringsvirksomhet skal innar-
beides i kommunal motorferdsels-plan eller godkjennes etter
sgknad, ma vere at det dreier seg om registrert naeringsvirksom-
het av et visst omfang knyttet opp mot et offentlig register.

En del av Radgivende gruppes medlemmer mener at en utvidet
adgang for tillatelse til motorferdsel i forbindelse med utmark-
basert neringsdrift etter sarskilt sgknad og i henhold til
kommunal motorferdselsplan, vil veare tilstrekkelig for a fa en
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tilfredsstillende tilpasning av lovverket til de siste ars utvikling.
Ogsa ulike former for leie- og oppdragskjering i forbindelse
med drift av utleiehytter og ulike former for oppdrags- og leie-
kjgring bgr kunne defineres og behandles som naringsvirk-
sombhet.

Regulering av tur- og fritidskjgring

(fra NIBR-rapport 2006:16)

Spgrsmal om a apne for tur- og fritidsskjgring dreier seg delvis
om det prinsipielle argumentet om det er riktig og ngdvendig a
apne for slik bruk av naturen, dernest om hvilke konsekvenser
dette vil kunne fa for natur, dyr og mennesker.

I Radgivende gruppe har dette nedfelt seg i argumenter for to
ulike posisjoner:

* Argumentene mot at det bgr apnes for tur- og fritidsskjgring
med sngskuter er at dette vil medfgre en sa stor ekstra belast-
ning pé natur og mennesker at det ikke kan tillates. Apning for
tur- og fritidsskjgring vil fgre til et stort press mot mer fjernt-
liggende, urgrte naturomrader og bidra til mer hyttebygging i
slike omrader med gkt sngskuterferdsel som fglge. En slik
beslutning vil i praksis vare irreversibel og ha betydelige
langsiktige konsekvenser det er vanskelig a ha oversikt over,
for eksempel i omrader med store konsentrasjoner av hyttebe-
byggelse i Sgr-Norge. Apning for fritidskjgring vil redusere
effekten av etablerte leiekjgringsordninger, gke antallet skut-
ere og dermed ogsa det totale omfanget av sngskuterkjgring

* Argumentene for at det bgr apnes for tur- og fritidsskjgring
med sngskuter i definerte, faste skuterlgyper er at dette vil
bidra til gkt trivsel for mange som gnsker a bruke sngskuter til
tur- og fritidskjgring. Dette vil ogsa bidra til a gjgre distrik-
tene mer attraktive, og legge grunnlag for lokal neringsutvik-
ling. Dagens lovverk oppleves av mange a vare i utakt med
folks rettsoppfatning. Apning for rekreasjonskjgring i eget
Igypenett vil bidra til & redusere omfanget av ulovlig kjgring

En del av Radgivende gruppe gar i mot at skal apnes for tur- og
fritidsskjgring med sngskuter i apne lgyper. En annen del mener
at tur- og fritidsskjgring bgr tillates, men at slik kjgring skal
begrenses til et Igypenett fastlagt av den enkelte kommune i en
egen motorferdselsplan (kommunedelplan) som del av kommu-
neplanens arealdel.

Det er bred enighet om at dersom adgang til tur- og fritids-
kjgring i faste lgyper blir innfgrt, ma fglgende forutsetninger
vaere oppfylt:

* Plan- og bygningslovens prosedyrer for medvirkning og
offentlighet ma fglges

e Kommunenes kunnskaper om viktige naturomrader, -verdier
og -kvaliteter som grunnlag for planleggingen ma forbedres

* Det ma finnes statlige retningslinjer (rikspolitiske retnings-
linjer) som palegger kommunene a ta hensyn til viktige nasjo-
nale mal (for eksempel ivaretakelse av nasjonalt viktige
friluftsomrader, biologisk mangfold, villreinstammene, tam-
reindrift osv.)



* Det ma finnes sanksjonsmuligheter mot kommuner som plan-
legger lgyper i strid med motorferdselloven formal med
muligheter for statlige myndigheter og bergrte interesser a gi
innsigelse til planene

* Fylkeskommunen og fylkesmannen ma trekkes inn som
instanser for a kvalitetssikre slike planer og ivareta ngdvendi-
ge regionale hensyn

Motorferdsel pa barmark (fra NIBR-rapport 2006:16)
Rédgivende gruppe er helt samstemt i at det ikke er en aktuell
problemstilling a apne fritidskjgring pa barmark utover det
Igypenettet som i dag er godkjent i Finnmark. Det er tvert om
behov for a redusere den betydelige fritidskjgring med bark-
markskjgretgy som skjer under dekke av n@ringskjgring, serlig
i reindriften. Ogsa under jakt brukes barkmarkskjgretgy til frakt
av jegere og utstyr i strid med lovens bestemmelser.

Det har vert drgftet om bruk av barkmarkskjgretgy til naerings-
messig kjgring i utmark bgr underlegges en eller annen form for
konsesjon for & redusere ungdvendig bruk. Det er imidlertid en
viss tvil om realismen i dette. Et alternativ til en konsesjonsord-
ning er a forhandle fram frivillige avtaler med naringsorganisa-
sjonene i landbruket og reindriften om tiltak for & redusere
omfanget av kjgring som ikke er direkte knyttet til neringsvirk-

somheten.

Forholdene i Finnmark og Nord-Troms

(fra NIBR-rapport 2006:16)

Radgivende gruppe registrerer at a inndra dagens apning for tur-
og fritidskjgring med sngskuter i Finnmark og Nord-Troms er
lite realistisk og trolig vil fgre til ukontrollerbare tilstander. Det
er bred enighet om at dagens utvikling er en trussel for natur og
milj¢ og at barmarkskjgringen i Finnmark ma underlegges
strengere restriksjoner for & stoppe en urovekkende utvikling.
Radgivende gruppe registrerer at det i Finnmark, hvor motor-
ferdselsregimet er mest liberalt, tilsynelatende er stor uenighet i
fortolkningen av formalsparagrafens begreper ’samfunnsmessig
helhetssyn”, ”vern av naturmiljget” og “trivsel” og avveiningen
mellom disse. Det er en viktig utfordring ved revisjon av eksi-
sterende lovverk at dagens forvaltningspraksis bringes i bedre
samsvar med lovens intensjoner, samtidig som befolkningen blir
bevisstgjort om ngdvendigheten av & redusere det presset mot
naturen som gkt motorferdsel forer med seg.

Bruk av luftfartgy og motorfartgy i utmark

(fra NIBR-rapport 2006:16)

Det er enighet i Radgivende gruppe om at dagens situasjon for
bruk av motorfartgy (bat) og luftfartgy i utmark fgrst og fremst
er kayttet til en frykt for kraftig fremtidig vekst og press om
utvidet bruk, i hovedsak veksten i bruk av fly og helikopter i
utmark. En ser for seg at etterspgrselen etter transport til jakt- og
fiskelag, sightseeing, firmaturer og ulike typer opplevelsesopp-
legg vil gke i takt med velstandsgkningen. Start og landing med
smafly og helikopter medfgrer stgybelastning for store omrader,
og vil dessuten bringe folk raskere og dypere inn i tidligere
relativt urgrte omrader. Det er flere steder registrert lokale
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konflikter i forbindelse med bruk av luftfartgy, der serlig sight-
seeing med helikopter stair mot andre deler av reiselivet og
friluftslivet.

Stgybelastningen fra selve flygingen i og over utmark kan ikke
handteres gjennom dagens motorferdsellov. Det ma derfor vur-
deres om det er behov for innstramminger bade i motorferdsel-
loven og luftfartsloven med tanke pa godkjenning av plasser for
start og landing, og regulering av selve flygingen. Regulering av
lavtflyging i utmark vil i hovedsak handle om kanalisering av
flytrafikk utenom vernesoner og definerte soner for “stille fri-
luftsliv’ samt innfgring av minstehgyde for overflyging, for
eksempel 300 meter.

Det er stor enighet om at kommunenes rett til a fastlegge start-
og landingsplasser gjennom egen forskrift bgr begrenses til
transport knyttet til neringsdrift. Regulering av motorferdsel i
luft og til vanns bgr kunne skje gjennom kommunale motorferd-
selsplaner.

Hvor skal det vere lov a kjgre? (fra NIBR-rapport 2006:16)
Spgrsmalet om hvilke virkemidler som star til radighet for regu-
lering av motorferdsel i utmark reiser en todelt problemstilling.
Den fgrste gjelder spgrsmalet om hvor det skal veaere lov a kjgre
og hvilke virkemidler som finnes for & regulere motorferdselen
for & kunne verne om natur, dyreliv og friluftsliv. Det andre
spgrsmalet gjelder om regulering av egenskapene til de kjgret-
gyene som kan brukes i utmarka. Det fgrste spgrsmalet er inn-
gaende drgftet i Radgivende gruppe, det andre spgrsmalet rela-
tivt kortfattet.

Det er i dag ingen begrensninger i hvor en kan kjgre for formal
som er hjemlet direkte i lovens § 4. Disse formalenes status i
loven innebzrer ogsa at mulighetene for ferdsel ikke skal under-
legges strenge begrensninger. For en rekke andre kjgreformal vil
det imidlertid vere mulig & kanalisere kjgringen til faste 1gyper
og fastlegge soner hvor motorferdsel skal vare helt eller delvis
forbudt. Det er bred enighet i Radgivende gruppe om at det er et
behov for arealplaner for regulering av motorferdsel i utmark,
uansett om det vil bli apnet for tur- og fritidskjgring eller ikke.
Dette vil kunne oppnas ved a innfgre et generelt krav om kom-
munal motorferdselsplan etter plan- og bygningsloven. Selv om
lovens forbud mot tur- og fritids-kjgring blir beholdt, vil det
likevel vere gnskelig med planer som regulerer all lokal motor-
ferdsel i utmark inklusiv bruk av fly og helikopter og motorbét
pa vann og i vassdrag. Slike planer vil kunne vere et egnet vir-
kemiddel til ogsa a kanalisere den motorferdselen som er tillatt,
sa langt dette er mulig.

Arealplansystemet i plan- og bygningsloven tilbyr flere planfor-
mer som er egnet til dette. BAde kommuneplaner, kommunedel-
planer eller reguleringsplaner, med tilhgrende prosesskrav om
varsling, hgring, medvirkning, konsekvensutredning og politisk
behandling, vil kunne benyttes. Hensikten med kommunale
motorferdselplaner mé ikke bare vere & ivareta regulering av
motorisert ferdsel, men like mye a sikre at miljgkrav, stillhet og



ro i utmarka blir ivaretatt. Gjennom ngdvendige endringer i
plan- og bygningsloven kan det stilles eksplisitte krav til hvordan
planene skal redegjgre for hvordan slike hensyn er ivaretatt slik
at omrader unntatt for motorferdsel ikke blir en “restkategori”.

For stgrre, sammenhengene omrader pa tvers av kommune-
grenser Vil det veere behov for regionale planer for regulering av
motorferdsel. Dette er serlig aktuelt om det blir &pnet for tur- og
fritidskjgring i et dpent Igypenett. Det samme vil vare tilfelle
der flere kommuner forvalter sammenhengende naturomrader
eller omrader for villrein. Radgivende gruppe har understreket
behovet for at det utarbeides klare retningslinjer for de nasjonale
hensynene som skal ivaretas i kommunale motorferdselsplaner
Dette kan for eksempel nedfelles i rikspolitiske retningslinjer og
gjennom statlig sonering av utmarksomrader.

I tillegg til regulering gjennom kommunale motorferdselsplaner
har Radgivende gruppe pekt pa en rekke tiltak som star til radig-
het dersom det er et politisk gnske & innskrenke eller begrense
mulighetene for motorferdsel i utmark:

* Innskjerping av dispensasjonspraksis og -muligheter
* Strengere regulering av lovlige kjgreformal

e Avtaler om frivillig reduksjon av lovlig kjgring
 Strengere regulering av sngskuterkjgring

* (kt oppsyn og kontroll

Det er bred enighet i Radgivende gruppe om at mange kommu-
ners dispensasjonspraksis er i strid med motorferdsellovens
intensjon. Det er behov for presisering og avklaring av vilkarene
for a innvilge dispensasjon og samtidig kunne sanksjonere mot
kommuner som ikke fglger loven. Her vil Miljgverndeparte-
mentet kunne spille en mer aktiv rolle ved a bruke sin adgang til
a gi regler om kommunenes bruk av dispensasjonsmyndigheten.
Dette vil ikke minst vaere aktuelt dersom adgangen til motor-
ferdsel blir utvidet til & omfatte naringskjgring i reiseliv og
utmarksbaserte neringer og — i enda stgrre grad — om det blir
gitt tillatelse til tur- og fritidskjgring med sngskuter.

Det foregar mye kjgring i utmark som i realiteten ikke er etter
lovens intensjon under dekke av a veare lovlig kjgring, sakalt
”grasonekjgring”. Det bgr vurderes om det skal gis hjemmel i
lovverket for & regulere innholdet i de forskjellige kategoriene
neringskjering. Bestemmelser for slik regulering bgr presiseres
gjennom klarere definisjoner av hva som anses som “ngdvendig
kjgring”. Mulige tiltak kan veare & kanalisere ogsa slik kjgring
til faste lgyper, eller a fastsette “forbudssoner” ogsa for nytte-
kjgring.

Et alternativ — eller supplement — til innskjerping gjennom bruk
av lov- og regelverk, er & g inn i en dialog med n@ringene og
andre grupper som driver lovlig kjgring (skogbruk, landbruk og
reindrift, oppsynsmyndigheter, redningstjeneste osv). Malet ma
vere a fa til holdnings- og atferdsendringer som kan redusere
ungdig kjgring gjennom avtaler og etablering av felles, omfo-
rente kjgreregler.
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Utenom Finnmark og Nord-Troms er det i en del kommuner lagt
ut isfiskelgyper til stgrre, fjerntliggende fiskevann. Det er obser-
vert at formalet isfiske ofte er et dekke for alminnelig (ulovlig)
turkjgring. Som et tiltak for a redusere grasonen for sngskuter-
kjgring kan inndragning av godkjente isfiskelgyper, eller fjern-
ing av hjemmelen som apner for a legge ut slike Igyper, vere et
bidrag.

Bedre og/eller mer kontroll og oppsyn gker risikoen for & bli tatt
for ulovlig kjgring. Sammen med et hgyt bgteniva, prikkbelast-
ning i fgrerkort og muligheter for inndragning av kjgretgy kan
dette bidra til a redusere ulovlig kjgring. Dette ligger utenfor
rammene av motorferdsel-loven, men dekkes av andre lovbe-
stemmelser.

Hyttebygging i omrader som ligger mer enn 2,5 km fra brgytet
veg utlgser mer eller mindre automatisk rett til sngskutertrans-
port til og fra hyttene pa vinterstid. Sett fra et motorferdsel-
synspunkt vil det vaere en fordel om hytteutbyggingen ble kon-
sentrert til omrider som betjenes av helarsvei. A pavirke kom-
munenes utbyggingspolitikk for nye hyttefelt ligger utenfor
rammene for selve motorferdselloven, men faller likevel under
Miljgverndepartementets generelle ansvarsomrade.

Staten kan ogsa redusere omfanget av motorferdsel i utmark
gjennom sin posisjon som grunneier ved i stgrre grad enn i
dagens situasjon a nekte ferdsel over statens grunn. Dette kan
gjgres ved a instruere Statskog om a fglge en mer restriktiv linje.
En annen mulighet vil veaere a la fjellstyrene fa rett til & gi
samtykke pa statens vegne i statsallmenninger som en naturlig
konsekvens av de interesser og oppgaver fjellstyrene er satt til a
ivareta.

Negative effekter av motorferdsel som naturskader og stgy kan
reduseres ved a stille strengere krav til kjgretgyene og deres
bruk. De mest avgjgrende faktorene vil vare motorstgrrelse,
stgyniva, utslipp, kamhgyde, marktrykk og tillatt hastighet.
Slike krav kan innarbeides i forskrifter til motorvognloven eller
1 motorferdselloven.

Hvordan skal adgang og omfang reguleres?

(fra NIBR-rapport 2006:16)

Radgivende gruppe er samstemte i at motorferdselloven fortsatt
skal vare en forbudslov.

En rekke argumenter taler for en lovgivning som ivaretar nasjo-
nale mal og interesser. Det er behov for en overordnet norm — en
“minstestandard” — som regulerer forhold hvor det er serlig vik-
tig med lik behandling landet over. Samtidig er naturgitte for-
hold, n@ringsgrunnlag, bosettingsmgnster og befolkningstetthet
sveart forskjellige landet rundt, noe som tilsier at en viss grad av
lokal tilpasning ma vere mulig.

I Radgivende gruppe er det argumentert bade for og mot at
kommunene bgr gis gkt myndighet i handhevningen av motor-
ferdselloven. Fordelene ved kommunal myndighetsutgvelse
ligger i at delegering apner for a ivareta lokale hensyn og lokal



variasjon i trad med mal om lokaldemokrati, medbestemmelse
og kommunalt selvstyre. Lokalt forvaltningsansvar er ogsa i trad
med narhetsprinsippet og de siste ars gkende delegering av
ansvar og myndighet til lokalt niva. Ulempene ved delegering av
myndighet til kommunene er at dette skaper regionale ulikheter.
Stor lokal variasjon i forvaltning av lov- og regelverk er uheldig
for rettsoppfatningen, serlig hvis nasjonale mal “tgyes” gjennom
lokal dispensasjonspraksis. Forskjellig dispensasjonspraksis fra
kommune til kommune kan gke presset for liberalisering.

Det er bred enighet i Radgivende gruppe om at motorferdsel ma
reguleres gjennom en nasjonal rammelov, men at det samtidig
gis apning for lokale tilpassinger. De lokale avveiningene ma
skje gjennom bruk av plan- og bygningsloven og dens prosesser
for samhandling som sikrer at alle meningsberettigede grupper
kan komme til orde. Selv om det er oppslutning i Radgivende
gruppe om visse hovedprinsipper for den lovgivningen som skal
regulere motorferdsel i utmark, er det likevel ulike syn pa rekke-
vidden av en nasjonal rammelov i forhold til mulighetene for
lokal, selvstyrt tilpasning gjennom en kommunal motorferdsels-
plan etter plan- og bygningsloven.

Diskusjonene av utformingen av den fremtidige motorferdsels-
politikken har vist at Radgivende gruppe skiller lag i synet pa
hvilke verdier og interesser som skal fa gjennomslag.

Fglgende tre spgrsmal illustrerer de prinsipielle skillelinjene:

» Skal fremtidig regulering utformes med hovedsiktemal a
redusere mengden av motorferdsel i utmark og de negative
konsekvensene av denne?

e Skal det legges til rette for at nye utmarksbaserte neringer
skal gis muligheter for i stgrre grad & bruke motorkjgretgyer i
utmark — primert sngskuter — som et ledd i n@ringsutvikling-
en i distriktene?

 Skal det tillates tur- og fritidskjgring med sngskuter i apne
Igyper fastlagt i kommunal motorferdselsplan etter plan- og
bygningsloven?

Det er generell stgtte i Radgivende gruppe for at det pa en del
omrader bgr skje en viss innstramming og “opprydding” i
dagens lovverk og forvaltningspraksis. Uavhengig av om
adgangen til motorferdsel i utmark i fremtiden blir utvidet eller
redusert, er det bred oppslutning om at visse hovedprinsipper
som revisjon av dagens lovverk bgr bygge pa:

* Det bgr innfgres et generelt pabud om at alle kommuner skal
utarbeide motorferdselsplaner etter plan- og bygningsloven
for utmarksarealene i kommunen. Planene ma omfatte alle
former for motorferdsel i utmark.

* Det bgr vaere en streng praktisering av forbudet mot ferdsel pa
barmark, inklusiv tiltak som kan bidra til & redusere omfang-
et av “grasonekjgring” i landbruket og reindriften og — hvis
aktuelt — ogsa i reiselivsnaringen

* Det ma utarbeides klarere retningslinjer og mer standardiserte
prosedyrer for kommunenes dispensasjonsadgang med klare
sanksjonsmuligheter mot kommuner som ikke fglger reglene
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* Politiets og oppsynsmyndighetenes ressurser til oppsyn og
kontroll ma styrkes

Med utgangspunkt i de tre ovenstaende prinsipielle posisjonene
pa hvilken retning revisjon av motorferdselloven bgr ta, skis-
serer rapporten tre eksempler pa “forvaltningsregimer” i over-
ensstemmelse med de forskjellige posisjonene.

Eksempel 1: "Generell innstramming”

Hovedelementene i en generell innstramming vil veare et sett av
tiltak som samlet eller enkeltvis vil fgre til at omfanget av
motorferdsel i utmark blir mindre enn i dag. Hovedtrekkene i et
restriktivt regime vil vere & opprettholde forbudet mot motor-
ferdsel slik det stéar i dagens lov, med et absolutt forbud mot tur-
og fritidskjgring (med unntak av Finnmark og Nord-Troms).
Dagens lovhjemmel for unntak blir ikke utvidet. Loven kan ogsa
endres slik at adgangen til & legge ut isfiskelgyper blir inndratt,
likesa kommunens adgang til a tillate start og landing med luft-
fartgy. Kommunale motorferdselsplaner vil med andre ord vare
begrenset til 4 omfatte sonering og kanalisering av eksisterende
motorferdsel i utmark, med vekt pa vern av sarbare omrader og
omrader for stille friluftsliv. Kommunenes dispensasjonspraksis
vil matte strammes inn gjennom klarere, mer entydig forskrifts-
verk og gkt kontroll fra fylkesmannens side. Det ma skje en mer
bevisst satsing pa oppdrags- og leiekjgring i kommuner der det
er grunnlag for det. Ytterligere etablering av nye sngskuterlgy-
per i Finnmark og Nord-Troms vil matte forbys, likesa utlegging
av flere barmarkslgyper i Finnmark. Strengere oppfglging av og
sanksjoner overfor kommuner som handler i strid med loven ved
innvilgelse av dispensasjoner ma gjennomfgres og kontrollen
med ulovlig kjgring skjerpes.

Eksempel 2: "Begrenset utvidelse av naringskjering”

Dette forvaltningsregimet apner for en utvidelse av mulighetene
for motorferdsel med sngskuter i utmark i forbindelse med utgv-
else av utmarksnaring og reiseliv. Apning for nzringskjgring
vil vere basert pa sgknad etter motorferdselloven og innarbei-
ding av slik kjgring i kommunens motorferdselsplan etter plan-
og bygningsloven. Utvidet adgang til naringskjgring er imidler-
tid ikke til hinder for at det ogsa kan foretas generelle innstram-
minger pa andre omrader, slik det er beskrevet i eksempel 1.

Eksempel 3: ”Apning for tur- og fritidskjering

med sngskuter”

Dette alternativet innebzrer at lovverket ogsa apner for a tillate
tur- og fritidskjering med sngskuter i apne lgyper som fastleg-
ges i kommunens motorferdselsplan. Det vil vere naturlig at
dette alternativet ogsa innbefatter utvidet adgang til kjgring for
neringsformal. Dette er med andre ord en “pakke” med tiltak
som gér langt i & lempe pa det generelle forbudet mot motor-
ferdsel 1 dagens lov. Alternativet ligger ner det som har vert
gjort i enkelte av de kommuner som har deltatt i motorferdsels-
forsgket. Utvidet adgang til tur- og fritidskjgring er imidlertid
ikke til hinder for at det ogsa kan foretas generelle innstram-
minger pa andre omrader, slik det er beskrevet i eksempel 1
ovenfor.



Det er varierende stgtte i Radgivende gruppe til alle de tre
eksemplifiseringene av fremtidige forvaltringsregimer. Deler av
gruppen stgtter prinsipielt en innstramming, men ikke ngdven-
digvis med en sd omfattende “pakke” av innstrammingstiltak
som i eksempel 1. En annen del av Radgivende gruppe stgtter at
adgangen til bruk av sngskuter i neringsgyemed utvides under
forutsetning av at dette begrenses til virksomhet som er regi-
strert i et offentlig naringsregister eller lignende, med krav om
tilfredsstillende, kontrollerbar dokumentasjon. Det er ogsa stgt-
te fra enkelte medlemmer av Radgivende gruppe til den mer
vidtgaende liberaliseringen som ligger i eksempel 3, men med
bibehold av de generelle hovedprinsippene det er bred enighet
om.

Hvordan minimere skader pa natur, dyr og mennesker?
(fra NIBR-rapport 2006:16)

Radgivende gruppe har pekt pa en rekke strategier og virkemid-
ler som kan bidra til a redusere skader pa vegetasjon og dyreliv.
Rapporten drgfter kort fglgende tiltak:

* Regulering, reduksjon og kanalisering av motorferdsel i
utmark — generelt og/eller i spesielt sarbare omrader —
gjennom lov- og forskriftsverk. Dette vil ogsa vare konflikt-
reduserende nar det gjelder stgypavirkning av mennesker

* Forbud mot eller innfgring av konsesjon for bruk av serlig
skadevoldende kjgretgyer (ATV og andre barmarkskjgre-
tgyer)

* Avtaler mellom myndigheter og n@ringsutgvere om frivillig
reduksjon av kjgring utover ren nyttekjgring

* Regulering av kjgretgystgrrelse, motorkraft, hastighet osv.

* Fysisk utbedring og reparasjon av kjgreskader i naturen,
eventuelt koplet til gkonomiske virkemidler (avgifter) for
finansiering av tiltakene (lisens, kjgreavgift)

* Informasjon til og opplering av AT V-fgrere om
sammenhengen mellom kjgremgnster og skadeomfang

 Skjerpet tilsyn og sanksjoner ved lovbrudd
(ulovlig eller uaktsomt)

Hvordan kontrollere at loven fglges?

(fra NIBR-rapport 2006:16)

Oppsynsmyndighetenes kontroll av ulovlig kjgring dreier seg
bade om inngripen overfor sakalt ”villmannskjgring” og annen
ulovlig kjgring til formal som ikke er tillatt etter lovverket eller
er i strid med gitt dispensasjon. I tillegg kommer forhold ved
manglende registrering av kjgretgy, feil ved kjgretgyet, mang-
lende fgrekort osv. Begrensede ressurser setter imidlertid gren-
ser for hvor omfattende kontrollen av de ulike formene for ulov-
lig kjgring kan bli. Rapporten drgfter kort flere typer tiltak som
kan settes inn for & gjgre omfanget av ulovlig kjgring mindre,
gke respekten for motorferdsellovens intensjon og bokstav, samt
gjgre oppsynsmyndighetenes oppgave lettere.
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Redusere “grasonene” og grensetilfellene

Eksempler pa slike grasoner er "tgying” av dispensasjoner eller
utnyttelse av lovlige kjgreformadl til tur- og fritidskjgring.
Opprydding av grasoner krever et klarere og mer presist regel-
verk. Sanksjoner fra overordnet myndighet mot kommuner som
apenbart ikke fglger nasjonale rammer er ngdvendig for a sikre
allmenn respekt for lovverket.

Lett kontrollerbare kjoretillatelser

For & gjgre kontroll av lovlig kj@ring enklere for oppsynet, bgr
det utformes standardiserte skjemaer (lgyver) for dokumenta-
sjon av lovlig kjgring og kjgring tillatt etter dispensasjon (kjgre-
logg).

Reaksjonsformer

Hgyere bgteniva, eventuelt kombinert med prikkbelastning i
fgrerkort og inndragning av kjgretgyet vil trolig kunne ha en
viss preventiv effekt mot uvettig kjgreatferd.

Informasjon og opplaring

Kunnskapen om lov- og regleverket for motorferdsel i utmark,
serlig for kjoring pa barmark, er generelt lav i befolkningen.
Det ligger en betydelig informasjonsoppgave i a synliggjgre
dette bedre bade med hensyn til hvilke kjgreformal som er tillatt
og hvem som kan fgre kjgretgyene. Det er i dag fritt & kjgpe
ATV og sngskuter, men mange er ikke klar over de restriksjon-
ene som lovverket setter pa bruken av slike kjgretgy i utmark.

Holdningsskapende arbeid

Det ser ut som bruk av sngskuter til tur- og fritidsaktiviteter flyt-
ter grenser for akseptert atferd for bruk av motorkjgretdy i
utmark. Enkelte sngskutermiljger viser pafallende liten respekt
for lov- og regelverk. Holdningsskapende arbeid er et ansvar for
offentlige myndigheter, men ogsa for sngskutermiljgene selv.



3. Nytte og ulempe med
motorferdsel | utmark og vassdrag

I dette kapittelet drgfter DN avveiingen mellom nytten og ulem-
per som fglger av motorferdsel i utmark og vassdrag. Slik
dagens regelverk for motorferdsel er utformet, er det en balanse
mellom hensynet til vern om naturen og trivselen, og hensynet
til den samfunnsmessige nytten som adgangen til  bruke motor-
kjgretgyer i utmark representer. Forméalsparagrafen i loven er en
avveiing mellom disse to hensynene.

Motorferdselloven er en miljglov. Grunnlaget i formalsparagra-
fen er at hensynet til miljg, friluftslivet og verdien av urgrt natur
veier sa tungt at motorferdsel i utgangspunktet er forbudt. Det
var ogsa bred enighet i MoSa om at dette formalet i lovverket
bgr beholdes.

3.1. Generelt om nytte-
kostnadsvurderinger

NIBR kommenterer i en fotnote i Rapport 2006:16 fra MoSa at:

"Det ville trolig veere enklere om lovverket som skal regulere
motorferdsel i utmark klarere fikk karakter av mer eksplisitt a
skulle regulere forholdet mellom bruk og vern av naturen, det
vil si slik at bruk av motorkjaretayer ble vurdert, og avveid i
forhold til sine miljgkonsekvenser, pa linje med andre typer
inngrep ogleller reguleringer. Det vil ogsa gjore loven mer
fleksibel i forhold til etterlevelse av nasjonale mal pa milje- og
friluftslivsomréadet, og oppfalging av internasjonale konven-
sjoner, som for eksempel vernevedtak, vern om truede arter
(villrein), biodiversitetskonvensjonen osv”

Slik DNs forslag foreligger her, vil det i praksis innebare at
kost-nytte-vurderingene skal operasjonaliseres pa 3 nivaer:

1. P4 nasjonalt niva vil en sentral avveiing av nytte og ulemper

ligge til grunn for lover og forskrifter, og konkret komme til

uttrykk i form av:

* beskrivelsen ift. hva som er direkte tillatt kjgring,

 avgrensning av rammene for handlingsrom som delegeres til
regional og lokal forvaltning,

* markeringen av samfunnets vilje til & ivareta natur og trivsel
gjennom bestemmelsene om oppsyn, sanksjoner og straff,

* dialog med n@ringer som har direkte tillatelse, om hvordan
begrense ungdvendig kjgring.

2. Pa regionalt og lokalt niva forutsettes det at kost-nytte-

vurderinger gjgres:

e pa grunnlag av nasjonal politikk, og innenfor de rammer
regelverket setter
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* gjennom bruk av tilgjengelig informasjon og bred demo-
kratisk deltakelse i utarbeidelse av motorferdselplan
* gjennom samtidig begrunnelse av enkeltvedtak

3. Pi individniva:

* myndighetenes tiltak for informasjon og holdningsskapede
arbeid

« etterlevelse av aktsomhetsbestemmelsen

3.2. Nytteverdi - Hva kan aksepteres
som nytte-/ngdvendig kjaring?

Spgrsmalet om “nyttekjgring” eller “"ngdvendig kjgring” har
vert sentralt i vurderingen av hvilken bruk av motoriserte frem-
komstmidler i utmark og pa vassdrag som bgr vere tillatt. I Lov
om motorferdsel i utmark og vassdrag har det helt siden starten
1 1977 vert et krav om at unntak fra kjgreforbudet bare kan gis
dersom kjgringen har en definert nytteverdi. Det kan veare et
gkonomisk forhold, spgrsmal om transport av bagasje og varer
til hytter som ligger langt fra veg, eller spgrsmal om a lette til-
varelsen for folk med bevegelseshemming. Forholdet var da
drgftet av utvalget som var oppnevnt for & vurdere situasjonen
med motorferdsel i utmark og vassdrag, og i Ot.prp. nr. 45
(1976-77), som formulerte det sentrale prinsippet: Det naturlige
utgangspunkt ma derfor veere d spke d begrense den [motorferd-
selen] til formdl og behov som har en allment akseptert nytte-
verdi. (Innst. O. nr 82, 1976-77, s.1).

3.2.1. Behandling i MoSa

Som del av oppdraget til NIBR, ba DN om at MoSa skulle inne-
holde en ” Diskusjon av nyttekjgringsbegrepet, bade i relasjon
til neering, offentlige oppgaver og fritidsformal”.

Utdrag fra drgfting i NIBR-rapport 2006:16:

Det er full enighet i Radgivende gruppe om at motorferdsels-
loven skal vaere en generell forbudslov, men hvor viktige
nasjonale behov (permanent) ma unntas fra ferdselsforbudet.

Utgangspunktet har vaert at motorferdsel representerer en
belastning pa naturen, og at det bare er kjoring til formal av
betydelig "samfunnsmessig nytte” som kan forsvare denne
belastningen.

Det er pa denne bakgrunn at lov- og forskriftsverk legger sterke
restriksjoner pa kjgring som ikke direkte er knyttet til utgvelse
av naring eller til de offentlige og allmennyttige oppgaver som
er listet opp i loven og nasjonal forskrift. Debatten om motor-



ferdsel har vart preget av at det er mange interesser som i etter-
tid har gnsket & bli karakterisert som “nyttige”. Bade lovanven-
delse og -forstaelse av hva som ma, eller kan oppfattes som
nyttig kjgring blir utfordret fordi lovens spesifiserte formal pa
flere mater er kommet pa etterskudd av en del viktige trekk ved
dagens samfunnsutvikling.

En rekke av de kjgreformalene som er listet opp i lovens § 4 er
nermest selvsagte og i stor grad uproblematiske. Det gjelder
serlig unntakene for politi- og redningstjeneste, syketransport,
drift av offentlig post — og teletjenester og forsvarets gvelser.

Utformingen av § 4c om unntak for “ngdvendig person- og
godstransport” i landbruket og reindriftsnaringen skaper imid-
lertid problemer sett i sammenheng med den utvikling og
omstilling som har skjedd innenfor landbruket de siste tidrene.

Enkelte av Radgivende gruppes medlemmer mener at det for a
skape forutsigbare rammebetingelser for naturressursbasert
utmarksneering er behov for a likestille utmarksnaering med
landbruk og reindrift, det vil si at ogsa utmarksnaring (fiske,
fangst, hgsting osv) gis permanent unntak fra lovens kjgrefor-
bud. Noen konkrete ankepunkter mot enkeltbestemmelser i
dagens lovgivning er:

e Lovens § 4 som slar fast at jakt, fangst, fiske og barsanking
ikke regnes som naring ma endres slik at naringsmessig
hgsting av slike naturgoder ikke ma baseres pa dispensasjoner
fra loven.

* Motorferdselloven setter begrensninger for kjgring pa islagte
vann, noe som legger begrensninger pa isfiske som nering
(bruk av bat pa sommeren)

* Forbud mot sngskuterkjgring perioden 5. mai til 30. juni
(gjelder Finnmark) for a beskytte reinkalvingen og unnga
naturskader under sngsmeltingen hindrer utnyttelse av gode
fiskeperioder i mai og juni

* Veier som er apne for ferdsel om sommeren bgr ogsa kunne
benyttes vinterstid nar veien er ubrgytet

 Transport i forbindelse med n@ringsfiske diskrimineres i lov-
verket i forhold til transport av jaktutbytte

Spgrsmalet om utmarksnaringenes stilling i dagens lov har veaert
gjenstand for inngdende diskusjon i Radgivende gruppe. Det er
forstaelse for at utmarksneringens behov ikke er tilfredsstilt i
dagens system, og at lovens nyttekjgringsbegrep ikke reflekterer
de store endringene som har skjedd i naringsdrift knyttet til
utmark. Det gjelder s@rlig de som driver transportkrevende
hgsting i utmarka og en del naringsaktivitet knyttet til reiseliv
og turisme.

Det betyr likevel ikke at det er generell stgtte i Radgivende grup-
pe til alle anfgrslene mot dagens lov som er gitt ovenfor, for
eksempel punktene som omtaler kjgreforbudet i reinkalvings-
tiden og forslaget om apning for kjgring med sngskuter pa
ubrgytet vei.
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Konklusjon fra MoSa (fra NIBR-rapport 2006:16)

Det er en utbredt oppfatning i Radgivende gruppe at nytte-
kjgringsbegrepet ma revideres slik at det reflekterer endringene
som har skjedd i neringsdrift knyttet til utmark, serlig med hen-
syn til hgstingsbasert utmarksnering og reiseliv. Det er samtidig
en uttalt bekymring hos deler av Radgivende gruppe for at gkt
motorisering av reiseliv star i motsetning til kvalitetene i et
reiseliv basert pa ro og stillhet. Det er ogsa et synspunkt fra noen
at dagens lovverk i en del sammenhenger star i motsetning til
eller innskrenker den samiske befolkningens interesser. Dette
siste spgrsmalet har imidlertid ikke veert gitt noen bred drgfting
i MoSa, og ligger ogsa utenfor utredningens mandat.

I stedet for en ytterligere spesifisering av hvordan begrepet
“samfunnsmessig nytte” skal fortolkes i forbindelse med regu-
lering av motorferdsel i utmark, bgr rettigheter og dispensa-
sjonsadgang knyttes til utgvelse av nering og regulering av
transport i den forbindelse. Det innebzrer at lovverket ogsa bgr
fa hjemmel til 4 regulere innholdet i den lovlige kjgringen
innenfor de ulike n@ringskategoriene, for eksempel gjennom en
bedre presisering av hva som ma regnes som “ungdvendig
kjgring”. I dag er det ingen mulighet for a regulere kjgring som
etter loven er tillatt.

Regulering av kjgring i n@ringsgyemed kan i prinsippet skje
gjennom to ulike mekanismer, som ogsa kan kombineres:

* Gjennom utforming av bestemmelser i lov og forskrifter som
i dag, men med de endringer som utviklingen har gjort ngd-
vendig, det vil si regulering gjennom fastleggelse av lovlige
kjgreformal med apning for dispensasjon for andre kjgre-
formal etter sgknad

* Regulering gjennom kommunale motorferdselsplaner
(kommunedelplaner) etter plan- og bygningsloven

Vilkéret for at motorferdsel i na@ringsvirksomhet skal innar-
beides i lokal motorferdselsplan eller godkjennes etter sgknad,
ma vere at det dreier seg om registrert neringsvirksomhet av et
visst omfang. Hva som defineres som na&ringsvirksomhet ma
vare knyttet opp mot et offentlig neringsregister, momsregister,
skatteregister eller tilsvarende.

Neringsbegrepet kan ikke utelukkende knyttes til argumenter
om ivaretakelse av lokal eller etnisk tradisjon, verken som
utmarksnaring eller som reiselivsaktivitet.

Det ma vare naringens innhold, omfang og betydning som
avgjer om det skal vaere adgang til a sgke om tillatelse til bruk
av motorkjgretgy i virksomheten — og hvor og nér dette skal
kunne skje — og ikke hvorvidt dette er a regne som
landbruk/reindrift eller ikke. Krav til tilfredsstillende dokumen-
tasjon blir her viktig.



3.2.2. DNs vurderinger

Bakgrunnen for at DN ba om at dette temaet skulle drgftes spe-
sielt i MoSa er erkjennelsen av at det er behov for en presisering
i forhold til hvilke formal som skal defineres som samfunnsmes-
sig nytte i sa stor grad at det kan gjgre motorferdsel i utmark
akseptabel. Videre er det viktig for forutsigbarheten i saksbe-
handlingen og for likebehandling i forvaltningen i landet sett
under ett, a signalisere hvilke formal som er til nytte for grupper
og enkeltpersoner, men der motorferdselen er til sa stor belast-
ning for naturmiljg og andre interesser at den likevel ikke kan
aksepteres. Det kan heller ikke vere slik at alle aktiviteter som
gir noen en inntekt av et visst omfang automatisk skal defineres
som samfunnsmessig nytte uten etter en grundig vurdering av
den samfunnsmessige nytten og kostnaden.

DN stgtter vurderingene fra MoSa om at en rekke av de kjgre-
formalene som er listet opp i dagens lov § 4 er n@rmest selv-
sagte og i stor grad uproblematiske. Det gjelder serlig unn-
takene for politi- og redningstjeneste, syketransport, drift av
offentlig post — og teletjenester og forsvarets gvelser.

Tilsvarende gjelder prinsipielt ogsa for ngdvendig transport til
”jordbruks-, skogbruks- og reindriftsnaering”. Det er imidlertid
kjent at det foregar en del kjgring under dekke av disse lovlige
formalene som er i strid med intensjonen med loven. Slik sakalt
grasonekjgring er et utstrakt problem noen steder og i noen grad
kan dette skyldes at det er forskjellige oppfatninger om hva som
kan defineres som nyttekjgring. En opprydding i dette slik at det
gar klart fram hva som er tillatt og hva som er i strid med loven
er viktig, ogsa for at loven skal ha legitimitet. Folk flest bgr
oppfatte lovens forbud som en rimelig og forstaelig avgrensing.
Den samme utfordringen gjelder ogsa for formal det sgkes om
dispensasjon for, og hvor det er stor forskjell i hvordan kom-
munene vurderer dette. En presisering av at dokumentasjon skal
medbringes under kjgring for a vise tilknytning til naring er
innarbeidet i lovforslaget.

DN foreslar & bruke begge de mekanismer MoSa skisserer for &
sikre en best mulig regulering av kjgring i neringsgyemed.
Gjennom et revidert lovverk skal det vere tydelig hva som er
lovlige kjgreformal som det kan gis tillatelse til. Her blir krav til
dokumentasjon sentralt. I tillegg vil DN gjennom kommunale
motorferdselsplaner i stgrst mulig grad avgrense den lovlige
kjogringen til traseer der den er til minst mulig ulempe for natur
og mennesker.

Det er et mal at utformingen av nytt regelverk skal bli slik at det
er mindre rom for sdkalt grasonekjgring der det kjgres i strid
med intensjonen i gjeldende regelverk. Samtidig skal de som
har behov for & benytte motorferdsel i utmark til aksepterte for-
mal i n@ringsgyemed fa rom for dette. Hvordan DN tenker a
regulere det enkelte kjgreformal framgar av kapittel 4.
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3.3 Ulemper som falger av motorferdsel
i utmark

Nér samfunnet siden 1977 har sett et behov for & regulere moto-
risert ferdsel i utmark, skyldes dette at slik ferdsel kan vere til
ulempe for ivaretakelsen av ulike samfunnsmessige verdier.

Dette gjelder bl.a. ulemper knyttet til:

1. Mulighetene til & oppleve uforstyrret natur

2. Forstyrrelser i nermiljg til boliger og hytter

3. Konsekvenser for friluftslivsutgvelse og helse
4. Konsekvenser for biologisk mangfold og klima

3.3.1. Betydningen av tilgang til uforstyrret natur
og naturopplevelse

Motorisert ferdsel i utmark og vassdrag medfgrer stgy, annen
forurensning og generelt forstyrrelser der slik ferdsel foregar og
i omradene rundt. Det kan vere lyden av et helikopter, synet av
og sporet etter en sngscooter eller eksoslukten fra en motorbat.
Motorisert ferdsel reduserer derfor muligheten til & oppleve
utforstyrret natur. Dette er en alvorlig konsekvens fordi mulig-
heten til & oppleve utforstyrret natur med ro og stillhet har stor
verdi for svaert mange mennesker.

Flere forskningsarbeider viser at muligheten til & oppleve urgrt
natur, ro og stillhet og muligheten til a unnslippe stress og mas,
er svert viktig for mange. Verdiene er viktige enten man er pa
skitur, pa badestranden, pa tur i neermiljget eller sitter pa terras-
sen en sein sommerkveld. Dette géar bl.a. fram av undersgkelser
gjennomfgrt av MMI i 1992 og 2004, jf. figur 1 og figur 2.



Meget eller ganske viktige grunner for turgaing, antall svar i %

Oppleve naturens stillhet og fred

Frisk natur, vekk fra sty og forurensning
Komme bort fra mas og stress

Veere sammen med familien

Fa trim og komme i bedre form

Vaere sammen med venner

Oppleve blomster og traer

Oppleve fugle- og dyreliv

Oppleve storheten i Guds skaperverk

Komme i kontakt med naturens sjel og mystikk
Ta seg ut og kjenne at en er skikkelig sliten
Plukke sopp og beer

Fiske

Samle ved

Mestre vanskelige eller slitsomme situasjoner
Bestige topper eller ga krevendef/farlig terreng
Ga pa jakt

Lete etter poster eller finne fram i ukjent terreng

Kilde: Den norske turkulturen, Ola Vaagbg, 1993 0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

Antall svari %

Figur 1. MMI-undersokelse om betydningen av ro og stillhet ved turgaing (1992)

Spm: 10 "Hvor viktig er falgende forhold for deg nar du oppseker kommuneskogene?
Er det meget viktig, ganske viktig, litt viktig, ikke viktig ...”

Total pa alle spurte:

B Meget viktig

a ga tur (til fots eller pa ski) B Ganske viktig
W Litt viktig
a oppleve naturen, stillhet og ro W Ikke viktig
W Vet ikke

a plukke sopp/baer
a studere planter/dyr/fugler
a fiske

a trene til konkurranse

a klatre [/ NNAT

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Figur 2. Betydningen av ulike faktorer ved besgk i naturomrader i Oslo kommune (2004).
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Disse undersgkelsene synliggjgr betydningen av fred og ro i
friluftslivssammenheng, og kan ses i sammenheng med SSBs
levekarsundersgkelser (http://ssb.no/emner/00/02/levstat/) som
stadfester at mer enn 90 % av befolkningen driver med en eller
flere former for friluftsliv. Synspunktene pa verdien av stillhet
og ro er m.a.o. ikke bare synspunktene til en liten gruppe som
liker & ”ga tur”, men gir uttrykk for en verdivurdering som er
representativ for en vesentlig del av befolkningen. Og verdiene
er viktige uavhengig av om man benytter seg av dem eller ikke.
Pa samme mate som urgrt natur (natur fri for tekniske inngrep)
har en verdi uavhengig av om man bruker naturen, har ogsa
muligheten til uforstyrret naturopplevelse verdi som tilgjengelig
gode uavhengig av om man benytter seg av dette godet eller
ikke.

Svert mange faktorer virker ogsa sammen. Lukt, lyd, synsinn-
trykk, aktivitet, nytteperspektiv m.v. har samlet betydning for
naturopplevelsen og for hvordan ulike forstyrrelser pavirker
opplevelsen av velvare og trivsel.

Betydningen av stillhet og ro i utmark og n@rmiljg ma ogsa ses
i sammenheng med at vi forstyrres stadig mer av ulike forstyr-
relseskilder bade i hverdag og fritid. Det kan vaere PC og mobil-
telefon som lager stgy, reklameplakater og videoskjermer i det
offentlige rom som gir visuelle forstyrrelser og et hektisk pro-
gram i arbeidssammenheng med mgter, tidsfrister m.m. som gir
en stresset hverdag. I en slik situasjon vil behovet for situasjon-
er og omrader der man kan koble av og slippe unna sivilisasjon-
ens forstyrrelser, vaere vesentlig.

Betydningen av ro og stillhet gar ogsa indirekte fram av under-
sgkelser som er gjort av i hvilken grad folk forstyrres av stgy i

utmark og om befolkningens holdninger til motorferdsel i
utmark. Av en undersgkelse gjennomfgrt av @stlandsforskning i
Trgndelag i 1999 gér det bl.a. fram at det ses pa som mer enn
middels viktig & slippe & hgre motordur og stgy i alle slags fri-
luftslivsomrader og samtidig at fraveer av motordur og stgy har
stgrre betydning dess mer urgrt et omrade er. Pa en skala fra 1 —
ingen betydning til 7 — svert viktig, pa spgrsmalet “hvor viktig
er det for deg at du slipper a hgre motordur og stgy nar du er i
ulike friluftsomrader” varierer svarene fra 3.6 til 5.9 avhengig
av type omrade, minst betydning for neromrader og stgrst
betydning for nasjonalparker og andre urgrte omrader pa fjellet,
jf. figur 3.

Flere landsdekkende undersgkelser synliggjgr at et flertall i
befolkningen gnsker et fortsatt restriktivt motorferdselregel-
verk. Dette gar bl.a. fram av NIBR-rapport 2006:15:

“Landsdekkende undersgkelser av holdninger til motorferdsel
viser at det er et solid flertall for ikke a apne for mer liberal
motorferdselpolitikk. Dette er et gjentatt resultat i TNS Gallups
undersokelse (Natur- og miljgbarometer) i de arene 2001-2005
der 83 % av respondentene svarer at de er ganske eller helt
uenig i at det bar bli lettere a fa tillatelse til & bruke motor-
kjgretay i norsk utmark. Begrunnelsene er farst og fremst at
det gdelegger naturen og at det braker og forstyrrer dyr og
mennesker. Tilsvarende resultat har en landsdekkende under-
sokelse i regi av Nationen, utfort av Sentio. P& spgrsmalet om
hvordan folk forholder seg til dagens restriktive regler for fritids-
kjoring med snaskuter, er det 30,8 % som er forngyd med
dagens regler, mens 28,9 % mener reglene bgr bli strengere.
Ca en firedel (23,9 %) onsker at det skal apnes for mer
fritidskjgring.”

Hvor viktig er det a slippe motordur og stey nar du er i:

Ingen betydning
1 2

Sveert viktig

Nasjonalparker

Ubergrte fiellomrader
Ubergrte skogsomrader
Utfartsomrader i skog/fjell
Sj@-hav og vassdrag
Marka neer by/tettsted

| neerturomrader (gangavstand)

Kilde: Synspunkter pa stoy i friluftsomrader, @stlandsforskning, 1999
Sperreundersegkelse basert pa 1200 personer i Trandelag

Figur 3. Betydningen av & slippe a hare motordur og stay i ulike naturomrader (1999).
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Motorkjoretoy i utmark

Det ber bli lettere a fa tillatelse til & bruke
motorkjgretgy i norsk utmark (n=602) Prosent

1001

H Helt enig
W Ganske enig
80 B Ganske uenig
M Helt uenig
B Ubesvarte/vet ikke
e 60
Q
7]
£
40
20
0+

2001 2002 2003 2004 2005 2006

Figur 4. TNS Gallup, Natur- og miljgbarometer.

Stillhet og uforstyrret natur har ogsd stor
verdi som produkter i reiselivssammenheng.
Dette gar bl.a. fram av en undersgkelse
gjennomfogrt av Transportgkonomisk institutt
(Steen Jacobsen 2003) der man har spurt
utenlandske bilturister om deres interesse for
a oppleve stillhet i norske vinterlandskaper. I
alt 71 % av de spurte svarer at stillhet er gan-
ske eller svert viktig for den aktuelle reisen
og 61 % svarer at stillhet er ganske eller
svert viktig for valg av reisemal. Denne
undersgkelsen viser ogsa at betydningen av
stillhet gker etter de spurtes erfaring med
vinterferie i Norge. 53 % av dem som er pa

» Enda sterkere motstand mot motorkjaretoy

« Vi ser en stadig sterre motstand mot bruk av

motorkjgretay i norsk utmark

» Kun 13% er enig i at det bar bli lettere.

Nedgangen fra i fior manifesterer seg altsa a i ar

* Vi ser at menn og yngre er de gruppene

som er mest enig i pastanden

Alle Mann | Kvinne | 15-29 | 30-44 | 45-59 | 60+
Enige | 13 17 9 22 11 9 8

{ Fauske kommune
Vegtrafikk
Snascooterkjaring

*Omrader B, C, D
= Scooterlgyper
* Turistlgype

vinterferie i Norge for fgrste gang, 69 % av
dem som har vert i Norge 1-2 ganger og 77
% av dem som har vert i Norge mer enn to
ganger, svarer at stillhet er ganske eller svart

viktig.

[ Herbar lyd

Mange undersgkelser synliggjér m.a.o. at

[ Godt harbar lyd

muligheten til & oppleve uforstyrret natur har

stor verdi. Som nevnt har motorisert ferdsel konsekvenser for i
hvilken grad det er mulig for den enkelte & oppleve disse verdi-
ene. Spgrsmalet blir da hvor omfattende disse konsekvenser er
og i hvor stor grad og for hvor store omrader reduserer og for-
ringer motorisert ferdsel muligheten til a oppleve stillhet og ro.

Dette er vanskelig a vurdere eksakt og da serlig for konsekven-
ser knyttet til opplevelsen av urgrthet, ro, avkobling og lignende.
En mulighet til & gi noe svar pa dette spgrsmalet er imidlertid
ved a kartlegge hvor stort areal som blir bergrt av stgy fra moto-
risert ferdsel. Som et supplement til motorferdselforsgket ble
det utarbeidet stgysonekart for veitrafikk og for motorisert
ferdsel i utmark for 2 av forsgkskommunene; Vinje og Fauske
kommuner.
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Figur 5. Omfang av hgrbar (mer enn 20dB) og godt h@rbar (mer enn
40 dB) stwy fra veitrafikk og snaskuterkjgring i definerte lgyper og
omrader i Fauske kommune. Kilde: SINTEF

Som det gar fram av figur 5 viser disse stgykartene at “restom-
radene”, der det ikke er hgrbar stgy verken fra veitrafikk eller
motorisert ferdsel i utmark i Fauske kommune, blir sma, bare
221 km? av kommunens totale areal pa 1208 km?. Figur 6 viser
omfanget av st@y fra den delen av trafikken som er kanalisert til
skuterlgyper. Sammenholder en dette med kartet over stgy fra
veitrafikken, figur 7 ser en ogsa at den motoriserte ferdselen i
utmark medfgrer stgy i omrader som i utgangspunktet ikke er
bergrt av stgy fra veitrafikk og dermed bidrar til en relativt stor
gkning i andelen av kommunens areal som totalt sett blir bergrt
av stgy.



T Fauske kommune
-| Sn@scooterkjaring

* Bare i scooterl@yper

]

[ Herbar lyd
M Godt harbar lyd

Figur 6. Omfang av herbar og godt harbar stoy fra snaskutertrafikk i
definerte skuterlgyper i Fauske kommune. Kilde: SINTEF

Fauske kommune

-| Vegtrafikk

5

[ Herbar lyd
[ Godt harbar lyd

Figur 7. Stoy fra veitrafikk i Fauske kommune. Kilde: SINTEF
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3.3.2. Forstyrrelser i naermiljeo til
boliger og hytter

Hvilke forstyrrelser vi blir utsatt for i omradene der vi bor/har
hytte har stor betydning sarlig fordi det er her vi oppholder oss
mest. Samtidig som vi ikke vektlegger totalt fraver av forstyr-
relser like hgyt som i urgrte naturomrader, vil det vaere desto
flere som plages av de forstyrrelser som overstiger akseptable
grenser. I tillegg til forstyrrelser som bergrer selve boligen og
dens narmeste uteareal har forstyrrelser som bergrer de ner-
meste rekreasjonsomradene stor betydning.

DN har registrert en gkning i klager pa forstyrrelser fra motori-
sert ferdsel i bo- og nermiljg. Dette gjelder sarlig forstyrrelser
fra sngskuterkjgring pa innmark, men ogsa forstyrrelser fra bat-
trafikk og bruk av smafly og helikopter. Dette ma ses i sammen-
heng med generelle undersgkelser som viser at stadig flere
plages av st@y i sitt bo- og nermiljg, og da serlig av stgy fra vei-
trafikk. Stgy og forstyrrelser fra motorisert ferdsel i utmark
kommer her inn som en tilleggsfaktor som ytterligere forsterker
stgyplagene der det er mye stgy fra for av, men ikke minst som
en vesentlig stgykilde i omrader der det er lite stdy fra fgr av, for
eksempel i spredtbygde jordbruksomrader.

Serlig i neromrader til flyplasser vil flystgy vere en vesentlig
kilde til forstyrrelse bade innendgrs og utendgrs i boligomrader
og i de nermeste rekreasjonsomradene. I forbindelse med flyt-
ting av hovedflyplass fra Bygdgy til Gardermoen ble det
gjennomfgrt en undersgkelse av virkningene av endret stgypa-
virkning i n&romradene. Undersgkelsen viser en klar sammen-
heng mellom omfang av flyaktivitet og stgyplage. Det ble ogsa
funnet en sammenheng mellom opplevd plage av flystgy og
opplevd generell rekreasjonskvalitet. Pa Bygdgy var det for
eksempel i tillegg til reduksjon i stgyplagen ogsa en klar ned-
gang i plage av andre miljgfaktorer (som uforsiktig sykling, for
mye folk, lyden av veitrafikk, kjgretgyer pa turvegene, synet av
fly) etter at flyplassen ble flyttet. Resultatene viser ogsa en
sammenheng mellom stgyplage hjemme og hvor plaget man er
av flystgy i rekreasjonsomradet.

Forstyrrelser fra sngskutertrafikk i hytte- og turistomrader er et
tema som bl.a. ble synliggjort gjennom motorferdselforsgket i
Fauske kommune. Her kom det fram at nar mange gnsker a
kjgre til hyttene samtidig som de selv og ikke minst de andre
hytteeierne gnsker fred og ro nar de er pa hytta, blir det lett kon-
flikter. Fauske kommune tillot ogsa bruk av sngskuter til henting
av vann under opphold pa hyttene, noe som ogsa gkte omfang-
et av den motoriserte ferdselen og dermed forstyrrelsen. I den
perioden forsgket ble fulgt med gkt oppsyn, ble det registrert en
rekke klager fra hytteeiere i Fauske som opplevde at de ble for-
styrret av sngskuterkjgring.
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3.3.3. Konsekvenser for utgvelse av friluftsliv og
helsemessige konsekvenser

Friluftsliv er et verdifullt velferdsgode som narmere 90 % av
befolkningen benytter seg av. Svart mange gar pa tur til fots
eller pa ski, sykler, bader, fisker, jakter eller plukke bser m.m.
Gjennom fysisk aktivitet og naturopplevelse bidrar friluftsliv
bade til fysisk og psykisk helse og trivsel.

Muligheten til friluftsliv pavirkes ikke direkte av motorisert
ferdsel i utmark i den forstand at det fortsatt vil vere fysisk
mulig & drive friluftsliv i omrader der motorisert ferdsel foregar.
Imidlertid pavirkes kvaliteten pa friluftslivsopplevelsen kraftig i
form av ulike forstyrrelser, stgy, lukt, synsinntrykk osv.
Tilsvarende er det problematisk nar sngskutertraseer gdelegger
skilgyper, eller barmarkskjgring gdelegger stier. I praksis vil det
derfor vere slik at motorisert ferdsel forringer friluftslivsopple-
velsen og fgrer til at de som gnsker & drive friluftsliv og opple-
ve urgrt natur, stillhet og ro, ma sgke til andre omrader.

Som nevnt viser flere forskningsarbeider at muligheten til a
oppleve urgrt natur, ro og stillhet og muligheten til & unnslippe
stress og mas, er svert viktig for mange, bade generelt og i for-
bindelse med friluftsliv. I en undersgkelse gjennomfgrt av MMI
i 1992 (Aasetre m.fl. 1994) gar det fram at mer enn 85 % av de
spurte mener at det & "komme ut i frisk natur vekk fra stgy og
forurensning” og a “oppleve naturens stillhet og fred” er meget
eller ganske viktig grunn for & ~’ga tur”. Tilsvarende gjennom-
forte MMI en undersgkelse for Oslo kommune i 2004 (Berg
2004). Her ble folk bedt om & svare pa "hvor viktig er fglgende
forhold nér du oppsgker kommuneskogene”. Hele 91 % svarte i
denne undersgkelsen at ”a oppleve naturen, stillhet og ro” var
enten meget viktig (69 %), eller ganske viktig (22 %).

I noen grad har man ogsa testet direkte i hvilken grad folk for-
styrres av motorisert ferdsel i utmark nar de driver friluftsliv. En
eksperimentell studie fra Tromsg (Vittersg m.fl. 2004) der ski-
Igpere ble eksponert for sngskuterkjgring viser klart at sng-
skuterkjgring reduserer kvaliteten pa skituren for dem som ble
“utsatt for” (benevnelsen er hentet fra forsgket) en sngskuter
underveis. Studien viser at stgyen er den viktigste arsaken til at
man fgler seg forstyrret. Samtidig fremstar det som en viktig
arsak at sngskuteren forstyrrer landskapsbildet og den estetiske
opplevelsen.

Ut over de direkte konsekvensene for skilgyper og turstier,
pavirker ogsa motorferdsel opplevelsen av landskapet. Om som-
meren kan kjgrespor i myr og pa lyngen oppleves som negative
element i landskapsbildet. Samme virkning kan sngskuterspor
ha i et ellers tilnermet urgrt vinterlandskap. Landskapsopp-
levelsen er ofte en vesentlig del av friluftslivet, og motorferdsel
kan gjennom spor i landskapet redusere kvaliteten pa frilufts-
livet.



Helsemessige konsekvenser
De helsemessige konsekvensene av motorisert ferdsel i utmark
handler om flere aspekter:

* Forstyrrelsenes effekt pa trivsel og psykisk helse
Bidrag til gkt forurensning

* Bidrag til redusert fysisk aktivitet i befolkningen

* Ulykker og skader for dem som kjgrer motorkjgretgy

Som det gar fram av de nevnte undersgkelsene pavirkes vi nega-
tivt av motorisert ferdsel i utmark, og slik forstyrrelse og irrita-
sjon vil ngdvendigvis ogsa ha helsemessige konsekvenser, bade
fysisk (hjerterytme m.m.) og psykisk. De helsemessige konse-
kvensene ma ogsa ses i sammenheng med at natur og mulighe-
ten til & oppsgke natur og fa naturopplevelse er en sentral del av
folks helsebegrep og av opplevelsen av a ha god helse (Fuggeli
og Ingstad 2001).

De helsemessige konsekvensene vil ogsa avhenge av i hvilken
grad man plages av stgy og andre forstyrrelser i hverdagen. I en
boligundersgkelse gjennomfgrt av Transportgkonomisk institutt
fant man for eksempel at ved samme stgyniva pa den mest ut-
satte siden av boligen, ble de minst plaget som hadde mulig-
heten til & oppsgke stillere omrader andre steder i boligen eller i
nermiljget til boligen. Tilsvarende ma man anta at muligheten
til & oppseke stillhet og ro i utmark vil ha en positiv effekt pa i
hvilken grad man plages av den stgyen og de forstyrrelsene man
generelt utsettes for i hverdagen og motsatt at man plages mer
dersom man fratas muligheten til a oppleve stillhet og ro i
utmark. Slike sammenhenger er imidlertid ikke undersgkt.

@kt forurensning som fglge av motorisert ferdsel i utmark vil ha
samme helsemessige konsekvenser som fra annen tilsvarende
motorisert transport.

Mangel pa fysisk aktivitet er en viktig helseutfordring og en
betydelig risikofaktor for befolkningens helse i dagens samfunn.
Mangel pa fysisk aktivitet er rangert som en risikofaktor pa linje
med for eksempel rgyking.

Lettere tilgang til motorisert transport kan fgre til at omfanget
av fysisk aktivitet i befolkningen reduseres. Dette kan skje, og
skjer for eksempel ved at flere velger a kjgre sngskuter til hyt-
tene sine framfor & ga pa ski, kjgrer motorbat framfor a ro eller
at man kjgrer ATV framfor & g til fots nar man skal pa molte-
tur eller fisketur.

(kende omfang av motorisert ferdsel vil ogsa bidra til at flere
utsettes for ulykker og skader som fglge av kjgringen.
Internasjonal forskning og statistikk viser hgye ulykkestall for
denne typen kjgring, serlig for unge gutter og ofte under pavirk-
ning av alkohol. Forskning dokumenterer ogsa problemer med
skader i rygg, nakke og armer p.g.a. vibrasjoner, uheldig kjgre-
stilling osv.
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3.3.4. Konsekvenser for biologisk mangfold
og klima

Norge har som oppf@lging av internasjonale avtaler og konven-
sjoner som mal a stanse tap av biologisk mangfold innen 2010.
I dag er fysiske inngrep og endret arealbruk den viktigste nega-
tive pavirkningen for biologisk mangfold. Motorferdsel i utmark
bidrar direkte og indirekte til a forsterke denne negative pavirk-
ningen.

Konsekvenser av motorferdsel pa biologisk mangfold omhand-
ler flere problemstillinger som gjensidig pavirker hverandre:

» Konsekvenser av barmarkskjgring

» Konsekvenser av kjgring pa sngdekt mark

* Konsekvenser av bruk av motorfartgy og luftfartgy
» Konsekvenser for vegetasjonen

* Konsekvenser for fauna

Barmarkskjgring har stgrst negative effekt pa vegetasjonen,
spesielt i omrader hvor evnen til gjenvekst er svak. Hvor tgrt
eller fuktig vegetasjonsdekket er, helningsgrad pa terrenget,
klima og vekstsesong pavirker hvordan vegetasjonen taler selve
kjgringen og evnen til gjenvekst nar skade har oppstatt.
Motorferdsel kan gi direkte skader i form av synlige kjgrespor
eller gdelagt vegetasjonsdekke, og indirekte skader i form av
endret dreneringsmgnster, avrennig og erosjon.

Ogsa bruk av sngskuter kan gi skader pa vegetasjonen, bl.a.
direkte i form av kontakt med busker og lignende som stikker
opp av sngen, eller slitasjeskader pa vegetasjonsdekket som
fglge av kjgring i perioder med lite sng. I traseer der det kjgres
mye pavirkes ogsa vegetasjonen i form av seinere sngsmelting
og seinere var der sngen er pakket sammen av kjgringen.

Effekten av motorferdsel pa vegetasjonsdekket kan vare
endringer i artssammensetning og artsdekning som medfgrer
varige endringer i vegetasjonsdekket. Dette kan gi negative kon-
sekvenser nar sjeldne eller trua arter og vegetasjonstyper blir
pavirket. Endringer av vegetasjonstyper forarsaket av motor-
ferdsel kan igjen medfgre endret livsgrunnlag for fugl og annet
vilt som lever av og i disse vegetasjonstypene.

Bade kjgring pa barmark og kjgring pa vinterfgre pavirker dyre-
livet. Imidlertid vil konsekvenser for dyrelivet avhenge av de
ulike artenes sarbarhet for forstyrrelser og nar pa aret de utset-
tes for forstyrrelser. Undersgkelser viser at villrein reagerer pa
sngskutere som er over en halv kilometer unna (Reimers m.fl.
2003). Nar villreinen samtidig viser seg a vere spesielt sarbar
for fysiske inngrep, som veier, kraftlinjer og lignende, og unn-
viker disse pa tildels lang avstand, bidrar gkt motorferdsel til gkt
press mot og ytterligere fragmentering av villreinens leveomra-
de. Fjellreven reagerer ogsa pa motorferdsel, men tolererer
motorferdsel bedre dersom reven er hgyere plassert i terrenget
enn forstyrrelseskilden (Overrein 2002).



Nyere kunnskap om rovfugler og motorferdsel indikerer at rov-
fugler opplever mislykkede hekkinger pa grunn av gkt sng-
skutertrafikk. Rovfugler har ofte faste hekkeplasser som gar i
arv i generasjoner, og de blir av den grunn spesielt sarbare nar
disse hekkeplassen i gkende grad blir utsatt for forstyrrelser fra
motorferdsel. Bade kongegrn og jaktfalk antas a reagere nega-
tivt pa forstyrrelser fra bade sngskuter og barmarkskjgring, og
det anbefales en minimumsavstand pa en kilometer fra en regu-
lert sngskutertrasé til rovfuglreir (Knoff & Ngkleby 2005).

Béde for villrein, fjellrev og annet vilt er det en stor utfordring
at motorkjgretgdy bringer mennesker og deres aktiviteter inn i
naturomrader som tidligere i liten grad ble forstyrret av mennes-
kelig aktivitet. Nar dette samtidig skjer i perioder hvor viltet er
spesielt sarbart for forstyrrelser pga. hekke-/yngle-/kalvingstid
eller i perioder med liten neringstilgang, forsterkes den negati-
ve effekten av motorferdselen. Sngskuterkjgring i forbindelse
med vinterferie og paskeferie blir i denne sammenhengen spesi-
elt utfordrende, mens pavirkningen fra barmarkskjgring kan
antas & vere serlig stor hvis den foregar i hekke- og yngletiden
pa varen og forsommeren.

Bade pattedyr og fugler blir sterkt pavirket av luftfartgyer. Det
er uklart om det er selve luftfartgyet eller det at det beveger seg
i lufta som forarsaker den kraftige effekten pa dyr og fugler. Av
NIBR-rapport 2006:15 framgér det at fugler kan reagerer pa
luftfartgyer pa flere kilometers avstand. Bruk av luftfartgyer ved
sarbare fuglekonsentrasjoner, bl.a. ved vatmarker, vil derfor ha
store konsekvenser for bergrte populasjoner. Ogsa kjgring med
motorfartgyer pa innlandsvassdrag vil pavirke hekkende og
trekkende vannfugler.

Sett opp mot malet om 4 stanse tap av biologisk mangfold, er det
viktig at konsekvensene av motorferdsel i utmark ogsa vurderes
i forhold til biologisk mangfold. @kt bruk av motorkjgretgyer i
utmark medfgrer gkte forstyrrelser av fugl og pattedyr, fragmen-
tering av leveomrader for enkelte dyrearter og stedvis endring
av vegetasjonsdekke. Dette er konsekvenser som over tid vil ha
negative konsekvenser for det biologiske mangfoldet.

Det er i denne sammenheng relevant ogsa a legge vekt pa utfor-
dringen som endringer i klimaet representerer. Menneskeskapte
utslipp av CO, utgjer et stort klimaproblem og alle former for
motorisert transport er bidragsytere til dette problemet.
Motorisert ferdsel i utmark star sa langt for en relativt liten
andel av disse utslippene. Tall fra SSB viser at utslipp fra belte-
motorsykkel i 2005 var pa 14 tonn NOx og 16 000 tonn CO,
totalt. Det finnes ikke tall som skiller mellom kjgring i naring
og fritidskjgring. Imidlertid ma en del former for motorisert
transport i utmark sies a ha sa lav nytteverdi i forhold til ulemp-
ene, at samfunnsnytten neppe forsvarer utslipp av klimagasser. I
serlig grad gjelder dette rekreasjonskjgring med sngskuter. De
fleste sngskutere som er i bruk i dag har ogsa forholdsvis hgyt
utslipp av CO,/km i forhold til stgrrelsen pa kjgretgyet.
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3.3.5. Avveininger mellom nytte og ulemper

Slik det framgér av dokumentasjonen referert over, far verdier
som avkobling, ro og stillhet i naturen en stadig gkt betydning
for menneskers helse og trivsel. Det er derfor et mal for samfun-
net a fremme muligheter for stillhet og ro for flest mulig bade i
hverdag og fritid. Samtidig setter samfunnet og samfunnsutvik-
lingen begrensninger for graden av oppfyllelse av malet. I kon-
kurranse med gnske om fred og ro, finner vi behov for transport
i lufta, langs veier pa sjgen.

Samtidig har vi nasjonale og internasjonale miljgmal om a
bevare det biologiske mangfoldet. Behovet for transport i
utmark vil ngdvendigvis pavirke omrader som er forholdsvis
urgrte av inngrep, og dermed har betydning for opprettholdelsen
av det naturlige biologiske mangfoldet.

Utfordringen for forvaltningen av motorferdsel i utmark blir i
denne sammenheng & avveie behovet for transport mot gnsket
om & bevare biologisk mangfold, og behovet for stillhet, fred og
ro. Og det er viktig & understreke at fred og ro i denne sammen-
heng ikke bare gjelder stgy i form av ugnsket motorlyd, men
ogsa “visuell stgy” der naturopplevelsen reduseres av sng-
skutere eller andre motoriserte kjgretgy og fartgy, og spor etter
disse som bryter den roen mange sgker til naturen for a oppleve.

Det er derfor ngdvendig & gjgre nytte - kostnadsvurderinger for
hvilken motorferdsel man skal tillate, for hvem, i hvilket
omfang, i hvilke omrader og til hvilke tider. Pa grunnlag av den
store verdien foreliggende kunnskap tilsier at uforstyrret natur
har bade for det biologiske mangfoldet og for menneskers helse
og trivsel, og den enda stgrre betydning disse verdiene ma antas
a fa i fremtiden, ma disse verdiene etter DNs vurdering veie
tungt i en slik nytte -kostnadsvurdering.

En utfordring ved regulering av motorisert ferdsel er a bidra til
helsefremmende opplevelser for bevegelseshemmede som ellers
ikke har anledning til & komme seg ut i naturen. Samtidig ma
man forhindre at motorisert transport blir sa tilgjengelig at det
far negative konsekvenser for omfanget av fysisk aktivitet og
friluftsliv i befolkningen generelt.

DN mener et restriktivt motorferdselregelverk er ngdvendig for
a opprettholde og gke befolkningens fysiske aktivitetsniva.
Direktoratet ser i denne sammenheng trivselseffekten for den
enkelte ved rekreasjonskjgring med sngskuter som svert liten i
forhold til de mange negative effektene for naturen, andre bruk-
ere av naturen og befolkningens fysiske aktivitetsniva.



4. Hovedspgrsmal i forhold til
fremtidig regulering av motorferdsel
| utmark og vassdrag

4 1. Luftfartay og motorbat

4.1.1. Dagens situasjon og utfordringer

Lov om motorferdsel i utmark og vassdrag forbyr bruk av
motorbat pa vann som er mindre enn 2 km? i utstrekning, samt
start og landing med luftfartgy i utmark. En egen forskrift for-
byr bruk av helikopter til sakalt “heliskiing”. Det enkelte kom-
munestyre kan gjennom forskrift tillate bruk av bat (motorfart-
@y) pa mindre innsjger, samt gi tillatelse til landing og start med
luftfartgy pa nermere fastlagte steder i medhold av motorferd-
selloven § 5. Det kan ogsa gis dispensasjon nar serlige grunner
foreligger i samsvar med motorferdselloven § 6.

I spgrreundersgkelsen som NIBR gjennomfgrte i forbindelse
med MoSa-prosjektet, ga kommunene uttrykk for at motorferd-
sel med motorfartgy eller luftfartgy i utmark forekommer i liten
grad, at det foregar lite ulovlig ferdsel med bat og fly/helikop-
ter, og at det ikke er store konflikter rundt dette. Heller ikke
fylkesmennenes miljgvernavdelinger har i denne spgrre-under-
sgkelsen gitt uttrykk for at dette er et stort eller serlig konflikt-
fylt problemomrade.

Det géar fram av evalueringen av motorferdselforsgket at gkt
trafikk, stgrre bater og dermed gkt forstyrrelse er et gkende
problem i flertallet av de sgrnorske forsgkskommunene.

Pa samme mate som lov om motorferdsel i utmark har et gene-
relt forbud mot motorisert ferdsel i utmark er det i kapittel 5 i
Lov om fritids- og smabater (Lov 1998-06-26 nr. 47: Lov om
fritids- og smabater) et generelt forbud mot bruk av vann-
scootere og andre liknende motordrevne, mindre fartgy. Dette
forbudet gjelder bade for ferskvann og pa sjgen. I henhold til
lovens § 39 kan kommunen ved forskrift, pa gitte vilkar, helt
eller delvis gi unntak fra forbudet i nermere avgrensede omrad-
er. Slike omrader kan bare opprettes der motorferdsel er tillatt
etter motorferdselloven. Det er i Lovdata registrert tre forskrift-
er om slike omrader med unntak fra dette forbudet. Disse tre
omradene er i Bergen, Nord-Aurdal og Mandal.

Antallet luftfartgy gar fram av luftfartstilsynets statistikker og
viser at antallet gker, jf. figur 8. @kningen er tydeligst nar det
gjelder antall helikoptre som i perioden 1992 til 2005 har gkt
med 50 % fra 95 til 143. Fra kommuner som for eksempel Lom
og Oppdal registreres gkende aktivitet knyttet til sightseeing-
flyging med helikopter og flybevegelser med utgangspunkt i
smaflyplass. Det er ogsa en tendens at det er gkt aktivitet med
sightseeingflyging der start og landing skjer pa innmark. Dette
er f.eks. knyttet til tilbud til cruiseturister som er en kort tur pa
land. @nske og sgknad om sightseeingflyging til fjelltoppen
Kalda-Kari pa Jostedalsbreen synliggjgr ogsa en potensiell
utvikling for flyging i turistsammenheng.

Materiell - gyldig luftdyktighetsbevis etter luftfartoaykategori
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Kommersiell flyvirksomhet “med en viss regelmessighet”
krever konsesjon fra Luftfartstilsynet, men denne innskrenker
seg som oftest til at det gis tillatelse til a fly med passasjerer
og/eller last. Luftfartstilsynets liste over selskaper med konse-
sjon for ulike former for flytransport viser at det i 2005 var
registrert luftfartsselskaper i 13 av landets fylker, de fleste i
Akershus og Rogaland. De gvrige er spredt over landet. Flere
selskaper er landsomfattende.

Innvilgete dispensasjoner for lufttransport og bruk av bat etter
motorferdsellovens er trolig den eneste informasjonen som kan
antyde noe om omfang av ferdsel med luftfartgy og motorbét i
utmark. Kommunenes rapportering til KOSTRA nar det gjelder
tall fra 2004, som er de mest pélitelige, viser at det er gitt i over-
kant av 900 dispensasjoner for flytransport og bruk av bat.
Hovedtyngden av disse faller pa tre fylker, Finnmark, Troms og
Hordaland, som til sammen star for vel 40 % av antall gitte
dispensasjoner.

Utfordringene nar det gjelder ferdsel med motorfartgy er i forste
rekke knyttet til en gkning i antall, stgrrelse og motorstgrrelse
og dermed ogsa stgrre fart. Dette gir konsekvenser i form av gkt
rekkevidde som igjen medfgrer gkt forstyrrelse og gkt stgy og er
serlig et problem fordi stgy brer seg over relativt store avstand-
er fra apent vann. Okt fart representerer ogsd en sikkerhets-
risiko. Utfordringene ved bruk av vannscooter er tilsvarende.

Utfordringene for ferdsel med luftfartgy er i stor grad knyttet til
at det i gjeldende lovverk ikke er krav om samfunnsmessig
nytteverdi til flyging som kan tillates. Dette har bl.a. fgrt til en
gkende flygbruk i forbindelse med sightseeing, turisme og
annen person- og fritidstransport. Serlige utfordringer nar det
gjelder ferdsel med luftfartgy er at stgy og forstyrrelser pavirker
mye stgrre omrader enn ved ferdsel til lands og til vanns. Serlig
utfordringer er ogsa knyttet til de mulighetene til flyging som
fglger av at det (inntil et visst omfang) er tillatt & starte/lande pa
innmark og at selve flygingen ikke reguleres i s@rlig grad utover
de generelle regler som gjelder for all luftfart.

Disse utfordringene har ogsa energi- og miljgkomiteen vert
opptatt av. I behandlingen av friluftslivsmeldingen (Inst. S. nr.
114 (2001-2002) merket flertallet i komiteen seg det tiltakende
stgyproblemet i forbindelse med motorisert ferdsel, og ba
Regjeringen a foresla ngdvendige lovendringer slik at regel-
verket omfatter ogsa selve flygingen, ikke bare start og landing.

Problemet med stgy i utmarka ma ses i sammenheng med at
mange nettopp sgker etter ro i fritids- og friluftslivet, fordi stgy
er ett av de stgrste miljgproblemene for stadig flere enkeltindi-
vider i samfunnet. Det gjelder serlig trafikkstgy i bomiljget og
stgy pa arbeidsplassen. Det er pavist en generell sammenheng
mellom stgy og hggt blodtrykk, hjerteinfarkt og sgvnlgshet, i til-
legg til den individuelle irritasjonen over motorstgy, som blir
serlig relevant i samband med fritids- og friluftsliv. Konse-
kvenser av stgy er imidlertid vanskelig bade som forskings- og
forvaltningstema fordi det er store individuelle forskjeller med
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hensyn til hva som skaper irritasjon og hvorfor det gjgr det.
Sveert mange faktorer samvirker, bade knyttet til person og til
situasjon.

Luftfartgyer synes a gi kraftige effekter pa dyr. Bade fugler og
pattedyr har vist seg & bli sterkt pavirket. Om dette skyldes
enkeltfaktorer ved fartgyet (for eksempel selve helikopteret)
eller om det er fordi de beveger seg i lufta, synes uklart. Pa
Svalbard har luftfartgyer gitt sterkere reaksjoner enn for eksem-
pel sngskuter, blant annet pa rein (Overrein 2002).

4.1.2. Erfaringer fra motorferdselforsoket

Forsgkskommunene har utarbeidet egne bestemmelser for luft-
og motorfartgy. Spesielt for luftfartgy er disse sveart varierende,
men med gjennomgédende liten detaljeringsgrad pa bestem-
melsene. Omfanget pa lufttrafikk hjemlet i de kommunale
bestemmelsene er begrenset i alle forsgkskommunene, men
stgrst i kommuner med mye transport i forbindelse med hytteut-
bygging, kraftverksoppsyn og jaktuttak. De kommunale
bestemmelsene for bruk av motorfartgy begrenser trafikken til
spesielle vann og motorstgrrelse. @kt trafikk, stgrre bater og
dermed gkt forstyrrelse er et gkende problem i flertallet av de
sgrnorske forsgkskommunene.

4.1.3. Behandling i MoSa

Det er enighet i Radgivende gruppe om at forholdet til bruk av
motorfartgy (bat) og luftfartgy i utmark i dagens situasjon fgrst
og fremst er knyttet til frykt for kraftig fremtidig vekst og press
om utvidet bruk. Det pekes pa at det er en gkende tendens til
bruk av stgrre bater og kraftigere motorer pa stgrre innsjger og
magasiner. Det forekommer ogsa en del steder sterke lokale
konflikter i forbindelse med bruk av luftfartgy. Allerede i dag er
det flere steder stor og gkende bruk av helikopter og smafly,
blant annet til ren sightseeing i turistnaringen, noe som skaper
st@y, sjenanse og lokale konflikter. Landingsplasser for helikop-
ter godkjennes i dag etter luftfartsloven, for mindre omfattende
trafikk kreves bare godkjenning fra grunneieren. Stgy fra land-
ing pa innmark kan ogsd bergre store utmarksarealer. Videre
vises det til at det ma vurderes om det er behov for innstram-
minger i motorferdselloven med tanke pa godkjenning av plas-
ser for start og landing med luftfartgy, og om og hvordan selve
flygingen i utmark kan reguleres. Nar det gjelder regulering av
batbruk pa vann og vassdrag mener Radgivende gruppe at dette
ikke krever endring av dagens lovverk hvis dagens form for
regulering blir opprettholdt. Regulering av motorferdsel i luft og
til vanns kan imidlertid ogsa skje gjennom kommunale motor-
ferdselsplaner.

Diskusjonene i Radgivende gruppe har i hovedsak fokusert pa
hvordan en skal handtere forventet vekst i bruken av luftfartgy i
utmark. Selv om vi ikke har dokumentasjon pa at det foregéar en
vesentlig vekst i slik trafikk, ser en for seg at etterspgrselen etter



transport til jakt- og fiskelag, sightseeing, firmaturer og ulike
typer opplevelsesopplegg vil gke i takt med velstandsgkningen.
Det samme gjelder frakt av materialer til hyttebygging og frakt
av hytteturister og utstyr etter hvert som hyttebyggingen inten-
siveres. En viss hang til bekvemmelighet og lavere barrierer mot
a velge ”lettvinte” lgsninger bidrar i samme retning, og stgttes
av gkende tilbud om slike tjenester.

Det er enighet i Radgivende gruppe om at start og landing med
smafly og helikopter i utmark, generelt medfgrer stgybelastning
for store omrader, og vil kunne bringe folk raskere og dypere
inn i tidligere relativt ubergrte omrader. Dette forstyrrer bade
friluftslivet og dyrelivet.

I dagens situasjon er det sikkerhetsaspektet som tillegges stgrst
vekt ved lokalisering av start- og landingsplasser. Stgy og sjen-
anse bgr tillegges stgrre vekt enn i dag nar det gis tillatelser til
start og landing. Stgy fra selve flygingen er i dag ikke et klart
nok definert kriterium for & avsla sgknad om start og landing.
Stgybelastningen fra lavtflyging over utmarksomrader — der
start og landing ikke ngdvendigvis foregar i utmark — kan ikke
handteres gjennom dagens motorferdsellov. Helikopterturisme
er det fremste eksemplet pa denne problemstillingen. Dette kre-
ver endring i lovens § 5 a, eller at departementet gir nermere
regler om dette (§ 7). Deler av Radgivende gruppe mener ogsa
at det bgr vurderes om man kan gjgre innstramminger i bruk av
luftfartgy til utfrakt av slakt under jakt. Lokalisering av start- og
landingsplasser bgr uansett tas inn i en kommunal motorferd-
selsplan etter plan- og bygningsloven.

Regulering av lavtflyging vil i all hovedsak handle om & kreve
at det flys utenom visse definerte soner — stille soner” og
vernesoner definert i kommunal planlegging eller av statlig
myndighet — og at det innfgres en minstehgyde for flyging over
utmark, for eksempel 300 meter. Det siste krever i tilfelle en
avklaring mot luftfartsloven.

Det bgr diskuteres hvordan Forsvarets motorferdsel i utmark,
herunder ogsd i verneomrader, skal kunne reguleres bedre
gjennom inngaelse av konkrete avtaler og planlegging av aktu-
elle gvingsomrader. Det er opplyst at Forsvaret arbeider med en
ny plan for gjennomfgring av @velser, blant annet for & unnga
sarbare omrader. Om det innfgres kommunal og/eller statlig
sonering av utmarksomrader kan det vurderes om ogsa
Forsvarets gvingsaktiviteter skal tas med i eventuelle sonerings-
bestemmelser.

Radgivende gruppe slar fast at det i en del tilfeller vil vere
mindre skadelig for naturen & frakte materialer og lignende med
helikopter enn ved & kjgre pa barmark. Slik lufttransport ligger
i dag innenfor en etablert forstaelse av nyttebegrepet. Hvis det
kan godtgjgres at sjgfly i stor grad er egnet til gods- og vare-
transport, bgr det vurderes hvordan slik bruk bgr reguleres.
Dette blir i hovedsak et spgrsmal om det skal apnes for landing
med sjgfly pa flere vann i utmark enn hva som er tilfelle i dag.
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Selv om argumentet om redusert skadeomfang i naturen ved
bruk av lufttransport kan synes gyldig ogséa for personfrakt av
jegere, fiskere og turister, reiser dette en prinsipiell diskusjon
om persontransport skal likestilles med vare- og godstransport.
I dagens lovgivning er dette prinsipielle skillet delvis slatt fast.
Tur- og fritidskjgring, “sngskutersafarier” og person-transport
med sngskuter til hytter og lignende er ikke tillatt, med unntak
for rutekjgring og funksjonshemmedes transport. Prinsippet blir
trolig vanskeligere & forsvare dersom fritidskjgring med sngsku-
ter blir tillatt.

Med hensyn til ferdsel pa innsjger og vassdrag er det oppfat-
ningen hos den overveiende delen av Radgivende gruppe at det
ikke er pakrevd med endringer i dagens lovgivning. Det er et
synspunkt at dagens regulering av sngskuterkjgring pa islagte
vann utenfor regulerte lgyper er til hinder for effektivt vinter-
fiske. Det bgr likevel vurderes & gjgre en nermere undersgkelse
av i hvilken grad motorferdsel pa stgrre vann medfgrer proble-
mer for mennesker og dyr, og om kommunene i stgrre grad og
mer aktivt bgr regulere — eventuelt forby — motorferdsel pa
stgrre vann der slik ferdsel er til stor sjenanse for mange. Regler
for maksimal tillatt motorstgrrelse kan vare et aktuelt virke-
middel for a redusere hastighet og stgy fra motorbater pa stgrre
innsjger og vassdrag.

4.1.4. DNs vurderinger

I likhet med Radgivende gruppe i MoSa, mener DN at start og
landing med fly og helikopter i utmark, og bruk av bat pa vann
og vassdrag har vert tilfredsstillende forvaltet fra kommunenes
side. Det har heller ikke vart de store og systematiske lov- og
forskriftsbrudd fra utgvernes side. Det registreres et gkende
gnske fra publikum om mer bruk av fly og helikopter knyttet til
utmarksbruk i fritids- og reiselivssammenheng, og direktoratet
deler bekymringene referert over fra MoSa i forhold til gkt
omfang av dette. Hvis utviklingen fortsetter slik vi ser i dag med
gkt omfang av bruk av luftfartgy og motorfartgy vil det vaere
behov for nye grep i forvaltningen av dette for & ivareta biolo-
gisk mangfold og friluftsliv. Direktoratet foreslar at det ved vur-
deringer av tillatelser om start og landing med luftfartgy og opp-
rettelse av landingsplasser i utmark skal innfgres krav om sam-
funnsmessig nytteverdi pa lik linje med bruk av motorkjgretgy.
Videre mener DN at det ikke skal gis tillatelse til ren person-
transport med luftfartgy unntatt i helt spesielle tilfeller.

I kommuner hvor det etableres sma luftfartsselskap som i
utgangspunktet har markert lokal tilknytning, mener direktoratet
at diskusjonen rundt dispensasjoner fra landings- og startforbud
i utmark ikke bare ma bli en sak om etablering av tiltrengte
arbeidsplasser i kommunen. Skader og ulemper virksomheten
vil pafgre natur og allment friluftsliv, skal vurderes i det enkelte
tilfellet og DN mener det kun unntaksvis skal gis tillatelse til
bruk av luftfartgy knyttet til utmarksnzaering.



DN foreslar at kommunene fortsatt skal forvalte bestemmelsene
om oppretting av start og landingsplasser for luftfartgy. Dette
skal innga i planbehandlingen og det skal vises i kommunens
motorferdselplan hvor start og landing er tillatt. Det ma vises
varsomhet nar det gjelder & gi tillatelser til landing med sjgfly
serlig sett i forhold til sarbare perioder for fuglelivet.

Slik DN ser det ma spgrsmal om lavtflyging i sivil luftfart
drgftes med Luftfartsverket som forvalter Lov om luftfart
11.06.1993 nr 101 (luftfartsloven). Det bgr settes i gang proses-
ser i samrad med Luftfartsverket med sikte pa a drgfte om og
hvordan man kan regulere lavtflyging. For en del verneomrader
er det i dag forskrifter hjemlet i Naturvernloven som forbyr
flyging under 300 meter (1000 fot). Direktoratet mener i
utgangspunktet at eventuelle grenser for lavtflyging ma settes
vesentlig hgyere enn 300 meter for & sikre god nok effekt i form
av mindre forstyrrelse for mennesker og dyr.

Direktoratet er enig med Radgivende gruppe i MoSa i at landing
og start pa innmark vil kunne resultere i flyging som far effekt
péa utmarksarealer og at det slik sett kunne vare gnskelig at fly-
og helikopterlanding pa innmark ma forvaltes pa samme mate
som nar det gjelder utmark. Det er imidlertid i slike tilfeller ikke
landingen, men selve flygingen som er ugnsket. Da er det ikke
hensiktsmessig med en generell utvidelse av motorferdsellovens
virkeomrade ved & inkludere landing og start pa innmark.

Direktoratet er ogsa enig med Radgivende gruppe om at det ikke
er behov for stgrre endringer nar det gjelder regler for bruk av
motorbat pa vann og vassdrag. Det er bekymringsfullt at gkt
trafikk, stgrre bater og dermed mer forstyrrelse er et tiltakende
problem. Gjennom den kommunale planleggingen bgr det i
stgrre grad enn hva som har vert tilfelle hittil, vurderes motor-
batfrie soner i stgrre vatn. Dette gjelder for viktige friluftsom-
rader, og omrader som er viktige for fuglelivet. Gjennom motor-
ferdselplan eller kommuneplanens arealdel, kan slike omrader
sikres mot forstyrrende motorisert battrafikk.

Det skal fortsatt vaere anledning til & forby motorisert ferdsel pa
vann stgrre enn 2 km?. Videre skal det framga av motorferdsel-
plan hvor det er tillatt & bruke motorbat pa vann og vassdrag.
Det vil fortsatt kun vere i helt spesielle tilfeller at kommunen
kan apne for bruk av motor pa vann under 2 km?.

Kommunene bgr kunne gi bestemmelser om bruk av forbren-
ningsmotorer og elektriske motorer pa vann og vassdrag.
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4.2. Barmarkskjgring
4.2.1. Dagens situasjon og utfordringer

Ferdsel pa barmark er i henhold til dagens lovverk tillatt til en
rekke nytteformal som framgar av lovens § 4 og nasjonal for-
skrift § 2. I Finnmark kan fylkesmannen, etter forslag fra kom-
munene ogsa tillate ferdsel pa barmark etter sakalt "tradisjonel-
le ferdselsarer” for transport til hytter og i forbindelse med jakt,
fangst, fiske og barsanking. Utover dette ma eventuell tillatelse
til ferdsel pa barmark skje etter den generelle unntaksbestem-
melsen i nasjonal forskrift § 6 “dersom sgkeren paviser et ser-
lig behov som ikke knytter seg til turkjgring, og som ikke kan
dekkes pa annen mate.”

I de siste arene har antall barmarkskjgretgyer, serlig ATV, gkt
betraktelig. I serlig grad gjelder dette Finnmark der kjgrespor
etter barmarkskjgretgy er blitt et omfattende og tydelig problem,
men ogsa i resten av landet ser en na en sterk gkning i antallet
kjoretgy

Det er ingen tvil om at barmarkskjgretgyer bygget med tanke pa
ekstrem framkommelighet i terrenget kan forarsake betydelige
skader. Den sterke veksten og det betydelige skadepotensialet,
gjor regulering av kjgring med barkmarkskjgretgyer til et viktig
sporsmal. Det selges i dag ogsa kjgretgy som ikke er tillatt for
lovlig bruk, blant annet terrengkjgretgyer for barn.

Tur- og fritidsskjgring med barkmarkskjgretgyer er ikke tillatt
etter dagens lov (med unntak av kjgring etter etablerte 1gyper i
Finnmark). Det er imidlertid klart at det foregar til dels betyde-
lig fritidskjgring med barkmarkskjgretgyer/ATV i utmark under
dekke av at det skjer i n@ringssammenheng, serlig knyttet til
reindrift. Ogsa i forbindelse med jakt brukes barkmarkskjgret-
gyer til frakt av jegere og utstyr i strid med lovens bestemmelser.
Annen ulovlig kjgring fglger av de uklare reglene som gjelder
for registrering, og som fglge av befolkningens manglende
kjennskap til restriksjonene pa bruken. For eksempel er det liten
kunnskap om at motorferdselloven definerer alle veier som ikke
er opparbeidet til kjgring med vanlig bil som utmark.

Spesielt om Finnmark

Det er historiske grunner til at reguleringen av motorferdsel i
Finnmark skjer i et helt annet forvaltningsregime enn for resten
av landet. Ved innfgringen av motorferdselloven ble det i stor
grad tatt hensyn til praksis som allerede var etablert. Finnmark
har i tillegg til l@ypenettet for sngskuter ogsa et betydelig nett av
barmarkslgyper langs sakalte “tradisjonelle ferdselsarer”.

4.2.2. Erfaringer fra motorferdselforsoket

Forsgket har i liten grad pavirket omfanget av barmarkskjgring.
Bestemmelsene som forsgkskommunene har laget for denne
typen kjgring er i stor grad en direkte viderefgring av tidligere
regelverk.



Forsgket gir lite erfaringer omkring barmarksproblematikk.
Kautokeino kommune avbrgt forsgket undervegs, og de sgr-
norske kommunene er ikke ngdvendigvis representative for de
store utfordringene som mgter kommuner med kraftig vekst i
antall kjgretgy, stort omfang av kjgring og tilsvarende konse-
kvenser for naturmiljget. Oppsynsregistreringene bekrefter
imidlertid den generelle trenden om gkning i omfanget bade av
lovlig og ulovlig kjgring.

4.2.3. Behandling i MoSa

Radgivende gruppe er helt samstemt i at det ikke er en aktuell
problemstilling & apne for Igyper for fritidskjgring pa barmark
sgr for Finnmark. Reglene her ma ikke utvides til & gjelde for
andre deler av landet. Det er derimot bred enighet om at det vil
vere ngdvendig med tiltak for & redusere barmarkskjgringen i
Finnmark.

Det er behov for & redusere den betydelige fritidskjgring med
barkmarkskjgretgyer som skjer under dekke av n@ringskjoring,
serlig i reindriften. Ogsa under jakt brukes barkmarkskjgretgy-
er til frakt av jegere og utstyr i strid med lovens bestemmelser.

Det bgr vurderes a knytte bruk av barkmarkskjgretgyer til
naringsmessig kjgring i utmark til en eller annen form for
konsesjon for a redusere ungdvendig bruk. Det er imidlertid en
viss tvil om realismen i innfgring av et slikt virkemiddel. Et
alternativ til en konsesjonsordning er & forhandle fram frivillige
avtaler med naringsorganisasjonene i landbruket og reindriften
om tiltak for a redusere omfang av kjgring som ikke er direkte
knyttet til utgvelse av nerings-virksomhet. Slike avtaler kan for
eksempel innga som deler av driftsplaner i landbruket og rein-
driftsnaeringen, slik det er under utprgving i Sverige. En annen
mulighet er at det blir satt strengere krav til dokumentasjon for
at kjgringen faktisk skjer i tilknytning til neering gjennom krav
til registrering som naringsdrivende, fremleggelse av n@rings-
oppgave eller tilsvarende.

Forholdene i Finnmark

I MoSa er kjgring pa barmark i Finnmark vurdert serskilt, pa
grunn av de betydelige og gkende skadene pa terreng og vegeta-
sjon som er registrert i fylket. Det er bred enighet i Radgivende
gruppe om at dagens utvikling er en trussel for natur og miljg,
og at barmarkskjgringen i Finnmark ma underlegges strengere
restriksjoner for & stoppe en urovekkende utvikling.

Det er kombinasjonen av et i utgangspunktet liberalt regime, en
utstrakt liberal kommunal dispensasjonspraksis og mye ulovlig
kjgring og grasonekjgring som har gjort situasjonen i Finnmark
serlig bekymringsfull. Det er en viktig utfordring ved revisjon
av eksisterende lovverk at dagens forvaltingspraksis bringes i
bedre samsvar med lovens intensjoner, samtidig som befolk-

ningen blir bevisstgjort om ngdvendigheten av a redusere
presset mot naturen fra den gkte motorferdselen.
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Miljgverndepartementet har ogsa etter dagens lov muligheter
for & ta en mer aktiv rolle i reguleringen av motorferdsel i
utmark (lovens § 7) ved a forby visse former for motorferdsel
eller visse bruksformal og gi nermere regler om kommunens
bruk av dispensasjonsmyndigheten. En slik regulering synes
ngdvendig for deler av Finnmark. I de tilfeller hvor kommunene
gir dispensasjoner i strid med lovverket, ma det ogsa finnes
sanksjonsmuligheter, for eksempel ved at dispensasjonsmyndig-
heten midlertidig eller permanent overfgres til fylkesmannen.

4.2.4. DNs vurderinger

Direktoratet har merket seg den entydige og restriktive hold-
ningen som Radgivende gruppe i MoSa har til barmarkskjgring
med formal tur- og fritidskjgring og er enig i denne vurdering-
en. I tillegg til stgy og forstyrrelser som fglger av annen moto-
risert ferdsel i utmark gir barmarkskjgring ogsa fysiske skader i
landskapet som gjgr at denne type ferdsel ma handteres sveert
strengt. Nar Radgivende gruppe viser til at det er kombinasjonen
av et i utgangspunktet liberalt regime, en utstrakt liberal kom-
munal dispensasjonspraksis og mye ulovlig kjgring og grasone-
kjoring som har gjort situasjonen i Finnmark sarlig bekym-
ringsfull, ma dette ogsa tas meget alvorlig med tanke pa forvalt-
ningen av barmarkskjgring i resten av landet i ara framover.

Direktoratet mener derfor at det ma settes inn tiltak for snu
utviklingen i bruk av barmarkskjgretgyer i utmark, bade for a
begrense gkt fritidsbruk av slike kjgretgy, men ogsa for a
begrense neringsbruken og nyttekjgringen til det som er strengt
ngdvendig. I lovforslaget til § 8 andre ledd er det en hjemmel for
a opprette forskrift for ngdvendig regulering av dette.

Situasjonen og utviklingen i Finnmark viser etter Direktoratets
vurdering at det var en riktig vurdering i 1987 a vedta restriktive
bestemmelser for resten av landet nar det gjelder motorisert
ferdsel i utmark og vassdrag. Erfaringene totalt tilsier at regel-
verket sgrover i landet fortsatt ma vare restriktivt. Direktoratet
forutsetter derfor at de sgknadspliktige bestemmelsene i forhold
til kjgring pa barmark som finnes i lovforslaget handteres sveert
restriktivt og at det blir gitt sveert fa tillatelser til slik transport.
Tillatelse til motorisert transport pa barmark skal bare gis der-
som det er et dpenbart behov for transport som ikke kan lgses pa
annen mate og dette apenbart vil gi mindre ulemper for naturen
og andre brukere av naturen enn alternative transportformer, for
eksempel ved transport pa sngdekt mark. Dette ma gjelde gene-
relt og i serlig grad om det sgkes om kjgring utenfor etablerte
traktorveger og andre eksisterende traseer. Pa bakgrunn av at det
forutsettes svert begrenset omfang av kjgring, er det ikke lagt
opp til leiekjgringsordning for barmarkskjgring.

DN ser det videre som viktig at det stilles ressurser til radighet
for a kunne fglge opp kontrollen av barmarkskjgringen bade i
Finnmark og i resten av landet.



Nar det gjelder Finnmark viser DN til at det er bred enighet i
MoSa om at dagens utvikling er en trussel for natur og milj@, og
at s@rlig barmarkskjgringen i Finnmark ma underlegges streng-
ere restriksjoner for & stoppe en urovekkende utvikling.
Situasjonen med barmarkskjgring og terrengskader er serlig
bekymringsfullt.

DN mener at utviklingen i Finnmark ma snus. Direktoratet
stgtter likevel vurderingene fra MoSa om at inndragelse av
mulighetene for tur- og fritidskjgring pa barmark i Finnmark,
kan vere urealistisk a gjennomfgre med umiddelbar virkning i
forbindelse med lovendringen. Fgr reduksjon i Igypenettet
vurderes konkret, bgr derfor offentlige organer, grunneiere og
brukere drgfte saken, og sa sette i verk tiltak som snur den
uheldige utviklingen. Dersom dette ikke lykkes, og skadene pa
naturen fortsatt tiltar i omfang, ma inndragelsen av lgypene og
eventuelt andre aktuelle tiltak vurderes.

4.3. Rekreasjonslgyper og isfiskelgyper
for sngskuter

4.3.1. Dagens situasjon og utfordringer

Tur og fritidskjgring (rekreasjonskjgring) i utmark er i dag
kjoring som i samsvar med motorferdselloven ikke anses som
“nyttig”. Loven forbyr derfor slik kjgring. Det er imidlertid
noen viktige unntak. Tur- og fritidsskjgring med sngskuter i er
tillatt i Finnmark og deler av Nord-Troms etter bestemte traseer
(6201 km lgyper som var apne for fri ferdsel med sngskuter i
2005). Kommunene som har deltatt i motorferdselsforsgket har
hatt anledning til a tilrettelegge for og regulere tur- og fritids-
kjoring med sngskuter etter Igyper fastlagt i kommuneplan etter
plan- og bygningsloven. Forskrift til motorferdselloven gir ogsa
i enkelte deler av landet mulighet til & legge ut isfiskelgyper som
pa mange mater har fatt karakter av apne lgyper for turkjgring.

Isfiskelgyper finnes i enkelte kommuner i Troms, Nordland og i
Trgndelag. Antallet Igyper i hver kommune og omfanget av
kjgring i Igypene varierer mellom kommunene. I motorferdsel-
forsgket ble det etablert 1gyper for rekreasjonskjgring i Fauske,
Hattfjelldal, Stor-Elvdal og Vinje kommuner, jf. nedenfor om
erfaringer fra forsgket.

I andre land vi kan sammenligne oss med nar det gjelder bruk
av utmarka, er det tillatt med fritidskjgring i en eller annen form.
Det er ingen tvil om at det er store forventninger fra enkelte
miljger, spesielt fra sngskutermiljget, om a fa en lempning i
regelverket pa dette omradet ogsa i Norge.
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4.3.2. Erfaringer fra motorferdselforsoket

Det gjelder egne vedtekter for forsgket hvor det er gjort delvis
unntak fra motorferdselloven. Motorferdselforsgket ga kom-
munene mulighet til & etablere Igyper for rekreasjonskjgring. 1
forhold til tidligere praksis innebar dette en utvidelse av tillatte
formal for motorisert ferdsel i utmark. I Kautokeino eksisterte
slike lgyper for forsgket ble satt i gang. Det samme var delvis
situasjonen i Fauske og Hattfjelldal som begge hadde isfiske-
Igyper forut for forsgket.

Erfaringer fra motorferdselsforsgket viser at totalt kjgreomfang
pkte og at forsgket ikke resulterte i redusert stgy- og trafikkbe-
lastning totalt sett slik formalet var, fordi nye kjgreformal ble
innfgrt. For de kommunene som etablerte rekreasjonslgyper
(Fauske (en lgype), Hattfjelldal og Vinje (flere Igyper) og Stor-
Elvdal (en lgype)), var en effekt at tidligere ulovlig kjgring ble
gjort lovlig gjennom utlegging av apne sngskuterlgyper for tur-
kjgring i kommuneplanene. Samtidig gar det fram at ulovlig
kjgring fortsatt forekommer og at kommuner med stort omfang
pa sngskuterkjoring og med egne rekreasjonslgyper ogsa har
stgrst omfang pa ulovlig kjgring. Det vises videre til at den for-
men for ulovlig kjgring som sa ut til & ha stgrst omfang i for-
spksperioden, var etablering av ulovlige tilfgrselslgyper til
rekreasjonslgyper og fiskelgyper. Imidlertid vises det ogsa til
ulovlig kjgring i gvrige omrader i kommunene og det vises til i
sluttrapporten fra forsgket at ’det er en tendens til at kommune-
ne med stgrst totalomfang pa sngskuterkjgringen (dvs. kommu-
nene som har dpnet for nye kjgreformal gjennom isfiskelgyper
og rekreasjonslgyper), ogsa har hgyest antall spor etter sngsku-
terkjgring i omrader uten slike lgyper. Dette betyr at selv om en
i stor grad oppnar en kanalisering av sngskuterkjgringen til 1gy-
pene nar en legger ut rekreasjonslgyper og fiskelgyper, sa fore-
gar det fremdeles en del kjgring i omrader der en i arealsone-
ringen ikke gnsker at sngskutekjoring skal forega.”

Av rekreasjonslgypene som ble etablert var lgypen i Fauske og
Igypene i Hattfjelldal dpne for alle, mens lgypene i Stor-Elvdal
og Vinje var forbeholdt innebygds medlemmer i sngskuterklub-
bene. Det er derfor grunn til & papeke at selv om forsgket viser
en gkning i omfanget av motorisert ferdsel i utmark gir forsgket
ikke erfaringer for hva det vil si 4 legge ut apne rekreasjonslgy-
per i befolkningstette omrader i Sgr-Norge. Forsgket har heller
ikke gitt erfaringer om effekter av a legge ut rekreasjonslgyper
gjennom flere kommuner, noe som fort vil bli et spgrsmal hvis
forsgksvedtektene blir gjeldende nasjonalt. Begge disse forhol-
dene mad antas a bidra til en enda stgrre gkning i ferdselen med
sngskuter enn det forsgket viser.

Det har i tillegg til motorferdselforsgket i de 8 kommunene etter
initiativ fra Fylkesmannen i Troms veert satt i gang et forsgks-
prosjekt med en utvidelse av omradet for etablering av isfiskel-
gyper i Troms til ogsa & omfatte kommunene Dyrgy, Salangen
og Sgrreisa. Siktemalet med forsgket var & fa ned omfanget av
ulovlig sngskuterkjgring ved utlegging av faste isfiskelgyper,
igangsetting av holdningsskapende arbeid og gkt kontroll. Det
var en forutsetning fra DN side at forsgket var tidsbegrenset og



at det skulle evalueres. Evalueringen konkluderte med at forsg-
ket ikke hadde fgrt til nedgang i ulovlig kjgring og at holdnings-
skapende arbeid hadde vert utilstrekkelig og uten dokumenter-
bar effekt. Kontrolloppgavene var heller ikke vektlagt.
Fylkesmannen fant derfor ikke grunnlag for a etablere perma-
nente lgyper, og ville heller ikke forlenge forsgksperioden.

4.3.3. Behandling i MoSa

Spgrsmalet om det skal apnes for tur- og fritidsskjgring med
sngskuter, og hvordan slik kjgring eventuelt skal reguleres, har
vert et sentralt tema i Radgivende gruppe. Diskusjonene har
delvis dreid seg om prinsipielle argumenter for og imot om det
er riktig og/eller ngdvendig & apne for slik bruk av naturen, del-
vis om hvilke konsekvenser en apning av adgangen til tur- og
fritidsskjgring vil kunne fa for natur, dyr og mennesker.

I Radgivende gruppes diskusjon om hvorvidt det bgr apnes for
tur- og fritidsskjgring med sngskuter eller ikke, faller argumen-
tasjonen langs to hovedlinjer:

* Argumentene mot at det bgr apnes for tur- og fritidsskjgring
med sn@gskuter er at dette vil medfeére en sa stor ekstra belast-
ning pa natur og mennesker at det ikke kan tillates. Apning for
tur- og fritidsskjgring vil fgre til et stort press mot mer fjernt-
liggende, urgrte naturomrader og bidra til mer hyttebygging i
slike omrader med gkt sngskuter-ferdsel som fglge. En slik
beslutning vil i praksis vare irreversibel og ha betydelige
langsiktige konsekvenser det er vanskelig a ha oversikt over,
for eksempel i omrader med store konsentrasjoner av hyttebe-
byggelse i Sg¢r-Norge. Apning for fri kjgring vil redusere
effekten av etablerte leiekjgringsordninger, gke antallet sku-
tere og dermed ogsa det totale omfanget av sngskuterkjgring.

* Argumentene for at det bgr apnes for tur- og fritidsskjgring
med sngskuter i definerte, faste skuterlgyper er at dette vil
bidra til gkt trivsel for mange som gnsker a bruke sngskuter til
tur- og fritidskjgring. Dette vil ogsa bidra til 4 gjgre distrikt-
ene mer attraktive, og legge grunnlag for lokal neringsutvik-
ling. Dagens lovverk praktiseres meget forskjellig og opp-
leves av noen a vere i utakt med folks rettsoppfatning. Det
hevdes at dpning for rekreasjonskjgring i eget lgypenett vil
redusere ulovlig kjgring

Rédgivende gruppe registrerer at inndragelse av mulighetene for
tur- og fritidskjgring med sngskuter i Finnmark og Nord-Troms
ma oppfattes som urealistisk, og trolig vil fgre til ukontroller-
bare tilstander. Radgivende gruppe registrerer at det i Finnmark,
hvor motorferdselsregimet er mest liberalt, tilsynelatende er stor
uenighet i fortolkningen av formalsparagrafens begreper ”sam-
funnsmessig helhetssyn”, ”vern av naturmiljget” og "trivsel” og
forstaelsen av forvaltningens avveining mellom disse. Mange i
lokalbefolkningen mener at dagens lov og forvaltningspraksis er

i strid med folks alminnelig rettsoppfatning. Det hevdes ogsé av
enkelte at lovverket ikke tar hensyn til samisk levesett og kultur.

Deler av Radgivende gruppe mener at det bgr apnes for tur- og
fritidsskjgring, men at slik kjgring skal begrenses til et lgypenett
fastlagt av den enkelte kommune i en egen motorferdselplan
(kommunedelplan) som del av kommuneplanens arealdel. Det
er bred enighet om at dersom adgang til tur- og fritidskjgring i
faste Igyper blir innfgrt, ma fglgende forutsetninger vare opp-
fylt:

* Lgyper for tur- og fritidskjering skal planlegges og vedtas
etter plan- og bygningslovens prosedyrer hvor medvirkning
og offentlighet er et viktig prinsipp. Det inneberer at plan- og
bygningsloven ma endres slik at ngdvendige formal for regu-
lering av motorferdsel blir tatt inn

* Kommunenes kunnskaper om viktige naturomrader, -verdier
og kvaliteter som grunnlag for planleggingen ma forbedres

* Det ma finnes klare, statlige retningslinjer (for eksempel riks-
politiske retningslinjer) for planleggingen som palegger kom-
munene a ta hensyn til nasjonale mal (for eksempel ivareta-
kelse av nasjonalt viktige friluftsomrader, biologisk mang-
fold, villreinstammene, tamreindrift osv.)

* Det ma finnes sanksjonsmuligheter mot kommuner som plan-
legger lgyper i strid med motorferdsellovens intensjon og
bokstav med muligheter for statlige myndigheter og bergrte
interesser a gi innsigelse til og/eller underkjenne planer

* Fylkeskommunen og fylkesmannen ma tidlig trekkes inn som
instanser for a kvalitetssikre slike planer og ivareta ngdvendi-
ge regionale hensyn

Det er uenighet i Radgivende gruppe om det bgr apnes for tur-
og fritidsskjgring med sngskuter i apne Igyper. Om et slikt poli-
tisk vedtak blir fattet, er det bred enighet om at omrader og 1gy-
petraseer for tur- og fritidskjgring skal vere planlagt og vedtatt
etter prosesser og prosedyrer i plan- og bygningsloven. Videre
ma det finnes innsigelses- og sanksjons—muligheter mot kom-
muner som planlegger og /eller dpner slike lgyper i strid med
motorferdsellovens formal.

Radgivende gruppe har konsentrert seg om den generelle disku-
sjonen av rekreasjonslgyper, slik at det finnes lite spesifikt om
isfiskelgyper. Men i NIBRs Rapport 2006:16 er det drgftet for-
skjellige alternative regimer nar det gjelder forvaltning av moto-
risert ferdsel 1 utmark og vassdrag. Her er det bl.a. sagt at uten-
om Finnmark og Nord-Troms er det i en del kommuner lagt ut
isfiskelgyper til stgrre, fjerntliggende fiskevann. Det er obser-
vert at formalet isfiske ofte er et dekke for mer alminnelig tur-
kjogring, og dermed er ulovlig. Dersom det velges et restriktivt
regime, og det er et generelt gnske om & redusere grasonen for
sngskuterkjgring kan inndragning av godkjente isfiskelgyper,
eller fjerning av hjemmelen som &dpner for a legge ut slike
Igyper, vere et bidrag.

'Erfaringer fra motorferdselsforsgket viser at totalt kjgreomfang gkte, men at denne kjaringen ble gjort lovlig gjennom utlegging av apne snaskuterl-
gyper for turkjering i kommuneplanene (jfr. avsnitt 3.8 i kunnskapsgrunnlaget (NIBR-rapport 2006:15).



4.3.4. DNs vurderinger

Direktoratet mener at apning for rekreasjonskjgring med sng-
skuter vil medfgre et betydelig stgrre press pa naturen, med mer
kjgring av de som allerede har sngskuter, samtidig som flere vil
finne det interessant a skaffe seg sngskuter.

Direktoratet registrerer utsagnet om at slike sngskuterlgyper vil
bidra til gkt trivsel for de som gnsker & bruke sngskuter til tur-
og fritidskjgring. Argumentet om at dette vil bidra til a gjgre
distriktene mer attraktive, og legge grunnlag for lokal narings-
utvikling, er ogsa kjent.

Samlet kan direktoratet likevel ikke finne at det mulig & etablere
rekreasjonslgyper utover de som eksisterer i dag, uten at dette
far store negative konsekvenser for naturen og for det tradi-
sjonelle friluftslivet i skog og fjell. Rekreasjonslgyper vil med-
fgre stgrre sngskuteraktivitet som skader sarbar natur, og som
gir gkt stgy og uro. For sngskuterbruk i rekreasjonsgyemed er
omkostningene stgrre enn fordelene ved bruken. Direktoratet
mener at utviklingen i Finnmark og Nord-Troms ma snus.
Direktoratet stgtter likevel vurderingene fra MoSa om at inndra-
gelse av mulighetene for tur- og fritidskjgring pa barmark i
Finnmark, og med sngskuter i Finnmark og Nord-Troms, kan
vere urealistisk a gjennomfgre med umiddelbar virkning i for-
bindelse med lovendringen. Fgr reduksjon i 1gypenettet vurderes
konkret, bgr i alle tilfeller offentlige organer, grunneiere og
brukere drgfte saken, og deretter sette i verk tiltak som snur den
uheldige utviklingen. Dersom dette ikke lykkes, og skadene pa
naturen fortsatt tiltar i omfang, ma inndragelsen av lgypene og
andre tiltak vurderes.

Situasjonen og utviklingen i Finnmark og Nord-Troms viser at
det var en riktig vurdering i 1987 & vedta restriktive bestem-
melser for resten av landet nar det gjelder motorisert ferdsel i
utmark og vassdrag. Erfaringene totalt tilsier at regelverket sgr-
over i landet fortsatt md vare restriktivt. Bestemmelsene for
kjgring pa vinterfgre i Finnmark og Nord-Troms bgr derfor gis
ved egen forskrift.

Det blir ogsa hevdet at lovverket i dag praktiseres meget for-
skjellig, og at apning for rekreasjonskjgring i eget lgypenett vil
redusere ulovlig kjgring. Direktoratet mener at det ikke er en
farbar veg a etablere et system som medfgrer en ugnsket situa-
sjon med mer sngskuterkjgring, som ledd i arbeidet med a
begrense ulovlig kjgring. Ulovlig kjgring ma sgkes hindret ved
forebyggende arbeid og effektiv kontroll.

Direktoratet gnsker ikke at bestemmelsen om etablering av
isfiskelgyper skal bestd. Isfiskelgyper som er etablert pr.
01.07.07 skal kunne brukes inntil videre.
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4.4. Reiselivsneering - ny
landbruksnaering - hasting i naturen

4.4.1. Dagens situasjon og utfordringer

I dagens lovverk finnes flere hjemler som gir mulighet for moto-
risert transport i forbindelse med ulike former for utmarks-
naring utover det som omfattes av tradisjonell jordbruk-, skog-
bruk og reindriftsnering og som er hjemlet i lovens § 4. Dette
gjelder bl.a. nasjonal forskrift § 3, bokstav ¢ som hjemler tran-
sport som er ngdvendig for drift av turistanlegg som ikke ligger
til brgytet bilveg og nasjonal forskrift § 3, bokstav e som hjem-
ler opparbeiding av skilgyper og skibakker. I henhold til nasjo-
nal forskrift § 5, bokstav d kan kommunestyret gi tillatelse til
bruk av sngskuter for kjgring i utmarksnaring for fastboende.

Landbruket er under rask omstilling. I Norge har denne utvi-
delsen av det tradisjonelle landbruket vert gitt ulike betegnelser
som “det nye landbruket” og “Landbruk Pluss”. Generelt hand-
ler dette om a bruke jorda og gardsbrukene til mer enn mat- og
fiberproduksjon gjennom a utvikle nye naringer basert pa gar-
dens ressurser. Mye av fokus er i denne sammenhengen satt pa
utmarka og hvordan denne kan brukes til etablering av nye
naringsmuligheter gjennom lokal foredling og matproduksjon,
utvikling av reiselivsprodukter gjennom salg og utleie av jakt-
og fiskerettigheter, utleichytter, guidede turopplegg osv.

Regjeringen Bondevik II utarbeidet ogsa en Fjelltekst” som
star i St. prp. nr. 65 (2002-2003) Tilleggsbevilgninger og
omprioriteringer i statsbudsjettet kap 3. Fjellteksten trekker opp
rammer for hvordan det kan utvikles naringsvirksomhet pa
grunnlag av den betydelige markedsverdien som ligger i nasjo-
nalparker og store verneomrader i fjellet. Mange av disse aktivi-
tetene kan fgre til mer motorisert ferdsel, og typer av motor-
ferdsel som etter dagens lovgivning ikke er direkte tillatt etter
motorferdselloven. For eksempel gnsker enkelte at sngskuter-
safarier blir et reiselivsprodukt i seg selv, noe som i dag er for-
budt etter motorferdselloven.

@kt satsing pd motoriserte aktiviteter kan skape en intern kon-
flikt i reiselivet ift. gardsturisme og andre reiselivstilbud der
opplevelse av naturens ro og stillhet er det sentrale ’produktet”.
@nsket om motorisert ferdsel vil gke, fritids- og neeringsbruk
koples og setter oppfatningen av hva som er “samfunnsmessig
nytte” under press. Dette forsterkes av gkonomiske interesser
knyttet til salg av kjgretgy (ATV, sngskuter), og gkt bruk av fly
og helikopter.



4.4.2. Erfaringer fra motorferdselforsgket

Det var kun 3 av forsgkskommunene som ved oppstarten av for-
spket hadde malsettinger om & bruke motorisert ferdsel som et
element i en satsing pa neringsutvikling og reiseliv. Dette var
mest tydelig uttalt i Fauske, der det a legge til rette for vinter-
turisme i Sulitjelma ved & apne for rekreasjonskjgring med sngs-
kuter i en egen lgype (turistlgypa) var viktig for kommunens
deltagelse i forsgket. Dette skulle dpne muligheten bade for
guidete turer med leid sngskuter og turer med egen sngskuter
inn pa det svenske Igypenettet. I tillegg til Fauske hadde ogsa
Hattfjelldal malsetting om & opprette lgyper for neringsvirk-
somhet og vinterturisme. Vinje hadde malsetting om & apne
lgyper for guida turer for reiselivsbedriftene. Bade Lom, Rgros,
Sirdal og Stor-Elvdal kommuner fgrer en restriktiv linje med
hensyn til bruk av sngskuter i reiselivssammenheng, og flere
spknader fra enkeltbedrifter er avslatt i forsgksperioden.

I Fauske kommune er reiselivet i Sulitjelma godt forngyde med
etableringen av turistlgype og mener at denne satsingen har
styrket naringsgrunnlaget bade for Sulitjelma hotell, Sulitjelma
Turistsenter og for verksted som driver salg, utleie og repara-
sjoner av sngskutere. For hytteturismen i Sulitjelma var imidler-
tid erfaringene delte. I Igpet av forsgksperioden mottok bl.a.
oppsynet flere klager fra hytteeiere pa gkt sngskutertrafikk bl.a.
som fglge av kjgring fra hyttefeltet og til turistlgypen.

Hattfjelldal kommune hadde malsetting om a etablere skuterl-
gyper for neringsutvikling og vinterturisme. Forskjellen
mellom Hattfjelldal og Fauske er at Hattfjelldal mangler reise-
livs-bedrifter som kunne satse pa sngskuterturisme. I tillegg ser
det ut til at pakopling til det svenske lgypenettet er mer attrak-
tivt med utgangspunkt i Fauske enn det er i Hattfjelldal.

Vinje kommune apnet muligheten for guidete turer i regi av reise-
livsbedrifter ved & opprette to Igypetraseer for dette formélet.
Vinje har mange reiselivsbedrifter, men reiselivet som sektor star
ikke samlet bak et gnske om & utvikle sngskuterturisme. Tvert i
mot ser reiselivet like mye gevinster i & markedsfgre kommunen
som omrade med ubergrte naturomrader der en kan oppleve still-
het og ro. Resultatet i Vinje er at det er opp til enkeltbedrifter a
markedsfgre sngskutersafarier som reiselivsprodukt

4.4.3. Behandling i MoSa

Ett av de mest sentrale tema i MoSa-prosjektet var spgrsmalet
om hvilke formal som skal gi apning for & benytte motorkjgre-
tgy i utmarka.

Radgivende gruppes holdninger kan oppsummeres slik:
Nyttekjgringsbegrepet ma revideres slik at det reflekterer
endringene som har skjedd i n@ringsdrift knyttet til utmark,
serlig med hensyn til hgstingsbasert utmarksnering og reiseliv.
Det er samtidig en uttalt bekymring hos deler av Radgivende
gruppe for at gkt motorisering av reiselivet star i motsetning til
kvalitetene i et reiseliv basert pa ro og stillhet.
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Utvikling av neringsvirksomhet som kan styrke distriktenes
stilling blir i betydelig grad sett i ssmmenheng med behovet for
omstilling i landbruket. Mye av slik virksomhet vil vere direkte
knyttet til endret bruk av utmarka — hyttebygging, hgsting, utleie
av jakt- og fiskerettigheter, “gardsturisme”, “opplevelses-
turisme” osv. — og vil skape press for mer bruk av motorisert
vare- og persontransport. Samtidig er det et viktig poeng at
motorferdselloven aldri har vert tilpasset neringsdrift basert pa
naturbasert hgsting som ikke direkte har tilknytning til land-
bruket. Dette gjelder s@rlig gkonomiske virksomheter som jakt,
innlandsfiske, fangst og barsanking. Disse er ikke definert som
nering i lovens forstand, men har lange tradisjoner i mange
deler av landet, i den samiske befolkningen ogsa som en viktig
del av kulturen.

Det er skepsis mot a gi utmarksnaring permanent unntak fra
forbudet om motorferdsel i utmark pa linje med landbruk og
reindrift. Grunnen til dette er at utmarksnering og reiseliv er
naringer som i sitt innhold og aktivitetsmgnster i stor grad vil
vere lokalt betinget. Ofte vil virksomheten ogsa vere typisk
“tilleggsnering” og vanskelig & dokumentere i omfang og
viktighet, for eksempel til forskjell fra egen matauk. Dette taler
mot a likestille utmarksnaring med jord- og skogbruk i lovens §
4c. Det innebarer at apning for adgang til motorferdsel i for-
bindelse med utmarksnzring bgr avgjgres etter sgknad om til-
latelse (dispensasjon) til motorferdsel etter nasjonale retnings-
linjer for formal som krever unntak fra motorferdselsforbudet,
eller — om en slik 1gsning velges, jf. senere kapitler — etter lokale
planprosesser i en kommunal motorferdselsplan.

Neringsmessig transport i forbindelse med drift av utleiehytter
og ulike former for oppdrags- og leiekjgring (’taxikjgring”)
som kan betjene individuelle transportbehov, som for eksempel
transport av bagasje og utstyr, byggematerialer osv., bgr ogsa
defineres og behandles som naringsvirksomhet.

Deler av Radgivende gruppe mener at det bgr skapes bedre
muligheter for utvikling av reiseliv hvor motorferdsel er et
viktig element. Det er imidlertid en klar forutsetning at det ma
settes strenge vilkar for slik kjgring. Dagens lovverk har ikke
maktet a fglge opp utviklingen i reiselivet verken som egen
naring, som tilleggsnaring i landbruket eller som transport-
tjenester til utmarksbasert reiseliv. Det er vinterkjgring med
sn@gskuter som er mest aktuelt 1 denne forbindelse. Andre 1
Rédgivende gruppe péapeker at det vil vere en innebygd konflikt
mellom motorisert reiseliv og et reiseliv basert pa etterspgrsel
etter ro og stillhet, og gnsker en offentlig reiselivspolitikk som i
avgjgrende grad baserer seg pa kvalitetene i det “stille” frilufts-
livet.

Det er utstrakt skepsis i Radgivende gruppe til opplegg som
apner for individuell eller gruppeorganisert persontransport i
forbindelse med utgvelse av jakt, fiske og hgsting og reiseliv,
bade pa sng og barmark. Stadig gkende bruk av barkmarks-
kjgretgyer pa eller i tilknytning til traktorveier og skogsbilveier
reiser spgrsmal om dagens muligheter for regulering er tilfreds-
stillende ivaretatt. Dette er imidlertid et spgrsmal som fgrst og



fremst dreier seg om lovens definisjon av utmark og innmark, jf.
kapittel 8 i NIBR rapport 2006:16.

Det er uttrykt en viss frykt for at utvidet adgang til turisme og
reiseliv basert pa motoriserte aktiviteter kan bli brukt som dekke
for mer omfattende opplegg for tur- og fritidskjgring som ikke
er ledd i neringsdrift. Det vil vere vanskelig & skille mellom
arrangerte turer i utmark som ledd i faste reiselivsopplegg i regi
av en reiselivsbedrift og arrangert kjgring som en form for
rekreasjon. Det er pekt pa at kan vaere problematisk & apne for
motorisert ferdsel for turister i omrader som ikke samtidig er til-
gjengelig for lokalbefolkningen. Slik transport vil gi turister
muligheter som lokalbefolkningen ikke uten videre vil fa. Dette
kan gi argumenter for & gi tilsvarende rettigheter til lokalbefolk-
ningen. Mer utbredt reiselivskjgring vil ogsa innskrenke arealet
hvor naturen og det stille friluftslivet i dag er beskyttet. Det
apner ogsa for at ”grasonen” mot bruk som ikke er i trad lovens
intensjon blir ytterligere utvidet.

En del av Radgivende gruppes medlemmer mener at en utvidet
adgang for tillatelse til motorferdsel i forbindelse med utmarks-
basert n@ringsdrift etter serskilt sgknad og i henhold til kom-
munal motorferdselsplan, vil vere tilstrekkelig for & fa en til-
fredsstillende tilpasning av lovverket til de siste ars utvikling.
Ogsa ulike former for leie- og oppdragskjering bgr defineres
som n&ringsmessig transport.

4.4.4. DNs vurderinger

Det er en utfordring a handtere spgrsmalene knyttet til motori-
serte aktiviteter i reiselivsn@ring og annen utmarksnaring. Det
er riktig som MoSa sin Radgivende gruppe hevder, at utmarks-
naering er blitt en viktig inntektsfaktor for en rekke gardsbruk i
landet i de senere ara.

Direktoratet er likevel ikke enig med de i Radgivende gruppe
som mener at reiselivsn@ring, og ikke minst utmarksnering
knyttet til landbruket, bgr fa den samme frie transportstatus som
tradisjonelt jord- og skogbruk har nér det gjelder motorferdsel i
utmarka. Hovedbegrunnelsen for dette er at de potensielle
ulempene (slitasje, forstyrrelser, stgy) for naturen og andre
brukere av naturen ved slik kjgring er sa store at nzringsbegre-
pet alene ikke bgr gi automatisk apning for motorisert transport
i utmarka. Som nevnt i kapittel 3 kan en rekke aktiviteter knyttet
til nering, betraktes som nyttekjgring. Med bakgrunn i formalet
med reguleringen av motorferdsel i utmark, ma tillatelse til
enhver nyttekjgring likevel vurderes opp mot de skader og
ulemper som aktiviteten medfgrer, og hvordan en tillatelse vil
innvirke pa den totale bruken av motoriserte transportmidler i
naturen i Norge.

Direktoratet vil ogsd peke pa den bekymring som deler av
Radgivende gruppe har uttrykt for at gkt motorisering av reise-
liv, stir i motsetning til kvalitetene i et reiseliv basert pa ro og
stillhet, jf. ogsa undersgkelsene nevnt i kapittel 3 som viser
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betydningen av ro og stillhet generelt og i reiselivssammenheng.
Direktoratet vil i den sammenheng understreke at nar det gjeld-
er motorferdselforsgket, fgrer bade Lom, Rgros, Sirdal og Stor-
Elvdal kommuner en restriktiv linje med hensyn til bruk av
sngskuter i reiselivssammenheng. Dette ma tolkes slik at disse
kommunene ser ulempene med et motorisert reiseliv for & vare
stgrre enn fordelene.

Oppkjoring av skilgyper, skibakker og layper for
hundekjoring

Oppkjgring av skilgyper og lignende gjgres i dag bade som ledd
i neringsvirksomhet for eksempel som tilbud til hotellgjester og
lignende og som ledd i kommunenes tilrettelegging for frilufts-
livsaktiviteter. Dette er en praksis som DN mener kan videre-
fores, men under forutsetning av at lgypetraseene fastlegges i
arealplan. Kommunen bgr gjennom en planprosess ta stand-
punkt til i hvilke omrader en gnsker maskinpreparerte Igyper og
i hvilke omrader slik motorisert ferdsel bgr unngés. Videre
mener DN at det bgr apnes for at slik oppkjgring av Igyper ogsa
kan gjgres dersom formélet med oppkjgringen er Igyper for
hundekjgring.

Transport av utstyr og varer til turistanlegg som ikke
ligger til vinterapen bilvei

I nasjonal forskrift § 3 c er det gitt direkte hjemmel for transport
pa vinterfgre som er ngdvendig for drift av turistanlegg, deri-
blant skiheiser, overnattings- og serveringssteder, som ikke
ligger til vinterapen bilvei. Denne bestemmelsen er aktuell for
etablerte turistanlegg der motorferdselen kun er et verktgy i for-
hold til driften av anlegget. Direktoratet anser dette for en form
for transport i forbindelse med turisme eller reiseliv som kan
viderefgres, med unntak for ren persontransport av gjester. I trad
med samfunnsutviklingen for gvrig ma det forventes at stadig
flere vil gnske & bli transportert inn til de aktuelle turiststedene.
For a hindre en betydelig gkning i transporten framover mener
DN derfor at bare transport av bagasje, varer, utstyr og perso-
nale skal innga i denne hjemmelen. Det forutsettes videre at
transporten ma foregd korteste strekning mellom bilvei og
turistanlegget langs trase som ma angis i kommuneplan.

Transport av personer som sgker opplevelser i naturen
Direktoratet mener at det fortsatt ikke bgr tillates motorisert
transport av personer som sgker motoriserte opplevelser i
naturen. Med dette menes for eksempel sngrekjgring og bade
rene sngskutersafarier, der reiselivsproduktet er en tur pa sng-
skuter, og organiserte sngskuterturer med stopp pa en eller annen
form for serveringssted, der selve sngskuterturen er en vesentlig
del av reiselivsproduktet. A &pne for motoriserte framkomst-
midler for a na fram til forskjellige opplevelsesomrader, kan for-
ventes a gi en meget stor gkning i motorferdselbruken i utmarka.
Dette vil totalt sett medfgre sa store belastninger og forstyrrelser
pa natur og miljgforhold knyttet til det alminnelige friluftsliv, at
fordelen ved 4 tillate slik kjgring ikke oppveier ulempen ved de
kjgremuligheter som apnes. (Spgrsmalet om turkjgring for
bevegelseshemmede omtales sarskilt i kapittel 4.5).



Direktoratet er enig med de i Radgivende gruppe som hevder at
det kan veere problematisk & apne for motorisert ferdsel for turist-
er i omrader hvor det samtidig er forbudt for lokalbefolkningen a
bruke motoriserte transportmidler til samme formal. Transport
som gir turister muligheter som lokalbefolkningen ikke uten
videre har, vil oppfattes som forskjellsbehandling, og gi argu-
menter for at lokalbefolkningen ma fa de samme rettigheter.

Transport av varer og utstyr i forbindelse med
utmarksnaering

Det er i dagens regelverk (nasjonal forskrift § 5 d) gitt apning
for at fastboende etter sgknad kan fa tillatelse til & bruke sng-
skuter i forbindelse med utmarksnaring. Den form for reiselivs-
nering det her er snakk om, er i det alt vesentlige knyttet til
landbrukseiendommer, og gjelder transport til det som i sum kan
benevnes som utleiehytter. Noen tilsvarende hjemmel for a til-
late kjgring i utmarksnzring pa bar mark eller ved bruk av luft-
fartgy finnes ikke i dagens regelverk. Det har medfgrt at dispen-
sasjonsbestemmelsene i loven og forskriften ofte brukes til & gi
slike tillatelser.

Direktoratet mener at det fortsatt skal veere adgang til a fa til-
latelse til a bruke sngskuter og i noen tilfeller barmarkskjgre-
tgyer eller helikopter i forbindelse med utmarksnering som
utgjgr verdifull ekstrainntekt for eiere eller brukere av land-
brukseiendommer. Direktoratet foreslar en felles bestemmelse
for alle former for motorferdsel der fylkesmannen etter forslag
fra kommunen far myndighet til a gi tillatelse til & benytte
narmere bestemt fremkomstmiddel i forbindelse med utmarks-
nering. Fordi kommunen kan oppfattes som part med gko-
nomiske interesser i saken, bgr myndigheten til a gi slike til-
latelser legges til fylkesmannen.

DN mener at det bgr stilles krav til dokumentasjon av den virk-
somheten som drives under betegnelsen utmarksnaering.
Virksomheten bgr gi en vesentlig inntekt i forbindelse med
gardsdrifta. Tillatelse til transport i forbindelse med utmarks-
nering ma sa langt det er mulig knyttes til faste traseer lagt inn
i kommuneplanens arealdel. Transporten bgr utfgres av den som
driver naringsvirksomheten, dennes ansatte eller av godkjent
leiekjgrer. Det anses som viktig at slike tillatelser knyttes opp til
at det faktisk drives nering av et visst gkonomisk omfang, og
DN foreslar derfor at fgrste gangs tillatelse kun kan gis for to ar,
men siden forlenges med fire ar av gangen dersom sgkeren ved
naringsoppgave arlig kan dokumentere at utmarksnaringen
utgjgr et vesentlig neringsgrunnlag.

Kulturbasert utmarksneering

I tilknytning til kulturbasert utmarksnaring er det etter dagens
regelverk (nasjonal forskrift § 5 d) mulighet for etter sgknad &
fa tillatelse til & bruke sngskuter til ngdvendig transport i forbin-
delse med naringsmessig jakt og fiske der jakten eller fisket dri-
ves som tilleggsnaring av en viss inntektsmessig betydning. I
den generelle dispensasjonsbestemmelsen er det ogsa innfor-
tolket en apning for & gi dispensasjon til bruk av barmarks-
kjoretgy dersom slik transport er ngdvendig for jakt, fangst,
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fiske eller baersanking og det er et klart dokumentert tilfelle av
nering som gir seg utslag pa arsinntekten. Direktoratet foreslar
at disse mulighetene inkluderes i den overnevnte bestemmelsen
om utmarksnaring, men da med klarere krav til gjennomsnittlig
arlig omsetning. Direktoratet finner ikke at det er rom for ytter-
ligere apninger for bruk av motorkjgretgy nar det gjelder ren
hgsting av naturen som barsanking, jakt og fiske, ut over de
regler som finnes i dag, selv om dette kan tolkes som en del av
gammel n@ringskultur. En utvidelse av hva som kan vere tillatt
kjgreformal pa dette omradet, vil medfgre en sterk gkning i
motorisert ferdsel i utmark, sommer som vinter. Dette vil ikke
vere i samsvar med malet om & minske skade pa natur og miljg
ved a begrense motorferdselen i utmarka.

4.5. Transport for bevegelseshemmede
4.5.1. Dagens situasjon og utfordringer

I gjeldende regelverk ma personer som er bevegelseshemmede,
og gnsker & bruke motoriserte transportmidler i utmark og pa
vassdrag, sgke om dispensasjon fra motorferdsellovens kjgre-
forbud. Det er graden av bevegelseshemming som avgjgr hvor-
dan transporttillatelsen gis.

For personer med varig bevegelseshemming, har tanken vert at
de skal ha en mulighet for & kunne komme ut i naturen ved hjelp
av motoriserte transportmidler. Pa sngfgre har dette ogsa betydd
transport med egen sngskuter. For bruk av sngskuter kan disse
fa kjgretillatelse etter nasjonal forskrift § Sb. Varig bevegelses-
hemmet i denne forbindelse betyr personer som ikke er i stand
til 4 ga pa fattene eller pa ski i naturen.

Personer som midlertidig er bevegelseshemmet, for eksempel
ved beinbrudd, eller som har andre helsemessige vansker, for
eksempel problemer med a bare tyngre ryggsekker, kan i dag fa
tillatelse til motorisert transport hjemlet i nasjonal forskrift § 6
selv om det er snakk om sngfgre. Sgknader fra denne gruppen
skal vurderes strengere enn for de varige bevegelseshemmede,
og hovedregelen skal vere at kommunen viser til leiekjgring.

Personer som med gkt alder far skrantende helse, og dermed
bevegelsesproblemer, vurderes ikke som varig bevegelseshem-
mede nar det gjelder motorisert ferdsel i utmark.

For barmarkskjgring kan det gis dispensasjon fra kjgreforbudet
etter nasjonal forskrift § 6 for alle grupper som er nevnt oven-
for. Her skal tillatelsene vurderes strengere sett i forhold til
belastning pa natur og miljg enn nar det gjelder sngfgre. Dette
gjelder sarlig for de som ikke er varig bevegelseshemmet.

For personer med bevegelseshemming som gnsker motorisert
transport med bat pa ferskvatn hvor bruk av motor er forbudt,
eller som gnsker start og landing med fly og helikopter i utmark,
kan dispensasjon i dag gis pa visse vilkar etter motorferdsel-
lovens § 6.



Omfanget av motorisert ferdsel i utmark og praksis

i landets kommuner

Omfanget av sgknader for & bruke motoriserte transportmidler i
utmark og pa vassdrag fra personer som er varig bevegelses-
hemmet, er forholdsvis begrenset. Gruppen som har midlertidig
bevegelseshemming, eller som har medisinske problemer som
til en viss grad vanskeliggjor bruk av utmarka, er betydelig
stgrre. For en del kommuner medvirker denne gruppen til det
stgrste antall dispensasjoner fra motorferdsellovens kjgrefor-
bud. Gruppen som er helt eller delvis bevegelseshemmet pa
grunn av alder, er ogsa forholdsvis stor. I en del kommuner er
det svert liberal praksis i forhold til 4 tillate flere sakalte fglge-
skutere med hver bevegelseshemmet person.

Det ma tilfgyes at mange kommuner synes det er vanskelig &
vurdere graden av bevegelses-hemming nar det gjelder sgknader
fra de gruppene som er nevnt. Dette er tilfelle til tross for at de
fleste kommuner krever vedlagt legeerklering til sgknader om
dispensasjoner hvor arsaken er bevegelseshemming.

Et spgrsmal som i senere tid er diskutert i media, er gjennom-
foring av sdkalte pensjonistturer pa sngskuter. Det er kjent at
noen fa kommuner gjennomfgrer slike turer, og da gjerne med
en sngskuterklubb som arranggr. Det har vert uenighet om
hvorvidt disse pensjonistutferdene har ligget innenfor nytte-
begrepet, noe som er kravet for at kommuner skal kunne gi
dispensasjon for aktiviteten.

Utfordringer

Generelt vil utfordringene knyttet til bevegelseshemmedes
behov for motorisert transport i utmark og vassdrag handle om
a ivareta denne gruppens reelle transportbehov samtidig som det
gar minst mulig pa bekostning av naturen og friluftslivet.

Som nevnt foran utgjgr dispensasjoner til midlertidig bevegel-
seshemmede etter dagens regelverk et stort antall i enkelte kom-
muner og fylker. Dette tallet er sa vidt stort at det er grunn til a
anta at det gis dispensasjon til flere enn dem som har et reelt
behov. En viktig utfordring for et framtidig system er derfor &
avgrense hvem som er berettiget serskilt rett til motorisert ferd-
sel og hvem som ikke har stgrre bevegelsesvansker enn at de bgr
behandles pa lik linje med alle andre.

Det er en stor utfordring a definere grensen for hvor store beve-
gelsesvansker en person ma ha for & kvalifisere til & fa stgrre
eller mindre grad av s@rbehandling som fglge av bevegelses-
hemmingen. Denne grensedragningen, dvs hvor kurant det er &
fa dispensasjon som midlertidig bevegelseshemmet, varierer i
dag mye fra kommune til kommune.
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4.5.2. Behandling i motorferdselforsoket
og MoSa

Verken 1 motorferdselforsgket i de 8 kommunene, eller i
behandlingen i MoSa var spgrsmalet om bevegelseshemmede
sitt transportbehov 1 utmark tatt opp til spesiell behandling.

4.5.3. Andre vurderinger og erfaringer

I Stortingsmelding nr. 39 (2000-2001) Friluftsliv ”Ein veg til
hggare livskvalitet” (friluftslivsmeldingen), heter det at
Regjeringen vil: “ta initiativ til at det blir nedsett ei felles
arbeidsgruppe for a sja neerare pd konkrete tiltak og tilbod som
kan utviklast for d i mgtekomme funksjonshemma sine gnske om
tilrettelegging og aktivitetar i norsk natur generelt og innanfor
verneomrdde spesielt’. En slik arbeidsgruppe ble etablert hgsten
2002.

Resultatet av gruppens arbeid er referert i Utredning 2003 - 4
Friluftsliv for funksjonshemmede fra Direktoratet for naturfor-
valtning. Nar det gjelder motoriserte framkomstmidler i naturen,
sier arbeidsgruppen bl.a. at mange funksjonshemmede, serlig
de bevegelseshemmede, er i stgrre eller mindre grad avhengige
av motorisert transport for a kunne komme seg ut i naturen.
Bruk av hund og hest vil i en del tilfeller kunne erstatte behovet
for motorisert transport, men slike tilbud er ikke tilgjengelig
overalt, og vil neppe kunne dekke alle behov. Bestemmelsene i
lov om motorisert ferdsel i utmark og vassdrag med tilhgrende
forskrifter er derfor viktige for muligheten til 4 kunne utgve
friluftsliv for mange funksjonshemmede. Arbeidsgruppen kon-
kluderer med at det er viktig & akseptere et skille mellom funk-
sjonshemmede som er avhengig av denne type transport og
andre, nar det gjelder adgangen til motorisert ferdsel i utmark.

Arbeidsgruppen finner det videre viktig & understreke at moto-
risert ferdsel for funksjons-hemmede handler om transport for a
komme til ulike steder, ikke kjgring for kjgringens egen skyld.
Arbeidsgruppen har serlig diskutert bestemmelsene for moto-
risert ferdsel pa sngdekt mark og pa barmark.

Arbeidsgruppen mener at gjeldende regelverk i hovedsak gir
gode muligheter til motorisert ferdsel for funksjonshemmede pa
sngdekt mark. Det er likevel problem knyttet til at en ma sgke
kommunene om dispensasjon. Slik arbeidsgruppen vurderer
situasjonen synes noen kommuner a vere svert strenge i sin dis-
pensasjonspraksis samtidig som mange kommuner gir omfat-
tende dispensasjoner til langt flere enn dem som er avhengige av
slik transport. I de deler av landet der det finnes et Igypenett for
rekreasjonskjgring med sngskuter kan det ogsa i noen grad opp-
leves som et problem at funksjonshemmede blir henvist til kun
a bruke disse Igypene. Med det blir funksjonshemmede gitt en
darligere mulighet til & oppleve stillhet og ro enn andre frilufts-
livsutgvere som har mulighet til & velge andre omrader enn der
det finnes sngskuterlgyper.



Arbeidsgruppen mener at en bgr vurdere a legge adgangen til a
gi dispensasjon for motorisert ferdsel til funksjonshemmede til
fylkesmannen. En bgr ogsa vurdere om det bgr vare en kobling
mellom det & kunne fa adgang til motorisert ferdsel i utmark og
adgangen til & fa parkeringskort for bevegelseshemmede.

Arbeidsgruppen vil ikke entydig anbefale en bestemt lgsning
men mener det bgr gjgres en konkret vurdering av hvorvidt det
er behov for endringer i gjeldende regelverk eller om en kan
komme langt med presiseringer til kommunene i forhold til
hvordan eksisterende regelverk skal tolkes.

Nar det gjelder kjgring pa barmark, er det ytret gnske fra jakt-
interesserte funksjonshemmede om noe lettere tilgang til bruk
av barmarkskjgretgy i1 forbindelse med jakt. Det er i den
sammenheng aktuelt & se ogsa pa bestemmelser i viltloven.

Til barmarkskjgring finnes ulike kjgretgyer som er aktuelle a
bruke for funksjonshemmede. Blant disse er det variasjon i hvor
vidt kjgretgyene kan brukes/er interessante a bruke for andre, og
grad av slitasje bruken fgrer med seg. Dersom det er mulig a
klassifisere enkelte kjgretgy som pa grunnlag av oppbygning,
fart osv. bare er interessante a bruke for funksjonshemmede og
samtidig gir minimale skadevirkninger pa naturen, kan en vur-
dere om det kan innfgres andre regler for bruken av slike kjgre-
tgy enn for bruk av andre motoriserte barmarkskjgretgy.
Generelt er opplering i bruken av kjgretgy viktig. Bade av tek-
niske og miljgmessige grunner bgr det settes krav til opplering
for bruk av motoriserte kjgretgy i utmark.

Generelt vil arbeidsgruppen peke pa at funksjonshemmedes
organisasjoner ma vere sentrale aktgrer i debatten om bruk av
sngskuter, barmarkskjgretgy og andre motoriserte hjelpemidler
for funksjonshemmede.

Aktuelle tiltak som arbeidsgruppen vil anbefale:

e At en parallelt med evalueringen av motorferdselforsgket gjgr
en gjennomgang av eksisterende regelverk og forklaringer/
rundskriv til dette med sikte pa a fa en praksis som dekker
funksjonshemmedes behov for motorisert transport uten at
dette er til skade for naturen eller gar pa bekostning av mulig-
heten til naturopplevelse/opplevelse av stillhet og ro.

e At en vurderer a gjgre endringer i viltloven for & bedre funk-
sjonshemmedes adgang til jakt.

4.5.4. DNs vurderinger

Generelt

Direktoratet for naturforvaltning mener at varig bevegelseshem-
mede fortsatt skal ha en reell mulighet til transport til bestemte
steder i naturen ved hjelp av motoriserte transportmidler.
Personer med bevegelseshemming er ikke en ensartet gruppe
som er lett a identifisere. Det er ogsd vanskelig a avgrense
hvilke former for bevegelseshemming som bgr gi grunnlag for
serskilt behandling i forhold til motorferdselloven. Pa samme
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maten som definisjonen har vert hittil, definerer Direktoratet
varig bevegelseshemmede til & vere gruppen personer som pa
grunn av medfgdte problemer, sykdom eller alvorlige skader,
ikke er i stand til & bevege seg pa beina utenfor veg, og at til-
standen er varig. Direktoratet har merket seg at det i arbeids-
gruppen opprettet i forbindelse med friluftsmeldingen framgar
at det her handler om transport for 8 komme til ulike steder, ikke
kjering for kjgringens egen skyld. Direktoratet mener at regel-
verket bgr legge til rette for transport for denne gruppen. All slik
transport pa sngdekt mark skal fglge traseer som er angitt i kom-
munens motorferdselplan og utfgres av leiekjgrer. Pa barmark
forventer DN et langt mer begrenset behov for tillatelser etter
motorferdselloven, da et omfattende nettverk av skogsbilveier,
samt sommerveier fram til et stort antall hytter, bidrar til at
transportbehovet er mindre enn vinterstid.

For a sikre at varig bevegelseshemmede far en mest mulig ens-
artet behandling nar det gjelder tillatelser til transport med
motorkjgretgy i utmark, foreslar Direktoratet at sgknader om til-
latelse fra denne gruppen i framtida avgjgres av fylkesmannen
basert pa legeerklering. Dette er i trdd med anbefaling fra
arbeidsgruppen nevnt i avsnittet foran.

Et tilbakevendende spgrsmal nar det gjelder transport for, og av,
funksjonshemmede er gnsket om tillatelse til & bruke sakalte
folgeskutere. Dette er en problemstilling som etter DNs forslag
blir uaktuelt nar all kjgring med sngskuter henvises til leie-
kjgring. Hvis det likevel gis tillatelse der kjgringen ikke utfgres
av leiekjgrer, skal det ikke gis tillatelse til fglgeskuter. Det apnes
heller ikke for bruk av fglgekjoretgy pa barmark.

Direktoratet har i denne omgang ikke drgftet gnsket fra varig
bevegelseshemmede om apning til & bruke motoriserte tran-
sportmidler under jakt. Spgrsmalet rgrer sterkt ved viltlovens
prinsipper, samt sikkerhetsmessige forhold, og vil eventuelt
kunne tas opp ved en senere revidering av viltloven.

Rammer for fylkesmannens vurdering av hvem som skal
gis tillatelse

For a sikre at varig bevegelseshemmede far en mest mulig ensartet
behandling av sgknadene om tillatelse til transport med sngskuter,
foreslar direktoratet at spknadene fra denne gruppen sendes til
vedkommende kommune. Kommunen vurderer om sgknaden bgr
kommenteres i forhold til motorferdselsplanen. Sgknaden vide-
resendes fylkesmannen som gis myndighet til 4 avgjgre saken.

Det ma framga av tillatelsen til hvilke mal transporten kan fore-
ga til og hvilke traseer i kommunenes motorferdselplan som kan
benyttes, samt at all transport skal forega med leiekjgrer. Fram
til motorferdselplan foreligger i de enkelte kommuner, ma til-
latelsen fglges av et kart som viser hvilke traseer tillatelsen
gjelder for. Medlemmer av nermeste familie som den tillatelsen
er gitt til, kan sitte pa under transporten.

Legeattest skal vedlegges sgknaden. Det forutsettes at den er sa
tydelig at den viser i hvilken grad vedkommende er varig beveg-
elseshemmet.



Pa tilsvarende mate sendes sgknad om transport med motor-
kjgretgy pa barmark til kommunen som foretar en vurdering av
sgknaden opp mot de konsekvenser en slik transport vil ha for
naturmilj¢ og muligheten til & sgke stillhet og ro i naturen. I
Finnmark ma sgknaden vurderes opp mot kommunal motor-
ferdselplan som i dette fylket ogsa skal omfatte barmarks-
kjgring. Sgknaden med kommunens vurdering og vedlagte lege-
erklering, oversendes fylkesmannen, pa samme vis som for
sngskuterkjgring. Det forutsettes at sgknadene vurderes strengt
og at det ved tillatelser, sa langt det er mulig, settes krav om
bruk av spesialkjgretgy som gir minimale skader, jf. kravet om
miljgtilpasset kjgretay.

Tillatelser til transport bade pa sngdekt mark og barmark kan gis
for flere ar av gangen.

De sakalte pensjonistturer pa sngskuter er sa vidt DN erfarer, en
aktivitet som oppsto i Midt-Norge, og det er fortsatt stort sett der
denne aktiviteten foregar. Pensjonistturene ble etablert av sng-
skuterklubbene, som ikke minst i media reklamerte med at her
var det en fornuftig og @gnsket aktivitet som de kunne Igse ved
hjelp av sngskutermiljget.

Direktoratet mener at i et framtidig lovverk bgr ikke statusen
pensjonist medfgre at det uten videre gis anledning til motori-
sert persontransport i utmarka. Hovedregelen ma vere at det er
de spesielle forhold knyttet til den enkeltes transportbehov som
bestemmer om det skal gis tillatelse til motorisert transport eller
ikke.

DN anbefaler at kun helse- og omsorgsinstitusjoner, samt ideelle
organisasjoner kan sgke om, og sta ansvarlig for gruppeturer pa
sngskuter, dersom institusjonen finner at det er fornuftig a arran-
gere en slik tur. Medlemmer av pensjonistforening og bevegel-
seshemmede kan delta pa turen. Dersom en kommune finner at
det kan gjennomfgres en slik pensjonisttur, skal kommunen vur-
dere sgknaden opp mot kommunens motorferdselplan.
Kommunen skal sende sgknaden og sin vurdering til fylkes-
mannen som gis myndighet til a avgjgre saken. Gis det tillatelse,
ma denne henvise til hvilken trasé i motorferdselplanen som
skal benyttes. Det blir dermed fylkesmannens oppgave a regu-
lere omfanget av slik turkjgring i fylket. Det kan gis tillatelse til
turer kun til spesifikke mal der sngskutertransport inngar som en
ngdvendig del og ikke til ren rekreasjonskjgring.

Overgangs- og panteordninger

DN er klar over at endringen hvor varig bevegelseshemmede
henvises til leiekjgring vil oppleves som kontroversiell av grup-
pen som bergres, da enkeltpersoner med bakgrunn i gjeldende
regelverk har gitt til innkjgp av sngskuter for lovlig kjgring med
utgangspunkt i sine tillatelser. De innstrammingene DN legger
opp til i forslag til ny motorferdsellov, vil ogsd medfgre at
markedet for brukte sngskutere blir darligere.

DN anbefaler derfor en overgangsordning der de som allerede
har fatt tillatelse til bruk av egen sngskuter pga. av at de er beve-
gelseshemmet, kan kjgre i samsvar med tillatelsen i inntil fem ar
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etter ny lov trer i kraft. Denne kjgring ma imidlertid skje etter
traseer i kommunal motorferdselplan, eller angis pa den enkelte
tillatelse i pavente av at motorferdselplan blir utarbeidet.

Parallelt med overgangsordningen bgr det innfgres en vrakpant-
ordning for registrerte sngskutere for a veie opp for noe av det
gkonomiske tapet sngskutereiere eventuelt blir pafgrt med de
foreslatte lovendringene. Direktoratet har imidlertid ikke kom-
petanse til 4 foresla et egnet belgp for denne vrakpantordningen.

4.6. Spesielt om Finnmark
og Nord-Troms

4.6.1. Dagens situasjon

I diskusjonen om hvor vidt det bgr etableres et mer liberalt
regelverk nar det gjelder motorferdsel i utmark og vassdrag i
Norge, blir det ofte vist til situasjonen i Finnmark og Nord-
Troms, hvor reglene for motorferdsel i utmark er mer liberale
enn i resten av landet. Fylkesmannen fastsetter forskrift om
sngskuterlgyper etter forslag fra kommunene, og vedtar midler-
tidig stengning av Igypene nar det er pakrevd bl.a. av hensyn til
reindriften. I Finnmark og Nord-Troms er det et generelt forbud
mot motorferdsel fra 5. mai til 30. juni, og i dette tidsrommet er
det kun Fylkesmannen som har myndighet til a gi dispen-
sasjoner.

I Finnmark kan Fylkesmannen ogsa opprette lgyper for bar-
markskjgring etter gamle kjgretraseer etter forslag fra vedkom-
mende kommune.

Som det framgar av neste delkapittel peker rapportene fra MoSa
pa de utfordringene som spesielt er knyttet til motorferdsel i
Finnmark og Nord-Troms.

4.6.2. Behandling i MoSa

Det gar fram at det i Finnmark i 2005 var 5468 km kartfestede
sngskuterlgyper og i Troms 733 km (i 9 kommuner). I Finnmark
er det en s@rordning med Igyper til bruk for motorkjgretgy pa
barmark langs sdkalte “tradisjonelle ferdselsarer”. Bakgrunnen
for dette var at mange kommuner hadde etablert slike Igyper
gjennom egne forskrifter da kommunene i 1988 mistet myndig-
het til & gi lokal forskrift. Serordningen for Finnmark ble
begrunnet med at man i Finnmark hadde et lite utbygd veinett,
og at disse ferdselsarene var viktige for a viderefgre tradisjonell
hgsting av naturen. Barmarkslgypene skal godkjennes av
Fylkesmannen etter forslag fra kommunen, og hadde i 2004 en
samlet lengde pa 742 km fordelt pa 50 lgyper.

Finnmark har det klart stgrste antall sngskutere med hele 13.158
av landets 52.894 skutere registrert i 2004. Troms fylke ligger
pa tredjeplass i landet med 7.547 skutere. Registrerte ATV i
Finnmark er i 2004 1.567 og i Troms 594.



Nar det gjelder dispensasjoner fra kjgreforbudet i motorferdsel-
loven, har Finnmark det hgyeste antall dispensasjoner til ~sar-
lige behov”. Nesten halvparten av alle dispensasjoner som er
gitt etter nasjonal forskrift § 6 er gitt i Finnmark. Dette fylket
dominerer ogsa antall dispensasjoner gitt til barmarkskjgring
med 3 av 4 dispensasjoner, noe som tilsvarer mer enn to dispen-
sasjoner for hver registrert ATV i fylket.

Det slas fast i NIBR-rapport 2006:15 at det mindre restriktive
regelverket som gjelder i Finnmark (og deler av Nord-Troms)
ikke har fgrt til feerre sgknader om dispensasjoner, eller en mer
stram dispensasjonspraksis. Snarere er det slik at det minst
restriktive reguleringsregimet ogsa fgrer den minst restriktive
dispensasjonspraksisen.

Det nasjonale regelverket fastslar at ngdvendig transport i st@rst
mulig grad bgr skje som leiekjgring. Finnmark skiller seg ut
med et meget lavt antall leiekjgringsordninger (19 Igyver),
serlig i forhold til det hgye antallet kjgretgyer.

I Finnmark har det etter hvert oppstatt omfattende terrengskader
pa grunn av barmarkskjgring. Troms og Finnmark er overrepre-
sentert blant de som mener at forstyrrelse av rein forekommer i
noen eller i stor grad (se kapittel 6.4.3 i NIBR-rapport 2006:15).

En undersgkelse foretatt ved sykehuset i Hammerfest konklude-
rer med at antall skader i Finnmark forbundet med bruk av ATV
gker, og at dette oftest rammer unge menn ved kjgring i hgy fart
utenfor merket lgype (Tidskrift for Den norske leegeforening nr
23 2005:125). Det er bred enighet i MoSas Radgivende gruppe
om at den adgangen til tur og fritidskjgring pa barmark som
etter dagens lovgivning og forvaltningspraksis er tillatt i
Finnmark, ikke ma utvides til & gjelde for andre deler av landet.
Det er tvert om bred enighet om at det vil vaere ngdvendig med
tiltak for a redusere barmarkskjgringen i Finnmark.

MoSas mandat ber om at spgrsmalet om innstramminger i
adgangen til kjgring pa barmark i Finnmark blir vurdert seerskilt
pa grunn av de betydelige og gkende skadene pa terreng og vege-
tasjon som er registrert i fylket. Det er bred enighet i Radgivende
gruppe om at dagens utvikling er en trussel for natur og miljg og
at barmarkskjgringen i Finnmark ma underlegges strengere
restriksjoner for a stoppe en urovekkende utvikling.

Rédgivende gruppe mener at inndragelse av mulighetene for tur
og fritidskjgring med sngskuter i Finnmark og Nord-Troms ma
oppfattes som urealistisk, og trolig vil fgre til ukontrollerbare
tilstander. Radgivende gruppe registrerer at det i Finnmark, hvor
motorferdselsregimet er mest liberalt, tilsynelatende er stor
uenighet i fortolkningen av formalsparagrafens begreper ”sam-
funnsmessig helhetssyn”, ”vern av naturmiljget” og "trivsel” og
forstaelsen av forvaltningens avveining mellom disse. Mange i
lokalbefolkningen mener at dagens lov og forvaltningspraksis er
i strid med folks alminnelig rettsoppfatning. Det hevdes ogséa av
enkelte at lovverket ikke tar hensyn til samisk levesett og kultur.
Radgivende gruppe papeker at det er kombinasjonen av et i
utgangspunktet liberalt regime, en utstrakt liberal kommunal
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dispensasjonspraksis og mye ulovlig kjgring og grasonekjgring
som har gjort situasjonen i Finnmark serlig bekymringsfull.
Rédgivende gruppe bemerker ogsa at det er en viktig utfordring
ved revisjon av eksisterende lovverk at dagens forvaltingsprak-
sis bringes i bedre samsvar med lovens intensjoner, samtidig
som befolkningen blir bevisstgjort om ngdvendigheten av a
redusere presset mot naturen fra den gkte motorferdselen.

Miljgverndepartementet har ogsa etter dagens lov muligheter
for & ta en mer aktiv rolle i reguleringen av motorferdsel i
utmark ved a forby visse former for motorferdsel eller visse
bruksformal og gi n&rmere regler om kommunens bruk av dis-
pensasjons-myndigheten. Réadgivende gruppe mener en slik
regulering synes ngdvendig for deler av Finnmark. I de tilfeller
hvor kommunene gir dispensasjoner i strid med lovverket ma
det ogsa finnes sanksjonsmuligheter, for eksempel ved at dis-
pensasjonsmyndigheten midlertidig eller permanent overfgres
til fylkesmannen.

4.6.3. DNs vurderinger

Det liberale regelverket i denne delen av landet, har ikke virket
positivt med tanke pa a redusere skader pa naturen og dempe
samfunnsmessige problemer. I Finnmark har en etter hvert fatt
omfattende terrengskader pa grunn av barmarkskjgring.
Finnmark dominerer ogsa antall dispensasjoner gitt til barmark-
skjgring med 3 av 4 dispensasjoner, noe som tilsvarer mer enn
to dispensasjoner for hver registrert ATV 1 fylket.

Et stort antall "frie” kjgrelgyper for sngskuter i Finnmark og
Nord-Troms har heller ikke fgrt til at antall dispensasjonssgk-
nader har gatt ned. Finnmark er pa topp blant fylkene i landet
nar det gjelder gitte dispensasjoner. Finnmark skiller seg videre
ut med et meget lavt antall leiekjgringsordninger, sarlig i for-
hold til det hgye antallet kjgretgyer.

For bade barmarks- og sngskuterlgyper ser det altsa ut til at det
minst restriktive reguleringsregimet fgrer til den minst restrik-
tive dispensasjonspraksisen. Det er heller ikke noe som tyder pa
at det er mindre ulovlig kjgring her enn i resten av landet.

DN viser til at det er bred enighet i MoSa om at dagens utvik-
ling er en trussel for natur og miljg, og at serlig barmarks-
kjgringen i Finnmark ma underlegges strengere restriksjoner for
a stoppe en urovekkende utvikling.

DN mener at utviklingen i Finnmark og Nord-Troms ma snus.
Direktoratet ser det imidlertid som urealistisk a inndra mulighe-
tene for tur- og fritidskjgring pa barmark i Finnmark, og med
sngskuter i Finnmark og Nord-Troms med umiddelbar virkning
i forbindelse med den foreslatte lovendringen. Fgr reduksjon i
Igypenettet vurderes konkret, bgr derfor offentlige organer,
grunneiere og brukere drgfte saken, og deretter sette i verk tiltak
som snur den uheldige utviklingen. Dersom dette ikke lykkes,
og skadene pa naturen fortsatt tiltar i omfang, ma inndragelse av
Igypene og andre aktuelle tiltak vurderes.



Situasjonen og utviklingen i Finnmark og Nord-Troms viser at
det var en riktig vurdering i 1987 & vedta restriktive bestem-
melser for resten av landet nar det gjelder motorisert ferdsel i
utmark og vassdrag. Erfaringene totalt tilsier at regelverket sgr-
over i landet fortsatt ma vere restriktivt. Bestemmelsene for
kjgring pa barmark i Finnmark, og pa vinterfgre i Finnmark og
Nord-Troms foreslas derfor i egen forskrift.

Det ma i nytt regelverk vies sa@rlig oppmerksomhet for a sikre
smidige overgangsregler i Finnmark.

4.7. Leiekjgringslgyver fremfor
enkelttillatelser til bruk av sngskuter

Et av hovedgrepene DN foreslar for a redusere omfanget av
motorferdsel i utmark med sngskuter, er a kreve gkt bruk av
leiekjgringsordninger i kommunene fremfor enkelttillatelser.

4.7.1. Dagens situasjon og utfordringer

I dagens motorferdselregelverk er hjemmelen for at kommuner
kan gi dispensasjon til ervervskjgring med sngskuter (leiekjg-
ring), plassert i nasjonal forskrift § 5 forste ledd bokstav a).
Denne bestemmelsen er imidlertid ment a vare en sentral
bestemmelse og det fglger av rundskriv T — 1/96 at for & redu-
sere motorferdsel i utmark bgr ngdvendig transport med sngsku-
ter i stgrst mulig utstrekning skje som leiekjgring. At transport
med sngskuter fortrinnsvis skal skje gjennom leiekjgringsord-
ninger gar ogsa frem av forskriften § 5 fgrste ledd bokstav ¢) der
det fremgar at eier av hytte kan fa tillatelse av kommunen til a
bruke egen sngskuter til transport av bagasje og utstyr mellom
bilvei og hytte som ligger minst 2,5 km fra brgytet bilvei ’nar
det i omradet ikke er mulighet for leiekjgring”.

Omfanget av leiekjoring og enkelttillatelser

Det store volumet nar det gjelder bruk av sngskuter i utmark
utenom til de formél som er direkte hjemlet i loven eller for-
skriften, refererer seg i stor grad til enkelttillatelser etter for-
skriften § 5, sarlig kjgring til private hytter, transport av ved,
samt dispensasjoner etter forskriften § 6.

Mange kommuner med stort transportbehov har utviklet gode
leiekjgringsordninger, som bl.a. har medfgrt minimal egenkjg-
ring med sngskuter til stgrre hytteomrader. Det er ingen tvil om
dette totalt minsker sngskuterbruken i utmark betraktelig. Det
mest alminnelige motargument mot leiekjgringsordninger, er at
systemet fgrer til dobbelkjgring til hyttene, og at den totale
sngskuterbruken med det gker. Erfaring viser at dette ikke er
korrekt. Der hvor det er gode leiekjgringsordninger, er det
begrenset bruk av sngskuter. Det minsker ogsd gnsket om a
kjgpe egen sngskuter.
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Utfordringer

Det er en rekke kommuner hvor leiekjgringssystemet har vert
bortimot ukjent. Det finnes kommuner som har fattet politisk
vedtak om at i deres kommune skal det ikke etableres leie-
kjgringsordninger. Det har ogsd vert eksempler pd4 kommuner
som har definert nermest alle som leiekjgrere slik at de kan
kjore friere enn om de f.eks. hadde dispensasjon for kun kjgring
til egen hytte. I slike kommuner har det forekommet flere
hundre leiekjgrere. Det synes som om situasjonen med fraver
av gode leiekjgringssystemer, har oppstatt saerlig i kommuner
hvor sngskuteren sa a si er allemannseie.

Arsaken til at bestemmelsen om leiekjgring ikke har fungert i
slike kommuner, er den motvilje som eksisterer i sngskuter-
miljget mot ordningen. For mange er kjgring til egen hytte med
egen sngskuter eneste apningen de har for i det hele tatt & kunne
kjgre lovlig med sngskuter.

4.7.2. Behandling i motorferdselforsgket
og MoSa

I NIBR rapport 2006:15 pkt. 4.4. ’Leiekjgring” heter det:

”Det nasjonale regelverket fastslar at ngdvendig transport i
stgrst mulig grad bgr skje som leiekjgring. Det er derfor gitt
apning for at fastboende i kommunen etter sgknad til kommune-
styret etter § 5 a i forskriften kan gis dispensasjon for ervervs-
messig kjgring. I perioden 2001-2004 er antallet leiekjgrings-
ordninger fordoblet (fra 1985 til 4183). Antallet leiekjgringsord-
ninger er hgyest i Aust-Agder, Buskerud og Troms. Finnmark
skiller seg ut med et meget lavt antall leiekjgringsordninger (19
Igyver), serlig i forhold til det hgye antallet kjgretgyer.

I motorferdselforsgket ble kommunene spesielt oppfordret til a
utvikle leiekjgringsordninger som et alternativ til individuell
transport. Resultatet har vert blandet. Generelt har fokus pa
leiekjgring vert stgrst i de kommunene som har minst omfang
av sngskuterferdsel.

Nytten av leiekjgringsordninger oppfattes som mindre jo hgyere
sngskutertettheten er. En viktig forutsetning for godt fungerende
ordninger synes a vere at leiekjgringsordningen bgr vere pa
plass tidlig og fgr det etablerer seg praksis for individuelle 1gs-
ninger, for eksempel i hytteomrader.”



4.7.3. DNs vurderinger

Direktoratet foreslar ikke bare & viderefgre, men a fremheve og
forsterke hovedregelen om leiekjgring fremfor enkelttillatelser
til bruk av sngskuter. Leiekjgringsordningen lgftes frem i en
egen paragraf og kommunen pélegges et ansvar for & vurdere
behovet for leiekjgrings-1gyver for sngskuter og en forpliktelse
om a lage bestemmelser om dette, samt arlig kunngjgre hvor
mange ledige leiekjgringslgyver det er i kommunen. Myndig-
heten til a gi leiekjgrings-lgyve gjgres altsa til hovedregel nar
det gjelder hvilken bruk av sngskuter kommunene har myndig-
het til & tillate.

Sa mye som mulig av transporten pa sngdekt mark skal skje ved
leiekjgring. Nar leiekjgring blir hovedregelen for tillatt tran-
sport, vil det bli mindre interessant a eie egen sngskuter. Over
tid vil dette redusere det totale antallet sngskutere, og dermed
minske de negative konsekvensene for naturmiljg og muligheten
til & sgke stillhet og ro i naturen. Direktoratet har registrert at i
omrader med gode leiekjgringstilbud er det som regel lavt antall
private sngskutere, samtidig som det er fa leiekjgrere i omrader
der mange har privat sngskuter.

Videre vil en revitalisering av leiekjgringsordningene gi gkte
muligheter for neringsdrift i utmarkskommuner. Utstrakt bruk
av leiekjgringslgyver vil kunne utgjgre i hvert fall en binzring
for primernaringsdrivende som ikke lenger kan leve kun av
tradisjonelt landbruk (se kapittel 4.4). Dette har stgtte i MoSa-
prosjektet. Det fremgar av NIBR-rapport 2006:16 s. 48 at
“Utviklingen av neringsvirksomhet som kan styrke distriktenes
stilling blir i betydelig grad sett i sammenheng med behovet for
omstilling i landbruket.”

I samme rapport s. 49 star det videre at: "Neringsmessig tran-
sport i forbindelse med drift av utleiehytter og ulike former for
oppdrags- og leiekjgring (taxikjgring) som kan betjene indivi-
duelle transportbehov, som for eksempel transport av bagasje og
utstyr, byggematerialer osv., bgr ogsa defineres og behandles
som naringsvirksomhet.”

Om antallet leiekjorere og hvem som kan bli leiekjorere
DNs forslag baserer seg pa at kommunene ved utarbeiding av
kommunal motorferdselplan foretar en helhetsvurdering av det
antatte behovet for leiekjgring i kommunen. P4 bakgrunn av
antatt transportbehov skal kommunen fastsette et antall lgyver i
bestemmelsene tilhgrende motorferdselplanen. Dermed gis
fylkesmannen eller annen sektormyndighet mulighet til a frem-
me innsigelse nar motorferdselplanen legges ut til offentlig etter-
syn, dersom de mener antall 1gyver er satt for lavt eller for hgyt
i forhold til forventet transportbehov. Ved revisjon av motor-
ferdselplanen skal antall leiekjgringslgyver vurderes pa nytt med
utgangspunkt i hvordan ordningen har fungert s lang, samt i for-
hold til forventet utvikling i den kommende firearsperioden.
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Ved vurdering av antall Igyver skal kommunen legge til grunn at
behovet for sngskutertransport skal dekkes opp, samtidig med at
leiekjgring skal kunne gi hver lgyveinnehaver en inntekt av en
viss betydning.

Ledige leiekjgringslgyver skal kunngjgres pa hensiktsmessig
vis en gang i aret. Tidligere var det opp til kommunens skjgnn
om de ville gi dispensasjon til ervervskjgrere. Na palegges kom-
munen plikt til & tildele leiekjgringslgyve.

Er det ledige lgyver i kommunen, plikter kommunen a tildele
Igyve til den som i ervervsmessig gyemed gnsker a pata seg
transport med sngskuter. Der det er flere sgkere om Igyve enn
det er ledige, skal kommunen legge vekt pa hvilken narings-
messig betydning leiekjgringen vil fa for den enkelte sgker.
Direktoratet foreslar at det ikke lages noen absolutte begrens-
ninger for hvem som kan fa leiekjgringslgyve i form av krav om
lokal tilknytning eller at ervervskjgreren ma veare “fastboende”
som er tilfelle i dagens forskrift. Det er viktig at det legges opp
til at ervervskjgring blir en smidig og effektiv ordning der man
far kanalisert mye av ferdselen med sngskuter inn i regulerte og
ordnede former samtidig som antallet sngskutere begrenses. Av
hensyn til at adgangen til motorisert ferdsel i utmark ofte kobles
til lokal n@ringsutvikling og levedyktige utmarkskommuner bgr
imidlertid prioriteringsrekkefglgen vare: fgrst personer som er
bosatt lokalt, gjerne grunneiere eller andre prim&rnarings-
drivende, deretter lokale organisasjoner og lag som allerede har
sngskuter i forbindelse med sin virksomhet, og til sist firmaer og
selskaper.

I enda sterkere grad enn tidligere gnsker direktoratet & fremheve
det n@ringsgrunnlaget et slikt leiekjgringslgyve kan gi. Det bgr
vere en forutsetning at innehaver av leiekjgringslgyve kan
fremlegge naringsoppgave som viser at leiekjgringen utgjor et
visst neringsgrunnlag. Da slik n@ringsoppgave ikke kan legges
frem fgr innehaver av lgyve faktisk har startet som leiekjgrer,
foreslar vi at leiekjgringslgyve forste gang gis for to ar, men sa
kan forlenges med fire ar av gangen under forutsetning av at
gyldig n@ringsoppgave sendes inn hvert ar. Til sammen vil for-
handsvurderingen av antallet Igyver sammenholdt med en for-
pliktelse for dem som har fatt lgyve til & ta pa seg oppdrag, fore
til at kommunene far fungerende ordninger.

Direktoratet har vurdert om det er behov for a kreve vandelsat-
test, sette krav til gkonomi, eller kreve spesiell kompetanse nar
det gjelder miljg eller sngskuterkjgring hos leiekjgrerne. Med
hensyn til det som er sagt ovenfor om at det bgr vare en ordning
med fa begrensninger i forhold til hvem som skal kunne drive
leiekjgring og av hensyn til at man ikke gnsker at leiekjgrings-
ordning skal utebli i mange kommuner pga. manglende sgkere,
gnsker direktoratet 4 legge opp til en ordning uten slike begrens-
ninger. Kommunen vil uansett fi mulighet til & velge ut de mest
egnede leiekjgrerne, dersom det kommer mange sgknader om
leiekjgringslgyve.



Forholdet til yrkestransportlova

Nar direktoratet foreslar & fremheve leiekjgringsordningen i
motorferdselloven, har det en annen begrunnelse enn hva som
gjelder for yrkestransportlgyver. For & kunne drive yrkestrans-
port med motorvogn og med fartgy i rute ma man ha Igyve.
Lgyveordningen sikrer trygg og tjenelig transport for brukerne
og like konkurransevilkar mellom transportutgvere i EQS-mark-
edet. Fylkeskommunene har det administrative ansvaret for
Igyveordningene for bl.a. drosje. Ordningen med lgyve for
yrkesmessig person- og godstransport med motorvogn (bil,
buss, lastebil) og fartgy skal bidra til at:

* Transporten skjer pa en sikker mate

* Publikum, kunder og brukere far et godt transporttilbud, med
tilfredsstillende kvalitet og god service

* Transporten skjer pa en mate som er innenfor regel- og
avtaleverk om like konkurransevilkar, blant annet i trad med
bestemmelser i E@S-avtalen.

Ervervslgyve nar det gjelder transport med sngskuter er begrun-
net i de miljghensynene som ligger til grunn for motorferdsel-
loven og det overordnede forbudet mot motorisert ferdsel i
utmark. En annen vesensforskjell er at nar det gjelder yrkestran-
sportlgyver sa er dette reguleringer av ellers lovlig ferdsel. Det
er neringen som reguleres. Nar direktoratet foreslar a fa pa plass
fungerende leiekjgringsordninger for sngskuter i landets kom-
muner er dette en regulering av kommunenes myndighet til &
dispensere fra et forbud mot motorisert ferdsel i utmark. Nar
direktoratet skal vurdere hvilke former for motorisert ferdsel i
utmark som kommunene skal ha myndighet til a tillate, er det
ingenting i veien for & kreve at sa mye av ferdselen som mulig
skal skje gjennom bruk av leiekjgrere. Direktoratet mener der-
for at det er hensiktsmessig & regulere slike leiekjgringsordning-
er for sngskuter fullt ut under motorferdselloven og ikke ved
endringer eller tillegg til yrkestransportlova.

Til hvilke formal kan leiekjerere transportere uten
ytterligere dispensasjon, samt til hvilke formal

kan det gis enkelttillatelser?

Etter dagens lov kan den som har sakalt ervervslgyve for tran-
sport med sngskuter, uten ytterligere dispensasjoner pata seg
transport mellom bilvei og hytte, tilsyn med hytte etter eierens
oppdrag, transport for massemedia pa reportasjeoppdrag, tran-
sport av funksjonshemmede, transport av ved og transport etter
dispensasjon i medhold av nasjonal forskrift § 6, i tillegg til all
transport som er direkte hjemlet i dagens regelverk.

Direktoratet foreslar at det i revidert motorferdsellov legges opp
til at det er leiekjgrerne som skal foreta det meste av transporten
med sngskuter, med unntak av kjgring som er direkte hjemlet i
loven. Dette innebzrer at direktoratet foreslar at leiekjgrere kan
foreta all transport som er direkte hjemlet i loven, eller som det
er gitt tillatelse eller dispensasjon til. I tillegg skal leiekjgrerne
kunne kjgre til fglgende formal uten ytterligere tillatelser:
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* transport av bagasje og utstyr mellom bilvei og hytte i sam-
svar med sngskutertrase og bestemmelser angitt i kommunal
motorferdselplan,

e transport av materialer, utstyr og arbeidsfolk til bygging av
hytte inntil utlgpet av fgrste hele vintersesong etter byggetil-
latelse er gitt eller byggemelding er sendt,

e transport av ved fra egen eller andres skog til n@rmeste vinter-
apen bilvei,

e transport av reparatgr og utstyr til hytte i tilfeller der det er
akutt behov for reparasjoner knyttet til vann, elektrisitet eller
lignende

Direktoratet foreslar at det som i dag skal vere anledning til 4 la
personer sitte pa nar det er gitt tillatelse til frakt av bagasje og
utstyr. Det forutsettes viderefgrt at dette tillates bare hvis passa-
sjertransporten ikke medfgrer ekstra kjgring.

Spesielt om kjering til hytter

Direktoratet ser det som viktig at transport til hytter som ikke
ligger til brgytet bilvei, kan samordnes i stedet for at hver hytte
har sin sngskuter og mer eller mindre fritt bruker denne til a ta
seg frem og tilbake til hytta. Direktoratet ser ogsa utfordringen
i & fa kommuner med hgy sngskutertetthet til a utvikle slike ord-
ninger. Det forutsettes imidlertid at dette kun blir et problem i
forhold til eksisterende hytter, idet nye hyttefelt i henhold til
nasjonal politikk skal planlegges slik at de ikke medfgrer bruk
av sngskuter som allment transportmiddel mellom hytte og vin-
terbrgytet vei.

I tillegg til at det generelt sett er gnskelig & fa ned omfanget av
sngskuterbruk i Norge, er det like viktig nar det gjelder transport
til hytteomrader at sngskuterferdselen kanaliseres til bestemte
traseer og evt. reguleres til bestemte tidspunkter.

I gjeldende lovverk er det mulig & sgke om tillatelse til bruk av
sngskuter for transport til hytter som ligger mer enn 2,5 km fra
vinterbrgytet vei. Dersom leiekjgring ikke er mulig, kan det i
dagens regelverk apnes for kjgring med egen sngskuter.
Direktoratet fremmer na forslag der det ikke apnes for kjgring
med egen sngskuter til disse hyttene, men hvor disse hytteeierne
underlegges de samme reglene som gjelder for hytter nermere
vinterbrgytet vei enn 2,5 km. Det vil si at alle hytteeiere hen-
vises til bruk av leiekjgrer for transport av varer og utstyr.
Forslaget er i samsvar med hovedmalsettingen med forslaget til
nytt regelverk, nemlig & redusere omfanget av motorferdsel i
utmark. Hensikten er at denne endringen skal bidra til & oppfylle
formalet med motorferdselloven slik det er omtalt i § 1 i lov-
teksten.

Direktoratet forstar at denne endringen av en stor gruppe vil
oppleves som kontroversiell, da de med bakgrunn i gjeldende
regelverk har gatt til innkjgp av sngskuter for lovlig transport til
egen hytte. Imidlertid viser erfaringer fra dagens praksis at
denne muligheten i eksisterende regelverk har medfgrt at et stort



antall sngskutere benyttes til lovlig transport til hytter, for deret-
ter a benyttes til ulovlig kjgring med utgangspunkt i hytta.
Direktoratet er klar over at storparten av sngskutereierne benyt-
ter sngskuteren i samsvar med tillatelsen de har fatt. Det er der-
for behov for a innfgre en smidig overgangsordning, slik at disse
personene ikke blir stiende med en sngskuter de ikke kan benytte
fra den dagen ny motorferdsel trar i kraft. De innstrammingene
direktoratet legger opp til i forslag til ny motorferdsellov, vil
ogsa medfgre at markedet for brukte sngskutere blir darligere.

Direktoratet anbefaler derfor en overgangsordning der de som
allerede har fatt tillatelse til bruk av egen sngskuter fram til hytte
mer enn 2,5 km fra vinterbrgytet vei, kan kjgre i samsvar med
tillatelsen i inntil fem ar etter ny lov trer i kraft. Denne kjgring
ma imidlertid skje etter traseer i kommunal motorferdselplan,
eller angis pa den enkelte tillatelse i pavente av at motorferdsel-
plan blir utarbeidet.

Parallelt med overgangsordningen bgr det innfgres en vrakpant-
ordning for registrerte sngskutere for a veie opp for noe av det
pgkonomiske tapet sngskutereiere vil fgle at de blir pafgrt med de
foreslatte lovendringene. Direktoratet har imidlertid ikke kom-
petanse til a foresla et egnet belgp for denne vrakpantordningen.

4.8. Kommunale motorferdselsplaner
4.8.1. Dagens situasjon og utfordringer

Det er i dag ingen uttrykkelig tilknytning i form av henvisning-
er eller liknende mellom motorferdselloven og plan- og byg-
ningsloven.

Kommunene kan imidlertid gjgre motorferdsel til et tema i den
kommunale planleggingen etter plan- og bygningsloven, innen-
for de rammer motorferdselloven gir. Gjennom a legge skravur
pé deler av LNF-omradene kan kommunene i dag velge a skille
mellom omrader som er svert sarbare for stgy, og omrader som
motorferdsel gnskes kanalisert til. En vurdering og markering av
motorferdsel i kommuneplanens arealdel vil ikke ha en rettslig
virkning, men vil ha informasjonsverdi og kunne fungere som
en veiledning for saksbehandling etter motorferdselloven.

4.8.2. Erfaringer fra motorferdselforsgket

Bruken av plan- og bygningsloven som virkemiddel for & regu-
lere motorisert ferdsel i utmark var et av hovedtemaene i motor-
ferdselforsgket. Forsgket viser at plan- og bygningslovens
bestemmelser om samrad, medvirkning og saksbehandling for
kommuneplanlegging til en viss grad sikrer en mer demokratisk
og helhetlig vurdering av bergrte interesser. Imidlertid er ofte
natur-, miljg- og friluftslivsinteressene darlig organisert pa
lokalt niva, og ansvaret for a sikre disse interessene ble i hoved-
sak ivaretatt av fylkesmennenes miljgvernavdelinger.
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Fylkesmennenes miljgvernavdelinger og omradestyrene for
reindrift har spilt en sentral rolle i utarbeiding av motorferdsel-
planene, og fremmet innsigelser i de fleste kommuneplanpro-
sessene for a sikre overordnete statlige og regionale interesser i
planleggingen.

Noen sentrale punkter fra motorferdselforsgket:

* Lange prosesser som forlenges av innsigelser

* Manglende plankompetanse i kommunen

* Mangelfullt kunnskapsgrunnlag om sarbare og
verdifulle naturomréader

 Usikkerhet om motorferdselsplanens status og uklare
skiller mellom bestemmelser og retningslinjer

o Okt ulovlig motorferdsel i nromradet til kartfestede
sngskuterlgyper — til og frakjering — ikke klare nok
bestemmelser?

4.8.3. Behandling i MoSa

Rédgivende gruppe konkluderer med at det er behov for areal-
planer for regulering av motorferdsel, uavhengig av om det
apnes for tur- og fritidskjgring eller ikke. Slik planlegging ma
skje innenfor klare rammer nedfelt i nasjonale bestemmelser
som ivaretar det overordnede prinsippet om vern av naturen og
sikring av friluftslivet.

Lgsningen som Radgivende gruppe anbefaler er a innfgre krav
om en kommunal motorferdselplan etter plan- og bygningslo-
ven. Selv om lovens forbud mot tur- og fritidskjgring beholdes,
vil det vere gnskelig med en helhetlig motorferdselplan som
regulerer all motorferdsel i utmark, inklusive bruk av fly og
helikopter og motorbater pa vann og vassdrag.

Sentrale mal i Radgivende gruppes anbefaling er & kanalisere
den tillatte motorferdselen sa langt som mulig til fastsatte trase-
er. Samtidig bgr kommunen kartfeste verneomrader, sarbare
omrader og stille omrader der hensynet til naturmiljg og frilufts-
liv har forrang, og som en gnsker a holde motorferdselen unna.

Radgivende gruppe anbefaler at plan- og bygningsloven endres
slik at den fastsetter krav til kartfesting av sngskutertraseer og
hensyn som ma kartlegges og vektlegges i den forbindelse.
Videre ma loven fastlegge at kommunene skal gjennomfgre en
sonering av kommunens utmark etter kriterier som skiller even-
tuelle lgyper fra stille omrader, soner med verdifull og sarbar
natur, hytteomrader osv.

Radgivende gruppe papeker at fylkesmannen, fylkeskommunen
og andre vil ha innsigelsesrett mot motorferdselplaner, pa lik
linje med andre kommunale planer etter plan- og bygnings-
loven.

Radgivende gruppe understreker behovet for at det utarbeides
klare retningslinjer for de nasjonale hensynene som skal ivare-



tas i kommunale motorferdselplaner. Man har ogsa vert opptatt
av at kunnskapsgrunnlaget for vurdering av miljgverdier og sér-
barhet ma styrkes.

Raédgivende gruppe har ikke en samstemt vurdering av verdien
av rikspolitiske retningslinjer for motorferdsel og har ikke kon-
kludert i forhold til dette temaet.

4.8.4. DNs vurderinger

Hvorfor motorferdselplan?

Direktoratet presiserer at det er motorferdselloven som regule-
rer motorferdsel i utmark. Imidlertid deler direktoratet Rad-
givende gruppe i MoSa sitt syn pa at regulering av motorferdsel
i utmark gjennom arealplaner etter plan- og bygningsloven kan
vere en hensiktsmessig lgsning for operasjonalisering av
motorferdselloven.

Som en del av kommunens planlegging etter plan- og bygnings-
loven vil en motorferdselplan fglge plan- og bygningslovens
krav til medvirkning og omfattes av innsigelsesinstituttet.
Direktoratet mener dette vil sikre en mer demokratisk styring og
helhetlig vurdering av hvor motorferdsel skal vare tillatt eller
ikke tillatt, enn dagens situasjon med kun enkelttillatelser.

Samtidig vil sektormyndighetens mulighet til bruk av innsigelse
bidra til at nasjonale og regionale fgringer blir ivaretatt.
Sistnevnte er spesielt viktig da erfaringene fra motorferdselfor-
sgket viser at natur-, miljg- og friluftslivsinteressene ofte er
svakt representert pa lokalt niva. Det blir dermed avgjgrende at
fylkesmannen og fylkeskommunen har mulighet til & fremme
innsigelse for a ivareta disse interessene.

Nar en kommunal motorferdselplan er vedtatt vil den bidra til en
mer forutsigbar saksbehandling, samtidig som oppsyn og kon-
troll med motorferdselen blir forenklet i og med at det meste av
lovlig motorferdsel da vil foregé langs regulerte traseer.

Béde direktoratet og Radgivende gruppe i MoSa finner stgtte for
sitt syn i planlovutvalgets utredning med forslag til ny plan- og
bygningslov, NOU 2003: 4. Planlovutvalget mener at kommu-
neplanen med arealdel bgr kunne bli et grunnlag og verktgy for
kanalisering og ferdselsregulering. Det uttales i NOU 2003: 14
at systemet planlovutvalget gar inn for med sonering i land-
bruks-, reindrift-, natur- og friluftsomrader (LRNF-omrader) vil
vere et hensiktsmessig verktgy bl.a. for a fastsette traseer for
nyttekjgring, og avgrense privatflyging for nyttetransport til
bestemte landingsplasser, og for & kunne gi retningslinjer for
behandling av sgknader i forskjellige omrader av kommuner.

Planlovutvalget foreslar en endring i Lov om motorferdsel i
utmark og vassdrag hvor det klargjgres at kommunen i areal-
planer etter plan- og bygningsloven kan gi bestemmelser om
motorisert ferdsel i utmark som omfattes av denne lov.
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Tilsvarende foreslar planlovutvalget en endring i plan- og byg-
ningsloven ( § 9-9 Retningslinjer og bestemmelser i arealdelen)
som apner for at kommunen kan gi bestemmelser i tilknytning
til landbruks-, reindrifts, natur- og friluftsformal (LRNF-areal)
om praktisering av annen lovgivning, bl.a. motorferdselloven.
Disse bestemmelsene kan markeres i arealplanen som hensyns-
soner, jf. forslag til ny § 9-8 i NOU 2003: 14:

§ 9-8 Hensynssoner i arealdelen

Arealdelen kan, i tillegg til arealformdl, angi slike scerlige
hensyn eller restriksjoner, og naturgitte forhold, som har betyd-
ning for arealbruken i hele eller deler av kommunens areal, her-
under regler om saksbehandling. Hensyn og restriksjoner skal
markeres i arealdelen som hensynssoner med tilhgrende
retningslinjer eller bestemmelser, i kombinasjon med arealfor-
mdl. Det kan angis flere soner for samme areal.

Videre i § 9-8 omtales ulike typer soner, hvorav sone 3 er den
aktuelle med hensyn til motorferdsel:

3. Sone for ncermere angitt bruk eller vern, herunder blant annet
Jjordvernsone, sone med viktig biologisk mangfold, differensierte
Jjordbruks-, skogbruks- og reindriftssoner, sone med scerlige
hensyn til kulturvern, kulturlandskap, naturvern eller friluftsliv,
sone med ferdselsbegrensninger og restriksjoner pa bobil- og
campingvogner m.v.

Direktoratet mener planlovutvalgets intensjon med forslaget til
lovendringer bgr fglges opp, men vil ga lengre ved & kreve at
arealplan etter plan- og bygningsloven, en kommunal motor-
ferdselplan, ma ligge til grunn for tilneermet alle tillatelser til
transport pa sngdekt mark etter motorferdselloven, med unntak
for de som er direkte hjemlet i loven. Bakgrunnen for dette
valget er at direktoratet mener en motorferdselplan styrker
kunnskapsgrunnlaget ved behandling av sgknader om motor-
ferdsel, 1 og med at hensynet til ulike verdier skal vere vurdert
og tatt hensyn til fgr traseer for motorferdsel reguleres i planen.
Nar avveiningene i stor grad er gjort pa forhand, og traseene
kartfestet, sa vil ogsa motorferdselplanen gjgre saksbehandling-
en mer forutsigbar for bade sgkerne og andre som blir bergrt av
motorferdsel i utmark. Direktoratet mener at forankringen av til-
latelser til motorferdselplan vil vare en vesentlig forbedring i
forhold til dagens system med enkeltsaksbehandling.

Dersom de endringer som foreslas i NOU 2003: 14 om oven-
nevnte tema blir gjort gjeldende, vil bestemmelsene som knyt-
tes til motorferdselplanen gi planen den ngdvendige juridiske
forankring. Traseene som markeres i plankartet vil fungere som
hensynssoner, jf. forslag til § 9-8.

Hva skal synliggjeres i en motorferdselplan?

I forhold til dagens situasjon med enkelttillatelser, vil en motor-
ferdselplan gi bedre mulighet til & foreta en helhetlig vurdering
av kommunens utmarksarealer med formal & skille ut de omra-
dene hvor ngdvendig motorisert ferdsel i utmark kan forega uten
store negative konsekvenser. Hensikten med kommunale motor-



ferdselplaner er fgrst og fremst en plan for & sikre at miljghen-
syn, stillhet og ro blir ivaretatt, og deretter a ivareta regulering
av motorferdsel.

Utgangspunktet er at motorferdsel i utmark er forbudt, og direk-
toratet mener derfor at en motorferdselplan bgr vise unntakene
hvor det positivt dpnes for motorferdsel i utmark, forutsatt ngd-
vendige tillatelser. Dette prinsippet samsvarer med direkotates
krav om samtidig begrunnelse som omtales i kapittel 5.2. En
folge av dette blir at direktoratet ikke fglger Radgivende
gruppes anbefalinger om at motorferdselplanen skal vise stille
omrader, soner med verdifull natur og lignende. Direktoratet ser
helt klart fordeler med a fa synliggjort de omradene som av
ulike grunner er spesielt sarbare for motorferdsel, men mener
dette er informasjon som i stor grad skal framgé av kommunens
gvrige temakart (friluftslivskart, biologisk mangfoldkartlegging,
stgysonekart, kulturminnekart osv.). Denne informasjonen ma
imidlertid ligge til grunn for kommunens arbeid med a finne
hensiktsmessige traseer som ikke kommer i konflikt med disse
sarbare omradene eller pa annen mate far negative konsekvenser
for naturmiljg og friluftsliv.

Drofting av fordeler og ulemper med traseer?
Direktoratet har vurdert kartfestede traseer, som skal merkes
tydelig i terrenget, som den beste maten a kanalisere sngskuter-
kjgring i utmark pa.

Direktoratet ser at det er utfordringer knyttet til regulering av
traseer. For det fgrste sa kan inntegnete traseer i en motor-
ferdselplan oppfattes som apne traseer der de som gnsker det
kan kjgre uten videre tillatelser. Det vil derfor vaere avgjgrende
at bestemmelser knyttet til de enkelte traseene tydeliggjer
formalet med traseen, og at tillatelse etter motorferdselloven ma
foreligge for traseen kan benyttes.

For det andre er det en viss fare for at de traseene som virker
mest hensiktsmessig i forhold til terreng og framkommelighet
vil sammenfalle med eksisterende skilgyper, da disse ofte ligger
godt tilrettelagt i terrenget. Imidlertid vil prosessen ved utar-
beidelse av motorferdselplanen, slik direktoratet ser det, vaere en
egnet arena for avklare slike forhold og dermed forhindre kon-
flikter mellom sngskuterkjgring og skigaere.

For det tredje sa vil omradene langs traseene fa en stgrre belast-
ning enn om motorferdselen for eksempel til og fra et hyttefelt
foregikk innen en stgrre sone. Samtidig blir en mindre del av
utmarka belastet med motorferdsel ved bruk av traseer. Ved a
regulere relativt smale traseer (30 meter) mellom valgte start- og
endepunkter, vil store deler av kommunens utmarksarealer
kunne holdes fri for motorferdsel. Det vil da bli mulig for de
som gnsker a drive et friluftsliv fritt for pavirkning av motor-
ferdsel a finne motorferdselfrie omrader. Planprosessen fram til
vedtatt motorferdselplan skal sgrge for at det er de traseene med
lavest konfliktniva som blir regulert. Det forutsettes at kom-
munen i en tidlig fase av planprosessen gar i dialog med grunn-
eierne for 4 finne akseptable trasealternativer.
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Direktoratet finner samlet sett at fordelen ved a kanalisere
motorferdselen til traseer er stgrre enn ulempene. Kanalisering
av sngskuterkjgringen til traseer vil ogsa forenkle kontroll og
oppsyn. De som er utenfor trasé blir svart synlige og kan enkelt
kontrolleres om de har spesiell tillatelse til kjgring utenom trasé,
samt at nar en stor del av motorferdselen vil forega langs regu-
lerte traseer, vil oppsynsmyndighetene lettere kunne gjennom-
fgre kontroller langs disse og det vil oppsta ferre situasjoner
med “grasonekjgring”.

Barmarkskjoring

Barmarkskjgring i utmark med hjemmel i motorferdselloven
skal kun forega i svaert begrenset omfang. Det tilsier at behand-
ling av barmarkskjgring i en motorferdselplan vil medfgre en
urimelig arbeidsbelastning pa kommunen i forhold til forventet
omfang, og direktoratet vil derfor ikke kreve at barmarkskjgring
skal innga som tema for motorferdselplaner. Unntaket er
Finnmark hvor ogsa barmarkskjgring bgr innga i motorferdsel-
planen.

Det vises til vedlegg 2 for ytterligere informasjon om utforming
av motorferdselplan.

4.9. Jkonomiske og administrative
konsekvenser

Endringsforslaget vil fa en del gkonomiske og administrative
konsekvenser av betydning for:

Privatpersoner og neringsliv
Kommunen

Fylkesmannen

Staten

e =

Privatpersoner/Naringsliv

DNs forslag representerer i all hovedsak en viderefgring av
muligheten til motorferdsel i utmark for de nerings- og yrkes-
utgvere som er avhengige av dette, for eksempel i tradisjonelt
jordbruk, skogbruk og reindrift. For disse vil forslaget ikke ha
vesentlige konsekvenser.

Forslaget legger videre opp til at bruk av sngskuter som ikke er
knyttet til naerings- eller yrkesutgvelse skal henvises til leie-
kjgring. Dette far to virkninger:

1. Det ligger et inntektspotensial i leiekjgringsordningen for de
som far Igyve til dette.

For privatpersoner som har anskaffet privat sngskuter for
kjgring som na blir henvist til leiekjgring, foreslas det en
overgangsordning pa 5 ér. Dette gjgr at private sngskutere
pkonomisk sett er nedskrevet. Det foreslas videre at det eta-
bleres returordninger som skal bidra til reduserte kostnader
for den enkelte, som fglge av utfasing av denne delen av
sngskuterparken.



Det legges opp til at bade antallet motorkjgretgy beregnet for
utmarksbruk, og omfanget av motorferdsel i utmark, skal bli
vesentlig redusert over tid. Dette vil fa en del konsekvenser for
omsetningsleddet, i form av redusert salg av en del typer motor-
kjgretgy beregnet for ferdsel i utmark.

Forvaltningen - kommune, fylkesmann og stat

Det vil som i dag vaere kommunen som forvalter loven og har
det alt vesentligste av saksbehandling. Kommunen vil bli tilfgrt
noen helt nye oppgaver med utarbeiding av motorferdselplaner
og utstedelse av leiekjgringslgyver. Dette vil i en del kommuner
kunne bety en betydelig arbeidsmengde i fgrste planfase.
Omfanget av arbeidet vil variere fra kommune til kommune,
men det vil naturlig vaere de kommunene som har stgrst omfang
av motorferdsel, og dermed stgrst belastning med planarbeidet,
som senere vil oppleve den stgrste reduksjonen i arbeid med
enkeltsaksbehandling og dispensasjoner i forhold til i dag.

Nar kommunen har etablert motorferdselplan fgrste gang, vil et
klarere regelverk uten grasoner” gi en effektiviseringsgevinst i
form av redusert saksbehandlingsmengde. Dette fordi det na vil
fremga klarere av loven hva som tillates, og det er svert fa
hjemler til & gi dispensasjon fra forbudet.

Direktoratet foreslar at myndigheten til a gi tillatelse etter enkelte
paragrafer legges til fylkesmannen for a sikre likebehandling.
Administrasjon av tilsynsbestemmelsen og sanksjonsreglene
mot kommunene vil ogsa medfgre noe merarbeid for fylkes-
mennene. Dette kan bli en del arbeid i en overgangsfase, men
det forventes at dette ikke vil fa svert stort omfang pa sikt.
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Fylkesmannen vil fa en ny rolle i forhold til kommunale motor-
ferdselplaner, og forventes & komme med faglige innspill i for-
bindelse med utarbeiding av kommunal motorferdselplan. Som
en siste utvei ma fylkesmannen fremme innsigelse mot motor-
ferdselplaner som gar ut over regelverkets intensjoner. Denne
nye rollen vil medfgre en del ekstra arbeid i forste planfase.
Senere vil saksbehandlingsmengden synke, i takt med reduksjon
i antall enkeltsaksbehandlinger.

Fylkesmannen bgr fa tilfgrt ressurser i en overgangsfase til
informasjons- og opplaringstiltak.

For & sikre at tiltak foreslatt under oppsyn og kontroll skal fa
gnsket effekt, er det viktig at politi og SNO gis tilstrekkelig res-
surser til @ handheve dette. Oppsyns og kontroll-myndighetene
bgr styrkes tilstrekkelig til & kunne mgte de utfordringene som
overgang til nytt regelverk representerer.

Direktoratet foreslar at det opprettes returordninger for sngsku-
ter for privatpersoner som har anskaffet egen sngskuter, men na
blir henvist til leiekjgring. Dette for a sikre at registrerte
sngskutere som finnes i dag blir kassert pa forsvarlig vis. Den
totale kostnaden ved dette tiltaket vil avhenge av det kompensa-
sjonsniva en velger a legge seg pr. sngskuter. Det er for tidlig &
forutse hvor stort omfang dette vil fa, eller komme med gode
estimat pa totalkostnader.



5. Utforming av nytt regelverk

5.1. Lovstrukturen for regulering av
motorferdsel i utmark

En naturlig del av ethvert revisjonsarbeid er & foreta en
gjennomgang av lovstrukturen. Direktoratet har derfor
gjennomgatt og behandlet fglgende tre forhold:

« inndeling av motorferdselregelverket i en eller flere lover
* fordelingen av regler mellom lov og forskrift

* inndelingen og utformingen av motorferdselloven og
eventuelle tilhgrende forskrifter.

Direktoratet foreslar at det lages en helt ny lov fremfor at det
gjgres mindre endringer i dagens lov i form av en endringslov.
Begrunnelsen for dette er at direktoratet ser et behov for a revi-
dere store deler av lovteksten for a endre lovens systematikk i
tillegg til at DNs forslag om endringer i lovens bestemmelser er
av et sa vidt stort omfang at det uansett vil vere ngdvendig a
omskrive og endre mange paragrafer. Direktoratet foreslar ogsa
at det legges til noen bestemmelser som ikke tidligere har vert
med (for eksempel bestemmelser om kontroll og handheving,
forholdet til plan og krav om samtidig begrunnelse) noe som i
alle tilfeller ville medfgre endring i nummereringene av para-
grafene.

5.1.1. Inndeling av motorferdselregelverket i en
eller flere lover

Bakgrunn og status

I dag er det en egen lov som regulerer motorferdsel i utmark og
vassdrag, men det finnes ogsad bestemmelser av relevans for
adgangen til slik ferdsel i andre lover og regler (for eksempel
verneforskrifter hjemlet i naturvernloven, vannressursloven,
viltloven, reindriftsloven, luftfartsloven, vegtrafikkloven og
smabatloven). Motorferdselloven regulerer ikke bruk av motor-
fartgy pa sjgen.

DNs vurderinger

Direktoratet ser ingen grunn til & foresla noen endringer i for-
hold til dette, utover at det som tidligere nevnt bgr igangsettes et
arbeid opp mot luftfartsloven i forhold til lavtflyging.
Direktoratet mener fremdeles at det bgr vere en egen miljglov
som regulerer motorferdsel i utmark og at dette bgr vare en ren
offentligrettslig regulering av adgangen til a ferdes med motor i
utmarka. Stgtte for dette synet finnes bade i NIBRs rapporter
etter MoSa-prosjektet og i dagens utviklingstendenser knyttet til
den gkende mengden terrenggdende motorkjgretgy, bater og
luftfartgy som finnes i befolkningen.

Direktoratet foreslar derfor at heller ikke den reviderte motor-
ferdselloven skal gripe inn i grunneiers eller brukers rett til a
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nekte motorisert ferdsel pa egen eiendom med unntak av ferdsel
i forbindelse med redning, offentlig myndighetsutgvelse og kon-
troll med at loven etterleves. Fglgelig vil eventuelle grunneiere
som mener at deres eiendomsrett er krenket, fremdeles matte sta
for handhevingen selv, da dette ikke er noe den ordinzre forvalt-
ningen befatter seg med. Ett unntak i sa mate er at direktoratet,
i trdd med Planlovutvalget, foreslar at det i naturoppsynsloven
skal inntas en bestemmelse som gir Statens naturoppsyn (SNO)
og annet engasjert oppsynspersonell adgang til & bruke motori-
serte fremkomstmidler pa privat grunn uten at det er gitt sam-
tykke. En slik rett til motorferdsel overalt, er en forutsetning for
at handhevelsen og kontrollen med motorferdselloven skal bli
reell og effektiv.

Som tidligere nevnt vil direktoratet heller ikke gjgre noen store
endringer i forhold til formélet med motorferdselloven, utover a
forsgke a tydeliggjgre at ogsa muligheten til & drive friluftsliv,
spke uforstyrrede naturopplevelser og stillet og ro i naturen, er
likestilt med formalet om & ta hensyn til naturmiljget.

Med bakgrunn i formélet med motorferdselloven foreslar direk-
toratet en utvidelse av motorferdsellovens virkeomrade etter
mal av friluftlovens regler for allmennhetens ferdselsrett (alle-
mannsretten). Direktoratet anser det som formalstjenlig at
motorferdselloven ogsa gjgres gjeldende for sngdekt innmark
med unntak av géardsplass eller hustomt, inngjerdet hage eller
park, i perioden 15. oktober til 30. april. Dette vil vere en natur-
lig forlengelse av formélet idet sngdekt mark som ikke er inn-
gjerdet vil ga i ett med utmarka, samtidig som motorisert ferd-
sel, pa sngdekt innmark, kan virke forstyrrende for bade mulig-
heten til a sgke stillhet og ro i naturen og for naturmiljget.
Forslaget om & inkludere sngdekt innmark i lovens virkeomrade
har ellers sin begrunnelse i de samme forhold som ligger til
grunn for at ubrgytede veier betraktes som utmark i denne
sammenhengen. Motorferdsel pa sngdekt innmark skjer i en
periode av aret hvor dyrelivet er serlig sarbart. Det at sngdekt
innmark ikke skiller seg ut fra tilstgtende utmark, gjgr det ogsa
praktisk vanskelig 4 hindre at det kjgres utenfor innmarksom-
radet.

Selv om dette er et forslag som bergrer grunneierens eiendoms-
rett, vil en slik utvidelse av motorferdsellovens virkeomrade
ikke fa negativ virkning av betydning i og med at de som har en
legitim grunn eller et allment akseptert nyttebehov for a kjgre pa
slike omrader, fortsatt vil kunne gjgre dette med hjemmel i
motorferdselloven (for eksempel bestemmelsen om transport i
forbindelse med jordbruks-, skogbruks — og reindriftsnering).
Den formen for motorferdsel som denne utvidelsen av virkeom-
radet har til hensikt & motvirke, er den rene forngyelseskjgring-
en som det likevel ikke vil vare aktuelt a tillate. Slik forngyel-
seskjgring er i forslaget til ny lov henvist til opparbeidede og
avgrensede baner for motorsport som i godkjent reguleringsplan
er regulert til motorsportbane.



5.1.2. Fordelingen av reglene mellom
lov og forskrift

Bakgrunn

Da motorferdselloven ble forberedt pa 70-tallet mente utvalget
som utredet lovreguleringen at loven skulle gjelde for hele lan-
det. For publikum ville det vaere enklest og mest hensiktsmessig
med bestemmelser i lovs form. Samtidig mente de at det var
behov for lokale tilpasninger, og foreslo at fylkesmannen skulle
ha adgang til & gi lokale forskrifter. I samsvar med flere uttal-
elser i hgringsrunden og departementets oppfatning, ble kompe-
tansen til & gi lokale forskrifter lagt til kommunen. Da kom-
munenes kompetanse til & vedta forskrifter ble trukket tilbake
ved lovendringen av 1988, ble ikke de relevante bestemmelsene
knyttet til bruk av motorkjgretgy i utmark og pa islagte vassdrag
trukket inn i loven, men nedfelt i en egen landsdekkende for-
skrift (se kapittel 2.2.2). Dette innebzrer at siden 1988 har
bestemmelser som regulerer hvilken type motorferdsel i utmark
som er eller kan tillates, vert fordelt mellom lov og forskrift.
Alle bestemmelser vedrgrende bruk av luftfartgy, bat og andre
flytende eller svevende fartgy finnes i loven, men bestemmelser
angdende bruk av motorkjgretgy finnes dels i loven, dels i for-
skriften.

Generelle regler om forholdet mellom lov og forskrift
Det fglger av legalitetsprinsippet at hjemmel i lov er ngdvendig
for tiltak som innebarer inngrep i private forhold (inkludert
kommuner). Det er derimot ikke noe krav om at rettslig regu-
lering som griper inn i private forhold, i sin helhet skal gis i lovs
form. Sa lenge hjemmelskjeden er intakt, kan slike bestem-
melser ogsa gis i forskrift.

I justisdepartementets veiledning om lov — og forkriftsarbeid:
“Lovteknikk og lovforberedelse” vises det til at Stortingets kon-
troll- og konstitusjonskomité i Innst. S. nr. 296 (1995-96) har
gitt en relativt bred drgftelse av spgrsmal som gjelder forvalt-
ningens bruk av forskrifter. Komiteen fremhever at utstrakt bruk
av delegering av myndighet til a gi forskrifter er ngdvendig i
dagens samfunn, men understreker samtidig at det i mange til-
feller er grunn til & utvise varsomhet med bruken av forskrifts-
hjemler. Et utgangspunkt er at alle spgrsmal som er av en slik
karakter at Stortinget bgr ta stilling til dem, bgr reguleres i for-
mell lov og ikke overlates til forskrift. Flere forhold er av betyd-
ning for denne vurderingen: - rent politiske hensyn, borgernes
rettssikkerhet og rettsikkerhetshensyn som blant annet tilsier at
grunnleggende saksbehandlingsregler tas inn i lov og ikke i for-
skrift. Generelt bgr ogsa regler som gir rettigheter og plikter for
borgerne i stgrst mulig grad fremga av lov. Nar det gjelder gene-
relle pliktregler i form av forbud er det sarlig viktig a lovfeste
disse. Serlige forbudsregler vil ogsa vare aktuelle som rettslig
utgangspunkt for en individuell vurdering i form av enkelt ved-
tak. Jo mer spesifikk en pliktregel er, desto mer vil vanligvis tale
for at den blir tatt inn i forskrift.

En annen fordel med a bruke lovs form er at det er den rettskil-
den som brukeren lettest kan skaffe seg adgang til. Pa den annen
side kan tekniske detaljregler ofte med fordel plasseres i for-
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skrift, serlig hvis de i praksis bare retter seg til avgrensede
brukergrupper (fagpersonale). Det samme kan gjelde hvis det
ma ventes hyppige endringer i regelverket.

Forskriftsverket bgr ha en struktur som sikrer at reglene nar best
mulig frem til dem de angar. Dette innebzrer at regler i utgangs-
punktet bgr samles i én forskrift i stedet for & spres pa en lang
rekke mindre forskrifter. Spredning av forskrifter om samme
emne pa flere nivaer, for eksempel forskrifter gitt av kongen, av
et departement, et direktorat og av lokal myndighet bgr bare
forekomme i de tilfeller der regelverkets art i seg selv gjgr det
naturlig med inndeling i flere nivéaer. Dette kan skyldes at deler
av regelverket vil vaere vesentlig mer detaljert eller fagteknisk
enn de gvrige delene, eller fordi deler av regelverket vil vare
knyttet til lokale forhold.

Nar det gjelder valg mellom lovregulering og kommentarer i
forarbeidene ma det vurderes om det kan vare hensiktsmessig a
bruke forskrift. Detaljreguleringer som ikke finner plass i lov-
teksten, bgr heller gis i form av forskrift enn ved omtale i forar-
beidene. Forarbeidenes merknader bgr knytte seg til presisering
i forhold til anvendelsen av begreper i lovteksten og ikke til
utfylling av dem.

Utfordringer

Utformingen av en egen forskrift om bruk av motorkjgretgyer i
utmark og pa islagte vassdrag medfgrte at man for sammenhen-
gens skyld matte repetere eller ta inn henvisninger til en del av
lovens bestemmelser, samtidig som det i forskriften er gitt ytter-
ligere bestemmelser som regulerer bruken av motorkjgretgyer i
utmark. Dette var ngdvendig for at forskriftens selvstendige
bestemmelser ikke skulle henge i luften”. Direktoratet ser
imidlertid at det a trekke ut bruken av motorkjgretgy og regulere
dette i en egen forskrift medfgrer en rekke ulemper.

Dagens oppbygging av motorferdselregelverket skaper, etter
DNs oppfatning, en uklar situasjon. Illustrerende er at det finnes
to ulikt formulerte dispensasjonshjemler i regelverket som
ifglge rundskrivet likevel skal fortolkes forholdsvis likt. Den
ene, er dispensasjonsbestemmelsen i lovens § 6 som gjelder for
bat og luftfartgyer, og den andre er dispensasjonsbestemmelsen
i nasjonal forskrift § 6 som gjelder for kjgretgyer. Det er ogsa
problematisk for forvaltningen og andre brukere av loven at det
ikke finnes forarbeider til forskrifter, slik at rettskildegrunnlaget
nar det gjelder fortolkingen av bestemmelsene knyttet til motor-
kjoretgy er minimal, sett i forhold til bestemmelsene knyttet til
bat og luftfartgy som finnes i loven.

Reguleringen av bruk av motorkjgretgyer i egen forskrift med-
fgrer, etter DN's syn, at regelverket far et ungdig stort omfang og
det blir vanskelig for den enkelte borger a finne frem til og for-
sta hva som er de relevante bestemmelsene.

DNs vurderinger

Med bakgrunn i det etter hvert store antallet terrenggaende
kjoretgyer som finnes i befolkningen, er bestemmelser som
regulerer bruk av motorkjgretgyer av mye stgrre praktisk



relevans for stgrre deler av befolkingen, enn bestemmelsene om
bruk av bét og luftfartgy. Direktoratet mener det vil vere uhel-
dig & viderefgre dagens lovstruktur der bruk av bat og luftfartgy
i sin helhet er regulert i motorferdselloven, mens bruk av motor-
kjgretay i stor grad er regulert ved forskrift. Direktoratet foreslar
at bestemmelsene som regulerer bruken av kjgretgyer i utmark i
sin helhet bgr inn 1 lovs form.

Hensynet til en enhetlig, systematisk og oversiktlig oppbygging
av regelverket tilsier at man bgr velge en felles regulering av all
motorferdsel i utmark, fremfor a s@rregulere bruk av motor-
kjgretgyer i egen forskrift.

En felles regulering av bruk av motorkjgretdy, luftfartgy og bat
i utmark, vil ogsa gjgre det mulig & favne over nye kjgretgytyper
som luftputefartgy eller motoriserte hangglidere og lignende
hvor det ikke er noe skarpt skille mellom kjgretgy og bat eller
kjgretgy og fly. I dagens lovverk vil slike innretninger fort falle
mellom motorferdselloven og nasjonal forskrift. Det samme
gjelder bruk av sngskuter pa vann, sakalt vanndrag med sngskuter.

Pa samme vis som da motorferdselloven kom i 1977 anser
direktoratet det som enklest og mest hensiktsmessig for publi-
kum med bestemmelser i lovs form, samtidig som det vil vare
behov for lokale tilpasninger. Det nye i forbindelse med denne
revisjonen er imidlertid at muligheten for & gjgre lokale tilpas-
ninger vil vare gjennom utforming av kommunale motorferd-
selplaner.

DNs forslag inneberer at det ikke lenger skal vare en egen for-
skrift kun for kjgretgy, men at kjgretgyer, bat og luftfartgyer lov-
strukturmessig skal behandles under ett i en felles lov. Forslaget
inneholder imidlertid en del forskriftshjemler som gir apning for
detaljreguleringer. Nar det gjelder Finnmark som star i en ser-
stilling hva gjelder motorferdsel i utmark, mener direktoratet at
det er hensiktsmessig a lage egne reguleringer. I lovforslaget
finnes det derfor en egen paragraf om Finnmark, samt et forslag
til en sarskilt forskrift blant annet om kjgring i etablerte sng-
skuter- og barmarkslgyper, som kun blir gjeldende for Finmark.

5.1.3. Inndelingen og utformingen av loven

Bakgrunn og status

Det fremgar av NIBR-rapport 2006:16 at det er et inntrykk hos
kontroll- og oppsynsmyndighetene at det blir et stadig stgrre
omfang av grasone — og grensetilfeller. Det konstateres fglgelig
at en opprydning av grasoner krever et klarere og mer presist
regelverk og at jo klarere regelverk, desto mindre grasone og
ferre grensetilfeller.

Utfordringer

Det er klart at det i landets kommuner forekommer ulik prak-
tisering av regelverket, og ulik tolkning av lovens formal. Selv
om det siden motorferdselloven kom i 1977 er foretatt en del
presiseringer og detaljreguleringer, sa@rlig i form av vedtakelsen
av nasjonal forskrift, ser direktoratet at dagens regelverk
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fremdeles ikke er klart nok nar det gjelder hvilke tillatelser kom-
munene kan gi, i hvilke tilfeller det kan gis dispensasjon, samt
hvilken type kjgring som faller innunder bestemmelsene i loven
og forskriften som direkte apner for kjgring.

Resultatet er at dette rettsomradet i dag i stor grad reguleres av
rundskriv og tolkningsuttalelser fra direktorat og departement,
noe som er uheldig i et rettsikkerhetsperspektiv, samt fgrer til
store grasoner og uklare grenser mellom hva som er tillatt og
ikke tillatt.

DNs vurderinger

Ifglge god lovgivningsteknikk bgr lovgiver som utgangspunkt
stille stgrre krav til enkelthet og lettfattelighet i en lov som hen-
vender seg til allmennheten, enn i en lov som er beregnet pa folk
med spesielle forutsetninger.

Direktoratet har derfor forsgkt a utarbeide et lovforslag med
klare regler der det skal vare lite rom for tolkingstvil, samtidig
som bestemmelsene skal veere utformet slik at det er lett a kon-
trollere etterlevelsen av dem. Det betyr at bestemmelsene i DNs
forslag til revidert lov er blitt mer ordrike og detaljerte. Dette er
som tidligere nevnt ett av flere hensiktsmessige virkemidler for
a forhindre at regelverket igjen blir preget av et stort omfang av
”grasone” og “grensetilfeller”.

For a gjgre loven oversiktlig og lett a finne frem i, er lovfor-
slaget forsgkt strukturert pa en logisk og hensiktsmessig mate. 1
tillegg er bestemmelsene inndelt i kapitler og hver bestemmelse
har fatt en overskrift i form av en stikkordsmessig angivelse av
bestemmelses innhold.

DNs lovforslag bestar av fglgende kapitler:

» Kapittel 1 (Innledende bestemmelser) med bestemmelser om
lovens formal, virkeomrade, hovedregel, aktsomhets- og
dokumentasjonskrav m.v., definisjoner, og avgrensninger.

» Kapittel 2 (Kommunal motorferdselplan) med bestemmelser
som forplikter kommunen til & utfgre lgpende arealplanleg-
ging av motorferdsel i utmark og vassdrag, samt angir hva
kommunen kan bestemme i kommunal motorferdselplan.

» Kapittel 3 (Felles bestemmelser for alle typer motorferdsel i
utmark og vassdrag) med bestemmelser om generelle unntak
fra motorferdselforbudet, motorferdsel i forbindelse med
utmarksnaring og en generell dispensasjonsbestemmelse.

» Kapittel 4 (Bestemmelser om motorkjgretgy) med bestem-
melser som angir til hvilke transportformal det er tillatt a
bruke motorkjgretgy pa bar og sngdekt mark, samt hvilke
transportformal som er sgknadspliktige. I dette kapittelet er
det ogsd bestemmelser om leiekjgringsordningen for sng-
skutertransport og en s@rskilt bestemmelse for sgknadspliktig
transport med motorkjgretgy for varig bevegelseshemmede.

» Kapittel 5 (Bestemmelser om motorfartgyer) med bestem-
melser som angir nar det er tillatt & bruke motorfartgy og
lignende i vassdrag, samt hvilke transportformal som er
sgknadspliktige.



 Kapittel 6 (Bestemmelser om luftfartgyer) med bestemmelser
som angir nar det er tillatt a lande og starte med luftfartgy i
utmark og pa vassdrag, samt hvilke transportformél som er
sgknadspliktige.

» Kapittel 7 (Administrative bestemmelser) med bestemmelser
om vurdering og skriftlig begrunnelse av enkeltvedtak, krav
til tillatelser, myndighet etter loven, samarbeidsordninger, for-
skrifter, gebyrer og tilsyn med kommuner.

 Kapittel 8 (Handheving og sanksjoner) med bestemmelser om
kontroll og oppsyn, forvaltningsrettslige sanksjoner og
straffebestemmelse.

 Kapittel 9 (Avsluttende bestemmelser) med bestemmelser om
ikrafttreden, overgangsregler og endringer i andre lover.

De av lovens bestemmelser som vil ha mest relevans for publi-
kum er bestemmelsene som regulerer nar motorferdsel er tillatt
og nar det kan sgkes om tillatelse. Disse bestemmelsene finnes
i lovforslagets kapittel 3-6. Inndelingen av disse er dermed gjort
av hensyn til folk flest og ikke av hensyn til offentlig forvaltning
eller andre brukere av loven. Direktoratet har ansett det som
mest hensiktsmessig a regulere ferdselsformal som er tillatt uav-
hengig av fremkomstmiddel for seg, pa samme vis som i dagens
motorferdsellov § 4. Dette er formél som anses som sé allmenn-
yttige at det er naturlig med et generelt unntak fra forbudet for
disse formalene. De gvrige bestemmelsene i lovutkastet som
direkte tillater eller som apner for kommunen kan gi tillatelse,
er gruppert etter ferdselskategoriene motorkjgretgy, motorbat
eller luftfartgy. Bestemmelser om hvilke formal som gir adgang
til & bruke motorkjgretgyer pa barmark er gruppert for seg, og
bestemmelser om hvilke formal som gir adgang til a bruke
motorkjgretgyer pa sngdekt mark er gruppert for seg.

Nar det gjelder forholdet mellom generelle regler og individu-
elle forvaltningsvedtak, har direktoratet i lovforslaget forsgkt a
fa s& mye som mulig inn i generelle regler.

Dette fokuset pa gkt bruk av generelle regler og mindre bruk av
individuelle forvaltningsvedtak foretatt av kommunene, er
begrunnet i flere forhold. Bakgrunnen for dette er at denne lov-
teknikken vil fgre til at grasonene reduseres og det vil bli lettere
for bade publikum, forvaltning og kontrollorganer & avgjgre nar
motorferdsel i utmark er tillatt.

For den enkelte private borger er det ofte en fordel at rettigheter
og plikter er bestemt av generelle regler. Reglene gir grunnlag
for forutsigbarhet og den enkelte sparer tid med a fylle ut
sgknader. For kommunene vil generelle regler vere mindre
belastende enn individuelle vedtak. Saksbehandlings- og
avgjgrelsesrutiner kan standardiseres og automatiseres. Den
administrative besparelsen blir stgrst dersom de generelle
reglene gjgr det helt overflgdig med forvaltningsvedtak, men
ogsa eliminering av fritt skjgnn i forbindelse med enkeltvedtak
vil minske den administrative belastningen. Generelle regler
fremmer likebehandling, men fordi dette ogsa kan fgre til til-
latelser som blir konkret urimelige, foreslar direktoratet mulig-
heter for & gjgre lokale tilpasninger i forbindelse med kommunal
motorferdselplan, samt & viderefgre dispensasjonshjemmelen

som en sikkerhetsventil for ferdselsformal som ikke er generelt
regulert, men som det vil vere aktuelt ut fra formalet a tillate.

I DNs forslag til lovtekst er ogsa de individuelle forvaltnings-
hjemlene forholdsvis strengt regulert hva gjelder kriterier for
avgjgrelsen. Direktoratet foreslar lovbundne minstekrav for a fa
tillatelse, og standardlgsninger som bare kan fravikes ved angitte
omstendigheter. Nar det gjelder dispensasjonsbestemmelsen
foreslar direktoratet & angi de hensyn som ma tas i betrakting
ved avgjgrelsen (pliktige hensyn), samt at den grunnleggende
nytte-kostnadsvurderingen som ligger til grunn for alle vurder-
ingene av om motorferdsel skal tillates, skal reflekteres direkte
i ordlyden i dispensasjonsbestemmelsen.

Fortolkningen av den generelle dispensasjonshjemmelen vil i
stor grad styres av formalsbestemmelsen. En formalsbestem-
melse vil likevel aldri kunne anses som en uttgmmende angiv-
else av hvilke hensyn som er relevante for vedtak etter loven.
Derfor foreslar direktoratet at en relativt detaljert angivelse av
hvilke hensyn og kriterier som er relevante for avgjgrelsen tas
inn i lovteksten.

5.2. Samtidig begrunnelse av
enkeltvedtak

5.2.1. Bakgrunn og status

Det fremgar av NIBR rapport 2006:16 punkt 2.3 "Dagens for-
valtningspraksis er sprikende” at:

"Kommunenes dispensasjonspraksis varierer sterkt, fra a veere
strengere enn hva lov og nasjonal forskrift bestemmer til a
"toye” reglene ved for eksempel a gi dispensasjon til ferdsel
som ma karakteriseres som ren tur- og fritidskjgring (rekrea-
sjonskjoring). Pa landsbasis blir i underkant av 90 % av alle
soknader om dispensasjon innvilget.... De store forskjellene i
dispensasjonspraksis og uklarheter i handhevingen av regel-
verket for Kjgring i naeringer utenfor tradisjonelt jord- og skog-
bruk og reindrift, star derfor som seerlig sentrale utfordringer
ved revisjonen av lovverket.”

5.2.2. Utfordringer

Det er en utfordring at kommunenes adgang til a gi tillatelse til
motorferdsel i utmark praktiseres ulikt. Det er ogsa slik at det
gis en del tillatelser som ikke har hjemmel i motorferdselloven.
Generelt erfarer forvaltningen at mange av de begunstigende
vedtakene kommunene fatter er korte og ubegrunnete.

Det fglger av forvaltningsloven § 24 fgrste ledd at hovedregelen
er at enkeltvedtak skal begrunnes og at begrunnelsen skal gis
samtidig med at vedtak treffes. I annet ledd f@rste setning finnes
det imidlertid et unntak som &pner for at samtidig begrunnelse
kan unnlates i visse tilfeller. Dette unntaket lyder: "I andre saker
enn klagesaker kan forvaltningsorganet la veere a gi samtidig



begrunnelse dersom det innvilger en sgknad som det ikke er
grunn til a tro at noen part vil veere misforngyd med vedtaket.”

Denne unntaksmuligheten fra kravet om samtidig begrunnelse,
inneberer at det i mange tilfeller ikke vil vere pakrevd etter for-
valtningslovens regler & gi noen begrunnelse nar en kommune
fatter vedtak om 4 tillate motorferdsel i utmark. Som for andre
miljglover er det slik at saker om motorferdsel i utmark er
kjennetegnet ved at det er flere bergrte interesser enn de som er
representert ved parter i saken. Nar kommunen gir avslag pa
spgknaden og dermed holder seg til hovedregelen, ma vedtaket
begrunnes fordi man ma anta at parten som har sgkt blir misfor-
ngyd med vedtaket. Nar kommunen derimot gjgr unntak fra for-
budet og gir en tillatelse eller dispensasjon, kan kommunen,
med hjemmel i forvaltningsloven, la vaere & formulere en sam-
tidig begrunnelse fordi ingen “’parter” kan antas & vare misfor-
ngyd med vedtaket.

Dette er et paradoks i forhold til formélet med motorferdsel-
loven og en situasjon som ikke samsvarer med mange av hen-
synene bak de forvaltningsrettslige begrunnelsesreglene. Det
virker mot sin hensikt at det & gjgre et unntak fra motorferdsel-
lovens hovedregel ved a gi tillatelse, ikke krever noen begrun-
nelse, nar et slikt vedtak innebarer en stgrre innsats i forhold til
de vurderinger og avveininger som ma foretas, enn a fglge
utgangspunktet.

Derfor finnes fglgende formulering om fellesregler for tillatelser
i dagens rundskriv T-1/96 ”Om lov om motorferdsel i utmark og
vassdrag av 10. juni 1977 nr. 82” punkt. 7.3.3.: ”Vedtaket skal
grunngis bade ndr det gis dispensasjon og ved avslag.’ A finne
frem til denne formuleringen, krever imidlertid en del leting i
rundskrivet. Formuleringen er heller ikke juridisk bindende.

Utfordringene knyttet til manglende begrunnelse av enkeltved-
tak etter motorferdselloven er behandlet i en studentavhandling
fra 2006 ved det juridiske fakultetet i Oslo: ”Om vedtaks sam-
tidige begrunnelse som redskap- anvendt pa motorferdsellov-
givningen” av 2006 av Bjgrn Bugge. Av denne avhandlingen
fremgar fglgende:

"At motorferdselloven praktiseres sapass ulikt i de ulike
kommuner har uheldige virkninger. Ulik praktisering av
kommunenes adgang til a gi tillatelse til motorferdsel i utmark,
kan skape strid om hvordan rettstilstanden pa omradet egentlig
er. En slik strid kan oppsta bade fordi regelverket anvendes
forskjellig, og fordi det kan spgrres om kommunenes praksis er
en rettskilde som kan endre rett. En strid om hva som er
gjeldende rett, kan igjen misbrukes av kommuner til & toye
grensene for hva som er lovens opprinnelige rammer, og det
kan misbrukes til & skjule feilaktig bruk av regelverket. Ulikheter
i praktiseringen vil ogsé gi feilaktige signaler til befolkningen
om hva som er gjeldende rett. For store sprik i praktiseringen
av dispensasjonsadgangen viser ogsa liten respekt for loven
som rettleder for kommunenes forvaltning av motorferdselen i
utmark, og det gjor det vanskelig & fa giennomfgrt lovens
intensjoner.”
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At mange kommunale enkeltvedtak som dpner for motorferdsel
i utmark ikke begrunnes, fgrer altsa til at motorferdsellovens
karakter av a vare er forbudslov ikke kommer tydelig frem
verken for allmennheten, politikere eller kommunenes saks-
behandlere.

5.2.3. DNs vurdering og forslag til tiltak

Direktoratet stgtter Radgivende gruppes syn om at det er ngd-
vendig a legge opp til gkt mulighet for a fgre kontroll med kom-
muner som avviker fra loven, og kunne sanksjonere mot disse
(se kapittel 5.3). Direktoratet mener imidlertid at det ogsa er
viktig & forsgke a tilrettelegge for gnsket myndighetsanvendelse
hos kommunene. Direktoratet foreslar derfor i trad med
Rédgivende gruppes anbefalinger, et mer detaljert regelverk
som ogsa vil gjgre det klarere for kommunene hva de har myn-
dighet til (se kapittel 5.1.3). I tillegg foreslar direktoratet at det
tas inn i loven et krav om samtidig begrunnelse for alle enkelt-
vedtak.

Med samtidig begrunnelse mener direktoratet den begrunnelsen
som blir gitt i selve vedtaket. Dette innebaerer at nar det gis
tillatelse til, eller avslag pa sgknad om motorferdsel i utmark, sa
skal det i selve vedtaket formuleres en begrunnelse som for-
klarer konklusjonen som kommunen har kommet til.

Direktoratet mener at et krav om samtidig begrunnelse av alle
vedtak kan brukes som et redskap for & oppna ensartet prakti-
sering av regelverket. A innfgre et juridisk bindende krav om
begrunnelse ogsa for de vedtak der det er naturmiljget eller
fellesinteresser som kan bli eller som blir skadelidende pa grunn
av vedtaket, er i trad med moderne miljglovgivning. Tilsvarende
bestemmelser kan finnes blant annet i Svalbardmiljgloven § 84
og vannressursloven § 35 nr. 8.

DNss forslag innebzrer i realiteten a flytte foringene om at alle
enkeltvedtak skal begrunnes fra rundskrivet som ikke er juridisk
bindende inn i lovteksten.

Bakgrunnen for dette forslaget er at en samtidig begrunnelse har
flere positive sider. Fgrst og fremst gir en begrunnelse informa-
sjon til sakens aktgrer. Ved hjelp av den informasjonen samtidi-
ge begrunnelser i alle vedtak gir, kan organisasjoner og andre
aktgrer klage pa enkeltsaker, og de kan fa et overblikk over
kommunenes praktisering, noe som gjgr at de kan danne seg
meninger og delta i debatten om motorferdsel i utmark. Krav
om begrunnelse av vedtak fgrer ogsa til grundighet i saksbe-
handlingen ved at saksbehandleren ma tenke gjennom saken og
pase at vedtaket holder seg innenfor det som motorferdselloven
og sentrale myndigheter legger opp til nar han formulerer en
begrunnelse. Begrunnelsen som saksbehandleren formulerer i
motorferdselsaker far presedensvirkninger. Dette vil igjen vere
positivt for publikum og potensielle sgkere som vil fa et mye
klarere regime a forholde seg til, samt at hensynet til likebe-
handling vil bli lettere a fglge opp.



For overordnete myndigheter gir vedtaks begrunnelse informa-
sjon som de trenger for a fgre kontroll med kommunenes prakti-
sering av dispensasjonsadgangen. Den apenhet som skapes ved
at alle vedtak begrunnes gir ogsa de sentrale myndighetene et
grunnlag for & vurdere hvordan det star til med motorferdselen i
utmark som helhet i Norge til enhver tid.

Alle disse virkningene av motorferdselvedtakenes samtidige
begrunnelse er med pa a gjgre kommunenes praktisering av dis-
pensasjonsadgangen mer enhetlig.

Konkret forslar direktoratet at det i loven stilles krav om at ved-
tak skal begrunnes, bade nar det gis tillatelse og nar det gis
avslag. Det bgr ogsa vere krav til begrunnelsens innhold som
fgrer til at det ma redegjgres for hvordan kommunen har kom-
met til konklusjonen og samtidig viser hvordan momentene i
kost-nyttevurderingen er vurdert.

I forlengelsen av dette foreslar direktoratet at vedtak i form av
kjgretillatelser skal gis pa blankett utformet av departementet,
og at tillatelsen skal medbringes under kjgring og forevises ved
kontroll av politi og statlig oppsynsmyndighet (ogsa omtalt i
kapittel 5.5.4.). Et krav om at tillatelsene skal gis pa en stan-
dardblankett er ment & bringe vedtakene inn i en enhetlig og
kontrollerbar utforming samtidig som det vil lette kommunenes
behandling og begrunnelse. Dersom tillatelsen ikke passer inn i
en ferdig utformet blankett, sd er det stor sannsynlighet for at
kjgreformalet er i strid med motorferdselloven.

5.3. Kontroll med kommunenes utgvelse
av myndighet etter motorferdselloven

5.3.1. Bakgrunn og status

I NIBR rapport 2006: 16 punkt 5.3.1 ” Innskjerping av dispen-
sasjonspraksis- og muligheter” star fglgende:

Det er i Radgivende gruppe bred enighet om, og dessuten godt
dokumentert, at en del kommuner fgrer en dispensasjons-
praksis som ligger langt fra motorferdselslovens intensjon. Det
er bred enighet om at det ma innfgres virkemidler som i stgrre
grad enn i dag tvinger kommunene til & falge lovens intensjon.
Dette vil ikke minst gjelde dersom adgangen til motorferdsel i
utmark blir utvidet til & omfatte naeringskjoring i reiseliv og
utmarksbaserte neeringer og — i enda storre grad — ved
tillatelse til tur- og fritidskjering med sngskuter.

Det er behov for presisering og avklaring av vilkarene for a
innvilge dispensasjon og samtidig mer direkte enn i dag kunne
sanksjonere mot kommuner som avviker fra loven. Dette
gjelder saerlig kommunenes fortolkning av motorferdselslovens
§§ 5 og 6 og i forskriftens §§ 5-7. Presisering og avklaring kan
gjeres gjennom ny forskrift til motorferdselsloven, i rikspolitiske
retningslinjer eller i en revidert og klarere veiledning. Veiledning
alene anses imidlertid av de fleste som et for svakt virkemiddel.
Det er seerlig viktig & fa presisert hva som gir

grunnlag for innsigelse og hvem som har innsigelsesmyndighet.
Standardiserte skjemaer for dispensasjonssgknad og -tillatelse
kan bidra til & gjore dispensasjonspraksisen mer lik i kommun-
ene og synliggjere for soker og vedtaksmyndighet hvilke krav
som gjelder. Dette vil gjgre kommunenes dispensasjonspraksis
mer etterprgvbar og kontrollerbar.

Dette krever en betydelig detaljeringsgrad i regelverket. A
kunne avgrense dispensasjoner med hensyn til hvem dispen-
sasjonen gjelder for og fastsettelse av trasé og tidspunkt for
kjoring er viktig for & begrense omfanget av kjoring sa mye
som mulig i den enkelte dispensasjon. Slik presisering vil ogsa
forenkle oppsynets kontroll. | den grad kommunens dispensa-
sjonsrett benyttes pa mater som ikke er etter lovens intensjon,
bar dispensasjonsmyndigheten midlertidig kunne fratas kom-
munen og overfores til fylkesmannen. En enda kraftigere inn-
stramming ville veere & overfore dispensasjonsretten til fylkes-
mannen permanent. Om det blir innfort et generelt krav til
kommunene om a utarbeide en motorferdselsplan, vil sank-
sjonsmulighetene veere knyttet til retten til & gi innsigelse og
— i siste instans — statlige myndigheters muligheter for &
oppheve kommunale planer.

Med virkning fra 01.03.07 er det innfgrt et nytt kapittel i kom-
muneloven med felles regler om statlig tilsyn med kommune-
sektoren. Kapittel 10A i kommuneloven inneholder na felles
regler om rammer, prosedyrer og virkemidler for statlig tilsyn
med kommunesektoren. Dette er regler som skal gjgre statens
tilsyn med kommunene oversiktlig, enhetlig og forutsigbart.
Tidligere har statlig tilsyn med kommunesektoren ikke vert
hjemlet i en generell lovbestemmelse. Det har altsa vert regel-
verk for hver enkelt sektor som er avgjgrende for bade om stat-
en skal drive tilsyn, og for hvordan et eventuelt tilsyn skal inn-
rettes og gjennomfgres. Rettsgrunnlaget for tilsyn med kom-
muner og fylkeskommuner har ikke tidligere vert sammenheng-
ende eller ensartet. Etter vedtakelsen av kapittel 10A i kommu-
neloven vil det vere tilstrekkelig for a legge til rette for statlig
tilsyn med utgvelsen av myndighet tildelt kommunen, at det
finnes en hjemmel i s@rloven for at staten kan fgre tilsyn med
kommunen.

5.3.2. DNs vurdering

I dette notatet er det tidligere presentert flere grep for a legge til
rette for at kommunene utgver sin myndighet etter motorferdsel-
loven innenfor lovens rammer:

» Klarere og mer detaljerte regler for hva som er tillatt og for
hva kommunen har myndighet til a tillate, stgrre del av regel-
verket inn i lov, alternativt en samlet forskrift for alle motor-
ferdselformer.

* Den lokale handlefrihet legges i hovedsak til utarbeiding av
kommunal arealplan etter plan- og bygningslovens regler.

* Krav om samtidig begrunnelse for alle vedtak.



Med bakgrunn i klare rad fra Radgivende gruppe, samt erfaring-
er fra forvaltningen av motorferdselloven selv foreslar direk-
toratet, a legge til rette for at fylkesmannen kan fgre et mer plan-
messig og helhetlig tilsyn med kommunenes praktisering av
motorferdselloven etter kommunelovens kapittel A. Dette vil
komme som et tillegg til de muligheter til & omgjgre og gjen-
nomfgre lovlighetskontroll av enkeltsaker som allerede fglger
av forvaltningslovens og kommunelovens regler. Direktoratet
foreslar ogsa at det legges inn sanksjonsmuligheter overfor
kommuner som gar utover sin myndighet

Konkret innebarer DNs forslag at det legges inn en hjemmel i
ny motorferdsellov som hjemler statlig tilsyn med kommunenes
praktisering av motorferdselloven. Det er ogsa viktig & fokusere
pa veiledning og informasjon i forhold til motorferdsellovens
intensjon og rammer, og derfor foreslar direktoratet at det leg-
ges inn en bestemmelse i motorferdselloven som pélegger
myndighetene gjennom rad, veiledning og opplysning a arbeide
for & fremme formélene med motorferdselloven. Dette vil gjelde
generelt, men ogsa overfor kommunene.

Historikken nar det gjelder kommunenes praktisering av motor-
ferdselloven, viser at det er ngdvendig med en tettere form for
statlig veiledning og kontroll i forhold til anvendelsen av denne
loven. Nar kommuneloven na har fatt felles regler for hvordan
dette kan gjgres, anser direktoratet det for naturlig og formals-
tjenelig at det tas inn en bestemmelse i motorferdselloven om at
det kan fgres statlig tilsyn med kommunenes praktisering av
motorferdselloven. Det er i trad med moderne lovgivnings-
teknikk at det legges til rette for at staten pa et eller annet vis kan
fa en helhetlig tilbakerapportering som viser hvordan den dele-
gerte myndigheten anvendes, samt en mulighet til & reagere der
det er ngdvendig.

Kommunene har krav pa at alt tilsyn rettet mot dem samordnes
av fylkesmannen (kommuneloven § 60e). Pa denne bakgrunn,
samt sett i lys av den positive effekt i forhold til tilbakemelding
og informasjon med hensyn til praktiseringen av motorferdsel-
regelverket som kommunene vil fi gjennom tilsynet, antar
direktoratet at tilsynet etter motorferdselloven ikke vil medfgre
noen s@rlig grad av ekstraarbeid for kommunene. Kommunene
er allerede forpliktet til & rapportere gjennom KOSTRA hvor
mange sgknader som kommer inn og hvilke vedtak som fattes
med hjemmel i motorferdselloven. Tilsynet vil konsentrere seg
om de samme opplysningene og vedtakene, samt undersgke at
det knyttes vilkar til disse vedtakene som er i samsvar med den
kommunale plan for motorferdsel som ma ligge til grunn for at
kommunene kan ta i bruk den myndigheten som er tillagt kom-
munene i vart forslag til ny motorferdsellov. I tillegg vil tilsynet
kontrollere om kommunene fgrer en lgpende arealplanlegging
av motorferdsel i utmark og vassdrag slik det er beskrevet i
kapittel. 4.8.
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Statlig tilsyn med kommunesektoren er gjennom kommune-
loven § 60 b avgrenset til & gjelde kontroll med lovligheten av
kommunens forpliktelser palagt i eller i medhold av lov. Dette
innebzrer at fylkesmannen nar det gjelder tilsyn med kom-
munenes praktisering av motorferdselloven ikke kan overprgve
kommunenes frie skjgnn/hensiktsmessighetsskjgnn innenfor
regelverkets rammer. Dette betyr igjen at for en kommune som
holder seg innenfor den myndighet kommunen er tillagt etter
motorferdselloven, vil tilsynet i hovedsak bestd i at fylkes-
mannen gjennomgar eller far en presentasjon av siste ars sgk-
nader og vedtak i forbindelse med gvrig tilsyn.

Dersom fylkesmannen etter gjennomf@gring av ordinert eller
ekstraordinert tilsyn med kommunens praktisering av motor-
ferdselloven, finner at kommunen ikke holder seg innenfor de
rammene motorferdsellovens bestemmelser og formal setter,
legges det til rette for ulike reaksjoner. Det fglger av kommune-
loven § 60 d at fylkesmannen kan gi palegg om retting, men der-
som det er gnskelig med andre sanksjoner ma dette fglge av
s@rlovgivning.

I lys av det som er referert ovenfor fra MoSa, mener direktoratet
at det ikke vil vere tilstrekkelig og heller ikke formalstjenelig &
kreve retting av forhold som er strid med motorferdselloven. Det
vanligste og mest gnskelige vil vere at det er tilstrekkelig med
veiledning og informasjon overfor kommunen, eventuelt at
fylkesmannen gjennom ordinzrt tilsyn kommer med merknader
og kommentarer til hva som ma endres eller rettes opp.
Direktoratet foreslar imidlertid ogsa at det skal vere mulig a
ilegge overtredelsesgebyr. Dersom overtredelsesgebyr ikke
antas a vere tilstrekkelig, eller det viser seg at kommunen gjen-
tar overtredelsene etter at forholdene er papekt av fylkesman-
nen, gir DNs lovforslag apning for at kommunens myndighet
etter motorferdselloven trekkes tilbake.



5.4. Hvordan sikre at motorferdselloven
overholdes

Bakgrunnen for dette arbeidet er at det har vert sprikende prak-
sis og darlig etterlevelse av reglene i motorferdselloven og for-
skriftene. I forbindelse med revisjonen av motorferdselregelver-
ket er det naturlig a se n&ermere pa det systemet som er etablert
for a reagere pa overtredelser, samt foreta en grundigere
gjennomgang av hva som skal til for at loven faktisk blir over-
holdt.

5.4.1. Bakgrunn og status

I NIBR-rapport 2006:16 som ble laget pa bakgrunn av MoSa-
prosjektet, er kapittel 8 kalt: "Hvordan kontrollere at loven fgl-
ges?” Pa s. 80 i dette kapittel har NIBR skrevet fglgende om
problemstillingene:

"Kontrollmyndigheten ligger hos politiet, men med ngdvendig
bistand fra og samarbeid med statlige og regionale oppsyns-
myndigheter. Politiet som kontrollmyndighet synliggjer alvoret
ved lovbrudd, men hgyere effektivitet kan oppnas gjennom okt
samarbeid mellom de ulike oppsynsorganene. Mange steder i
landet fungerer samarbeidet godt, men kan fortsatt videre-
utvikles.”

Kontroll og oppsynsmyndighetenes oppgave knytter seg til tre
typer ulovligheter:

* Manglende registrering, feil ved kjoretayet, manglende
forerkort osv.

« Sakalt villmannskjering” preget av hay fart og farlig kjering,
ofte i kombinasjon med alkohol

* Kjaring til formal som ikke er tillatt etter lovverket ogleller i strid
med gitt dispensasjon.

“Mer spesifikt har kontroll med ulovlig kjering, spesielt sommer-
stid som overordnet mal for a forhindre at det skjer skader pa
natur og dyreliv eller at bruken farer til unadvendig sjenanse for
tredjeperson. Begrensede ressurser setter imidlertid grenser
for hvor omfattende kontrollen kan bli av de ulike formene for
ulovlig kjgring.”

I referansegruppen til MoSa har det ifglge rapporten vert disku-
sjoner rundt den sakalte villmannskjgringen som oppfattes som
sjenerende for mange og er klart ugnsket. Det fremgar av rap-
porten at kontroller er ngdvendig for & begrense villmanns-
kjgringen, men at ogsa holdningsendringer, spesielt overfor de
organiserte motormiljgene, er viktig. Ansvaret for dette bgr
péhvile bade politi- og oppsynsmyndigheter. Videre har gruppen
diskutert det uheldige i at det er mulig a kjgpe sngskuter uten
verken & registrere kjgretgyet eller at eieren er tilknyttet virk-
somhet som har lovlig formal for bruken. Ulovlig bruk kan for-
hindres ved a knytte reguleringsmekanismer til selve kjgpet og
registreringen av kjgretgyet slik at grupper som i utgangspunkt-
et ikke har et lovlig kjgreformal lettere kan lukes ut.
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I diskusjonene i MoSa- prosjektet er det ogsa kommet frem at
noen oppfatter kjgreformal som ikke er tillatt etter lovverket
som urimelige forbud, noe som i enkelte lokalsamfunn har fgrt
til organiserte SMS- aksjoner som varsler at kontrollvirksomhet
er iverksatt eller ved gkonomisk bistand i form av “krone-
rulling” til enkeltpersoner som blir bgtelagt. Dette gjgr effektiv
kontroll- og oppsynsvirksomhet vanskelig, og svekker lovens
legitimitet i lokalsamfunnet. Samtidig viser holdningsunder-
sgkelser at det i befolkningen generelt er bred stgtte til en fort-
satt restriktiv motorferdselpolitikk.

Nar det gjelder spgrsmalet om mulighet for tilrettelegging av
apne lgyper for tur- og fritidskjgring vil redusere ulovlig
kjoring, viser NIBR i rapporten til MoSas spgrreundersgkelse
som konkluderer med at det er en klar sammenheng mellom
kjgretgytetthet og forekomst av ulovlig kjgring. Videre er det
ikke noe som tyder pa at det forekommer mindre ulovlig kjgring
i Nord-Troms og Finnmark enn ellers i landet. Dette til tross for
at det i disse fylkene er tillatt med rekreasjonskjgring etter
nzrmere bestemte 1gyper.

I NIBR-rapport 2006:16 konkluderes det sa med at "Tiltak kan
settes inn bade for & redusere omfanget av ulovlig kjgring og for
a effektivisere og intensivere kontrollen med den.” Det vises til
at oppsynsmyndighetenes innstats for a kontrollere ulovlig kjg-
ring i dag begrenses av ressurstilgangen og at det er et paradoks
at gkt kontrollaktivitet i seg selv kan vere en belastning pa natu-
ren. Likevel uttalelse det at: "Politiet bgr likevel prioritere opp-
syn og ulovlig skuterkjgring, serlig dersom det blir aktuelt & til-
late tur- og rekreasjonskjgring med sngscooter i apne lgyper.”

5.4.2. Bruk av sanksjoner

Den eneste sanksjonsbestemmelsen i dagens motorferdsellov er
en generell straffebestemmelse i lovens § 12 som kriminaliserer
alle brudd pa loven, forskrifter, regler eller vilkar fastsatt i med-
hold av loven enten overtredelsene er gjort forsettelig eller uakt-
somt. Ogsd medvirkning rammes av denne straffebestem-
melsen. Bestemmelsen hjemler kun ileggelse av bgtestraff.

NOU 2003:15 Fra bot til bedring:

I takt med samfunnsutviklingen er det etter hvert blitt mange
slike s@rlover med lignende straffebestemmelser som motor-
ferdsellovens straffebestemmelse. Pa denne bakgrunn utarbeidet
et regjeringsoppnevnt utvalg, det sakalte Sanksjonsutvalget,
NOU 2003:15 “Fra bot til bedring”, forslag til et mer nyansert
og effektivt sanksjonssystem med mindre bruk av straff.
Mandatet til utvalget som laget denne utredningen var a foreta
en “grunnleggende gjennomtenkning av hvordan det bgr rea-
geres mot lovbrudd” og “utrede hvilke sanksjoner som etter
omstendighetene kan vare mer effektive enn straff”.

Formalet med utvalgets utredning har veert a utarbeide forslag til
reaksjoner mot mindre alvorlige overtredelser av s@rlovgivning-
en (bestemmelser utenfor straffeloven) som vil gi et mer effek-
tivt og nyansert sanksjonssystem med mindre bruk av straff.



Utvalget peker pa to svakheter i dagens system:

* Alt for mange, til dels bagatellmessige regelbrudd er straff-
bare.

e En alt for stor del av straffebestemmelsene er tomme trusler i
den forstand at de i liten grad, eller ikke i det hele tatt, blir
handhevet.

Det fremholdes at begge deler er samfunnsmessig uheldig og
svekker respekten for straff. P& mange omrader er det dessuten
grunn til & anta at andre sanksjoner enn straff bade kan gi bedre
etterlevelse av reglene og kreve farre ressurser.

“Utvalget mener at kriminaliseringen av brudd péa seerlovgivningen

bar knyttes til falgende fem hensyn”:

- Nadvendighet: Det grunnleggende sporsmalet er om det er
nadvendig med en sanksjon ved overtredelse, og om denne i
tilfelle ma veere straff. N@dvendighetskriteriet innebzerer at
straff mé brukes bevisst. Behovet for kriminalisering bar derfor
vurderes konkret for hver enkelt handlingsnorm. Utvalget frarar
at dagens praksis med bruk av straffetrusler som generelt
rammer overtredelser i loven eller forskrift i medhold av loven,
blir viderefort.

- Subsidiaritet: Det er normalt ikke grunn til & reagere med straff
hvis tilstrekkelig grad av etterlevelse kan oppnas pa annen
mate, for eksempel med sanksjoner som ikke er straff, eller ved
andre tiltak.

- De vernede interesser: De interesser bestemmelsene skal
beskytte, bor i et samfunnsmessig perspektiv vaere sa viktige at
de forsvarer bruk av straff.

- Alvorlighet: Normalt ber straff bare brukes for alvorlige
overtredelser.

- Handheving: Nar en overtredelse gjores straffbar, bor det vaere
en forutsetning at straffbare handlinger i praksis blir sokt
avdekket og straffetrusselen handhevet.”

Utvalget mener denne listen bgr betraktes som en momentliste
til bruk ved utformingen av nytt lovverk.

Utvalget anfgrer at administrative sanksjoner bgr benyttes ved
overtredelser der det er ngdvendig med en sanksjon, men hvor
overtredelsen ikke oppfyller kvalifikasjonskravet for straff. Det
samme gjelder nar den interessen handlingsnormen beskytter
ikke er s viktig at den forsvarer bruk av straff ved overtredelser.

Utvalget drgfter fordeler og ulemper ved administrative sank-
sjoner sammenlignet med straff. Sarlig hensynet til & begrense
bruken av straff, hensynet til effektiv handhevelse og behovet
for et mer helhetlig og fleksibelt sanksjonssystem taler for a
benytte administrative sanksjoner i stgrre grad enn na.
Mothensynet er fgrst og fremst kravene til rettssikkerhet.
Utvalget peker pa at avveiningen mellom disse hensynene vil
kunne falle ulikt ut, blant annet avhengig av overtredelsens art.

Utvalget har lagt til grunn at det er en forutsetning for a innfgre
administrative sanksjoner pa nye omrader at det fra fgr finnes et
forvaltningsorgan som fgrer tilsyn/kontroll med den aktuelle
s@rlov, og som man kan legge sanksjonskompetanse til.
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Administrative sanksjoner vil normalt vere mer effektive enn
straff ved at man sparer tid og kostnader, samtidig som hand-
hevelsen bedres.

Etter utvalgets forslag til utforming av straffebestemmelser, kan
det i mange tilfeller — som na - for en og samme handling vere
hjemmel bade for straff og administrativ sanksjon.

Sanksjonsspgrsmalet bgr avgjgres samlet. Reglene bgr utformes
slik at alle sanksjoner mot samme person for samme over-
tredelse blir ilagt under ett. (Jf. Den Europeiske menneskeretts-
konvensjonen (EMK)- forbudet mot dobbeltforfglging). Det ma
legges opp til sanksjonering i ett spor: enten ma forfglgingen
skje forvaltningsrettslig med sikte pa at det skal ilegges en
administrativ sanksjon, eller saken ma anmeldes til politiet med
henblikk pa straffesak. Utvalget foreslar at sporvalget skal
gjgres i den enkelte sak og av forvaltningen.

Utvalget foreslar imidlertid at ogsa nar saken forfglges straffe-
rettslig skal det veere mulighet til & padgmme krav om admini-
strative sanksjoner ved at disse skal behandles som borgerlige
rettskrav i straffesaken.

Mulige administrative sanksjoner er i hovedsak enten ulike
former for gkonomiske forpliktelser eller ulike former for tap av
en rettighet. I tillegg kommer formell advarsel som kan vere en
alternativ sanksjon i forhold til begge hovedgruppene.

Etter utvalgets syn bgr et generelt administrativt sanksjons-
system inneholde fglgende sanksjoner:

* overtredelsesgebyr

e tilleggsbetaling

* tap av offentlig ytelse

* administrativ inndragning
* administrativt rettighetstap
* formell advarsel

Videre péapeker utvalget at sanksjoner etter legalitetsprinsippet
ma ha hjemmel i lov. Dette gjelder ogsa administrative sank-
sjonshjemler. Administrative sanksjoner er formelt forvaltnings-
rettslige enkeltvedtak og skal behandles etter reglene i forvalt-
ningsloven. Malet ma imidlertid vaere a etablere et effektivt
regelsett som sikrer etterlevelse av fastsatte handlingsnormer og
som samtidig ivaretar den enkeltes rettsikkerhet. Det er viktig at
slike lovbestemmelser er klare med hensyn til hvilke handlings-
normer som rammes og hvilket skyldkrav som gjelder.
Generelle formuleringer som hjemler overtredelser av enhver
bestemmelse frarades. I utredningens kapittel 12 behandler
utvalget en rekke fellesspgrsmal knyttet til utformingen av sank-
sjonsbestemmelsene og hvilke hensyn som er viktig & ta.

Utvalget ser for seg et helhetlig system og regelverk for admini-
strative sanksjoner, men foreslar at hjemmelen for a ilegge
administrative sanksjoner bgr plasseres i den enkelte sarlov.
Utvalget har utarbeidet forslag til mgnsterbestemmelse.



Sarloven bgr fastsette hvilke handlingsnormer som skal kunne
utlgse administrativ sanksjon, skyldkravet, hvem ansvaret kan
rettes mot, hvilke administrative sanksjoner som kan anvendes
og hvilket forvaltningsorgan som skal ha kompetanse til a ilegge
sanksjoner. Sanksjonshjemmelen i s@rloven kan etter utvalgets
forslag suppleres med bestemmelser i forskrift.

Utvalget foreslar et helt nytt kapitel i forvaltningsloven for &
regulere administrative sanksjoner.

Utvalget papeker ogsa at sivilrettslige tiltak, bransjetiltak mv.
kan veare et nyttig supplement til offentlig sanksjonering idet
offentlig tilsyn og sanksjonering er kostnadskrevende.

Utvalget har ogsa vurdert bruken av bot ilagt ved forenklet fore-
legg og konkluderer med at mange ganger kan tilstrekkelig
etterlevelse sikres ved overtredelsesgebyr, samt at overtredels-
ene ikke er sa alvorlige at de tilsier straffereaksjon. De overtred-
elser som etter dette bgr sanksjoneres med overtredelsesgebyr
istedenfor bot ved forenklet forelegg, bgr avkriminaliseres.

Samtidig foreslar utvalget at ordningen med a ilegge bot ved
forenklet forelegg i mange tilfeller bgr utvides. Momenter i
denne vurderingen er at tallet pa lovbrudd er sa hgyt at bruken
av forenklet forelegg merkbart vil avlaste politiet og patalemyn-
digheten, om lovbruddet normalt vil vere av en sa oversiktlig
art at det er hensiktsmessig & reagere med standardbgter, og om
hendelsesforlgpet normalt vil vere s& enkelt og oversiktlig at
lovbrudd lett kan konstateres pa stedet.

Utvalget foreslar at forenklet forelegg skal kunne utferdiges av
tjenestemenn i politiet og tollvesenet. Men det vil ogsa vere
aktuelt 4 gi slik foreleggsmyndighet til tjenestemenn i andre for-
valtningsorganer som er tildelt begrenset politimyndighet. For
gvrig bgr ikke forenklet forelegg som formelt er bot og dermed
straff ikke kunne ilegges av forvaltningen. Forvaltningen kan
heller reagere med overtredelsesgebyr.

Utvalget foreslar en begrenset registreringsordning for forenklet
forelegg slik at man kan vurdere reaksjonsmaten ved gjenta-
kelser.

I utredningen kapittel 23 behandler utvalget spgrsmal knyttet til
milj@- og resursforvaltning — viltloven og innlandsfiskloven.

NOU 2003:15 ble sendt pa hgring i oktober 2003 og utredning-
en var en viktig del av grunnlagsmaterialet for Ot.prp. nr. 90
(2003-2004) Om lov om straff. Det fremgar av denne proposi-
sjonen at justisdepartementet i det vesentlig slutter seg til
Sanksjonsutvalgets utredning. Departementet arbeider med opp-
fglgingen av de gvrige forslagene i utredningen, men det er sa
langt ikke tatt inn generelle regler for bruk av administrative
sanksjoner i forvaltningsloven.
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5.4.3. DNs vurderinger

Direktoratet har foretatt en gjennomgéende drgftelse og vurde-
ring av i hvilken utstrekning det er et reelt behov for straffe-
trussel for brudd péa forbudsbestemmelsen og overtredelser av
vilkar fastsatt i medhold av loven basert pa hensynene som opp-
stilles av Sanksjonsutvalget i bot og bedringsutredningen.
(Ngdvendighet, Subsidiaritet, De vernede interesse, Alvorlighet,
Handheving). I DNs forslag til lovtekst er det derfor spesielt
angitt hvilke overtredelser som kan medfgre straff.

Det er flere former for straffe- og forvaltningsrettslige sank-
sjoner som vil vere aktuelle for overtredelser av motorferdsel-
loven. I DNs lovforslag legges det opp til bruk av fglgende sank-
sjonstyper:

o Straff i form av ordiner bgtestraff, og frihetsstraff. Inndrag-
ning av fgrerkort vil kunne gjgres i sammenheng med straffe-
sak. Prikkbelastning i fgrerkort har ogsa vert diskutert, men
hgrer ikke naturlig hjemme i motorferdselloven, men i veg-
trafikklovens bestemmelser.

* forvaltningsrettslige sanksjoner ilagt av naturoppsynet. Dette
er et nytt sanksjonssystem og direktoratet foreslar derfor at det
overlates til departementet ved forskrift 4 bestemme hvordan
administrative sanksjoner skal fastsettes og gjennomfgres.
Forslaget innebzrer at naturoppsynet kan ilegge fglgende sank-
sjoner administrativt (det betyr at det ikke er ngdvendig a ga
veien om anmeldelse til politiet med krav om straff):

1. overtredelsesgebyr — ifglge bot — og bedringsutvalget
er det karakteristiske for et overtredelsesgebyr at forvalt-
ningen palegger en person eller et foretak a betale et
pengebelgp til det offentlige som fglge av at personen
eller noen som identifiseres med foretaket, har overtradt
en handlingsnorm (et forbud eller et pabud) fastsatt i lov
eller forskrift i medhold av lov. Med utgangspunkt i de
prinsipper for bruk av straff som utvalget foreslar, bgr
overtredelsesgebyr i mange tilfeller kunne erstatte bgtes-
traff. Serlig gjelder dette ved overtredelser som etter
gjeldende rett medfgrer bot ved forenklet forelegg. Etter
utvalgets syn bgr en imidlertid ogsa vurdere a innfgre
overtredelsesgebyr pa andre forvaltningsomrader ved
overtredelser der normalstraffen er bot.

. formell advarsel — Formell advarsel som sanksjon
karakteriseres ved at forvaltningen med hjemmel i lov
treffer vedtak om a tildele en person eller et foretak en
advarsel som fglge av en overtredelse. Advarselen inne-
beerer at dersom det begds nye lovbrudd til tross for
advarselen vil dette kunne medfgre en strengere sank-
sjon (administrativ sanksjon eller anmeldelse til politiet
med krav om straff). Etter utvalgets syn bidrar regler om
formell advarsel til & gjgre et administrativt sanksjons-
system mer nyansert og fleksibelt.

. Inndragning av tillatelse — lovforslaget inneholder krav
om at det skal stilles bestemte vilkar i forbindelse med
de ulike tillatelser eller dispensasjoner som gis, samt at
det ogsa kan settes ytterligere vilkar. Det foreslas som
administrativ sanksjon at tillatelsen kan inndras av til-
synsmyndigheten eller politiet ved brudd pa vilkarene
eller overtredelse av regelverket.



5.4.4. Kontroll og oppsyn

Bakgrunn og status

I forbindelse med arbeidet med oppfglgingen av MoSa-prosjek-
tet har Statens naturoppsyn (SNO) signalisert behov for en egen
kontroll- og oppsynsbestemmelse i motorferdselloven som gir
SNO myndighet til rutinemessig & stanse og kontrollere perso-
ner og kjgretgy for a sikre etterlevelsen av motorferdselloven.
SNO savner ogsa en sanksjonsbestemmelse for de som ikke
stopper for kontroll.

SNO har i dag etter naturoppsynslovens §§ 1-2 et lovpélagt
ansvar for a forebygge miljgkriminalitet og kontrollere at bl.a.
bestemmelsene 1 motorferdselloven etterleves, men den aktuelle
serlov — altsa motorferdselloven — inneholder ingen regler om
at fgrer av motorkjgretgy i utmark kan stanses for kontroll og
avkreves opplysninger og dokumentasjon som er ngdvendig for
a gjennomfgre kontrollen.

Det finnes i dagens regelverk ingen annen hjemmel for a stanse
og kontrollere motorferdsel i utmark enn den alminnelige reg-
elen om dette i vegtrafikklovens § 10, som legger myndigheten
til politiet og kontrollpersonell fra regionvegkontorene. MoSa —
prosjektet har ikke vurdert hvorvidt det er hensiktsmessig at den
reelle kontrollmyndigheten kun ligger hos politiet. Det fremgar
imidlertid pa flere steder i rapporten at det er uheldig for etter-
levelsen av loven, at risikoen for a bli kontrollert og tatt for ulov-
lig kjgring er liten. Det papekes at oppsynsmyndighetenes inn-
sats for a kontrollere ulovlig kjgring i dag begrenses av ressurs-
tilgangen, men at det likevel er viktig at politiet prioriterer dette
arbeidet.

Utfordringer

Politidirektoratet og Statens naturoppsyn gikk i 2005 sammen
og laget et felles notat om samarbeidet de to etatene imellom. I
notatet er det foretatt en rettslig grensegang mellom hvilke opp-
gaver som naturlig hgrer til politirollen, hvilke oppgaver som til-
hgrer tilsynsrollen og hvilke overlappende oppgaver de to
etatene har. Fra notatet hitsettes fglgende:

Tilsynsbegrepet

Statlige tilsyn er kontrollvirksomheter med formal a fglge opp
et lovverks intensjoner. Kjernen i tilsynsrollen er forebygging av
lovbrudd og den konkrete kontrollen med etterlevelsen av
normer som allerede er fastsatt i lov, forskrift eller enkeltvedtak,
samt reaksjoner ved avvik. Tilsynsbegrepet er altsa knyttet til &
pase at lovlig virksomhet foregar etter de regler som til enhver
tid gjelder, og kontrollen med dette er for det enkelte tilfelles
vedkommende i prinsippet ikke basert pa mistankekriterier.

Naturoppsynsloven palegger SNO a forebygge miljgkriminalitet
og ivareta nasjonale miljgverdier. Videre palegger loven opp-
synet & drive informasjon og veiledning, samt kontroll med
overholdelsen av de nermere angitte s@rlover. I dette perspek-
tivet fremstar SNOs naturoppsynsarbeid som et av flere krimi-
nalitetsbekjempende tiltak. Hovedtyngden av oppsynets fore-
byggende arbeid skjer gjennom informasjon og veiledning, samt
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gjennom uniformert nzrver i utvalgte naturomrader. Ogsa kon-
trollarbeidet skjer ofte i kombinasjon med naturfaglige registre-
ringer og inspeksjon knyttet til tilsynet med de nasjonale miljg-
verdiene.

Politirollen contra tilsynsrollen

Politirollen er godt utredet, er stadig under utvikling, og ble vur-
dert senest i St. meld. nr.42 (2004-2005) Politiets rolle og opp-
gaver” (i skrivende stund er meldingen ikke behandlet i
Stortinget). Hovedoppgaven er a forebygge og bekjempe krimi-
nalitet, med politiloven og straffeprosessloven som juridiske
redskaper. Pa visse omrader er politiet med hjemmel i serlov-
givningen ogsa gitt tilsynsoppgaver, for eksempel innen veitra-
fikk, kontroll med vaktselskaper, kontroll med vapen m.v.

Politirollemeldingen har drgftet politi- og lensmannsetatens
samvirke i forbindelse med naturoppsyn, jf meldingens kapittel
7.4.5 der det fremgér at ” I den utstrekning ordincert politiper-
sonell utfgrer kontrolloppgaver ute i felt, er det etter departe-
mentets oppfatning viktig at slik virksomhet i utgangspunktet
har preg av forebygging eller etterforskningsmessige tiltak i til-
knytning til mistanke om straffbare forhold. De naturfaglige til-
synsoppgaver bgr forbeholdes oppsynspersonell som har basis i
andre tilsynsmyndigheter.”

Spersmalet om i hvilken grad politiet skal drive tilsynsvirksom-
het i form av naturoppsyn er ikke lovfestet, men er tidligere
drgftet i bl.a. Politirolleutvalgets delinnstilling I ("Ekanger-
utvalget” - NOU 1981:35 Politiets rolle i samfunnet) og ellers
omtalt i budsjettproposisjoner m.v. Ekanger-utvalget gar langt i
a antyde behovet for opprettelse av et statlig oppsynskorps
underlagt MD med oppgave a organisere og gjennomfgre opp-
syn i utmark, men hvor politiet spiller en aktiv rolle nar det
gjelder handhevingen. Utvalget uttaler at det neppe kan anses
realistisk at politiet skal kunne pata seg oppsynsoppgavene med
den tidens mannskap og organisasjon, og mener “lgsningen md
ligge i en samarbeidsordning med delt ansvar og myndighet”.

Politiets oppdrag nar det gjelder bekjempelse av alvorlig miljg-
kriminalitet er imidlertid klart og tydelig formidlet bade fra
Justisdepartementet og Riksadvokaten, og har fgrt til bl.a. opp-
rettelsen av ordningen med miljgkoordinator og miljgkontakter,
og til opprettelsen av Miljgteamet i Gkokrim.

Ofte er en viss politimyndighet forbundet med oppsynsvirksom-
het, men dette er ikke ngdvendig. SNO har i utgangspunktet
ikke politimyndighet, men kan tildeles “Begrenset politimyn-
dighet” (BP). Gjennom tildeling av BP kan SNO ogsa gjennom-
fgre visse politimessige tiltak, sd som ransaking og pagripelse.
En person som er tildelt begrenset politimyndighet far samme
myndighet som en polititjenestemann innen sitt saklige og geo-
grafiske omrade. SNO er ved utgvelsen av politimyndighet
underlagt politiet, jf naturoppsynsloven § 3 1. ledd. Politiet til-
deler i medhold av politiloven § 20 begrenset politimyndighet,
jf omtalen av denne ordningen under pkt. om SNO som direk-
torat og feltapparat.



Rollen som statlig tilsyn er fgrst blitt enhetlig beskrevet i
St.meld. nr. 17 Om statlige tilsyn 2002-2003. Meldingen define-
rer DN/SNO som en statlig tilsynsvirksomhet, og definerer til-
synsrollen slik:

"Tilsynsbegrepet kan i vid forstand forstads som et fellesbegrep
for all aktivitet eller virkemiddelbruk som iverksettes for & folge
opp et lovverks intensjoner. Kjernen i tilsynsrollen er imidlertid
den konkrete kontrollen av pliktsubjektenes etterlevelse av en
norm som allerede er fastsatt i lov, forskrift eller enkeltvedtak,
samt reaksjoner ved avvik. Ut fra en slik forstaelse er tilsyn for
det farste kontroll av at de som er underlagt krav fastsatt i loy,
forskrift eller enkeltvedtak, dvs tilsynssubjektene, etterlever
dette. En sentral del av tilsynsrollen er séledes a oppsgke,
uanmeldt eller forhandsvarslet, eller p4 annen mate innhente
kunnskap om tilsynssubjektene for a finne ut om det foreligger
avvik fra de oppstilte kravene. Ved identifikasjon av avvik, vil
tilsynet falge opp dette med nadvendig reaksjon, det veere seg
veiledning, palegg om oppretting, stansing av virksomheten,
boter eller andre tiltak for & sikre at kravene overholdes.”

Felles for statlige tilsyn er at deres hovedvirksomhet er kontroll
av at virksomhet innen tilsynsomradet foregar i overensstem-
melse med regelverket. Til forskjell fra politiets kriminalitets-
forebyggende og — bekjempende virksomhet, forutsetter dette
en kontrollvirksomhet som ikke foretas pa mistankegrunnlag,
men med det utgangspunkt at tilsynssubjektene plikter & for-
holde seg pa en bestemt mate.

Det er naturoppsynsloven med tilhgrende serlover som er
hovedverktgyet i SNOs tilsyns/oppsynsvirksomhet. Naturopp-
synsloven palegger i tillegg SNO en rekke andre oppgaver i
naturen som ikke er knyttet til kontroll, men som inngar i det
utvidete oppsynsbegrepet, jf omtalen av oppsynets oppgaver i
naturoppsynslovens §§ 1 og 2. Oppsynets oppgaver er etter
disse bestemmelsene tilsyn rettet mot de nasjonale miljgverdi-
ene og naturtilstanden i seg selv, forebygging av miljgkrimi-
nalitet og kontroll med at miljglovverket etterleves.

5.4.5. DNs vurderinger

I forarbeidene til Lov om statlig naturoppsyn av 21. juni 1996,
heter det at de nzermere regler for oppsynets hjemmel til & gripe
inn mot lovovertredelser, ma sgkes i den enkelte sarlov. De
serlovene som ligger under oppsynets ansvarsomrade, er regnet
opp i lovens § 2. Av disse er det kun lakse- og innlandsfiske-
loven som har en egen bestemmelse om dette, mens det i vilt-
loven er gitt en forskriftsbestemmelse om tilsyn og kontroll.

Ut fra det som er gjennomgétt foran under Sanksjonsutvalgets
innstilling, er det etter DNs mening mye som taler for a gi det
statlige naturoppsynet en komplementar hjemmel til den poli-
tiet og trafikkmyndighetene har i vegtrafikklovens § 10, og at
denne hjemmelen tas inn i loven som fgrste skritt i en sanksjons-
rekke som enten kan lede til administrativ sanksjon eller til
anmeldelse og straff. Ngdvendig samarbeid mellom politiet og
oppsynet er godt ivaretatt av bestemmelsene i naturoppsyns-
lovens § 3 og politilovens § 2.
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Argumentene for at SNO bgr fa en egen kontrollhjemmel, for-
sterkes bade av Sanksjonsutvalgets argumentasjon og av at det
er knyttet stor usikkerhet til om politiets ressurser i praksis vil
veare tilstrekkelige til at kontrollen med motorferdsel i utmark
blir tilstrekkelig prioritert. Det vil dessuten vere ressursbe-
sparende 4 la et kontrollorgan som likevel har andre oppgaver i
utmarka, foreta selvstendige kontroller som senere danner
grunnlaget for administrativ sanksjon eller anmeldelse til politiet.
Kontrollaktiviteten pa dette lovomradet har ikke fulgt utvikling-
en i antall kjgretgyer og oppdagelsesrisikoen er for lav. Dette
har medfgrt at respekten for lovverket har minket. Politiets
ressurser vil trolig ogsa i fremtiden vere sterkt presset av gkt
kriminalitet og andre gjgremal. Politiet er normalt heller ikke
ute pa kontroll i utmarka slik naturoppsynet er, og kan ikke lett
samordne kontrollarbeidet med andre faste gjgremal. Det er
likevel fortsatt viktig at politiet avsetter ressurser til kontroll-
aksjoner sammen med naturoppsynet, der de alvorligste over-
tredelsene anmeldes og medfgrer straff.

Kontrollhjemmel

Det kommer klart frem i NIBR- rapport 2006:16 at dagens opp-
dagelsesrisiko nar det gjelder ulovlig motorferdsel er liten, sam-
tidig som oppsyn med ulovlig motorferdsel og da serlig sngsku-
terkjgring antas a veere en viktig forutseting for at motorferdsel-
loven skal overholdes. Dette samsvarer med bade oppsynets og
forvaltningens erfaring og oppfatning. Erfaring viser at utvik-
lingen gar i retning av mer ulovlig kjgring i utmarka og direkto-
ratet foreslar derfor at det satses pa kontroll og oppsyn slik at
oppdagelsesrisikoen i forhold til ulovlig motorferdsel i utmark
kan holdes pa et niva som virker avskrekkende og derved fore-
bygger lovbrudd.

Kontrollarbeidet er imidlertid avhengig av et klart hjemmels-
grunnlag. Flere lover pa natur- og ressursforvaltningens omrade
gir hjemmel for slik kontroll. Gjennomfgringen av en effektiv
kontroll kan dpne for en mer nyansert bruk av tvangs- og sank-
sjonsmidler.

Dagens motorferdsellov gir som ovenfor nevnt, ikke hjemmel
for bruk av tvangsmidler eller andre sanksjoner enn straff.
Oppsynsmyndigheten kan derfor ikke gjgre bruk av andre
tvangstiltak enn dem som star til radighet for enhver jf. straffe-
prosessloven §§ 176 og 206. Hvilke plikter den enkelte har i
kontrollsituasjonen ma utledes av den enkelte serlov. Etter
gjeldende rett ma brudd pa disse pliktene anmeldes til politiet
for etterforsking, dersom det skal rettes en eller annen sanksjon
mot lovbryteren.

I dagens motorferdselregelverk finnes det i “Forskrift for bruk
av motorkjgretgyer i utmark og pa islagte vassdrag” § 7 en
hjemmel for kontroll av skriftlig tillatelse til bruk av motor-
kjgretgy i utmark. Det heter i andre ledd at ” Tillatelsen skal
veere skriftlig og skal medbringes under transporten. Den skal
vises fram pa forlangende av politi eller oppsyn.” Noen til-
svarende plikt gjelder ikke for de som har fatt tillatelse til a
bruke motorfartgy eller luftfartgy etter lovens § 6. Noen
hjemmel i motorferdselloven til & stoppe kjgretdy, finnes heller
ikke.



Adgangen til & kontrollere i medhold av motorferdselloven
synes altsa noe begrenset, da verken loven eller forskriftene gitt
i medhold av loven etablerer kontrollhjemler for oppsynet.
Dersom kontroll med at bestemmelsene i motorferdselregelverk
skal utfgres, forutsetter det i dag derfor at politimyndighet
anvendes og at fgrere stoppes med hjemmel i vegtrafikkloven §
10. Om begrenset politimyndighet er det gitt regler i naturopp-
synsloven § 3. Forholdet til politiet. Det heter her at “oppsyns-
personell kan gis begrenset politimyndighet etter lov av 1. okto-
ber 1995 om politiet, og er ved utpvelsen av denne myndighet
underlagt politier”. Videre heter det at "oppsynets kontrollvirk-
somhet skal utfgres i neert samarbeid med og supplere det lokale
politi”. Selv om en god del av de ansatte i SNO har begrenset
politimyndighet, er det ogsa en god del som ikke har det, og som
derfor utfgrer sitt kontrollarbeid ut fra de hjemler for kontroll
som finnes i naturoppsynsloven m/tilhgrende s@rlover.

Lakse- og innlandsfiskloven har i motsetning til motorferdsel-
loven langt klarere hjemler for oppsynet til a foreta selvstendig
kontroll jf. § 42, selv om oppsynet er palagt en samarbeidsplikt
med det lokale politi jf. over.

Det fremgar av naturoppsynsloven § 1 at Kongen kan opprette
et statlig naturoppsyn “for & ivareta nasjonale miljgverdier og
forebygge miljgkriminalitet”. Oppsynsoppgavene er saledes
todelt, og bade av naturovervakende art i vid forstand og av
kriminalitetsforebyggende art. Feltarbeidet i SNO er preget av
et helhetlig oppsyn der begge hensyn ivaretas samtidig.

Etter DNs syn, er det gnskelig ut fra et miljgperspektiv a la SNO
fa praktisk mulighet til & fgre hensiktsmessig kontroll med over-
holdelsen av loven nar de likevel er mye ute i felt og har den
relevante kunnskapen om formalene bak lovverket. En forut-
setning for at oppdagelsesrisikoen skal gke, er naturlig nok at
kontrollpersonellet er ute i felt. Selv om man ikke velger a ga for
en utstrakt bruk av administrative sanksjoner, vil det likevel
representere en forbedring i forvaltningen at SNO far lovfestet
adgang til a kontrollere og stoppe motorfgrere i utmark.

Det juridisk- teoretiske bakteppe for forslaget om a gi forvalt-
ningen (SNO) en egen kontrollhjemmel er bot- og bedringsut-
valgets utredning som er referert ovenfor.

Kontrollen med motorferdselloven vil i hovedsak vare knyttet
til kontroll med fgrere av ulike former for motoriserte frem-
komstmidler og ikke til virksomheter, bygninger eller andre pri-
vate innretninger. Derfor foreslar direktoratet at forvaltningens
oppsyn far en hjemmel i motorferdselloven som gir oppsynet
(og politiet) adgang til a stoppe og kontrollere fgrere av alle
typer motoriserte fremkomstmidler som kan brukes i utmarka.

I dag har politiet hjemmel i vegtrafikkloven § 10 til a kreve at
forere av motorkjgretgyer stopper for kontroll. Denne bestem-
melsen lyder: ”Fgrer av kjgretpy skal straks stanse for kontroll
nar det kreves av politiet eller kontrollpersonell fra regionveg-
kontoret. Fgreren plikter d vise frem dokumenter som det er
pabudt a ha med under kjpringen, og straks etterkomme pdabud
gitt med hjemmel i denne lov”.
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Noen oppfatter det som et dilemma i forhold til roller dersom
bade SNO og politiet skal fgre kontroll med overholdelsen av
motorferdselloven. dette forholdet ble imidlertid allerede vur-
dert da man opprettet SNO. Direktoratet forholder seg til at en
av de oppgaver SNO har fatt tildelt giennom naturoppsynsloven,
er nettopp a fgre kontroll med motorferdselloven. Det fglger
allerede av naturoppsynsloven § 3 andre ledd at oppsynets kon-
trollvirksomhet skal utfgres i nert samarbeid med og supplere
det lokale politi. I tillegg fglger det av § 4 at ”Departementet har
ansvaret for gjennomfpringen av loven. Departementet fprer
den ngdvendige kontroll med oppsynet, gir regler om samarbeid
med andre oppsynsordninger, samt instrukser det finner pdkrevd
av hensyn til virksomheten”.

Det er slik direktoratet ser det, ikke pa dette omradet behov for
en videre hjemmel om gransking som vil gi SNO uhindret
adgang til eiendom i sitt arbeid med a kontroller etter motor-
ferdselloven slik SNO har i lakse- og innlandsfiskloven og slik
det er foreslatt i utkastet til ny naturmangfoldlov. Dersom det er
mistanke om utstrakt eller organisert ulovlig kjgring, for eksem-
pel i form av sngskuterklubber som kjgrer cross, bakkeklatring,
hopping eller vanndrag og det er ngdvendig a fa adgang til pri-
vat eiendom for & undersgke fakta i saken nermere, bgr dette i
alle tilfeller gjgres i nert samarbeid med politiet og anmeldes
for strafferettslig forfglgelse. Slik er ogsa praksis i dag. I stedet
for adgang til administrativ granskning, tilgang til lokaler m.v.
foreslar direktoratet i stedet en heving av straffenivaet for de
alvorligste overtredelsene av motorferdselloven til samme niva
som vegtrafikkloven. Dette vil i sa fall medfgre at overtredelse
kan medfgre frihetsstraff, og at de alminnelige betingelser for
ransaking derved kan anvendes dersom det er behov for a ta seg
inn i lokaler eller lignende.

Bestemmelse om opplysningsplikt

Som en naturlig tilfgyelse i et eget ledd i kontrollhjemmelen,
foreslar direktoratet at motorferdselloven bgr ha en egen
bestemmelse om begrenset opplysningsplikt. Direktoratet fore-
slar at det skal vere pliktig for privatpersoner a opplyse om
navn, adresse og stilling, samt forevise gyldig fgrerkort. Videre
bgr det vare pliktig & medbringe skriftlig dokumentasjon for at
motorferdselen er lovlig, enten i form av kopi av tillatelse/dis-
pensasjon utstedt av kommunen eller fylkesmann, eller i form
av legitimasjon, tjenestebevis, neringsoppgave, oppdragsbe-
kreftelse eller lignende som dokumenterer at den som kjgrer har
direkte hjemmel til det etter loven. ( eks dokumentasjon pa at
man driver jordbruksnaring eller reindrift, er ambulansefgrer
eller del av forsvaret og dermed har direkte hjemmel i motor-
ferdselloven § 4).

Pa samme vis som det i dagens forskrift § 7 er krav om at til-
latelsen skal veare skriftlig og skal medbringes under tran-
sporten, samt vises fram pa forlangende av politi eller oppsyn,
foreslar direktoratet at det tas inn en bestemmelse i den reviderte
loven der disse forpliktelsene vil gjelde for enhver som ferdes
med motor i utmarka, uvavhengig av type fremkomstmiddel.

I forslaget til naturmangfoldlov er det foreslatt en § 64 (opplys-
ningsplikt) der fgrste ledd lyder som fglger: ”Enhver som har



eller foretar seg noe som kan pavirke miljget, plikter etter
palegg fra tilsynsmyndigheten og uten hinder av taushetsplikt a
gi de opplysninger som tilsynsmyndigheten trenger for d utfgre
sine gjpremdl etter denne lov.”

Tilsvarende vide bestemmelser om opplysningsplikt finnes
blant annet i lakse- og innlandsfiskloven, svalbardmiljgloven og
utkast til Oslomarkalov. Med bakgrunn i mothensyn som forbud
mot selvinnkriminering ser direktoratet det som viktig at
bestemmelsen om opplysningsplikt i motorferdselloven ikke
blir videre eller mer omfattende enn ngdvendig.

I DN forslag til ny motorferdsellov ligger ogsa en rett for opp-
synsmyndigheten til 4 kreve a se dokumentasjon som er relevant
i forhold til kontrollen, herunder vognkort og lignende for a
undersgke hvem som eier kjgretgyet og hva det er registrert
som.

Sanksjonshjemmel for & unnlate a stoppe for kontroll
Direktoratet foreslar videre at overtredelsen av plikten til a
stanse i likhet med vegtrafikklovens § 10 skal vare belagt med
trussel om straff. Dette er svart aktuelt, siden det er mange
skuterfgrer som forsgker a unndra seg kontroll ved & stikke av
fra oppsyn og politi.

Egen hjemmel for naturoppsynet til bruk av
motorkjoretay i utmarka

For at kontrollen med ulovlig motorferdsel skal kunne vare
effektiv, er det en forutsetning at kontrollmyndigheten har
adgang til a ta seg frem med motorkjgretgy overalt, uavhengig
av grunneierforhold eller vernestatus. Miljgverndepartementet
har antatt at SNO har denne adgangen etter dagens ordning, men
direktoratet mener at det er behov for a tydeliggjgre hjemmelen
ved a ta den inn i lovs form.

Direktoratet foreslar derfor at oppsynets direkte hjemmel for
bruk av motorferdsel i utmark som na finnes i motorferdsello-
ven § 4 a blir stdende. Direktoratet foreslar i tillegg at det inntas
en bestemmelse i naturoppsynsloven om SNOs adgang til bruk
av motorisert ferdsel slik det ogsa er foreslatt i naturmangfold-
loven:

Oppsynet har rett til a ferdes med bruk av motorkjgretpy, bdt
eller luftfartpy ndr dette er npdvendig for utfpring av oppsynets
oppgaver. Motorferdsel skal skje sa skansomt og begrenset som
forholdene tillater.

Denne bestemmelsen er ment & gi SNO klar hjemmel for
utfgring av oppsynsoppgavene, ogsa i forhold til grunneiere som
matte motsette seg dette, jf. formuleringen “rett til” motorferd-
sel. Det fremheves i annet punktum at motorferdselen skal
begrenses sa langt det praktisk lar seg gjgre og at den skal skje
skansomt. Denne bestemmelsen vil uansett matte tolkes i lys av
aktsomhetsplikten som vil ligge til grunn for alle tillatt motor-
ferdsel i utmark. Den siste setningen i bestemmelsen ma derfor
oppfattes som en presisering av dette aktsomhetskravet som i
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dag finnes i motorferdselloven § 8 og som direktoratet foreslar
viderefgrt i revidert motorferdsellov. Det vil spesielt vere viktig
at oppsynet begrenser ferdselen pa privat eiendom til det hgyst
ngdvendige i de tilfeller der grunneieren har lagt ned et generelt
forbud mot motorferdsel. Direktoratet bemerker imidlertid at
dersom oppsynet oppdager noen som kjgrer ulovlig i utmarka,
er det viktig at oppsynet har anledning til a kjgre pa privat grunn
uavhengig av grunneiers samtykke dersom det er ngdvendig for
a fa stanset og kontrollert kjgretgyet.

Med bakgrunn i at motorferdsloven er en offentligrettslig lov-
giving, foreslar direktoratet at bestemmelsen i dagens lov om at
den adgang grunneier og bruker har etter gjeldende rettsregler til
a forby eller begrense motorferdsel pa sin eiendom viderefgres,
med unntak av ferdsel i forbindelse med politi, ambulanse og
redning, offentlig myndighetsutgvelse og kontroll med at loven
etterleves. Det foreslds dermed en presisering i motorferdsel-
loven slik at grunneier og bruker ikke kan nekte motorisert
ferdsel pa egen eiendom for ovennevnte ferdselsformal.

5.4.6. Andre virkemidler

Som tidligere nevnt finnes det flere andre aktiviteter eller virke-
midler som kan tas i bruk for a sikre at loven etterleves. De
fleste av disse er imidlertid ikke direkte knyttet til motorferdsel-
loven i seg selv, eller er type tiltak som det ikke er naturlig &
nedfelle i loven eller tilhgrende forskrifter. Direktoratet finner
likevel grunn til & kommentere/presentere en del av disse her.

Klarere regler:
Dette er omtalt under kapittel 5.1.3.

Lett kontrollerbare kjoretillatelser:

Mange etterspgr standardlgyver som er felles for alle kommuner
som enhver som far tillatelse eller dispensasjon bgr veare pliktig
til & ha med under kjgring. Direktoratet er enig i at dette vil lette
kontrollen med overholdelsen av loven, samtidig som det vil
bidra til mer ensartet praksis rundt om i kommunene og sikre at
de relevante vurderingene som er pakrevet i forbindelse med de
ulike enkelttillatelsene blir gjennomfgrt av kommunen og
fylkesmannen. Direktoratet foreslar derfor at man i loven péleg-
ger kommunene & benytte standard blankett utformet av
departementet. I forlengelsen av dette, anbefaler direktoratet at
det i etterfglgende veieldningsmateriell ogsa lages en mal for
spknadsskjema som kommunene kan bruke. Dette vil gjgre
spknadsprosessen rasjonell bade for kommunen og sgkerne,
samtidig som det vil vare et godt egnet virkemiddel for a bidra
til at alle sgknader er godt nok begrunnet og inneholder de ngd-
vendige opplysninger.

Informasjon, opplaering og holdningsskapende arbeid:
Dette bgr bli et satsingsomrade i forbindelse med at revisjonen
av motorferdselregelverket vedtas. En god forvaltning av motor-
ferdselregelverket forutsetter utstrakt bruk av informasjons- og
holdningsskapende arbeid fra forvaltningens side.



Da direktoratet overtok ansvaret for motorferdselregelverket pa
slutten av 80-tallet og begynnelsen av 90-tallet da nasjonal for-
skrift var ny, ble det satset mye ressurser pa informasjonsarbeid
og holdningsskapende arbeid. Denne satsingen, samtidig med
innfgringen av et strengere regelverk fgrte til at det pa slutten av
80-tallet ikke var noen gkning i antallet sngskutere i Norge.
Suksessen varte sa lenge det var ble satset personelle og gkono-
miske resurser pa dette arbeidet. Direktoratet foreslar at det ogsa
denne gangen satses pa informasjon, opplaring og holdnings-
skapende arbeid i forbindelse med vedtakelsen og ikraft-
tredelsen av revidert motorferdsellov.

Viktige malgrupper for informasjon og opplering om regel-
verket vil da vere miljgvernavdelingene under fylkesmannsem-
betene, presskommuner, alle som har direkte hjemmel til & kjgre
(for eksempel redningstjeneste, prim@rn@ringene mfl.), interes-
segruppene, bransjen, motorsportorganisasjonene etc. Det vil
antakelig vaere hensiktsmessig at forvaltningen avholder arlige
mgter med flere av de nevnte aktgrene og andre.

Knytte reguleringsmekanismer til selve kjopet:

Det er i dag mulig a kjgpe sngskuter uten verken a registrere
kjgretgyet eller at eieren er tilknyttet virksomhet som har lovlig
formal for bruken. Direktoratet ser at dette er uheldig og skaper
en del problemer. Dette er imidlertid forhold som faller utenfor
motorferdselloven, og direktoratet foreslar derfor ikke i denne
sammenheng noen endringer i forhold til dette.
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6. Direktoratets forslag til

nytt regelverk

6.1. Ny lov om motorferdsel i utmark
0g vassdrag

Innhold:

Kapittel 1. Innledende bestemmelser

§1. (formdl)

§ 2. (virkeomrdde)

§ 3. (hovedregel)

§ 4. (krav til aktsomhet og dokumentasjon m.v.
ved motorferdsel i utmark og vassdrag)

§ 5. (definisjoner)

§ 6. (avgrensninger)

Kapittel 2. Kommunal motorferdselplan
§ 7. (kommunal motorferdselplan)

Kapittel 3. Felles bestemmelser for alle typer motorferdsel
i utmark og vassdrag

§ 8. (generelle unntak fra motorferdselforbudet)

§ 9. (motorferdsel i forbindelse med utmarksncering)

§ 10. (dispensasjon)

Kapittel 4. Bestemmelser om motorkjgretgyer

§ 11. (bruk av motorkjpretgy pa bar mark)

§ 12. (sgknadspliktig bruk av motorkjgretpy pa bar mark)

§ 13.  (bruk av motorkjgretpy pd sngdekt mark)

§ 14. (leiekjpringsordning for sngskutertransport)

§ 15. (leiekjpringsipyve for sngskutertransport)

§ 16. (leie av transport med sngskuter)

§ 17. (sgknadspliktig bruk av motorkjgretpy pd
sngdekt mark)

§ 18. (spknadspliktig transport pa sngdekt mark i forbindelse
med gruppeturer)

§ 19. (sgknadspliktig bruk av beltebil pa sngdekt mark)

§ 20. (sgknadspliktig transport med motorkjgretpy for varig
bevegelseshemmede)

§ 21. (scerskilte regler for Finnmark og Nord-Troms)

Kapittel 5. Bestemmelser om motorfartgyer
§ 22. (bruk av motorfartgy)
§ 23. (soknadspliktig bruk av motorfartgy)

Kapittel 6. Bestemmelser om luftfartgyer
§ 24. (landingsplasser for luftfartgy)
§ 25. (spknadspliktig landing og start med luftfartoy)
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Kapittel 7. Administrative bestemmelser

§ 26. (vurdering og begrunnelse av enkeltvedtak)

§ 27. (krav til tillatelsen)

§ 28. (myndighet etter loven)
§ 29. (samarbeidsordninger)
§ 30. (forskrifter)

§ 31. (gebyrer)

§ 32. (tilsyn med kommuner)

Kapittel 8. Handheving og sanksjoner
§ 33.
§ 34. (forvaltningsrettslige sanksjoner)

§ 35. (straff)

(kontroll og oppsyn)

Kapittel 9. Avsluttende bestemmelser.
§ 36. (ikrafttreden)

§ 37.
§ 38.

(overgangsregler)
(endringer i andre lover)



Loven:

Lov om motorferdsel i utmark og
vassdrag

Kapittel 1. Innledende bestemmelser

§ 1. (formal)

Formalet med denne lov er ut fra et samfunnsmessig helhets-
syn & regulere motorferdselen i utmark og vassdrag til et mini-
mum, med sikte pa & verne om naturmiljget og fremme mulig-
heten til a oppleve stillhet og ro i naturen.

§ 2. (virkeomrdde)

Loven gjelder motorferdsel i utmark og vassdrag.

Med motorferdsel menes i denne lov all bruk av motor-
drevne fremkomstmidler herunder motorkjgretgy, motordrevet
bat og annet flytende eller svevende fartgy drevet med motor,
samt landing og start med motordrevet luftfartgy.

Med utmark menes i denne loven udyrket mark som etter fri-
luftsloven' ikke regnes som innmark eller like med innmark.
Setervoll, hustomt, engslatt, kulturbeite og skogplantefelt som
ligger i utmark, regnes i denne lov like med utmark. I perioden
fra og med 15. oktober til og med 30. april, anses ogsa sngdekt
innmark som utmark, med unntak av gardsplass, hustomt, inn-
gjerdet hage eller park.

Vei i utmark som ikke er opparbeidet for kjgring med vanlig
bil, anses i denne lov som utmark. Det samme gjelder bilvei som
ikke er vinterapen.

Med vassdrag menes i denne loven apne og islagte elver,
bekker og innsjger.

1. Lov om friluftslivet av 28. juni 1957 nr 16 § 1 a forste ledd.

§ 3. (hovedregel)
I utmark og vassdrag er motorferdsel forbudt med mindre
annet fglger av eller i medhold av denne lov.

§ 4. (krav til aktsomhet og dokumentasjon m.v. ved motorferd-
sel i utmark og vassdrag)

All motorferdsel i utmark og vassdrag skal foregd med mil-
jetilpasset fremkomstmiddel og s aktsomt og hensynsfullt som
mulig for & unnga skade og ulempe for naturmiljget, og ivareta
muligheten til & oppleve stillhet og ro i naturen.

Med unntak av motorferdsel etter § 8 fgrste ledd, skal motor-
ferdsel i utmark og vassdrag forega i samsvar med bestemmelser
gitt i kommunal motorferdselplan.

Ved motorferdsel i utmark og vassdrag skal fgreren med-
bringe skriftlig dokumentasjon i form av tillatelse/dispensasjon
gitt av fylkesmann eller kommune, tjenestebevis, kopi av
naringsoppgave eller oppdragsbekreftelse som viser at den
aktuelle motorferdselen er tillatt i eller i medhold av denne
loven

Fgr hver tur tar til skal fgreren nedtegne med permanent
penn i kjgrebok som medbringes under transporten startpunkt,
endepunkt, formalet med transporten og tidspunktet for trans-
porten. Dette gjelder ikke for motorferdsel som foregar med
hjemmel i § 8 fgrste ledd, § 22 og § 23.
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§ 5. (definisjoner)

I denne lov menes med:

a) Motorkjgretgy: Bil, traktor, motorsykkel, ATV, beltebil,
sngskuter, terrenggaende rullestol eller annet motor-
drevet fremkomstmiddel beregnet for bruk pa bar eller
sngdekt mark.

Motorfartgy: Bat eller annet flytende eller svevende,
motordrevet fremkomstmiddel beregnet for bruk pa
vann.

Luftfartgy: Fly, sjofly, helikopter eller annet motordrevet
fremkomstmiddel for lufttransport.

Miljgtilpasset fremkomstmiddel/kjgretgy: Det frem-
komstmiddel/kjgretgy som sett i forhold til den transpor-
ten som skal gjennomfgres, til enhver tid vil gi minst
mulig ulempe og skade for naturmiljget, og best mulig
ivaretar muligheten til & oppleve stillhet og ro. Utenfor
motorsportbaner anses ikke sngskuter med kamhgyde pa
mer enn 35 millimeter som miljgtilpasset kjgretgy.
Kommunal motorferdselplan: Del av kommuneplanens
arealdel som angir hvor, nar og hvordan motorferdsel i
medhold av denne lov kan forega i den enkelte kommune.
Varig bevegelseshemmet: Den som ved legeerklering
kan dokumentere at han eller hun pa grunn av medfgdte
fysiske problemer, sykdom eller alvorlige skader, fysisk
er ute av stand til a forflytte seg utenfor vei, og at dette
ikke er en tilstand som kan antas a vere av forbigdende art.

b)

c)

d)

§ 6. (avgrensninger)
Loven gjelder ikke landingsplass for luftfartgy nar det er gitt
konsesjon etter lov 11. juni 1993 nr. 101 om luftfart § 7-5.
Med unntak av § 8 fgrste ledd bokstav a) til ¢) innskrenker
ikke loven den adgang grunneier og bruker har etter gjeldende
rettsregler til & forby eller begrense motorferdsel pa sin eien-
dom.

Kapittel 2. Kommunal motorferdselplan

§ 7. (kommunal motorferdselplan)

Kommunen skal utfgre en lgpende arealplanlegging av
motorferdsel i utmark og vassdrag etter reglene i plan- og
bygningsloven'. Kommunen skal innen to ar etter denne lov trer
1 kraft, ha vedtatt kommunal motorferdselplan.

Kommunale motorferdselplaner etter fgrste ledd skal angi
antallet l1gyver tilknyttet kommunens leiekjgringsordning for
transport med sngskuter i samsvar med § 14, samt hvilke trase-
er som skal benyttes til transport etter § 11 fgrste ledd bokstav
a), § 13 forste ledd bokstav b), § 16 bokstav b) og § 19.
Motorferdselplanen bgr ogsa vise andre faste traseer som brukes
til transport etter loven.

Kommunen kan i kommunal motorferdselplan gi bestem-
melser om bruk av motorkjgretgyer som nevnt i lovens kapittel
4, herunder om sesonglengde, tidspunkter for kjgring, antall
turer, pabud om henger og annet utstyr, maksimalt antall sng-
skutere i et omrade m.v.

Innenfor rammene av denne lov og forskrifter i medhold av



loven, kan kommunen i kommunal motorferdselplan gi bestem-
melser om:

a) hvor, nar og hvordan det er tillatt & bruke motorfartgy i

vassdrag i samsvar med § 22 andre ledd,

b) landingsplasser for luftfartgy i samsvar med § 24.

Med unntak av formal nevnt i § 8 forste ledd, kan kom-
munen i kommunal motorferdselplan begrense eller forby
motorferdsel i spesielt sarbare natur- og friluftsomrader for noen
eller alle ferdselsformal, for hele eller deler av aret, herunder
sette forbud mot motorferdsel i perioden 5. mai til 30. juni av
hensyn til reinkalving, yngletid for vilt og av hensyn til & unnga
naturskader under sngsmeltingen.

I slik plan kan det ogsa gis retningslinjer for kommunens
behandling av sgknader etter loven.

Tilsvarende kan traseer, bestemmelser og retningslinjer som
nevnt i andre til fjerde ledd fastsettes i fylkesdelplan for areal-
bruk med serlig rettsvirkning etter plan og bygningsloven.

1. Lov 14. juni 1985 nr. 77 Plan- og bygningslov kap. VI.

Kapittel 3. Felles bestemmelser for alle typer motorferdsel i
utmark og vassdrag

§ 8. (generelle unntak fra motorferdselforbudet)
Motorferdsel er tillatt i forbindelse med:
a)
b)
)

politi, ambulanse- og redningstjeneste,
oppsyns- og tilsynstjeneste etablert med hjemmel i lov,
gjennomfgring av nasjonale overvakingsprogrammer for
vilt, herunder skadedokumentasjon pa bufe og tamrein,
fellingsoppdrag, samt innfanging og merking av vilt som
ledd i slik overvéking,
utbygging og drift av post- og teletjenester med konsesjon,
forsvarets gvelser, forflytninger og transporter,
anlegg og drift av veier, kraftledninger, trigonometriske
punkter, vannverk og elektrisitetsverk,
rutetransport som drives med lgyve i henhold til yrkes-
transportloven’,
transport som er ngdvendig for utgvelse av tradisjonell
jordbruks-, skogbruks- og reindriftsnering. Jakt, her-
under lisensfelling, fangst, fiske og barsanking regnes
ikke som nering i denne forbindelse.

Departementet kan ved forskrift gi ogsa andre tillatelser til
motorferdsel, eller utfyllende bestemmelser om unntakene i
forste ledd.

1. Lov av 21. juni 2002 nr. 45 om yrkestransport med motorvogn og fartay.

d)
€)

g)

h)
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§ 9. (motorferdsel i forbindelse med utmarksncering)

Etter skriftlig sgknad kan fylkesmannen etter anbefaling fra
kommunen gi tillatelse til motorferdsel til transport av materiell
og utstyr i forbindelse med utmarksnaring. Som utmarksnaring
regnes drift av utleiehytter, neringsmessig hgsting av natur-
goder, turist- og reiselivsnaring m.v., forutsatt at virksomheten
er registrert i Enhetsregisteret.

Tillatelse til landing og start med luftfartgy skal kun gis i
unntakstilfeller.

Forste gangs tillatelse kan kun gis for inntil to ar. Deretter
kan tillatelsen forlenges med fire ar av gangen dersom den
naeringsdrivende kan dokumentere at virksomheten som til-
latelsen gjelder er momspliktig eller i gjennomsnitt har en
samlet omsetning pa 1/2G pr ar.

Transport som nevnt i fgrste ledd skal sa langt det er mulig
fglge eldre kjgrespor pa bar mark og pa sngdekt mark fglge sng-
skutertrase angitt i kommunal motorferdselplan.

§ 10. (dispensasjon)

Etter skriftlig sgknad kan kommunen i unntakstilfelle gi til-
latelse til motorferdsel utover det som er tillatt eller spknads-
pliktig i eller i medhold av loven her, dersom sgkeren paviser et
behov for transport som er i samsvar med lovens formal og som
ikke kan dekkes pa annen mate.

Det kan ikke gis dispensasjon med mindre transporten etter
et samfunnsmessig helhetssyn, utvilsomt er mer til gagn enn til
skade eller ulempe for naturmiljget, stillhet og ro. I denne vur-
deringen skal fgre var — prinsippet legges til grunn og den
enkelte sgknaden ses i sammenheng med forventet antall til-
svarende sgknader.

Det kan ikke gis dispensasjon til persontransport.

Kapittel 4. Bestemmelser om motorkjgretgyer

§ 11. (bruk av motorkjoretpy pa bar mark)
Utover det som er tillatt etter § 8, er det tillatt & bruke miljg-
tilpasset motorkjgretgy pa bar mark til:

a) person- og godstransport langs trase angitt i kommunal
motorferdselplan til og fra faste bosteder uten tilknytning
til vei eller andre kommunikasjonsmuligheter,

transport av jaktutbytte ved jakt pa elg og hjort, og ut-
henting av dgde dyr etter oppdrag fra kommunen,
kjgring i regi av motorsportklubb pa opparbeidet og
fysisk avgrenset terrengbane som er under 500 dekar, lig-
ger til vinterapen bilvei, og som i godkjent regulerings-
plan etter plan og bygningsloven' er regulert til motor-

sportbane.
Kjgring som nevnt i fgrste ledd, skal i omrader der det

finnes slike, fglge eldre kjgrespor.

b)

¢)

1. Lov 14. juni 1985 nr. 77.



§ 12. (spknadspliktig bruk av motorkjgretgy pa bar mark)

Kommunen kan etter skriftlig sgknad, gi tillatelse til bruk av
miljgtilpasset motorkjgretgy pa bar mark for:

a) transport av materialer, utstyr og arbeidsfolk til hytte
inntil utlgpet av fgrste hele sommersesong etter at
byggetillatelse er gitt eller byggemelding er sendt nar
transporten kan forega etter traktorvei og denne trans-
porten klart vil gi mindre skader eller ulemper for natur-
miljget enn transport pa sngdekt mark,
transport av materiell og utstyr dersom det er ngdvendig
for & gjennomfgre fiskekultiveringstiltak som har fatt
offentlig gkonomisk stgtte,
tgmmertransport langs traktorvei for grunneiere som
ikke har jord- eller skogbruk som naring,
transport av ved fra egen skog til egen anvendelse nar
dette kan gjgres langs eksisterende traktorvei,
transport ved jakt pa villrein innenfor Hardangervidda
villreinomrade slik det er avgrenset av Direktoratet for
naturforvaltning. Kjgring i nasjonalparken kan bare skje
i samsvar med vernereglene for omradet, og utenfor bare
for ngdvendig transport etter sleper som tidligere fast-
satt av Statsskog SF pa statsgrunn og kommunen/grun-
neiere pa privat grunn.

b)

c)
d)

e)

§ 13. (bruk av motorkjoretgy pa snpdekt mark)

Utover det som er tillatt etter § 8, er det pa sngdekt mark til-
latt & bruke miljgtilpasset motorkjgretgy til:

a) formal som nevnti § 11 fgrste ledd,

b) transport av varer, utstyr og personale langs trase angitt i
kommunal motorferdselplan, der dette er ngdvendig for
drift av fast etablerte turistanlegg (overnattings- og
serveringssteder, skiheiser m.v.) som ikke ligger til
vinterapen bilvei,
transport som er ngdvendig for a frakte ved til egen
anvendelse fra egen skog til det som er nermest av bilvei
eller fast bopel,
ngdvendig transport i forbindelse med kommunalt orga-
niserte akuttiltak for & redusere pakjgrselsrisiko for elg
og annet hjortevilt ved vei eller jernbane,
praktisk kjgretrening ved obligatorisk opplaring for sng-
skuterfgrere pa terrengbane som angitt i § 11 fgrste ledd
bokstav d) og pa stgrre omrader som i kommunal motor-
ferdselplan er angitt som omrade for praktisk kjgre-
trening ved obligatorisk opplering for sngskuterfgrere
og som ligger til vinterdpen bilvei. Omradenes antall og
stgrrelse fastsettes av Direktoratet for naturforvaltning i
samarbeid med Veidirektoratet og fylkesmannen.
opparbeiding og preparering av skibakker, skilgyper og
Igyper for hundekjgring, for allmennheten og for konkur-
ranser, nar det foretas av kommuner, hjelpekorps, idretts-
lag, turlag eller turistbedrifter langs trase angitt i kom-
munal motorferdselplan.

Kjgring etter bokstav a) ¢) og d) skal sa langt det er hensikts-
messig, fglge motorferdseltrase angitt i kommunal motor-
ferdselplan.

c)

d)

e)
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§ 14. (leiekjoringsordning for sngskutertransport)

Kommunen skal opprette leiekjgringsordning for sngskuter-
transport. Ved utarbeiding og revisjon av kommunale motor-
ferdselplan skal kommunen vurdere behovet for antall leie-
kjgringslgyver for sngskuter. Antallet 1gyver skal angis i plan-
bestemmelsene.

Antallet leiekjgringslgyver skal fastsettes slik at det dekker
behovet for transport i kommunen, samtidig som hvert 1gyve
skal kunne utgjgre et neringsgrunnlag av en viss betydning.

Kommunen skal kunngjgre ledige leiekjgringslgyver en
gang i aret.

§ 15. (leiekjoringslgyve for sngskutertransport)

Etter skriftlig sgknad skal kommunen tildele ledig leie-
kjgringslgyve til den som i ervervsmessig gyemed vil pata seg
transport med sngskuter. Dersom det er flere sgkere enn ledige
Igyver, skal det ved utvelgelsen legges vekt pa hvilken narings-
messig betydning leiekjgringslgyve vil ha for den enkelte sgker.

Lgyve til & drive leiekjgring med sngskuter kan fgrste gang
gis for to ar, og deretter forlenges med fire ar av gangen under
forutsetning av at lgyvehaveren gjennom innsending av arlige
naringsoppgaver dokumenterer at leiekjgringen er av narings-
messig betydning.

Innehaver av leiekjgringslgyve kan utfgre transport med
sngskuter i samsvar med § 16.

Departementet kan gi nermere forskrifter om organisering-
en og rammene for leiekjgringslgyver.

§ 16. (leie av transport med sngskuter)

Det er tillatt a benytte leiekjgring med sngskuter til fglgende
formal:

a) transport pa vinterfgre som er direkte tillatt eller som det
ved enkeltvedtak er gitt tillatelse til etter kapittel 3 eller
4 i loven her,
transport av bagasje og utstyr mellom bilvei og hytte i
langs sngskutertrase angitt i kommunal motorferdsel-
plan,
transport av materialer, utstyr og arbeidsfolk til bygging
av hytte inntil utlgpet av forste hele vintersesong etter at
byggetillatelse er gitt eller byggemelding er sendt,
transport av ved fra hogstplass til det som er n@rmest av
hytte, fast bopel, eller vinterapen bilvei,
transport av reparatgr og utstyr til hytte i tilfeller der det
er akutt behov for reparasjoner knyttet til vann, elek-
trisitet eller lignende.

b)

)

d)

e)

§ 17. (spknadspliktig bruk av motorkjgretpy pa sngdekt mark)

Kommunen kan etter skriftlig sgknad gi tillatelse til bruk av

miljgtilpasset motorkjgretgy pa sngdekt mark til:

a) transport som er ngdvendig for & gjennomfgre viten-
skapelige undersgkelser, herunder dyretellinger og
lignende registreringer, etter oppdrag fra forsknings-
institusjon eller statlig myndighet,

b) transport for massemedia pa reportasjeoppdrag.



§ 18. (sgknadspliktig transport pa sngdekt mark i forbindelse
med gruppeturer)

Etter skriftlig spknad med anbefaling fra kommunen kan
fylkesmannen gi tillatelse til transport med sngskuter til helse-
og omsorgsinstitusjoner eller ideelle organisasjoner der det er
ngdvendig for & arrangere gruppetur til et bestemt mal for be-
boere, medlemmer av pensjonistforeninger eller bevegelses-
hemmede.

Det kan kun gis tillatelse til transport langs utvalgte traseer
som fremgar av kommunal motorferdselplan.

§ 19. (sgknadspliktig bruk av beltebil pa sngdekt mark)

Etter skriftlig sgknad med anbefaling fra kommunen kan
fylkesmannen gi tillatelse til bruk av beltebil i tilfelle hvor det
tidligere har vert drevet rutetransport med beltebil etter Igyve
med hjemmel i tidligere samferdselslov 4. juni 1976 nr. 63'.

Kjoring kan ikke tillates i stgrre omfang eller til andre for-
mal enn tidligere. Kjgring kan kun tillates langs samme trase
hvor rutetransport med beltebil tidligere har vert drevet med
Igyve.

Det skal settes vilkar om trasevalg, kjgreplan/rutetider, samt
@gvrige hensyn som ma tas for & verne om naturmiljget og frem-
me muligheten til & sgke stillhet og ro i naturen. Godkjent trasé
skal fremga av kommunal motorferdselplan.

Tillatelsen kan gis for en bestemt anledning eller for en
bestemt tidsperiode. Ved s@rlige behov kan tillatelse gis for en
periode pa inntil fem ar.

1 Opphevet 1. januar 2003 ved ikrafttredelsen av Lov 21. juni 2002 nr. 45
Lov om yrkestransport med motorvogn og fartay.

§ 20. (soknadspliktig transport med motorkjoretgy for varig
bevegelseshemmede)

Etter skriftlig sgknad med anbefaling fra kommunen kan fyl-
kesmannen gi den som har s@rlig behov for transport fordi ved-
kommende er varig bevegelseshemmet tillatelse til bruk av:

a) leiekjgrer til transport til bestemte mal pa vinterfgre. Det
kan kun gis tillatelse til transport langs utvalgte traseer
som fremgar av kommunal motorferdselplan. I unntak-
stilfeller kan tillatelse etter fgrste ledd gis til den
bevegelseshemmede selv.
miljgtilpasset motorkjgretgy pa barmark for a komme
seg til egen eller andres hytte.

Tillatelsen kan gis for flere ar av gangen. Det kan ikke til-
lates bruk av fglgekjoretgy.

b)

§ 21. (scerskilte regler for Finnmark og Nord-Troms)

For Finnmark og kommunene Kvenangen, Kafjord,
Lyngen, Nordreisa, Skjervgy og Storfjord i Nord-Troms kan
departementet ved forskrift gi utfyllende bestemmelser for bruk
av motorkjgretdy i utmark og pa islagte vassdrag.
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Kapittel 5. Bestemmelser om motorfartgyer

§ 22. (bruk av motorfartpy)

Bruk av motorfartgy er tillatt pa innsjger som er 2 kvadrat-
kilometer eller stgrre, pa elvestrekninger, og pa innsjger mindre
enn 2 kvadratkilometer dersom disse inngar som en del av et
vassdrag farbart med vanlig motorbt.

Kommunen kan i kommunal motorferdselplan bestemme at
bruk av motorfartgy pa vassdrag som nevnt i fgrste ledd, likevel
helt eller delvis ikke skal vere tillatt, herunder gi bestemmelser
om at det kun skal vere tillatt i enkelte perioder, med bestemte
fartgy, fartgy med begrenset hastighet, motorstgrrelse eller
motortype, til bestemte formal, til bestemt tid eller med en viss
avstand til strandlinjen og lignende. Bestemmelser i kommunal
motorferdselplan om bruk av motorfartgy skal vere samordnet
med forvaltningsplan etter vannforvaltningsforskriften' som
omfatter det aktuelle vannomradet.

1. Forskrift av 15. desember 2006 om rammer for vannforvaltningen

§ 23. (spknadspliktig bruk av motorfartpy)

Kommunen kan etter skriftlig sgknad, gi tillatelse til bruk av
motorfartgy pa vassdrag som ikke er apne for motorferdsel etter
§ 22 til faste bosteder, hoteller, turiststasjoner og hytter som lig-
ger slik til at det er ngdvendig a bruke motorfartgy for & komme
frem til vei eller andre kommunikasjonsmuligheter. Slike til-
latelser ma vere i samsvar med forvaltningsplan etter vannfor-
valtningsforskriften' som omfatter det aktuelle vannomradet.

1. Forskrift av 15. desember 2006 om rammer for vannforvaltningen

Kapittel 6. Bestemmelser om luftfartgyer

§ 24. (landingsplasser for luftfartpy)

Kommunen kan i motorferdselplan tillate landing og start
med luftfartgy pa bestemte steder i utmark og vassdrag til for-
mal som har en klar samfunnsmessig nytteverdi som overstiger
ulempene for naturen og andre brukere av naturen. Adgangen
skal begrenses til landing og start til bestemte tider og til &
gjelde selskaper eller enkeltpersoner som driver ervervsmessig
luftfartsvirksomhet. Det skal i motorferdselplanen knyttes
bestemmelser til landingsplassene om at det skal gis melding til
kommunen om alle flyginger som er foretatt til de enkelte land-
ingsplassene. Dersom det legges ut landingsplasser for sjgfly i
vassdrag, skal dette vere samordnet med forvaltningsplan etter
vannforvaltningsforskriften' som omfatter det aktuelle vannom-
radet, og der det er ngdvendig av hensyn til sarbare perioder for
fuglelivet skal det knyttes tidsmessige begrensninger til bruken
av landingsplassen.

Det er ikke adgang til a legge ut til landingsplasser pa fjell-
topper, utsiktspunkter, breer og andre liknende steder, som bare
har interesse i forbindelse med helikopterskiing, for kortvarige
opphold, som utgangspunkt for dagsturer, eller for liknende
formal.

1. Forskrift av 15. desember 2006 om rammer for vannforvaltningen



§ 25. (spknadspliktig landing og start med lufifartpy)
Kommunen kan etter skriftlig sgknad gi tillatelse til landing
og start med miljgtilpasset luftfartgy for transport av
byggematerialer til hytte inntil ett ar etter at bygningstillatelse er
gitt eller byggemelding er sendt, nar denne transporten klart vil
gi mindre skader eller ulemper for naturmiljget og muligheten til

a sgke stillhet og ro i naturen enn om transport utfgres med
motorkjgretgy.

Kapittel 7. Administrative bestemmelser

§ 26. (vurdering og begrunnelse av enkeltvedtak)

For det gis eventuell tillatelse etter denne lov, skal det konkre-
te transportbehovet vurderes mot mulige skader og ulemper til-
latelsen kan fa for naturmiljget og muligheten til & oppleve still-
het og ro. I denne vurderingen skal fgre var- prinsippet legges til
grunn og den enkelte sgknad ses i sammenheng med forventet
antall tilsvarende sgknader.

Skriftlig begrunnelse skal gis samtidig med alle enkeltvedtak.

I begrunnelsen for vedtaket skal det utover det som kreves
etter forvaltningsloven § 25, nevnes hvordan oppfyllelsen av vil-
karene i bestemmelsen det sgkes etter er vurdert, hvilke skader
og ulemper tillatelsen kan fa for naturmiljget, og for muligheten
til & oppleve stillhet og ro, samt hvordan behovet for motorferd-
selen er vurdert opp mot disse virkningene av tillatelsen.

Dispensasjoner og tillatelser skal samtidig med at sgkeren
informeres om vedtaket sendes i kopi til det lokale statlige
naturoppsynet, lokalt politi, og lokale organisasjoner og lag som
pa forhand har bedt om kopi av alle vedtak som apner for motor-
ferdsel. Tillatelser og dispensasjoner som gis av kommunen skal
sendes i kopi til fylkesmannen samtidig med at sgkeren infor-
meres om vedtaket. Tilsvarende skal fylkesmannen sende kopi
til kommunen.

§ 27. (krav til tillatelsen)

Alle enkeltvedtak som dpner for motorisert ferdsel i utmark
og vassdrag skal vere skriftlig og gis pa standard blankett ufor-
met av departementet.

Alle tillatelser skal vare personlige eller knyttes til et
bestemt motordrevet fremkomstmiddel og begrenses til et
bestemt tidsrom og et nermere angitt antall turer. Det kan kun
gis tillatelse til transport som skal forega senere enn to uker fra
vedtakstidspunktet. Tillatelsen skal kun gjelde for en eller flere
bestemte traseer. Dersom traseen ikke fremgar av kommunal
motorferdselplan, skal den markeres pa kart som vedlegges til-
latelsen. Tillatelsene kan i serlige tilfeller gis for flere ar av
gangen, men aldri mer enn fire ar.

I tillatelsen bgr det ogsa settes andre vilkar som er tjenlige
til a oppfylle formalet med reglene i denne lov.

Tillatelsen kan endres eller inndras dersom hensynet til miljg-
et tilsier det.

Kommunene skal rapportere behandlingen av saker etter §
10, § 12, § 15, § 17, § 23 og § 25, samt antall tillatelser gitt av
fylkesmannen etter § 9, § 18, § 19 og § 20. Departementet fast-
setter rapporteringsform. Rapporteringsplikten kan utvides til
ogsa a gjelde andre forhold vedrgrende motorferdsel.
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§ 28. (myndighet etter loven)

Departementet' er myndighet etter denne loven.

Departementet kan i tvilstilfelle ved enkeltvedtak avgjgre
om transportformalet gar inn under § 8 fgrste ledd, § 11 farste
ledd, § 13 fgrste ledd og § 16.

Kommunens enkeltvedtak kan paklages til fylkesmannen.

Fylkesmannens enkeltvedtak kan paklages til departementet.

Myndighetene skal gjennom rad, veiledning og opplysning
arbeide for & fremme formalene med denne loven.

Departementet kan — uten bindende virkning for formal som
er nevnt i § 8 fgrste ledd — for sarlige verdifulle natur- og fri-
luftsomrader ved forskrift forby eller gi neermere bestemmelser
for motorferdsel, herunder ogsa for ferdsel pa privat vei og
minimumshgyde ved overflyving.

1. Miljgverndepartementet.

§ 29. (samarbeidsordninger)

Departementet kan gi bestemmelser om samarbeid mellom
to eller flere kommuner om regulering av ferdsel som ma sam-
ordnes over kommunegrensene.

§ 30. (forskrifter)
Departementet kan gi forskrifter til gjennomfgring, utfylling
eller begrensning av bestemmelsene i denne lov.
Departementet kan ogsa gi nermere regler om kommunens
og fylkesmannens bruk av myndighet etter loven her og kan
fastsette at det ikke skal kunne gis tillatelse til visse former for
motorferdsel eller visse bruksformal.

§ 31. (gebyrer)

Kommunestyret selv kan ved regulativ fastsette gebyrer for
behandling av sgknader etter denne lov eller forskrift fastsatt i
medhold av loven, og for kontrolltiltak som gjennomfgres for a
sikre at loven eller vedtak i medhold av loven blir fulgt.
Gebyrene settes slik at de samlet sett ikke overstiger kom-
munens kostnader ved saksbehandlingen eller kontrollordningen.

Departementet kan tilsvarende fastsette gebyrer for fylkes-
mannens behandling av sgknader etter denne lov eller forskrift i
medhold av loven, og for tilsyn som fylkesmannen gjennom-
fgrer med hjemmel i denne lov.

Gebyret er tvangsgrunnlag for utlegg.

§ 32. (tilsyn med kommuner)

Departementet kan fgre tilsyn med at kommunene over-
holder sine plikter etter denne lov. Tilsyn med kommunene skal
skje etter reglene i kommuneloven kapittel 10 A.

Dersom departementet gjennom ordinart eller sarskilt
tilsyn finner forhold som er i strid med denne lov, og som ikke
rettes opp innen angitt frist, kan departementet etter forhands-
varsel ilegge kommunen et overtredelsesgebyr. Overtredelses-
gebyrets stgrrelse fastsettes av departementet, og avhenger av
alvorlighet og omfang av ulovlige vedtak.

Dersom departementet ved ordinert eller ekstraordinert til-
syn finner tilsvarende overtredelser som det tidligere er ilagt
overtredelsesgebyr for, kan departementet inndra kommunens
myndighet etter en eller flere bestemmelser etter loven. I slike
tilfeller skal sgknader om tillatelse eller dispensasjon sendes via



kommunen som gir sitt syn pa saken, fgr fylkesmannen fatter
endelig vedtak. Denne lovens bestemmelser gjelder ellers sa
langt de passer.

Departementet gir forskrift med n@rmere regler om fastset-
telse og gjennomfg@ring av sanksjoner. Forskriften kan inneholde
bestemmelser om kriterier for nar og hvordan sanksjon skal
iverksettes, samt om rente og tilleggsgebyr dersom overtred-
elsesgebyr ikke blir betalt ved forfall.

Kapittel 8. Handheving og sanksjoner

§ 33. (kontroll og oppsyn)

Departementet skal fgre kontroll med at bestemmelsene gitt
i eller i medhold av denne lov blir overholdt og pase at ngdven-
dig oppsyn blir etablert.

Fgrer av motordrevet fremkomstmiddel, skal straks stanse
for kontroll nar det kreves av politiet eller departementets oppsyn.

Enhver som enten i form av a vare fgrer eller passasjer, fer-
des med motordrevet fremkomstmiddel i utmark eller vassdrag,
plikter etter palegg fra politi eller oppsynsmyndigheten og uten
hinder av taushetsplikt, & gi opplysninger om navn, bopel, stil-
ling og eventuelt andre opplysninger som er ngdvendig for a
fore kontroll med denne lov, samt kunne forevise gyldig forer-
kort og dokumentasjon som angitt i § 4 tredje og fjerde ledd.

Departementets oppsyn skal gjennomfgre kontroller i et slikt
omfang at det kan avdekke regelbrudd. Det skal legges vekt pa
a fgre et sa effektivt oppsyn som forholdene tilsier og med minst
mulig belastning for naturmiljget og muligheten til & sgke still-
het og ro i naturen.

Departementet kan gi forskrifter om kontroll som utgves
etter fgrste ledd og instruks for oppsynsmenn.

§ 34. (forvaltningsrettslige sanksjoner)

Departementets oppsyn kan ilegge den som forsettlig eller
uaktsomt overtrer bestemmelsene i § 3, § 4, eller vilkar med
hjemmel i enkeltvedtak etter loven her formell advarsel, admini-
strativt rettighetstap eller overtredelsesgebyr. Det samme gjeld-
er ved overtredelse av bestemmelser gitt i forskrift i medhold av
denne loven nar det i forskriften er fastsatt at overtredelse av den
aktuelle bestemmelse kan medfore formell advarsel eller over-
tredelsesgebyr.

Departementet gir forskrift med n@rmere regler om fastset-
telse og gjennomfgring av sanksjonene. Forskriften kan inne-
holde bestemmelser om rente og tilleggsgebyr dersom overtred-
elsesgebyr ikke blir betalt ved forfall, og om at ogsa andre enn
den som er ilagt sanksjonen, er ansvarlig for at dette blir betalt.

§ 35. (straff)

Med bgter straffes den som forsettelig eller grovt uaktsomt
overtrer bestemmelsene i § 3, § 4, § 33 andre og tredje ledd eller
vilkar med hjemmel enkeltvedtak etter loven her.

Pa samme mate straffes den som forsettlig eller grovt uakt-
somt overtrer bestemmelse gitt i forskrift i medhold av denne
loven nar det i forskriften er fastsatt at overtredelse av den aktu-
elle bestemmelse er straffbar. Dersom personen eller foretaket
tidligere er ilagt forvaltingsrettslig sanksjon etter § 34 for
tilsvarende overtredelse av denne lov eller forskrift gitt i med-
hold av loven, kan straff anvendes ogsa ved ordinar uaktsomhet.
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Er det inntradt eller voldt fare for person, voldt skade pa
naturmiljget, i betydelig grad forringet muligheten til & oppleve
stillhet og ro, eller det for gvrig foreligger serdeles skjerpende
omstendigheter kan fengsel inntil 1 ar anvendes.

Kapittel 9. Avsluttende bestemmelser.

§ 36. (ikrafttreden)

Loven gjelder fra den tid Kongen bestemmer.

Fra samme tid holder Lov 10. juni 1977 nr. 82 om motorferd-
sel i utmark og vassdrag og forskrifter fastsatt av Miljgvern-
departementet med hjemmel i denne loven opp a gjelde.

§ 37. (overgangsregler)

Enkeltvedtak med hjemmel i lov som nevnt i § 36 andre
ledd, som ble gitt fgr 1. 7. 2007 er gyldige til de gar ut pa dato,
men med de begrensinger som til enhver tid fglger av gjeldende
kommunal motorferdselplan. Tilsvarende gjelder for forskrifter
fastsatt av fylkesmannen med hjemmel i tidligere forskrift om
bruk av motorkjgretgy i utmark og islagte vassdrag § 8.

Kommunen kan etter sgknad forlenge tillatelse til bruk av
sngskuter til eier av hytte for transport av bagasje og utstyr
mellom bilvei og hytte som ligger minst 2,5 km fra vinterapen
bilvei og for funksjonshemmede til bruk av sngskuter, med inn-
til fem &r fra lovens ikrafttredelse til personer som tidligere har
hatt slik tillatelse.

§ 38. (endringer i andre lover)
Fra lovens ikrafttreden gjgres felgende endring i andre lover:

I'lov 21. juni 1996 nr 38 om statlig naturoppsyn:

§ 2 fgrste ledd tredje strekpunkt skal lyde:
“lov av ...... om motorferdsel i utmark og vassdrag,”

Nytt § 2 femte ledd skal lyde:

”Oppsynet har rett til & ferdes med bruk av kjgretgy, bat eller
luftfartgy nar dette er ngdvendig for utfgring av oppsynets
oppgaver. Motorferdsel skal skje sa skansomt og begrenset
som forholdene tillater.”

I lov 24. november 2000 nr. 82 om vassdrag og grunnvann:

§ 16 fgrste ledd bokstav d) skal lyde: ” motorisert ferdsel pa
apent eller islagt vassdrag nar det skjer i samsvar med
om motorferdsel i utmark og vassdrag og grunn-
eieren ikke har nedlagt forbud i annet ledd.”

I'lov 28. juni 1957 nr. 16 om friluftslivet:

§ 2 tredje ledd skal lyde: ” Om motorferdsel i utmark gjel-
der ogsa lov... om motorferdsel i utmark og vassdrag.”

§ 6 andre ledd skal lyde: ”Om ferdsel pa innsjger og elver
(apent eller islagt vassdrag) gjelder reglene i lov 24. novem-
ber 2000 nr. 82 om vassdrag og grunnvann og lov...... om
motorferdsel i utmark og vassdrag.



6.2. Lov med merknader til de
enkelte paragrafene

I merknadene til de enkelte bestemmelsene er det fokusert pa
det som er nytt, endret eller bearbeidet i forhold til lov av 10.
juni 1977 om motorferdsel i utmark og vassdrag nr. 82 (dagens
lov) og forskrift av 15. mai for bruk av motorkjgretgyer i utmark
og pa islagte vassdrag nr. 356 (dagens nasjonal forskrift). Det er
ogsa tatt inn noen merknader som klargjgr forhold som det har
veart usikkerhet eller tvil om etter dagens regelverk.

Kapittel 1. Innledende bestemmelser

§ 1. (formal)

Formdlet med denne lov er ut fra et samfunnsmessig helhets-
syn d regulere motorferdselen i utmark og vassdrag til et mini-
mum, med sikte pd d verne om naturmiljpet og fremme mulig-
heten til d oppleve stillhet og ro i naturen.

I trad med vurderingene som ligger til grunn for dagens lov om
motorferdsel i utmark og vassdrag, foreslar DN at formalet med
lovteksten angis i loven. Forméalsformuleringen gir bade veiled-
ning i forbindelse med fortolking og anvendelse av loven, sam-
tidig som formalet vil veere en rettesnor der hvor loven apner for
at motorferdsel kan tillatelse ved enkeltvedtak eller reguleres i
detalj gjennom forskrift eller kommunal motorferdselplan.

Lovforslagets formélsbestemmelse innebarer i all hovedsak en
viderefgring av den opprinnelige grunntanken om a tilgodese
dominerende allmenne verdier som naturmiljg i vid forstand og
utmarkas betydning som rekreasjonsarena for alle og enhver.
Denne grunntanken om & verne om naturen, samt befolkningens
mulighet til & ta seg ut i naturen for a sgke stillhet og ro, har lig-
get til grunn for reguleringen av motorferdsel i utmark og vass-
drag siden motorferdselloven ble vedtatt fgrste gang i 1977. Det
at motorferdselen i utmark og vassdrag skal reguleres ut fra et
”samfunnsmessig helhetssyn” innebzrer at loven kun apner for
motorferdsel i forbindelse med allment aksepterte nytteformal
der de negative effektene av motorferdsel pa de verdier (natur-
miljget og muligheten til & sgke stillhet og ro i naturen) som
loven skal verne, vil vere akseptable. Videre innebarer denne
formuleringen en innsikt i at ogsa mange former for naringsut-
gvelse er avhengig av at naturmiljget, og at den stillhet og ro
som er forbundet med uforstyrret natur, blir bevart. Dette gjeld-
er bade for tradisjonelt jordbruk, skogbruk, reindrift, nyere
former for utmarksnaring, samt en del former for turist- og
reiselivsnaringer. Fremdeles betraktes vern av naturmiljget som
en dominerende allmenninteresse som pa lengre sikt vil tjene
alle samfunnsgrupper, uten at noen enkelt gruppe peker seg sar-
skilt ut. I tillegg vil mindre bruk av motordrevne fremkomstmid-
ler bidra til mindre utslipp av klimagasser, samt vare positivt ut
fra et folkehelseperspektiv, idet strenge regler vil stimulere til
mer fysisk aktivitet i form av & ta seg frem til fots eller pa ski.
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Nytt i formélsbestemmelsen er presiseringen av at motorferds-
len ut fra et samfunnsmessig helhetssyn skal reguleres til et
minimum”. DN anser det for naturlig at dette siktemalet med
reguleringen, som blant annet kommer til uttrykk i dispensa-
sjonsbestemmelsen i dagens forskrift for bruk av motorkjgretgy-
er i utmark og pa islagte vassdrag, na blir synliggjort i formals-
bestemmelsen.

Uttrykket “naturmiljget” ma fremdeles forstas i videste for-
stand. I tillegg til naturlandskapet med mark, planteliv og dyre-
liv, omfatter “naturmiljget” ogsa andre miljgverdier som ren
luft, rent vann, et uforstyrret eller urgrt landskap og fraver av
bade visuell og hgrbar stgy. Med formuleringen ”fremme mulig-
heten til & oppleve stillhet og ro i naturen” henvises til grunn-
laget for alle former for rekreasjonsverdier, friluftsliv og natur-
opplevelser som ikke ngdvendiggjor bruk av motordrevne frem-
komstmidler. Med stillhet menes fravaer av hgrbar stgy, og med
ro menes fravaer av visuelle forstyrrelser og fraver av hverdags-
livets kjas og mas. Denne formuleringen erstatter dagens formu-
lering om & “fremme trivselen” som har vist seg a vare noe
upresis i form av at det ikke kom klart frem at dette utrykket
ikke er ment & inkludere den trivsel mange opplever ved & bruke
motordrevne fremkomstmidler i utmark og vassdrag.

§ 2. (virkeomrdde)

Loven gjelder motorferdsel i utmark og vassdrag.

Med motorferdsel menes i denne lov all bruk av motordrev-
ne fremkomstmidler herunder motorkjpretgy, motordrevet bdt og
annet flytende eller svevende fartgy drevet med motor, samt
landing og start med motordrevet luftfartgy.

Med utmark menes i denne loven udyrket mark som etter fri-
luftsloven’ ikke regnes som innmark eller like med innmark.
Setervoll, hustomt, engslatt, kulturbeite og skogplantefelt som
ligger i utmark, regnes i denne lov like med utmark. I perioden
fra og med 15. oktober til og med 30. april, anses ogsd sngdekt
innmark som utmark, med unntak av gardsplass, hustomt, inn-
gjerdet hage eller park.

Vei i utmark som ikke er opparbeidet for kjpring med vanlig
bil, anses i denne lov som utmark. Det samme gjelder bilvei som
ikke er vinterdpen.

Med vassdrag menes i denne loven dpne og islagte elver,
bekker og innsjger.

1. Lov om friluftslivet av 28. juni 1957 nr 16 § 1 a ferste ledd
Denne bestemmelsen fastslar lovens virkeomrade.

Fyrste ledd er nytt og angir at det innholdsmessige virkeomradet
for loven er motorferdsel, og at det stedlige virkeomradet er
utmark og vassdrag. Fgrste ledd gir ingen ytterligere informa-
sjon enn det som fglger av tittelen pa loven, men DN har funnet
at virkeomradet bgr fremga klart i selve lovteksten. Hva som i
denne loven menes med motorferdsel, utmark og vassdrag,
presiseres nermere i andre til femte ledd. Dette er definisjoner
som kunne vert inntatt i § 5 (definisjoner). Siden presiseringen
av disse begrepene danner rammen for i hvilke tilfeller motor-



ferdselloven kommer til anvendelse, foreslar DN at forklaringen
av disse begrepene skilles ut i bestemmelsen som angir virke-
omradet pa samme vis som i dagens lov § 2.

Andre ledd er noe endret fra dagens lov. Bestemmelsen om
landing og start med motordrevet luftfartgy forslas viderefgrt.
Tilsvarende som i dagens lov, omfattes bruk av luftfartgy nar det
er i direkte eller indirekte kontakt med bakken i form av landing,
start, lasting og lossing. Nytt i bestemmelsen er begrepet
”motordrevne fremkomstmidler”. Ved & benytte begrepet
“motordrevne fremkomstmidler” i angivelsen av virkeomradet,
gjgres det klart at bruk av absolutt alle former for motordrevne
innretninger som kan transportere personer eller gods faller
innenfor loven. Dette betyr for eksempel at motoriserte elgtrekk
fremdeles skal omfattes av loven, mens mindre motoriserte inn-
retninger som verken kan transportere personer eller gods ikke
omfattes. Videre inneberer det at bruk av rene leketgysartikler
som fjernstyrte biler eller fly faller utenfor lovens virkeomrade.
Derimot omfatter loven terrenggaende hjelpemidler for beveg-
elseshemmede, men ikke bruken av ordinere ikke-terreng-
gaende elektrisk drevne rullestoler.

Loven omfatter fremdeles alle dagens motordrevne fremkomst-
midler, samt alle motordrevne fremkomstmidler som enda ikke
er kjente eller i bruk, men som eventuelt vil bli utviklet i frem-
tiden. Ved a ta inn begrepet “motordrevet” fremkomstmiddel i
loven, synliggjgres ogsa at det ikke bare er forbrenningsmotorer
eller elektriske motorer som omfattes, men ogsa maskiner som
drives med andre former for energi som er eller kan bli aktuelle.

Tredje ledd forste punktum er en direkte viderefgring av dagens
lov. Andre punktum er imidlertid en utvidelse av lovens virke-
omrade som blant annet innebarer at motorferdselloven vill fa
anvendelse pa sngdekte jorder. Etter mal av friluftslovens regler
for allmennhetens ferdsel i innmark som vinterstid ofte gar i ett
med utmarka, utvides motorferdsellovens virkeomrade. Dette er
en naturlig forlengelse sett i lys av formalet med loven, idet
motorferdsel pa innmark som pa vinterstid ikke skiller seg ut fra
utmarka rundt, kan gi de samme ulemper eller skader pa natur-
miljget eller muligheten til & oppleve stillhet og ro i naturen som
tilsvarende motorferdsel i utmark. P4 samme vis som for ubrgyt-
ede veier, er det ogsa et moment i den underliggende vurdering-
en at nar innmarka gér i ett med terrenget omkring, er det prak-
tisk vanskelig & hindre at kjgring i innmark ikke mer eller
mindre uforvarende ogsa foregar i utmark. Av praktiske hensyn
er det valgt datoer som korresponderer med friluftslovens regler
for nar det som hovedregel er tillatt a ferdes i innmark. For bgn-
der og andre som driver nering og har behov for & bruke motor-
drevne fremkomstmidler pa for eksempel sngdekte jorder, er det
bestemmelser i lovforslaget som apner for det. Se for eksempel
§ 8 fgrste ledd bokstav h), og § 9.

I fjerde ledd er det kun gjort en tilfgyelse i forhold til dagens lov.
Det er presisert at det kun er vei opparbeidet for kjgring med
”vanlig” bil som faller utenfor motorferdsellovens virkeomrade.
Dette for a klargjgre at det avgjgrende vil veere om veien faktisk
er opparbeidet for kjgring med enhver to-hjulsdrevet ordinaer
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personbil i all slags ver. Det at veien er fremkommelig med en
fire-hjulsdrevet bil er ikke relevant. Fjerde ledd andre setning er
innholdsmessig en direkte viderefgring av dagens lov, men iste-
denfor a bruke begrepet “som ikke er brgytet for kjgring med
bil” brukes begrepet” som ikke er vinterapen” idet ikke alle
veier vinterstid ma brgytes. Bilvei som ikke er vinterapen, det
vil si vei som er sngdekt eller som ikke er brgytet for kjgring
med bil, anses som utmark. Bakgrunnen for bestemmelsen er
bl.a. at et stort omfang av ubrgytede veier og som dermed er
ubenyttede store deler av dret. A apne for kjgring med sng-
scooter pa veier som ikke er vinterapne ville innebare en omfat-
tende gkning av motorferdselen. Dessuten ville ferdselen skje i
en periode av éret hvor dyrelivet er serlig sarbart og for en stor
del i omrader som ellers bare i liten grad ville blitt forstyrret i
vintersesongen. Ubrgytede veier gar i ett med terrenget
omkring, noe som vil gjgre det praktisk vanskelig & hindre
kjgring utenfor veien. Sngbrgyting av veier rammes ikke av
motorferdselloven. Brgyting rammes heller ikke dersom veien
har ligget sngdd igjen hele vinteren og brgytes opp f.eks. til
paske. Avgjgrelsen av om en vei ma anses a veere vinterapen, vil
avhenge av en konkret vurdering i det enkelte tilfellet.

Femte ledd er en direkte viderefgring av dagens lov.

§ 3. (hovedregel)
I utmark og vassdrag er motorferdsel forbudt med mindre
annet fplger av eller i medhold av denne lov.

Som i dagens lov, er dette lovforslaget en klar miljglov. Dette
inneberer at formalet og hensynet til miljg, friluftsliv og verdi-
en av urgrt natur, veier sa tungt at motorferdsel i utmark og vass-
drag i utgangspunktet er forbudt. Med bakgrunn i at det finnes
en rekke anerkjente nytteformal som det ut fra et samfunns-
messig helhetssyn ikke vil vere rimelig & hindre av miljg- og
friluftslivshensyn, tar lovforslaget som utgangspunkt at motor-
ferdsel i utmark og vassdrag bare skal kunne finne sted i sam-
svar med lovens bestemmelser eller bestemmelser i forskrift
eller vedtak med hjemmel i loven.

Det er kun den konkrete formen for ferdsel eller transport som
positivt angis i de enkelte bestemmelsene som er tillatt og fri for
sanksjonering. Nar det for eksempel dpnes for “transport av
jaktutbytte ved jakt pa elg og hjort ” i § 11 b), er det folgelig
bare transport av selve dyret som er tillatt, og ikke for eksempel
ren persontransport i betydningen transport av person som ikke
har mer & bare pa enn at vedkommende kan ta seg frem pa ski.

Det er et generelt prinsipp at det i forbindelse med den transport
som de ulike bestemmelsene dpner for, er tillatt & la personer
sitte pa dersom det er plass pa fremkomstmiddelet eller tilheng-
eren uten at dette ngdvendiggjgr ekstra kjgring.

Endringen fra “eller vedtak med hjemmelen i loven” til i med-
hold av denne lov” er kun av lovteknisk karakter. Den nye for-
muleringen er kortere, men har samme meiningsinnhold.



Dette lovforslaget legger fremdeles myndigheten til a fatte de
fleste enkeltvedtakene til kommunene. I dagens lovverk er
denne myndigheten i all hovedsak lagt til kommunestyret, men
med muligheter til & delegere myndigheten til annet folkevalgt
organ. Ved a legge myndigheten til “kommunen” slik som
gjennomgaende er gjort i dette lovforslaget oppnas lovteknisk
det samme. DN ser ingen grunn til & ga inn med begrensninger
i forhold til at denne vedtaksmyndigheten kan delegeres fra
politisk organ til administrativt ansatte i kommunen. Det er klart
at administrasjonen vil ha mulighet til & behandle en sgknad
raskere i og med at man da ikke er avhengig av a vente til neste
kommunestyremgte eller lignende. Alle bestemmelsene er like-
vel begrenset av § 27 andre ledd annet punktum ved at det ikke
kan gis tillatelse til transport som skal forega tidligere enn to
uker fra vedtakstidspunktet.

§ 4. (krav til aktsomhet og dokumentasjon m.v. ved motorferd-
sel i utmark og vassdrag)

All motorferdsel i utmark og vassdrag skal foregda med miljgp-
tilpasset fremkomstmiddel og sa aktsomt og hensynsfullt som
mulig for a unnga skade og ulempe for naturmiljget, og ivareta
muligheten til d oppleve stillhet og ro i naturen.

Med unntak av motorferdsel etter § 8 forste ledd, skal motor-
ferdsel i utmark og vassdrag foregd i samsvar med bestem-
melser gitt i kommunal motorferdselplan.

Ved motorferdsel i utmark og vassdrag skal foreren med-
bringe skriftlig dokumentasjon i form av tillatelse/dispensasjon
gitt av fylkesmann eller kommune, tjenestebevis, kopi av
neeringsoppgave eller oppdragsbekreftelse som viser at den
aktuelle motorferdselen er tillatt i eller i medhold av denne loven

For hver tur tar til skal foreren nedtegne med permanent
penn i kjprebok som medbringes under transporten startpunkt,
endepunkt, formdlet med transporten og tidspunktet for trans-
porten. Dette gjelder ikke for motorferdsel som foregdir med
hjemmel i § 8 forste ledd, § 22 og § 23.

Denne paragrafen inneholder forpliktelser som gjelder for alle
som ferdes med motordrevne fremkomstmidler i utmark og
vassdrag uavhengig av om ferdselen er direkte tillatt etter loven,
eller om det er gitt serskilt tillatelse etter sgknad.

Fyrste ledd er en viderefgring av dagens lov § 8. For a fremheve
de aktsomhetskrav som stilles til lovlig motorferdsel i utmark og
vassdrag, er denne bestemmelsen flyttet fremover i loven og
gjort til en av de innledende bestemmelsene. Siste del av
bestemmelsen er endret i forhold til dagens lov, slik at aktsom-
hetskravet samsvarer med formalsbestemmelsen (“mennesker”
er erstattet med “mulighet til & oppleve stillhet og ro i naturen).

Det er nytt at det som del av aktsomhetskravet kreves at motor-
ferdselen skal foregd med “miljgtilpasset fremkomstmiddel”.
Dette er en presisering av aktsomhetsbestemmelsen og innebz-
rer ingen innholdsmessig utvidelse. I tilfeller der loven apner for
bruk av ulike typer motordrevne fremkomstmidler, ma fgreren
velge det fremkomstmiddel som til enhver tid vil vare til minst
mulig ulempe eller skade for naturmiljget, og som best mulig
ivaretar muligheten til & oppleve stillhet og ro. For eksempel
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inneberer dette at dersom transporten kan gjgres pa vinterstid
med sngskuter, bgr dette velges fremfor bruk av barmarkskjgre-
tgy i terrenget, selv om transport pa barmark ogsa er tillatt etter
loven. I noen tilfeller, for eksempel ved transport av svaert mye,
tunge eller store ting vil bruk av helikopter vere til minst skade.
Denne bestemmelsen retter seg til den som ferdsel med motor-
drevet fremkomstmiddel, men i kapittel 3 og 4 finnes det tilsva-
rende forpliktelser overfor kommune og fylkesmann om at til-
latelse bare kan gis til bruk av miljgtilpasset fremkomstmiddel
eller miljgtilpasset kjgretay.

For gvrig er aktsomhetsbestemmelsen en viderefgring av dagens
lov og i trad med tilsvarende regler om “ferdselskultur” i annen
ferdselslovgivning, for eksempel friluftsloven § 11 og vegtra-
fikkloven § 3. Aktsomhetsbestemmelsen suppleres ogsd av
bestemmelser i andre lover som for eksempel forurensnings-
loven § 28 som setter forbud mot forsgpling, og viltlovens § 3
tredje ledd om at enhver virksomhet skal ta hensyn til viltet.

Det er nytt at det fastslas i bestemmelsene for forvaltningsrett-
lige sanksjoner og straff at det kan vare aktuelt a sanksjonere
mot brudd pa denne bestemmelsen.

Andre ledd ma leses i sammenheng med § 7 og slar fast at selv
om motorferdsel er tillatt etter motorferdselloven, ma det alltid
avklares om kommunen har gitt bindende bestemmelser i kom-
munens motorferdselplan om bruken av motorferdsel i utmark
og vassdrag.

Tredje ledd er delvis ny og tatt inn for a lette kontrollen med
overholdelsen av loven. I dagens lovverk er alle som har fatt til-
latelse etter sgknad til & bruke motorkjgretgy i utmark og pa
islagte vassdrag etter forskriften § 7 andre ledd, forpliktet til &
medbringe skriftlig tillatelse under transporten. Med dette for-
slaget utvides denne forpliktelsen til ogsa a gjelde for tillatelser
og dispensasjoner til bruk av luftfartgy og motorfartgy. Det
kreves ogsa at de som har direkte tillatelse til motorferdsel i
utmark ma medbringe dokumentasjon pa at de tilhgrer den per-
songruppe som har tillatelse til a bruke motordrevne fremkomst-
midler til den aktuelle transporten. Hva som vil vere den ngd-
vendige skriftlige dokumentasjonen i hvert enkelt tilfelle vil
variere alt etter hvilken bestemmelse som tillater motorferdse-
len. Generelt kan sies at dokumentasjon vil kunne vzre tjeneste-
bevis for de hjemler som retter seg til yrkesgruppe, oppdrag
eller vedtak fra offentlig organ for de hjemler som retter seg mot
virksombhet i regi av offentlig organ, kopi av naringsoppgave
eller oppdragsbekreftelse for de hjemler som retter seg til ulik
naeringsdrift etc.

Fjerde ledd innfgrer en ny forpliktelse som gjelder for all motor-
ferdsel, med unntak av ferdsel hjemlet i § 8, samt ferdsel pa
vassdrag. Plikten til & fore kjgrelogg eller kjgrebok ved enhver
lovlig transport er begrunnet i kontrollhensyn. Ved & forplikte
alle til & skrive opp hver tur i en kjgrebok, vil det veere mulig for
kontroll- og oppsynsmyndigheten a kontrollere ute i felt om
fgreren har lov til & foreta den aktuelle transporten.



For tillatelser gitt pa standardblankett etter skriftlig sgknad vil
forpliktelsen om a fgre kjgrebok kunne oppfylles ved at start-
punkt, endepunkt, formalet med kjgringen og tidspunktet for
kjgring fylles inn i tabell pa tillatelsens siste side. For kjgring
med hjemmel direkte i loven, forutsettes det at det utformes et
eget skjema, eller bok som kan faes hos kommunen, politiet,
Statens naturoppsyn (SNO) etc.

§ 5. (definisjoner)

I denne lov menes med.:

a) Motorkjpretpy: Bil, traktor, motorsykkel, ATV, beltebil,
sngskuter, terrenggdende rullestol eller annet motordre-
vet fremkomstmiddel beregnet for bruk pa bar eller sng-
dekt mark.

Motorfartgy: Bdt eller annet flytende eller svevende,
motordrevet fremkomstmiddel beregnet for bruk pd vann.
Luftfartpy: Fly, sjofly, helikopter eller annet motordrevet
fremkomstmiddel for lufttransport.

Miljptilpasset fremkomstmiddel/kjpretpy: Det frem-
komstmiddel/kjpretpy som sett i forhold til den transpor-
ten som skal gjennomfgres, til enhver tid vil gi minst
mulig ulempe og skade for naturmiljpet, og best mulig
ivaretar muligheten til d oppleve stillhet og ro. Utenfor
motorsportbaner anses ikke sngskuter med kamhgyde pa
mer enn 35 millimeter som miljptilpasset kjgretpy.
Kommunal motorferdselplan: Del av kommuneplanens
arealdel som angir hvor, ndr og hvordan motorferdsel i
medhold av denne lov kan forega i den enkelte kommune.

b)
c)

d)

Varig bevegelseshemmet: Den som ved legeerkleering
kan dokumentere at han eller hun pa grunn av medfgdte
fysiske problemer, sykdom eller alvorlige skader, fysisk
er ute av stand til d forflytte seg utenfor vei, og at dette
ikke er en tilstand som kan antas d veere av forbigdende
art.

En egen bestemmelse med definisjoner i loven er nytt i forhold
til dagens lov. A definere enkelte ord og begreper er viktig for
a redusere grasoner og uklarhet knyttet til hvilke ferdselformal
eller ferdselsformer som er tillatt, samt for a gjgre loven mer
oversiktlig og forstaelig.

Bokstavpunktene a) til c) definerer de vanligste motordrevne
fremkomstmidlene. Disse tre definisjonene er vide. Det gis
ingen uttgmmende liste pa type fremkomstmidler som faller
innenfor hver kategori, nettopp for & synliggjgre at det er alle
motordrevne fremkomstmidler til bruk pa land, til vanns eller i
lufta som inkluderes. Luftputefartgy og amfibiebiler og andre
fremkomstmidler som kan brukes bade pa land og pa vann fal-
ler inn under bade bokstav a) og bokstav b).

Ved a definere kjgretgy slik det er gjort i bokstav a) er det ikke
lenger hensiktsmessig a henvise til vegtrafikkloven eller kjgre-
tgyforskriften nar det gjelder innholdet av begrepet “’kjgretgy”.

I bokstav d) defineres hva som menes med miljgtilpasset frem-
komstmiddel eller miljgtilpasset kjgretgy. Begrepene “miljatil-
passet fremkomstmiddel” og “miljgtilpasset kjgretgy” er viktig
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a definere. "Miljgtilpasset fremkomstmiddel” brukes i aktsom-
hetsbestemmelsen som vil vere gjeldende for all lovlig ferdsel,
mens begrepet “miljgtilpasset kjgretgy” brukes i flere av
bestemmelsene i kapittel 4. Hvilket fremkomstmiddel/kjgretgy
som til enhver tid vil vaere mest skansomt mot underlaget og gi
minst mulig ulemper for mennesker som ferdes eller oppholder
seg i naturen, vil variere. Dette ma ogsa vurderes ut fra den
transporten som skal gjennomfgres. Som hovedregel er imidler-
tid sngskuter og beltegdende kjgretgy brukt pa sngdekt mark,
mer skansomt for terrenget enn barmarkskjgretgy. I noen tilfel-
ler, for eksempel ved transport av svert mye, tunge eller store
ting vil bruk av helikopter vere til minst skade.

For sngskuter er det, med unntak av kjgring pa terrengbane,
presisert i bestemmelsen at sngskutere med kamhgyde pa mer
enn 35 millimeter ikke kan anses for & vare miljgtilpasset kjgre-
tgy. DN ser at den tekniske utviklingen av sngskutere med stor
kamhgyde (dvs. drivband med store spor), ofte sammen med
hgy motorstyrke, gir fremkommelighet i omrader som det tid-
ligere ikke har vert mulig a ferdes i, og hvor det av nyttehensyn
ikke er behov for ferdsel. Som eksempel kan nevnes bratte fjell-
skraninger og kjgring over delvis apent vann. Bruk av sngskuter
i slikt terreng er ikke bare ungdvendig, men ogsa forbundet med
ulykkesrisiko. Bruk av sngskutere med kamhgyde pa mer enn
35 millimeter kan ogsa bidra til gkt terrengslitasje ved at driv-
bandene ved kraftlig akselrasjon kan fa kontakt med terrenget
under sngen. Slike racersngskutere henvises til avgrensede
motorsportbaner pa samme vis som rallybiler er forbudt pa
vanlig vei. DN kan ikke se at det er behov for sngskutere med
kamhgyde pa over 35 millimeter for noen av de ferdselsfor-
malene som tillates direkte, eller som er gjort sgpknadspliktige i
dette forslaget til ny motorferdsellov.

I bokstav e) defineres begrepet "kommunal motorferdselplan”
som er et av hovedgrepene i dette lovforslaget. Definisjonen er
ikke ment & begrense kommunenes valgfrihet i forhold til om
kommunene finner det mest hensiktsmessig a utarbeide motor-
ferdselplanen som en egen kommunedelplan eller & innarbeide
motorferdsel i kommuneplanens arealdel. Regler om kom-
munens behandling av motorferdsel i plansammenheng finnes i
§ 7. Det er viktig & merke seg at den kommunale motorferdsel-
planen bare har betydning for hvor, nar og hvordan motorferd-
sel kan forega i utmark og vassdrag. Hvilke ferdselsformal som
er eller kan tillates, folger av motorferdselloven.

Definisjonen av “varig bevegelseshemmede” i bokstav f) er ngd-
vendig for & avgrense den persongruppe som kan fa tillatelse
etter § 20. Kravet om at den varige bevegeleshemmingen ma
dokumenteres med legeerklering inneberer at en legeerklaering
av nyere dato ma fglge sgknad om tillatelse etter de nevnte
bestemmelsene. Definisjonen inneberer at bare de som ikke er i
stand til & bevege seg utenfor vei anses som varig bevegelses-
hemmede. Personer som for eksempel pa grunn av vond rygg,
ikke er i stand til & bare sekk anses i denne sammenheng ikke
som varig bevegelseshemmet. Tilsvarende vil ikke en person
med en varig skade, for eksempel i foten, som legger begren-
singen pa hvor langt eller fort vedkommende kan g, falle



innenfor hvis vedkommende faktisk kan ta seg frem utenfor vei
noen fa kilometer. Svekket helse pa grunn av alderdom regnes
heller ikke som varig bevegelseshemming.

§ 6. (avgrensninger)

Loven gjelder ikke landingsplass for luftfartgy ndr det er gitt
konsesjon etter lov 11. juni 1993 nr. 101 om luftfart § 7-5.

Med unntak av § 8 forste ledd bokstav a) til c) innskrenker
ikke loven den adgang grunneier og bruker har etter gjeldende
rettsregler til d forby eller begrense motorferdsel pa sin eiendom.

Bade fgrste og andre ledd er hentet fra dagens lov, men plassert
annerledes fordi DN finner det hensiktsmessig a samle bestem-
melsene som avgrenser lovens virkeomrade i en egen bestem-
melse.

Forste ledd er ikke endret i forhold til dagens lov.

Andre ledd er ogsa en viderefgring fra dagens lov, men har fatt
en presisering som klargjgr at grunneier eller bruker ikke har
rett til & nekte motorisert ferdsel pa egen eiendom for ferdsels-
formal i forbindelse med politi, ambulanse og redning, offentlig
myndighetsutgvelse og kontroll med at loven etterleves m.v.,
som narmere angitt i § 8 fgrste ledd bokstav a) til c).

Den enkelte grunneier kan med grunnlag i sin eiendomsrett
normalt forby all annen motorferdsel i utmark. Grunneiers
adgang til a4 nekte motorferdsel pa vassdrag og innsjger er regu-
lert i vannressursloven § 16. Det fglger av vannressursloven §
16 andre ledd at grunneieren kan forby motorisert ferdsel i vass-
draget, men at vassdragsmyndigheten kan sette et forbud til side
dersom forbudet etter en avveining av de interessene som gjgr
seg gjeldende, anses som urimelig. Vassdragsmyndigheten kan
ogsa gi tillatelse til at det tas en rimelig avgift for ferdsel med
motorfartgy i kanaler og vassdrag som er tilrettelagt for dette
formal.

Kapittel 2. Kommunal motorferdselplan

§ 7. (kommunal motorferdselplan)

Kommunen skal utfpre en lgpende arealplanlegging av
motorferdsel i utmark og vassdrag etter reglene i plan- og byg-
ningsloven'. Kommunen skal innen to dr etter denne lov trer i
kraft, ha vedtatt kommunal motorferdselplan.

Kommunale motorferdselplaner etter forste ledd skal angi
antallet lgyver tilknyttet kommunens leiekjpringsordning for
transport med sngskuter i samsvar med § 14, samt hvilke trase-
er som skal benyttes til transport etter § 11 fprste ledd bokstav
a), § 13 forste ledd bokstav b), § 16 bokstav b) og § 19.
Motorferdselplanen bgr ogsd vise andre faste traseer som
brukes til transport etter loven.

Kommunen kan i kommunal motorferdselplan gi bestem-
melser om bruk av motorkjgretgyer som nevnt i lovens kapittel
4, herunder om sesonglengde, tidspunkter for kjgring, antall
turer, pabud om henger og annet utstyr, maksimalt antall sng-
skutere i et omrdade m.v.
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Innenfor rammene av denne lov og forskrifter i medhold av
loven, kan kommunen i kommunal motorferdselplan gi bestem-
melser om:

a) hvor, nar og hvordan det er tillatt d bruke motorfartpy i

vassdrag i samsvar med § 22 andre ledd,

b) landingsplasser for luftfartgy i samsvar med § 24.

Med unntak av formdl nevnt i § 8 forste ledd, kan kommunen
i kommunal motorferdselplan begrense eller forby motorferdsel
i spesielt sarbare natur- og friluftsomrdder for noen eller alle
ferdselsformal, for hele eller deler av dret, herunder sette for-
bud mot motorferdsel i perioden 5. mai til 30. juni av hensyn til
reinkalving, yngletid for vilt og av hensyn til a unngd natur-
skader under sngsmeltingen.

I slik plan kan det ogsa gis retningslinjer for kommunens
behandling av sgknader etter loven.

Tilsvarende kan traseer, bestemmelser og retningslinjer som
nevnt i andre til fjerde ledd fastsettes i fylkesdelplan for areal-
bruk med scerlig rettsvirkning etter plan og bygningsloven.

1. Lov 14. juni 1985 nr. 77 Plan- og bygningslov kap. VI.

Nytt i forhold til dagens lov er at kommunene etter § 7 forste
ledd forpliktes til & fore en lgpende arealplanlegging av motor-
ferdsel i utmark etter reglene i gjeldende plan og bygningslov. I
lovforslaget er formuleringen knyttet til reglene om kommunens
arealplanlegging i dagens plan- og bygningsloven kap. VI
(Kommuneplanlegging), men dette lovforslaget bygger pa en
forutsetning om at ny planlov vedtas ganske snart. Da vil den
kommunale motorferdselplanleggingen fglge de nye reglene.

Kommunens planlegging av motorferdsel i utmark omfattes av
plan- og bygningslovens krav til medvirkning og omfattes av
innsigelsesinstituttet. Videre skal motorferdselplanen pa samme
vis som kommuneplanens arealdel, rulleres minst en gang hver
valgperiode. Andre punktum slar fast at kommunene ma ha utar-
beidet slik kommunal motorferdselplan innen to ar etter at ny
motorferdsellov er vedtatt. Det kreves ikke at motorferdselplanen
skal veere vedtatt med rettsvirking innen to ar da en slik forplik-
telse ikke kan legges pa kommunen fordi dette er avhengig av
innsigelsesmyndighetene og Miljgverndepartementet. Denne
forpliktelsen om & utforme kommunal motorferdselplan, ma
leses i sammenheng med overgangsreglene i § 37.

At kommunene overholder forpliktelsene i fgrste ledd, vil innga
som en sentral del i fylkesmannens tilsyn med kommunene etter
§ 32.

Andre ledd slar fast at det antall leiekjgringslgyver som kom-
munen har behov for, skal angis i bestemmelser til kommunens
motorferdselplan. Se § 14 med merknader. Denne bestem-
melsen klargjgr videre at det er gjennom angivelse i kommunens
motorferdselplan at kommunen har myndighet til a kanalisere
ferdselen etter de angitte bestemmelsene. De angitte bestem-
melsene er utformet slik at dersom kommunen i motorferdsel-
planen ikke har angitt traseer, vil det ikke vere mulig a kjgre
med hjemmel i disse bestemmelsene. Bestemmelsene i kapittel
4 apner for at det kan kjgres pa visse vilkar, mens denne bestem-
melsen legger myndigheten for 4 peke ut hvor kjgringen kan
foregd, til kommunen.



Siste setning i andre ledd er ingen forpliktelse, men en anmod-
ning til kommunene om at ogsa traseer som ikke er fastlagt med
hjemmel i motorferdselloven, men som faktisk brukes til lovlig
motorferdsel, bgr angis i motorferdselplan av informasjonshen-
syn. Dersom alle traseer som brukes til motorferdsel inngar i
motorferdselplanen, kan turgaere og andre som gnsker a unnga
a mgte motorkjgretgy i naturen, lettere gjgre seg kjent med hvor
disse traseene gar.

Tredje ledd gir kommunen myndighet til 4 gi bestemmelser i
kommunal motorferdselplan om bruk av motorkjgretgyer som
nevnt i lovens kapittel 4, herunder bestemmelser om sesong-
lengde, tidspunkter for kjgring, antall turer, pibud om henger og
annet utstyr, maksimalt antall sngskutere i et omrade m.v.

Fjerde ledd viser hvilke utvidelser eller innskrenkninger kom-
munen kan gjgre gjennom den kommunale motorferdselplanen
i forhold til lovens gvrige bestemmelser. Formuleringen “innen-
for rammene av denne lov” slar fast at denne bestemmelsen ikke
gir noen myndighet til kommunene. Det vises i bokstavpunk-
tene til de bestemmelsene i loven som legger myndighet til kom-
munen til & apne for, forby eller begrense motorferdsel i utmark
og vassdrag. Dette leddet er tatt med av informasjonshensyn, og
for a klargjgre hva kommunen kan bestemme i sin kommunale
motorferdselplan.

Femte ledd legger myndighet til kommunen til & forby motor-
ferdsel i et omrade, dersom det er ngdvendig av hensyn til natur-
miljget eller muligheten til & oppleve stillhet og ro i naturen.
Dersom kommunene ikke gjgr bruk av denne myndigheten i til-
feller der det anses pakrevet, kan fylkesmannen fremme innsi-
gelse til motorferdselplanen. En tilsvarende myndighet er ogsa
lagt til miljgverndepartementet i § 28 sjette ledd. Som eksempel
nevnes at det etter denne hjemmelen er mulig a forby motorferd-
sel i perioden 5. mai til 30. juni av hensyn til reinkalvingen,
yngletid for vilt og av hensyn til & unnga naturskader under
sngsmeltingen. Dette er en viderefgring av dagens nasjonale
forskrift § 9 som legger slike begrensinger pa motorferdselen i
Finnmark og Nord-Troms. Nar det gjelder Finnmark og Nord-
Troms foreslas § 9 i dagens nasjonale forskrift direkte viderefgrt
i seerskilt forskrift for Finnmark § 5. Det kan ogsa vere behov
for tilsvarende motorferdselforbud om varen i andre deler av
landet, men da er det tilstrekkelig at vurderingene om néar og
hvor slike begrensninger skal gjelde vurderes og avgjgres i for-
bindelse med planprosessen.

Sjette ledd klargjgr at det i planen kan gis retningslinjer for
hvordan kommunen skal praktisere loven, for eksempel hva som
skal veere kriterier for & avgjgre sgknader om tillatelse til for-
skjellige omrader av kommunen innenfor den myndighet kom-
munen er tillagt. Slike retningslinjer ma imidlertid brukes med
varsomhet da alle sgknader ma undergis en konkret vurdering.

Forslaget i syvende ledd forutsetter at bestemmelser om fylkes-
delplan med serlig rettsvirkning inntas i plan- og bygningsloven
slik Planlovutvalget har foreslatt. Bestemmelsen klargjgr at det
samme som kan bestemmes i kommuneplan ogsa kan bestem-
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mes i fylkesdelplan for arealbruk med serlig rettsvirkning, og
da etter reglene som gjelder for arealdel til kommuneplan (jf. §
6-6 1 planlovutvalgets forslag til ny planlov). I sammenheng-
ende naturomrader som strekker seg over kommunegrenser, kan
det veere naturlig a ha felles regler ut fra en mer overordnet plan
enn den enkelte kommuneplan.

Kapittel 3. Felles bestemmelser for alle typer motorferdsel i
utmark og vassdrag

§ 8. (generelle unntak fra motorferdselforbudet)
Motorferdsel er tillatt i forbindelse med.:
a)
b)
c)

politi, ambulanse- og redningstjeneste,

oppsyns- og tilsynstjeneste etablert med hjemmel i lov,
gjennomfpring av nasjonale overvakingsprogrammer for
vilt, herunder skadedokumentasjon pda bufe og tamrein,
fellingsoppdrag, samt innfanging og merking av vilt som
ledd i slik overviking,

d) utbygging og drift av post- og teletjenester med konsesjon,
e) forsvarets gvelser, forflytninger og transporter,

f) anlegg og drift av veier, kraftledninger, trigonometriske
punkter, vannverk og elektrisitetsverk,

rutetransport som drives med lpyve i henhold til yrkes-
transportloven’,

transport som er ngdvendig for utgvelse av tradisjonell

g)

h)
jordbruks-, skogbruks- og reindriftsneering. Jakt, her-
under lisensfelling, fangst, fiske og beersanking regnes
ikke som neering i denne forbindelse.

Departementet kan ved forskrift gi ogsd andre tillatelser til

motorferdsel, eller utfyllende bestemmelser om unntakene i
forste ledd.

1. Lov av 21. juni 2002 nr. 45 om yrkestransport med motorvogn og fartay.

I dette kapittelet finnes alle bestemmelsene som gjelder for alle
typer av motorferdsel i utmark og vassdrag (motorkjgretgyer,
motorfartgyer, luftfartgyer).

§ 8 er en viderefgring av dagens lov § 4 som gjgr generelt
unntak fra lovens hovedregel for en rekke allment anerkjente
nytteformal. For transportformalene nevnt i denne bestem-
melsen er det fglgelig tillatt & benytte alle former for motor-
drevne fremkomstmidler (kjgretgy, bat, fly etc.) i utmark og
vassdrag, og bade pa vinterfgre og barmark. Lovforslagets § 4
forste ledd med krav om aktsomhet og hensynsfullhet begrenser
imidlertid den motorferdsel som kan forega med hjemmel i
denne bestemmelsen. Serlig vil aktsomhetsbestemmelsens krav
om miljgtilpasset fremkomstmiddel legge fgringer for den
motorferdsel som kan utfgres med hjemmel i § 8. Dette inne-
bearer at man ved transport i henhold til § 8 ma velge det frem-
komstmiddel som til enhver tid vil gi minst mulig ulempe eller
skade for naturmiljget, og som best ivaretar muligheten til a
oppleve stillhet og ro i naturen.



Bokstav a) og b) er direkte viderefgringer av dagens lov, men for
oversiktens skyld er disse ferdselsformalene delt opp i to bok-
stavpunkter.

Bokstav c) er ny, og gjgr direkte unntak for gjennomfgring av
nasjonale overvakingsprogrammer for vilt som krever blant
annet sporing pa sng. Disse oppgavene er i hovedsak lagt til
Statens naturoppsyn som gjennomfgrer de ulike oppgavene
under nasjonale overvakingsprogrammer og delvis gjennomfg-
rer dette i kombinasjon med andre oppgaver. Dette faller ikke
inn under de tradisjonelle oppgavene til Statens naturoppsyn og
dermed bestemmelsens bokstav b). DN finner det naturlig at
denne adgangen lovfestes direkte i unntaksbestemmelsen slik at
det er sammenheng mellom regelverket for motorferdsel og de
oppdrag som skal lgses av Direktoratet for naturforvaltning
innen prioriterte politikkomrader. Denne bestemmelsen ma som
alle andre, imidlertid leses i sammenheng med aktsomhetsbe-
stemmelsen i § 4, hvilket betyr at heller ikke offentlige myndig-
heter star fritt i forhold til valg av fremkomstmiddel eller for
gvrig hvor, hvordan eller nar motorferdsel kan forega.

Bokstav d) er en viderefgring av dagens lov, men omformulert
noe slik at det skal komme klart frem at alle former for post- og
teletjenester som er gitt konsesjon har tillatelse til motorferdsel
i utmark og vassdrag. Dette innebarer at utbygging og drift av
det offentlig tilgjengelige mobiltelefon- og bredbandsnettet fal-
ler inn under bestemmelsen ogsa nar dette utfgres av private
selskap, sa lenge det skjer etter neermere konsesjon.

Bokstav e) er ikke endret i forhold til dagens lov.

Bokstay f) er en bearbeidet viderefgring av dagens lov § 4 fgrste
ledd bokstav e). For det fgrste er “anlegg” i dagens lov erstattet
med en positiv angivelse av hvilke anlegg det vil vare aktuelt a
bruke motorferdsel til & anlegge eller drifte: kraftledninger,
trigonometriske punkter, vannverk og elektrisitetsverk. For det
andre er begrensningen om at denne bestemmelsen bare om-
fatter "offentlige veier og anlegg” slgyfet. Dette innebarer at det
som i dag faller inn under nasjonal forskrift § 2 forste ledd bok-
stav e): “ngdvendig transport i forbindelse med anlegg og drift
av veier og stgrre anlegg”, i lovforslaget reguleres av § 8 fgrste
ledd bokstav f). Med dette forslaget vil det fglgelig vere tillatt
a bruke luftfartgy i forbindelse med anlegg og drift av private
veier, vannverk og elektrisitetsverk. P4 samme mate som for all
annen lovlig motorferdsel i utmark og vassdrag vil aktsomhets-
bestemmelsen, herunder kravet om a bruke miljgtilpasset frem-
komstmiddel, begrense handlingsrommet.

Endringen er begrunnet ut fra at det skaper mer samsvar og
bedre helhet i loven. Mange elektrisitets- og vannverk er ikke
offentlige, men har den samme funksjon og behov som de
offentlige, og bgr dermed ikke behandles annerledes.

Bokstav g) er ikke endret i forhold til dagens lov.

Bokstav h) viderefgrer i stor grad den direkte hjemmelen i
dagens lov for ngdvendig motorisert transport i utmark i for-
bindelse med jordbruks-, skogbruks- og reindriftsnaring. I for-
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slaget foreslas det a bytte ut formuleringen “ngdvendig person-
og godstransport i” med transport som er “ngdvendig for
utgvelsen av tradisjonell jordbruks-, skogbruks- og reindrifts-
nering”. Denne omformuleringen inneb@rer ingen innholds-
messig endring. For & markere skillet mellom denne hjemmelen
og § 9 om utmarksnaring, er det i forslaget lagt inn en presi-
sering i § 8 fgrste ledd bokstav h) om at denne bestemmelsen
kun gjelder “tradisjonell” primernaringsdrift. Fordi primer-
naringene skiller seg ut fra de andre formalene i § 8, som alle i
mye stgrre grad er av offentlig karakter, er bestemmelsen om
privat primarnaringsdrift flyttet sist i bestemmelsen.

Bestemmelsen skal ivareta primernringenes interesser og
behov for motorferdsel, men kravet om at motorferdselen méa
vare ngdvendig innebarer at det ikke kan nyttes motordrevne
fremkomstmidler dersom transporten kan foretas pa annen hen-
siktsmessig mate.

Skal virksomheten regnes som jordbruks- skogbruks- eller rein-
driftsneering, ma det dreie seg om reell nzringsmessig virksom-
het. Virksomheten ma ha et visst omfang og inntekstsmessig
betydning. Landbruks- og matdepartementet har fastslatt av
bestemmelsen i dagens lov tolkes slik at begrepet jord- og skog-
bruksnearing omfatter brukere av eiendommer med minimum 5
daa jordbruksareal eller 25 daa produktivt skogareal. Det gjelder
ogsa innehavere av allmenningsrettigheter som driver aktiv
jord- og skogbruk av slikt omfang som nevnt. Denne fortolk-
ningen er ogsa lagt til grunn for dette lovforslaget. Begrepet
“brukere” forutsetter at det drives aktivt jord- og skogbruk.
Neringsoppgave vil kunne dokumentere om det drives aktivt
jord- eller skogbruk. Jakt, fangst, fiske og barsanking regnes
fremdeles ikke som naring i denne forbindelse. Nytt i lovfors-
laget er at det presiseres at heller ikke lisensfelling av de store
rovdyra, anes som n&ring.

Nar det gjelder persongruppen som kan kjgre med hjemmel i
bokstav h) innebarer forslaget at den som driver jordbruks-,
skogbruks- eller reindriftsnering ma kunne benytte med-
hjelpere, bade fast ansatte og andre. I den utstrekning det er ngd-
vendig ma ogsa disse kunne bruke motordrevne fremkomstmid-
ler. Pa den annen side kan ikke den naringsdrivende gi andre til-
latelse til generell motorferdsel, mot at de patar seg enkelte opp-
drag for den nzeringsdrivende. Det er et krav om at det dreier seg
om et reelt oppdragsforhold. Dette synet har stgtte i rettspraksis
jf. Rt. 1979 5. 661 og RG 1996 — 1207 (248-96). I dagens lov er
dette avhengig av en konkret vurdering der det er av betydning
om det foreligger skriftlig avtale, opplysninger om hvilket
vederlag oppdragstaker far, om oppdragstaker erstatter den
naringsdrivendes egen kjgring m.v. I dette lovforslaget foreslar
DN at det i § 4 tredje ledd tas inn et krav om at alle som ferdes
med motordrevne fremkomstmidler i utmarka plikter & med-
bringe dokumentasjon pa at ferdselen er lovlig. Dette inneberer
at en medhjelper i forbindelse med jordbruks-, skogbruks- eller
reindriftsnzering ved bruk av motordrevne fremkomstmidler ma
medbringe skriftlig dokumentasjon pa at det er et reelt og
aktuelt oppdragsforhold mellom vedkommende og den n@rings-
drivende.



Andre ledd er ikke ny, men en sammenslaing av dagens lov § 4
andre ledd og § 13 fgrste ledd i noe omskrevet form. Dette lov-
forslaget har en generell forskriftshjemmel i § 30. En sarskilt
forskriftshjemmel i § 8 anses imidlertid ngdvendig for & synlig-
gjgre at departementet har myndighet til & regulere naermere den
motorferdsel som er hjemlet i fgrste ledd bokstav a) til h). Nar
det ikke legges frem forslag til slik forskrift na, skyldes det at
hva som konkret vil falle inn under bokstavpunktene i fgrste
ledd, og s@rlig hva som faller inn under bokstav h) i forhold til
hvilken transport som vil vere & anse som ngdvendig, er noe
som ma avgjgres i samrad med de enkelte primarnaringene.

Bestemmelsen om ngdvendig person- og godstransport til og fra
faste bosteder som i dagens lov finnes i samme bokstavpunkt
som prima&rnaringene, foreslas tatt ut av § 8 og flyttes til § 11
forste ledd bokstav a) og § 13 fgrste ledd bokstav a).

Fordi dette lovforslaget er oppdelt i kapitler som skiller mellom
de ulike hovedtypene av motorferdsel (motorkjgretgyer, motor-
fartgyer og luftfartgyer) er unntaket for motorferdsel i vassdrag
som finnes i dagens lov § 4 andre ledd, flyttet til kapittel 5
“bestemmelser om motorfartgyer” § 22.

§ 9. (motorferdsel i forbindelse med utmarksncering)

Etter skriftlig spknad kan fylkesmannen etter anbefaling fra
kommunen gi tillatelse til motorferdsel til transport av materiell
og utstyr i forbindelse med utmarksneering. Som utmarksncering
regnes drift av utleiehytter, neeringsmessig hgsting av natur-
goder; turist- og reiselivsneering m.v., forutsatt at virksomheten
er registrert i Enhetsregisteret.

Tillatelse til landing og start med luftfartpy skal kun gis i
unntakstilfeller.

Forste gangs tillatelse kan kun gis for inntil to dr. Deretter
kan tillatelsen forlenges med fire dr av gangen dersom den
neeringsdrivende kan dokumentere at virksomheten som tilla-
telsen gjelder er momspliktig eller i gjennomsnitt har en samlet
omsetning pd 1/2G pr ar.

Transport som nevnt i fprste ledd skal sa langt det er mulig
folge eldre kjgrespor pa bar mark og pd sngdekt mark folge
sngskutertrase angitt i kommunal motorferdselplan.

Dagens lovverk gir direkte tillatelse til transport med motor-
kjgretgy pa vinterfgre som er ngdvendig for drift av turistanlegg
som ikke ligger til brgytet bilvei. Videre er det i nasjonal for-
skrift en apning for at kommunestyret etter skriftlig spknad kan
gi tillatelse til bruk av sngskuter i utmarksnering for fastboende
i forskriften § 5 forste ledd bokstav d). I dagens lovverk er det
foruten bestemmelsene i lovens § 4 om jordbruks- skogbruks-
og reindriftsnering, ingen generell bestemmelse som omhand-
ler utmarksnaring.

Det har imidlertid vist seg at det gis en rekke dispensasjoner til
ulike former for utmarksnaring med hjemmel i dagens lov § 6
og nasjonal forskrift § 6. Det er behov for en egen bestemmelse
som regulerer all den naringsdrift som er knyttet til utmarka i
en egen bestemmelse. Myndigheten til & gi tillatelse til motor-
ferdsel i forbindelse med utmarksnaring er lagt til fylkesman-
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nen. Fylkesmannen forventes ogsa a kunne vurdere bade inn-
tekstpotensial og ulemper ved slik kjgring over kommunegrens-
ene. Fordi kommunen etter lovforslagets opplegg for @gvrig er
lokal motorferdselmyndighet, legges det opp til en ordning der
spknaden sendes kommunen som sa gir sin anbefaling til fylkes-
mannen.

Det fremgér av fgrste ledd andre punktum at blant annet drift av
utleiehytter, neringsmessig hgsting av naturgoder og turist- og
reiselivsnaring regnes som utmarksnaring. Med n@ringsmessig
hgsting av naturgoder, menes fiske, jakt, plukking av bar og
sopp, sanking av lav og mose og lignende. Kravet om at virk-
somheten skal vere registrert i Enhetsregisteret, er satt for a
sikre at tillatelse til bruk av motorferdsel til utmarknaring bare
gis til de som er neringsdrivende, og ikke til de som driver slik
virksomhet pa hobbybasis. Det er ikke gnskelig & apne for at det
gis tillatelse til bruk av motorferdsel i utmark til enkeltstaende
aktiviteter eller tilfeldige oppdrag, eller virksomhet som foregar
i sd liten malestokk eller sa sporadisk at det ikke kan anses for
a veere neringsdrift. En del enkeltmannsforetak faller utenfor
registreringsplikten, men de kan sgke om frivillig registrering. I
og med at slik registrering i Enhetsregisteret er gratis, anser ikke
DN dette for a vere noe urimelig krav & stille.

Fyrste ledd ferste punktum apner kun for at det gis tillatelse til
transport av “materiell og utstyr”, hvilket innebarer at det ikke
er apning for a gi tillatelse til motorferdsel i forbindelse med
utmarksnzring som baserer seg pa transport av personer. Sakalt
sngskutersafari, eller landing og start med luftfartgy i for-
bindelse med sightseeingflyvinger er dermed ikke tillatt etter
dette lovforslaget. Nar fylkesmannen gir tillatelse etter denne
bestemmelsen, er fylkesmannen underlagt kravene i § 26 og §
27. Dette innebarer blant annet at fylkesmannen ma vurdere
hvilken form for fremkomstmiddel det eventuelt skal gis tillat-
else til. I denne vurderingen ma fylkesmannen gjgre de samme
vurderingene i forhold til hva som vil vare et miljgtilpasset
fremkomstmiddel som det gis anvisning pa i aktsomhetsbestem-
melsen. Fylkesmannen ma ogsa vurdere om transporten pa
grunn av vekt, stgrrelse, omfang, avstand og lignende er strengt
ngdvendig. Det skal ikke gis tillatelse til transport av materiell
og utstyr dersom transportbehovet er av sa lite omfang at det lett
kan Igses uten motorisert transport.

I andre ledd er det presisert at tillatelse til landing og start med
luftfartgy kun skal gis i unntakstilfeller. Med “unntakstilfeller”
henvises til tilfeller der det vil veere mer i trad med formalet a
bruke for eksempel helikopter enn terrengkjgretgy fordi det ikke
finnes kjgrespor eller traseer i det aktuelle omradet. At slik
tillatelse kun skal gis i unntakstilfeller, skyldes at § 24 gir kom-
munen myndighet til i kommunal motorferdselplan a tillate
landing og start med luftfartgy pa bestemte steder i utmark og
vassdrag til formal som har en klar samfunnsmessig nytteverdi
som overstiger ulempene for naturen og andre brukere av
naturen. Det forutsettes fglgelig at kommunen benytter denne
muligheten til & legge ut landingsplasser, fremfor at det skal gis
enkelttillatelser til landing og start med luftfartgy.



Tredje ledd er tatt inn for a sikre at det kun gis tillatelser til reell
neringsdrift. For at det skal vere en nering, ma det dreie seg
om virksomhet av gkonomisk karakter. Aktiviteten ma ha et inn-
hold som gjgr den egnet til & gi overskudd. Fordi det er umulig
a dokumentere inntjening fgr virksomheten er startet opp og
fordi en aktivitet som er tenkt & vere innbringene ofte vil ga
med tap de fgrste arene, er det lagt opp til at fylkesmannen fgr-
ste gang kun kan gi en midlertidig tillatelse med inntil to ars
varighet. Deretter kan tillatelsen forlenges dersom den narings-
drivende kan dokumentere at virksomheten som tillatelsen
gjelder er momspliktig eller i gjennomsnitt har en samlet omset-
ning pa /2 ganger grunnbelgpet (G) pr. ar. Grunnbelgpet er en
beregningsfaktor som brukes ved beregning av de fleste av
folketrygdens ytelser og som reguleres av Stortinget hvert ar,
vanligvis 1. mai. Det antas derfor a vare hensiktsmessig a
knytte omsetningskravet for utmarksnaring opp mot denne vari-
abelen. Fra 1. mai 2007 er grunnbelgpet pa kr. 66.812,- En halv
G er folgelig kr. 33.406,-. At virksomheten er momspliktig
innebzrer at momspliktig salg overstiger 50 000,- i Igpet av en
12 maneders periode. Fordi ikke all utmarksdrift vil vere
avgiftspliktig n@ring, samt at ogsa neringsdrift som ikke har sa
hgy omsetning, er ment a falle innunder denne bestemmelsen,
kan tillatelse til motorferdsel i forbindelse med utmarksdrift
ogsa forlenges for virksomhet som i gjennomsnitt har en samlet
omsetning pa 1/2G pr ar.

Fjerde ledd er en form for utvidet aktsomhetsbestemmelse. Der
det er mulig ut fra utmarksnaringens karakter og de lokale for-
holdene ellers, bgr fylkesmannen sette som vilkar at motorferd-
selen foregar langs eldre kjgrespor pa bar mark og pa sngskuter-
trase angitt i kommunal motorferdselplan pa sngdekt mark. For
de tilfellene der det ikke har vert hensiktsmessig a sette slike
vilkar i tillatelsen, bgr ferdselen likevel sa langt det er mulig
folge slike traseer og kjgrespor.

§ 10. (dispensasjon)

Etter skriftlig spknad kan kommunen i unntakstilfelle gi til-
latelse til motorferdsel utover det som er tillatt eller spknads-
pliktig i eller i medhold av loven her, dersom sgkeren paviser et
behov for transport som er i samsvar med lovens formdl og som
ikke kan dekkes pd annen mdte.

Det kan ikke gis dispensasjon med mindre transporten etter
et samfunnsmessig helhetssyn, utvilsomt er mer til gagn enn til
skade eller ulempe for naturmiljpet, stillhet og ro. I denne
vurderingen skal fgre vdar — prinsippet legges til grunn og den
enkelte spknaden ses i sammenheng med forventet antall til-
svarende sgknader.

Det kan ikke gis dispensasjon til persontransport.

Dispensasjonsbestemmelsen er sapass bearbeidet og endret i
forhold til dagens motorferdselregelverk at den ma sies a vere

ny.

§ 10 er et forslag til en dispensasjonsbestemmelse som gjelder
for alle typer motorferdsel (motorkj@retgy, motorfartdy, luftfart-
gy m.m.).
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Bestemmelsen er utformet slik at alle vurderingsmomentene vil
vere a betrakte som rettsanvendelsesskjgnn. Det betyr at de
skjgnnsmessige avveiningene vil kunne overprgves av bade
overordnede forvaltningsorgan og domstoler. Bruken av orden
“kan” innledningsvis i fgrste ledd, gir derimot kommunen en
skjgnnsmessig adgang til a velge om dispensasjon skal gis der-
som alle vilkarene er oppfylt. Dette forvaltningsmessige skjgnnet
kan ikke overprgves av overordnet forvaltningsorgan eller av
domstoler.

Dispensasjonsbestemmelsen kan kun brukes i unntakstilfeller,

og begge vilkdrene ma vare oppfylt for a kunne dispensere etter

denne bestemmelsen:

- spkeren ma pavise et behov for transport som er i samsvar
med lovens formél

- transportbehovet ma ikke kunne dekkes pa annen mate

Andre ledd er en negativ utdyping i forhold til hva som ma antas
a veere i samsvar med lovens formal. Det slas i dette leddet fast
at det kun kan gis tillatelse til transport som ut fra et samfunns-
messig helhetssyn utvilsomt er mer til gagn enn til skade for de
verdier som loven skal verne. Nar det slas fast at fgre-var prin-
sippet skal legges til grunn, innebaerer det at der man er usikker
pa de miljgmessige fglgene av en eventuell tillatelse, skal tilla-
telse ikke gis. At sgknaden skal ses i sammenheng med forven-
tet antall tilsvarende sgknader er en henvisning til prinsippet om
samlet belastning. Selv om den enkelte tillatelse ikke vil by pa
vesentlige ulemper, kan en sgknad avslas av hensyn til de sam-
lete konsekvenser av a innvilge mange tilsvarende sgknader.

At dispensasjon kun kan gis nar “transporten ikke kan dekkes pa
annen mate” er ikke forklart nzermere i bestemmelsen. Formu-
leringen er imidlertid ment a klargjgre at det ikke er tillatt & gi
dispensasjon til transport som kan gjennomfgres uten bruk av
motordrevne fremkomstmidler i utmark og vassdrag. Er det
mulig a ga til fots, eller pa ski, tillatt a leie transport med sngs-
kuter eller kjgre pa sommerbilvei pa sommeren, kan det ikke gis
dispensasjon. Dispensasjonshjemmelen er forbeholdt tilfeller
der det som skal fraktes er sa stort eller tungt at det krever moto-
risert transport samtidig som transporten faller innenfor lovens
formal uten & vere nevnt i loven. Formuleringen er imidlertid
ogsa ment a dekke transport til slike formal som det etter loven
er tillatt a gjennomfgre ved bruk av leiekjgrer i de ytterst fa til-
feller der det ikke finnes leiekjgringsordning.

Kravet om at transporten ikke skal kunne dekkes pa en annen
mate, innebarer ogsa at kommunen er forpliktet til & vurdere om
transporten kan gjennomfgres ved leiekjgring. Hvis det er mulig,
kan det gis dispensasjon til a bruke leiekjgrer til transporten, men
ikke til & utfgre transporten med egen sngskuter. Med mindre det
er mer i trad med formalet, kan det heller ikke gis dispensasjon til
a utfgre transport pa barmark, eller med bruk av luftfartgy dersom
transporten kan foretas pa sngskuter med leiekjgrer.

Tredje ledd som slar fast at det ikke kan gis dispensasjon til
persontransport, synliggjgr et barende prinsipp i lovforslaget.
Motorferdsel i utmark og vassdrag skal ikke benyttes for a tran-



sportere folk som kan ta seg frem til fots, pa ski, med robat eller
pé annet vis uten bruk av motordrevne fremkomstmidler. Det er
derimot ingen formelle hindringer for at personer far sitte pa
under lovlig motorferdsel dersom det likevel er plass og dette
ikke medfgrer ytterligere kjgring.

Erfaring viser at det blir sgkt om dispensasjon for en del ferd-
selsformél som dagens lov ikke gir apning for. Det er derfor
viktig a presisere at en del ferdselsformal i forbindelse med
dette lovforslaget er vurdert, men bevisst ikke gjort unntak for.
Fglgende ferdselsformal kan det ikke dispenseres for etter § 10:

Landing og start med luftfartgy pa fjelltopper, utsiktspunkter,
breer og andre liknende steder, dersom det bare har interesse i
forbindelse med helikopterskiing, for kortvarige opphold, som
utgangspunkt for dagsturer, eller for liknende formal er ikke til-
latt. Det er heller ikke tillatt & transportere utgvere og utstyr i
forbindelse med organiserte ekstremsport-arrangementer av
kortvarig karakter der det primare innholdet med arrangemen-
tet er oppvisning eller konkurranse. Foretak eller personer som
gnsker tillatelse til a lande pa fjelltopper, utsiktspunkter og lign-
ende som nevnt over, i forbindelse med transport av utstyr for
filming eller fotografering av natur eller ekstremskisport i
neringsgyemed eller i tilknytning til markedsfegring, vil i enkelte
tilfeller anses for & drive utmarksnzring og henvises til a sgke
etter § 9. Det presiseres imidlertid at § 9 er svert restriktiv i for-
hold til a tillate landing og start med luftfartgy hvilket innebaerer
at det ikke vil vaere kurant a fa tillatelse til landing og start i for-
bindelse med slik utmarksnering.

Det er ikke adgang til a gi dispensasjon til bruk av egen sng-
skuter dersom det er mulig a leie transport av person med leie-
kjgringslgyve.

Kapittel 4. Bestemmelser om motorkjgretgyer

§ 11. (bruk av motorkjoretoy pa bar mark)

Utover det som er tillatt etter § 8, er det tillatt d bruke miljg-

tilpasset motorkjgpretpy pda bar mark til:

a) person- og godstransport langs trase angitt i kommunal
motorferdselplan til og fra faste bosteder uten tilknytning
til vei eller andre kommunikasjonsmuligheter,

b) transport av jaktutbytte ved jakt pd elg og hjort, og
uthenting av dgde dyr etter oppdrag fra kommunen,

c) kjoring i regi av motorsportklubb pda opparbeidet og
fysisk avgrenset terrengbane som er under 500 dekar,
ligger til vinterapen bilvei, og som i godkjent regu-
leringsplan etter plan og bygningsloven' er regulert til
motorsportbane.

Kjoring som nevnt i forste ledd, skal i omrdader der det fin-

nes slike, fplge eldre kjprespor.

1. Lov 14. juni 1985 nr. 77.
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§ 11 omfatter de formal utover det som er tillatt etter § 8, hvor
motorferdsel pa bar mark er direkte tillatt etter loven.

Henvisningen til “miljgtilpasset motorkjgretgy” forutsetter blant
annet at man i terrenget ikke bruker ATV med hjul, men bar-
markskjgretgy med belter eller andre kjgretgy med lavt mark-
trykk, mens det er dpning for a bruke tyngre kjgretgy pa trak-
torveier og lignende. For gvrig er miljgtilpasset motorkjgretgy
definert i § 5 bokstav d).

Bokstav a) er ment a ivareta behovet for transport for de som bor
pa steder der det ikke gér bilvei og der battransport heller ikke
er aktuelt. Bestemmelsen er flyttet i forhold til tidligere lov slik
at den na bare gjelder transport pa barmark og ikke med fly eller
helikopter. Tilsvarende tillatelse til bruk av motorkjgretgy pa
sngdekt mark finnes i § 13 bokstav a). Behovet for dem som i
dag bruker flytransport ivaretas av bestemmelsene i § 24-25.
Det gis ikke dpning for bruk av fly eller helikopter i forbindelse
med nye bosettinger pa veilgse steder. Fly- og helikoptertran-
sport har store forstyrrelseskonsekvenser og det er derfor ikke
gnskelig a apne mulighet for & bosette seg pa veilgse steder
basert pa at transporten skal skje ved fly eller helikopter.
Eventuelt behov for battransport ivaretas av generell tillatelse til
bruk av bat pa vann stgrre enn 2 km2 og av muligheten til & fa
tillatelse etter § 23.

Med faste bosteder menes gardsbruk og andre bosteder hvor
folk bor fast hele aret, som for eksempel turiststasjoner,
damvokterboliger, permanente meteorologiske stasjoner og
lignende. Derimot inkluderes ikke et anleggssted som er ment a
vaere midlertidig. Det er bare transport mellom det faste
bostedet og endepunktet for veien, eller til sjg eller landings-
plass for luftfartgy som er unntatt, jf utrykket ” til og fra”. Det
er saledes ikke adgang til for eksempel transport fra bostedet til
andre steder i utmark og vassdrag. Bestemmelsen skal dekke det
alminnelige kommunikasjonsbehovet slike veilgse bosteder har.
Det innebzrer at ngdvendig transport av besgkende ogsa er
tillatt.

Bokstav b) er frem til kommaet hentet fra dagens forskrift.
Andre del av bestemmelsen er ny.

Muligheten til motorisert transport av jaktutbytte viderefgres fra
dagens lovverk. Det er her snakk om store, tunge dyr som vil
vere uforholdsmessig tungt & bare. Bestemmelsen gir bare
adgang til transport av jaktutbytte. Det forutsettes bruk av elg-
trekk og lignende kjgretgy som gir minimale skader, jfr. krav om
miljgtilpasset kjgretgy og det forutsettes at kjgretgy forst kjgres
ut i terrenget etter at dyret er felt, slik at kjgrestrekning i utmark
blir kortest mulig. Det er ikke adgang til transport av jegere og
utstyr ut i jaktterreng, eller under utgvelse av jakten.
Formuleringen som apner for bruk av miljgtilpasset kjgretgy for
a hente ut dgde dyr etter oppdrag fra kommunen er ny. Den
apner for at dyr som for eksempel er pakjgrt av tog eller bil og
som av sikkerhetsmessige hensyn ma hentes ut, kan fraktes ut pa
samme vis som det som er tillatt ved utfrakt av jaktutbytte.
Bestemmelsen dpner bare opp for at slik uthenting av dgde dyr
gjennomfgres av kommunalt personell, eller innleid personell
som gjgr dette pa oppdrag fra kommunen.



Bokstav c) er ny og antas a vere en sarlig praktisk bestemmelse.
Bestemmelsen forenkler og klargjgr adgangen til a bruke motor-
sportbaner i terrenget. Det stilles krav om at slike baner skal
ligge til vinterapen bilvei, vaere pa maksimalt 500 dekar, og
vaere klarert gjennom utarbeiding av reguleringsplan etter
reglene i plan- og bygningsloven. Bakgrunnen for at det presi-
seres at bilveien som fgrer frem til terrengbanen ma veere vinter-
apen, er at det ikke er laget noen egen bestemmelse om bruk av
slike terrengbaner for motorsport pa sngdekt mark, men i § 13
fgrste ledd a) henvist til § 11 fgrste ledd bokstav ¢). Det var tid-
ligere behov for a sgke dispensasjon etter nasjonal forskrift § 6
for & bruke slike baner. Det vil na ikke vere behov for & sgke om
a fa kjore pa slik bane. Det vil vere reguleringsplanen og
bestemmelser til denne som regulerer bruken av slike baner.

For offentlig oppsyns- og tilsynstjeneste som ikke er hjemlet i
lov, er det i dagens nasjonale forskrift § 2 fgrste ledd bokstav c)
gitt direkte hjemmel for kjgring pa barmark, mens henvisningen
til forskriftens § 2 i forskriftens § 3 fgrste ledd bokstav b) ogsa
hjemler kjgring til dette formélet pa vinterfgre. Sa vidt DN kjen-
ner til er disse hjemlene i hovedsak blitt benyttet i forbindelse
med den bestands- og skadedokumentasjon som foretas i for-
bindelse med rovviltforvaltningen. Hjemmel for slik transport
forslas her tatt inn i § 8 fgrste ledd bokstav c¢) hvilket innebarer
at store deler av behovet for a viderefgre bestemmelsen i dagens
nasjonal forskrift § 2 fgrste ledd bokstav c) faller bort. For andre
offentlige oppsyns- og tilsynstjenester kan ikke DN se at det er
tilstrekkelig behov for en egen hjemmel for kjgring pa barmark
fordi dagens nettverk av skogsbilveier gjgr det mulig a ta seg
frem til de aller fleste steder i utmarka.

§ 12. (spknadspliktig bruk av motorkjgretgy pa bar mark)

Kommunen kan etter skriftlig spknad, gi tillatelse til bruk av
miljptilpasset motorkjpretgy pa bar mark for:

a) transport av materialer, utstyr og arbeidsfolk til hytte
inntil utlppet av fgrste hele sommersesong etter at byg-
getillatelse er gitt eller byggemelding er sendt ndr tran-
sporten kan forega etter traktorvei og denne transporten
klart vil gi mindre skader eller ulemper for naturmiljpet
enn transport pd sngdekt mark,
transport av materiell og utstyr dersom det er ngdvendig
for a gjennomfgre fiskekultiveringstiltak som har fdtt
offentlig pkonomisk stgtte,
tommertransport langs traktorvei for grunneiere som
ikke har jord- eller skogbruk som neering,
transport av ved fra egen skog til egen anvendelse ndr
dette kan gjgres langs eksisterende traktorvei,
transport ved jakt pd villrein innenfor Hardangervidda
villreinomrdde slik det er avgrenset av Direktoratet for
naturforvaltning. Kjgring i nasjonalparken kan bare skje
i samsvar med vernereglene for omrddet, og utenfor bare
for ngdvendig transport etter sleper som tidligere fastsatt
av Statsskog SF pad statsgrunn og kommunen/grunneiere
pad privat grunn.

b)

c)

d)
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Kravet om at transport etter denne bestemmelsen skal gjennom-
fores med miljgtilpasset kjgretgy innebarer en begrensning i
forhold til hva kommunen kan gi tillatelse til. Det kreves for
eksempel at tillatelsen knyttes til barmarkskjgretgy med lavt
marktrykk dersom ferdselen skal forega i terrenget, mens det
kan gis tillatelse til & bruke tyngre kjgretgyer pa traktorveier og
lignende. For gvrig vises det til det som er sagt om miljgtilpas-
set kjoretgy i tidligere merknader.

Bokstav a) regulerer transport av materialer, utstyr og arbeids-
folk i forbindelse med bygging av hytter. Som hovedregel skal
slik transport foretas pa vinterstid ved bruk av leiekjgrer, jf lov-
forslaget § 16 bokstav c¢). Med mindre transporten kan utfgres
langs ordinzr bilvei pa sommerstid, antas det at transport pa
sngdekt mark generelt vil vere til minst skade og ulempe for
naturmilj¢ og muligheten til & sgke stillhet og ro i naturen.
Dersom transporten kan forega langs traktorvei, vil det ofte gi
mindre skader eller ulemper for naturmiljget enn transport pa
sngdekt mark. Denne bestemmelsen gjgr det derfor mulig a sgke
om & fa gjennomfgre transport som er ngdvendig i forbindelse
med bygging av hytte dersom det gar traktorvei frem til hytta.
Som alternativ kan det gis mulighet for transport ved bruk av fly
eller helikopter etter sgknad, jfr. § 25. For transport pa barmark
eller ved bruk av fly eller helikopter stilles det krav om at det ma
vere apenbart at slik transport vil gi mindre skader enn transport
pa sngdekt mark for a kunne tillates. Formuleringen "vil gi min-
dre skader eller ulemper pa naturmiljget” brukes for a synlig-
gjgre at det bade er snakk om terrengmessige skader, men ogsa
forstyrrelser for vilt og fugl eller lignende som er serlig sarbare
i enkelte perioder av aret.

Bokstav b) er en viderefgring av bestemmelse i dagens nasjonale
forskrift, men med presisering av at transporten ma gjelde mate-
riell og utstyr, ikke personer. Bruken av "ngdvendig” henviser
blant annet til at dersom det er mulig & foreta transporten pa sng-
dekt mark, er det ikke tillatt & utfgre den pa barmark.
”Ngdvendig” relaterer seg videre til at det ma veare snakk om
materiell og utstyr av slik stgrrelse, tyngde m.v. at det blir ufor-
holdsmessig tungt eller vanskelig a bare. Det er et vilkar at det
dreier seg om fiskekultiveringstiltak i offentlig regi eller som har
fatt offentlig gkonomisk stgtte. Tiltak i privat regi gar ikke inn
under denne bestemmelsen.

Bokstav c¢) har ingen parallell til dagens regelverk.
Bestemmelsen gir apning for at ogsa grunneiere med skogeien-
dommer, men som ikke driver jord- eller skogbruk, skal fa
adgang til a sgke om a transportere ut tgmmer der dette kan
gjgres langs traktorveier.

Bokstav d) er ny og ma leses i sammenheng med forslagets § 13
forste ledd bokstav c). Dersom transport av ved til egen anven-
delse fra egen skog kan gjennomfgres langs eksisterende trak-
torvei, vil dette ikke komme i konflikt med lovens formal. Det
foreslas derfor tatt inn en bestemmelse som gjgr det mulig & fa
tillatelse til slik transport etter sgknad. For transport av ved for
salg, ma det sgkes tillatelse etter § 9 om utmarksnering.



Bokstav e) er en direkte viderefgring og lovfesting av praktise-
ringen av tilsvarende bestemmelse i dagens forskrift § 2 fgrste
ledd bokstav b). For bruk av transport med luftfartgy i forbin-
delse med villreinjakta innenfor Hardangervidda villreinomra-
de, vil kommunene der det er i samsvar med verneforskriftene
ogsa kunne legge ut landingsplasser med bestemte restriksjoner
etter § 24 til bruk for utransportering av jaktutbyttet.

§ 13. (bruk av motorkjoretgy pa snpdekt mark)

Utover det som er tillatt etter § 8, er det pd sngdekt mark til-
latt a bruke miljptilpasset motorkjgretpy til:

a) formdl som nevnt i § 11 forste ledd,

b) transport av varer, utstyr og personale langs trase angitt
i kommunal motorferdselplan, der dette er ngdvendig for
drift av fast etablerte turistanlegg (overnattings- og
serveringssteder, skiheiser m.v.) som ikke ligger til
vinterdpen bilvei,
transport som er ngdvendig for a frakte ved til egen
anvendelse fra egen skog til det som er neermest av bilvei
eller fast bopel,
ngdvendig transport i forbindelse med kommunalt orga-
niserte akuttiltak for a redusere pdkjprselsrisiko for elg
og annet hjortevilt ved vei eller jernbane,
praktisk kjgretrening ved obligatorisk oppleering for sng-
skuterfprere pa terrengbane som angitt i § 11 fprste ledd
bokstav d) og pa stgrre omrdder som i kommunal motor-
ferdselplan er angitt som omrdde for praktisk kjgretre-
ning ved obligatorisk oppleering for sngskuterfprere og
som ligger til vinterdpen bilvei. Omrddenes antall og
stgrrelse fastsettes av Direktoratet for naturforvaltning i
samarbeid med Veidirektoratet og fylkesmannen.
opparbeiding og preparering av skibakker, skilpyper og
lgyper for hundekjpring, for allmennheten og for konkur-
ranser, ndr det foretas av kommuner, hjelpekorps, idretts-
lag, turlag eller turistbedrifter langs trase angitt i kom-

munal motorferdselplan.
Kjoring etter bokstav a) c) og d) skal sa langt det er hen-

siktsmessig, folge motorferdseltrase angitt i kommunal motor-
ferdselplan.

d)

e)

5

§ 13 omfatter de formal ut over det som er tillatt etter § 8, hvor
motorisert ferdsel pa sngdekt mark er direkte tillatt etter loven.

Miljgtilpasset motorkjgretgy krever at det brukes kjgretgy som
er konstruert for & kjgre pa sngdekt mark som for eksempel
sngskuter, eller andre beltegdende kjgretgy. Der kjgringen skal
foregd etter trase angitt i kommunal motorferdselplan forutset-
tes bruk av sngskuter. For gvrig er miljgtilpasset motorkjgretgy
definert i § 5 bokstav d).

Bokstav a) presiserer at for de formal hvor det er tillatt med
motorferdsel pa barmark etter § 11 fgrste ledd, er det ogsa tillatt
med motorferdsel pa sngdekt mark.
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Bokstav b) er en viderefgring av § 3 fgrste ledd bokstav c) i
nasjonal forskrift, men i dette forslaget er det presisert hvilken
type transport som er tillatt. Bestemmelsen gir selv en n@rmere
definisjon av hva som i denne sammenheng anses som turistan-
legg. Den nevner overnattings- og serveringssteder, skiheiser
m.v. Det er ikke all transport til slike steder som er tillatt. Det
ma veare steder som ikke har vinterapen bilvei, og det ma vere
ngdvendig transport. Hvorvidt transporten er ngdvendig, vil
bero pa en konkret vurdering i det enkelte tilfellet, hvor avstan-
den til bilvei, tyngden av det som transporteres etc. vil vare
avgjgrende. Det bgr ogsa vurderes om det er mulig a foreta en
mer skansom transport pa en annen mate, eller til en annen tid.
Ofte er det mulig & utfgre mye av transporten langs sommerbil-
vei. Bestemmelsen gir hjemmel for transport av varer, gods og
personale til slike steder. Det er ikke tillatt med transport av
gjester til turistanlegg eller ut i turterrenget. Transport av gjester
er utelatt fordi det ville vere i strid med det barende prinsippet
i dette lovforslaget om slik persontransport var tillatt. Heller
ikke for turist- og reiselivsnaringer som reguleres av forslagets
§ 9, er det tillatt med ren persontransport. Det er likevel adgang
til & la personer sitte pa nar det likevel foretas ngdvendig trans-
port som nevnti § 13 fgrste ledd bokstav b. Det er imidlertid en
forutsetning at persontransporten ikke fgrer til ekstra kjgring.
Transporten ma saledes vare foranlediget av behovet for vare-
transport.

Transport etter denne paragrafen skal skje etter trasé angitt i
kommunal motorferdselplan.

Spredtliggende utleiehytter inngar ikke i definisjonen av turist-
anlegg, men er omtalt i forbindelse med utmarksnzaring i § 9.

Bokstav c) er delvis en viderefgring av § 3 fgrste ledd bokstav
g) i dagens nasjonal forskrift. Motorkjgretgy pa vinterfgre kan
nyttes til ngdvendig transport av ved til egen anvendelse fra
egen skog til fast bopel eller nermeste bilvei. Med egen skog
menes eier av fast eiendom, det vil si grunneier. Dette innebarer
at det ikke er ngdvendig & spke kommunen om tillatelse til slik
vedkjgring. Rettighetshavere med positivt avgrenset radighet,
f.eks. bruksberettigede i statsallmenning eller bygdeallmenning,
er ikke grunneiere. Dersom det er behov for vedhenting fra
andres eiendom, eller fra egen eiendom til annet sted enn fast
bopel, henvises det til leiekjgrer, jf. § 16 d). For transport av ved
for salg, henvises til sgknad etter § 9 om utmarksnzring.

For vintertransport av ved etter utvisning fra skogsforvaltningen
i Finnmark, som i dag reguleres av § 3 forste ledd bokstav g) i
nasjonal forskrift, vises det til § 4 i forslag til Forskrift om bruk
av motorkjgretgyer i utmark og pa islagte vassdrag i Finnmark.

Bokstav d) er ny. Hensikten med denne bestemmelsen er & sikre
kommunen ngdvendig handlingsrom i faresituasjoner som opp-
star nar hjortevilt trekker ned til vei og jernbane, og dermed
utgjgr en kollisjonsrisiko. Dette kan bl.a. oppsta som fglge av
stort sngfall, hvorpa veier og jernbane fungerer som passasjer
for hjorteviltet. Bestemmelsen gir kun apning for motorferdsel i
forbindelse med akuttiltak som organiseres av kommunen.



Akuttiltak som faller inn under bestemmelsen, kan vare opp-
kjgring av traseer for hjorteviltet eller utlegging av mat for a
lokke dyra bort fra vei eller jernbane. Formuleringen “ved vei
eller jernbane” innebzarer at det ikke er hjemmel for & bruke
motorkjgretgy pa sngdekt mark overalt i kommunen i for-
bindelse med tiltak av hensyn til hjorteviltet. Det kreves en
umiddelbar nerhet til vei eller jernbane.

Bokstav e) er en delvis viderefgring av § 3 farste ledd bokstav
h) i dagens nasjonal forskrift. For praktisk kjgretrening er det
bare sngskuter som faller inn under begrepet miljgtilpasset
motorkjgretgy. Bestemmelsen representerer en viderefgring og
forenkling av dagens regler om oppl@ring for sngskuterfgrere.
Bestemmelsen gir mulighet for at motorsportbaner som fyller
kravene i § 11, fogrste ledd bokstav d) kan brukes til praktisk
kjgretrening ved obligatorisk opplering for sngskuterfgrere.
Dette representerer en forenkling i forhold til dagens regelverk
som forutsetter at det ma gis enkelttillatelser eller utarbeides
egen forskrift for at slike baner kan brukes til kjgreopplaring
som nevnt. Det forutsettes at planbestemmelsene dpner for slik
bruk.

Bestemmelsen dpner videre for at det kan etableres noen stgrre
omrader for praktisk kjgretrening ved obligatorisk opplaring
for sngskuterfgrere. Bestemmelsen representerer ingen endring
i forhold til dagens regelverk med hensyn til omradenes
stgrrelse og antall, men forutsetter at omradenes lokalisering
avklares gjennom kommunal motorferdselplan istedenfor
gjennom utarbeiding av forskrift slik dagens regler tilsier. Hvor
mange og hvor store omrader som kan etableres, bestemmes av
DN i samarbeid med Veidirektoratet og fylkesmannen. Det for-
utsettes at fylkesmannen tar spgrsmalet opp med kommunene.
For de kommuner der DN og Veidirektoratet i samarbeid med
fylkesmannen og den aktuelle kommunen avgjgr at det kan eta-
bleres et slikt stgrre omrade for praktisk kjgretrening ved
obligatorisk sngskuterfgreropplering, ma kommunen ta ansvar
for at lokalisering av omradet tas opp som del av kommunens
arealplanprosess. Lokalisering av omradet ma framga av ende-
lig plankart. Det stilles ikke krav om reguleringsplan for disse
stgrre omradene. Det anbefales likevel at kommunene utar-
beider reguleringsplan.

Kravet om lokalisering i direkte tilknytning til vinterapen vei
gjelder bade for motorsportbanene og for de stgrre omradene
som er opprettet for obligatorisk kjgretrening i forbindelse med
obligatorisk sngskuterfgreropplering. Det vil ikke vare aktuelt
a godkjenne baner som ikke ligger i direkte tilknytning til vei
som er kjgrbar pa vinteren.

Bokstav f) representerer en viderefgring av dagens nasjonal for-
skrift, § 3 forste ledd bokstav e), men med noe endring og presi-
sering. Bestemmelsen gir mulighet for a kjgre opp skilgyper og
Igyper for hundekjgring. Hundekjgring er na nevnt spesielt slik
at det ogsa kan kjgres opp lgyper der hovedformalet for bruk av
Igypene er i forbindelse med hundekjgring. Det forutsettes at
spgrsmalet om lokalisering av Igyper tas opp i plansammenheng
og at oppkjgring av lgyper bare kan skje i traseer som framgar
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av godkjent kommunal motorferdselplan. For begge typene
Igyper vil gjelde at kategorisering i plan bare vil angi hvor det
er lov til & bruke motordrevet kjgretgy til a opparbeide og
preparere lgypene. Traseen som tegnes inn i plan vil dermed
fungere som informasjon til publikum om hvor det kan for-
ventes a vere oppkjgrte lgyper. I henhold til friluftsloven vil det
fortsatt veere lov til bade a ga ski og & bruke hundespann eller
drive med hundekjgring overalt i norsk utmark.

Andre ledd sier at kjgring etter bokstav a), c) og d) skal fglge
sngskutertrasé i kommunal motorferdselplan. Det innebzarer at
det ma foretas en konkret vurdering i hvert enkelt tilfelle i for-
hold til om det kan kjgres langs eksisterende trase eller om det
vil veere mer i trad med formalet & kjgre korteste vei fra start- til
endepunkt.

§ 14. (leiekjoringsordning for sngskutertransport)

Kommunen skal opprette leiekjpringsordning for sngskuter-
transport. Ved utarbeiding og revisjon av kommunale motor-
ferdselplan skal kommunen vurdere behovet for antall leie-
kjpringslpyver for sngskuter. Antallet lpyver skal angis i plan-
bestemmelsene.

Antallet leiekjpringslpyver skal fastsettes slik at det dekker
behovet for transport i kommunen, samtidig som hvert lgyve
skal kunne utgjgre et neeringsgrunnlag av en viss betydning.

Kommunen skal kunngjpre ledige leiekjpringslgyver en gang
i daret.

§ 14 er ny i forhold til dagens lov og ma leses i sammenheng
med forslagets § 15 og § 16.

I fprste ledd blir kommunen pélagt & opprette leiekjgringsord-
ning. Dette inneb@rer at kommunen samtidig med utarbeiding
av kommunal motorferdselplan ma foreta en konkret vurdering
av behovet for sngskutertransport i de ulike deler av kommunen.
Pa bakgrunn av antatt transportbehov pa sngdekt mark skal
kommunen fastsette et bestemt antall leiekjgringslgyver i
bestemmelsene tilhgrende motorferdselplanen. Det vil vare
anledning til 4 fastsette tidsbegrensede lgyver for a kunne dekke
opp transportbehovet i pressperioder som for eksempel vinterfe-
rie og paske. Ved at antallet lgyver angis som bestemmelser til
motorferdselplanen, gis fylkesmannen eller annen sektormyn-
dighet mulighet til 4 fremme innsigelse i medhold av plan- og
bygningsloven nar motorferdselplanen legges ut til offentlig
ettersyn, dersom de mener antall lgyver er satt for lavt eller for
hgyt i forhold til forventet transportbehov. Ved revisjon av
motorferdselplanen skal antall leiekjgringslgyver vurderes pa
nytt, med utgangspunkt i hvordan ordningen har fungert sa
langt, samt i forhold til forventet utvikling i den kommende fire-
arsperioden.

Annet ledd sier at ved vurdering av antall 1gyver skal kommunen
legge til grunn at behovet for sngskutertransport skal dekkes
opp, samtidig med at leiekjgring skal kunne gi hver Igyveinne-
haver en inntekt av en viss betydning.



Etter tredje ledd skal kommunen kunngjgre ledige leiekjgrings-
Igyver pa hensiktsmessig vis en gang i aret. Kunngjgring bgr
bl.a. skje gjennom minst to aviser som er alminnelig lest i
kommunen. Det kan ogsa vare hensiktsmessig a sende ut infor-
masjon til det lokale bondelaget, lokale hjelpekorps, skifor-
eninger og andre naringsgrupper, organisasjoner og lag som
allerede har sngskuter og som kan tenkes a ha behov for en til-
leggsnering.

Bakgrunnen for denne paragrafen er at erfaring viser at selv om
leiekjgring ogsa er hovedregelen i dagens regelverk, er det
mange steder hvor det ikke finnes fungerende leiekjgringsord-
ninger. Dette gjelder serlig kommuner med hgy sngskutertetthet
der det er liten vilje til & etablere leiekjgringsordning og til a
benytte leiekjgring. DN foreslar derfor at kommunen palegges a
opprette leiekjgringsordning. I de kommuner hvor det i dag er
etablert gode leiekjgringsordninger, er det et lavere antall sngs-
kutere og mindre ulovlig sngskuterkjgring enn i kommuner uten
leiekjgringsordning. I og med at det i lovforslaget for flere aktu-
elle transportformal kun er tillatt & bruke leiekjgrer, vil kom-
munene ogsa fa et insitament til a etablere leiekjgringsordning.
En velfungerende leiekjgringsordning vil fgre til mindre sng-
skuterkjgring totalt sett. Samtidig vil kommunen fa et redusert
antall sgknader om tillatelse til transport, da leiekjgrer har
direkte tillatelse til kjgring til de formal nevnt i § 16.

§ 15. (leiekjoringslgyve for sngskutertransport)

Etter skriftlig spknad skal kommunen tildele ledig leie-
kjgringslpyve til den som i ervervsmessig gyemed vil pdta seg
transport med sngskuter. Dersom det er flere sgkere enn ledige
lpyver, skal det ved utvelgelsen legges vekt pa hvilken neerings-
messig betydning leiekjpringslpyve vil ha for den enkelte spker.

Loyve til a drive leiekjpring med sngskuter kan forste gang
gis for to ar, og deretter forlenges med fire dar av gangen under
forutsetning av at lgpyvehaveren gjennom innsending av drlige
neeringsoppgaver dokumenterer at leiekjpringen er av neerings-
messig betydning.

Innehaver av leiekjpringslpyve kan utfpre transport med
sngskuter i samsvar med § 16.

Departementet kan gi nermere forskrifter om organisering-
en og rammene for leiekjpringslpyver.

§ 15 er endret og bearbeidet i sa stor grad i forhold til dagens
nasjonal forskrift at det i praksis er en helt ny bestemmelse.

Forste ledd palegger kommunene en plikt til & tildele leiekjor-
ingslgyve, i motsetning til i dag hvor det er opp til kommunens
skjgnn om de vil gi dispensasjon til ervervskjgrer, jf. § 5 forste
ledd bokstav a) i dagens nasjonal forskrift. Er det ledige lgyver
i kommunen, plikter kommunen & tildele Igyve til den som i
ervervsmessig gyemed gnsker 4 pata seg transport med sng-
skuter. Der det er flere sgkere enn det er ledige Igyver, skal kom-
munen legge vekt pa hvilken n@ringsmessig betydning leiekjg-
ringen vil fa for den enkelte sgker. I dagens regelverk kan leie-
kjgringslgyve kun tildeles “fastboende”, noe som har virket
begrensende i forhold til & fa opprettet fungerende leiekjgrings-
ordninger i enkelte kommuner. I dette forslaget legges det ingen
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begrensninger pa hvilke persongrupper eller virksomheter som
kan fa tildelt leiekjgringslgyve jf. formuleringen “tildele ledig
leiekjoringslgyve til den som...”. Dette innebarer at bade
prim@rnaringsdrivende i kommunen og omradene rundt, orga-
nisasjoner og lag eller ulike typer virksomheter og selskaper kan
spke om leiekjgringslgyve. Det er likevel apning for at kom-
muner, kan prioritere lokale prim@rnaringsdrivende som leie-

kjorere.

Andpre ledd sier noe om for hvor lang tid et leiekjgringslgyve kan
gis. Det forutsettes at innehaver av leiekjgringslgyve dokumen-
terer at vedkommende har en inntekt av naeringsmessig betyd-
ning av leiekjgringen, for vedkommende kan fa forlenget 1gyvet.
Arlig nzringsoppgave forlanges for & sikre at de som er leie-
kjgrere, faktisk patar seg de oppdrag de far og dermed bidrar til
at ordningen fungerer.

Leiekjgringslgyvet innebzrer bade en rett og en plikt til a pata
seg transportoppdrag.

Tredje ledd Klargjgr hvilke transportoppdrag en leiekjgrer kan ta
pa seg ved at det henvises til § 16 som angir hvilke ferdselsfor-
mal det er tillatt & benytte leiekjgrer for.

Siste ledd apner for at departementet ved behov, kan gi n@rmere
forskrifter om hvordan leiekjgringsordningen organiseres og for
hvordan leiekjgringslgyvene fastsettes og fordeles.

§ 16. (leie av transport med sngskuter)

Det er tillatt d benytte leiekjpring med sngskuter til fplgende
formal:

a) transport pa vinterfpre som er direkte tillatt eller som det
ved enkeltvedtak er gitt tillatelse til etter kapittel 3 eller
4 i loven her,
transport av bagasje og utstyr mellom bilvei og hytte i
langs sngskutertrase angitt i kommunal motorferdselplan,
transport av materialer, utstyr og arbeidsfolk til bygging
av hytte inntil utlppet av fgrste hele vintersesong etter at
byggetillatelse er gitt eller byggemelding er sendt,
transport av ved fra hogstplass til det som er nermest av
hytte, fast bopel, eller vinterdpen bilvei,
transport av reparatgr og utstyr til hytte i tilfeller der det
er akutt behov for reparasjoner knyttet til vann, elektri-
sitet eller lignende.

b)

c)

d)

§ 16 forste ledd er en delvis viderefgring av § 5 ferste ledd
bokstav a) i dagens nasjonal forskrift som sier hvilke typer sng-
skutertransport leiekjgrere kan pata seg. § 16 gir innehaver av
leiekjgringslgyve rett til & utfgre transport i samsvar med fgrste
ledd a) — e) uten at ytterligere tillatelser ma innhentes.

Bokstav a) presiserer at for alle formal som er direkte tillatt etter
loven eller som det er gitt tillatelse til med enkeltvedtak etter
kapittel 3 og 4 i denne lov, kan det benyttes leiekjgring. Bl.a.
kan kommunen benytte leiekjgrere til ngdvendig transport i for-
bindelse med kommunalt organiserte akuttiltak for a redusere
pakjgrselsrisiko for elg og annet hjortevilt ved vei og jernbane.



Bokstav b) viderefgrer intensjon fra dagens nasjonal forskrift i
forhold til transport av bagasje og varer til hytte. Meningen har
hele tiden vert at slik transport fortrinnsvis skulle gjennomfgres
av leiekjgrer. Det som er nytt i utkastet til ny lov er at transpor-
ten skal forega langs godkjente traseer i kommunal motorferd-
selplan, og at det kun er tillatt & bruke leiekjgrer ogsa til hytter
som ligger mer enn 2,5 km fra vinterapen bilvei. For hytteeiere
som i dag har tillatelse til & benytte egen sngskuter til hytte mer
enn 2,5 km fra vinterbrgytet vei, vil det vere en overgangsord-
ning jf. § 37, der disse etter sgknad kan fa forlenget tillatelsen
slik at den varer i inntil fem ar etter at ny lov trer i kraft. Denne
kjgring ma imidlertid skje etter utvalgte traseer i kommunal
motorferdselplan, eller langs traseer angitt pa den enkelte til-
latelse i pavente av at motorferdselplan blir utarbeidet. Med
“bagasje og utstyr” menes alt som det er naturlig & ta med seg
pa hyttetur som kleer, mat, vann, gass, ved, innbo og sa videre.

Bokstav c¢) innebarer en innstramming i forhold til § 3 fgrste
ledd bokstav d) i dagens nasjonal forskrift hvor det ikke finnes
noen krav om at leiekjgrer matte benyttes ved transport av mate-
riale, utstyr og arbeidsfolk i forbindelse med bygging av hytte i
samsvar med byggetillatelse. Etter denne lov skal slik transport
foregd med bruk av leiekjgrer. Bakgrunnen for denne innstram-
mingen er den samme som for andre typer transport som na hen-
vises til leiekjgring. Ved & henvise til leiekjgrer begrenses
motorferdsel i utmark ved at ferre vil ha behov for a skaffe seg
egen sngskuter. Samtidig vil flere leiekjgringsoppdrag medfgre
gkt inntekt for leiekjgrer, og dermed gjgre det mer attraktivt a
inneha leiekjgringslgyve. Det vil igjen skape grunnlaget for en
velfungerende leiekjgringsordning.

Bokstav d) er en delvis viderefgring av § 5 forste ledd bokstav
a) og e) i dagens nasjonal forskrift. Tillatelse til & bruke miljg-
tilpasset kjgretgy til & transportere ved fra egen eiendom til eget
bruk, fglger av forslagets § 13 forste ledd bokstav c). § 16 bok-
stav d) apner for at det uten ytterligere sgknad kan brukes leie-
kjgrer til transport av ved fra egen skog til et annet sted enn fast
bopel, samt transport av ved fra andres skog. Denne bestem-
melsen vil for eksempel vere aktuell for hytteeiere som kjgper
ved eller far lov til a hogge ved selv i skogen til en lokal grunn-
eier. Veden kan transporteres frem til der den skal brukes (hytte,
bolig osv.), eller til vinterapen bilvei dersom det er neermere. For
grunneiere som har behov for a kjgre ved til for eksempel utleie-
hytter, vil dette kunne vere & anse som en del av driften av en
utmarksnaring, og det kan dermed sgkes om tillatelse til slik
transport etter § 9.

Bokstav e) er ny i forhold til dagens lov, og er tatt inn for at
hytteeiere som opplever en akutt situasjon med behov for repa-
ratgr, skal slippe & kontakte kommunen for a fa ngdvendig til-
latelse til & transportere reparatgren til hytta. Ved a benytte leie-
kjorer vil det ikke veaere krav til ytterligere tillatelser.

Felles for alle formal nevnt i bokstav a) - e) er at det adgang til
a la personer sitte pa nar det likevel foretas ngdvendig transport.
Det er imidlertid en forutsetning at persontransporten ikke fgrer
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til ekstra kjgring. Transporten ma saledes vere foranlediget av
behovet for transport til de formél som er nevnt spesifikt i bok-
stav a) - e).

§ 17. (soknadspliktig bruk av motorkjoretoy pa sngdekt mark)
Kommunen kan etter skriftlig spknad gi tillatelse til bruk av
a) transport som er ngdvendig for d gjennomfpre
vitenskapelige undersgkelser, herunder dyretellinger og
lignende registreringer, etter oppdrag fra forsknings-
institusjon eller statlig myndighet,
b) transport for massemedia pd reportasjeoppdrag.

miljgtilpasset motorkjgretgy pa sngdekt mark til:

Bokstav a) representerer en viderefgring av dagens nasjonal for-
skrift § 3 fgrste ledd bokstav f). Bestemmelsen gjgres na sgk-
nadspliktig for at kommunene skal kunne ha kontroll med hvor
og i hvilket omfang slik motorisert ferdsel kan forega.
Kjgringen kan vanskelig lokaliseres til faste traseer og kobles
derfor ikke mot kommunens arealplan. De fleste forskningspro-
sjekter planlegges i god tid, og det antas dermed ikke a vere
problematisk at det ma sgkes om slik transport.

Bokstav b) representerer en viderefgring og endring av bestem-
melsen i dagens nasjonal forskrift § 5 fgrste ledd bokstav a).
Transport for massemedia pa reportasjeoppdrag gjgres na sgk-
nadspliktig for at kommunene skal kunne ha kontroll med hvor
og i hvilket omfang slik motorisert ferdsel kan foregda. Denne
endringen gjgr at reportasjer i utmark ma planlegges. Det vil
ikke vere rom for transport, verken for massemedia selv eller
ved bruk av leiekjgring til oppdrag som ikke er sgkt til kom-
munen om og avklart pa forhand. Dette fordi kjgringen vanske-
lig kan lokaliseres til faste traseer og derfor ikke kan kobles mot
kommunal motorferdselplan.

§ 18. (spknadspliktig transport pa sngdekt mark i forbindelse
med gruppeturer)

Etter skriftlig spknad med anbefaling fra kommunen kan
fylkesmannen gi tillatelse til transport med sngskuter til helse-
og omsorgsinstitusjoner eller ideelle organisasjoner der det er
ngdvendig for a arrangere gruppetur til et bestemt mdl for
beboere, medlemmer av pensjonistforeninger eller bevegelses-
hemmede.

Det kan kun gis tillatelse til transport langs utvalgte traseer
som fremgar av kommunal motorferdselplan.

§ 18 er ny i forhold til dagens lov. Den apner for at helse- og
omsorgsorganisasjoner eller ideelle organisasjoner kan sgke om
a fa benytte sngskutertransport ved gruppeturer til bestemt mal
for beboere, medlemmer av pensjonistforeninger eller bevegel-
seshemmede.

Forste ledd gir fylkesmannen myndigheten til a gi en slik til-
latelse. Ansvarlig sgker skal sende sgknad til kommunen, som
med bakgrunn i den kommunale motorferdselplanen foretar en
vurdering av sgknaden fgr den videresendes fylkesmannen.



Det kan kun gis tillatelse til en gruppetur av gangen og det er
kun transport som er ngdvendig for & kunne gjennomfgre grup-
peturer for grupper av mennesker som ellers har vansker med a
ta seg ut i naturen pa egen hand, som faller inn under bestem-
melsen. Fylkesmannen ma i sin vurdering legge vekt pa for-
malet med arrangementet og samlet belastning arrangementet
vil ha pa naturmiljg og muligheten til a oppleve stillhet og ro i
naturen, samt forventet antall tilsvarende sgknader. Fylkes-
mannen ma ogsa vurdere og avgjere om det skal gis tillatelse til
bruk av leiekjgrer, eller om andre skal kunne sta for transporten.
Se § 26 om vurdering og begrunnelse av enkeltvedtak.

Tillatelse etter fgrste ledd kan gis til helse- og omsorgsinstitu-
sjoner eller ideelle organisasjoner som har som hovedmal a
hjelpe andre mennesker, f.eks. Rgde kors, Lions, Rotary o.l.
Tillatelse kan ikke gis til idrettslag, sngskuterklubber og lign-
ende medlemsorganisasjoner og heller ikke til mer lgselig orga-
niserte lag, grupper eller til familier.

Siste ledd presiserer at tillatelsene til transport skal angi hvilke
sngskutertraseer i kommunal motorferdselplan som skal benyttes.

§ 19. (soknadspliktig bruk av beltebil pa sngdekt mark)

Etter skriftlig spknad med anbefaling fra kommunen kan
fylkesmannen gi tillatelse til bruk av beltebil i tilfelle hvor det
tidigere har veert drevet rutetransport med beltebil etter lpyve
med hjemmel i tidligere samferdselslov 4. juni 1976 nr. 63'.

Kjoring kan ikke tillates i stprre omfang eller til andre for-
mdl enn tidligere. Kjgring kan kun tillates langs samme trase
hvor rutetransport med beltebil tidligere har vert drevet med
lpyve.

Det skal settes vilkar om trasevalg, kjpreplan/rutetider, samt
gvrige hensyn som md tas for d verne om naturmiljget og
fremme muligheten til a spke stillhet og ro i naturen. Godkjent
trasé skal fremga av kommunal motorferdselplan.

Tillatelsen kan gis for en bestemt anledning eller for en
bestemt tidsperiode. Ved scerlige behov kan tillatelse gis for en
periode pa inntil fem ar.

1. Opphevet 1. januar 2003 ved ikrafttredelsen av Lov 21. juni 2002 nr. 45
Lov om yrkestransport med motorvogn og fartay.

§ 19 er med mindre endringer en viderefgring av Forskrift om
tillatelse til bruk av beltebil av 7. november 2005 nr. 1264.
Endringene knytter seg til traseen for rutetransport med beltebil.
Med dette forslaget kan kjgring kun tillates langs samme trase
hvor rutetransport med beltebil tidligere har vert drevet med
Igyve. I forskriften var dette en bgr-bestemmelse. Videre er det
nytt at godkjent trasé for beltebil skal fremga av kommunal
motorferdselplan.

Fyrste ledd legger myndigheten til a gi tillatelse til rutetransport
med beltebil der dette tidligere har funnet sted etter den na opp-
hevede samferdselsloven, til fylkesmannen. Ansvarlig sgker
skal sende sgknad til kommunen, som med bakgrunn i den kom-
munale motorferdselplanen foretar en vurdering av sgknaden
for den videresendes fylkesmannen.
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Andre, tredje og fjerde ledd omtaler de begrensninger som
bestemmelsen setter for tillatelsen, samt de vilkar som kan
knyttes til tillatelsen. Disse er alle hentet fra dagens forskrift om
tillatelse til bruk av beltebil og innebarer at dagens ordning
viderefores.

§ 20. (spknadspliktig transport med motorkjpretgy for varig
bevegelseshemmede)

Etter skriftlig spknad med anbefaling fra kommunen kan
fylkesmannen gi den som har scerlig behov for transport fordi
vedkommende er varig bevegelseshemmet tillatelse til bruk av:

a) leiekjprer til transport til bestemte mdl pad vinterfgre. Det
kan kun gis tillatelse til transport langs utvalgte traseer
som fremgdr av kommunal motorferdselplan. I unntak-
stilfeller kan tillatelse etter fgrste ledd gis til den be-
vegelseshemmede selv.
miljgtilpasset motorkjgretpy pa barmark for a komme
seg til egen eller andres hytte.

Tillatelsen kan gis for flere dr av gangen. Det kan ikke til-
lates bruk av folgekjpretpy.

b)

§ 20 er ny i forhold til dagens lov og innebarer en begrensning
i varig bevegelseshemmedes mulighet til selv & kjgre sngskuter.
Den gir imidlertid en klarer hjemmel for & kunne sgke om bruk
av kjgretgy pa barmark for & komme seg til egen eller andres
hytte. Varig bevegelseshemmet er definert i § 5 bokstav f).

Forste ledd bokstav a) gir fylkesmannen myndigheten til & gi til-
latelse til varig bevegelseshemmede slik at de kan benytte leie-
kjgrer til transport til bestemte mal. Sgker skal sende sgknad
med vedlagt legeerklering til kommunen, som med bakgrunn i
den kommunale motorferdselplanen foretar en vurdering av
sgknaden fgr den videresendes fylkesmannen. Tillatelsen til &
bruke leiekjgrer skiller seg ut fra den gvrige bruken av leie-
kjgring, da denne apner for ren persontransport. Fylkesmannens
oppgave er ikke & overprgve legeerkleringen som skal angi
sgkerens fysiske og medisinske tilstand. Fylkesmannens opp-
gave blir a vurdere om sgkeren har serlig behov for motorisert
transport. I denne vurderingen ma fylkesmannen foreta de
vurderinger som er pakrevet etter § 26 fgrste ledd. Med “serlig
behov for transport med sngskuter” menes ogsda at en varig
bevegelseshemmet skal ha mulighet til & fi med seg n@rmeste
familie til det fastsatte malet. Tillatelsene skal angi til hvilke
mal og langs hvilke traseer i kommunal motorferdselplan tran-
sporten skal forega. Siste setning i bokstav a) apner for at det i
unntakstilfeller kan vaere mulig a fa tillatelse til & kjgre selv, for
eksempel dersom det ikke er mulig & benytte leiekjgrer.

Bokstav b) er ny og apner for at fylkesmannen pa tilsvarende vis
som omtalt under bokstav a), kan gi tillatelse til transport til
hytter for varig bevegelseshemmede ogsa pa barmark. Dette
gjelder bare for de som kan dokumentere at de er varig bevegel-
seshemmede i samsvar med definisjonen i forslagets § 5 bokstav
f). Det ma altsa sendes inn legeerkl@ring som viser at sgkeren
oppfyller kriteriene i § 5 bokstav f) sammen med sgknaden.
Bestemmelsen dpner kun for kjgring til egen eller andres hytte



og ikke til andre bestemte mal i terrenget. Dette er begrunnet i
at nettverket av skogsbilveier antas & dekke behovet for a
komme ut i naturen i tilstrekkelig grad pa bar mark. Det forut-
settes at bestemmelsen handteres strengt og at det ved tillatelser,
sa langt det er mulig, settes krav om bruk av spesialkjgretgy som
gir minimale skader, jf. kravet om miljgtilpasset kjgretgy.

Andre ledd apner for at tillatelsen kan gis for flere ar av gangen.
Av § 27 andre ledd fremgér det imidlertid at det ikke er tillatt a
gi tillatelse for mer enn fire ar av gangen. DN kan ikke se at det
er noe reelt behov for fglgekjgretgy som ikke kan dekkes pa
annen mate. Ved bruk av leiekjgrer vil den varig bevegelseshem-
mede aldri vere alene under transporten og ved bruk av motor-
drevet kjgretgy pa bar mark, vil det alltid veere mulig for andre
a gé eller sykle ved siden av.

For varig bevegelseshemmede som i dag har tillatelse til a
benytte egen sngskuter, vil det vare en overgangsordning jf. §
37, der varig bevegelseshemmede etter spknad kan fa forlenget
tillatelsen i inntil fem ar etter ny lov trer i kraft. Denne kjgring
ma imidlertid skje etter utvalgte traseer i kommunal motorferd-
selplan, eller langs traseer angitt pa den enkelte tillatelse i
pavente av at motorferdselplan blir utarbeidet.

§ 21. (scerskilte regler for Finnmark og Nord-Troms)

For Finnmark og kommunene Kveenangen, Kafjord, Lyngen,
Nordreisa, Skjervgy og Storfjord i Nord-Troms kan departe-
mentet ved forskrift gi utfyllende bestemmelser for bruk av
motorkjpretgy i utmark og pd islagte vassdrag.

DN mener at utviklingen nar det gjelder bruken av motorferdsel
i utmark og vassdrag i Finnmark og Nord-Troms ma snus.
Omfanget av motorisert ferdsel i utmark i disse omradene er na
sa stort at det har store skadevirkning bade for naturen og andre
brukere av naturen. Det totale omfanget av motorisert ferdsel
ma derfor reduseres og forstyrrelsene ma begrenses til faerre
omrader og bergre mindre areal. DN ser det imidlertid som ure-
alistisk a inndra mulighetene for tur- og fritidskjgring pa bar-
mark i Finnmark og med sngskuter i Finnmark og Nord-Troms
med umiddelbar virkning i forbindelse med lovendringen.
Forholdene i Finnmark skiller seg ogsa fra resten av landet, noe
som gjgr det vanskelig a regulere motorferdsel i utmark og vass-
drag i Finnmark pa samme mate som for resten av landet. DN
foreslar derfor at det gis serskilte regler for bruk av motor-
kjoretgyer for denne delen av landet i egen forskrift. Fgr Igype-
nettet og eventuelle andre tiltak for Finnmark og Nord-Troms
vurderes konkret, bgr alle offentlige organer, grunneiere, bru-
kere og andre interessegrupper involveres. Det bgr i regi av
fylkesmennene og fylkeskommunene settes i gang planpro-
sesser med sikte pa a redusere omfanget av og skadevirkningene
fra motorisert ferdsel i utmark i Finnmark og Nord-Troms. Se
DN forslag til forskrift for Finnmark og Nord-Troms § 7.
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Kapittel 5. Bestemmelser om motorfartgyer

§ 22. (bruk av motorfartpy)

Bruk av motorfartgy er tillatt pd innsjper som er 2 kvadrat-
kilometer eller stgrre, pa elvestrekninger, og pd innsjger mindre
enn 2 kvadratkilometer dersom disse inngdr som en del av et
vassdrag farbart med vanlig motorbat.

Kommunen kan i kommunal motorferdselplan bestemme at
bruk av motorfartgy pa vassdrag som nevnt i forste ledd, likevel
helt eller delvis ikke skal veere tillatt, herunder gi bestemmelser
om at det kun skal veere tillatt i enkelte perioder, med bestemte
fartgy, fartgy med begrenset hastighet, motorstgrrelse eller
motortype, til bestemte formdl, til bestemt tid eller med en viss
avstand til strandlinjen og lignende. Bestemmelser i kommunal
motorferdselplan om bruk av motorfartpy skal vere samordnet
med forvaltningsplan etter vannforvaltningsforskriften' som
omfatter det aktuelle vannomrddet.

1. Forskrift av 15. desember 2006 om rammer for vannforvaltningen.

§ 22 er en viderefgring av § 4 siste ledd i dagens lov, med et til-
legg om regulering gjennom kommunal motorferdselplan.

Forste ledd samsvarer med § 4 siste ledd i dagens lov, og sier
hvor bruk av motorfartgy er tillatt.

Andre ledd bringer kommunal motorferdselplan inn som et nytt
moment i forhold til motorferdsel pa innsjger og vassdrag.
Gjennom kommunal motorferdselplan kan kommunen bestem-
me at motorferdsel pa vassdrag som nevnt i fgrste ledd likevel
helt eller delvis ikke er tillatt, og gi bestemmelser om at motor-
ferdsel kun er tillatt i avgrensede tidsrom, med bestemte fartgy
og til bestemt formal, samt sette tekniske begrensninger for
motorfartgyene. I den kommunale motorferdselplanen vil de
vassdrag hvor motorferdsel er tillatt bli synliggjort med skravur
pa plankartet. Det vises ogsa til at slike bestemmelser i kommu-
nal motorferdselplan ma vere samordnet med forvaltningsplan
som omfatter det aktuelle vannomradet, som fglger av Forskrift
om rammer for vannforvaltningen av 15. desember 2006.
Gjennomfgringen av denne forskriften forutsetter at alle landets
vannomrader etter hvert blir omfattet av slike forvaltnings-
planer, noe som bl.a. innebzrer at alle pavirkninger av vannom-
radene skal kartlegges, og det skal settes miljgmal og planleg-
ges tiltak for a sikre god miljgstatus.

§ 23. (spknadspliktig bruk av motorfartpy)

Kommunen kan etter skriftlig spknad, gi tillatelse til bruk av
motorfartgy pa vassdrag som ikke er dpne for motorferdsel etter
§ 22 til faste bosteder, hoteller, turiststasjoner og hytter som
ligger slik til at det er ngdvendig a bruke motorfartpy for d
komme frem til vei eller andre kommunikasjonsmuligheter. Slike
tillatelser ma veere i samsvar med forvaltningsplan etter vann-
Sforvaltningsforskriften' som omfatter det aktuelle vannomrddet.

1. Forskrift av 15. desember 2006 om rammer for vannforvaltningen.



§ 23 er ny, men kan ses som en delvis viderefgring og presise-
ring av § 5 fgrste ledd bokstav b) i dagens lov hvor kommunen
kan gi forskrift om adgang til bruk av motorfartgy pa vassdrag
mindre enn 2 km’.

Bestemmelsen gir kommunen myndighet til etter skriftlig
spknad a gi tillatelse til bruk av motorfartgy pa vassdrag som
ikke er apnet for motorferdsel, jf. § 22. Det er bare transport til
og fra faste bosteder, hoteller, turistanlegg og hytter som pga.
beliggenhet er avhengig av motorfartgy for 8 komme fram til vei
eller andre kommunikasjonsmuligheter som faller inn under
bestemmelsen. Det vises ogsa til at slike tillatelser ma vere i
samsvar med forvaltningsplan som omfatter det aktuelle vann-
omradet, som fglger av Forskrift om rammer for vannforvalt-
ningen av 15. desember 2006.

Kapittel 6. Bestemmelser om luftfartgyer

§ 24. (landingsplasser for luftfartpy)

Kommunen kan i motorferdselplan tillate landing og start
med luftfartpy pa bestemte steder i utmark og vassdrag til for-
mdl som har en klar samfunnsmessig nytteverdi som overstiger
ulempene for naturen og andre brukere av naturen. Adgangen
skal begrenses til landing og start til bestemte tider og til d
gjelde selskaper eller enkeltpersoner som driver ervervsmessig
luftfartsvirksomhet. Det skal i motorferdselplanen knyttes
bestemmelser til landingsplassene om at det skal gis melding til
kommunen om alle flyginger som er foretatt til de enkelte land-
ingsplassene. Dersom det legges ut landingsplasser for sjsfly i
vassdrag, skal dette veere samordnet med forvaltningsplan etter
vannforvaltningsforskriften' som omfatter det aktuelle vannom-
rddet, og der det er ngdvendig av hensyn til sarbare perioder for
fuglelivet skal det knyttes tidsmessige begrensninger til bruken
av landingsplassen.

Det er ikke adgang til d legge ut til landingsplasser pa fjell-
topper, utsiktspunkter, breer og andre liknende steder, som bare
har interesse i forbindelse med helikopterskiing, for kortvarige
opphold, som utgangspunkt for dagsturer, eller for liknende for-
madl.

1 Forskrift av 15. desember 2006 om rammer for vannforvaltningen.

§ 24 er med visse endringer en viderefgring av dagens lov § 5
forste ledd bokstav a) og Forskrift om bruk av kommunens myn-
dighet etter lov 10. juni 1977 nr 82 om motorferdsel i utmark og
vassdrag — forbud mot helikopterskiing og liknende § 1.

Fyrste ledd apner for at kommunen i kommunal motorferdsel-
plan kan tillate landing og start med luftfartgy pa angitte
omrader. En viktig endring bestér i at det na er presisert at det
stilles krav til samfunnsmessig nytteverdi for start og landing
som skal kunne tillates. Tillatelsen skal videre begrenses til
bestemte tider, og kun til & gjelde ervervsmessig luftfartsvirk-
somhet. Det skal framga av bestemmelsene til motorferdsel-
planen at kommunen skal motta melding om alle flyginger som
er foretatt til de enkelte landingsplassene. Dette for 4 gi kom-
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munen oversikt over bruken av landingsplassene som vil vare
av betydning nar kommunen skal revurdere landingsplassene i
forbindelse med rullering av kommunal motorferdselplan.

For landingsplasser for sjgfly i vassdrag kan det knyttes bestem-
melser om tidsbegrensninger av hensyn til sarbare perioder for
fuglelivet. Det vises ogsa til at utlegging av slike landingsplas-
ser ma vere samordnet med forvaltningsplan som omfatter det
aktuelle vannomradet, som fglger av Forskrift om rammer for
vannforvaltningen av 15. desember 2006.

Andre ledd presiserer hvor og til hvilke formal det ikke kan til-
lates & legge ut landingsplasser.

I forhold til denne paragrafen er det viktig og merke seg
avgrensningen i § 6 fgrste ledd om at motorferdselloven ikke
gjelder landingsplass for luftfartgy nar det er gitt konsesjon etter
lov 11. juni 1993 nr. 101 om luftfart (luftfartsloven) § 7-5. I hen-
hold til luftfartsloven § 7-5 kreves det i utgangspunktet konse-
sjon fra luftfartsmyndigheten for & anlegge, drive eller inneha
landingsplass for luftfartgyer. Utgangspunktet er med andre ord
at det kreves konsesjon for enhver landingsplass, dvs. fra fgrste
gang plassen tas i bruk som landingsplass (fra den fgrste flybe-
vegelsen). Luftfartsloven gjgr imidlertid unntak fra kravet om
konsesjon dersom det dreier seg om sdkalte “naturlige”
landingsplasser. Det er omrader som ikke er serskilt tilrettelagt,
men som det ut fra plassens naturlige beskaffenhet er mulig a
bruke som landingsplass. Det er disse som reguleres av motor-
ferdselloven § 24.

Forutsetningen for konsesjonsfrihet er imidlertid at antallet fly-
bevegelser er av et ubetydelig omfang. Hva som regnes som
ubetydelig antall flybevegelser er fastlagt gjennom forvaltnings-
praksis, og grensen gar ved ca. 10-12 flybevegelser i uken. Selv
om aktiviteten ma regnes som ubetydelig, kreves likevel konse-
sjon dersom flysikkerhetsmessige eller stgymessige hensyn til-
sier det. Grensen for konsesjonsplikt beror siledes pa skjgnn,
serlig nar det gjelder stgy. Luftfartstilsynet har ikke selv den
ngdvendige lokalkunnskap for a kunne vurdere om stgyhensyn
tilsier konsesjonsregulering og er derfor svart avhengige av inn-
spill og fgringer fra lokale myndigheter, typisk kommunen.

§ 25. (soknadspliktig landing og start med lufifartpy)

Kommunen kan etter skriftlig spknad gi tillatelse til landing
og start med miljptilpasset luftfartpy for transport av
byggematerialer til hytte inntil ett dr etter at bygningstillatelse
er gitt eller byggemelding er sendt, nar denne transporten klart
vil gi mindre skader eller ulemper for naturmiljpet og mulig-
heten til a sgke stillhet og ro i naturen enn om transport utfpres
med motorkjpretpy.

§ 25 er ny, og skiller seg fra tidligere bestemmelser om landing
og start med luftfartgy ved at det apnes for a gi tillatelse etter
spknad til et spesifikt formal som det ikke egner seg for & bruke
bestemte landingsplasser etter § 24.



Bestemmelsen dpner for at bruk av luftfartgy kan benyttes som
et alternativ for transport av byggematerialer til hytte, dersom
lufttransport gir klart mindre skader eller ulemper enn transport
pa barmark, jf. § 12 fgrste ledd bokstav a) og transport pa sng-
dekt mark, jf. § 16 forste ledd bokstav c). Se for gvrig merk-
nadene til de nevnte bestemmelsene. Vedrgrende hva som er
miljgtilpasset luftfartgy, vises til merknadene til § 5 fgrste ledd
bokstav d). Antakelig vil det for transport av materialer i de aller
fleste tilfeller vaere helikopter som vil gi minst mulig ulempe og
skade for naturmiljget, og best mulig ivaretar muligheten til a
oppleve stillhet og ro.

Kapittel 7. Administrative bestemmelser

§ 26. (vurdering og begrunnelse av enkeltvedtak)

For det gis eventuell tillatelse etter denne lov, skal det konkre-
te transportbehovet vurderes mot mulige skader og ulemper til-
latelsen kan fd for naturmiljget og muligheten til d oppleve still-
het og ro. I denne vurderingen skal fore vdr- prinsippet legges
til grunn og den enkelte spknad ses i sammenheng med forven-
tet antall tilsvarende spknader.

Skriftlig begrunnelse skal gis samtidig med alle enkeltvedtak.

I begrunnelsen for vedtaket skal det utover det som kreves
etter forvaltningsloven § 25, nevnes hvordan oppfyllelsen av vil-
karene i bestemmelsen det sgkes etter er vurdert, hvilke skader
og ulemper tillatelsen kan fa for naturmiljget, og for muligheten
til a oppleve stillhet og ro, samt hvordan behovet for motorferds-
elen er vurdert opp mot disse virkningene av tillatelsen.

Dispensasjoner og tillatelser skal samtidig med at spkeren
informeres om vedtaket sendes i kopi til det lokale statlige
naturoppsynet, lokalt politi, og lokale organisasjoner og lag
som pd forhdnd har bedt om kopi av alle vedtak som dpner for
motorferdsel. Tillatelser og dispensasjoner som gis av kom-
munen skal sendes i kopi til fylkesmannen samtidig med at
spkeren informeres om vedtaket. Tilsvarende skal fylkesmannen
sende kopi til kommunen.

Forvaltningslovens regler gjelder for behandling av saker etter
motorferdsellovens regler. Fordi motorferdselloven er en miljg-
lov og ikke har som hovedmal & ivareta juridiske personers
interesser, er det ngdvendig med noen sarskilte saksbehand-
lingsregler i motorferdselloven.

Fyrste ledd angir hvilke vurderinger som ma gjgres i forbindelse
med enhver sgknad. Det ma alltid vurderes om tillatelse til
transport vil vere til skade for de verdier som loven skal verne.
Nar det slas fast at fgre-var prinsippet skal legges til grunn,
inneberer det at der man er usikker pa de miljgmessige fglgene
av en eventuell tillatelse, skal tillatelse ikke gis. At sgknaden
skal ses i sammenheng med forventet antall tilsvarende sgk-
nader er en henvisning til prinsippet om samlet belastning. Selv
om den enkelte tillatelse ikke vil by pa vesentlige ulemper, kan
en sgknad avslas av hensyn til de samlete konsekvenser av a
innvilge tilsvarende sgknader.
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Andpre ledd innebarer at unntaksregelen i forvaltningsloven § 24
andre ledd, som épner for at vedtaksorganet kan la veere a gi
samtidig begrunnelse dersom det innvilger en sgknad som det
ikke er grunn til & tro at noen part vil veere misforngyd med, ikke
gjelder for vedtak fattet etter motorferdselloven. Selv om ingen
parter kan antas & vere misforngyd med vedtaket, vil et inn-
vilgende vedtak ofte ramme naturmiljget og den tause majoritets
mulighet til 4 oppleve stillhet og ro. Denne bestemmelsen
gjelder for alle enkeltvedtak som fattes av kommunen og fylkes-
mannen etter motorferdselloven.

DN mener at et krav om samtidig begrunnelse av alle vedtak kan
brukes som et redskap for & oppna ensartet praktisering av regel-
verket. A innfgre et juridisk bindende krav om begrunnelse ogsi
for de vedtak der det er naturmiljget eller fellesinteresser som
kan bli eller som blir skadelidende pa grunn av vedtaket, er i
trad med moderne miljglovgivning.

Bakgrunnen for dette forslaget er at en samtidig begrunnelse har
flere positive sider. Fgrst og fremst gir en begrunnelse informa-
sjon til sakens aktgrer. Ved hjelp av den informasjonen samtidige
begrunnelser i alle vedtak gir, kan organisasjoner og andre aktgrer
klage pa enkeltsaker, og de kan fa et overblikk over kommunenes
praktisering, noe som gjgr at de kan danne seg meninger og delta
i debatten om motorferdsel i utmark. Krav om begrunnelse av ved-
tak fgrer ogsa til grundighet i saksbehandlingen, ved at saksbe-
handleren ma tenke grundig gjennom saken og pase at vedtaket
holder seg innenfor det som motorferdselloven og sentrale myn-
digheter legger opp til nar begrunnelsen formuleres. Begrunnelsen
som saksbehandleren formulerer i motorferdselsaker far prese-
densvirkninger. Dette vil igjen vare positivt for publikum og
potensielle sgkere som vil fa et mye klarere regime & forholde seg
til, samt at hensynet til likebehandling vil bli lettere & fglge opp.

At positive vedtak etter motorferdselloven begrunnes, fgrer til at
motorferdsellovens hovedregel om forbud mot motorferdsel i
utmark og vassdrag kommer tydeligere frem for allmennheten
og politikere, samt for kommunens og fylkesmannens saksbe-
handlere.

For overordnete myndigheter gir vedtaksbegrunnelse informa-
sjon som de trenger for a fgre kontroll med kommunenes prak-
tisering av dispensasjonsadgangen. Den apenhet som skapes
ved at alle vedtak begrunnes, gir ogsa de sentrale myndighetene
grunnlag for a vurdere hvordan det star til med motorferdselen i
utmark som helhet i Norge til enhver tid.

Tredje ledd gir bindende bestemmelser for hva som skal innga i
den skriftlige begrunnelsen som skal vere en del av alle enkelt-
vedtak. Hovedtanken er at vedtaksorganet (kommunen eller
fylkesmannen) ma synliggjgre hvordan det har kommet frem til
konklusjonen. Dette innebzrer en angivelse av hvordan vil-
karene i den aktuelle bestemmelse er vurdert, samt hvordan den
omsgkte transporten vurderes i forhold til motorferdsellovens
formal. Dette er vurderinger vedtaksorganet uansett ma foreta,
men etter denne bestemmelsen ma det ogsa skrives ned og innga
som en del av vedtaket.



Det er ikke tilstrekkelig & begrunne et positivt vedtak med at
man ikke kan se serlige grunner for a nekte tillatelsen.

Fjerde ledd har flere funksjoner alt etter hvem som skal ha kopi.
Kravet om at det skal sendes kopi til lokalt politi og oppsyn, er
begrunnet av praktiske hensyn knyttet til oppsyn og kontroll
med overholdelsen av loven. Ved at det lokale statlige naturopp-
synet og lokalt politi far kopi av alle gitte tillatelser, vil kontroll-
myndigheten til enhver tid ha oversikt over hvor mange gitte til-
latelser som finnes i en kommune, samt vite hva tillatelsen
gjelder og hvilke vilkar som er satt. Dette gir mulighet til a
dobbeltsjekke at alle tillatelser som kontrolleres i felt er gyldige.
Denne forpliktelsen fglger ikke av dagens regelverk, men
praktiseres slik av mange kommuner pa oppfordring fra lokalt
politi og naturoppsyn.

Krav om kopi til lokale organisasjoner og lag som pa forhand
har bedt om kopi av alle vedtak, er tatt inn for a gjgre klage-
muligheten reell for de som ikke er part i saken, men som kan
tenkes 4 vere misforngyd med vedtak der kommunen eller
fylkesmannen gir tillatelse til motorferdsel i utmark og vass-
drag. Alle parter i saken har etter forvaltningslovens regler krav
pa kopi av vedtaket. Med dette forslaget lovfestes den mulighet
frivillige organisasjoner med klagerett har til & be om kopi av
alle vedtak, slik at de har mulighet til a klage pa vedtaket fgr
motorferdselen faktisk har funnet sted. Denne bestemmelsen ma
dermed ses i sammenheng med forslagets § 27 andre ledd andre
punktum om at det skal gd minimum to uker fra vedtakstids-
punktet og til transporten kan finne sted. Ogsa denne regelen om
begrensning i tidsmessig nerhet mellom vedtaket og selve
kjgringen er foreslatt for a gi alle involverte mulighet til & klage,
samt fa en begjering om oppsettende virkning vurdert fgr tran-
sporten iverksettes. For at forpliktelsen om & sende kopi til fri-
villige organisasjoner skal bli mulig & overholde for kommuner
og fylkesmenn, er denne forpliktelsen begrenset til a gjelde de
organisasjoner og lag som pa forhiand har bedt om at alle dispen-
sasjoner og tillatelser skal sendes dem i kopi samtidig med at
spkeren informeres om vedtaket. Verdt & merke seg i denne
sammenheng er forvaltningslovens regler om klagefrist (forvalt-
ningsloven § 29) som innebrer at der kommunen eller fylkes-
mannen gir tillatelse til motorferdsel i utmark og vassdrag, men
ikke underretter organisasjon med rettslig klageinteresse, er
klagefristen for slike organisasjoner tre maneder fra det tids-
punktet vedtaket ble truffet.

Kravet om kopi til fylkesmannen for de tillatelser som gis av
kommunen, er begrunnet i at fylkesmannen er overordnet organ
med omgjgringsrett etter forvaltningslovens § 35, samt etter
kommunelovens regler om lovlighetskontroll. Denne rollen
antas 4 bli seerlig viktig i den fgrste tiden etter at ny motorferd-
sellov trer i kraft. Etter som fylkesmennene far gjennomfgrt
noen tilsynsrunder med hjemmel i § 32, vil styringen av kom-
munenes bruk av myndighet etter motorferdselloven fortrinns-
vis skje i forbindelse med tilsynet.

Kravet om at kommunen skal fa kopi av de tillatelser fylkes-
mannen gir, er strengt tatt overflgdig. For alle bestemmelsene
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der fylkesmannen kan gi tillatelse, skal sgknaden sendes via
kommunen. Det er da naturlig at kommunen far kopi av vedtaket
slik at kommunen gjgres kjent med hva utfallet ble. Dette kravet
er likevel tatt med fordi en utelatelse fort kan misforstas dit hen
at fylkesmannen ikke behgver a sende kopi til kommunen.

§ 27. (krav til tillatelsen)

Alle enkeltvedtak som dapner for motorisert ferdsel i utmark
og vassdrag skal veere skriftlig og gis pa standard blankett ufor-
met av departementet.

Alle tillatelser skal veere personlige eller knyttes til et
bestemt motordrevet fremkomstmiddel og begrenses til et
bestemt tidsrom og et neermere angitt antall turer. Det kan kun
gis tillatelse til transport som skal foregad senere enn to uker fra
vedtakstidspunktet. Tillatelsen skal kun gjelde for en eller flere
bestemte traseer. Dersom traseen ikke fremgdr av kommunal
motorferdselplan, skal den markeres pa kart som vedlegges til-
latelsen. Tillatelsene kan i scerlige tilfeller gis for flere ar av
gangen, men aldri mer enn fire ar.

I tillatelsen bgr det ogsa settes andre vilkar som er tjenlige
til a oppfylle formdlet med reglene i denne lov.

Tillatelsen kan endres eller inndras dersom hensynet til
miljpet tilsier det.

Kommunene skal rapportere behandlingen av saker etter §
10, § 12, § 15, § 17, § 23 og § 25, samt antall tillatelser gitt av
fylkesmannen etter § 9, § 18, § 19 og § 20. Departementet fast-
setter rapporteringsform. Rapporteringsplikten kan utvides til
ogsa d gjelde andre forhold vedrgrende motorferdsel.

Denne bestemmelsen gjelder for enkeltvedtak fattet av kom-
munen eller fylkesmannen. At alle tillatelser og dispensasjoner
skal vare skriftlige, innebarer ikke noe nytt, selv om det i
dagens regelverk kun er slatt fast for tillatelser til bruk av motor-
kjoretgyer i nasjonal forskrift § 7. Det er imidlertid sveart viktig
at dette skriftlighetskravet fremgar klart av loven, slik at det ikke
utarter seg en praksis der kommunen eller fylkesmannen
muntlig gir tillatelse til motorferdsel. DN kjenner til at dette har
foregitt i enkelte kommuner.

Kravet om at tillatelsene skal gis pa standard blankett som blir
felles for hele landet, er begrunnet i at dette vil gi lett kontrol-
lerbare kjgretillatelser for politi og oppsyn. Det er ogsa begrun-
net i at dette vil bidra til en mer ensartet praksis i kommunene
ved at dette er med pa a sikre at kommunen tar stilling til alle
forhold som er relevant for saken. En slik standard blankett for
tillatelser vil kunne inneholde et oversiktlig oppsett der det
fylles inn ngdvendige opplysninger om personalia, hvilken type
transport tillatelsen gjelder for, hvor, nar, hvordan, hvilke dato,
hvor mange turer, varighet, hvilket fremkomstmiddel tillatelsen
gjelder for osv. Blankettens siste side bgr vaere en kjgrebok jf.
merknadene til § 4 fjerde ledd. I tillegg bgr blanketten omfatte
en generell informasjonsdel der blant annet fglgende skal opp-
lyses:

- kravet til aktsomhet og dokumentasjon angitt i § 4,
- grunneiers eller brukers rett til & nekte motorferdsel pa egen
eiendom, jf. § 6 andre ledd,



- bestemmelser i kommunal motorferdselplan, jf § 7, om hvor,
nar og hvordan tillatt motorferdsel kan forega, og

- at det kan vare egne og strengere regler for motorferdsel i
omrader vernet etter naturvernlovenl.

- at tillatelse til bruk av motordrevet fremkomstmiddel pa sng-
dekt mark, kan gjennomfgres ved 4 leie transport av innehaver
av leiekjgringslgyve for sngskuter.

Andpre ledd gir bindende rammer for de tillatelser som kan gis
med hjemmel i forslaget til motorferdselloven. Dette leddet
inneholder bade bestemmelser om hva det ikke kan gis tillatelse
til, samt bestemmelser om type vilkar som vedtaksmyndigheten
ma stille.

Det kan kun gis tillatelse til transport som skal forega senere enn
to uker fra vedtakstidspunktet. Dette innebzrer at det ma sgkes
i god tid, dersom transporten ma utfgres en spesiell dato. Denne
bestemmelsen har sammenheng med § 26 fjerde ledd som gir
organisasjoner og lag adgang til & be om kopi av alle vedtak
samtidig med at sgkeren informeres om vedtaket, samt palegger
kommunen a sende kopi av alle tillatelser til fylkesmannen.
Bestemmelsen foreslas for a sikre at det gar en viss tid mellom
vedtak og gjennomfgring av transporten, slik at det blir mulig &
paklage vedtak, samt tid til & vurdere en eventuell begjering om
oppsettende virkning fgr transporten gjennomfgres. Denne
bestemmelsen er ogsa tatt inn for & sikre at den som fatter ved-
taket gis tilstrekkelig med tid til a foreta de ngdvendige vur-
deringer, uten & vere i tidsngd fordi transporten er tenkt
gjennomfgrt kort tid etter at spknaden sendes.

Av kontrollhensyn, og for a hindre misbruk og utvidelse av gitte
tillatelser, ma hver tillatelse enten vere personlig eller knyttes
til et bestemt motordrevet fremkomstmiddel. Det vil ikke vaere
slik at vedtaksmyndigheten kan velge fritt om tillatelsen skal gis
til en person eller gjelde et kjgretgy. Dette vil avhenge av ram-
mene for den paragraf tillatelsen gis etter. Dersom tillatelsen
gjelder en person, ma personens navn angis. Dersom tillatelsen
gjelder et bestemt fremkomstmiddel ma registreringsnummer
angis.

Kravet om at tillatelsene skal begrenses til et bestemt tidspunkt
og et naermere angitt antall turer inneberer at det ikke kan gis
apne tillatelser som gar utover behovet. Tilsvarende er det ikke
tillatt a gi apne tillatelser som gir anledning til & kjgre fritt i
terrenget. All motorferdsel skal knyttes til forhandsbestemte
traseer. Dersom det ikke finnes en passende trase som fremgar
av kommunal motorferdselplan, skal traseen markeres pa kart
som vedlegges tillatelsen. I slike tilfeller bgr forholdet til grunn-
eier avklares under saksforberedelsen.

Det er lagt inn en absolutt begrensning mot & gi tillatelser for
mer enn fire ar av gangen. Dette fordi tillatelser av lengre varig-
het med tiden ikke vil vare i samsvar med det reelle behovet og
fordi andre forhold kan ha endret seg.

Tredje ledd apner for at det ogsa kan stilles andre vilkar til ved-
takene enn de som er nevnt i andre ledd. Bestemmelsen gér
imidlertid lenger enn bare & apne for at det stilles vilkar.

99

Vedtaksmyndigheten bgr stille ogsa andre vilkar som er tjenlige
til & oppfylle formalet med reglene i denne lov. Dette vil natur-
lig vere vilkar som skal redusere skader og ulemper tillatelsen
kan fa for naturmiljg, stillhet og ro jf. § 26 fgrste ledd eller vil-
kar som sikrer at det ikke foregar ulovlig kjgring. Det kan for
eksempel stilles som vilkar at transporten kun kan forega med
tilhenger eller slede.

Fjerde ledd klargjgr at enhver tillatelse kan endres eller inndras
dersom hensynet til miljget tilsier det. Dette inneberer at ved-
taksorganet kan tilbakekalle tillatelsen dersom det viser seg at
bruken av tillatelsen péfgrer skade eller ulempe for naturmiljget
eller folks mulighet til & oppleve stillhet og ro som er vesentlig
stgrre eller annerledes enn da tillatelsen ble gitt. For @vrig
gjelder de generelle omgjgringsreglene i forvaltningsloven § 35.
Dette er ingen sanksjonshjemmel. Tilbakekall av gitte tillatelser
kan bare skje der motorferdsel i samsvar med tillatelsen viser
seg a vere svert uheldig i forhold til naturen eller andrebrukere
av naturen. Dersom den som har fatt tillatelsen bryter vilkar satt
i tillatelsen, kan dette vere et moment i en vurdering av om det
skal gis ny tillatelse etter sgknad fra vedkommende. Utover det
vil brudd pa tillatelsens vilkar vare et forhold som bergres av
bestemmelsene i lovforslagets kapittel 8.

Femte ledd, henviser til kommunenes rapportering gjennom
Kommune- Stat-Rapportering (KOSTRA) og er en direkte
viderefgring av dagens bestemmelse i forskrift for bruk av
motorkjgretgyer i utmark og pa islagte vassdrag § 7 fjerde ledd.
Denne bestemmelsen gir en klar hjemmel for a kreve rappor-
tering ogsa av tillatelse til bruk av luftfartgy og motorbat, noe
som ikke finnes i dagens motorferdselregelverk.

§ 28. (myndighet etter loven)

Departementet' er myndighet etter denne loven.

Departementet kan i tvilstilfelle ved enkeltvedtak avgjpre om
transportformalet gar inn under § 8 fprste ledd, § 11 forste ledd,
§ 13 forste ledd og § 16.

Kommunens enkeltvedtak kan paklages til fylkesmannen.

Fylkesmannens enkeltvedtak kan pdklages til departementet.

Myndighetene skal gjennom rdd, veiledning og opplysning
arbeide for a fremme formdlene med denne loven.

Departementet kan — uten bindende virkning for formal som
er nevnt i § 8 forste ledd — for seerlige verdifulle natur- og fri-
luftsomrdder ved forskrift forby eller gi ncermere bestemmelser
Sfor motorferdsel, herunder ogsa for ferdsel pa privat vei og
minimumshgyde ved overflyving.

1. Miljgverndepartementet.

Fgrste ledd er ny og tatt med av informasjonshensyn. Innholds-
messig vil ikke denne bestemmelsen medfgre noen endringer i
forhold til dagens lov. Bestemmelsen er formulert slik at den
apner opp for at myndigheten helt eller delvis kan delegeres til
for eksempel Direktoratet for naturforvaltning.

Andpre ledd viderefgrer dagens nasjonale forskrift § 2 fjerde ledd
der fylkesmannen er gitt myndighet til etter sgknad eller av eget
tiltak, & treffe vedtak om kjgreformalet gar inn under nasjonal



forskrift § 2 fgrste ledd. Tilsvarende gjelder for dagens nasjonale
forskrift § 3 om bruk av motorkjgretgy pa vinterfgre.

I dette lovforslaget er denne myndigheten lagt til departementet
med mulighet for delegering.

Myndigheten er utvidet til a gjelde alle ferdselsformal som er
direkte hjemlet i loven. For den som er usikker pa om et konkret
ferdselsformal faller inn under en av de nevnte paragrafene, og
saledes er tillatt uten noen form for sgknad, kan man altsa hen-
vende seg til departementet eller den myndigheten er delegert
til, og fa et enkeltvedtak som avgjgr om den konkrete motor-
ferdselen faller innenfor eller utenfor det som loven tillater uten
sgknad.

Videre er formuleringen forenklet i forhold til dagens regelverk,
ved at det ikke star eksplisitt at slike vedtak kan fattes pa eget
initiativ eller etter spknad. Ved & knytte vedtakene til tvilstil-
feller” vil enhver kunne ta initiativet til en slik vurdering.

Det fremgar av bestemmelsen at det skal treffes enkeltvedtak i
slike saker, hvilket betyr at vedtaket vil kunne paklages etter for-
valtningslovens regler. Hvilket organ som er klageorgan
avhenger av hvilket organ som far delegert myndigheten.

Tredje ledd viderefgrer dagens ordning der fylkesmannen er
klageorgan for klager pa enkeltvedtak fattet av kommunene. I
dagens lovverk er dette nedfelt i nasjonal forskrift § 7 tredje
ledd og loven § 6.

Fjerde ledd er ny, men er en naturlig fglge av at myndigheten til
a fatte enkeltvedtak for § 9, § 18, § 19 og § 20 er lagt til fylkes-
mannen. Bestemmelsen er utformet slik at departementet kan
delegere sin myndighet som klageorgan til underliggende etater.

Femte ledd palegger myndighetene en forpliktelse som er i trad
med nyere lovgiving. Dette er ingen resultatforpliktelse, men en
forpliktelse til innsats som ma ses i sammenheng med forslaget
om hjemmel for & fgre tilsyn med kommunene etter kommune-
lovens regler, jf. forslagets § 32. Denne forpliktelsen pélegges
alle myndigheter pa alle nivdaer som har en rolle i forhold til lov
om motorferdsel i utmark og vassdrag. Det antas & kunne mot-
virke en stadig utgliding av loven dersom departementet, direk-
toratet og fylkesmennene gjennom rad, veiledning og opplys-
ning aktivt arbeider for a fremme formalene med forslaget.

Sjette ledd viderefgrer dagens lov § 7 andre ledd, og dagens
nasjonale forskrift § 2 tredje ledd, som gir henholdsvis departe-
mentet og fylkesmannen tilsvarende myndighet som i forslagets
§ 28 sjette ledd. Denne bestemmelsen ma leses i sammenheng
med forslagets § 7 femte ledd der kommunen gis tilsvarende
myndighet til & forby eller gi nermere bestemmelser for de
nevnte omradene i bestemmelsene til kommunal motorferdsel-
plan.

Til en del utmarksomrade knytter det seg sarlige natur- og fri-
luftinteresser, ofte av nasjonal eller regional karakter. Den
enkelte kommune kan ved bruken av sin myndighet til & kanali-
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sere motorferdselen i kommunal motorferdselplan etter § 7,
samt etter de gvrige bestemmelsene som gir kommunen myn-
dighet til & tillate motorferdsel etter sgknad, i mindre grad
komme til & ta hensyn til disse interessene og tillate ferdsel ut
fra mer lokale gnsker. For de traseer som angis i kommunal
motorferdselplan, vil dette kunne fanges opp gjennom innsigel-
sesinstituttet. I serlig viktige natur- og friluftsomrader er det
imidlertid behov for at departementet skal kunne forby eller gi
nermere bestemmelser om motorferdselen. I slike tilfeller
begrenses kommunens og fylkesmannens myndighet tilsvar-
ende. Bestemmelsen i sjette ledd gir ikke departementet
myndighet til & gripe inn overfor motorferdsel som foregar med
hjemmel i lovforslagets § 8 fgrste ledd. I serlige verdifulle
natur- og friluftsomréader, gis departementet ogsa myndighet til
a forby ferdsel pa privat vei. Som privat vei regnes etter veglo-
ven alle veier utenom riksveier, fylkesveier og kommunale veier.
Bestemmelsen er en fullmaktsbestemmelse. Departementet kan
ved en sarskilt forskrift forby eller gi nermere bestemmelser
for seerlig verdifulle omrader, der kjgring pa skogsbilveier eller
liknende vil vere uheldig. Nytt i lovforslaget er at det presiseres
at reglene skal gis ved forskrift, og at ogsa bestemmelser om
minimumshgyde for overflyving er inntatt som et eksempel pa
hva departementet kan forby eller gi neermere bestemmelser om.
Erfaring viser at det kan vare behov for & forby eller begrense
lavtflyving i serlig verdifulle natur- og friluftsomrader pa
samme vis som det er gjort i mange omrader vernet etter natur-
vernloven.

§ 29. (samarbeidsordninger)

Departementet kan gi bestemmelser om samarbeid mellom
to eller flere kommuner om regulering av ferdsel som md sam-
ordnes over kommunegrensene.

Dette er en direkte viderefgring av dagens lov, men antas a fa
fornyet betydning nar kommunene skal behandle motorferdsel i
kommuneplaner etter plan- og bygningslovens regler. Bestem-
melsene i dette lovforslaget er i likhet med dagens lov utformet
slik at ferdselsreguleringene best mulig skal kunne tilpasses de
lokale forhold og behov. Det er likevel viktig at det skjer en viss
samordning over kommunegrensens. Spesielt er det aktuelt der
hvor ferdselen pa innsjger og vassdrag foregar over kommune-
grenser, samt for a fa til fungerende leiekjgringsordninger for
transport pa sngdekt mark. Det vil ogsa vere behov for samord-
ning der ferdselen med motorkjgretgyer over kommunegrenser
folger traseer. Det er forutsatt at kommunene selv kommer frem
til en hensiktsmessig samordning. Dersom kommunene ikke blir
enige, kan departementet gi bestemmelser om samarbeid om
regulering av ferdsel som ma samordnes over kommunegrenser.

§ 30. (forskrifter)
Departementet kan gi forskrifter til gjennomfpring, utfylling
eller begrensning av bestemmelsene i denne lov.
Departementet kan ogsd gi nermere regler om kommunens
og fylkesmannens bruk av myndighet etter loven her og kan fast-
sette at det ikke skal kunne gis tillatelse til visse former for
motorferdsel eller visse bruksformdl.



Forste ledd viderefgrer dagens lov § 13, som gir departementet
myndighet til & fastsette nermere regler til utfylling eller
begrensning av de bestemmelsene i loven som apner for motor-
ferdsel. I lovforslaget er formuleringen “herunder om begrens-
ning i hastighet og motorstgrrelse, og om at motorferdselen skal
foregd i en viss avstand fra strandlinje” tatt bort og erstattet med
”begrensninger”. Dette er gjort for a synliggjgre at dette er en
vid forskriftshjemmel lagt til departementet, og at det kan gis
forskrifter ogsa om andre begrensninger enn de begrensninger
som er nevnt i dagens lov § 13.

I lovforslaget finnes det flere andre serskilte forskriftshjemler
lagt til departementet (§ 8, andre ledd, § 15 fjerde ledd, § 21, §
28 sjette ledd, § 32 fjerde ledd, § 33 femte ledd og § 34 andre
ledd). Alle de gvrige forskriftshjemlene er knyttet til spesielle
forhold som gjgr det naturlig at forskriftshjemmelen tas inn i
den aktuelle paragrafen. Merknader til de gvrige forskriftshjem-
lene finnes under den aktuelle paragrafen.

Andpre ledd er en viderefgring og forenkling av dagens lov § 7
forste ledd. Endringene medfgrer at fylkesmannens myndighet
er inkludert i samme formulering som kommunens myndighet.
Videre er bestemmelsen gjort generell i form av at det henvises
til myndighet etter loven her og ikke konkete paragrafer. Det vil
fremdeles veare behov for a kunne regulere kommunens og fyl-
kesmannens bruk av myndighet, blant annet for & sikre en viss
ensartethet i ferdselsreguleringene, for & sikre at andre interes-
ser enn de rent lokale blir tatt hensyn til, og for & ha kontroll
med nye former for motorferdsel som matte oppsta og som ikke
er vurdert i forbindelse med behandlingen av dette lovutkastet.
Dette kan oppnas ved at departementet gis myndighet til & gi
regler (forskrifter) om fylkesmannens og kommunens bruk av
myndighet, herunder fastsette at det ikke skal kunne gis tilla-
telse til visse former for motorferdsel eller bruksformal. Slike
bestemmelser bgr kunne gis for hele landet, for den enkelte
kommune eller for andre avgrensede omrader. Regler i en for-
skrift etter denne bestemmelsen vil vaere bindende for fylkes-
mannes og kommunens bruk av sin myndighet. Det vil ogsa
kunne veare behov for a regulere kommunens myndighet til a gi
bestemmelser i forbindelse med kommunal motorferdselplan
slik de er listet opp i forslagets § 7.

§ 31. (gebyrer)

Kommunestyret selv kan ved regulativ fastsette gebyrer for
behandling av spknader etter denne lov eller forskrift fastsatt i
medhold av loven, og for kontrolltiltak som gjennomfgres for d
sikre at loven eller vedtak i medhold av loven blir fulgt.
Gebyrene settes slik at de samlet sett ikke overstiger kommunens
kostnader ved saksbehandlingen eller kontrollordningen.

Departementet kan tilsvarende fastsette gebyrer for fylkes-
mannens behandling av spknader etter denne lov eller forskrift
i medhold av loven, og for tilsyn som fylkesmannen gjennom-
forer med hjemmel i denne lov.

Gebyret er tvangsgrunnlag for utlegg.

Denne bestemmelsen er ny, og apner opp for at kommunene ved
kommunestyrevedtak kan fastsette gebyr for behandling av sgk-
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nader etter loven. Dersom det etter hvert kommer til forskrifter
som gir kommunene vedtaksmyndighet, gjelder denne hjemme-
len for & kreve sgknadsgebyr ogsa for slike sgknader.
Kontrolltiltak vil for eksempel kunne vere gjennomgang av
kjgrebok jf. plikten i § 4 fjerde ledd. Tilsvarende kan departe-
mentet fastsette gebyrer for fylkesmannens behandling av sgk-
nader og tilsyn med kommunene etter denne lov og tilhgrende
forskrifter.

§ 32. (tilsyn med kommuner)

Departementet kan fpre tilsyn med at kommunene overhol-
der sine plikter etter denne lov. Tilsyn med kommunene skal skje
etter reglene i kommuneloven kapittel 10 A.

Dersom departementet gjennom ordincert eller scerskilt til-
syn finner forhold som er i strid med denne lov, og som ikke ret-
tes opp innen angitt frist, kan departementet etter forhdndsvar-
sel ilegge kommunen et overtredelsesgebyr. Overtredelses-
gebyrets stprrelse fastsettes av departementet, og avhenger av
alvorlighet og omfang av ulovlige vedtak.

Dersom departementet ved ordineert eller ekstraordincert til-
syn finner tilsvarende overtredelser som det tidligere er ilagt
overtredelsesgebyr for, kan departementet inndra kommunens
myndighet etter en eller flere bestemmelser etter loven. I slike
tilfeller skal spknader om tillatelse eller dispensasjon sendes via
kommunen som gir sitt syn pa saken, for fylkesmannen fatter
endelig vedtak. Denne lovens bestemmelser gjelder ellers sd
langt de passer.

Departementet gir forskrift med nermere regler om fast-
settelse og gjennomfpring av sanksjoner. Forskriften kan inne-
holde bestemmelser om kriterier for ndr og hvordan sanksjon
skal iverksettes, samt om rente og tilleggsgebyr dersom
overtredelsesgebyr ikke blir betalt ved forfall.

Denne bestemmelsen legger til rette for at fylkesmannen kan
fore et mer planmessig og helhetlig tilsyn med kommunenes
praktisering av motorferdselloven etter kommunelovens kapittel
10A. Av lovtekniske grunner er myndigheten lagt til departe-
mentet, men myndigheten forutsettes delegert til fylkesmannen
i det kommuneloven § 60b angir at det er fylkesmannen som kan
fore tilsyn der det foreligger hjemmel for det i s@rlov.

Det er i trad med moderne lovgivningsteknikk at det legges til
rette for at staten kan fa en helhetlig tilbakerapportering som
viser hvordan den delegerte myndigheten anvendes, samt en
mulighet til & reagere der det er ngdvendig. Nar det star at til-
synet med kommunene skal skje etter reglene i kommuneloven
kapittel 10 A, innebarer dette at alle bestemmelsene i kapittelet
blir gjeldende, ogsa bestemmelsen om palegg og varslingsfrist
og lignende i kommuneloven § 60d. Sanksjonsbestemmelsene i
§ 31 andre og tredje ledd kommer som et supplement til kom-
munelovens bestemmelser.

Statlig tilsyn med kommunesektoren er gjennom kommune-
loven § 60 b avgrenset til & gjelde kontroll med lovligheten av
kommunens forpliktelser pélagt i eller i medhold av lov. Dette
innebeerer at fylkesmannen, nar det gjelder tilsyn med kom-
munenes praktisering av motorferdselloven, ikke kan overprgve



kommunenes frie skjgnn eller hensiktsmessighetsskjgnn innen-
for regelverkets rammer. Dette betyr igjen at for en kommune
som holder seg innenfor den myndighet kommunen er tillagt
etter motorferdselloven, vil tilsynet i hovedsak besta i at fylkes-
mannen gjennomgar eller far en presentasjon av siste ars sgk-
nader og vedtak i forbindelse med gvrig tilsyn.

Det fglger av kommuneloven § 60d at fylkesmannen kan gi
palegg om retting, men dersom det er gnskelig med andre sank-
sjoner ma dette fglge av s@rlovgivning. DN finner det ikke for-
malstjenelig a kreve retting av forhold som er i strid med motor-
ferdselloven. Derfor er det i andre ledd gitt apning for at det kan
ilegges overtredelsesgebyr.

Dersom overtredelsesgebyr ikke antas 4 vere tilstrekkelig, eller
det viser seg at kommunen gjentar overtredelsene etter at for-
holdene er papekt av fylkesmannen, gir bestemmelsenes tredje
ledd apning for at kommunens myndighet etter motorferdsel-
loven trekkes tilbake.

Det fglger av fjerde ledd at det vil vare opp til miljgvernde-
partementet & gjennom forskrift bestemme hvordan sanksjons-
systemet overfor kommunene skal utformes i detalj.

Denne bestemmelsen om tilsyn, ma leses i sammenheng med §
28 femte ledd som palegger myndighetene gjennom rad, veiled-
ning og opplysning a arbeide for a fremme formalene med
motorferdselloven. Denne forpliktelsen som er lagt til myndig-
hetene gjelder generelt, men vil bli spesielt viktig overfor kom-
munene, fordi det i denne sammenhengen er viktig & fokusere
pa veiledning og informasjon i forhold til motorferdsellovens
intensjon og rammer, og ikke bare tilsyn med eventuelle sank-
sjoner.

Kapittel 8. Handheving og sanksjoner

§ 33. (kontroll og oppsyn)

Departementet skal fpre kontroll med at bestemmelsene gitt
i eller i medhold av denne lov blir overholdt og pdse at ngdven-
dig oppsyn blir etablert.

Fgrer av motordrevet fremkomstmiddel, skal straks stanse
for kontroll nar det kreves av politiet eller departementets oppsyn.

Enhver som enten i form av a veere fgrer eller passasjer, fer-
des med motordrevet fremkomstmiddel i utmark eller vassdrag,
plikter etter pdlegg fra politi eller oppsynsmyndigheten og uten
hinder av taushetsplikt, a gi opplysninger om navn, bopel, stil-
ling og eventuelt andre opplysninger som er ngdvendig for d
fore kontroll med denne lov, samt kunne forevise gyldig forerkort
og dokumentasjon som angitt i § 4 tredje og fjerde ledd.

Departementets oppsyn skal gjennomfgre kontroller i et slikt
omfang at det kan avdekke regelbrudd. Det skal legges vekt pd
d fore et sd effektivt oppsyn som forholdene tilsier og med minst
mulig belastning for naturmiljpet og muligheten til a spke still-
het og ro i naturen.

Departementet kan gi forskrifter om kontroll som utpves
etter forste ledd og instruks for oppsynsmenn.
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Denne bestemmelsen er ny, og gir kontroll og oppsynsmyndig-
heten en klar og ngdvendig hjemmel til a stoppe fgrere av
motordrevne fremkomstmidler for kontroll. Forslaget har klare
paralleller til vegtrafikkloven § 10 som er politiets hjemmel for
a stanse fgrere av kjgretgy, samt lakse- og innlandsfiskloven §
42 som gir naturoppsynet en egen kontrollhjemmel.
Bestemmelsen oppfyller ogséa de forutsetninger som 14 til grunn
da naturoppsynsloven ble vedtatt, om at de mer konkrete inn-
grepshjemler for naturoppsynet ma sgkes i de enkelte s@rlover
oppsynet skal fgre kontroll med overholdelsen av.

Fyrste ledd angir at det i tillegg til politiets oppgaver nar det
gjelder kriminalitetsbekjempelse, er en oppgave for forvaltningen
a pase at det opprettes ngdvendig oppsyn. Det fglger allerede av
lov om statlig naturoppsyn, at Statens naturoppsyn (SNO) har
som en av sine oppgaver a fgre kontroll med motorferdselloven.

Andre ledd pélegger enhver som ferdes med motordrevet frem-
komstmiddel i utmark og vassdrag & stanse for kontroll nar det
kreves av politi eller departementets oppsyn, i praksis SNO eller
personell som arbeider pa oppdrag fra det statlige naturopp-
synet. Brudd pa denne forpliktelsen kan sanksjoneres ved straff.
At oppsynet kan stanse fgrer av luftfartgy innebarer ingen
utvidelse av virkeomradet, men er en lovteknisk forenkling i og
med at det kun er nar luftfartgyet star pa bakken at det vil vere
mulig a stanse det.

Tredje ledd palegger bade fgrer og passasjer a gi opplysnninger
og forevise dokumentasjon som er ngdvendig for a gjennomfgre
kontrollen.

Fjerde ledd palegger SNO & gjennomfgre kontroller i et slikt
omfang at det kan avdekke regelbrudd. Det skal legges vekt pa
a fgre et sa effektivt oppsyn som forholdene tilsier, og med
minst mulig belastning for naturmiljget og muligheten til a sgke
stillhet og ro i naturen.

Femte ledd gir Departementet myndighet til & gi forskrifter om
kontroll som utgves etter fgrste ledd, og instruks for utgvelsen
av oppsynet.

§ 34. (forvaltningsrettslige sanksjoner)

Departementets oppsyn kan ilegge den som forsettlig eller
uaktsomt overtrer bestemmelsene i § 3, § 4, eller vilkar med
hjemmel i enkeltvedtak etter loven her formell advarsel, admi-
nistrativt rettighetstap eller overtredelsesgebyr. Det samme
gjelder ved overtredelse av bestemmelser gitt i forskrift i med-
hold av denne loven ndr det i forskriften er fastsatt at over-
tredelse av den aktuelle bestemmelse kan medfgre formell
advarsel eller overtredelsesgebyr.

Departementet gir forskrift med newrmere regler om fast-
settelse og gjennomfgring av sanksjonene. Forskriften kan inne-
holde bestemmelser om rente og tilleggsgebyr dersom over-
tredelsesgebyr ikke blir betalt ved forfall, og om at ogsd andre
enn den som er ilagt sanksjonen, er ansvarlig for at dette blir
betalt.



Bot- og bedringsutvalget har foreslatt at en stgrre del av over-
tredelsene pa forvaltningens lovomrader skal sanksjoneres
administrativt, og foreslo i sin utredning at det tas inn felles-
regler i forvaltningsloven for ileggelse av denne typen sank-
sjoner. Sa lenge dette enna ikke er gjennomfart, foreslar DN at
det tas inn en hjemmel for a ilegge forvaltningsrettslige sank-
sjoner i motorferdselloven, utformet etter mal av de sanksjons-
bestemmelsene som Bot- og bedringsutvalget tenker seg at skal
inn i Forvaltningsloven.

Forste ledd apner for at det forvaltningsrettslig (dvs. at det
gjgres av forvaltningen uten a g& veien om anmeldelse til poli-
tiet med krav om straff) kan ilegges formell advarsel, admini-
strativt rettighetstap (dvs. at tillatelsen inndras) eller overtred-
elsesgebyr. Det kan bare ilegges en type sanksjon ved en lov-
overtredelse. Dette innebzrer at forvaltningen ma vurdere over-
tredelsen, og sa ta stilling til om det enten skal sanksjoneres for-
valtningsrettslig eller om det skal meldes til politiet med krav
om straff.

Formell advarsel som sanksjon karakteriseres av at forvaltning-
en treffer vedtak om & tildele en person eller et foretak en
advarsel som fglge av en overtredelse. Advarselen inneberer at
dersom det begas et nytt lovbrudd til tross for advarselen, vil
dette kunne medfgre en strengere sanksjon (forvaltningsrettslig
eller i form av anmeldelse til politiet med krav om straff).

Administrativt rettighetstap ma ses i sammenheng med straffe-
rettslig rettighetstap, jf straffeloven § 29 flg. Rettighetstap
karakteriseres ved at forvaltningen treffer vedtak om a kalle til-
bake en offentlig tillatelse som fglge av en overtredelse. Dette er
altsd en tilbakekalling med et helt annet formal en den rett til &
endre eller inndra en tillatelse dersom hensynet til miljget tilsier
det som er hjemlet i forslagets § 27 fjerde ledd.

Muligheten til & kalle tilbake en tillatelse som sanksjon, ma
leses i sammenheng med forslagets § 27 andre og tredje ledd,
som angir hvilke vilkar som skal og bgr settes i forbindelse med
en tillatelse eller dispensasjon. Hjemmelen for administrativt
rettighetstap inneberer at tillatelsen kan inndras av forvaltningen
ved brudd pa vilkarene, men ogsa ved overtredelse av regel-
verket. Det ma imidlertid veere sammenheng og forholdsmessig-
het mellom den overtredelse som skal sanksjoneres og til-
latelsen, for at det skal vere aktuelt & bruke administrativt
rettighetstap som sanksjon.

Etter DNs syn kan et tidsbegrenset administrativt rettighetstap
vere en hensiktsmessig sanksjon i mange tilfeller. Det er ogsa
viktig at inndragingen star i forhold til overtredelsen som skal
sanksjoneres.

Muligheten til a ilegge administrativt rettighetstap i form av
inndragning av en gitt tillatelse ved brudd pa tillatelsens vilkar
eller regelverket for gvrig, antas a fungere som et effektivt ris
bak speilet, uten a virke urimelig eller uforholdsmessig. Dette
vil antakelig ogsa vere den formen for administrativ sanksjon
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som far stgrst virkning for den som ilegges sanksjonen. Tatt i
betraktning at et overtredelsesgebyr kun er en gkonomisk sank-
sjon som ikke virker avskrekkende pa samme vis som en tapt
rettighet dersom man har rad til eller far hjelp til & betale.

Overtredelsesgebyr karakteriseres ved at forvaltningen péalegger
en person eller et foretak a betale et pengebelgp til det offent-
lige, som f@lge av at personen eller noen som identifiseres med
foretaket, har overtradt en av de angitte bestemmelsene. DN ser
det slik at overtredelsesgebyr kan vere aktuelt i mange tilfeller
der det i dag gis bgtestraff. Overtredelsesgebyr vil kunne sees
som mildere sanksjon enn bgtestraff, og vil innebere en for-
enkling og effektivisering av sanksjoneringen av a bryte lov-
eller regelverket.

Andre ledd. Dette er et nytt sanksjonssystem og DN foreslar
derfor at det overlates til departementet ved forskrift a bestem-
me hvordan administrative sanksjoner skal fastsettes og
gjennomfgres.

§ 35. (straff)

Med bgter straffes den som forsettelig eller grovt uaktsomt
overtrer bestemmelsene i § 3, § 4, § 33 andre og tredje ledd eller
vilkar med hjemmel enkeltvedtak etter loven her.

Pa samme madte straffes den som forsettlig eller grovt uakt-
somt overtrer bestemmelse gitt i forskrift i medhold av denne
loven nar det i forskriften er fastsatt at overtredelse av den aktu-
elle bestemmelse er straffbar. Dersom personen eller foretaket
tidligere er ilagt forvaltingsrettslig sanksjon etter § 34 for til-
svarende overtredelse av denne lov eller forskrift gitt i medhold
av loven, kan straff anvendes ogsa ved ordincer uaktsomhet.

Er det inntradt eller voldt fare for person, voldt skade pad
naturmiljget, i betydelig grad forringet muligheten til a oppleve
stillhet og ro, eller det for pvrig foreligger scerdeles skjerpende
omstendigheter kan fengsel inntil 1 dr anvendes.

Dette forslaget inneholder en straffebestemmelse etter mal av
Bot- og bedringsutvalgets mgnsterbestemmelse for strafferetts-
lige sanksjoner, sammenholdt med § 73 (straff) i forslaget til ny
naturmangfoldlov.

Nytt i forhold til dagens lov, er videre at strafferammen er skjer-
pet slik at det for de alvorligste tilfellene kan idgmmes fengsel i
inntil 1 ar.

Kapittel 9. Avsluttende bestemmelser

§ 36. (ikrafttreden)

Loven gjelder fra den tid Kongen bestemmer.

Fra samme tid holder Lov 10. juni 1977 nr. 82 om motorferd-
sel i utmark og vassdrag og forskrifter fastsatt av Miljpvern-
departementet med hjemmel i denne loven opp a gjelde.



Dette lovforslaget vil erstatte dagens motorferdsellov. Se likevel
§ 37 om overgangsregler. Samtidig faller fglgende forskrifter
bort:

Forskrift om bruk av kommunens myndighet etter lov om
motorferdsel i utmark og vassdrag — forbud mot helikopter-
skiing og liknende av 14. mars 1988 nr. 0225.

Forskrift for bruk av motorkjgretgyer i utmark og pa islagte
vassdrag av 15. mai 1988 nr. 0356.

Forskrift om tillatelse til bruk av beltebil av 7. november 2005
nr. 1264

§ 37. (overgangsregler)

Enkeltvedtak med hjemmel i lov som nevnt i § 36 andre ledd,
som ble gitt for 1. 7. 2007 er gyldige til de gdr ut pa dato, men
med de begrensinger som til enhver tid fplger av gjeldende kom-
munal motorferdselplan. Tilsvarende gjelder for forskrifter fast-
satt av fylkesmannen med hjemmel i tidligere forskrift om bruk
av motorkjgretgy i utmark og islagte vassdrag § 8.

Kommunen kan etter spknad forlenge tillatelse til bruk av
sngskuter til eier av hytte for transport av bagasje og utstyr
mellom bilvei og hytte som ligger minst 2,5 km fra vinterdpen
bilvei og for funksjonshemmede til bruk av sngskuter, med inn-
til fem ar fra lovens ikrafttredelse til personer som tidligere har
hatt slik tillatelse.

Fordi lovforslaget tar i bruk nye virkemidler som kommunal
motorferdselplan og leiekjgringsordning som hovedregel for
transport pa sngdekt mark, er det behov for noen overgangsord-
ninger. Dette vil serlig gjelde for perioden fram til kommunene
har vedtatt motorferdselplan med hjemmel i nytt regelverk. Et
spesielt behov for overgangsregler vil det ogsa vare for
Finnmark der det fremdeles vil vare barmarkstraseer og for
Finnmark og Nord-Troms der det fremdeles vil vare sngskuter-
Igyper.

Det forutsettes at det lages overgangsregler som sikrer smidig
overgang til nytt regelverk. Denne paragrafen representerer et
utkast til slike overgangsregler. Hgringspartene bes spesielt vur-
dere, og gi tilbakemelding om, hvilke overgangsregler det er
behov for. Det forutsettes at tillatelser som gis med hjemmel i
gjeldende regelverk etter 1. juli 2007 bare gis for enkelttilfeller
eller eventuelt gis inntil videre for perioden inntil nytt regelverk
er vedtatt.

§ 38. (endringer i andre lover)
Fra lovens ikrafttreden gjgres fplgende endring i andre
lover:

I'lov 21. juni 1996 nr 38 om statlig naturoppsyn:

§ 2 forste ledd tredje strekpunkt skal lyde:

”lov av om motorferdsel i utmark og vassdrag,”
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Nytt § 2 femte ledd skal lyde:

”Oppsynet har rett til a ferdes med bruk av kjpretpy, bdt
eller luftfartpy ndar dette er ngdvendig for utfgring av oppsy-
nets oppgaver. Motorferdsel skal skje sd skansomt og
begrenset som forholdene tillater. ”

I lov 24. november 2000 nr. 82 om vassdrag og grunnvann:

§ 16 forste ledd bokstav d) skal lyde: ” motorisert ferdsel pa
dpent eller islagt vassdrag ndr det skjer i samsvar med
om motorferdsel i utmark og vassdrag og grunn-
eieren ikke har nedlagt forbud i annet ledd.”

I'lov 28. juni 1957 nr. 16 om friluftslivet:

§ 2 tredje ledd skal lyde: ”Om motorferdsel i utmark gjelder
ogsa lov... om motorferdsel i utmark og vassdrag.”

§ 6 andre ledd skal lyde: ”Om ferdsel pa innsjper og elver
(apent eller islagt vassdrag) gjelder reglene i lov 24. novem-
ber 2000 nr. 82 om vassdrag og grunnvann og lov
motorferdsel i utmark og vassdrag.

Det nye femte leddet i lov om statlig naturoppsyn gir naturopp-
synet klar hjemmel for ngdvendig motorferdsel for utfgring av
oppsynsoppgavene, ogsa i forhold til grunneiere som matte
motsette seg dette. Det fremheves i annet punktum at motorferd-
selen skal begrenses sa langt det praktisk lar seg gjgre og at den
skal skje skansomt, jf ogsa forslaget § 4 fgrste ledd.

Dette endringsforslaget i naturoppsynsloven foreslas i for-
bindelse med revisjonen av motorferdselloven fordi det er ngd-
vendig & sikre naturoppsynet en rett til motorisert ferdsel ogsa
pa privat grunn for & sikre en effektiv kontroll med overholdelse
av motorferdselloven. Dersom oppsynet oppdager noen som
kjgrer ulovlig i utmarka, er det viktig at oppsynet har anledning
til & kjgre pa privat grunn uavhengig av grunneiers samtykke
dersom det er ngdvendig for & fa stanset og kontrollert kjgretgy-
et. Bade Politidirektoratets rapport ’Prosjekt Miljgkriminalitet”
(Politidirektoratet, 2003) og forslaget til ny naturmangfoldlov
fremhever behovet for en lovfesting av en slik hjemmel i natur-
oppsynsloven.

Utover den endringen som er foreslatt i naturoppsynsloven,
antar DN at lovforslaget ikke ngdvendiggjgr andre endringer i
eksisterende lovgiving enn de her foreslatte endringene i natur-
oppsynsloven, vannressursloven og friluftsloven. Det forutsettes
at Kongen i forbindelse med sanksjon av loven har fullmakt til
a sette lovens dato og nummer under endringene som er foreslatt
1 naturoppsynsloven, vannressursloven og friluftsloven.



6.3. Forskrift om bruk av motorkjare-
toyer i utmark og pa islagte vassdrag
i Finnmark og Nord-Troms — med

merknader til de enkelte paragrafene

Innhold:

§ 1. (motorferdsel i utmark og vassdrag i Finnmark og
Nord-Troms)

§ 2. (barmarkstraseer)

§ 3. (sngskuterlgyper)

§ 4. (transport av ved)

§ 5. (motorferdselforbud om varen)

§ 6. (forvaltningsrettslige sanksjoner og straff)

§ 7. (prosess for avvikling av sngskuterlgyper og
barmarkstraseer)

Forskrift med hjemmel i lovutkastet § 21:

Forskrift om bruk av motorkjeretgyer i
utmark og pa islagte vassdrag i
Finnmark og Nord-Troms

Fastsatt av Miljpverndepartementet med hjemmel i lov om
motorferdsel i utmark og vassdrag av xx.xx.200x nr. x § x.

§ 1. (motorferdsel i utmark og vassdrag i Finnmark og
Nord-Troms)

I Finnmark og kommunene Kvenangen, Kdfjord, Lyngen,
Nordreisa, Skjervgy og Storfjord i Nord-Troms kan bruk av
motorkjgretgyer i utmark og pad islagte vassdrag foregd i sam-
svar med denne forskriften i tillegg til det som fplger av motor-
ferdsellovens' regler.

1 Lov x.x.200x nr. .x om motorferdsel i utmark og vassdrag.

Denne forskriften foreslas hjemlet i lovforslaget § 21 og inne-
barer at loven blir gjeldende for Finnmark og Nord-Troms, men
at det fortsatt vil veare tillatt & kjgre i eksisterende barmarks-
traseer og sngskuterlgyper. Merk imidlertid forskriftsforslagets
§ 7 om at det skal settes i gang en prosess for avvikling av sng-
skuterlgyper og barmarkstraseer

§ 2. (barmarkstraseer)

Bruk av motorkjgretgy langs traktorveier kan pda bar mark
nyttes i samsvar med forskrifter hjemlet i tidligere Forskrift om
bruk av motorkjgretpy pa bar mark langs tradisjonelle ferdsels-
drer i Finnmark, hjemlet i tidligere motorferdsellov § 4a, der-
som forskriften som dpner for ferdselen er vedtatt for 1.7. 2007.

Denne bestemmelsen inneberer at det vil vere tillatt & bruke
motorkjgretgy langs barmarkstraseer i Finnmark sa lenge
fylkesmannen ved forskrift dpnet for slik ferdsel fgr 1.7.2007.

§ 3. (sngskuterlgyper)

Bruk av sngskuter kan pa vinterfgre nyttes i samsvar med
forskrifter hjemlet i tidligere motorferdsellov § 5 tredje ledd der-
som forskriften som dpner for ferdselen er vedtatt for 1.7. 2007.

Denne bestemmelsen innebzrer at det vil veare tillatt & bruke
motorkjgretgy langs sngskuterlgyper i Finnmark og de atte
kommunene i Nord-Troms nevnt i § 1 sa lenge fylkesmannen
ved forskrift apnet for slik ferdsel fgr 1.7.2007.

§ 4. (transport av ved)

Sngskuter med tilhenger kan pd sngdekt mark nyttes til tran-
sport som er ngdvendig for a frakte ved til egen anvendelse etter
utvisning fra Finnmarkseiendommen til det som er nermest av
bilvei, fast bopel eller sngskuterlpype som nevnt i § 3.

Denne bestemmelsen er et supplement til lovforslagets § 13
forste ledd bokstav c¢), som gir rett til bruk av miljgtilpasset
motorkjgretgy pa sngdekt mark til transport som er ngdvendig
for a frakte ved til eget bruk fra egen skog til det som er n&ermest
av bilvei eller fast bopel. At ogsa vedhenting pa Finnmarks-
eiendommen er tillatt, er en viderefgring av dagens regelverk
der slik vedhenting etter utvisning fra skogforvaltningen i
Finnmark behandles likt som vedhenting fra egen eiendom. Da
lov om rettsforhold og forvaltning av grunn og naturressurser i
Finnmark fylke (finnmarksloven) tradte i kraft den 1. juli 2006
(med unntak av kapittel 5) ble all grunn som tidligere ble for-
valtet av Statskog SF overfgrt til et nytt organ kalt Finnmarks-
eiendommen (Finnmarkkuopmodat).

§ 5. (motorferdselforbud om varen)

I Finnmark og kommunene Kvenangen, Kdfjord, Lyngen,
Nordreisa, Skjervgy og Storfjord i Nord-Troms er motorferdsel
etter motorferdselloven og denne forskriften ikke tillatt i tids-
rommet fra og med 5. mai til og med 30. juni. Fylkesmannen kan
bestemme at forbudet skal gjelde andre tidsrom, for hele kom-
munen eller for scerskilte omrdder, ndr dette anses ngdvendig av
hensyn til reinkalving, yngletid for vilt og av hensyn til d unngd
naturskader under sngsmeltingen.

Fylkesmannen kan gjgre unntak fra forbudet i spesielle til-
feller, etter begrunnet spknad fra kommune eller enkeltperson.
Spknad fra enkeltperson sendes gjennom kommunen.

Denne bestemmelsen er en direkte viderefgring av nasjonal for-
skrift § 9, men noen endringer i siste del av fgrste ledd som er
gjort for & skape samsvar med lovforslagets § 7 femte ledd.

§ 6. (forvaltningsrettslige sanksjoner og straff)
Ved brudd pa bestemmelsene i §§ 2 -4 gjelder bestem-
melsene i motorferdselloven §§ 34 og 35.

Denne bestemmelsen er en henvisning til lovens sanksjonsbe-
stemmelser.
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§ 7. (prosess for avvikling av sngskuterlgyper og
barmarkstraseer)

Departementet kan, pa bakgrunn av formdlsparagrafen i
motorferdselloven', sette i gang en planprosess med medvirk-
ning fra de involverte parter, med sikte pa d avvikle og omregu-
lere eksisterende lgyper og traseer, for d oppnd ytterligere
begrensinger i ferdselen med motorkjpretgy.

1. Lov x.x.200x nr. .x om motorferdsel i utmark og vassdrag.

DN mener at utviklingen i Finnmark og Nord-Troms ma snus.
Direktoratet ser det imidlertid som urealistisk & inndra mulig-
hetene for tur- og fritidskjgring pa barmark i Finnmark, og med
sngskuter i Finnmark og Nord-Troms med umiddelbar virkning
i forbindelse med den foreslatte lovendringen. Fgr reduksjon i
Igypenettet vurderes konkret, bgr derfor offentlige organer,
grunneiere og brukere drgfte saken, og deretter sette i verk tiltak
som snur den uheldige utviklingen. Dersom dette ikke lykkes,
og skadene pa naturen fortsatt tiltar i omfang, ma inndragelse av
Igypene og andre aktuelle tiltak vurderes.
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VEDLEGG 1 — Sammensetning av Radgivende
gruppe i prosjektet Motorferdsel og Samfunn:

Naringsorganisasjoner

Cesilie Aurbakken (Norges Bondelag)

Gaute Ngkleholm (Norskog)

Erik Winther (Villreinutvalgene)

Perly Berge (Norges fjellstyresamband)

Johan Aslak Siri (Norske Reindriftssamers Landsforbund)
Bjgrn M. Bjerke (NHO Reiseliv Midt-Norge)

Thorbjgrn Kaarud (Sngskuter- og AT V-importgrenes forening)
Interesseorganisasjoner

Harald Tronvik (FRIFO)

Jan Olav Nybo ( Den norske turistforening)

Siri Parmann (Norges Jeger- og Fiskerforbund)

Geir Waage (Norges Motorsportforbund)

Liv Mjelde (Norges Hytteforbund)

Odd Fjerstad (Norges Handikapforbund)

Erik Solheim (Norges Naturvernforbund)

Offentlige myndigheter

Trond Aarseth (Fylkesmannen i Finnmark)

Torris Ekker (Fylkesmannen i Sgr-Trgndelag)

Simen Bjgrgen (Lom kommune)

Asgeir Almas (Hattfjelldal kommune)

Steinar Kyrvestad (Utmarkskommunenes Landssammenslutning)
Peter Hermansen (Statens Naturoppsyn)

Grethe Kleivan (Politidirektoratet)

Toril Bakken (Sametinget)
Kunnskapsintstitusjoner

Odd Inge Vistad Norsk institutt for naturforskning (NINA)
Margrete Skar (Norsk institutt for naturforskning (NINA))
Truls Gjestland (Sintef)

Jens Steen Jacobsen (Transportgkonomisk institutt ,T@I)
Eva Falleth (Norsk institutt for by- og regionforskning, NIBR)
Kjell Dahle (Norsk forening mot stgy)

NIBRs prosjektgruppe har bestatt av:

Forsker, dr. ing Terje Kleven (prosjektleder)

Siv. ark. Asle Farner, "Farner — Strategi og samspill” (prosessledelse under samlingene)
Forsker, dr. ing. Inger-Lise Saglie

Forsker, siv.ing Aud Tengy.
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VEDLEGG 2 — Hva skal behandles i en
motorferdselplan og hvordan:

Dette vedlegget gir en grundigere gjennomgang av hvilke
formal som bgr innga i en motorferdselplan.

En motorferdselplan skal dekke de arealer av kommunen som
omfattes av lov om motorferdsel. Det gjelder utmark og
vassdrag, samt innmark i den utstrekning som framgar av lovens
§ 2.

Motorferdselplanen kan utarbeides som en egen kommunedel-
plan eller dersom kommunen finner det mer hensiktsmessig,
innarbeides i kommuneplanens arealdel.

Som omtalt i kapittel 4.8 er utgangspunktet at motorferdsel i
utmark med fa unntak er forbudt. Det er dermed mest hensikts-
messig at motorferdselplanen viser positivt hvor det er apnet for
motorferdsel i samsvar med tillatelser etter motorferdselloven.
Det gar fram av motorferdselloven hvilke tillatelser som krever
forankring i kommunal motorferdselplan.

Snoskuterkjering

Direktoratet mener all ferdsel med sngskuter i stgrst mulig grad
skal kanaliseres til traseer. Dette gjelder bade kjgring som er
direkte hjemlet i lov, kjgring som reguleres av bade lovbestem-
melser og planbestemmelser, samt kjgring som tillates etter dis-
pensasjon. Motorferdselplanen ma derfor kartfeste sngskuter-
traseer i de omradene hvor kommunen forventer stor pagang
etter sngskutertransport og hvor sngskutertraseen ikke kommer
i konflikt med natur-, miljg- og friluftslivsinteresser. Bl.a. for &
unnga ulovlig kjgring til og fra sngskutertraseen ma kommunen
sgrge for hensiktsmessig parkeringsforhold i enden av sng-
skutertraseen.

For & unnga ulovlig kjgring i tilknytning til sngskutertraseene,
ma kommunen i bestemmelsene til motorferdselplanen fastsette
maksbredde pa traseene pa inntil 30 meter. Det fanger opp beho-
vet for avvikende trasevalg nar framkommeligheten langs
hovedtraseene av ulike grunner er vanskeliggjort. Samtidig vil
en maksbredde gjgre tilsyn og kontroll enklere i forhold til gra-
sonekjgring i omradene langs traseene. Traseene bgr markeres i
terrenget med lgypestikker.

Regulering av sngskutertraseer til hyttefelt

I motorferdselplanen skal kommunen fastsette traseer hvor all
ferdsel med sngskuter til og fra hytter og andre formal som ikke
er direkte hjemlet i loven skal foregd. Sngskutertraseene ma
anlegges fra en egnet parkeringsplass og fram til hyttefeltene.
Korteste trasé mellom parkeringsplass og hyttefelt ma velges,
forutsatt at traseen legges utenom sarbare omrader med tanke pa
vilt, friluftsliv, kulturminner og bebyggelse. Alternativt legges
traseen oppa sommervei fram til hyttefeltet. I ytterkanten av det
aktuelle hyttefeltet reguleres et endepunkt inn. Fra dette punktet
ma den mest hensiktsmessige traseen fram til hver hytte regu-
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leres. Det er da forutsatt at det tas hensyn til andre eiendommer
og naturforhold. Er det etablert sommervei fram til hver enkelt
hytte, legges sngskutertraseen oppa sommerveien. Traseene
fram til hver hytte markeres i motorferdselplanen. Pa den maten
unngar man strid i etterkant om hvor traseen gar. For store hytte-
felt kan det vere aktuelt a utarbeide egne kart da detaljer kan
vere vanskelig a synliggjare i et oversiktskart.

Det ma komme klart fram i bestemmelsene knyttet til traseene
at det kun er dpnet for transport av varer og ikke ren person-
transport dersom ikke annet er spesifisert i den enkelte tillatelse.
Det er leiekjgring som skal benyttes, jf. § 16 fgrste ledd bokstav
b). Sngskutertraseene nummereres, slik at kommunen i bestem-
melser til planen enkelt kan henvise til hvilken trasé bestem-
melsen omhandler.

Kommunen kan ogsa gjennom bestemmelser til motorferdsel-
planen tidsavgrense nar transport kan forega fram til hyttefeltet
og i hyttefeltet. Tidsavgrensningen kan vare nar pa dggnet
motorferdsel er tillatt/ikke tillatt og hvilke perioder/datoer
motorferdsel ikke er tillatt (for eksempel skjertorsdag, lang-
fredag og f@rste paskedag, juleaften og 1. juledag).

Ved etablering av sngskutertraseer som nevnt ovenfor er det
kommunens ansvar a innhente grunneiers samtykke.

Regulering av sneskutertraseer til spredte hytter

Nar oppstarten av arbeidet med motorferdselplanen blir kunn-
gjort og senere nar den legges ut til offentlig ettersyn, ma de
hytteeierne som ikke er tilknyttet hyttefelt melde inn eventuelle
behov for a fa regulert sngskutertrasé fram til sin hytte. For a
begrense motorferdselen til ferrest mulig traseer, ma kom-
munen i den grad det er mulig, samordne disse traseene. Det vil
redusere omfanget av omrader som blir utsatt for stgy og andre
ulemper fra sngskutertrafikken, samt at det forenkler bruken av
leiekjgrer, da en leiekjgrer kan betjene flere hytter langs en og
samme trasé. Ogsa disse sngskutertraseene nummereres, slik at
kommunen i bestemmelser til planen enkelt kan henvise til
hvilken trasé bestemmelsen omhandler.

Snoskutertraseer med utgangspunkt i nabokommune
Motorferdselloven har som mal a begrense motorferdsel i
utmark ut fra hensynet til naturmiljg og friluftsliv. En konse-
kvens av dette er at kommunene ma se over kommunegrensene
for & fa en helhetlig vurdering av hvordan en eventuell sngsku-
tertrasé€ fram til hyttefelt kan reguleres slik at ngdvendig motor-
ferdsel begrenses til et minimum. Dersom den naturlige inn-
fartsaren til et hyttefelt ligger i en nabokommune til selve hytte-
kommunen, og det er fra nabokommunen korteste og minst kon-
fliktfylte sngskutertrasé kan etableres, bgr kommunene samar-
beide for a fa regulert den mest hensiktsmessige traseen fram til
det aktuelle hyttefeltet.



Fylkesmennene og fylkeskommunene har et ansvar for a ivareta
dette dersom kommunen ikke gjgr det.

Snoskutertraseer i forbindelse med drift av turistanlegg
og drift av utleiehytte som en del av utmarksnaring

Jf. § 13 forste ledd bokstav b) er det tillatt med transport av
varer, utstyr og personale der dette er ngdvendig for drift av
turistanlegg som ikke ligger til brgytet bilvei. Jf. § 9 kan det gis
tillatelse til bl.a sngskutertransport for drift av utleiehytter som
en del av utmarksnaring. Traseer for slik sngskutertransport ma
ga fram av motorferdselplan med egen farge. I bestemmelsen
knyttet til slike traseer ma det framga hvilke transportformal
som er tillatt.

Skibakker, skiloyper og layper for hundekjering

Jf. § 13 fgrste ledd bokstav f) er det pa sngdekt mark tillatt &
benytte miljgtilpasset kjoretgy til opparbeiding og preparering
av skibakker, samt oppkjgring av skilgyper og lgyper for hunde-
kjgring dersom de inngar som egne traseer i kommunal motor-
ferdselplan. Det ma framga av bestemmelsene til disse traseene
(inkl. skibakkene) at denne motorferdselen ma skje i regi av
kommunen, hjelpekorps, idrettslag, turlag eller turistbedrift.

Traseer for vedlikehold av store anlegg som kraftlinjer,
kraftanlegg og lignende

Bade pa sommer- og vinterfgre kan det vere behov for atkomst
til store anlegg som ikke ligger ved vei, for ngdvendig veldike-
hold og tilsyn. Motorferdsel i forbindelse med anlegg og drift av
veier og store anlegg er direkte hjemlet i § 8 fgrste ledd bokstav

).

Ved anlegging av store kraftlinjer stiller energimyndighetene
krav om transportplan som skal utarbeides i samarbeid med
kommunen og bergrte parter. Transportplanen omfatter i hoved-
sak anleggsfasen, og i driftsfasen er det svart begrenset behov
for transport i forbindelse med vedlikehold og tilsyn. Dersom en
transportplan omfatter traseer i utmark som vil bli benyttet over
lengre tid, bgr disse traseene inngd i motorferdselplanen.
Dermed kan turgdere og andre som gnsker & unngd a mgte
motorkjgret@y i naturen, gjgre seg kjent med hvor disse traseene
gdr.

Traseene med hjemmel i § 8 fgrste ledd bokstav f) ma fa egen
farge som skiller dem fra sngskutertraseene som gér fram til
hytteomrader og enkelthytter. I bestemmelsene knyttet til disse
anleggstraseene ma det komme tydelig fram hvilke typer formal
de kan benyttes til. P4 samme mate bgr traseer for motorferdsel
i utmark i forbindelse med vannkraftverk og andre store anlegg
innga i den kommunale motorferdselplanen.

Ut fra en malsetning om a begrense ngdvendig motorferdsel til
et fatall traseer, er det gnskelig at traseer for vedlikehold og til-
syn av store anlegg og sngskutertraseer fram til hytter i stgrst
mulig grad samordnes. I slike tilfeller fremstilles traseene pa
motorferdselplanen parallelt med hver sin farge.
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Traseer til faste bosteder

§ 11 fgrste ledd bokstav a) og § 13 fgrste ledd bokstav a) i
motorferdselloven gir et generelt unntak fra motorferdselfor-
budet bade pa barmark og sngdekt mark for ngdvendig person-
og godstransport til og fra faste bosteder uten tilknytning til vei
eller andre kommunikasjonsmuligheter. Denne transporten skal
foregé langs godkjent trasé som framgar av motorferdselplanen.
I utgangspunktet reguleres kun én trasé til hver aktuell eiendom.
Dersom det er mest hensiktsmessig, kan det reguleres en
barmarkstrasé og en sngskutertrasé.

Isfiskeloyper

Isfiskelgyper som fgr 1. 7. 2007 er fastsatt av fylkesmannen med
hjemmel i tidligere forskrift om bruk av motorkjgretdy i utmark
og islagte vassdrag § 8, er gyldige til de gar ut pa dato, men med
de begrensinger som til enhver tid fglger av gjeldende kommunal
motorferdselplan.

Slike isfiskelgyper ma framga av motorferdselplan. Det ma ga
fram av bestemmelsene til motorferdselplanen hva som er for-
malet med lgypen.

Der det er naturlig at en trasé til et hyttefelt sammenfaller med
en isfiskelgype, sa fremstilles traseene pa motorferdselplanen
parallelt med hver sin farge.

Kjering pa vann og vassdrag

Ferdsel med motorfartgy pa innsjger som er 2 km? eller stgrre er
direkte hjemlet i loven, jf. § 22. Det samme er ferdsel med
motorfartgy pa elvestrekninger og pa innsjger mindre enn 2 km?,
dersom disse inngar som en del av et farbart vassdrag. For a
unnga tvil om hvilke innsjger og vassdrag det er tillatt & bruke
motorfartgy pa, ma motorferdselplanen vise de innsjgene og
vassdragene hvor bruk av motorfartgy er tillatt. Vann og vass-
drag hvor ferdsel med motorfartgy er tillatt markeres med egen
skravur pa motorferdselplanen.

Kommunen kan bestemme at ferdsel som nevnt helt eller delvis
ikke skal vere tillatt. Dette kan for eksempel vere aktuelt nar
deler av et vann utgjgr et viktig omréade for vadefugl, og det er
sannsynlig at motorferdsel vil virke forstyrrende. Dette gjgres
kjent gjennom motorferdselplanen ved at disse omradene ikke
skraveres.

§ 23 gir kommunen myndighet til etter skriftlig sgknad & gi til-
latelse til bruk av motorfartgy pa vassdrag mindre enn 2 km*
Det er bare transport til og fra faste bosteder, hoteller, turist-
anlegg og hytter som pga. beliggenhet er avhengig av motor-
fartgy for a komme fram til vei eller andre kommunikasjons-
muligheter som faller inn under bestemmelsen. Der det gis slike
tillatelser markeres vassdraget med egen skravur i motorferdsel-
planen og det knyttes bestemmelser til skravuren som presiserer
hvilken transport som er tillatt.

Trasé for beltebil

Jf. § 19 kan det gis tillatelse til bruk av beltebil i tilfeller der det
tidligere har vert drevet rutetransport med beltebil. Traseer som
blir godkjent ma framgéa av motorferdselplanen med egne farge.



Landingsplass for luftfartey
Motorferdselplanen ma regulere start- og landingsplasser for
luftfartgy, i samsvar med § 7 og § 24.

Selv om motorferdselplanen i utgangspunktet omhandler motor-
ferdsel i utmark, vil det ut fra planens mulighet til & gi et hel-
hetlig bilde av motorferdselen, vere hensiktsmessig at ogsa
start- og landingsplasser for luftfartgy pa innmark markeres i
motorferdselplanen.

Terrengbaner for motorsport

Motorferdselloven regulerer motorsport pa arealer som er defi-
nert som utmark i lovens § 2. Med dette menes konkurranse-
eller treningsbaner som disponeres av en sngskuterklubb,
idrettsforening eller lignende. Forutsatt at terrengbane for
motorsport er godkjent i reguleringsplan eller kommunal motor-
ferdselplan og den benyttes i organiserte former, vil det vere til-
latt med kjgring pa banen uten ytterligere tillatelser etter motor-
ferdselloven, jf. § 11 fgrste ledd bokstav c) og § 13 fgrste ledd
bokstav a). Interessekonfliktene vil i disse tilfellene vere avklart
gjennom planprosessen. Bestemmelser om antall arrange-
menter, type motorkjgretgy og tidsavgrensninger ma knyttes til
reguleringsplanen eller motorferdselplanen.

Terrengbanene skal vere pa avgrensede omrader pa maksimal
500 dekar som ligger til brgytet vei. Plassering til brgytet veg er
for a sikre atkomst for ambulanse e.l. for & ivareta sikkerheten
for brukerne. Samtidig vil plassering ved brgytet vei bidra til at
man unngar lange atkomsttraseer.

Bade tidligere godkjente og planlagte motorsportbaner bgr
framgé av motorferdselplanen.

Bestemmelser og retningslinjer

Det ma knyttes juridisk bindende bestemmelser til de regulerte
omradene i motorferdselplanen. Disse bestemmelsene skal vere
i samsvar med motorferdselloven med tilhgrende forskrifter.

For & forenkle saksbehandling ved sgknad om tillatelser etter
motorferdselloven kan det ogsd knyttes veiledende retnings-
linjer til motorferdselplanen. Disse vil ikke veare juridisk
bindende.

Det ma framga av motorferdselplanen hva som er bestemmelser
og hva som er retningslinjer.

Reguleringsplan

En eller flere grunneiere kan motsette seg etablering av en trasé
over deres eiendom. Dersom kommunen vurderer den aktuelle
traseen som den samfunnsmessig mest optimale lgsningen, kan
kommunen utarbeide en reguleringsplan som grunnlag for eks-
propriasjon. Det er da forutsatt at en omlegging av traseen uten-
om de aktuelle eiendommene vil medfgre store negative konse-
kvenser i form av lengre kjgrestrekning og konflikt med viktige
miljghensyn.
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Spesielt for Finnmark og Nord-Troms
I Finnmark ma ogsa godkjente barmarkslgyper framgd av
motorferdselplanen, pa samme mate som sngskutertraseene.

I de kommunene i Finnmark og Nord-Troms hvor det er etablert
rekreasjonslgyper for sngskuterkjgring, ma disse framga av den
kommunale motorferdselplanen.

Overgangsperioden og videre bruk av motorferdselplan
Kommunene ma ha utarbeidet en kommunal motorferdselplan
innen to ar etter at ny motorferdsellov er vedtatt. Det kreves ikke
at motorferdselplanen skal vere vedtatt med rettsvirkning innen
to ar. Nar den kommunale motorferdselplanen er vedtatt vil den
deretter innga som en del av kommunens arealplaner som tas
opp til revisjon en gang hver valgperiode.

Innen kommunene med rettsvirkning har vedtatt kommunal
motorferdselplan, kan kommunene gi tillatelser som maksimalt
gjelder fram til to ar etter lovens ikrafttredelse. 1 slike tilfeller
skal trasé der det er pakrevd etter loven framga pa kart som skal
vedlegges tillatelsen.
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