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Forord

Dette notatet er del | i rapporteringen fra prosjektet "M otorferdsel og
samfunn” (MoSa).

Alle bidrag til denne oversikten over hva slags kunnskap som fore-
ligger om de mange ulike aspekter ved motorferdsel i utmark er basert
pa dokumentert kunnskap og vitenskapelig forskning som allerede
foreligger. Med unntak av en sparreundersekelse til kommunene,
miljgvernavdelingene hos fylkesmennene, politiets miljakoordi-
natorer, statlige og regiona e oppsynsmyndigheter, har det ikke vaat
grunnlag for a sette i gang ny forskning innenfor rammene av MoSa.
Et viktig mal i MoSa blir derfor ogsa & dokumentere kunnskapshull og
kunnskapsbehov. Utarbeidelse av kunnskapsoversikten har vaat
konsentrert om a samle, sammenstille og syntetisere kunnskap fraen
rekke kilder. Malet har vaat a gi oversikt, innsikt og faglige
perspektiver for againni alle sider ved problemomradet motorferdsel
i utmark. De fleste vil kunne karakterisere dette som en forholdsvis
naytral, interessefri og " objektiv” virksomhet.

Mangler og svakheter i kunnskapsgrunnlaget skyldes farst og fremst
at kunnskapen ikke finnes, i allefall ikke i en form som kan ga direkte
inn i den problematikken MoSa har fétt i oppdrag a utrede. Det er
klare begrensninger i hvor langt kunnskapsoversikten kan bli
”komplett” selv ndr den suppleres med erfaringer og innsikt som
finnesi forvaltningen, i organisasjonene og hos enkeltpersoner. Det er
ogsa viktig & veae bevisst pa at forskningen — kanskje saarlig om de
samfunnsmessige effektene —i stor grad vil vaare problematiserende
og konfliktorientert. Den vil ogsa vaare preget av profilen pade
forskningsprogrammene som har finansiert forskningen og det faglige
og verdimessige perspektivet til de forskere som har gjennomfeart
prosjektene.

Ingen kunnskapsproduksjon kan forega fra et verdifritt utgangspunkt —
faglig, kulturelt eller politisk. Kunnskap produseres av eksperter
fanget inn av sitt profesjonelle paradigme og en fagkultur. Problem-
stillinger for forskning reisesi en samfunnsmessig og politisk
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kontekst. Forskningens resultater — " den vitenskapelige sannhet” —
forstas, fortolkes og anvendes, eller anvendesikke, i en sosial,
kulturell og politisk kontekst. Det gjar at kunnskap ofte regel er
omstridt, saarlig den som utfordrer verdier og posisoner — sosiale,
kulturelle eller politiske. Det gjelder naturligvis ogsai MoSa.

Det gar ingen direkte og smal vei fra kunnskap til beslutning og
handling. Kunnskap er argumenter i prosesser styrt av verdier. Ordet
” kunnskapsoversikt”, som vi har baret med oss gjennom hele
prosjektet, kan lure oss. En oversikt over kunnskap blir ikke verdifri,
pa samme mate som oppfattelse, tilegnelse og aksept ikke er verdifrie
prosesser. Det har daogsaklart vist seg i diskusjonenei Radgivende

gruppe.

Rédgivende gruppe har bestétt av personer som har deltatt i prosjektet
i egenskap av sin kunnskap, erfaring og engasjement pa omradet.
Gruppen har under hele prosessen levert viktige innspill og
kommentarer. Gruppen star likevel ikke ansvarlig for rapportenes
tekst og de oppsummeringer og konklusgjoner som er trukket. Det har
hele tiden vaat forutsatt — og presisert — at de som deltar gjer dette
som privatpersoner uten bindinger til eller forpliktelser overfor den
organisasjon vedkommende er ansatt i eller tilknyttet pd annen méte.

Rapporten er NIBRs svar pa det oppdrag instituttet er gitt av DN, og
baserer seg pa bidrag fra radgivende gruppe, andre forsknings-
ingtitutter og foreliggende kunnskap fra mange kilder. Rapporteni sin
endelige form er skrevet av forskere ved NIBR og NINA. Et farste
utkast har vaat til hering hos Rédgivende gruppe som har gitt mange
og verdifulle kommentarer. Terje Kleven har som prosjektleder stétt
for den endelige sluttfering og redigering av forskernes bidragene og
innspill fra Rédgivende gruppe .

Tildutt vil vi takke alle medlemmene av Radgivende gruppe for den
store innsatsen, glgden og iveren de har vist i arbeidet med MoSa-
prosjektet gjennom nesten ett ar. Uten det store engasjementet i
diskusjonene pa prosjektsamlingene og de mange sma og store
innspill i sluttfasen, hadde prosjektet ikke latt seg gjennomfeare. En
stor takk til alle!

En like stor takk gar til Asle Farner (Farner — Strategi og samspill) for
glimrende prosessledel se pa samlingene.

Norsk ingtitutt for by og regionalforskning
Oktober 2006

Terje Kleven
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Sammendrag

Terje Kleven (red), Dagmar Hagen, Ole Reitan, Inger-Lise Saglie,
Aud Tenngy og Odd Inge Vistad

Motorferdsel i utmark —omfang, erfaringer og effekter
Rapport | fraprogektet " motorferdsel og samfunn” (MoSa)
NIBR-rapport: 2006:15

Bakgrunn for lov om motorferdsel i utmark

Motorferdselsloven er én av flere miljglover. Dette kommer helt klart
frami lovens § 3, der det heter at ferdselen skal forega aktsomt og
hensynsfylt for ikke & volde unadig skade pa grunn, vegetasion og
dyreliv eller fare til ulempe for andre, og for avrig slik at ferdselen
ikke ungdig forstyrrer eller forurenser naturmiljget.

| 1972 opprettet Miljgverndepartementet et utvalg for a utrede behovet
for aregulere motorferdsel og foreslalovhjemmel for dette. Motor-
ferdsel i utmark var gkende, og Miljgverndepartementet mente det var
behov for aregulere ferdselen og ga to begrunnelser for dette. For det
farste medfarte den skade og ulempe pa naturen, for det andre stay og
ulemper for friluftdlivet. Samtidig ga departementet uttrykk for at
motorisert ferdsel var nyttig i mange sammenhenger, for nagings-
utavelse, transport til hytte og utevelse av offentlige tjenester.
Oppgaven for utvalget var davveie de til dels motstridende
interessene og a " innskrenke all uheldig pavirkning pa natur- og
landskapsmiljeet i vid betydning, samtidig [bar de] gi naarings- og
yrkesutgvere og andre med berettiget behov rimelig adgang til a nytte
disse hjelpemidlene’. Det lovforslaget som ble utarbeidet var en
vurdering av hva som kunne kvalifisere som " berettigete behov” og
fulgtei all hovedsak de behov departementet hadde pekt pa. Dette
"nytteprinsippet” ble av de fleste aktarer i hgringsrunden oppfattet
som legitimt og det var liten diskusjon om at " forngyel seskjaring”
ikke burde tillates, med unntak av lokale sngskuterforeninger som
mente at slik regulering var for streng.
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Utvalget mente at loven skulle gjelde for hele landet. For publikum
ville det vazre enklest og mest hensiktsmessig med bestemmel ser i
lovs form. Samtidig mente utvalget at det var behov for lokale
tilpassinger, og fored o at fylkesmannen skulle ha adgang til & gi
lokale forskrifter. Haringsuttal el sene stettet prinsippet om lokale
forskrifter, men mange papekte at kommunen, ikke fylkesmannen,
burde hamyndighet til & gi slike. Departementet stettet dette, og
lovfordaget ga den enkelte kommune anledning til & gi forskrift.

| lovforarbeidene var det en diskusion om forholdet til eiendomsretten,
spesielt i forhold til grunneiers rett til & nekte motorisert ferdsel. Det
ble uttrykt bekymring, blant annet frareindriftshold, for at dette kunne
feretil at det ble vanskelig & etablere sammenhengende snaskuter-
lgyper. Utvalget foreslo en ekspropriasjonsrett for a etablere layper,
men departementet mente at dette ikke vil bli noe problem i praksis og
fremmet ikke forslaget for Stortinget.

Loven ble vedtatt 10. juni 1977. Senere ble det gjort endringer bade i
lov og i forskrift. Det ble vedtatt sarordninger for Finnmark, senere
utvidet til Nord-Troms, der fylkesmannen kan godkjenne spesielle
lgyper hvor kjgring med sngskuter kan forega fritt. Hensikten var &
kanalisere den spredte, tilfeldige og ofte ulovlige kjaringen som fant
sted, samt & dekke transportbehovet i forbindelse med fiske og
turkjering.

Ved en lovendring i 1988 ble det innfart en nasjonal forskrift til
erstatning for tidligere kommunale forskrifter. Begrunnelsen var at det
til tross for motorferdselsloven hadde blitt en sterkt gkende bruk av
terrenggaende kjeretay. Det var ogsa stor variasion i den kommunale
praktiseringen av loven, til dels patvers av regelverket. Kommunen
beholdt imidlertid dispensasjonsmyndigheten ogsa etter det nye
regelverket. En del former for kjering ble ogsa direkte tillatt gjennom
forskriften, inklusive barmarkskjaring. Det ble ogsa utformet en egen
forskrift med forbud mot helikopterskiing. | 1989 fikk Fylkesmannen i
Finnmark anledning til & godkjenne traseer for barmarkskjering til
spesielle formal.

| friluftmeldingen (St.meld. nr 39 (2000-2001) papeker departementet
at bruk av motorkjgretay har utviklet seg til en miljgtrussel og at mer
eller mindre lovlig kjaring er et problem i mange omréder. |
meldingen heter det at det er behov for nye grep i motorferdsels-
politikken, men at prinsippet om at motorferdsel er ulovlig skal sta
ved lag. | behandlingen av meldingen mener en samlet Energi- og
miljgkomité at hovedvekten i friluftpolitikken malegges paikke
motorisert ferdsel, og flertallet merker seg at st@yproblemet er gkende.
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Det henvises ogsatil at det er forsek i gang, og at spersmalet om
endring i regelverk ber tas nér disse erfaringer foreligger.

Stortinget har ogsa diskutert motorferdsel i forbindelse med flere

” Dokument 8”-forslag som tar opp forslag om a utvide regelverket i
Finnmark til & gjelde alle kommuner. Begrunnelsen har vaat at
snaskuterkjaring gir glede for mange og kan gi arbeidsplasser i
utmarksnaging. Forslagene har blitt avvist av et stort flertall.

Motorkjeretey for bruk i utmark —omfang og vekst

Kapittel 2 beskriver status og utvikling for motorkjaretgy som
omfattes av Lov om motorferdsel i utmark for perioden 2001-2004.
Det er problematisk &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 a kunne analysere alle sider ved motor-
ferdsel i utmark er det behov for data som viser omfang og vekst i den
totale trafikken pa samme mate som veg- og lufttrafikk blir registrert.
Slike data foreligger imidlertid ikke. Mangelen pa statistikk skyldes
béde forhold ved registreringen av utmarkskjaretey (det tillates solgt
uregistrerte kjaretay) og problemer knyttet til mulighetene for
trafikktellinger og/eller annen form for systematisk registrering av
arlig kjerelengde.

Som ma pa omfanget foreligger bare tall for utviklingen av den
kjaretgyparken som er mest vanlig i utmark (sngskuter og ATV). Vi
mangler data om omfanget av |ufttransport og bruk av motorfartey pa
innlandsvassdrag. Skuterparken har gkt jevnt over en 20-arsperiode,
med et gjennomsnitt pa 2,7 % per &r i perioden 1998-2004. Ved
utlgpet av 2004 var det registrert ca. 52 900 skutere og 10 400 ATV -
Kjaretayer i Norge. | tillegg kommer et ukjent antall uregistrerte
snagskutere. Veksten i antall ATV har veat meget kraftig og denne
kjaretaytypen er nesten firedoblet i 1gpet av perioden 2001 — 2004.
Kjeretgyparken utvikles stadig. Flere typer og nye, kraftigere
maskiner markedsferes, kjaretaytypene” Touring” og ” Sport” stér for
ca 50 % av nysalget.

Kjaretgybestanden er ujevnt fordelt bade regionalt og lokalt. 57 % av
antall sngskutere og ATV-kjaretay finnesi de fire nordligste fylkene.
Innen hvert av disse fylkene er mer enn halvparten av kjaretayene
konsentrert til fem eller faare kommuner. Kjaretgytettheten bade for
skuter og ATV er vesentlig sterrei Finnmark enn i noe annet fylke
med til sammen over 200 kjgretgy per 1000 innbyggere. Finnmark har
ogsa det klart lengste | gypenettet for rekreasjonskjering og for ferdsel
pabarmark. L@ypenettet er langt mer beskjedent utbygd i de avrige

NIBR-rapport: 2006:15



11

fylker/kommuner hvor det er pnet for adgang til slike |gyper, dvs.
noen kommuner i Nord- Troms, kommuner med godkjente
isfiskel gyper og kommuner som er med i motorferdsel sforsaket.

Erfaringene fra Motorferdsel sforseket (Skar og @stdahl 2005) viser at
telling av trafikk i terrenget byr pa store metodiske utfordringer. Det
foreligger heller ikke systematiske oppgaver (kjarestatistikk,
kjarebeker eller lignende) fra dem som har direkte tillatelse til kjaring
etter loven. For den ulovlige kjaringen foreligger det ingen data.
Antall dispensasjoner fralov og nasjona forskrift, og dispensa-
gonenes antal i forhold til antall kjeretay, sier noe om omfanget av
den kjaring som i utgangspunktet er forbudt etter loven, men hvor
lokale myndigheter (kommunene) gir dispensasjon fra forbudet.
Kommunenes praksis er imidlertid meget varierende (se kapittel 3).
Innvilget dispensasion kan variere fratillatelse til en enkelt tur til
dispensasjoner for flere turer, for en hel sesong eller for flere &r.

Forvaltning av motorferdsel i utmark og vassdrag

Dagens lov innebagrer et generelt forbud mot motorferdsel i utmark,
med en (positiv) avgrensning av de bruksformal og -omrader som er
unntatt fraforbudet. Dagens lov- og regelverk inneholder bestem-
melser om hva som er tillatt ferdsel til nytteforma (8 4 i loven med de
utvidelser som er hjemleti 8§ 2 og 31 nasjonal forskrift). Loven (85)
og nagional forskrift (84) differensierer mellom Finnmark/Nord-
Troms og landet forgvrig mht til hva som defineres som tillatt kjaring.

Forvaltning av loven er delegert til kommunene. Kommunestyret
(eller folkevalgt organ eller tjenestemann som det delegerer
myndighet til) kan gi dispensagon (tillatelse) til bruk av sngskuter til
de ferdselsformd som er spesifisert i forskriftens 85. Endelig kan
kommunestyret eller annet folkevalgt organ i unntakstilfelle gi
tillatel se til kjering for sarlige behov, som ikke er turkjering, og som
ikke kan dekkes pa annen méte (var kursiv). Oppsyns- og kontroll-
myndigheten ligger hos politiet, Statens naturoppsyn (SNO) og
lokale/regionale oppsynsordninger. Motorvognloven og vegtrafikk-
loven gjelder i begrenset grad for trafikk i utmark, men omfatter bl.a.
krav til kjeretoy og farer.

Det finnesi praksis fire varianter av dagens forvaltningsregime,
inklusive de forsgksordninger som er i gang. Dette er den generelle
ordning for landet under ett, sserordningene for Nord-Troms og
Finnmark, ordningene i verneomréadene og forsgksordningen med
regulering etter plan- og bygningsloven). Det er dokumentert at
kommunenes dispensasjonspraksis varierer sterkt —frad veae

2 n

strengere enn hvalov og nasjonal forskrift legger opp til, til a”teye”
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reglene ved for eksempel agi dispensasjon til ferdsel som ma
karakteriseres som rekreasjonskjaring. P& landsbasis blir i underkant
av 90 % av alle sgknader om dispensagion innvilget.

Dispensasjoner for bruk av sngskuter gitt etter nagonal forskrift (8 5)
dominerer bildet, men det gis ogsa et betydelig antall dispensasjoner
til "saalige behov” etter den nagjonale forskriftens 8 6 (nesten 30 % av
det totale antallet). De fire nordligste fylkene dominerer statistikken.
62 % av alle dispensasioner i perioden ble gitt i disse fylkene, som til
sammen disponerer 57 % av kjaretgyparken. Det kan vaae en
indikagon pajo flere kjgretayer det er, desto flere dispensasjoner blir
det gitt.

Finnmark har det hgyeste antall dispensasjoner til " ssalige behov”.
Nesten halvparten av de dispensasjoner som gis etter forskriftens 86
gjelder Finnmark. Dette fylket dominerer ogsa antall dispensasjoner
gitt til barmarkskjering med 3 av 4 dispensasjoner gitt i hele landet;
det betyr mer enn to dispensagoner for hvert registrert ATV -kjaretay i
fylket (1580 ATVer). Det mindre restriktive regelverket som gjelder i
Finnmark (og deler av Nord-Troms) har ikke fert til faare seknader
om dispensasjon eller en mer stram dispensasjonspraksis. Snarere er
det slik at de minst restriktive reguleringsregimet ogsa har minst
restriktiv dispensasjonspraksis.

Utfordringene knyttet til forvaltning av dagens lov- og regelverk
gjelder saalig de betydelige forskjellene i kommunenes dispensasjons-
praksis, spersmaet om mer allmenn 3pning for rekreasjonskjering og
omfanget av ulovlig kjering. Det er imidlertid ogsa noen uklarheter
forbundet med & handheve regelverket for nagingskjering til andre
formal enn tradisjonelt jord- og skogbruk og reindrift, searlig knyttet
til kjgring i verneomrader og betjening av private hytter og utleie-
hytter. Kjareforbud til hytter oppfattes enkelte steder som ungdvendig
streng forvaltningspraksis.

Utenlandskereguleringsregimer og erfaringer

Vi har undersakt regimene for regulering av motorferdsel i utmark i
Sverige, Finland, USA og Canada. | alle landene reguleres adgangen
til motorferdsel i utmark. Hovedforskjellen ligger i a de andre
landene tillater rekreasonskjering, mens dette i Norge bare er tillatt i
Finnmark og Nord-Troms. | Sverige er imidlertid kjgring pa barmark
forbudt, som i Norge. Ingen av landene tillater kjering pa privat grunn
uten grunneierestillatelse, eller kjaring paveier dpne for biltrafikk. |
alle landene er det definert omrader hvor ferdsel enten er forbudt for
ATV og/eller snagskuter, eller omrader hvor ferdsel bare kan forega i
preparerte og merkede gy per.
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Regulering av trafikken skjer imidlertid pa sveat ulike méter. | USA
finnes det faderale maksimumskrav for lydniva for sngskutere, i noen
canadiske provinser det samme. Delstaten Maine har for eksempel
innfart spesifikke regler for & redusere ulemper for lokal befolkningen,
sa som forbud mot a kjere snaskuter naarmere bolighus, kirker og
sykehus enn 200 meter. Alle delstater 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 sneskutere. Mange steder har krav om at man ma vege
medlem i en snagskuter/ATV-klubb og betale |gypeavgift for & kunne
Kkjare. | flere nagonalparker i USA er det satt et maksimumstall for
hvor mange sngskutere som kan dippe inn i nagjonal parkene per dag,
for eksempel 720 snaskutere per dag i Y ellowstone National Park.

| flere av landene utarbeides det planer for hvordan sngskuterl gyper
skal legges og hvordan utmarksomradene skal brukes. | USA lages det
flere steder bruksplaner for sommer- og vinterkjgring som regulerer
motorferdselen i definerte omrader. Planprosessene innebager ogsa
avklaringer med grunneiere om lgyper kan fares fram over privat
grunn. | nasjonalparkene er det National Park Service (NPS) som
lager dlike planer, som ogsdinkluderer konsekvensutredninger. | felge
den finske terrengkjeringsloven skal den som vil anlegge en sng-
skuterlgype ("led”) utarbeide en plan som skal godkjennes av lokale
miljgmyndigheter (kommunen). Loven beskriver ogsa hvordan det
skal inngas avtaler med grunneier(e) om |gypene gar over privat land.

| alle landene er det et gkende press for tilrettelegging av omrader for
snaskuterkjaring, ikke minst fra organiserte eller kommersielle
snaskuterinteresser. Uavhengig av reguleringsform er konfliktnivaet
gkende bade mot annet friluftsliv og i forhold til miljghensyn. Mange
steder ferere det gkende konfliktnivaet ogsatil motstand fradeler av
lokal befolkningen. @kt trafikk og sterre konflikt bidrar til anske om
strengere regulering. Strategiene for a redusere konfliktnivaet er ofte
sammensatte og dreier seg bade om & opparbeide omrader og layper
for snagskuter og ATV, og & oppfordre til bruk av spesielle |@yper 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 utdlipp, lydniva og
motorsterrelse er ogsa brukt for a redusere ulempene for det ikke-
motoriserte friluftslivet.

Effekter av motorferdsel pa vegetason og terreng

Terrengkjering pa barmark er den motorferdsel aktiviteten som
medfarer mest skade pa vegetasjon og landskap. | tillegg kan ferdsel
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med sneskuter i visse perioder eller omrader med lite sna eller hvor
markaer tint, gi vegetasjonsskader. V egetasjonens evne til 8 motsta
paverkninger uten abli edelagt eller pavirket blir kalt dlitestyrken. Et
okosystem eller et vegetasjonsdekke har evnetil & hente seg inn etter
inngrep, dvs. har evnetil regenerering. Sealig sarbar vegetasion 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 kjegringen, mens
andre er avhengige av miljgforholdene der kjeringen foregar.
Effektene varierer med tidspunktet for kjaringen, kjeretaytype, maten
det kjeres pa (hvor aggressivt), kjereomfang og hvor i terrenget
kjaringen foregdr. Miljgforhold og gkologiske tilhgve palokaliteten er
ogsa avgjerende for hva slags effekter kjeringa vil medfare. Generelt
har fuktige vegetasionstyper pajord med mye finmasse den minste
slitestyrken, menstarr fjellvegetasjon pa grovt substrat har darligst
regenereringsevne. Vegetasionstyper i fjellet er generelt sarbare.

Malte effekter av kjegreskader er svaat avhengig av belastningsgrad
eller sitageniva. Ved begynnende eller moderat ditasje er endringer i
artssammensetning eller dekning av enkeltarter malbart. Omrader med
omfattende kjegreskader er preget av jorderosion og blottlegging av
jord, humus og minerogent substrat. | omrdde med hgye naturverdier
vil ogsa liten pavirkning kunne gi store konsekvenser. En del fore-
byggende og avbgtende tiltak som reduserer negative effekter av
motorferdsel er imidlertid etablert og/eller under utprevning, men det
er et penbart kunnskapsbehov knyttet til planlegging, utforming,
gjennomfgring og evaluering av slike tiltak.

Effekter av motorferdsel padyreliv

Den motorferdsel som gir sterst pavirkning og effekter pa dyreliv
synes avage |uftfartgyer. Videre er snaskuter og antakelig ogsa
barmarkskjering i perioder med hekking og yngling en trussel mot
béde pattedyr og sarbare fuglearter. | vassdrag og innsjger er
motorferdsel pa vann en trussel saarlig mot sarbare vannfuglarter.

Det er mye fokus pavillrein, og reinen synes a veare sarbar parelativt
lang avstand fraforstyrrelsen. Fjellrev er antakelig ogsd meget sarbar.
Sarbare fuglearter finnes bade i alpine omrader og vatmarker, og
saglig rovfugler pavirkes negativt av motorferdsel i nagrheten av
hekkeplassene. Andre dyregrupper enn pattedyr og fugler antas ogsa a
pavirkes, og er viktige for konsekvenser pa biologisk mangfold.
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En viktig faktor for effekter og konsekvenser for dyr er deres
sarbarhet, som varierer mye mellom arter og dyregrupper.
Pavirkningene er mange. Selve kjeretayet synes & haliten betydning,
mens faktorer knyttet til bruken har stor betydning; s som typen
kjaretay og deres bruk (i luft, pa bakke, sng, vann), tidspunktet for
kjaring, omfanget av kjaringen og dens fordeling i landskapet og
oppferselen til menneskene pa og utenfor kjgretayene.

Effekter paindivider er relativt enkle amale, for eksempel ved amale
responsavstander fra dyr (arter, populasjoner) til ulike typer
menneskelig aktivitet. Responsavstanden varierer mellom arter som
pavirkes, hvilke typer kjeretay som forarsaker forstyrrelsen og bruken
av kjoretoyet.

A forutsi effekter og konsekvenser av forstyrrelser kan vagre vanskelig
i hvert enkelt tilfelle, dadet er knyttet mange faktorer som pavirker
hvilke effekter som er av betydning, og hvor store effektene vil vage.
Det er klare kunnskapsbehov knyttet til tiltak som kan redusere
negative effekter av motorferdsel.

Effekter av motorferdsel pa mennesker og samfunn

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 frikoplet fraregionale og
demografiske tilknytinger. Dette gir seg utslag i ulike holdninger til
liberalisering av regelverket. Det gir seg ogsa utslag i hva slags
konflikter som oppstar pga. motorferdsel i utmark. | Norge er det
saalig de sosiale konfliktene omkring bruk av sngskuter som har fétt
oppmerksomhet, fordi det har kommet sterke gnsker om & dpne for
rekreasonskjering. | Norge, og ellersi verden der rekreasons-
konflikter har vaat studert, kan en observere et asymmetrifenomen:
Moderne, farts- og utstyrspregede, saarlig motoriserte aktiviteter (for
eksempel snaskuterkjaring) irriterer utevere av tradisonelle, mer
"lavintensive” aktiviteter (som til eksempel skigding). Irritasjonen gar
imidlertid i liten grad den andre vegen, de som kjarer snagskuter lar seg
i langt mindre grad irritere av skilgpere. For atakle slike konflikter er
det viktig a forstd om det dreier seg om mal- eller verdikonflikter.
Malkonflikter oppstar ndr motstridende mal og forventninger
bokstavelig "kolliderer” i terrenget. Slike konflikter kan en i noen
grad komme ut av gjennom planlegging og tilrettel egging som kan
skille de to gruppenei tid eller rom. Verdikonflikter har sitt
utgangspunkt i mer fundamentale holdninger og livssyn, og er derfor
ogsa verre & finne akseptable |@sninger pa.
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Det er darlig med norsk statistikk pa medisinske effekter av ulike
typer motorferdsel i utmark — det gjelder bade ulykker (dedsfall og
skader, og deres arsaker) savel som annen fysisk pavirkning (som
effekter av stay). Internagional forskning og statistikk viser hgye
ulykkestall for denne typen kjaring, ssalig for unge gutter og ofte
under pavirkning av alkohol. Internasjonal medisinsk forsking er langt
mer omfattende mht. kroppslige effekter av terrengkjaretay. Det er
dokumentert problemer i rygg, nakke og armer pga. vibrasjoner,
uheldig kjarestilling osv. Stay og harselsskade er en velkjent kopling,
men sjelden eksplisitt knyttet til motorferdsel i utmark. Problemet med
stay i utmarka ma sesi sammenheng med at mange nettopp saker etter
roi fritids- og friluftslivet, fordi stay er ett av de sterste miljg-
problemene for stadig flere enkeltindivider i samfunnet. Det gjelder
saalig trafikkstay i bomiljeet og stay pa arbeidsplassen. Det er pavist
en generell sammenheng mellom stay og hagt blodtrykk, hjerteinfarkt
0g sevnlgshet, i tillegg til den individuelle irritagonen over motorstay,
som blir saalig relevant i samband med fritids- og friluftsliv.
Konsekvenser av stgy er imidlertid vanskelig bade som forskings- og
forvaltningstemafordi det er store individuelle forskjeller med hensyn
til hva som skaper irritasion og hvorfor det gjer det. Svaat mange
faktorer samvirker — bade knyttet til person og til situasjon.

Mange trives med & bruke motorkjeretgy i naturen i fritida. | flere land
og regioner er det pavist betydelige positive gkonomiske effekter av
tilrettelegging for motorferdsel i naturen — saaligi form av reiselivs-
produkter (typiske eksempler finnesi Canada, USA, Sverige, Finland
og pa Svalbard). Skuterturisme er derfor et viktig sparsmd i et
distriktsutviklings perspektiv, i tillegg til den direkte gkonomske
effekt i form av de arbeidsplasser som er knyttet til salg og
vedlikehold av terrengkjaretayer. Slik motorbasert turisme er i tid og
sted uforenlig med turisme som oppsaker stillhet, som det ogsa er
gkende ettersparsel etter.

Utviklingstrekk og drivkrefter

Flere trender og utviklingstendenser har betydning for framtidig
regulering og organisering av motorferdsel i utmark. Det er press fra
flere hold for &l@se opp pa dagens restriksjoner pd motorferdsel. Fra
annet hold er det pressfor 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 vaare
frakoplet den dokumenterte kunnskapen vi har om dagens situasjon.

Veksten i dagens kjeretaypark er i seg selv en drivkraft i retning av
sterre press pa utmarka uansett hva som matte skje av endringer i
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reguleringsregimet. Barmarkskjaretayer (ATV) har i dag et starre
vekstpotensial enn skuter. Det er sterke gkonomiske interesser knyttet
til salg av kjeretayer og gkt bruk av fly og helikopter i turisme- og
reiselivssammenheng. Ogsa teknologisk utvikling vil kunne utgjere en
viss pressfaktor fordi negative forhold knyttet til kjaretayene, dvs.
utslipp og stay, vil bli forbedret og tilfredsstille de generelle krav som
EU/EDS dtiller til kjaretayer. | tillegg vil kjeretayene bli mer
attraktive fordi de blir mer bekvemme, har sterre fart og faller
billigere for et sterre publikum. Det inngas sterke allianser mellom
nagingen og grupper med sterkt artikulerte gnsker, for eksempel eiere
av sngskutere og folk med saalige behov, for eksempel funksjons-
hemmede. Omfanget av oppsyn og kontroll f@lger ikke veksten i
kjaretayparken, og den lave sannsynligheten for a bli tatt for ulovlig
kjaring kan gi redusert respekt for lov- og regelverk.

Den demografiske og naaingsmessige utviklingen i distriktene, sealig
endringene i landbruket, reiselivet og turistnagingen, er med paa
pavirke innholdet i nagringskjeringen. " Det nye landbruket” er en del
av den brede distriktspolitikken hvor det skjer en kopling mellom
landbruk, utmarksnaging og reiseliv. Planlegging og lokalisering av
nye hytteomrader vil vaare drivkraft av betydning bade for mengden
kjering og hvor denne vil foregd. @nsket om motorisert ferdsel vil
ake, fritids- og naaringsbruk koples og setter sgkelys pa hva som skal
ombefattes av begrepet " allmenn samfunnsnytte”.

Folks holdninger til og ettersparsel etter fritidsopplevelser og frilufts-
liv endrer seg. @konomisk vekst og gkende velstand gjar at omfanget
av fritids- og hytteliv gker — mange er gkonomisk i stand til akjepe
bade hytte og skuter. Vagfrihet og mangfold — utvikling av " multi-
brukere” med hgye krav til personlig bekvemmelighet — gker i takt
med styrket privatgkonomi. Relativt billigere transport gir sterre
potensial for nye markeder, aktivitetstyper og nagringsniger, som i
starre eller mindre grad forutsetter motorisert ferdsel i utmarka.
Samtidig er det mange som ettersper " det stille friluftslivet” og seker
avkobling i naturen langt fra stgy og sjenanse fra motoriserte
aktiviteter.

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

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

Folks holdninger til motorferdsel i utmark

Det forligger fire nyere holdningsundersakelser av folks holdninger til
motorferdsel i utmark. Det er ferst og fremst holdninger til
motorkjaretay (skuter og ATV), ogi liten grad holdninger til andre
typer motorferdsel (motorbat og flytransport) som er undersgkt.

o TNS Gallups Natur og miljgbarometer er en landsdekkende
undersgkelse med gjentatte sparsmal gjennom fem ar der
utvalget (ca 600 personer) er representativt i forhold til
befolkningen ifht geografi, alder og kjgnn. Sparsma om
motorferdsel i utmark er her ett (for 2004, to) sparsmal av
mange om respondentenes holdninger til en lang rekke natur-
og miljevernsparsma

o Snaskuterimportarenes undersgkel se (Gallup 2001) omfatter
1000 respondenter i sju typiske " snaskuterfylker” fordelt etter
fylkenes andel av sngskuterparken (hgy snaskutertetthet). Det
innebagrer at undersakel sen for eksempel omfatter 306
respondenter fra Finnmark og 51 fra Telemark)

o Avisen "Nationen” fikk i 2004 gjennomfart en undersgkelse
blant et landsrepresentativt utvalg pa 1000 personer om deres
syn parestriksjoner for bruk av sngskuter i utmark

o Norsk institutt for naturforskning (NINA) har undersgkt
holdninger i tre regioner etter dimensjonen ”by/land” i Ser-
Norge, @stlandet og i Nord-Norge (Vistad og Skar 2005a). Det
ble sendt ut sparreskjemactil 900 personer i hver region (til
sammen 2700) med dobbelt sa mange representanter for ”land”
(600) som for "by” (300). Svarprosenten i undersgkelsen var
noe under 50 %, og funnene er bare representative for de
omrader som inngdr i undersgkelsen

Natur- og miljgbarometeret indikerer at et stort og stabilt flertall av
befolkningen i Norge er imot at det skal bli lettere a fatillatel se il
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motorisert ferdsel i utmark. Hovedbegrunnelsene er at det vil adelegge
naturen og at det braker/stayer (TNS miljagbarometer). Nationens
landsdekkende undersgkelse viser at 30,8 prosent er forngyd med
dagens restriktive regler for fritidskjering med snaskuter. 28,9 prosent
mente at reglene bar vaae strengere, 23,9 prosent mener det ber dpnes
for mer fritidskjering enn i dag, 16,4 prosent svarte ”vet ikke".

Snaskuter- og ATV - importerenes undersgkel se viser at det i omrader
med mange sngskutere er stor oppslutning blant de som er spurt om at
kommunen ber fa ansvar for a regulere motorferdsel (2/3 mener dette).
Vel halvparten tror at kommunal tilrettelegging for regulert sngskuter-
turisme vil gke sysselsettingen i utkantstrgk. | disse omradene er det
ogsa stor grad av positiv holdning til at det ber vagre lovlig akjereinn
til egen hytte, & kjare pa ubrgytede skogshilveier og at kommunen kan
merke sngskuterlgyper uten senanse for det gvrige friluftsliv. Denne
undersgkelsen bygger imidlertid ikke pa et representativt utvalg av
befolkningen, i det omrader med hgy snaskutertetthet, og dermed stor
snaskutertrafikk, er klart overrepresentert i undersgkelsen. | disse
omradene er det en mer positiv holdning til liberalisering av lovverket
for motorferdsel enn i landet som helhet. Det kan ogsd innvendes at
undersgkelsen primaat trekker fram positive sider ved bruk av
sngskuter, mens negative sider, for eksempel falgene for folks
naturopplevelse, ikke er dekket.

Undersgkelsen til Skar og Vistad (2005) viser at det er betydelige
regionale variagoner, og at skillelinjen mellom liberale og restriktive
holdninger ikke bare gar mellom by og land, men ogsa kan variere
mellom landkommuner i ulike regioner. | den aktuelle undersgkel sen
viser dette seg i ulike holdninger til snaskuterkjering paislagte vann
og vinterstengte veier og i spersmalet om til & anlegge rekreasjons-
lgyper for snaskuterkjering. Et gjennomgaende trekk i hele under-
sakelsen (i ale regioner og patvers av by/landdimensjonen) er stor
oppslutning om & holde en mer restriktiv linje overfor barmarks-
kjaring enn for sngskuterkjering.

NIBR-rapport: 2006:15



20

Summary

Terje Kleven (red), Dagmar Hagen, Ole Reitan, Inger-Lise Saglie,
Aud Tenngy og Odd Inge Vistad

Motor traffic on uncultivated land scale, experiences and impacts
NIBR Report 2006:15

Background

In 1977, the Norwegian parliament (the Storting) passed legislation to
regul ate the use of motorised vehicles on uncultivated land (Act
Related to Motorised Traffic on Uncultivated Land and in

Water courses). During the 30 years period, the number of snow-
mobiles and so-called All Terrain Vehicles (ATV) hasincreased
dramatically, resulting in asubstantial pressure on nature and
environment in areas with high levels of motorised traffic. Increasing
conflicts are reported between motorised activities and traditional
outdoor recreation life and people seeking silence and tranquillity in
the nature.

In some places, the situation has been characterised as rather critical.
Environmental authorities have expressed the view that the present
legislation and its implementation at the local level needs to be
analysed and the present practice revised, based on a systematic
enquiry into all important issues related to the policy field. The project
Motorferdsel og samfunn (Motorised Traffic and Society) was
launched in August 2005 to conduct such an enquiry. Norwegian
Institute of Urban and Regiona Research (NIBR) was commissioned
to undertake the study on aresearch contract under the auspices of the
Directorate of Nature. The overall goal of the project was stated as
follows:

“The main goal isto establish abest possible professional basis for
giving advice and recommendations as to how motorised traffic on
uncultivated land (including water courses and air space) should be
handled in the future, and, possibly, how the existing legal framework
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should be changed. Specific emphasis should be given to the balance
between conservation values and public benefits.”

A three stage process was established and an Advisory Group
composed of central stakeholders was set up to give guidance to the
Project Team and to provide substantive inputs to the enquiry. The
Advisory Group was composed of members representing four basic
groups of stakeholders: Business sector organisations, environmental,
nature conservation and outdoor life organisations, central government
and local authorities, and research institutions.

Thefirst stage set out to establish a knowledge base — akind of “state-
of-the-art” review — to provide a common basis for the Advisory
Group’ s discussions and deliberations of critical issues relevant for
revision of the present legislation and the regulating “regime’. Stage
I aimed at recognising consensus and differences in values, interests
and preferences among the various stakeholder groups as abasis for
the subsequent political processesthat will be needed to take the
issues further. Phase 111, combined with phase |1, aimed at concluding
on recommendations for further policy development.

This report presents the common fact and knowledge base that has
been established during phase |. A separate report (NIBR-rapport
2006:16) sums up the “value base” and arange of policy
recommendations — some reached by consensus, others opposing each
other — put forward by the Advisory Group.

TheAct isaprimarily aimed at environmental protection

The present Act explicitly states a general ban on motorised traffic on
uncultivated land. The stated objective of the Act isto regulate
motorised traffic so that the volume is minimised due to its negative
impacts on nature. The Act and its legidative history accentuate that
restrictions on motorised traffic are necessary to protect outdoor
recreation and the values of tranquillity, quietness and peacefulnessin
the natural environment:

“ The purpose of this Act isto regulate motor traffic on uncultivated
land and in water courses on the basis of considerations of the public
interest, with a view to protecting the natural environment and
promoting public welfare”

The reference to “the public interest” implies, at least implicitly, a
need to bal ance the concern for environmental values against other
considerations. In the legidative preparation of the Act it is stated that
the regulation of motor traffic has to be weighed against “commonly
accepted public benefits” from use of motor vehicles on uncultivated
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land for various purposes. The understanding and perception of what
should be regarded as commonly accepted benefits have been
continuously challenged over the years. New types of motorised
activity have been added to those that, at the outset, were given
permanent exception form the general ban. A recent exampleisto
allow mass media to use snowmobiles when covering events “ off-
road”. For local communitiesin Finnmark and the northern parts of
Troms the Act permits the use of snowmobiles for recreational
purposes on open tracks approved by the County Governor. In
Finnmark, also ATV's may be used during summer on so-called
“traditional tracks” to allow for transport to cabins, and for purposes
of hunting, fishing and traditional harvesting.

Through the years, awish to use motor vehicles for recreation and
adventure has been more strongly voiced. Also demands for revision
and adjustment of the regulations on motorised tourism, e.g.
“snowmobile safaris’ and helicopter transport to specific scenic, but
remote, locations, have been raised. In a White Paper (Report to the
Storting no 29, 2000-2001) the Ministry of the Environment states that
the increasing motor traffic on uncultivated land has developed into an
environmental threat and that legal, as well asillegal, use of motor
vehicles causes severe problemsin many areas.

Rapid increasein the number of off road vehicles

It is problematic to establish even alimited overview of the total
volume of motor traffic on uncultivated land and its distribution on
different modes of transport. We are left to use the number of vehicles
(snowmobiles and ATVs) and the annual growth rates as a tentative
indicator. The fleet of snowmobiles has grown steadily, the last six
years with an average of 2, 7 % annually. The number of ATVs has
nearly quadrupled since 2001. At the end of 2004 there were more
than 54 000 snowmobiles and 9400 ATV s officially registered.

The vehicle fleet is unevenly distributed at the national aswell as at
the regional level. 57 % of the total number of snowmobilesisfound
in the four northerly counties. Within these, more than one half of the
vehicles are concentrated to five or fewer municipalities. Vehicle
density (defined as the number of vehicles per 1000 inhabitants) is
higher in Finnmark than in any other county, with more that 200
snowmobiles/ATV s per 1000 inhabitants).

A survey conducted by the project shows that, on anational scale, all
respondents consider motor traffic within agriculture and forestry —
including reindeer herding in particular areas — being the most
extensive, regardless of season. For obvious reasons, recreational use
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is most frequent in Finnmark and the northern parts of Troms, due to
the genera liberalisation of the restrictions on such use in these areas.

The enforcement of the Act varies considerably

The general ban on motor traffic on uncultivated land is moderated by
a series of exceptions defined by the Act. In addition local authorities
(i.e. the municipality) may grant permission to use snowmobile for
specific purposes based on individual applications. In practice, thereis
a hierarchy of various uses of motor vehicles that are excepted from
the general ban:

o National needs (military exercises, police and rescue operations,
postal and telecom services, nature management and inspection
etc.)

o A general exception for agriculture, forestry and reindeer
husbandry

o Certain specified types of economic or public utility activitiesin
the winter season (operation of off-road tourist facilities and ski
courses, private transport enterprises, transport for building and
construction, scientific investigations etc.)

o Specified use of snowmobiles for which permission can be
granted by the municipality (e.g. transport to distant cabins,
transport of fire wood, disabled persons, mass media etc.)

o Use of aircraft/helicopter (permission for take-off and landing)
and motor boat on lakes and water courses (in accordance with
regulations issued by the municipal council)

o Transport in “exceptional cases’” for purposes that “can not be
met in other ways” after individual application and permission
granted by the municipal council/administration

The Act explicitly defines certain types of use that are not regarded as
being “in the public interest”. Hunting, fishing and berry picking as
well as activities connected to outdoor tourism are not defined as
economic activities where use of motor vehicles should be allowed.
Recreational use of snowmobilesis strictly forbidden outside the areas
particular exempted in the Act (Finnmark and North Troms).

Administration of the right to grant driving permitsin accordance with
the options and restrictions defined by the Act is delegated to the local
authorities (municipalities). Supervision and control lie with the
Police and the Nature Inspectorate in cooperation with regional and
local inspection authorities.
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In redlity, there are four different regimes of administration and
enforcement of the Act. In addition to the general system laid downin
the Act, there are specific amendments for Finnmark and North
Troms, special regulations for protected areas (e.g. national parks and
reserves) and, since 2001, an “experimental regime” in seven
municipalities where motor traffic is regulated by zoning and
channelling in municipal land use plans in accordance with the
Planning and Building Act.

There is anotable variation in municipa practice of handling
applications for permission to use snowmobile outside the framework
defined by the regulations. Some municipalities apply avery strict
interpretation of the regulations; others “stretch” the rules by
permitting transport for purposes that obviously are downright
recreation. On the national scale, close to 90 % of all applications are
accepted. In the period 2001-2004, 62 % of al permits were granted in
the four northernmost counties that have 57 % of the vehicle fleet.
This may be taken as an indication that the more vehicles registered,
the more permissions are granted. Finnmark has the highest number of
permits issued for " exceptional needs’, as nearly half of such permits
granted, were issued in this county. The same liberal practiceis
observed in granting permissions for driving with ATV or similar
types of off-road vehicles (3/4 of all permits given on a national
scale).

The lessrestrictive regulations applied in Finnmark and parts of
Troms do not imply a smaller number of applications or a more strict
local practice in granting permissions. On the contrary, it seems that
the most liberal regime tends to have the least restrictive enforcement
practice. The considerable variationsin local practice aswell asa
"floating” perception of what isinside and what is outside “the public
interest”, stand out as the most prominent challenges for a possible
revision of the Act.

Foreign experiencesrelateto other systems of regulation

Regulation of motor traffic on uncultivated land follows different
approaches in Sweden, Finland, USA and Canada. The main
difference compared to the Norwegian regime relates to the fact that
recreational use generally isallowed (in Sweden, however, only for
snowmobiles). No country allows driving on private land without
consent from the land owner, or driving on roads open to public
traffic. In all countries, areas specifically designated (zoned) for traffic
with snowmobiles and/or ATV s are defined. In these areas all traffic
shall follow prepared and marked tracks.
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In al four countries, there is a mounting pressure to establish more
areas for snowmobiling. Regardless of the system of regulation, the
level of conflict is escalating in relation to environmental concerns,
outdoor recreation and the local population. Increased traffic and more
conflicts have led to calls for more strict regulations and improved law
enforcement. Strategies to moderate conflicts and ease tension often
combine zoning and separation. Thisimplies opening new areas and
tracks for snowmobiles and ATV s while, at the same time, protecting
vulnerable areas and areas important for traditional outdoor activities.
Also regulation of vehicle specifications (emissions, noise, and engine
performance) is used to reduce the disadvantages for other users.

Motor traffic may have impacts on nature and animal life

Motor traffic makes imprints, not only as physical ruts, but also as
tangible impacts on animals, humans and society. However, research
in thisis scant and not particularly recognized on the research agenda.
Knowledge on impacts, consequences and mitigating measure is too
fragmented to judge the wide range of possible impacts from motor
traffic on uncultivated areas. This report gives a summary of existing
knowledge, but can only offer arather limited picture.

The most visible effects of off-road traffic come out from driving on
bare ground with ATVs and similar vehicles. The fast growing
number of vehicles and the extensive potential for damage make
regulation of motoring on bare ground a particularly important issue.
V egetation and landscape are clearly and visibly affected. Due to their
ability to negotiate even extremely broken terrain, these vehicles may
cause considerable permanent damage on vulnerable nature. Vehicles
may cause harm to the vegetation cover in different ways. Impacts and
consequences are dependent on the ecological and environmental
conditions of the actual area aswell asfactors related to the time and
mode of driving, and the type of vehicle. The impacts of driving on
bare ground will depend on the characteristics of the soil and the mix
of species along the trail. Areas with great damage to the vegetation
cover will show significant soil erosion and exposure of the humus
layers. In areas of high natural values even small disturbances from
motor traffic may have considerable consequences. On asmall scale,
preventive measures and post fact mitigation, like the provision of
mats and log-bridges, have been tested. Applies on abig scale, such
measures prove, however, would be extremely costly.

The most severe impacts on animal life seem to be caused by aircrafts
and helicopters. Also snowmobiles and ATV's may have harmful
impacts during critical periods of reproduction. The vehiclein itself
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seems to be of |ess importance compared to the mode in whichiitis
used. The prediction and assessment of impacts and consequences of
off-road motor traffic is not a much researched topic. Some studies
have been conducted on the effect on wild reindeer and caribou.
Reindeer seem to be vulnerable to exposure even at long distances
from the disturbance. The same goes for artic fox and raptorial birds
when disturbed close to their nesting places.

In general, regulative measures to reduce damages and disturbances
caused by motor vehicles may be directed towards reducing the
volume of traffic, zoning and channelling of traffic to avoid
vulnerable areas and habitats, and concentrating traffic to areas with
higher degrees of robustness and resilience.

I mpacts on humans and society

There are typical regiona differencesin how Norwegians think of,
like or dislike motorised traffic in the nature. There are also more
general and fundamental value differences across regions in peoples
opinion on how the regulations on motor traffic —in particular on
snowmobiling — should be understood and implemented. Local
conflicts are often fumed by differencesin opinions on arguments
voiced by certain groups that the restrictions on the use of
snowmobiles for recreation should be lifted. These conflicts are often
characterised by asymmetry. Motorised activities are disliked more
intensely by people seeking traditional outdoor recreation, e.g. cross
country skiing, than skiers are regarded as an annoyance to
snowmobilers. Such conflicts literally “collide” in the nature.

Conflicts are often related to differences in perceptions of noise and
nuisance. People seeking silence and tranquillity in the nature often do
that to escape noise as a major daily problem. Although studies show
ageneral connection between noise and increased blood pressure,
heart infarct and slegplessness, the major source of conflict is one of
individual irritation caused by engine noise. Consequences of being
exposed to noise are, however, avery complex research area asthe
perception of noiseis highly individual and also, to alarge extent,
dependent on situation and context.

Many people are attracted to the use of snowmobiles and other types
of vehiclesin their spare time. Wishesto open up for recreational use
of snowmoabiles are strongly voiced in some parts of the population,
particularly in some rural areas. In some countries, tourism based on
snowmobiling gives significant economic gainsto the region. A
similar argument is used in the Norwegian debate. Although having a

NIBR-rapport: 2006:15



27

potential for economic development, a conflict with traditional,
“silent” outdoor tourism will still have to be resolved.

The population —but not all —is sceptic to increased motor traffic

Four recent opinion polls have investigated peoples opinions on
motor traffic on uncultivated land in general and the use of
snowmobilesin particular.

TNS Gallup presents an annual " Nature and Environment Barometer”
based on a nation-wide survey to a sample of 600 persons. The survey
shows alarge and stable mgjority against easing the regulations on
motorised traffic on uncultivated land. The major reason given is that
thiswill cause damage to the nature and that such traffic makes
unwanted noise. A survey conducted on behalf of the national
newspaper " Nationen” in 2004 showed that nearly on in three (31 %)
were satisfied with the existing restrictive regulations, while 29 %
held that the regulations should be even more strict. One in four
thought that the recreational use of snowmobiles should be made
easier, and onein six had no opinion on the issue.

Another opinion poll was conducted by Norsk Gallup for the
Association of Snowmobile and ATV Importersin 2001. The survey
showed that respondents in regions with a large snowmobile fleet
supported a statement that local authorities should be given
responsibility for regulating snowmobiling (two in three said so).
Slightly more than one half thought that tourism based on snow-
mobiling would increase local employment in rural districts. In the
actual regions covered by the survey respondents were positive to the
have the right to use a snowmobile to go to your own cabin, to be
allowed to drive on un-cleared forest roads and held that marked trails
for snowmobiles could be established with no harm to outdoor life.
The survey was not based on a representative sample of the
population. Regions with high vehicle density, and, therefore, high
levels of traffic, were overrepresented. In these regions people
normally have a more positive attitude towards liberalisation of the
regulations than do the national average. Possible negative impacts of
liberalisation were not addressed in the survey.

A recent study by Vistad and Sk&r* reveals considerable regional
variationsin peoples’ attitudes to motor traffic. The division between

Lvistad, O. 1. & M. Skér (2005a); ” Regionale skilnader i synet p& endring av
regelverket om bruk av sngskuter i utmark.” [Regional differencesin
opinions on changes in regulations on motor traffic on uncultivated land)]
Utmark 6/1 (www.utmark.org)
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those in favour of liberalisation and those who are not, is not primarily
aquestion of urban versus rural values, but is also observabl e between
rural communities in different regions, e.g. in opposing opinions on
recreational use of snowmobiles. However, the general view, across
the regional aswell as the urban/rural dimension, is a sceptical attitude
towards liberalisation of the present regime.

Trends affecting wishes and needs

Several socio-economic trends and devel opment characteristics may
have an impact on future policies for regulating motor traffic on
uncultivated land, as well as on how the regulative regime should be
organised. The present regime is under pressure from various quarters.
Some groups require liberalisation, others argue strongly against. At
the same time, societal changes — some easily recognised; others
rather uncertain and with unpredictable impacts — will likely have an
influence on future policies. Our present knowledge may quickly
prove to be insufficient, even outdated.

The steady growth in the fleet of off-road vehiclesisinitself a most
critical driving force for increased traffic on uncultivated land,
regardless of what changes that may be made to the present regime.
To-day ATV s represent amore larger growth potential than
snowmobiles. Forceful and influential economic interests are involved
both in sale of vehiclesand in alarge potential marked for transport
services for tourism and leisure activities.

Technological development will add to this pressure by offering
engines producing higher speed with less emissions and noise, as well
as giving more attractive and comfortable vehicles at affordable
prices. Influential alliances are established between suppliers and
groups with powerful political voices and influence, e.g. owners of
snowmobiles and groups with specific needs, like people with
physical or medical handicaps.

The demographic and industrial development in the rural areas,
especialy the ongoing changes within the agricultural sector and
tourism, may change opinions on the need for motorised transport in
creating economically viable rural communities. New polices for the
rural areas tend to couple agriculture, tourism and more effective use
of local natural resources as a basis for economic development.
Planning of new areas for holiday cabins in the mountains may prove
to be a significant driver for more transport needs.

Peoples' attitudes towards and demand for recreation and leisure
events are changing. Economic growth and increased personal wealth
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make leisure events and holiday homes affordable for larger groups.
New “multi-users’ demanding flexibility, diversity and high levels of
comfort, are likely to increase the pressure for more motorised
activities and services, also in the mountains. Relatively inexpensive
transport costs open for new markets and businesses that also will
mount pressure on uncultivated land and generate more transport. At
the same time, many people seek the “silent” outdoor life and
recreation in areas far from disturbances and noise created by motor
traffic. The level of conflict may increase.

International environmental obligations and national goals may act as
" counter forces’ to these “user-driven” trends. International
obligations to protect Europe’ s only population of wild reindeer, goals
to put an end to the loss of biodiversity within 2010 aswell as
securing remaining “untouched” wilderness, indicate a political
necessity to face the problems caused by to-day’ s halting and highly
diverse practice. On the other side, the need for more national control
challenges along lasting and strong ongoing trend to leave political
decision making in this policy field to the local (municipal) councils.
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1 Progektets bakgrunn

Davagende miljgvernminister Knut Arild Hareide annonserte den 25.
mai 2005 prosjektet " Motorferdsel og Samfunn” som en reaksjon pa
det han og miljevernmyndighetene sa som et stadig gkende problem:
de store belastningene pa natur og miljg som falge av den sterkt
ekende motorferdselen i utmark, bade pa barmark og ved bruk av
sn@skuter. Situasjonen er etter miljgvernmyndighetenes oppfatning
flere steder sa vidt kritisk at det synes nedvendig med en innskjerping
av eksisterende dispensasjonspraksis fra det generelle forbudet mot
motorferdsel i utmark, bade for barmarkskjering og bruk av snaskuter.
Progjektet " Motorferdsel og Samfunn” (MoSa) ble satt i gang for &
identifisere alle forhold og problemstillinger rundt motorferdsel i
utmark med sikte paagi bakgrunn for utforming av framtidas
motorferdsel politikk.

Antall sngskutere og kjaretayer for terrengkjering pa barmark gker
kraftig. Saalig har veksten i antall barmarkskjaretgyer, saalig sdkalte
ATV ("All Terrain Vehicles’), vaat betydelig. Presset pa utmarka
oker. Det har etter hvert oppstatt et betydelig sprik mellom
intengionene i det nasjonale lov- og regelverket for regulering av
motorferdsel i utmark og méten lovverket praktiseres pai
kommunene. Direktoratet for naturforvaltning (DN) har pekt pa at
dispensasjonspraksisen varierer betydelig og at det har oppstatt et
misforhold mellom lovens and — et generelt forbud mot motorferdsel i
utmark — og lovens praktisering. Mye av dagens motorferdsel i utmark
skjer som resultat av dispensasjoner fraloven bestemmel ser.

Likeledes er det et sprik mellom ulike samfunnsgruppers oppfatninger
av hvor restriktiv regelverket og praktiseringen av dette bar vaae. Det
er klare malkonflikter og interessemotsetninger mellom grupper som
ansker mer restriktiv handhevel se, med avgjarende vekt pavern av
naturen mot inngrep og dlitagie, og grupper som gnsker et mer liberalt
regelverk og lokal forvaltning, dvs. dpning for motorferdsel ogsatil
turbruk som fritidsaktivitet og atspredel se.
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Stortingsmelding nr 39 (2000-2001) Friluftsliv understreker at den
stadig gkende bruken av motorkjaretayer i utmark har negative
konsekvenser bade for folks helse og i for naturslitasje, dyreliv, stay
og forurensning. Det pekes pa at ulovlig motorferdsel i utmark, saalig
bruk av sngskuter til fritidsbruk, er gkende og gir opphav til mange
lokale konflikter. Det mangler imidlertid tilfredsstillende empirisk
dokumentasjon av omfanget av slik ulovlig kjaring.

Miljgvernmyndighetene satte i 2002 i gang et forsgk (" Motorferdsels-
forsaket”) i atte kommuner hvor regulering av motorferdsel i utmark
ble knyttet til utarbeidelse av kommuneplan etter plan- og bygnings-
loven. Formdlet med forsgket har vaat & preve ut om regulering av
motorferdsel i form av en arealplan i kommuneplanen pa en bedre
mate kan ivareta lovens formal og gjare praksisi kommunene mer
enhetlig og forutsigbar enn i dag. Evalueringen av forsoket
konkluderer med at hovedmalet om a redusere omfanget av kjering i
utmark ikke er nadd, og at det er stor variasion mellom kommunenei
utforming og praktisk handhevning av det nye " reguleringsregimet”.
Forsgksordningen er forlenget til 1/5 2007, og ordningen avventer
resultatene av MoSa- prosjektet.

Norsk institutt for by- og regionforskning (NIBR) fikk i august 2005 i
oppdrag av Direktoratet for naturforvaltning (DN) alede MoSa-
prosjektet, som opprinnelig skulle vaae avdluttet innen 1. juli 2006,
men som pa grunn av prosjektleders sykmelding er utsatt til 15.
oktober.

1.1 Mosas utgangspunkt

| DNs prosjektskisse, som dannet utgangspunktet for MoSa, ble
prosjektets utgangspunkt og formal formulert p& falgende mate?:

Formalet med prosjektet vil vagre & etablere et godt
beslutningsgrunnlag for framtidig utforming og
praktisering av regelverk, virkemidler og tiltak for
forvaltning av motorisert ferdsel i utmark og vassdrag...
Progjektet skal ikke gi konkrete fordag til lovtekster og
lignende, men gi et bredt grunnlag for regelverksarbeidet.

Mer detaljert ble formalet med oppdraget formulert slik:

2 Direktoratet for naturforvaltning; Motorferdsel sprosjektet (Prosjektskisse
09.06.05)
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Beskrive problemkomplekset knyttet til praktiseringen av
motorisert ferdsel i utmark og vassdrag i sin helhet, samt
motorisert luftferdsel (progjektet omfatter virkeomradet for lov
om motorferdsel i utmark og vassdrag; motorferdsel til §@s
omfattes ikke)

Beskrive eksisterende tiltak og virkemidler for regulere
motorferdsel, samt tiltak og virkemidler utprovd i
motorferdsel forsoket

Belyse eksisterende og potensielle verdikonflikter knyttet til
temaet

Gjennom prosjektet utvikle en felles virkelighetsforstael se sa
langt det er mulig, basert pa kunnskapsstatus, erfarings-
utveksling og eventuell ny kunnskap som innhentes

Innhente eksisterende og ny kunnskap som anses ngdvendig for
A besvare de gvrige oppgavene

Diskusjon av nyttekjaringsbegrepet, bade i relasion til naaing,
offentlige oppgaver og fritidsformal

Gi tilrédinger om akseptabelt omfang av og prinsipper for

hvilken motorisert ferdsel i utmark og vassdrag (inkl. uftrom)
som ber tillatesi framtiden

Pa grunnlag av de utviklingstrekk en ser som saalig akutte atatak i,
ber prosjektet saalig legge vekt pa:

A utrede problemstillinger knyttet til praktisering av regelverket
for barmarkskjering (bade generelt, og i Finnmark spesielt), og
gi tilrddninger for innstramming av denne praksisen

A utrede problemstillinger knyttet til praktisering av regelverket
for sngskuterkjaring (bade generelt, og med saalig vekt pa Ser-
Norge), og gi tilradninger for innstramming av denne praksisen

A belyse ditasje og skader pa naturen som felger av
barmarkskjering og effekten av dette pa biologisk mangfold og
mennesker. A belyse forstyrrelser som fglger av motorisert
ferdsal (lyd, synsinntrykk, lukt etc.) og effekten av dette pavilt
0g mennesker

DN foredlo at prosjektet med hensyn til organisering og prosess burde
bygge pa erfaringene fra prosjektene ” Rovvilt og Samfunn” (RoSa) og
"Villrein og Samfunn (ViSa). Det betyr en progjektform hvor prosjekt-
ledelse og sekretariat legges til en forskningsinstituson og at det ble
etablert en rédgivende gruppe med representanter fraforskning,
forvaltning og ulike relevante interessegrupper som falger prosjektet.
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Dette er modellen ogsa for MoSa, med det unntak at NIBR som
oppdragstaker har sluttansvaret for sluttrapporteringen fra prosjektet.
DNss prosjektskisse dannet utgangspunkt for NIBRs prosjekt-
beskrivel se og opplegg for gjennomfearing.

1.2 Prosjektets mdl

| den endelige progjektbeskrivelsen og NIBRs kontrakt med DN er
prosektets hovedmal formulert slik:

Progjektets hovedmdl er & etablere et best mulig faglig
grunnlag med rad og anbefalinger om hvordan motor-
ferdsel i utmark (inklusiv vassdrag og luftrom) kan
behandlesi fremtiden, eventuelt hvordan eksisterende
lov- og regelverk bar endres. Det skal legges saarlig vekt
pa avveiningen mellom nytte- og verneverdier.

Progjektets delmal vil vaare

o agi en oversiktlig og samlet presentasjon av foreliggende
forskningsbasert kunnskap om omfang og effekter for natur og
samfunn av motorferdsel i utmark

. aforeta en kartlegging av temaer og saksomrader hvor
kunnskapsnivaet er mangelfullt, og utrede dette naarmere sa
langt progjektets tidsramme og finansiering tillater det

o alegge fram en samlet presentasjon og vurdering av de
interessekonflikter som knytter seg til motorisert ferdsel i
utmark med saalig vekt pa a etablere en omforent beskrivelse
av dagens situasjon, praktisering av eksisterende lov- og
regelverk og de erfaringer (felles oppfatninger sa vel som
konflikter) som knytter seg til dette

o avurdere aternative | gsninger for regulering og forvaltning av
motorferdsel i utmark, saalig i forhold til bruk av plan- og
bygningslovens planbestemmel ser.

1.3  Progektets organisering

Et helt sentralt element i det faglige opplegget er &leggetil rette for
dialog mellom myndigheter og ulike bruker- og interessegrupper med
et bredt spekter av oppfatninger om behovet for aregulere
motorferdsel i utmark. En stor gruppe personer somi sitt daglige virke
behandler, er opptatt av eller blir berert av spersmal knyttet til
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motorferdsel i utmark har deltatt i MoSas Radgivende gruppe.
Falgende grupperinger har vaat representert:

o " Nagingsorganisasjoner”

o " I nteresseorganisasjoner”

o "Myndigheter og forvaltning”
o " Kunnskapshagere”

Rédgivende gruppe har vaat sammensatt av personer som sa seg villig
til ataaktivt del i arbeidet i kraft av sin kunnskap, erfaring og
engasiement pa omradet. En rekke organisasjoner, myndigheter,
forvaltninger og kunnskapsinstitusjoner ble kontaktet for a fa med de
bruker- og interessentgrupper som en i utgangspunktet mente burde
deltai arbeidet. Det har hele tiden vaat forutsatt — og presisert — at de
som deltar gjer dette som privatpersoner uten bindinger til eller
forpliktelser overfor den organisasjon vedkommende er ansatt i eller
tilknyttet pa annen méte. Tabell 1 viser sammensetningen av RG og
medlemmenes organi satoriske tilknytning.

Radgivende gruppe har under hele prosessen levert viktige innspill og
kommentarer, men stér likevel ikke ansvarlig for rapportens innhold.
Rapporten er NIBRs svar pa det oppdrag instituttet har fatt fra DN.
Tabell 1.1 viser sammensetningen av Radgivende gruppe.
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Tabell 1.1  Sammensetning av radgivende gruppe i MoSa

Ne&eringsor ganisas oner

Cesilie Aurbakken (Norges Bondelag)

Gaute Ngkleholm (Norskog)

Erik Winther (Villreinutvalgene)

Perly Berge (Norges fjellstyresamband)

Johan Adlak Siri (Norske Reindriftssamers Landsforbund)
Bjern M. Bjerke (NHO Reiseliv Midt-Norge)

Thorbjern Kaarud (Sngskuter- og ATV -importgrenes forening)
I nter esseor ganisag oner

Harald Tronvik (FRIFO)

Jan Olav Nybo ( Den norske turistforening)

Siri Parmann (Norges Jeger- og Fiskerforbund)

Geir Waage (Norges M otorsportforbund)

Liv Mjelde (Norges Hytteforbund)

Odd Fjerstad (Norges Handikapforbund)

Erik Solheim (Norges Naturvernforbund)

Offentlige myndigheter

Trond Aarseth (Fylkesmannen i Finnmark)

Tarris Ekker (Fylkesmannen i Sgr-Tregndelag)

Simen Bjgrgen (Lom kommune)

Asgeir Almas (Hattfjelldal kommune)

Steinar Kyrvestad (Utmarkskommunenes Landssammensl utning)
Peter Hermansen (Statens Naturoppsyn)

Grethe Kleivan (Politidirektoratet)

Toril Bakken (Sametinget)

Kunnskapsintstitusj oner

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 stay)
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NIBRs prosjektgruppe har bestatt av:

Forsker, dr. ing Terje Kleven (progektleder)

Siv. ark. Ade Farner, " Farner — Strategi og samspill” (prosessiedel se
under samlingene)

Forsker, dr. ing. Inger-Lise Saglie

Forsker, siv.ing. Aud Tenngy.

1.4 Metodisk tilnsaming

| tr&d med progjektets hovedmal og delmal har gjennomferingen av
prosjektet vaart delt inn i tre hovedfaser:

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

. Fase || med formdl & kartlegge forskjeller i verdigrunnlag og
interesser knyttet til regulering av motorferdsel i utmark

. Fase Il med formdl & oppsummere, trekke konklusjoner og gi
tilrédinger med sikte pa et sasmmenfattet besl utningsgrunnlag
for fremtidig revigon av eksisterende lovverk og praksis

For hver av de tre fasene ble det utarbeidet et detaljert arbeidsprogram
med spersmal og problemstillinger som skulle belyses. For fase 1

" Kunnskapsgrunnlaget” har arbeidsplanen vaat ssalig omfattende,
ogsafordi det var dette punktet en i utgangspunktet hadde mest
oversikt over.

Fase | har omfattet etablering av felles faktagrunnlag og en
kunnskapsbasert beskrivelse av dagens situasjon for alle sider ved
motorferdsel i utmark. Mdlet har vaat & skaffe til veie de essensielle
fakta om motorferdsel i utmark sett fra de ulike brukergruppenes
stasted, og sekke ut i hvilken grad dokumentasjonen av fakta og
forskningsbasert kunnskap oppfattes som relevant, nyansert og
generelt akseptert. Et viktig element i denne prosessen har ogsa veat a
avdekke avgjarende fakta- og kunnskapshull, og vurderei hvilken
grad manglende kunnskap ville vaare avgjegrende for prosessen videre.
Ett slikt dpenbart kunnskapshull er mer empirisk kunnskap om
kommunenes praksis og erfaringer med handhevelse av dagens
regelverk.

Fase Il har farst og fremst vaat rettet mot a drefte ulike verdigrunnlag,
normative standpunkt og uttalte interesser om restriksjoner pa
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motorferdsel i utmark som uttrykkes av ulike interessegrupper. Hva er
sammenfallende og hva er sprikende mal og ansker? Et sentralt punkt
i denne fasen har vaat &fa fram de ulike interessegruppers vurdering
av sterke og svake sider ved dagens lovverk, virkemidler og
forvaltningspraksis. Fase 111 har naturlig nok overlappet med fase Il i
den grad rédgivende gruppe har vaat rede til & oppsummere og
konkludere dreftingene i fase | og 11 med forslag om revison av
eksisterende lovverk og forvaltningspraksis og tilradinger om mulige
alternative reguleringsregimer. Ved avslutningen av fase I11 stér vi
likevel igjen med en del sentrale konfliktlinjer og ”veivalg” som vil
kreve politisk avklaring fer revison av dagens lovverk kan settesi

gang.

1.5 Milepader og dokumentasion

Hovedelementene i framdriftsplanen har vaat fem fellessamlinger
mellom RG og NIBRs forskerteam. Arbeidsinnsatsen for
medlemmene i RG har farst og fremst vaat konsentrert til disse
samlingene hvor temaene for de enkelte samlingene har vaat spesifikt
knyttet til de aktuelle fasene i progektet. De deltakende forskerne og, i
en viss utstrekning, ogsa utenforstaende fagfolk, har utarbeidet og
presentert sammenfatninger (arbeidsnotater) av tilgjengelig kunnskap
franorsk og relevant internasjonal forskning. Falgende samlinger har
vaat avholdt:

Samling 1 (Trondheim; 12. — 13. oktober 2005) hadde som
hovedformal a etablerere arbeidsformene i RG og mellom RG og
progjektteamet, samt a utvikle en disposision for arbeidet med
kunnskapsoversikten.

Samling 2 (Gardermoen; 14. — 15. desember 2005) draftet den forste
serien arbeidsnotater som grunnlag for kunnskapsoversikten. Notaene
er senere blitt revidert og komplettert i trad med de gnsker, rad og
anbefalinger som kom fram i den grad prosjektets tidsmessige og
gkonomiske rammer har tillatt det og data og kunnskap har foreligget.
Det ble ogsa bestemt a gjennomfgre en surveyundersgkelse i
kommunene, miljavernavdelingene hos fylkesmennene, politiet og
oppsynsmyndigheter om dagens forvaltningspraksis.

Samling 3 (Gardermoen; 1. — 2. mars 2006) dreftet den andre serien
arbeidsnotater for & kunne sluttfgre arbeidet med kunnskaps-
oversikten. Det ble tatt standpunkt til hvordan arbeidet i fase Il burde
legges opp for & utnytte ressursenei RG best mulig.
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Samling 4 (Havik, Odlo; 26. — 28. april 2006) var viet mandatets
anske om a belyse og drefte eksisterende og potensielle verdi-
konflikter og interessemotsetninger knyttet til motorferdsel i utmark
og mulighetene for A utvikle en felles virkelighetsforstael se basert pa
utveksling av egne erfaringer og den kunnskap som er innhentet.

Samling 5 (Hevik; 21.- 22. september 2006) tok opp alle tradene fra
samling 4 og arbeidet med en sammenfatning av hovedsparsmalene
knyttet til det verdigrunnlaget som bar ligge til grunn for revisjon av
motorferdselslovgivningen og de politiske veivalg som ma foretas.

Diskusjonene og konklusjonene fra samlingene er oppsummert i egne
referater (se liste over arbeidsnotater under ” Referanser™) som
sammen med bidrag fra forskergruppen og innspill fra medlemmer av
RG danner bakgrunn for rapporteringen fra prosjektet. Rapporteringen
fraprosjektet er delt i to. Foreliggende rapport dekker i hovedsak
rapporteringen frafase | med dokumentasjon av det fakta- og
kunnskapsgrunnlaget som er etablert gjennom prosjektet. Rapporten er
en " utkvittering” av den " kunnskapsbestillingen” som RG utarbeidet i
den farste progjektsamlingen og falger i store trekk den disposisjonen
og det arbeidsopplegget som ble utviklet der.

Figur 1.1 illustrerer den logiske struktureringen av
kunnskapsoversikten, basert pa en forenklet verson av DPSIR -
modellen®

Drivkrefter og eksterne pressfaktorer av ulike slag (behov, etter-
spersel, politiske beslutninger, gkonomi osv) pavirker " motorferdsels-
systemet” med sine spesifikke egenskaper og karakteristika
(symbolisert ved boksen i figuren). Det som skjer i systemet har
effekter som gir ulike konsekvenser for natur, mennesker og samfunn.
Samfunnet responderer pa sin side ved a utforme lov- og regelverk og
organisere et "regime’* for & pavirke og styre systemet.

® DPSIR (Drivers, Pressures, State, | mpacts, Responses) er en mye anvendt,
generell modell for & beskrive forholdet mellom drivkrefter, effekter og
mottiltak (respons) i forhold til pavirkning av natur og milje.

4 Med begrepet "regime” menes det her det samlede systemet av lov- og
forskriftverk, myndigheter, virkemidler, prosedyrer og sanksjoner som
regulerer virksomheten pa et politikkomrade.
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Figur 1.1 DPSIR — modellen anvendt pa motorferdsels-
problematikken
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Med utgangspunkt i modellen er kunnskapsoversikten organiserti 7
hovedtemaer som tar oss fra bakgrunnen for dagens lovgivning
(kapittel 1), viaen beskrivelse av status for omfang og karakter av
motorferdsel i utmark (kapittel 2) og karakteristika ved eksisterende
reguleringsregimer (kapittel 3 og 4) til motorferdselens effekter pa
natur og samfunn (kapittel 5). | kapittel 6 draftes noen av de
drivkrefter som pavirker motorferdsel i utmark, bade i dag og
framtidig, sett i lys av de kunnskaper vi har om dagens system.
Kapittel 7 handler om folks holdninger til motorferdsel i utmark basert
pa foreliggende brukerundersgkelser. Rekkefglgen i disposisjonen
bryter i noen grad med systematikken i modellen ovenfor, fordi den
ogsa tar hensyn til hvordan temaene ble dreftet i Radgivende gruppe.
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2  Bakgrunn for lov om motor-
ferdsel | utmark

2.1 Motorferdselsloven av 10. juni 1977

Motorferdsel i utmark er regulert gjennom Lov om motorferdsel i
utmark av 10. juni 1977 og nasjonal forskrift av 15. mai 1988 om bruk
av motorkjaretayer i utmark og paislagte vassdrag. Formalet er "a
verne om naturmiljget og fremme trivselen”. Det siste innebaaer at
loven ogsa tar sikte pa atilgodese naturopplevelser og rekreasjons-
verdier (81). Loven har et generelt forbud mot motorferdsel i utmark,
med unntak av de naamere presiserte bruksforma og geografiske
omrader som er eksplisitt definert i loven. Forbudet gjelder ogsa
grunneieresrett til ferdsel pa egen utmark som ikke er direkte hjemlet
i loven. Grunneier kan generelt ogsa nekte lovlig ferdsel over sin
eiendom (85).

Loven omfatter alle typer (land) kjaretayer, fartayer og start/landing
med fly og helikopter. Loven definerer utmark som det som etter
friluftsloven ikke regnes som innmark. Veg defineres ikke spesifikt,
men regnes som utmark nér den ikke er opparbeidet som bilveg. Dette
forholdet gir opphav til en del konflikter knyttet til kjering pa snadekt
(ikke braytet) bilveg.

Lovens § 4 lister opp ferdselsformdl og offentlige institusjoner som er
direkte unntatt fra ferdselsforbudet. For offentlige etater gjelder det
politiet, oppsyns-, ambulanse- og redningstjeneste, post- og
teletjenester og Forsvarets gvelser. Ngdvendig transport i utevelse av
primaarnagring (landbruk, reindrift), bygging av veganlegg og etablert
rutetransport er likeledes unntatt forbudet. Den direkte lovhjemlede
ferdselen i utmark er altsd forholdsvis omfattende, men meater visse
avgrensningsproblemer mot hva som skal anses som " ngdvendig
transport” i forbindel se med naaringsdrift.
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For kommunene i Finnmark og Nord-Troms dpner loven for adgang til
bruk av sngskuter p& vinterfere langs sagskilte skuterl gyper® og —
giennom en egen forskrift av 1989 for Finnmark — bruk av kjeretey pa
barmark |angs tradisjonelle ferdselsirer® for transport til hytter og i
forbindelse med jakt, fangst, fiske og bagsanking. Det er fylkes-
mannen som fastsetter forskriftene etter forslag fra kommunene. Som
vist i kapittel 3 er det et etablert et omfattende laypenett i disse
omradene, saaligi Finmark. Det er registrert seks lokale forskrifter
om sngskuterlgyper i Finnmark og fem i Troms. Det er ogsa registrert
fire forskrifter for isfiskelgyper, éni Nordland og trei Nord-
Trendelag (jfr. avsnitt 3.4).

Loven delegerer til kommune (kommunestyret) a gi dispensasion fra
forbudet mot motorferdsel nar ” saarlige grunner foreligger” (86).
Motorferdsel sforskriften av 1988 ble utarbeidet for & neamere
definere felles, nasjonale rammer for kommunenes dispensasjons-
adgang i forhold for bruk av motorkjaretgyer. For luftfart og ferdsel
pa mindre vassdrag kan kommunen utarbeide egne forskrifter i
medhold av lovens § 5. Som for loven tillater den nasjonale forskriften
ulike kjgreformal ("nytteformal”) med direkte hjemmel i forskriften. |
tillegg til de formal som er nevnt i loven, er det uten naamere tillatelse
tillatt & frakte jaktutbytte, drive fiskekultiveringstiltak, foreta transport
i forbindelse med veganlegg og a utgve ulike former for tilsyns- og
oppsynstjeneste. Dette gjelder bade pa barmark og pa snadekt mark.
Videre er det tillatt & bruke motorkjeretay (skuter og weasel o.1.) pa
vinterfare til naa'mere bestemte formal, sa som drift av turistanlegg,
skil@yper og -anlegg, transport ved hyttebygging, transport av ved,
giennomfaring av vitenskapelige undersgkel ser, og kjaretrening.
Motorisert ferdsel til rekreasjonsformdl faller utenfor loven (unntatt
for visse begrensede forma knyttet til jakt og fiske). Lov og forskrift
gir heller ikke hjemmel for a gi dispensasjon for rekreasjonskjering.

Kommunene har muligheter til & ytterligere utvide adgangen for bruk
av snaskuter og for kjaring pa barmark i medhold av bestemmelsene i
den nasjonale forskriftens 885 og 6. Snaskuter kan etter sgknad og
innvilget dispensasjon benyttestil de forma som er positivt definert i
forskriften (85). Foruten fastboendes kjaring i utmarksnaaing (8 5d),
omfatter disse bestemmel sene ervervsmessig kjaring (leietransport)
for betjening av hytter, transport av ved samt oppdrag for
funksgonshemmede og ansatte i massemedia pa reportasjeoppdrag.

® Adgang til bruk av sneskuter pavinterfere i saarskilte l@yper i utmark og pa
vassdrag.

® Definert som "traktorveier, der motorferdsel tidligere har vaat tillatt”
(Forskrift av 28. juli 1989).
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Hytteeiere kan fa dispensasjon til bruk av sngskuter til transport av
bagasje og utstyr, men ikke personer, om hyttaligger mer enn 2,5 km
frabraytet vei.

| tillegg dpner nasjonal forskrift for & gi dispensasjon i ”unntaks-
tilfelle” ved et pavist "saalig behov” (86). Som vist i det etterfglgende
gis det et betydelig antall dispensasjoner etter den hjemmelen bade for
vinterkjering og barmarkskjering, sealig i Finnmark.

Kommunestyrene kan gi lokale forskrifter for landing og start med
luftfartey og bruk av motorfartey pa smainnsjger (lovens 85). Det er
registrert i alt 84 dlike lokale forskrifter’, flest forskrifter i Oppland
(9), Hedmark (7) og Finnmark (6).

2.2 Forarbeidene til motorferdselsloven

Behovet for &regulere motorisert ferdsel i utmark ble vurdert allerede
padutten av 60-tallet i forbindelse med revigon av naturvernlioven.
Det davagrende Naturvernradet utarbeidet et utkast til naturvernlov der
det ble foreslatt en bestemmel se med et innhold noksa likt det vi
finner i dagenslov om motorferdsel. Fordaget var imidlertid ikke
begrunnet, og departementet valgte derfor aikke legge fram denne
bestemmelsen i sitt fordag til naturvernlov.

| 1972 ble det opprettet et utvalg for a utrede behovet for aregulere
motorisert ferdsel i utmark og vassdrag.® Utvalgets mandat var & gi et
begrunnet forglag til lovbestemmel ser. Som bakgrunn for utvalgets
arbeid argumenterte departementet med at bruken av motorisert
ferdsel i utmark hadde gkt. P& den tiden var det registrert 4 723

" beltemotorsykler” (sneskutere), dvs. under 10 % av hva antallet er i

dag.

Dette medfarer skade og ulempe ved forstyrrelser i
naturmiljeet bade for mennesker og for dyre- og
fuglelivet. Videre medferer det skadelige pakjenninger pa
landskapsarealer og flora. Dessuten farer bruken av
motoriserte kjaretayer i utmark i noen utstrekning til at
fredningsbestemmel ser og bestemmel ser om jakt og fiske

" Forskrifter registrert som lokale forskrifter i Lovdata (www.lovdata.no).

8 Hoyesterettsadvokat Jens Bugge, Oslo (formann), stortingsrepresentant Lars
Holen, Alvdal, byrasief Helge Kragem, Baaum, avdelingssjef i
luftfartsdirektoratet Haakon Breien, Oslo, lensmann Georg Naess, Karasjok,
bonde Ola Vindegg, Geilo
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ikke blir overholdt. (Departementets foredrag etter NOU
1974: 37 s 10).

Departementet mente videre at gkende bruk av motorkjeretayer pa
vassdrag ferte til at naturvernet og friluftsinteressene ble skade-
lidende. Landing med fly pa vassdrag bade sommer og vinter var en
ulempe for friluftslivet og forurenset naturmiljget blant annet i form
av stay.

Departementet papekte imidlertid at motorisert ferdsel var nyttig i en
rekke sammenhenger: forskjellige former for nagingsutevelse,
inkludert jord- skog- og reindriftsnagingen, fangst og fiske og
transport til hotell og turistbedrifter, transport til hytter og tekniske
anlegg samt politi, anbulanse og redningstjeneste. Departementet
mente at grensen mellom " den nyttige kjgringen og den ungdvendige
bruken av motorkjgretayer og motorbéter er flytende”. Utvalgets
oppgave var d avveie de ulike og til dels motstridende interessene.
Oppgaven var &” innskrenke all uheldig pavirkning pa natur- og
landskapsmiljget i vid betydning, samtidig ber de gi nagrings- og
yrkesutgvere og andre med berettiget behov rimelig adgang til a nytte
disse hjelpemidiene.”

2.2.1 Utvalgetsfordag og departementets vurdering

Utvalget registrerte at det var etterspurt lovhjemler for regulere
motorferdselen i flere spgrsmdl i Stortinget og av flere grunneier-
organisasjoner og naturvernorganisasjoner bl.a. Norges skogeier-
forbund, Norges Naturvernforbund, Norsk allmenningsforbund,
Norges bonde- og smabrukarlag. Utvalget pdpekte at i mangel av
lovhjemmel hadde mange grunneiere selv innfert restriksjoner pa egen
eiendom inkludert Direktoratet for statens skoger, Oslo skogvesen, en
rekke allmenninger og flere store private grunneiere. Utvalget
refererte ogsatil et nordisk initiativ om felles bestemmel ser for bruk
av sngskutere, saarlig med tanke pa nordomradene som har
sammenhengende omrader patvers av nasionale grenser. Utvalget
papekte imidlertid at Norge hadde avvist dette fordi de svenske
reglene som var foreslétt, ville vaare utilstrekkelige.

Utvalgets fordag fulgte de retningslinjene som var trukket opp som
bakgrunn for lovarbeidet: Hovedprinsippet var at motorferdsel
representerte en belastning pa naturen, og at bare nyttekjering kunne
forsvare denne belastningen. Nytten métte avveies mot den ulempen
som motorferdsel representerte.

NIBR-rapport: 2006:15



Utvalget pekte pa den gkte aksjonsradiusen ved motorisert ferdsel og
trakk fram to hovedulemper. For det farste ville presset pa natur-
ressursene gke; stayproblemet ville saalig utvikle seg negativt fordi
kjaringen ofte skjer i dpent terreng utenom vanlige ferdsel somrader.
@kt ferdsel ville gi gkt risiko for forsgpling og forurensning av
naturen, ditasie pA mark og vegetasion, forstyrrelse av dyrelivet samt
@kt beskatning av dyr og fisk pa grunn av gkt aksjonsradius og fordi
det ble lett & frakte ut utbytte. Sannsynligheten for ulovlig jakt og
fiske ville gke fordi oppsynet ville bli vanskelig som falge av okt
akgonsradius.

For det andre pekte utvalget pa ulempenei forhold til andre former for
fritidsbruk og et stigende behov for friluftsliv og rekreasjon. Utvalget
menteat ” ... forutsetningen er at naturomradene kan holdes
noenlunde intakte og beholde kvaliteter som de fleste vil anse som de
viktigste — stillhet, naturskjannhet og variagon i opplevel ses-
muligheter” (NOU 1974:37 s 25). Utvalget henvistetil en sparre-
undersgkel se blant fjellvandrere pA Hardangervidda der 2 av 3 mente
at omfanget av motorisert ferdsel var for stort, og hvor ogsa fast-
boende mente kjeringen matte reguleres for a begrense forngyel ses-
Kjaring (NOU 1974: 37 s 25).

| tillegg til interessekonflikten mellom ulike typer friluftdiv, sa
utvalget at det ogsa ville kunne vaare konflikter mellom ulike former
for naaingsvirksomhet, for eksempel mellom tradisjonelt jordbruk,
skogbruk jakt og fiske og mer "moderne” former for nagings-
virksomhet, for eksempel hyttebygging og anleggsvirksomhet.
Argumentasjon og konfliktlinjer var med andre ord temmelig
tilsvarende det vi finner i dag.

Hovedarbeidet for utvalget ble derfor a definere ” nyttebehovet”, mens
det fremsto som noksa klart for utvalget at forngyel seskjering burde
begrenses. | nyttebegrepet fulgte utvalget de forslag som
departementet hadde fremsatt. Falgende sitat er typisk for den
diskugjon utvalget farte om dette temaet:

Ellers er det ikke minst nér det gjelder "rene” fritids- og
rekreagonsformal at situasjonen er under rask utvikling. |
vassdragene har som nevnt bruken av motorbéter allerede
fatt en stor utbredelse. Til lands m& man regne med at
snaskuteren vil kunne bli like populaa hos yngre
mennesker som vil ha glede av lettvint atkomst til skog
og fjell og starre fart. | den utstrekning privatfolk
anskaffer sngskutere i ferste rekke til formal somi og for
seg er nytteformdl, ma man regne med at snaskuterne
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ogsavil bli brukt til formd som har mer eller mindre preg
av forngyelseskjaring. Meldinger fra Finnmark tyder pa
at slik kjering forekommer i adskillig utstrekning ogsa
med skutere som primaat brukes i forbindel se med
reindriftsnagingen. .... Det skal i denne forbindel se pekes
paat det finnes grupper i befolkningen som kan ha
vanskelig for 8 komme seg ut i skog og fjellomradene for
atadel i rekreasion og naturopplevelse, farst og fremst
gamle og ufere. For alette situasjonen for disse kan det
vage et viss behov for bruk av motordrevne fremkomst-
midler, uten at dette kan betegnes som
"forngyelseskjaring.” (NOU 1974: 37 s. 21)

De fleste uttalelser stettet den avgrensningen som ble foresldtt og
oppfattet avveiningen som rimelig. Luftfarten mente imidlertid at den
ble rammet urimelig. Davaarende L uftfartsdirektoratet mente det var
behov for regulering, men at de foresl tte reglene innskrenket
flyvirksomheten ungadig i forhold til de ulemper som flygingen
pafarte. Lokale snaskuterforeninger sa behovet for regulering, men
mente de foresl dtte reguleringene var for strenge.

Forholdet til grunneierretten ble ogsa diskutert gjennom spearsmal et
om restriksjoner pa motorferdsel ogsa burde omfatte grunneiers
ferdsel pa egen grunn samt grunneiers adgang til & nekte ferdsel pa
egen eiendom. Utvalget mente det ville vaare vanskelig & begrunne en
sastilling for grunneiere framfor det alminnelige publikum nér det
gjaldt naturvernhensyn. Det blir derfor fores att radighetsinnskrenk-
ninger for motorisert ferdsel pa egen eiendom. Det ble pdpekt at
allemannsretten ikke inkluderte motorisert ferdsel, og at grunneiers
rett til & nekte kjering over sin eiendom gikk lenger enn det som burde
felge av motorferdsel sloven. Departementet gikk derfor inn for
grunneiers adgang til & nekte ferdsel.

Utvalget var opptatt av at trafikken métte kanaliseresttil faste |gyper
og hadde notert seg at det kunne oppstédr et problem med at

" ukoordinerte” grunneiere kunne legge hindringer i veien for dette.
Reindriftsnagringen var bekymret for at grunneierretten skulle fare til
vanskeligheter for driften ved & nekte adgang til motorisert ferdsel.

Utvalget foreslo en bestemmelse om at ferdselen i sterst mulig
utstrekning skulle leggestil faste |gyper i terrenget. For & sikre dette
foreslo utvalget en adgang til erverv av grunn for a sikre disse
|gypene. Departementet sd imidlertid ikke behovet for dette og utelot
bestemmel sene i fordaget til lov.
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Begrepet utmark ble diskutert. Utmark har en bestemt definision i
friluftdoven og forstaelse i allemannsretten, og utvalget mente det
ville vagre uheldig & operere med to ulike forstaelser. Dette farte til at
de omréder der motorferdsel sreglene skulle gjelde ble neamere
spesifisert. Det var diskusion om ferdsel pa private veier og pa
ubreytete veier skulletillates. Utvalget antok at dpen adgang til ferdsel
pa ubrgytete veier ville bety gkt ferdsel pa et tidspunkt da faunaen var
saglig sérbar og at det var fare for at snaskutertrafikken ville spre seg
utover i terrenget utenfor selve veitraséen.

Utvalget vurderte om materielle bestemmel ser skulle inntasi loven
eller vedtas med fullmakt i loven. Utvalget kom fram til en
mellomting. Det var et poeng at loven skulle gjelde for hele landet, og
at det for publikum ville vaae mest hensiktsmessig at bestemmel sene
var i lovsform. Paden andre siden ville det vaare behov for tilpassing
til lokale forhold, og utvalget foreslo at fylkesmannen i hovedsak
skulle ha denne myndigheten.

Defleste uttalelsene i hagringsrunden stattet behovet for lands-
dekkende reguleringer. Noen sngskuterforeninger gnsket at
reguleringsmyndigheten skulle overlates il det lokale nivaet. Det var
ogsa stor stette for behovet for lokal tilpassing i tillegg til nasjonal
regulering. Pa ett punkt gikk heringsuttalelsene i mot utvalgets
innstilling. Utvalget foreslo at fylkesmannen skulle hamyndighet til &
gi lokale forskrifter, mens haringsuttal el sene gikk entydig i retning av
at kommunene burde ha denne retten. Departementet fulgte
haringsuttalelsene og gikk inn for at kommunen skulle ha adgang til
detaljregulering gjennom a kunne gi generelle og spesielle forskrifter
for motorferdsel (Ot.prp. nr 45 (1976-77)).

2.3 Innholdet i nyttebegrepet

Det sentrale punktet i lovverket om motorferdsel i utmark er at slik
ferdsel i prinsippet maforbys for a kunneivareta viktige
miljgkvaliteter og hindre ugnsket stay:

Det naturlige utgangspunkt ma derfor vaare a sgke og
begrense den [motorferdselen] til formd og behov som
har en allment akseptert nytteverdi (Innst. O. nr 82 (1976-
77) s.1).

I milje- og energikomiteensinnstilling (Innst. O. nr 82) heter det at det
farst og fremst er det " som naamest er forngyelseskjaring” som vil
skape press pa utmarksomradene. Norsk debatt om motorferdsel har
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derfor veat preget av at det er mange interesser som har gnsket a bli
karakterisert som "nyttige”. Den etterfalgende tabellen oppsummerer
hvordan begrepet " nytteformd” har vaat gitt innhold i lovens
forarbeider, under behandlingen av lovforslaget og i den endelige
lovteksten med senere revigjoner.
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Tabell 2.1  Oversikt over " nytteformal” diskutert i lov og
forarbeider

NOU 1974:37

Ot.prop. nr 45
(1976-77)

NIBR-rapport: 2006:15

Mest viktig - hjemlet
direktei lov

Politi-, ambulanse-,
rednings- og
oppsynstjeneste

Post- og telekommunikasjon

Person og godstransport til
faste bosteder og jordbruks-,
skogbruks- og
reindriftsnaging (jakt og
fiske regnesikke som
naging)

Kommune/fylkesmann kan
paby spesielle traseer for

Motorfartgy pavann over 2
km? og i farbare
elvestrekninger

Poaliti-, ambulanse-,
redningstjeneste og
oppsyns- og tilsynstjeneste

Post- og telekommunikasjon

Person og godstransport til
faste bosteder

Jordbruks, skogbruk og
reindriftsnagring (jakt,
fangst, fiske baarsanking
regnes ikke som naging)

Forsvarets virksomhet

Generélletillatelser etter
vedtak

Fylkesmannen fastsetter vilkéar for

- jakt, fiske, nearingsmessig baa-
og lavsanking eller sealige
grunner for bruk av
motorkjeretay

Vedkommende departement kan gi
tillatelse til landing og start
[uftfartay

Loyve gitt av fylkesmannen i
henhold til statlige forskrifter som
kan inneholde:

Transport til og fra hoteller,
turisthytter, fritidshytter

Transport og drift av anlegg,
bygg mm

Fisk og viltstell i offentlig regi

Offentlige lgyper og ruter

Kommunen kan gi forskrift om
adgang til:

- Jakt, fangdt, fiske,
(naxingsmessig) bagrsanking
(lavsanking) eller saarlige
grunner for motorkjaretay

- Landing og start luftfartay

- Saglige grunner for bruk av
motorfartgy vann under 2 km?

Satlige retningdinjer for
kommunale forskrifter
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Stortingsvedtak

Dagenslov

NIBR-rapport: 2006:15

Anlegg, drift av off veg
Rutetransport

Motorfartgy pavann over 2
km? eller mindre dersom del
av farbart vassdrag

Politi-, ambulanse-,
rednings-, oppsyns- og
tilsynstjeneste

Post- og telekommunikasjon

Person og godstransport til
faste bosteder

Jordbruk, skogbruk og
reindriftsnagring (jakt,
fangst, fiske baarsanking
regnes ikke som naing)

Forsvarets virksomhet
Anlegg, drift av off veg
Rutetransport

Motorfartgy pavann over 2

km? eller som del av farbart
vassdrag

Poaliti-, ambulanse-,
rednings-, oppsyns- og
tilsynstjeneste

Post- og telekommunikasjon

Person- og godstransport til
faste bosteder

Jordbruk, skogbruk og
reindriftsnagring (jakt,
fangst, fiske baarsanking
regnes ikke som nazing)

Kommunen kan gi forskrift om
adgang til:

- Jakt, fangst, fiske, baarsanking
eller sazlige grunner for
motorkjegretay

- Landing og start luftfartay
- Saalige grunner for bruk av

motorfartgy pavann under 2
km?

Satlige retningdinjer for
kommunale forskrifter

Kommunen kan gi forskrifter om
adgang til:

- Landing og start med |uftfartey
"~ Samlige grunner for bruk av

motorfartgy p&vann under 2
km?

Departementet kan gi statlige
forskrifter



50

Forsvarets virksomhet

Anlegg, drift av off veg

Rutetransport

Motorfartgy pavann over 2
km? eller som del av farbart
vassdrag

| tillegg til ovenstdende hjemler for motorferdsel i utmark er det mulig
afaenkelttillatel ser pa saarskilt grunnlag. Forsdagenei NOU: 1974:37
inkluderte at departementet kunne gi tillatelser til start og landing med
luftfartey, og at myndigheten til & gi saarskilte tillatel ser var tillagt
politimesteren i distriktet. Ot. prop. nr 45 (1976-1977) og den

péf 2l gende stortingsbehandlingen ga denne myndigheten til
kommunene med krav om saarskilt begrunnelse for a gi dispensasjon.

Et sentralt element har vaat muligheten til & gi forskrifter. | den loven
som farst ble vedtatt var dette tillagt kommunene. Innstrammingen
som kom i den senere nasjonal e forskriften medfarte at forskriften ble
mer sentral i forstaelsen av innholdet i nyttebegrepet.
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Tabell 2.2 Tillatte” nytteformal” definert i nasjonal forskrift

Generdll tillatelsei hht statlig
forskrift

Barmark (82

Motorkjer etay:

Taut jaktutbytte av elg, hjort og villrein
p& Hardangervidda

Offentlig oppsynstjeneste
Fiskekultiveringstiltak i offentlig regi

Anlegg og drift av veger og sterre
anlegg

Vinterfere (83)

Motorkjearetay

Taut jaktutbytte av elg, hjort og villrein
paHardangervidda

Offentlig oppsynstjeneste
Fiskekultiveringstiltak i offentlig regi

Anlegg og drift av veger og starre
anlegg

Transport for drift av turistanlegg
Transport ifb bygging

Opparbeiding av skilgyper m.m. for
allmennheten

Transport for vitenskapelig
undersgkelse

Ved fraegen eiendom til fast bolig

Kjaretrening
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Tillatelse etter seknad i ihht
statlig for skrift

Kommunestyret kan gi tillatelse til
bruk av sngskuter for (85):

a)Fastboende i ervervsmessig kjaring:
- Transport bilveg-hytte

- Privat hytte etter eiers oppdrag

- Massemedia pa reportasje

- Transport av funksonshemmede

- Transport av ved

- Transport etter dispensasion

b) funksonshemmede

¢) transport til hytte lenger enn 2,5 km
frabraytet vei

d) kjering i utmarksnaering for
fastboende

€) transport av ved

Kommunen kan qi tillatel se (§6)

Dersom sgker paviser saalig behov
(ikke til tur): behov ma vurderes mot
ulempe

DN kan gi tillatelse

Snaskuterlgype til viktige fiskevann i
spesielle omrader
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24  Senereendringer i lov og forskrifter

| 1984 ble det vedtatt ssarordninger for Finnmark. Disse innbazrer at
fylkesmannen kan godkjenne spesielle |gyper der kjaring med
snaskuter kan forega fritt. Begrunnelsen var at det var behov for a
kanalisere den spredte, tilfeldige og ofte ulovlige kjaringen som fant
sted, samt & dekke transportbehovet i forbindelse med fiske og
turkjaring. Det ble argumentert med Finnmarks saarstilling med store
avstander, spredt bosetting og lang hard vintersesong. Endringen
forandret lite pa realitetene fordi mange kommuner hadde gitt
kommunale forskrifter i henhold til loven av 19770om bruk av
snaskuter langs fastsatte traseer i forbindel se med jakt, fiske og
bagrsanking. Flere kommuner hadde ogsa dpnet for barmarkskjering.

Ved en lovendring i 1988 ble det innfart en nagonal forskrift som
erstatning for de kommunale forskriftene. Begrunnelsen var at det pa
tross av motorferdselsloven hadde blitt en sterkt gkende bruk av
terrenggdende kjaretgy. Det ble ogsa konstatert stor variason i den
kommunale praktiseringen av loven —i enkelte kommuner gikk
forvaltningspraksis patvers av lov- og regelverk. Hensikten med den
nasjonale forskriften var dels & gi mer ensartede regler for motor-
ferdsel, dels & demme opp for en fortsatt uheldig utvikling. Kommunal
myndighet ble innskrenket ut fra hensynet til nagonale interesser, men
dispensasjonsmyndigheten ble fortsatt liggende hos kommunene, men
innenfor rammer som skulle sikre lovens malsetting bedre.

Noen kjagreformdl ble direkte tillatt gjennom forskriften. Samtidig ble
starre oppmerksomhet rettet mot barmarkskjering, som ble oppfattet
som et gkende problem. Sagordningen for Finnmark ble utvidet til &
omfatte seks kommuner i Nord-Troms. Miljg- og energikomiteen
understreket i sin behandling at " der gikk grensen”. Det ble ogsa
utformet en egen forskrift med forbud mot sakalt " heliskiing” med
helikopter. En egen forskrift fra 1989 gir Fylkesmannen i Finnmark
myndighet til & godkjenne |gyper for barmarkskjering langs
"tradigonelle ferdselsarer” i forbindelse med transport til hytter og
transport ved jakt, fangst, fiske og baasanking.

Det er foretatt to mindre senere endringer. 1 1990 ble reglene for
henting av ved forenklet sammen med en understrekning av at mest
mulig sneskutertransport skulle skje gjennom lokal ervervskjaring. |
1995 ble bestemmel se om bilparkering for funksjonshemmede endret
slik at funksjonshemmede ma sgke, men uten at dette skulle medfere
endringer i adgangen til ferdsel.
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2.4.1 Fordag til nye nagonale retningslinjer

Regjeringen Stoltenberg vardet i St.meld 24 (2000-2001)

" Regjeringens miljgpolitikk og rikets miljetilstand” at den ville foreta
endringer i bestemmel sene om motorferdsel pa vinterfare som en
oppfalging av Stortingets behandling av et sdkalt Dokument 8-forslag
(Dok 8:29, 1998-1999). De foresl &tte endringene innebar en vis
oppmykning av reglene for bruk av sngskuter ved transport til hytter
langs ubrgytet vei og organisering av guidede turer.

Regjeringen Bondevik trakk forslaget tilbake og viste til at mange
heringsuttal el ser hadde papekt at det ville vaare uheldig med endringer
far erfaringene med Motorferdsel sforsagket var oppsummert.
Miljgverndepartementet var ikke innstilt pa en liberalisering og hadde
tungtveiende innvendinger i heringsrunden. Departementet ville
avvente evalueringen av Motorferdsel sforsgket og underlegge
motorferdselsloven en bredere vurdering av oppgavefordelingen
mellom stat og kommune. Statsraden understreket at det i " Fjellenes
ar", "@koturismens &” og "Kulturarvaret” (2002) ville vaare et dérlig
signal dersom Norge latil rette for gkt bruk av snaskuter for

forngyel seskjering og turisme.

2.4.2 Interpellagoner og diskugioner i Stortinget om
motorferdsel.

Friluftlivsmeldingen (St.meld. nr 39 (2000-2001) inneholder en serie
argumenter mot motorisert ferdsel i utmark. Etter Miljgverndeparte-
mentets syn har gkende motorisert ferdsel negative konsekvenser for
befolkningens helse og for en baarekraftig utvikling. @kende
motorisert ferdsel betyr en utvikling i retning av en mer passiv livsstil
med lite fysisk aktivitet og bruk av ikke fornybare ressurser fremfor
muskelkraft. Motorisert ferdsel skaper stgy og kommer derfor i
konflikt med de viktigste kvalitetene ved friluftslivet — fred og ro.

Konflikten mellom stey fra sngskuter, helikopter og fly og stillheten
og rekreagonsverdien i de store, ssmmenhengende (inngrepsfrie)
naturomradene og i by- og tettstedsnaare markaomrader er
understreket. Departementet er av den oppfatning at bruk av
motorkjaretay har utviklet seg til en miljetrussel og at mer eller
mindre lovlig motorferdsel har utviklet seg til et problemii flere
omrader: "Béde slitage, forureining og stay farer til konflikt med
utevarar av friluftsliv. Norsk natur er ikkje lenger ein fristad der ein
kan vente & finne ro og stille, og sekje rekreagon fra stay og masi
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kvardagen. Kvardagen er i ferd med aflytteinni fjellet.” (St.meld. nr
39 (2000-2001, kapittel 9s. 11).

Departementet skriver imidlertid at bade snaskuter og barmarks-
kjaretay er viktige nytteredskaper som ogsa kan gjare naturopp-
levelser tilgjengelige for personer som ellersikke kantaseg framii
naturen. "Leik” med snaskuter kan vaare en viktig alternativ aktivitet
for ungdom som sgker spenning, og det er viktig aleggetil rette for
denne typen aktivitet slik at den i minst mulig grad kommer i konflikt
med friluftsliv og andre aktiviteter. Departementet mener at det er
behov for &tanye grep i motorferdsel spolitikken og endre dagens
regelverk, men holder fast ved at motorferdsel i utmark som
utgangspunkt ikke skal vaare tillatt.

| behandlingen av friluftslivsmeldingen uttalte Stortingets energi- og
miljgkomité samlet at " friluftslivspolitikken ma hasom ma & fremme
friluftdiv for allei harmoni med naturen, og der hovedvekten skal
legges pa ikke-konkurranseprega og ikke-motoriserte fritidsaktiviteter
som foregar pa allment tilgjengelige, naturprega omrader” (Innstilling
Snr 114 (2001-2002 s. 4).

Flertallet i komiteen merket seg det tiltakende stayproblemet i
forbindel se med motorisert ferdsel, og ba Regjeringen aforeda
ngdvendige lovendringer slik at regelverket omfatter ogsa omfattet
selve flygingen, ikke bare start og landing. Medlemmene fra Hayre,
KrF og Sp mente det spesielt i forbindelse med sngskuter er viktig &
skille mellom yrkes- og fritidskjering. Under henvisning til forholdene
i Sverige uttalte medlemmene fra Frp at det ma gis rom for rekrea-
sonskjaring med sngskuter fordi dette etter partiets mening gir mange
mennesker gode natur- og friluftsopplevel ser. Dagens situasjon har
etter Frps mening fart til betydelig avstand mellom lovreguleringene
og aminnelig rettsoppfatning.

Stortinget har ogs behandlet spersmalet i forbindelse med flere
private Dokument 8 - forslag om motorferdsel. Allerede kort etter
innfgringen av nasjonal forskrift ble det i 1992 reist forslag om a
tilbakefare myndigheten til & gi forskrifter til kommunene. Forslaget
bleimidlertid nedstemt. | et fordag i sesonen 1998-1999 (Dok 8:29)
ble det foresl att at tillatelse til bruk av sneskuter i saarskilte l@yper
gjeres generell for hele landet, og at myndigheten gitt i lov overfares
frafylkesmann til den enkelte kommune. Forslaget ble begrunnet med
behovet for lokal tilpasning, og at det er behov for en mer liberal
holdning til & utvikle sngskuterturisme slik som i Sverige og Finland.
Det ble ogsa papekt at loven bryter med tyngdepunktet i folks
rettsoppfatning. Ogsa dette forslaget ble nedstemt. Flertallet mente det

NIBR-rapport: 2006:15



55

kan vaare behov for endringer i dagens regler, men viste til at lovens
formadl ikke bar svekkes. Hensynet til naturmiljg, herunder det

biol ogiske mangfoldet, og trivsel ma opprettholdes. Miljgverdier som
ren luft, rent vann, stillhet og ro ma fortsatt vaare viktige verdier &
ivareta, og lovens hovedprinsipp (83) om forbud mot motorferdsel ma
opprettholdes som et generelt utgangspunkt.

Det samme Dokument 8-forslaget ble tatt opp igjen i senere
stortingssesjoner (Dok. 8:30 og Dok. 8:60). Forslagene ble ved disse
anledningene nedstemt med den begrunnelsen at Stortinget gnsket &
haste erfaringer fraforsgkene med regulering av motorferdsel utmark
etter plan- og bygningsloven. | Dokument 8:36 (2003-2004) ble det
fored&tt ainnvilge dispensasjon for pensjonistturer, begrunnet med at
dette er et velferdsgode med lange tradisoner. Forslaget ble nedstemt
med den begrunnelse at man vil ta stilling til reglene om motorferdsel
nar forsgkene er avd uttet.

| behandlingen av meldingen om regjeringens miljgvernpolitikk og
rikets miljatilstand (St. meld. 21, 2004-2005) gjentar Energi- og
miljgkomiteen (minus Fremskrittspartiets medlemmer) i Innst. S. nr.
228 (2004-2005) sin bekymring over det omfattende omfanget av
barmarkskjaring og de store miljgbel astningene dette farer med seg og
viste til miljgvernministerens varslede offensiv mot barmarkskjaring.
Komiteen pdpeker at kommunene gir svaat fa avslag pa dispensa-
sonssgknader for motorisert ferdsel i utmark og etterlyser en
evaluering av hvorvidt de nasionale ma som er slétt fast i Innst. S. nr.
114 best ivaretas ved lokal, regional eller nasonal forvaltning.
Arbeiderpartiet og SV ber om strengere tiltak for a redusere omfanget
av barmarkskjering og Hayre og KrF viser eksplitt til det utrednings-
arbeidet som skjer i MoSa-progjektet som grunnlag for utforming av
en ny motorferdsel spolitikk
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3 Motorferdsal 1 utmark -
omfang og vekst

Dette kapitlet gir en oversikt over hvatilgjengelig statistikk viser om
utviklingen av kjgretayer som brukestil ferdsel i utmark. Eksisterende
datakilder gir begrenset informasjon. Det foreligger dataom antall av
ulike typer kjeretayer, men det er ikke mulig atallfeste omfanget av
det transportarbeidet som foregar i utmark, fordi dette ikke er telles pa
samme mate som tilfellet er for vegtrafikken. Nar det gjelder
lufttransport med start og/eller landing i utmark foreligger bare
statistikk over registrete selskaper som har konsesjon til adrive slik
trafikk. For battrafikk pa vann og vassdrag foreligger det ingen data
overhode. | sparreskjemaundersakelsen til kommunene ble det spurt
om i hvilken grad det finnes anlegg for lufttransport og béttrafikk i
kommunen som en mulig indikasjon pa aktiv tilrettelegging for slike
ferdselsformal.

Gjennom sparreundersakel sen til kommunene har det vaat mulig &
stille noen enkle sparsma om hvordan saksbehandlerne i kommunene
vurderer utviklingstendensene for forskjellige sider ved motorferdsel i
utmark. Dette vil imidlertid vaare kvalitative utsagn om utviklingen
uten forsgk patallfesting. Det bidrar likevel til et bilde av hvasom
oppfattes & vagre situasionen og tendensene i ulike deler av landet
vurdert av personer som sitter naart det som skjer.
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3.1 Utviklingeni antall kjeretayer

Kilder for utviklingen i antall sngskutere og barmarkskjeretay (ATV)®
er Statens vegvesens kjgretaystatistikk og Opplysningskontoret for
vegtrafikken. V egvesenets kjaretaystatistikk for ” beltemotorsykkel”
(snaskutere) gir oversikt over totalt antall kjaretay for landet fordelt
pa kommuner og fylker samt utviklingen palandsbasis over &r. ATV
registreres ikke som egen kjeretaygruppe, men er fordelt pa flere
kjeretaygrupper. Opplysningsradet for vegtrafikken spesifiserer egen
statistikk for ferstegangsregistrerte ATV og for bestanden totalt.

Figur 2.1 nedenfor viser veksten i antallet sngskutere i perioden 1998-
2004. Veksten i antall sngskutere i perioden har veat 23,4 %, eller i
gjennomsnitt 2,7 % per &r. Historisk har veksten i snaskuterparken
vaat vedvarende stabil. Det har vaat mer enn en tredobling av antall
sngskutere i denne perioden fravel 17000 i sesongen 1982/83 til over
54 000 i sesongen 2003/2004.%

®Med ATV (All Terrain Vehicle) menes et "motorsykkellignende” kjaretay
med terrengegenskaper, normalt med trekk pa 4 eller 6 hjul. Med
barmarkskjaretayer menes vi i teksten alle typer kjaretgyer som (kan) brukes
i utmark pabarmark (ATV, traktorer, skogsmaskiner). Vi har ingen data over
samlet antall barmarkskjeretayer.

Dataene om bestanden av ATV (kjaretayer med skilt) er utarbeidet av
Opplysningsrédet for veitrafikken pa bakgrunn av Statens vegvesens
statistikk over registrerte kjgretayer (ATV er ikke en egen kjgretaygruppei
vegvesenets statistikk). Kjaretayer som brukes pa lukket bane, eller
uregistrerte kjaretayer er ikke med i statistikken. | teksten brukes
betegnelsene ATV og " barmarkskjgretgyer” om hverandre ndr det ikke
konkret refererestil spesifikke kjaretaytyper.

19 Kilde: Snaskuter- og ATV-importarenes forening. | falge hjemmesiden til
International Showmobile Association er det ca 2,6 millioner registrerte
sngskutere i verden. 1,75 millioner av disse befinner seg i USA, ca 570000 i
Canada og 318000 i Skandinavia. | 2005 ble det solgt ca. 174.000 sngskutere
i verden, hvorav ca 27000 i Skandinavia. Sngskutersalget pa verdensbasis har
gétt nedover siden 1997, da det hadde en topp p& 261000 solgte sngskutere
(www.snowmobile.org).

NIBR-rapport: 2006:15



Figur 3.1  Antall sngskuterei Norge (utenom Svalbard) 1998 —
2004 (Kilde: Vegdirektoratet)
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| falge Vegvesenets statistikk ble det i 2004 farstegangsregistrert
3.796 beltemotorsykler (snaskutere) i Norge. Dette rimer godt med de
tall som forhandlernes bransjeorganisasion oppgir for fordelingen av
solgte skutere av ulike typer de siste tre sesonger. Tabell 3.1 viser
fordelingen pa ulike typer.
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Tabell 3.1 Salg av sngskutere i sesongen 2004/05 etter type (Kilde:
Shaskuter- og ATV-importar enes forening)

Typer™ 2002/03 2003/04 2004/05
SPORT 600 493 618
CROSSOVER 135 397 237
MOUNTAIN 365 354 378
TOURING 918 848 1166
LIGHT UTILITY 182 309 336
WIDE TRACK 921 995 848
ANDRE 4 5 1
TOTAL 3125 3401 3584

For ATVer foreligger statistikk for perioden 2001-2004. Veksten i
antall ATV har vaat meget kraftig og kjaretayparken er nesten
firedoblet i |gpet av perioden, fra 2613 kjaretay i 2001 til 9 378
kjaretay i 2004. Figur 3.2 viser veksten i det totale antall sneskutere
og ATV palandsbasis for perioden 2001 — 2004.

1 Forskjellene gé&r p& motorstarrelse, antall seter, beltebredde, -lengde og
knastehgyde. Sport: Beltelengde < 330 cm, lave knaster; Crossover:
Beltelengde > 330 cm, lave knaster; Mountain: Haye knaster, vannkjalt;
Touring: 2 seter /ryggstette; Light Utility: Arbeidsredskap, belte < 50 cm;

Wide Track: Arbeidsredskap belte > 50 cm.
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Figur 3.2

Utvikling i antall snagskuterer og ATV 2001 — 2004
(Kilder: Satens vegvesen og Opplysningskontor et for

vegtrafikken)
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3.1.1 Uregistrerte kjaretay

Et ukjent antall snaskutere er ikke registrert med skilter. For disse
foreligger det heller ikke ordnede forsikringsforhold. Politiet og

Statens naturoppsyn har gitt uttrykk for at antall kjaretay uten

registreringsskilter (enten uregisterte eller hvor kjennemerket er
fjernet) etter deres observasjoner er betydelig, saalig knyttet til ulovlig

ferdsel.

Problemet med uregistrerte skutere ble saalig aktuelt etter omlegging
av toll- og avgiftsreglene for import av sngskutere fra 1. april 2001.
Far dette tidspunktet ble avgiften betalt ved fortolling og derfor betalt
for alle importerte skutere.”” Endringen ble innfart fordi E@S-avtalen
ikke tillot koblingen til registreringsavgift forbundet med fortolling

(grensepassering).

Etter hvert som den gkonomiske fordelen forbundet med ikke &
registrere sngskuteren ble allment kjent, farte dette til et ganske
omfattende salg av uregistrerte snaskutere. Brans eorgani sasjonen
opplyser at mer enn hver gette sngskuter (17,5 %) ble solgt uregistrert

12 p3 sneskutere er det en engangsavgift som er fraca. 13.000 kroner og opp
til ca32.000, basert pad modell.
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i sesongen 2002/2003. | samarbeid med Toll- og avgiftsdirektoratet
har brangen engasjert seg sterkt for & redusere antallet og opplyser at
salgsandelen uregistrete snaskutere i sesongen 2004/05 hadde sunket
til 5,5 %. Basert pa salgstallene andar bransjen at det totale antallet
uregisterte snaskutere ligger i intervallet 1000 — 1600 inklusiv
(uregistrerte) kjaretgyer som er solgt til aktive motorsportsutavere. |
tillegg kommer et ukjent antall, trolig ganske beskjedent, som
stammer fra privat import.

3.1.2 Antall sngskutere og ATV fordelt pa fylker

Statistikk for total kjeretgybestand palandsbasis kan brytes ned pa
fylkesnivafor & gi et bedre bilde av den geografiske fordelingen av
omfang og vekst i kjaretgyparken og "tettheten” av kjaretoy i de ulike
kategorienei ulike deler av landet. Nedenstéende tabeller viser
fylkesvis fordeling av antall snaskutere og ATV for perioden 2001-
2005.
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Tabell 3.2  Antall snaskutere og ATV fordelt pa fylker 2001-2004
(Kilder: Satens vegvesen og Opplysningskontor et for

vegtrafikken)
2001 2001 2002 2002 2003 2003 2004 2004 | SUM totalt
Fylker Skuter ATV Skuter ATV Skuter ATV  Skuter ATV 2004
@stfold 153 e 152 155 174 250 167 413 |580
Akershus 768 89 771 206 783 314 780 562 |1342
Oslo 786 87 838 183 916 232 941 342 [1283
Hedmark 1355 78 1398 184 1456 238 1466 363 |1829
Oppland 1502 54 1525 163 1551 224 1547 393 |1940
Buskerud 2771 145 2801 362 2730 452 2640 574 |3214
Vestfold 214 21 2715 64 282 85 310 168 |478
Telemark 2374 122 2445 229 2554 304 2592 453 |3045
Aust-Agder 1159 145 1205 310 1239 401 1287 542 |1829
Vest-Agder 1176 213 1250 449 1285 1594 1319 859 |2178
Rogaland 454 150 467 310 472 457 475 779 |1254
Hordaland 959 40 1000 147 1049 220 1062 374 |1436
Sognog Fjordane |393 29 415 g9 408 129 418 209 |627
Mgreog Romsdal |961 53 1035 161 1062 221 1052 309 |1361
Ser Trendelag 4039 116 4280 340 4473 456 4551 664 | 5215
Nord Trendelag 3465 114 3566 321 3697 362 3742 480 |4222
Nordland 7196 169 7408 436 7664 564 7840 732 |8572
Troms 6788 162 7056 353 7388 465 7547 594 |8141
Finnmark 12697 758 12904 1257 12965 1412 13158 1567 | 14725
Nor ge totalt 49270 2613 50791 5719 52148 7380 52894 9378 |63271

Med unntak av Jstfold og Rogaland er det i alle fylker flere
snaskutere enn ATV. Fylker med det hgyest antall snaskutere har ogsa
flest ATV (de nordligste fylkene og Telemark). Det er ogsa betydelige

variagoner i antall kjaretgy mellom kommunenei de enkelte fylkene.

| de fem nordligste fylkene med hgyeste antall kjaretay, er halvparten

eller mer av disse samlet i fem eller faare kommuner. | Finnmark er

55 % av antall kjgretay konsentrert til fire kommuner. | det serlige
Norge er fordelingen noe jevnere, men ogsa her dominerer noen
typiske " sngskuterkommuner” bildet (Arbeidsnotat nr 8).
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Figur 3.3  Antall sngskuterer i Norge pr fylke ved ulgpet av 2004

Bestanden av sngscooter i norske fylker 31.12.2004
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3.1.3 Bruk av luftfartgy og motorbat

Det foreligger ingen data om det reelle omfanget av lufttransport og
bruk av bat i utmark.

Kommersiell flyvirksomhet " med en viss regel messighet” krever
konsesjon fra Luftfartstilsynet, men denne innskrenker seg som oftest
til at det gistillatelsetil afly med passasierer og/eller last. Det kreves
ingen spesiell melding eller tillatelse for slike flyginger, si lenge man
er utenfor kontrollsonene i naerheten av flyplasser. Det er flygers plikt
aforholde seg til lover og regler for luftfart sdvel som motorferdsel i
utmark. Luftfartstilsynets liste over selskaper med konsesjon for ulike
former for flytransport viser at det i 2005 var registrert [uftfarts-
selskaper i 13 av landets fylker, defleste i Akershus og Rogaland. De
gvrige er spredt over landet.

Det er ikke ngdvendigvis noen sasmmenheng mellom hvilke adresser
selskapene er registrert pAog i hvilken grad de bedriver motorferdsel i
omkringliggende utmark. Flere selskaper er landsomfattende. Det
foreligger ingen informasjon om hvorvidt de forskjellige sel skapene
flyr turer i utmark for formal s som transport av jegere og fiskere,
henting av vilt eller transport av turister.
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Innvilgete dispensasjoner for lufttransport og bruk av bét etter
motorferdselslovens er trolig den eneste informasjonen som kan
antyde noe om omfang av ferdsel med luftfart@gy og motorbat i utmark.
Kommunenes rapportering til KOSTRA™ av antal| dispensasjoner gitt
etter § 6 loven gir en vissindikason pd omfanget. Tall fra 2004 er de
mest palitelige og viser at det er gitt i overkant av 900 dispensasjoner
for flytransport og bruk av bat. Hovedtyngden av disse faller patre
fylker, Finnmark, Troms og Hordaland, som til sammen star for vel 40
% av antall gitte dispensasjoner.

Slik vére informanter tolker informasjonen, gjelder dispensasjonene i
det alt vesentlige for flytransport, men det er temmelig dpenbart at det
palandsbasis gjennomfares vesentlig flere starter og landinger i
utmark enn det antallet pa 900 dispensasjoner indikerer. Det er ikke
noe sammenfall mellom hvilke fylker som gir flest dlike
dispensasjoner og hvor hovedtyngden av antall |uftfartssel skaper
befinner seg (Akershus, Rogaland, Troms, Vestfold).

3.2 Kjogretgytetthet

Vi har regnet ut to indikatorer for "kjaretgytetthet”. Antall kjeretay
per 1000 innbyggere sier noe om tilgangen til snaskuter og/eller
barmarkskjaretay i de enkelte fylker, dvs. en indikator pa potensielt
omfang av lokal trafikk. Antall kjgretay per km?kan vagre en grov
indikator pa potensielt " arealtrykk” fordelt over hele fylket, dvs. en
indikator pa potensielle ulemper som for eksempel naturskader og
sienanse for ikke-motorisert ferdsel.

Av det totale antall sngskutere og ATV finnes 54 % i de tre nordligste
fylkene. Hvert fjerde av disse typene kjaretagy finnesi Finnmark. De
tre nordligste fylkene og Nord-Trgndelag har ogsa den klart hayeste
kjaretoytettheten (antall kjeretayer per 1000 innbyggere). Finnmark
skiller seg markert ut bade nér det gjelder snaskutere og ATV. Totalt
sett er tettheten her nesten 15 ganger hgyere enn landsgjennomsnittet
0g nesten fire ganger hgyere enn i Troms, som har nest hgyeste
kjaretaytetthet. For ATV er forskjellen mellom Finnmark og landet
for gvrig noe mindre, men fortsatt betydelig med mer enn 9 ganger sa
hay ATV-tetthet i Finnmark sammenliknet med landsgjennomsnittet.

3 KOSTRA (KOmmune STat RApportering) er en landsdekkende database
for kommuners og fylkeskommuners virksomhet. Kommunene registrerer og
rapporter data om motorferdsel til denne basen (www.ssh.no/kostra).
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Ser vi pa” aredltrykket” er bildet annerledes og mer differensiert. Her
er det Oslo som ligger klart hayest. PAgrunn av sitt beskjedne areal
har Oslo nesten 9 ganger sa hgyt arealtrykk som Troms som ligger
nest hgyest. Det er imidlertid rimelig & regne med at kjeretayer
registreret i Oslo (og andre starre byer) i stor grad blir benyttet der
byfolk har hytter og feriesteder. Ser vi bort fra Oslo, med areal mindre
enn en norsk gjennomsnittskommune, er arealtrykket mye jevnere
fordelt mellom fylkene enn tilfellet er for kjeretaytettheten. Minst
areal per kjeretay (hayest arealtrykk) er det i Troms, Finmark og Vest-
Agder. Tabell 3.2 (neste side) viser variasjonen i kjgretaytetthet
mellom fylkene for de to indikatorene for 2004.

Tabell 3.3 Indikatorer for kjaretoytetthet (2004) - fylkesvis

Fylker Kjeretoytetthet Kjeretoytetthet Kjoretoytetthet Arealtrykk
per 1000innb. per 1000innb. per 1000innb. skuter + ATV
ATV +skuter  skuter ATV per km?
@stfold 2,2 0,6 1,6 0,15
Akershus 2,7 1,6 11 0,29
Oslo 2,4 18 0,6 3,01
Hedmark 9,7 7.8 19 0,07
Oppland 10,6 8,4 2,1 0,08
Buskerud 13,2 10,8 2,4 0,23
Vestfold 2,2 14 0,8 0,22
Telemark 18,3 15,6 2,7 0,21
Aust Agder 17,7 12,4 5,2 0,22
Vest Agder 135 8,2 53 0,32
Rogaland 32 1,2 2,0 0,14
Hordaland 32 2,4 0,8 0,10
Sogn og Fjordane 59 39 2,0 0,04
Mgre og Romsdal 5,6 43 1,3 0,09
Sar Trendelag 19,1 16,7 24 0,29
Nord Tregndelag 32,9 29,1 3,7 0,20
Nordland 35,0 31,9 31 0,23
Troms 55,2 51,3 39 0,34
Finnmark 201,5 180,1 21,4 0,32
Norge 13,7 115 2,3 0,21
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3.3 Vurderinger av kjgreomfang og
utviklingstendenser

Den landsdekkende undersgkel sen blant kommuner, fylkesmennenes
miljgvernavdelinger og oppsynsmyndighetene gir visse muligheter for
& bedemme omfanget av motorferdsel i utmark slik dette oppfattes av
respondentene i undersekelsen. Verken tall for antall kjeretoyer eller
respondentenes vurderinger av trafikkgrunnlag og -vekst kan si noe
om det faktiske omfanget av kjgringen, men gir til sammen den beste
oversikten som med dagens datagrunnlag kan bringestil veie om
dagens motorferdsel ssituasjon og hvordan denne fordeler seg
geografisk og pa ulike kjgreformal.

3.3.1 Omfang og bruksméter

Respondentene ble bedt om a gi en skjgnnsmessig vurdering av
omfanget av kjaring med ulike transportmidler uavhengig av sesong
og transportforma og uavhengig av om kjgringen kan anses som
lovlig eller ikke. For landet under ett er det to kjeretaytyper — traktor
og sngskuter —som dominerer motorferdsel i utmark. Nar det gjelder
bruk av sngskuter, svarer 39 % av alle respondenter at trafikk med
snaskuter forekommer i ”stor grad” eller "sveat stor grad”. For traktor
(og skogsmaskiner) svarer 31 % det samme. Ingen andre
transportformer er i narheten av disse tallene. Nar det gjelder bruk av
helikopter og sméfly svarer 60 % at dette bare skjer "i liten grad”.

Mens vurderingen av omfanget av traktorkjering og bruk av skogs-
maskiner ikke viser forskjeller mellom hvordan ulike respondent-
grupper oppfatter omfanget, er forholdet annerledesi vurderingen av
sneskuterbruk og bruk av ATV. Her mener 70 % av representantene
for oppsynsmyndighetene og 2/3 av fylkesmennene at snaskuter-
kjaring forekommer i "stor grad” eller " svaat stor grad”. Vel en
femdel av de kommunal e respondentene oppgir at snaskuterkjering
forekommer i "liten grad”.

Et tilsvarende (statistisk signifikant) menster finner vi i vurderingen
av omfanget av ATV-bruk. Her oppgir kommunale respondenter at
dette forekommer i liten grad” i naa halvparten av kommunene
(46%), mens en slik oppfatning bare deles av 1/6 av de gvrige
respondentene. Vi har ingen umiddelbar forklaring pa denne
asymmetrien i oppfatningene. En mulighet kan vaae at vi ser en viss
effekt av nettopp tilsyns- og kontrollrollen, hvor metet med de mer
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problematiske sidene ved motorferdsel i utmark forsterrer bildet av

omfanget.

Vi har ogsa spurt hvordan omfanget av kjgringen etter respondentenes
oppfatning fordeler seg paforskjellige (lovlige) kjereformdl slik disse
er definert i lov og nasjonal forskrift for kjering pa henholdsvis vinter-

og sommerfare. Vi har gruppert kjaringen i f@lgende hovedgrupper,
hvor visse regionale forskjeller kan forventes & gjare seg gjeldende:

o Kjering i jord- og skogbruk

o Kjering i reindrift

o Kjering til offentlige forma (forskning, viltregistrering,

Forsvaret, kontroll)

o Rekreasjonskjaring og isfiske (der dette er tillatt)
o Leiekjering (inkl. hyttetransport og vedkj@aring)

Nedenstaende tabell viser variagonen i kjgremgnsteret mellom
landsdelene for vinterkjaring

Tabell 3.4 Regionalt kjgremgnster, gjennomsnittsscore (alle
respondenter, n = 340-355)

Region Offentlig | Hytte/ Rekrea-| Jord- og | Reindrift| Alle
leiekjar. | §on skogbruk kjore-
formal
1 Innlandet 16 18 2 2,8 9 15
2 Dstviken 1,0 12 1 29 - 12
3 Vestviken 11 19 3 2,8 1 14
4 Sgrlandet 1,2 2,1 3 3,0 1 14
5 Servestlandet 9 13 - 2,1 1 9
6 Nordvestlandet 1,0 18 1 2,4 3 12
7 Trgndelag 15 2,3 5 3,0 2,4 17
8 Nordland 14 19 1,0 2,6 2,2 15
9 Troms og Finnmark 1,8 2,0 1,6 2,1 31 1,8
Hele landet 13 18 (.4 2,7 1,1 14

Skala

0: Ingen kjaring (" forekommer ikke")

1: Ubetydelig kjaring
2: Litt kjaring

3: Envisskjering

4: Betydelig kjaring
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Det gar klart fram at det er kjering i forbindelse med jord- og
skoghbruk som oppfattes som det dominerende kjagreformalet. Som en
gjennomsnittlig karakteristikk for landet under ett, svarer
respondentene at denne kjaringen skjer "i et visst omfang”. Her
attende respondent oppfatter at denne kjeringen foregar i " betydelig
omfang”. Generelt gir ansatte i oppsynsmyndighetene og i
miljgvernavdelingene et bilde av mer omfattende kjering enn hva
respondentene i kommunene gjar. Dette gjelder for gvrig ale
kjgreformdl.

3.3.2 Vurdering av utviklingstendenser

Sparreskjemaundersegkel sen har stilt spgrsmad om respondentenes
vurdering av gkningen i motorferdsel i utmark de siste 4-5 arene
sammen med et sett pastander om mulige underliggende arsaker
(drivkrefter) til dette. Av de som har besvart sparsmalet (n = 352)
mener 61 % at motorferdselen i utmark har gkt i denne perioden, mens
32 % svarer at den ikke har gkt og 7 % svarer "vet ikke” pa
sparsmalet. Det er stor forskjell mellom respondentgruppene i
vurderingen om gkningen i motorferdsel. Blant respondentene hos
oppsynsmyndigheter og fylkesmennene mener mer enn fire av fem at
motorferdselen har gkt innen sine respektive distrikter/fylker.

Ser vi paden regionale fordelingen av svarene finner vi de fleste
respondenter som ser en gkning i motorferdselen i Nord-Norge,
Trondelagsfylkene og i Telemark, Vest-Agder, Buskerud og, i mindre
grad, Oppland og Hedmark. Dette er ale fylker hvor kjgeretoytetthet
(sum antall sngskuter og ATV per 1000 innbyggere) er betydelig
hayere enn landsgjennomsnittet (Arbeidsnotat 8).

Respondentene ble bedt om &ta stilling til en serie utsagn om mulige
arsaker til den oppfattede veksten i motorferdsel i utmark.
Kommunal e saksbehandlere svarte dlik:
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Tabell 3.5  Kommunenes svar pa utsagn om veksten i motorferdsel

de siste &rene
Stemmer | Stemmer | Stemmer | Stemmer | Vet ikke/
ikkei det | inoen i store helt har ikke
hele tatt grad trekk 4 informasjon
1 2 3

Det er blitt vesentlig mer 32,4 31,4 20,1 11,3 4.8

kjaring med sngskuter (293)

Det er kommet mange flere 52,4 29,8 10,6 55 1,7

sgknader om bruk av

sngskuter (292)

Det har veat en kraftigvekst | 18,4 43,5 15,6 13,3 9,2

i bruk av terrengkjeretay

(ATV o.l.) (294)

Det er kommet flere 65,6 21,8 54 44 2,7

seknader om tillatelse til &

kjare pa barmark (294)

Det er gkende interesse for 10,5 41,2 25,2 18,0 51

bruk av motorkjaretayer i

naturen (294)

Det er press for aleggetil 40,1 26,4 13,0 10,6 99

rette for starre bruk av

motorkjeretay i turist- og

reiselivsnagingen (292)

Utsagnene vurderes ganske annerledes av respondentene hos oppsyn
og fylkesmenn. Som tabellen nedenfor viser, tenderer disse
respondentene i langt sterre grad til asi seg enig i de fleste utsagnene
om mulige arsaker til veksten i motorferdselen.
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Tabell 3.6  Oppsynsmyndigheters og fylkesmennenes svar pa utsagn
om veksten i motorferdsel de siste arene

Stemmer | Stemmer| Stemmer | Stemmer | Vet ikke/
ikkeidet | inoen | istore helt har ikke
hele tatt grad trekk 4 informasjon
@) (@) (©)

Det er blitt vesentlig mer 16,1 22,6 32,3 274 1,6

Kjaring med snaskuter (62)

Det er kommet mange flere 6,6 37,7 19,7 19,7 16,4

sgknader om bruk av

sngskuter (61)

Det har veart en kraftig vekst 6,5 33,9 29,0 30,6 --

i bruk av terrengkjeretay

(ATV o.l) (62)

Det er kommet flere 8,2 42,6 11,5 131 24,6

seknader om tillatelse til &

kjare pa barmark (61)

Det er gkende interesse for -- 16,1 38,7 435 1,6

bruk av motorkjaretayer i

naturen (61)

Det er press for aleggetil 32 30,6 22,6 37,1 6,5

rette for starre bruk av

motorkjeretay i turist- og

reiselivsnagingen (62)

Forskjellene i vurdering mellom de to respondentgruppene er meget
klar for ale utsagnene og salig stor for vurderingen av effektene av
presset for & dpne for mer barmarkskjering og turistnagingen som
viktig drivkraft (Arbeidsnotat 8/2006).

3.4 Tilrettelegging av lgyper for
rekreasjonskjaring og isfiske

Motorferdselslovens § 4 dpner for at det i Nord-Troms og Finnmark
kan opprettes |@yper som er dpne for fri ferdsel med snaskuter,
uavhengig av kjgreformd (rekreasjonsl gyper). Laypene skal
godkjennes av Fylkesmannen etter fordag fra vedkommende
kommunestyre. | Finnmark var det sist sesong 5468 km kartfestede
snaskuterlgyper, i Troms 733 km (i 9 kommuner). | Finnmark er det
ogsa en sagordning med |gyper til bruk for motorkjeretay pa barmark
langs sékalte "tradisjonelle ferdselsdrer” Bakgrunnen for dette har
vaat at mange kommuner hadde etablert slike |gyper gjennom egne
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forskrifter da kommunenei 1988 mistet myndighet til a gi lokal
forskrift. Segrordningen for Finnmark ble begrunnet med at man i
Finnmark hadde et lite utbygd veinett og at disse ferdsel sarene var
viktige for aviderefare tradisonell hgsting av naturen. Barmarks-
laypene skal godkjennes av Fylkesmannen etter forslag fra kommunen
og hadde i 2004 en samlet lengde pd 742 km fordelt p& 50 | ayper™.

Innenfor rammene av Motorferdsel sforsgket er det ogsa dpnet for
tilrettelegging av l@yper for rekreasjonskjaring med snaskuter. Lom
og Sirdal har ikke gitt slik pning, Raros apner for guidete turer pa
noen fakm layper (enndikke utprevd). Lengst er |gypenettet i
Hattfjelldal med isfiskel @yper (52 km) og dpne rekreasjons gyper (115
km). Fauske har en dpen turistl@ype paca. 20 km, Stor-Elvdal ei |gype
paca. 20 km apen bare for sngskuterklubbens medlemmer. Det
samme finnesi Vinje med et |aypenett pa 170 km dpent for
rekreasjonskjgring for snaskuterklubbenes medlemmer i tillegg til to
lgyper patil sammen 44 km for guidete turer (@stdahl og Skar 2005).
Intervjuer av skuterfarerei fire av forsgkskommunene viste at
formalet med turene varierte mye fra kommune til kommune pa grunn
av forskjeller i l@ypetyper og betingelsene for kjaring. | Sirdal var 53
% av de registrerte skuterturene transport til hytte, mens
rekreasjonskjering var det dominerende formalet i Fauske, Hattfjelldal
og Vinje (op. cit).

Fordi statistikk over antall registrerte kjaretayer og oversikt over
antall dispensasjoner gir svaat begrenset kunnskap om det reelle
kjareomfanget, ble det i forsgksprosjektet gjennomfart et eget
registreringsopplegg av kjgreomfanget i forsekskommunene gjennom
evalueringsperioden (se @stdahl og Skar 2005 for resultater og
metodedrefting). Kunnskapen om dette ble innhentet pa flere méter og
i samarbeid med ulike oppsynsmyndigheter:

o Gjennom sportellinger, dvs. at oppsynet har registrert antall
spor fra snaskutere utenfor lovlige sngskutertraseer

o Gjennom oppsynets observasioner i og utenom lgyper, sommer
0g vinter

o Gjennom farerintervjuer

o Ved at " oppsynsforumet” (SNO, lokalt oppsyn, lensmannsetat

og prosjektledelse i forsgket) har beskrevet utviklingeni ulovlig
kjering i sine arlige halvarsrapporter

4 Data fra Fylkesmannen i Finnmark.
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o Gjennom intervjuer av representanter for lokale lag og
organisasjoner

Registreringsopplegget viste at vedtektene i forsaket farte til gkt
kjareomfang totalt sett, fordi nye kjareformd er innfart. Mye av den
tidligere ulovlige kj@ringen har gjennom forsgket blitt lovlig i
rekreasjond @yper. Arealsoneringen og kjaringen i layper har hatt en
kanaliseringseffekt, men kjgreomfanget i sarbare omrader ble ikke
redusert til et minimum.

3.4.1 Isfiskelgyper

Etter mfl § 4aog forskriftens § 8 er det adgang for fylkesmannen etter
forslag frakommuner til & gi tillatelse til & 3pne snaskuterl gyper i

" avgrensede omrader med viktige fiskevann som ligger mer enn 5 km
frabraytet veg, og som har liten befolkning og ligger utenom hytte-
omrader og sarbare naturvern-, frilufts- eller viltomrader..” Det er
godkjent og kartfestet dike l@yper i kommuner i Trandelag og
Nordland.

| 1997 ble det painitiativ av fylkesmannen i Troms satt i gang et
forsgksprosjekt med en utvidelse av omradet for etablering av
isfiskel@yper i Troms til ogsd & omfatte kommunene Dyray, Salangen
og Sarreisa. Siktemalet med forsgket var & fa ned omfanget av ulovlig
snaskuterkjaring ved utlegging av faste isfiskel gyper, igangsetting av
holdningsskapende arbeid og gkt kontroll. Det var en forutsetning fra
DNs side at forsgket var tidsbegrenset og at det skulle evalueres.
Evalueringen konkluderte med at forsgket ikke hadde fart til nedgang
i ulovlig kjering og at holdningsskapende arbeid hadde veat
utilstrekkelig og uten dokumenterbar effekt. Kontrolloppgavene var
heller ikke vektlagt.™® Fylkesmannen fant derfor lite grunnlag for &
etablere permanente layper og aville heller ikke forlenge
forsgksperioden.

> ikelydene konklusjon til kommunenei brev datert 6/3 2001 fra
Fylkesmannen i Tromstil Dyrgy, Salangen og Sgarreisa kommuner.
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4  Forvatning av motorferdsel
| utmark og vassdrag

Dette kapitlet ssmmenstiller erfaringer med forvaltningen av
motorferdselsloven i kommunene. De primage kildene er dataom
kommunenes behandling av sgknader om dispensasjon fralovens
aminnelige kjareforbud, erfaringer fra evaluering av Motor-
erdsel sforsgket og forsgk med lokal forvaltning av verneomrader,
samt data fra sparreskjemaundersgkel sen til kommunene, miljz-
vernavdelingene hos fylkesmennene og kontroll- og tilsyns-
myndighetene (Politiet, Statens naturoppsyn og regionale oppsyn).

4.1 Forvatningsregimer og datagrunnlag

Det finnes ulike "varianter” av det regimet for regulering av
motorferdsel i utmark som defineres av motorferdselsloven og
nasjonal forskrift. Skillet gar mellom ulike juridiske grunnlag
(lovgivning) for forvaltningen, slik det er trukket opp mellom det
generelle lov- og forskriftsverket, spesialordningene som gjelder for
Finnmark og Nord-Troms, og de situasioner hvor regulering av
motorferdsel i tillegg til motorferdselsloven ogsa blir omfattet av
lokale verneforskrifter i omrader vernet etter naturvernloven eller
viltloven'®. Mens forvaltningsmyndighet etter det ordinagre lovverket
er delegert til kommunene og reguleres gjennom motorferdsels-
forskriften, er det i verneomradene fylkesmannen som i utgangs-
punktet er forvaltningsmyndighet. Det pagar imidlertid
omorganisering av naturvernet ved at kommunene eller lokale organer
i gkende grad er gitt forvatningsmyndighet i verneomrader for saker
som vedrgrer motorferdsel. Rundt hundre kommuner har i dag slik
forvaltningsmyndighet. | tillegg kommer de spesielle forsgks-
ordningene som er etablert i de kommunene hvor regulering og

18 Dette gjelder betydelige omré&der, rundt 13 % av Norges areal er vernet.
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forvaltning av motorisert ferdsel skjer etter bruk av plan- og
bygningsloven, som er neamere omtalt i avsnitt 4.4

Enkelte data om kommunenes forvaltning av motorferdselsloven er
tilgjengelig giennom KOSTRA.. Dette gjelder ssalig kommunenes
behandling av sgknader om dispensasion fralovens almenne
kjareforbud etter § 6 i loven og 88 5 og 6 i nasjonal forskrift. | tillegg
skal kommunene rapportere antall innvilgede seknader om barmarks-
kjaring og antall etablerte |eiekjaringsordninger (Igyvekjering).

Kommunen skal rapportere antall nye dispensasjoner og antall

| @pende dispensasjoner til KOSTRA. Dersom det gis dispensasjon til
flere kjgreformél, skal dette regnes som separate dispensasjoner™’. Vi
vet lite om hvordan dette falges opp i praksis. KOSTRA gir likevel
informasjon, men som ma benyttes med forbehold. Tallene sier
ingenting om innholdet i dispensagionene, dvs. hvor lang tid og hvor
mange personer de gjelder for, hvor mange kjeretayer'® og hvor
mange kjgreforma som inngdr i dispensasjonen, hvor langt det kan
kjares, om de faktisk er benyttet og om de er avgrenset til layper eller
omrader. Det er derfor ikke mulig &si noe om omfanget av den
motoriserte ferdsel som falger av at det gis dispensasjon fralov- og
forskriftsverk.

Dispensasjoner i verneomrader rapporteres ikke til KOSTRA, heller
ikke det som gjeres innenfor ” Motorferdsel sforsgket”. Det finnes
imidlertid informasjon om forvaltningspraksisi disse omrédenei
evalueringen av motorferdselsforsgket (Skar og @stdahl 2005) og i
evalueringen av forsgk med lokal verneforvaltning (Falleth 2004;
Aasetre og Skjeggedal 2004; Asplan-Viak 2004). Sparreunder-
sekelsen gir supplerende bakgrunn om hvordan kommunal
saksbehandlere, oppsynsmyndigheter og miljavernavdelingene hos
fylkesmennene vurderer eksisterende forvaltningspraksis.

4.2  Kommunenes dispensasonspraksis

Tabell 4.1 viser det totale antall sgknader og dispensasjoner etter ale
hjemler i lov og forskrift gitt i perioden 2002-2004. Tabellen omfatter
béde vinterkjaring med snaskuter, barmarkskjering med ATV og

7] felge SSBs veiledning skal kommunen oppgi alle nye sgknader, i tillegg
til antall fortsatt gjeldende dispensasjoner (dispensasjoner som gér over flere
ar). Dersom en sgknad gjelder flere formal, skal det regnes som flere separate
spknader.

18| enkelte kommuner gis det i tillegg dispensasjon for en " falgeskuter”.
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transport med luftfartey og bat. Selv om det er farst for aret 2004 at
K OSTRA-dataene er tilstrekkelig standardisert og kvalitetssikret™®,
kan noen tendenser og utviklingstrekk likevel pekes ut:

Dispensasjoner for bruk av snaskuter gitt etter nasional forskrift
(8 5) dominerer bildet, men det gis ogsa et betydelig antall
dispensasjoner til " saarlige behov” etter den nasjonale
forskriftens 8 6 (nesten 30 % av det totale antallet)

Defire nordligste fylkene dominerer statistikken. 62 % av alle
dispensasjoner i perioden ble gitt i disse fylkene, som til
sammen disponerer 57 % av kjaretayparken. Det kan vage en
indikasjon paat jo flere kjaretgyer som finnes desto flere
dispensasjoner blir gitt

Finnmark har det hgyeste antall dispensasjoner til " saalige
behov”. Nesten halvparten av de dispensasjoner som gis etter
forskriftens § 6 er gitt i Finnmark. Dette fylket dominerer ogsa
antall dispensasjoner gitt til barmarkskjering med 3 av 4
dispensasjoner, noe som tilsvarer mer enn to dispensasjoner for
hver registrert ATV i fylket

Det mindre restriktive regelverket som gjelder i Finnmark (og
deler av Nord-Troms) har ikke fart til faare sgknader om
dispensasjon eller en mer stram dispensasjonspraksis. Snarere er
det slik at det minst restriktive reguleringsregimet ogsa ferer
den minst restriktive dispensasjonspraksisen

19 Rapporteringen til KOSTRA omfatter for eksempel ikke kjaring i
verneomréder, som samlet utgjer 13 % av landets areal.
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Tabell 4.1 Dispensasjoner 2002-2004 etter hjemmelsgrunnlag

Luft- og motor-  Snaskutere Annen ferdsel Alle Hvorav

fartay(86 i (8 5i forskrift) (8 6 forskrift) dispensasioner  barmark

loven)

Antal % av Antal  %av Antall  %av Antal %av  Antal % av

landet * landet * landet * landet landet
*

Jstfold 13 - 1 - - 22 - 4 -
Akershus a4 13 20 - - 75 - 3 -
Oslo 4 - 7 - - 11 - 0 -
Oppland 196 6,0 1255 49 379 32 1830 45 108 2,1
Hedmark 138 42 421 16 271 23 830 2,0 108 2,1
Buskerud 206 6,3 877 34 840 72 1923 47 475 9,3
Vestfold 12 - 2 - 1 - 15 - 2 -
Telemark 122 37 2188 8,6 438 37 2748 6,8 49 1,0
Aust-Agder 70 21 1578 6,2 74 0,6 1722 4.2 5 -
Vest-Agder 16 - 302 1,2 18 - 336 0,8 4 -
Rogaland 81 25 99 - 27 - 207 0,5 13 -
Hordaland 309 9,4 514 2,0 75 0,6 898 2,2 20 -
Sogn og 230 7,0 156 0,6 48 - 434 1,1 12 -
Fjordane
M ere og 119 3,6 588 23 75 0,6 782 1,9 33 0,6
Romsdal
Ser - 93 28 3851 151 254 2,2 4198 104 163 32
Trendelag
Nord- 243 7.4 2975 11,6 1874 16,0 5092 126 160 31
Trendelag
Nordland 139 42 5203 20,3 1300 111 6642 164 103 2,0
Troms 331 10,1 2842 111 710 6,1 3883 9,6 61 12
Finnmark 908 27,7 2707 10,6 5289 452 8904 22,0 3780 74,1
Totalt 3276 25586 11690 40552 5103

*) Sma prosenttall (< 0,5 %) er utelatt

| perioden 2001- 2004 gkte antall sgknader om dispensasjon med 31
% (snaut 4000), mens antall innvilgede dispensasjoner gkte med 25
prosent (2851). Det er store, og over & stabile, regionale variasjoner.

Sentrale @stlandsfylker skiller seg ut med fa seknader og

dispensasjoner, mens Trgndelag og Nord-Norge skiller seg ut med et
heyt antall bade seknader og dispensasioner. Den relative gkningen

badei antall saknader og dispensasioner har veat hayest i defire
nordligste fylkene og i Agder-fylkene (meni Vest-Agder fra et

beskjedent utgangspunkt).
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KOSTRA-dataindikerer et visst fall fra2003 til 2004 i det totale
antallet sgknader som ble innvilget, noe som trolig mest sannsynlig
skyldes nye registreringsrutiner (fra 2004 ble flerérige og " flergangs-
dispensasjoner” registrert som separate sgknader). Nedgangen kan
imidlertid ogsa vaare uttrykk for en tendenstil strengere praksisi
kommunene. Det er imidlertid ingen spesielle forhold som skulle tilsi
en slik omlegging av praksis siden regel verk og statlige retningslinjer
har vaat de samme i hele perioden.

| perioden 2001-2004 har antall dispensasjoner for kjering pa barmark
okt med ca. 20%. Hver &ttende dispensasion som er gitt i perioden
gjelder kjering pd barmark, og tre av fire dispensasjoner for slik
kjaring er gitt i Finnmark. Data for dispensasjoner for |ufttransport og
bruk av bét er usikre. Antall dispensasjoner gitt for bruk av motorbat
og luftfartay etter 8 6i loven gjelder trolig i det at vesentlige for start
og landing med fly/helikopter. Igjen ligger Finnmark hgyest for den
aktuelle perioden (2002 — 2004). Det er ikke noe sammenfall mellom
hvilke fylker som gir flest slike dispensasjoner og hvor man finner
tyngden av antall luftfartssel skaper (Akershus, Rogaland, Troms,
Vestfold).

4.2.1 Kommunenes syn paegen dispensasjonspraksis

| sparreundersgkel sen ble respondentene bedt om ata stilling til en
serie utsagn om eksisterende praksisi kommunenes vurdering og
innvilgelse av dispensasjon. Nedenstéende tabell viser de kommunale
saksbehandlernes svar pa sparsma om noen sider ved etablert praksis.
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Tabell 4.2 Kommunenes svar pa egen dispensasjonspraksis

N Aldri |l enkelte |Ofte |[Alltid |Vet
tilfeller ikke/
uaktuelt

Kreves det spesiell registrering (feringav |289 |436 |239 7,6 125 125
loggbok/ kjerebok) for kjegring som
tillates ved dispensasjon?
Gir kommunen noen ganger dispensasion [289 [32,9 |39,8 121 |,3 14,9
etter flere hjemler i én og samme
tillatelse?
Gir kommunen noen ganger dispensasion 288 |5,6 333 385 |101 |[125
for flere turer
i én og sammetillatelse?
Gir kommunen dispensasjon som gjelder [ 288 | 29,5 |39,2 153 |14 14,6
for flere personer eller en gruppe personer
(familie, sameier, flere grunneiere og
lignende)?
Gir kommunen noen ganger dispensasion | 289 |55,7 |18,3 v 1,0 24,2
til én dler flere
"folgeskutere” ved ferdsel i utsatte
omréder?

En dispensasionspraksisi tréd med en streng praktisering av lov og
forskrift ville vaare a kreve faring av loggbok, samt & svare "aldri” pa
de gvrige spersméalene. Vi har sett pa hvordan kommunene fordeler
seg (skarer) pa en aggregert indeksvariabel som reflekterer ” streng”
forvaltningspraksis, dvs. krav om loggbok, dispensasjoner bare for
enkeltturer/enkeltpersoner, ingen falgeskuter. Vi har delt kommunenes
i fire (omtrent) like store grupper og sett hvordan skaren varierer i

hver av gruppene (de som har svart ”vet ikke/ uaktuelt” er holdt
utenfor). Resultatet er vist i tabell 3.3.

Tabell 4.3 Kommunenes skar pa en aggregert indeks for streng
praksis (1= hgy skar, 4 = lav)

Nedrekvartil =1,50 Median=1,80 @vrekvartil = 2,25
Sk& | 1,00—1,50 | 1,60—1,80 | 2,00—2,25 240-325 | N
N 70 68 64 65 267
% 26,2 25,5 24,0 24,3 100,0

Kommunenes skar pa denne strenge fortolkningen av dispensasjons-
praksis og viser at en firedel av kommunene oppnar skar lavere enn
eller lik 1,5, dvs. at de etter eget utsagn gjelden gjar unntak fraen
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streng praktisering av forskriftsverket. | den andre enden finner vi en
firedel som har en dispensasjonspraksis som i gkende grad avviker fra
denne strenge fortolkningen av lov og forskrift (kommuner med skar
hayere enn 2,4).

4.3 Variagoner i lokal praksis

Vi har undersgkt hvordan kommunenes skar fordeler seg fylkesvis for
& kunne antyde en hovedtendensi hvordan kommunenes
dispensasjonspraksis fordeler seg over landet.

Hay andel i gruppe 1 og 2 (mer enn halvparten): ” Streng praksis’
Hay andel i gruppe 3 og 4 (mer enn halvparten): " Liberal praksis’
Relativt jevnt fordelt mellom de fire gruppene: ” Sprikende praksis’
Opphopning i gruppe 1 og 4: " Polarisert praksis’

Resultatet er vist i nedenstéende tabell

Tabell 4.4 Regionale variagoner i kommunal dispensasjonspraksis

" Streng "Liberal praksis’ "Sprikende | Polarisert

praksis’ praksis’ praksis’

@stfold (67 %) Buskerud (69 %) Telemark Hedmark (35/35)

Akershus (79 %) | Vest-Agder (63 %) Mgare og Hordaland (62/38)
Romsdal

Oppland (67 %) | Ser-Trandelag (65 %) | Nordland
Vestfold (66 %) | Troms (69 %)
Aust-Agder Finnmark (67 %)
(69%)

Rogaland (73 %)
Sogn og
Fjordane (60 % )
Nord-Trgndelag
(58 %)

Kommunenes vurdering av egen praksis samsvarer ganske godt med
antall kjeretayer i fylkene. De fleste fylker med kommuner som
vurderer at de har "streng praksis’ har ogsa et lavt antall kjaretayer.
Unntakene er Aust-Agder og Nord-Trgndelag. Alle fylkene hvor
hovedtyngden av kommunene har ”liberal praksis’ har ogsa et hoyt
antall kjaretayer. | fylker hvor kommunene viser " sprikende” eller
"polarisert” praksis er det bade hgye og lave tall for antall kjaretayer.
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Sparreskjemaundersakel sen bekrefter at det er store variagoner i
kommunenes dispensasjonspraksis og viser en forholdsvis klar
sammenheng mellom kjaretoytetthet, respondentenes vurdering av
kjgreomfang og egenrapportert dispensasjonspraksis. Dette er pa
mange méter helt som forventet. De store regionale variasjonene mht.
klima, natur, topografi og bosetting tilsier at bruk av motorkjeretay i
utmark vil matte variere. Av samme grunn vil grunnlaget for press om
autvide adgangen til motorferdsel variere fraomrade til omrade.

Sparreundersgkel sen innehol der et batteri av utsagn om kommunenes
praksis som kan gi grunnlag for en naamere analyse av variagoner i
lokal forvaltningspraksis. Vi har bedt respondentene si seg enig/uenig
i 16 forskjellige pastander om lokal fortolkning og praktisering av lov-
og regelverket for motorferdsel paen skalafra 1 ("stemmer ikkei det
hele tatt”) til 4 (" stemmer helt”).

Tabell 4.5 (neste side) viser kommunenes svar sammenliknet med
svarene fra oppsynsmyndigheter og fylkesmennene (tall i kursiv).
Som det gar fram av tabellen skiller de to respondentgruppene seg
klart frahverandre i synet pa kommunenes forvaltningspraksis. Det er
et gjennomgaende trekk at representantene for oppsynsmyndigheter
og fylkesmennene vurderer kommunenes praksis med langt mer
kritiske gyne enn hva kommunene selv gjar.
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Tabell 4.5 Respondentenes svar pa en serie pastander om kommunal
dispensasjonspraksis (tall for oppsynsmyndigheter og
fylkesmennenei kursiv).

Antall | Stemmer| Stemmer | Stemmer| Stemmer] Vet
Utsagn svar |ikkei det i noen i store helt ikke/
n heletatt| grad trekk uaktuelt

Kommunen behandler hver sgknad 291 14 38 134 77,3 4,1
individuelt 61 33 16,4 47,5 24,6 8.2
Dispensasjoner tildeles etter politisk | 282 48,6 29,4 6,7 4,6 10,6
skjann 61 115 344 26,2 6,6 21,3
Sekerens sosia e behov og trivsel 288 61,1 21,9 45 1,4 11,1
vektlegges sterkt i dispensagonssaker | 61 16,4 36,1 148 6,6 26,2
Nytten av en kjaretillatel se vurderes 293 2,0 154 36,9 42,3 34
ngye opp mot de skader pa natur og 61 148 52,5 18,0 8,2 6,6
miljg som kjgringen kan fare til
Medisinske grunner (legeattest) er en | 291 134 26,1 19,9 26,8 13,7
viktig begrunnelse for & gi dispensasjon| 61 8,2 32,8 3L1 164 115
Sekernes lokale tilknytting blir tillagt | 288 54,5 253 6,9 2,1 11,1
stor vekt 61 14,8 34,4 24,6 8,2 18,0
Sekernes alder blir tillagt stor vekt 286 68,5 18,2 14 7 11,2

60 233 350 13,3 -- 28,3
Kommunene er restriktive til 292 7 10,3 22,3 58,6 8,2
barmarkskjering 61 6,6 29,5 39,3 19,7 49
Kommunen er restriktiv med hensyn | 293 58 21,2 249 334 14,7
til gi dispensasion for bruk av 61 4,9 29,5 36,1 14,8 14,8
sméafly/helikopter
Det er et lokalpolitisk gnske om streng | 292 11,6 284 21,2 21,6 17,1
praktisering av motorferdselsloven 60 36,7 38,3 150 10,0 -
Kommunen falger en liberal praksisi | 291 46,4 26,8 12,4 6,2 8,2
forhold til & gi dispensagjon til 61 14,8 27,9 32,8 23,0 16
snaskuterkjaring
Kommunen legger opp til at mest 291 29,9 20,3 9,6 16,2 24,1
mulig transport skal skje gjennom 61 393 311 9.8 8.2 115
leiekjaring
Kommunen vurderer skadevirkningene | 290 7,2 331 324 19,0 83
av vinterkjaring som sma 61 16 14,8 344 41,0 8,2
Det er et sterkt press fralokal- 290 34,8 27,9 16,2 12,4 8,6
samfunnet for en liberal praktisering 61 8,2 23,0 27,9 393 16
av motorferdselsloven
Kommunen har god miljgkompetanse | 290 14 214 41,4 32,4 34

som kan vurdere skadeeffektene av
motorferdseal i naturen
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Kommunen har ikke i tilstrekkelig 289 42,2 38,8 11,4 31

grad registreringer av naturgrunnlag,
naturverdier og sarbare omrader for &
vurdere skadeeffekter av motorferdsel

i naturen

45

44 Leekjaring

Det nasjonale regelverket fasts&r at ngdvendig transport i starst mulig
grad ber skje som leiekjering. Det er derfor gitt dpning for at
fastboende i kommunen etter saknad til kommunestyret etter 8 5 ai
forskriften kan gis dispensasjon for ervervsmessig kjaring.. | perioden
2001 — 2004 er antall |eiekjaringsordninger mer enn fordoblet (fra
1985 til 4183). Antall leiekjaringd ayver er hgyest i Aust-Agder,
Buskerud og Troms. Finnmark skiller seg ut med et meget lavt antall
leiekjaringsordninger (19 layver), ssaligi forhold til det hoye antallet
kjaretayer. | motorferdselsforsgket ble kommunene spesielt
oppfordret til & utvikle leiekjaringsordninger som et alternativ til
individuell transport. Resultatet har vaat blandet. Generelt har fokus
paleiekjaring veat sterst i de kommunene som har minst omfang av
snaskuterferdsel. Nytten av leiekjaringsordninger oppfattes som
mindre jo hgyere snaskutertettheten er. En viktig forutsetning for godt
fungerende ordninger synes & vage at |eiekjgringsordningen mavage
paplasstidlig og fer det etablerer seg praksis for individuelle
lgsninger, for eksempel i hytteomrader (Skar og @stdahl 2005).

Sparreundersgkel sen ba respondentene vurdere omfanget av
leiekjering i kommunene pa en skala med fglgende svaraternativer:

" Uaktuelt/forekommer ikke”; " Ubetydelig kjaring”; " Noe kjering”;
"Kjering av et visst omfang”; "Kjaring av betydelig omfang”. 59 % av
kommunene oppgir at leiekjering etter § 5aikke er aktuelt
(forekommer ikke) eller bare farer til ubetydelig kjaring. 21 % oppgir
at leiekjearing forekommer i "et visst” eller i ”betydelig” omfang.
Respondenter hos oppsynsmyndigheter og miljavernavdelingene
vurderer imidlertid omfanget av |eiekjaring som mer omfattende, 38
% mener at den forekommer i " et visst” eller i "betydelig” omfang.
Bare 20 % mener den er ubetyddlig eller ikke forekommer.

Den regionale fordelingen av leiekjaring i et "visst” eller " betydelig”
omfang, viser at denne ferst og fremst foregar i innlandsfylkene i Ser-
Norge (Hedmark, Oppland, Buskerud og Telemark) og Trandelags-
fylkene. Leiekjaring av searlig omfang forekommer bare unntaksvis i
Nordland og ikke i det heletatt i Troms og Finnmark. Alle
respondentgrupper gir her det samme bildet. Et pafallende trekk er at
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det i Troms, hvor det er et betydelig antall 1ayver, ikke skjer
leiekjaring av saarlig omfang dik respondentene vurderer det.

45 Regulering av motorferdsdl |
verneomrader

| verneomréder forvaltes motorferdsel etter egne verneforskrifter for
hvert enkelt verneomrade med utgangspunkt i naturvernioven. |
utgangspunktet er all motorisert ferdsel forbudt i verneomrader. Det
finnes imidlertid unntaksbestemmel ser og dispensasjonsadgang til
bade generelle og spesifikke formal. Denne er lik for alle omrader. |
tillegg inneholder verneforskriftene spesifiserte dispensasjons-
bestemmel ser som varierer fraomréde til omrade. Normalt er det
fylkesmennene som forvalter verneforskriftene, men lokale
myndigheter har i gkende grad fatt delegert forvaltningsmyndighet.
Erfaringer fraregulering av motorferdsel i verneomrader gir innsikt i
variagionen i forvaltningspraksis, saalig dispensagonspraksisi de
omréder hvor dette er delegert til lokale organer®.

Kunnskap om lokal forvaltning av motorisert ferdsel og eksisterende
dispensasjonspraksis er generelt ikke systematisert og lite tilgjengelig.
Kunnskap er farst og fremst knyttet til pAgaende evaluering av lokale
forvaltningsforsgk i fire store verneomréder®. | evalueringene av alle
disse omrédene framstar motorisert ferdsel som et vanskelig
forvaltningsomrade. Utfordringene er primaatt knyttet til regulering av
bruken av luftfartay, sneskutere og ATV, hvor det avdekkes store
ulikheter i forvaltningspraksis mellom kommuner i samme verne-
omréde. Innskjerping av etablert lokal dispensagonspraksisi
overensstemmelse med innholdet i verneforskriften viser seg
vanskelig.

Etter motorferdselsloven er motorisert ferdsel lovlig i forbindelse med
utevelse av stedbunden landbruksnagring, denne typen ferdsel krever
ikke dispensasion. | verneomréder er imidlertid ogsa denne type
trafikk forbudt, men det er gitt unntaksbestemmel ser for enkelte
formal. I tillegg er det gitt dispensasjonsadgang fra ferdsel sforbudet.

% Generelt har kommunene fétt tilbud om forvaltning av mindre
verneomréader, men ogsa noen starre omrader har nylig fatt lokal
forvaltningsmyndighet, bl.a. Frafjordheiane og Lyngsalpene.

2! For perioden 2000-2007 gjennomfares det forsgk med ulike former for
lokal forvaltning i Setesdal Vesthei- Ryfylkeheiane; Bl&fjella-Skjakerfjella;
Forollhogna og Dovre-Sunndalsfjella.
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Det har ikke vaat vanskelig afa ik dispensasjon i mange av
kommunene som inngdr i forvaltningsforsgket. Det er ogsa store
forskjeller i kommunenes dispensasjonspraksis bade med hensyn til
antall og betingelser for kjaring. Det har vist seg vanskelig afinne
fram til en felles mal for dispensasjonspraksisen i forsgksomradene. |
de fire omradene varierer dispensasjonene fratillatelse til ferdsel med
snaskuter for en rekke formal over en fire-femarsperiode til ainnvilge
2-5turer i en avgrenset tidsperiode paen uke eller to helger. Det er
store lokale politiske forskjeller med hensyn til & legge begrensninger
pa eksisterende praksis og vise viljetil alegge om til et strengere
regime. Pa den andre siden gnsker ikke kommuner med etablert streng
praksis a liberalisere denne. For mange sgkere oppfattes ulik praksis
av en i utgangspunktet felles verneforskrift som uheldig og svekker
tilliten til forvaltningen.

| Hardangervidda nasjonalpark var det tidligere delegert dispensa-
sionsmyndighet i motorferdsel ssaker til statlige tilsynsutvalg i hver
kommune. Dette ble omorganisert til fylkesvise tilsynsutvalg fordi
statlige miljemyndigheter oppfattet praksisi de lokaletilsyns-
utvalgene som for liberal.

4.6 Grunneieresrett til & nekte motorferdsel

Grunneiere har lovfestet rett til aforby eller begrense ferdsel over
egen eiendom (motorferdselslovens § 10). Det gjelder ogsa for staten
som grunneier, men den styringsmulighet som ligger i denne
bestemmel sen er ikke utnyttet fra statens side.

Far motorferdselsloven ble vedtatt, fastsatte Direktoratet for statens
skoger (na Statskog) i 1969, i egenskap av grunneier, bestemmel ser
om regulering av motorisert ferdsel i statsallmenningene®. Lignende
bestemmelser ble innfart pd statens grunn i Finnmark i 1971%. Fer
motorferdselsloven var disse bestemmel sene de viktigste og mest
omfattende restriksioner pa motorferdsel i utmark. | tillegg hadde en
reguleringene etter naturvernloven, men disse gjelder bare innenfor
vernomradene.

Vernemyndighetene hevdet at det var lite hensiktsmessig at
restrikgonene pa motorferdsel i utmark var forankret i grunneiers
mulighet til " hevde sin rett”. Motorferdsel i utmark ble ferst og
fremst oppfattet som en trussel mot natur- og friluftsinteressene, ikke

22 Rundskriv av 25. mars 1969
3 Vedtak fra styret for Finnmark jordsalgskontor av 8. februar 1971
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mot grunneiers radighet over egen grunn per se. Forarbeidene til
motorferdselsloven (NOU 1974:37) uttalte at det "prinsipielt ... eren
avgjerende svakhet ... at reguleringsadgang hovedsakelig er knyttet til
privatrettsiige forhold.”

| tr&d med dette har ikke Direktoratet for statens skoger /Statskog
aktivt hevdet sin grunneierrolle. Etter at motorferdselsloven og
nasjonal forskrift ble iverksatt er det gitt instrukstil skogforvaltningen
om at grunneierretten ikke skulle benyttesi tilfeller der motorferdsel
var tillatt i eller i medhold av loven. Det ble satset pa samarbeid med
kommunene og fylkeskommunene i saker om motorisert ferdsel i
utmark, med orientering om de vedtak som blir fattet.

Det er klart at motorferdselslovens § 10 dpner for mulighet for staten
(Statskog) til & spille en langt mer aktiv rollei regulering av
motorferdsel pa statens grunn enn hva forvaltningspraksis er i dag, for
eksempel ved kjering som kan vage til skade eller ulempe for
friluftdlivet eller for inntektsgivende aktiviteter i utmarka. Det er
imidlertid anfert flere momenter som taler mot en mer aktiv rolle. Det
vil for det farste vaae vanskelig for Statskog a overprgve kommunens
ivaretakel se av motorferdselsloven. For det andre vil det kunne oppsta
problem med a handheve et grunneierforbud siden overtredelse ikke
vil medfere offentlig patale. Politiet, SNO og |okal e oppsynsordninger
kontrollerer primaat de offentligrettsige reglene knyttet til motor-
ferdsel i utmark. Etter Statskogs oppfatning er ikke en handheving av
grunneierretten et godt nok alternativ eller supplement til miljevern-
myndighetenes og kommunenes myndighetsutevel se. Statskogs
oppfatning er at den mest hensiktsmessige tilnaa'mingen géar gjennom
aforbedre det offentligrettsige regelverket og en bevisstgjering av
kommunene.

4.7  Oppsyn og kontroll

Politiet har det generelle ansvaret for kontrollen med hvordan
motorferdselloven blir etterlevd og handhevet. Politiet har en
miljgkoordinator i hvert politidistrikt, men det er varierende hvor store
ressurser som settesinn i de ulike distriktene (Politidirektoratet 2003).
Politiet kan imidlertid i sin kontrollvirksomhet stette seg til andre
oppsynsordninger som kan gis begrenset politimyndighet. Dette
gjelder Statens naturoppsyn (SNO), Fjelloppsynet i regi av fjellstyrene
i Ser-Norge og Statskog Fjelltjenesten i Nord-Norge. Det blir ogsa

2 NOU 1974:37 "Motorferdsel i utmark og vassdrag”, side 37
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arrangert felles aksjoner i regi av Regionalt oppsynsutvalg i Sar-
Norge hvor bade fjelloppsynet, SNO og politiet er involvert.
Tilsvarende oppsynsutvalg er na ogsa opprettet for Nord-Norge.

Oppsynspersonell kan utfare sine oppgaver med utgangspunkt i en
begrenset politimyndighet. Fjelloppsynet skal forebygge milje-
kriminalitet og bidratil at offentligrettsige bestemmelser overholdes.
Ordningene ivaretar bade lokale og statlige oppsynsinteresser.
Fjelloppsynet har et selvstendig ansvar for & uteve oppsyn og kontroll
etter gjeldende lovverk. | slike saker er oppsynspersonell underlagt
politiet og rapporterer direkte til dem. Etter politiinstruksen har
personell med begrenset politimyndighet plikt til ”... & gripe inn mot
forestdende eller sannsynlige lovbrudd. | tilfelle patalen vil vaare
betinget av fornaamedes begjaaring, gjelder dette bare nar inngrep er
eller utvilsomt vil bli begjaat” (8 10-1). Fjelloppsynet skal ogsa se il
at grunneieres og rettighetshaveres privatrettslige bestemmel ser blir
overholdt. Fjelloppsynet utgjer ca 60 arsverk. Statskog Fjelltjenesten i
Nordland og Troms, med sine ca 25 arsverk, utever oppsyns- og
kontrollfunkgoner pa statsgrunn i Nord-Norge.

Fjelltjenesten har i utgangspunktet mange av de samme funksjonene
som fjelloppsynet i Ser-Norge, men med det unntak at kontroll med
motorisert ferdsel skal skje pa oppdrag fra miljevernmyndighetene.
Som grunneier har derfor Statskog et betydelig apparat for & kunne
fare kontroll med at grunneiers reguleringer av motorisert ferdsel blir
etterlevd og overholdt.

Det er atsaflere, og til dels fragmenterte, ordninger for kontroll-
virksomhet i utmark. En av begrunnelsene for dette er at det ogsa er
behov for oppsyn i utmark pa grunn av andre oppgaver enn de som
falger av motorferdselsloven. Siden politiet har begrensede ressurser
vil det vazre effektivt & utnytte ogsa personell som allerede er ute i
utmarkatil kontrolloppgaver. Organiseringen i samange forskjellige
ordninger er likevel ikke uten problemer. Oppsplittingen av ansvaret
krever samordning og koordinering av oppsynsoppgavene, noe som
har lykkes flere steder, men som er en kilde til motsetninger og uro i
enkelte distrikter (Falleth og Saglie 2005).

4.8 Motorferdselsforsegket — erfaringer fra et
forsgksregime

Det er i perioden 2000-2005 gjennomfert forsak i dtte kommuner med
forvaltning av motorferdsel i utmark og vassdrag etter planbestem-
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melsenei plan- og bygningsloven. Hensikten har vaat & behandle
motorferdsel som et temai kommuneplanene i de aktuelle kom-
munene og se temaget i sammenheng med natur- og miljgvernhensyn,
arealbruk og lokal utvikling. Ved a behandle motorferdsel etter
planbestemmelsenei PBL knyttes sparsméalet ogsatil dette lovverkets
prosedyrer om brukermedvirkning, offentlighet og haring.

| tillegg til mulighetene til & opprette soner for en ny arealkategori
"motorferdsel”, har forsgket dpnet for & etablere egne snaskuter| gyper
for rekreasjonsformal. Dette ferdselsformalet er forbudt etter motor-
ferdselsloven, og det er heller ikke anledning til allmenn dispensasjon
fraforbudet med unntak for de kommuner i Nord-Troms og Finnmark
der rekreasjonskjaring er tillatt (8 5) og kommuner der det gjennom
lokal forskrift er anlagt spesielle isfiskelgyper (lovens § 8). Forsgket
er evaluert av Norsk ingtitutt for naturforskning (Skér og @stdahl
2005). Et sammendrag av evalueringens konklusjoner er gjengitt i det
etterfglgende.

4.8.1 Bakgrunn for forsgket

Miljeaverndepartementet inviterte i & 2000 atte kommuner (Sirdal,
Vinje, Stor-Elvdal, Lom, Raros, Hattfjelldal, Fauske og Kautokeino)
til Avaare med pa et 3-drig forsek for & preve ut nye mater a praktisere
motorferdselsloven pa. Forsgket er senere forlenget to ganger og | gper
fram til 1/5 2007. Evalueringsperioden omfatter tiden fram til
avslutning av vintersesongen 2004/2005 (mai 2005). Bare Fauske,
Hattfjelldal, Vinje og Sirdal har hatt s mange som tre praktiserings-
sesonger. Kautokeino kommune meldte seg ut av forsegket undervegs.

Hovedelementet i forsaket er & kople motorferdsel politikken til lokale
planvedtak og -prosesser etter plan- og bygningsloven. Forsaket
innebaarer at kommunene sonerer sitt areal med hensyn til om og hvor
motorferdsel skal tillates. | soner hvor det tillates motorferdsel skal
denne skje i dpne |gyper/traseer, og bare i omrader der

miljgbel astningene i videste betydning blir minimale.

Forseket har gitt kommunene mulighet for a etablere layper for
rekreasonskjering. | forhold til tidligere praksis innebager dette en
utvidelse av tillatte formdl for motorisert ferdsel. I Kautokeino
eksisterte slike |gyper for forsgket ble satt i gang. Det samme var
delvis situasionen i Fauske og Hattfjelldal som begge hadde isfiske-
layper forut for forsgket. Det gjelder egne vedtekter for forsgket hvor
det er gjort delvis unntak fra motorferdselsloven. Forsgket gir dermed
ingen erfaringer pa hvadet vil si alegge ut dpne rekreasons ayper i
befolkningstette omrader i Sar-Norge. Forsgket har heller ikke gitt
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erfaringer om effekter av & legge ut rekreasjonsl@yper gjennom flere
kommuner, noe som fort vil bli et spgrsmdl hvis forseksvedtektene
blir gjeldende nasjonalt.

| forkant av forsgket hadde presset for liberalisering av lovverket veat
sterkt fraflere hold, samtidig som andre har gnsket sterkere nasjonal
styring av motorferdsel spolitikken og lokal praktisering av den. Denne
interessemotsetningen gjenspeilesi forsaket. | utgangspunktet gis det
ingen begrensninger for hvilke formal motorferdsel kan tillates.
Kommunene gis starre myndighet etter motorferdsel slovens, men
lovens formd sparagraf (”...a verne om naturmiljeet og fremme
trivselen”) skal fortsatt gjelde.

4.8.2 Metoder og datakilder

Evalueringen har primaat vaat en etterpreving av forsekets mal.
Formalet med forsgket er splittet i seks delmal som har dannet basis
for evalueringen. | tillegg omtaler sluttrapporten noen viktige tema
som ikke umiddelbart er dekket av delmalene. Dette gjelder temaer
som innsigel sesinstituttets rolle, bruk av leiekjegring, motorisert ferdsel
som nagringsutvikling, neamere om plan- og bygningsloven,
hytteproblematikk og rekreasjons gyper.

Det er benyttet et bredt spekter av metoder og datakilder i
evalueringen: kommunal e saksdokumenter, kommunedel planene for
motorferdsel, haringsuttal el ser, intervjuer med kommunene og
representanter for interesseorgani sasjoner, lensmannsetaten,
fylkeskommunen og fylkesmannens miljavernavdeling. | tillegg ble
det gjennomfart en feltregistrering av omfang av motorisert ferdsel i
samarbeid med SNO, sparreundersakelse til et representativt utvalg av
befolkningen (i 4 av kommunene) og deltakelse pa
kommunesamlinger.

4.8.3 Forsgkets mal og resultater

En overordnet mal setting for forsgket er at motorferdselslovens
formalsparagraf skal oppfyllesi sterre grad enn det som var tilfellet
far forsgket startet opp. Med dette utgangspunktet er det formulert
falgende delma som forsaket evalueres mot:

1) redusere stay- og trafikkbelastningen totalt sett
2) redusere motorferdselen i de mest sarbare omrader til et minimum

3) sikre en mer helhetlig vurdering av ale bergrte interesser i saker
om motorferdsel i utmark og vassdrag
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4) medvirketil at behandling og praktisering av motorferdsel ssaker
blir mer demokratisk

5) medvirketil at behandling og praktisering av motorferdsel ssaker
blir mer effektiv

6) medvirketil at behandling og praktisering av motorferdsel ssaker
blir mer forutsigbar

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

Delméal 1

Vedtektene i forspket har ikke resultert i redusert stay- og trafikk-
belastning totalt sett, fordi nye kjereformal er innfart. Mye av den
tidligere ulovlige kjeringen har gjennom forsaket blitt lovlig i
rekreasjons @yper. Arealsoneringen og kjaringen i lgyper har hatt en
kanaliseringseffekt.

Nye kjareforma som rekreasjonskjaring, guidede turer og vann-
henting under hytteopphold har bidratt til & gke omfanget av kjaring.
Omfanget av ulovlig kjering er blitt redusert, hovedsakelig ved at
rekreasonskjering er gjort lovlig og at kjeringen i starre grad enn
tidligere er blitt kanalisert til |@yper og faste kjaretraseer. Det
forekommer likevel fortsatt ulovlig kjering utenfor |gypene. Det er
ikke klart hvorvidt og under hvilke forutsetninger etablering av | ayper
kan ha en dempende effekt pa samlet omfang av tur- og rekreasjons-
kjaring. Stay- og trafikkbelastningen er i noen tilfeller redusert, i
andretilfeller har stay- og trafikkbelastningen gkt i hytte- og frilufts-
omrader nag snaskuterlgyper.

Bade kommuner med stort og lite omfang pa sneskuterkjaring fer
forseket ble igangsatt, har i stor grad viderefert sin tidligere praksisi
forsgket. Omfanget av kjering har dermed generelt sett endret seg
mindre pa grunn av forseket enn det en kunne forventet pa forhand. |
to av kommunene (Vinje og Stor-Elvdal) er bruken av rekreasjons-

| @y pene gjennom grunneieravtaler begrenset til innenbygds
medlemmer i skuterklubbene. Forsaket gir dermed ingen erfaringer pa
hvadet vil si &legge ut dpne rekreasjons gyper i befolkningstette
omrader i Sgr-Norge. Forsgket har heller ikke gitt erfaringer omkring
effekter av alegge ut rekreasiond gyper gjennom flere kommuner, noe
som fort vil bli et sparsma hvis forsgksvedtektene blir gjeldende
nasjonalt
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De tiltak som er gjort for & stramme inn pa bestemmel sene for
snegskuterkjaring har mett stor motstand i planprosessen, bade i
haringsuttalelser og i den politiske behandlingen av planene. Forsgket
viser at det er svaat vanskelig a erstatte etablert privat snaskuter-
kjaring med leiekjering, men viser ogsa viktigheten av afa etablert
gode leiekjaringsordinger fer det etablerer seg praksis pa privat
transport, for eksempel i hytteomréder. Liberalisering av kjering i
strid med nasjonale og viktige regiona e interesser er blitt stoppet
giennom innsigel ser fra statlige sektormyndigheter. Forsgket har i
liten grad pavirket omfanget av barmarkskjering. Bestemmel sene som
forsgkskommunene har laget for denne typen kjaring er i stor grad en
direkte viderefaring av tidligere regelverk.

Forsgkskommunene har utarbeidet egne bestemmel ser for [uft- og
motorfartgy. Spesielt for [uftfartay er disse svaat varierende, men med
gjennomgaende liten detaljeringsgrad pa bestemmel sene. Omfanget pa
lufttrafikk hjemlet i de kommunale bestemmel sene er begrenset i ale
forsgkskommunene, men starst i kommuner med mye transport i
forbindelse med hytteutbygging, kraftverksoppsyn og jaktuttak. De
kommunale bestemmel sene for bruk av motorfartgy begrenser
trafikken til spesielle vann og motorsterrelse. @kt trafikk, starre bater
og dermed gkt forstyrrelse er et gkende problem i flertallet av de
sernorske forsgkskommunene.

Delmél 2

Evaluering av malet om &redusere kjeringen i sarbare omrader lider
under varierende og til dels mangelfull kartlegging av slike omréder
ved inngangen til forsgket. Lokalkunnskap har i stor grad veat lagt til
grunn for arealsoneringen. Kartlegging av naturtyper og biomangfold
har vaat varierende og vanskelig alegge til grunn for areal soneringen.
Det samme gjelder plangrunnlaget for friluftslivsinteressene.
Fylkesmannens miljgvernavdeling har spilt en viktig rolle ved a
kvalitetssikre hensynet til sarbare omrader. De mest positive effekter
gjelder forholdet til viktige viltbiotoper og tamreindriften. Hensynet til
verneomréder synes ogsa godt ivaretatt, men kjgringen var i stor grad
kanalisert bort fra verneomrédene allerede fer forsaket startet.

Et tilfredsstillende plangrunnlag er likevel ikke ngdvendigvis nok for
agjere en grundig areal sonering som tar hensyn til sdrbare omrader.
Motorferdsel er et konfliktfylt tema der mange interesser mgtesi den
kommunale planprosessen. Til tross for sonering og etablering av
rekreasjonsl gyper foregdr det fortsatt ulovlig kjering i de sarbare
omrédene. Evalueringen konkluderer derfor med at ulovlig kjering,
dispensasjoner og i utgangspunktet for lite hensyn til omraders
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sarbarhet i planbestemmelsene, har fart til at den oppnadde
reduksjonen av kjgreomfang i sarbare omrader ikke kan sies & ha nadd
et minimumsniva.

Delmél 3

Forsgket viser at plan- og bygningslovens prosedyrer for kommune-
planlegging til en viss grad sikrer en helhetlig vurdering av berarte
interesser. Slike interesser har i starre grad enn tidligere blitt trukket
inni planprosessen, i trad med plan- og bygningslovens bestemmel ser
om samarbeid, samrad og saksbehandling. Grunnlaget for aktiv
medvirkning er likevel svaat forskjellig fra kommune til kommune, og
bergrte interesser har i varierende grad deltatt i og/eller fatt innflytelse
gjennom planprosessene. Sterke og velorganiserte grupper nér |ettere
fram med sine krav. Snaskuterinteressene har hatt stor innflytelse pa
kommuneplanenei flertallet av kommunene (men har ikke n&dd fram i
Sirdal og Raeros). Natur-, milje- og friluftsivsinteressene er darlig
organisert palokalt niva. Slike interesser er bare delvis ivaretatt
gjennom engasjement fra frivillige organisagoner, men er sikret forst
og fremst gjennom fylkesmannens miljgvernavdeling. Reindrifts-
nagringen har hatt stor innflytelse pa kommunedelplanenei ale berarte
kommuner. Likeledes har grunneierinteressene hatt stor innflytelse pa
planene, og deresrolle er pa denne maten styrket gjennom forsgks-
ordningen. Reisalivsinteressene er ivaretatt i sterst grad i Fauske og
Hattfjelldal pa grunn av kommunal satsing pa sngskuterturisme.

Plan- og bygningsloven forutsetter at planleggingen tar hensyn til
overordnete statlige og/eller regionale interesser i planleggingen.
Fylkesmannens miljgvernavdeling og omradestyrene for reindrifts-
forvaltning har spilt en sentral rollei planbehandlingen, og fremmet
innsigelser pa utkastene til kommunedel planene for motorferdsel i
seks av de tte forsagkskommunene. Uten sektormyndighetenes og
fylkeskommunens medvirkning ville neppe forsaksvedtektene sikret
en lokal motorferdselforvaltning i tr&d med nasjonale lovgivning og
politiske faringer.

Delmél 4

V edtektene har medvirket til at behandling og praktisering av
motorferdsel ssaker har blitt mer demokratisk. Gjennom planprosessen
og i hgringsrunden har bergrte parter hatt sterre muligheter til a bli
hart enn tidligere. Kommunedel planene er i stor grad et produkt av
helhetlige, faglige vurderinger der politikernes og andre interesse-
gruppersinnflytelse har vaat reell. Enkelte godt organiserte lokale
interesser —for eksempel grunneiere, sngskuter- og nagingsinteresser
—stér imidlertid sterkere enn andre og far |ettere gjennomslag enn
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natur-, miljg- og friluftsinteressene, som ofte er darlig organisert pa
lokalt niva. Sikring av disse interessene er derfor avhengig av at
kommuneadministrasjonen, statlige sektormyndigheter, fylkesmannen
og fylkeskommunen eller nasjonal e interesseorgani sasjoner ivaretar
dlike hensyn.

Delmél 5

| forsekskommuner som har praktisert flere sesonger har saks-
behandlingstida blitt nedkortet. I de andre kommunene antas det at
dette vil skje over tid. Forsgket innebaarer en delegering av
saksbehandling fra politisk niva (dispensas onsbehandling) til
administrativ saksbehandling. Flere kjgreforma er direkte hjemlet i
planbestemmel sene og er tillatt uten sgknad eller kan tillates
administrativt etter sgknad. Dette har kortet ned tiden for saksbe-
handling, med starst effekt i de kommunene som etter gammel
ordning hadde mange sgknader om dispensasjon.

Flere kommuner har imidlertid valgt & fortsette en eller annen form for
saknadsbehandling for flere kjareforma for a ha sterre kontroll over
motorferdselen i utmark.

Delméal 6

Forsgket viser gkt forutsigbarhet i saksbehandlingen, men kunnskap
mangler om dette i flere kommuner pa grunn av de begrensede
erfaringene med praktisering av nytt regelverk. De kommunale
planbestemmel sene skal i prinsippet dekke alle motorferdselformal.
Plankartet, som et politisk vedtatt dokument, har vist seg avagre er et
godt egnet medium a henvise il for saksbehandler for avise
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 forutsigbar saksbehandling. Det viser seg at de kommunale
bestemmel sene fort blir noe kompliserte og ikke like tydelige for
almennheten. En innkjaringsperiode har vaat ngdvendig for &
informere om regelverk og gjare eventuelle justeringer som gker
forutsigbarheten. Flertallet av forsgkskommunene har unngétt & angi
arealkategori motorferdsel i kombinasjon med andre arealkategorier.
Et viktig spersmal er om disse delplanene da har en juridisk bindende
eller retningsgivende status. Det er derfor et behov for at areal-
kategoriene i plan- og bygningsloven ma tilpasses motorferdsel som
planleggingsformd, om denne formen for regulering blir den
allmenne lgsningen.
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4.8.4 Oppsummering

Erfaringene fra motorferdsel sforsaket er begrensede bade pa grunn av
et lite antall kommuner og en relativt kort forsgksperiode. Forsgket
har heller ikke gitt erfaringer om hva det vil gi av effekter alegge ut
apne rekreasjons gyper i befolkningstette omrader i Ser-Norge.
Forsgket har heller ikke gitt erfaringer om effekter av alegge ut
rekreasjons gyper gjennom flere kommuner, noe som vil kunne bli et
spersmal hvis forseket blir utvidet til nasjonal praksis.

Forsaket gir lite erfaringer omkring barmarksproblematikk.
Kautokeino kommune avbrat forsgket undervegs, og de sarnorske
kommunene er ikke ngdvendigvis representative for de store
utfordringene som mgter kommuner med kraftig vekst i antall
kjaretay, stort omfang av kjering og tilsvarende konsekvenser for
naturmiljzet.

Selv om forsgksprosjektet innebagrer starre grad av 1okal myndighet
enn tidligere, gjer bruken av plan- og bygningsloven at kommunene
blir forpliktet av overordnete statlige eller regionale interesser.
Statlige fagmyndigheter og fylkeskommunens oppgave er aformidle
disse interessene gjennom faglige rad og merknader, eventuelt med
varsel om innsigelse. Innsigelsesadgangen er basert pa at det har veat
en forutgaende saksbehandling med reell medvirkning og samarbeid
mellom sektormyndighetene, fylkeskommunen og kommunen. Denne
forutsetningen har i liten grad vaat til stede i forsgket.

Et viktig spersmdl er hvem som ber vaare ansvarlig nér lokalt
plangrunnlag mangler. Til tross for sterk motivasjon har utformingen
av kommunedel planer for motorferdsel vaat en tung og ressurs-
krevende prosess for kommunene. Dette gjar at vi ma stille spersmal
ved den muligheten kommuner, fylkesmenn og fylkeskommuner har
for &fa dettetil paen faglig tilfredsstillende mate, ikke minst nér det
gjelder krav til tilfredsstillende plangrunnlag.

| en framtidig vurdering av denne type motorferdselsforvaltning, er
det viktig at forvaltningen paregionalt niva far en felles forstaelse av
hva som er et "godt nok” plangrunnlag. Denne forstaelsen ma
formidlestil kommunene gjennom den veiledningsrollen fylkes-
mannens miljgvernavdeling og fylkeskommunen har overfor
kommunene, og gjennom muligheten til & fremme innsigelse.
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4.9 Ulovlig motorferdsel i utmark

Tilgjengelig statistikk gir et lite dekkende bilde av omfanget for
ulovlig snaskuter- og barmarkskjering i utmark. Det er ingen
enkeltkilde som gir oversikt over omfanget av ulovlig motorferdsel.
Vérekilder er politiets og fjelloppsynets statistikker® over anmeldte
forhold, erfaringer fra motorferdselsforseket og MoSas egen
sparreundersgkel se hvor vi har bedt om ulike gruppers oppfatninger
av omfanget av ulovlig ferdsel.

49.1 Politiets og oppsynets data

Anmeldelser for ulovlig snaskuterkjering og motorferdsel registreresi
politiets registreringssystem STRASAK. Politidirektoratet gai januar
2005 @kokrim i oppdrag & foreta en kartlegging av omfanget av
ulovlig snaskuterkjaring i politidistriktene. Kartleggingen ble
giennomfart i samarbeid med Statens naturoppsyn. Med bistand fra
Norsk ingtitutt for naturforskning (NINA) ble det sendt ut et
sparreskjematil alle politiets miljgkoordinatorer og til lokale
representanter for SNO/fjelltjenesten for & fainformasjon om
situasionen i de ulike politidistriktene. Den innsamlede informasjonen
gagrunnlag for falgende konklusjoner:

o Politidistriktene er ikke tilfredse med méten ulovlig
snaskuterkjaring blir registrert pai tilgjengelige registre.
Ulovlig snaskuterkjaring innebazrer overtredelse av flere lover
(motorferdselsloven, vegtrafikkloven) og det lar seg vanskelig
gjere alese ut av statistikken noe om den konkrete hendelsen.
Det er videre en samlet oppfatning at statistikken skjuler store
marketall. Eksempelvis kan nevnes at ulykker med personskade
ikke meldestil politiet fordi kjeringen i utgangspunktet var
ulovlig, at politiet ikke har kapasitet og/eller ressurser til &
giennomfgre kontroller og at det hgye antallet skutere ikke
samsvarer med det lave antallet anmeldelser.

o Det er et inntrykk hos politiet og oppsynspersonell i SNO at
kommunenes liberale dispensasjonspraksis ofte bidrar til gkt
ulovlig motorferdsel.

o Lokale forhold gjer det vanskelig for politi og oppsyn &
giennomfare stikkpraver og uvarslede kontroller.
" Jungeltelegrafen” (SMS-varsling) underretter overtrederne

% Arbeidsnotat 2B (som bygger pa notater fra Grethe Kleivan,
Politidirektoratet og Perly Berge, Fjellstyresambandet).
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straks politiet laster opp skuteren patilhenger for akjere ut i
terrenget.

Anmeldel sesstatistikken gir dermed ikke et riktig bilde av omfanget
av ulovlig snaskuterkjaring. Det visestil at det ofte er spor i terrenget
etter kjering som dpenbart har veat ulovlig, men det er ikke praksis &
registrere en sak som ulovlig sngskuterkjering bare pa bakgrunn av
kjarespor. Antall klager og tips fra publikum tyder ogsa pa at kun en
liten del av den ulovlige kjgringen blir anmeldt og/eller registrert.
Rapporten fra” Progekt miljgkriminalitet” konkluderer at ulovlig
motorferdsel i utmark synes a gke i omfang, med betydelig
miljgslitasje som resultat, ssalig som falge av barmarkskjering. Det
siesogsa at slike saker er kompliserte & oppklare " fordi kjeretgyene er
vanskelige didentifisere, blant annet fordi de brukes uten pasatte
registreringskjennetegn” (Politidirektoratet 2003:19).

4.9.2 Kontroller og anmeldel ser

Politiets straffesaksregister (STRASAK) viser at det er et noksa jevnt
antall anmeldelser for overtredel se av motorferdselsloven, i snitt 440
anmeldelser i aret for perioden 1997-2004. Rundt 2/3 av dette er
anmeldelser knyttet til ulovlig sngskuterkjering. @kokrims
undersgkelse viser at det er en betydelig overvekt av anmeldelser i de
nordligste politidistriktene. Av totalt 2231 anmeldelser i perioden
1997- 2004 gjaldt 43 % i politidistriktene Troms, @st- og
Vestfinnmark. Til tross for de store forskjellenei skutertetthet gir
tallene ikke umiddelbart noen stette til en hypotese om at det skjer
mindre ulovligheter i omréder med dpne layper.

Politiet har ogsa statistikk over pataleavgjorte saker. Den viser at noei
overkant av 400 saker per &r ble pataleavgjort i perioden 2002-2004,
med 72 % med positive pataleavgjarelser. Det er relativt fa saker som
havner hos domstolene. | 2002 var det 26 saker (7 frifinnelser). Det
var samme antallet saker i 2003 (5 frifinnelser) og i 2004 11 saker (5
frifinnelser). Rundt 2/3 av sakene dreide seg om ulovlig snaskuter-
kjaring.

En annen datakilde er fjelloppsynets statistikk for statsallmenninger
(tabell 4.6). Den viser at i gjennomsnitt omtrent hver attende kontroll
(11,8 %) farer til anmeldelse. | like mange tilfeller rapporteres det at
saken er oppgjort pa stedet ("OPS’), dvs. at mindre alvorlige forhold
er registrert og patalt uten at dette har fert til anmeldelse. Antall
anmeldelser og saker oppgjort pa stedet varierer imidlertid betydelig
mellom landsdelene. Mens det er registrert faare kontroller og meget
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faanmeldelser i Sar- og Vest-Norge, er antallet relativt hgyt for Jst-
Norge hvor hver femte kontroll ferte til anmeldelsei den aktuelle
perioden, og like mange ulovlige forhold ble oppgjort pa stedet. Her
det ogsa gjennomfert flest kontroller. Uten mer inngdende
undersgkelser er det ikke mulig &si noe om de store forskjellene
skyldes ulikheter i forekomsten av ulovlig kjering eller forskjeller i
oppsynenes vurderingspraksis og/eller effektivitet.?

Tabell 4.6 Utfarte kontroller og pafelgende anmeldelser registrert
av fjelloppsynet pa statsallmenning i Ser-Norgei
perioden 2001-2004.

Landsdel Kontroller Anmeldelser/OPS
Sar- og Vest-Norge 461 10/11

@st- Norge 848 171172
Mgre- og Romsdal 605 44/42

Sum 1914 225/225

| samme periode ble det registrert til sasmmen 275 anmeldelser som
felge av kontroller giennomfert av Fjelltjenesten pa statsgrunn i Nord-
Norge. Tallene omfatter ulovlig kjering bade med sngskuter og med
barmarkskjaretayer. Mer enn to tredeler av anmeldelsene fra
fjelltjenesten gjelder Finnmark (68%). Det foreligger imidlertid ikke
datafor antall gjennomfarte kontroller. For 2004 er registreringene
fordelt mellom anmeldel ser for ulovlig kjering pa henholdsvis
sommer- og vinterfare, og viser en viss overvekt av ulovlig kjering pa
sommerfare.

4.9.3 Erfaringer fra motorferdselforsgket

| forsgksprogjektet ble det undersgkt om kanalisering til faste |gyper
hadde noen effekt pa omfanget av ulovlig kjering. Kunnskapen om
dette ble innhentet pa flere méter (Skar og @stdahl 2005):

o Gjennom "sportellinger”, dvs. at oppsynet har registrert antall
spor fra snaskutere utenfor lovlige sngskutertraseer

% En indikasjon p& sammenhengen mellom hay (lokal) kontrollvirksomhet
og antall anmeldelser er tallene for Engerdal og Ringebu kommuner.
Engerdal hadde i 2004 flere anmeldelser enn de resterende kommunene i
landsdelen (55 kontroller, 31 anmeldel ser/OPS). Ogsa Ringebu har hgye tall
(56 kontroller, 15 anmeldelser/OPS). Begge steder har det vaat ekt fokus pa
kontroll.
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o Gjennom oppsynets observasjoner i og utenom |@yper, sommer
og vinter

o Gjennom fererintervjuer

o Ved at " oppsynsforumet” (SNO, lokalt oppsyn, lensmannsetat
og prosiektledelse i forsgket) har beskrevet utviklingen i ulovlig
kjering i sine arlige halvéarsrapporter

o Gjennom intervjuer av representanter for lokale lag og
organisasjoner

Forsgket viser at areal sonering og etablering av faste | gypetraseer ikke
fjerner all ulovlig kjering. Registreringene viser at omfanget av
ulovlig kjering i sarbare omrader er redusert i forsgkskommuner med
mye snaskuterkjering (Vinje, Fauske og Hattfjelldal), sammenliknet
med situasjonen far forsgket startet. Det er mest ulovlig kjering i
kommuner med starst kjareomfang, bade i og utenom | @yper/traseer,
til tross for at mye av det som tidligere var ulovlig kjering na er blitt
lovlig gjennom |gypene for rekreasjonskjaring.

Resultater fra sportellingene i omrader utenom snaskuterl gypene viser
store forskjeller mellom kommunene. | ale forsgkskommunene
rapporteres det fra oppsyn og representanter for lag og organisasjoner
om ulovlig kjaring, men i varierende grad. | kommuner med |gyper
for rekreasjonskjering er det ulovlige tilfarsel sspor som er hoved-
problemet. Dette skaper forstyrrelser i hyttefelt og skilgyper. Andre
vanlige typer ulovlig kjering med spesielt negative effekter for
naturmilja og/eller mennesker, er kjgring i sentrumsnaae omrader og
verneomrader, kjering pa offentlig vei, kjaring kveld og natt i
tettbebygd strek, kjering pa dpent vann, ”villmannskjering” i
fiellomrader og @deleggel se av skilayper. Det foregar ulovlig kjering
ogsai de lovlige skuterlgypene. Dette gar bade pa mangel paformelle
dokumenter, mangler ved kjgretgyet (manglende registrering) samt
overtredel se av pningstider, edepabud og hastighetsbegrensninger.
Noen typer ulovlig " grasonekjering” er vanskelig & kontrollere.

4.9.4 Sperreundersekel sens data om ulovlig kjering

Sparsma om respondentenes oppfatninger om forekomst og omfang
av ulovlig kjaring inngér i sparreundersgkelsen som er utfart i regi av
MoSa. Etter ale respondentgruppenes vurderinger er det ulovlig
kjaring med snaskuter som dominerer, fulgt av terrengkjering pa
barmark, jfr. tabell 4.7.
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Tabell 4.7 Respondentenes vurdering av omfanget av ulovlig kjgring

Aldri | Selden | | etvisst | Ofte | Vet

Ulovlig kjegring med omfang ikke
Sngskuter:

- Oppsyn/fylkesmann -- 17,7 25,8 54,8 1,6
- Kommunene 10,0 31,3 40,9 12,4 55
Barmarkskjoretoy/ATV:

- Oppsyn/fylkesmann -- 194 53,2 22,6 4.8
- Kommunene 38 | 474 32,0 6,5 | 10,3

Det er imidlertid klare forskjeller mellom de tre respondentgruppene i
synet pa omfang av ulovlig kjering. Oppsynsmyndigheter og
fylkesmennene vurderer at omfanget av ulovlig kjering av alle slag er
betydelig starre enn det kommunene gjer. De samme vurderer ogsa
omfanget av ulovlig kjaring i sitt respektive distrikt/fylke som klart
mer omfattende enn summen av vurderingenei de enkelte
kommunene. Det kan tenkes flere forklaringer pa dette:

o Respondentenes yrkesmessige/daglige kontakt med ulovlig
kjaring farger oppfatningen (politi og oppsyn meter og ser mer
ulovlig kjering enn kommunal e saksbehandlere)

o Forholdenei deler av distriktet/fylket Sldr gjennom som
helhetsbilde

o Forholdene er mer varierte (bl.a. klimamessig) pa kommune-
niva og denne variasjonen " forsvinner” pa aggregert niva

o Ulovlig kjaring blir underkommunisert — bevisst eller ubevisst —
frakommunenes side

120 kommuner (40 % av alle som har svart) oppgir at ulovlig kjering
med snaskuter forekommer "aldri” eller "gelden”. Brorparten av disse
kommunene (85 %) befinner seg i det serlige Norge (sar for
Trendelag). Av de 120 kommunene har de fleste av disse, men ikke
ale, ogsélav snaskutertetthet” og dermed, forutsetningsvis, liten
kjareaktivitet. 5 % av kommunene som rapporterer ingen eller lite
ulovlig kjering har hay snaskutertetthet. De ligger alei Troms og
Nordland, men er med ett unntak alle kystkommuner hvor bruken av
skuterne trolig skjer i andre omrader. Kommunenes vurderinger av
ulovlig kjering med snaskuter ser derfor i hovedsak ut til & veae
rimelig konsistente med lokale forhold.

2" M&lt som antall snaskutere registrert i kommunen per 1000 innbyggere
(tall fra 2005).
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Det er regionae forskjeller i vurderingene av omfanget av ulovlig-
heter. Det meste skjer i Nord-Norge og i Trandelag, men ogsdi deler
av Ser-Norge (Buskerud og Telemark). De regionale forskjellene er
like for ale grupper respondenter.

Vi har ogsa spurt om hvor ofte ulike former for ulovlig ferdsel
forekommer med utgangspunkt i falgende skala: 1" Aldri”; 2
"Sjelden”; 31 et visst omfang”; 4 " Ofte”. Resultatet er som
gjennomsnittskar for ulike former for ulovligheter for ale
respondentgruppene.

Tabell 4.8 Respondentenes vurdering av forekomst av ulovlig
kjering (gjennomsnittsskar)

Former for ulovlig motorferdsel Total | Oppsyn | Fylkesmann | Kommune
Kjegring uten at det foreligger 2,74 3,14 311 2,65
dispensasion

Kjering med uregistrerte kjaretayer 2,40 2,93 3,00 2,24
Hjemlet kjaring til nytteformal 2,37 3,09 313 2,19
brukes til rekreasjonskjgring

Kjering utover det den aktuelle 2,36 2,98 3,00 2,20
tillatel sen dekker

Ulovlig transport av personer og 2,25 2,66 2,89 2,13
utstyr til hytter

Kjearing utenfor godkjent/oppmerket 2,19 2,85 3,20 2,00
trase eller avingsomrade

Ulovlig bruk av snaskuter i form av 2,20 2,73 2,79 2,08
turkjering/isfiske ol.

Kjgring etter andre traseer enn det er 2,17 2,71 2,75 2,04
gitt tillatel se til

Ulovlig bruk av snagskuter i form av 1,94 2,68 2,50 1,75
ekstremsport (" bakkeklatring” osv.)

Ulovlig bruk av terrengkjaretay til 1,88 2,23 2,40 1,77
jakt, fiske og baarsanking

Ulovlig bruk av motorbat pa mindre 1,86 1,93 2,31 1,81
vann og vassdrag

Ulovlig landing med fly/helikopter i 1,44 1,74 2,06 1,33
forbindelse med jakt og fiske,

skiaktiviteter (heliskiing) og lignende

Oppsynets/politiets vurdering av fordelingen av ulovligheter er av
spesiell interesse, siden denne gruppen er mest i felten og har mest
direkte kontakt med de aktuelle situasjonene som oppstar. Etter deres
vurdering er kjering uten at det foreligger dispensasjon og "taying” av
hjemlet kjering til rekreasjonsformal som er de mest typiske formene

NIBR-rapport: 2006:15



100

for ulovlig kjering. De to klart minst forekommende ulovlighetene er
etter oppsynets oppfatning bruk av motorbat pa mindre vann og
ulovlig landing med fly/helikopter i forbindelse med jakt, fisk,
"heliskiing” osv.

Vi ga ogsa respondentene muligheter for akommentere ulovlige

forhold med egne ord. De viktigste kvalitative vurderingene er som

falger:

o Det skjer mye ulovlig kjering i tilknytning til hytteomrader og i
omrader nag bebyggelse og innmark

o @kende ulovlig kjaring i skogen med bade skuter, ATV og 4x4-
biler

o Mange motormiljger viser liten respekt for lov- og regelverk —
her skjer det mye farlig og uforsvarlig kjaring (" bajaskjering”,
"morokjering”, "tullkjering” er brukt som betegnel ser)

o Liberal dispensasjonspraksisfarer til mer ulovlig kjering

Noen typiske synspunkter pa ulovlig kjering er vist i tekstboksen
nedenfor.
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Figur 4.1  Noen synspunkter pa ulovlig kjgring i sparreunder-
sekelsen

” | hovedsak er ulovlig Kjgring at lovlig nyttekjegring gar over i
rekreagion og lignende.”

" At nagringsbegrepet ikke omfatter egen jakt og fiske farer selvsagt til
noe ulovlig kjering. At traktorveier ikke betegnes som utmark vil
selvsagt medfare ulovlig kjering.”

" Det er mange som bruker (reindrift) naaringen som en unnskyldning
for & kunne kjare il forskjellige fiskevann, jakt plasser eller til myrer
og andre steder hvor man kan sanke baar. Det er som ofte skjer er at
man knytter disse aktivitetene til gjeting og dermed dlipper unna med
kjgringen.”

” Det er mange ungdommer som kjaper seg sngscooter, fa registreres,
det kjares over alt. Disse adelegger utrolig mye for de andre, de
undergraver systemet, opptrer truende, er en trussel i lokalsamfunnet.”

" At forskning, forvaltning og SNO er de som bidrar til - og i mange
omrader representerer den gkte motorferdselen - er med pa & uthule
respekten for regelverket og vanskeliggjar kontrollvirksomheten. Dette
ber det tas en etisk debatt pa i disse miljgene.”

” Feltet er umulig & holde oversikt over og kontroll pd, sa lenge det er
fritt frem a kjgpe kjeretayer en ikke har lov til & bruke. Til det er
utmarka for stor og degnet har for mange timer.”

” Menigmann mister respekten for lowerket ndr lovens bokstav og
praktisering strider mot vanlig sunn fornuft. (for eksempel at turister
ikke kan fa kjere forngyelse pa en bane regulert til formalet).”

" Manglende oppfalging av ulovlig ferdsel farer til undergraving av
kommunenes strenge dispensagons praksis.”

" Satlige myndigheter er for utydelige/griper ikke inn dersom de
folkevalgte i kommunen vedtar kjering somer ulovlig.”
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495 Dommer og betestraff

Paforesparsel har Miljgteamet ved @kokrim gitt en redegjerelse for
status vedrarende dommer og betestraff nar det gjelder ulovlig
snaskuter- og barmarkskjaring (Arbeidsnotat 2B).

Hoyesterett har i 1989 og 1992 avsagt sentrale dommer om bgtenivaet
i motorferdselssaker og om dette anses strengt nok til & skape
nadvendig respekt for forbudet mot motorferdsel i utmark. Dommene
utrykker at batenivaet anses for lavt®. | 1992 ble en pensjonert
gardbruker ilagt en bot pa 5000 kroner for & hakjert traktor i utmark,
og det var en gkning i forhold til det bateniva som denne type
lovbrudd hadde ligget patil da®. Denne dommen er n& 13 & gammel
og siden det har b&de lovgivning og rettspraksis pa miljgomradet blitt
betydelig skjerpet, men den generelle gkningen er ikke i samme
kommet pai forhold til overtredelser av motorferdselsloven, jfr.
tekstboks.

% Rt. 1989 51361, Rt. 1992 s 8, 0g Rt. 1992 s 564.
P Rt. 1992 s1120.
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Figur 42  Seneretidsrettsutvikling om betenivaet i motorferdsels-
saker

Eidsivating lagmannsrett uttaler i en dom av 9. november i & pas. 5:
"Den rettspraksis som er dokumentert for lagmannsretten, viser etter
rettens syn at straffenivaet sa langt ikke har veat hgyt nok til a ha
tilstrekkelig avskrekkende virkning. For lagmannsretten er det derfor
spersmdl om aforhaye betestraffen vesentlig, opp til den starrelse
patalemyndigheten har foreslatt, som et minsteniva. ”

Eidsivating lagmannsrett kom imidlertid til at flere spesielle forhold métte
faretil at batene " settes noe lavere enn ulovlig barmarkskjering vanligvis
ber faretil”. Lagmannsretten fant dikke kunne se bort fraat ale de tiltalte
trodde kjaringen var lovlig, da de lavekt paat omradet var planlagt, og til
en viss grad forberedt for oppdyrkning og at de hadde tillatelse fra
grunneieren til akjare der. Videre fant retten at boten matte til passes den
enkeltes gkonomiske forhold. Retten ila derfor beter pa 5000 - 10 000
kroner til de sekstiltalte i saken. Etter patalemyndighetens oppfatning
hadde lagmannsretten satt boten for lavt. Et riktig batenivai saken vil vagre
en bot pa 12.000 kroner, som var patalemyndighetens pastand for sa vel
Nord-Gudbrandsdal tingrett som Eidsivating lagmannsrett.

Dommen er derfor anket til Hayesterett for at de skal fastsette et passende
beteniva. Saken er prinsipiell fordi den er blant de farste saker hvor en star
overfor overtredel se av motorferdsel sloven med bruk av bil med 4-
hjulstrekk i terreng. Det er derfor vanskelig a antyde et korrekt straffenivai
slike saker.

Ogsa underrettsdomstolene synes a reagere forskjellig ved ulovlig
barmarkskjering ved at betenivaet varierer betydelig fra distrikt til
distrikt. Etter en gjennomgang av flere politidistrikters retningslinjer
for reakgonsfastsettel se, ser det ut til at mange opererer med 10 000
kroner som en minstesats for ulovlig barmarkskjering. Erfaringer har
imidlertid likevel vist at betenivaet ofte har ligget under dette.

For snaskuterkjaring foreligger det atskillig mer rettspraksis enn for
barmarkskjering. Ogsa her varierer bgtenivaet noe. For ulovlig
snaskuterkjaring er det imidlertid praksis rundt i landets
politidistrikter & operere med et beteniva fra 8000 kroner. Det
praktiseres ogsai noen grad inndragning av skuteren i medhold av
straffeloven 8 35, som ofte innebaarer betydelige belgp og en effektiv
allmennprevensjon.
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5  Utenlandske regulerings-
regimer og erfaringer

Dette kapitlet sammenligner regimene for regulering av motorferdsel i
utmark i Norge med forholdene i Sverige, Finland, USA og Canada. |
alle landene skjer det en regulering av og kontroll med motorferdsel i
utmark. Hovedvekten er lagt pa afafram de mer prinsipielle
forskjellene mellom hvordan Norge og de andre landene har innrettet
seg for & regulere motorferdsel og de styringsmidier som benyttes. Det
er ikke forsgkt agi et utfyllende bilde av alle sider ved organiseringen
av landenes regimer, til det har landene til dels betydelige ulikheter
med hensyn til forvaltningssystemer og -tradigjoner.

51 Sverige

| folge Sveriges officiella statistik var det i 2004 ca. 156 000 terreng-
Kjaretay (terrangskotrar) i drift i Sverige (Sveriges officiella statistik
2004).30 Det utgjer 17,2 kjaretayer per 1000 innbyggere, dvs. noe
hayere enn i Norge (13,7). Defleste kjagretayene finnesi Nord-
Sverige. Bruken av disse reguleresi ” Terrdngkorningslagen”
(Terréngkdrningslag Sverige 1975:1313).

Loven har ingen forma spragraf, men ” Handbok med allmanna rad till
terrangkorningslagen och terrangkorningsforordningen” (Naturvards-
verket 2005) understreker at loven i felge forarbeidene er en forbuds-
lov med formal & beskytte allmenne interesser mot skader og forstyr-

relser pa grunn av terrengkjering med motorkjeretay.

% »Terrangskoter” dekker b&de sngskuter og ATV: "Maotordriven fordon som
huvedsakligen & innréttat att §élvsténdigt anvandartill person- eller
godsbefodran i terrang”.
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| Sverige er det i prinsippet fri ferdsel for snaskuterkjaring, med en
del unntak, i hovedsak for nasjonalparker ogi "de deler av
fjellomrédet som regjeringen bestemmer”. Disse omradene betegnes
"reguleringsomréder” .” Terrangkorningsforordningen” (Terrang-
korningsforordning Sverige 1978:594) opererer med tre forskjellige
soner, eller klasser, etter hvilke naturkvaliteter og krav til stillhet
omradene ska ha:

o A-omrader: Ingen allmenne skuterl@yper og svaat sterke
begrensninger for skutere (dispensasjoner kan gisi saaskilte
tilfeller)

. B-omrader: Fa allmenne snaskuterlgyper, sterke begrensninger
for kjering

o C-omrader: Kan haflere allmenne sngsngskuterl gyper, men
likevel med visse begrensninger

Ca. halvparten av det svenske fjellomradet er regulert og omfatter 2,5
mill hektar med 15 % A-omrader, 50 % B- og 35 % C-omrader. Alle
omrédene er i hovedsak statsgrunn. Kommuner og lansstyrelser kan
0gsa opprette reguleringsomrader for motorisert ferdsel. Det er relativt
klare retningslinjer for hvem som kan opprette skuterlgyper, hvordan
disse skal merkes og hvem som har ansvaret (88 8-11). Naturvards-
verket har opplyst at det finnes ca. 2000 km sakalte " allmenne
skuterleder”, dvs. regulerte lgyper opparbeidet, merket og
vedlikeholdt av 1an og kommuner. | tillegg finnes et tett nett av
skuterlgyper drevet av skuterklubber og omrader for sakalt
"fridkning”. Det foreligger ingen full oversikt over omfanget av det
samlede | gy penettet.

Som i Norge er det generelt forbud mot barmarkskjaring i utmark.
Unntak gjelder for jord- og skogbruksdrift, i reindriften og for frakt av
felt vilt. Dessuten er det pnet for kjaring pa barmark i forbindelse
med ulike typer prosjekteringsarbeid, syketransport og rednings-
tjeneste, skjetsel av parker og friluftsomrader og kjering i ssaarskilte
konkurranse- og @vingsomrader. Det er slétt fast at barmarkskjering
skal vagetil nytte, ikketil rekreasjon.

5.1.1 Noen svenske erfaringer

MoSa-prosjektet har invitert representanter for Naturvardsverket for a
redegjare for svensk lovgivning og erfaringene med denne.
Nedenstaende oppsummering gir et kort innblikk i noen sider ved de
svenske erfaringene.
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Regulering av ferdsel (skuter) utenfor A-, B- og C-omradene

| de regulerte omradene er det lansstyrelsen som star for drift og
vedlikehold med finansiering fra staten. Kommunene og

lansstyrel sene kan legge begrensninger pa skuterferdsel, og det gjares
ofte i kombinasjon med etablering av |ayper, spesielt i og rundt
tettstedene. | Sverige kan grunneiere ikke nekte (allmenn)
skuterferdsel over sin eiendom. Prosessen for etablering av
skuterlgyper er at gnsket om dette meldestil l&nsstyrelsen, som gjer
naturvurderinger. Det er ingen demokratisk eller politisk prosess rundt
etablering av |ayper.

Skuterl gyper kan ogsa reguleres gjennom bruk av planlovgivningen. |
praksis fager mange skuterlgyper gamle, etablerte spor, anlagt for
lenge siden uten & ha vaat gjennom noen demokratisk (plan)prosess.
Det er ofte skuterklubber som etablerer |gyper fordi medlemmene
anser |gyper som den sikreste og mest komfortable méten & kjare pa
Betalingsleder er ikke vanlig i dag, men vil etter hvert trolig bli mer
alminnelig siden oppkjaring og vedlikehold er kostbart. Harjedalen
oppfattes som et eksempel til etterfalgelse: | et reguleringsomrade er
det dannet et eget selskap som preparerer og driver |gypenettet hvor
folk betaler for akjere. Laypene er sd gode at de fleste foretrekker &
Kjare der.

Ulovlig kjaring, etterlevel se, respekt for loven, overvaking osv

Det finnes ingen fullgod statistikk over brudd pa dagens lovverk.
Generelt er det liten sanse for a bli kontrollert, og eventuelt patalt
og/eller demt for overtredelse. Dette gjelder bade for skuter og for
barmarkskjging. Det er primaat politiet som utfarer kontroll, men det
ligger ogsd en viss tilsynsfunksjon hos lansstyrelsen. Det er en
allmenn oppfatning i de lokale fjall sdkerhetskommittéene at man kan
observere skuterspor der dette ikke skal finnes. De dller fleste falger
imidlertid lovverket, med et visst unntak for fartsreglene. | forbindelse
med ulykker rapporteres det at alkohol ofte er med i bildet.

Dispensasjoner

Lansstyrelsen gir dispensasjoner for kjaring med sngskuter i A,B, og
C-omradene og generelt for kjaring pa barmark. Naturvardsverket kan
overprave dispensasjoner. Hvis kommunen har innfart regulerings-
omrader er det kommunen som gir dispensasjon. Dispensasjonene gis
paklare og strikte vilkar mht. omfang, tidspunkt, distanse osv. Det gis
ca. 1000 dispensasjoner per ar for hele Sverige, og ca90 % av ale
seknader blir godkjent. Det er liten variasion i dispensasjonspraksis
mellom lénene.
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Skader og miljgulemper

Det er synlige terrengskader i fjellet pa grunn av lovlig kjering i
reindriften, men omfanget av dette er ikke kjent. En arbeidsgruppe
hvor samenes organisasjoner er med, forsgker & kartlegge dette og se
pa hvordan skadene kan reduseres med ulike utbedringstiltak
(plastnett, stokkebroer osv). Skader etter skuterspor er observerbare pa
satellittbilder som viser vegetasonsendringer, men en vet ikke hvilke
konsekvenser dette vil kunne fa. Layper i naturreservat og vatmarker
blir unngétt. Det skjer ogsa en viss forsapling i fjellet pga. skuter-
trafikken. Det skjer 10 — 12 dedsfall pga. skuterkjering arlig, sealig
som feglge av drukning ved markekjering, i tillegg til ca 170 person-
skader per &r. Her er det trolig merketall pa grunn av under-
rapportering.

I nteressemotsetninger og konfliktlinjer

Lokal turisme som kan styrke lokalt inntektsgrunnlag og bosetting er
viktig. Her spiller skuterturisme og skuteropplevelser en betydelig
rolle. Skuterturisme er naat knyttet til de store utfartsstedene og
konferansehotellene. Det ser ogsdi gkende grad ut til &forekomme
tilfeller av ulovlige " safarier” med 4-hjulinger i skogen.

Det er en viss motsetning mellom ski- og skuterturisme med hensyn til
hvordan |gyper leggesi terrenget. Forskjellige typer friluftsutevere har
ulike preferanser. Samtidig er det en stadig gkende ettersparsel etter
kommersielle snaskuteraktiviteter, og en medfal gende ettersparsel
etter regulering og styring av snaskutertrafikken (1gypeplanlegging,
forbudssoner). Utviklingen i fjellturismen viser at aktiviteter som
utforkjering og snaskuterkjaring er pafremmarsj, mens turgaing og
skigaing gar tilbake.

| forbindel se med utarbeidel se av terrangkorningsplaner i samiske
omrader (samebyar) er det registrert konflikt mellom reindriften og
andre i lokal befolkningen — det oppleves som " urettferdig” at noen far
kjare pa barmark mens andre ikke far. Det er en viss konflikt mellom
reineiere og skuterkjerere fordi reinen lett falger skutersporene.
Fjellomradene blir imidlertid stengt for skutertrafikk under
reintrekkene og nye skuterleder blir planlagt utenom reintrekk.

%! En undersgkelse av dgdsfall knyttet til skuterkjering i Nord-Sverige (de
fire nordligste 18nene) registerte at det i perioden 1973 — 1998 skjeddei alt
157 skuterulykker med dedelig utfall innbrakt til Umea sykehus, dvs. i
gjennomsnitt 6,3 ulykker per & (Ostréom og Erikson, 2002).
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Pa politisk nivaog i samfunnet ellers er det liten diskusion rundt
regelverket som regulerer motorferdsel. Derimot kan det vaae mye
diskugjon, til dels ganske opphetet, blant folk lokalt om frihet til &
kjare versus krav til stillhet og ro. Det er et bredt uttrykt gnske i lokal-
befolkningen i spredtbygde strgk om a ha frihet til a kjere, men dette
farer ogsatil stey og sikkerhetsmessige problemer rundt tettstedene.
Konflikten gar mellom "fri ferdsel” eller " ordning och reda’. Mye
villmannskjering gjer at det derfor vurderes bade lokale forbud og
innfaring av betalings gy per lokalt.

5.2 Finland

Motorferdsel i finsk utmark er regulert i Terrangtrafiklagen
(Terrangtrafikforordning, Finland 10/1996), som gjelder bade for
snaskuter og ATV. Lovens formdl uttrykkes dik:

Syftet med dennalag &r att férebygga men och
ol&genheter som anvandningen av motordrivnafordon i
terrdng och pa snoskoterleder kan orsaka naturen eller
den dvriga miljon, naturndringarna eller allmant
rekreationsbruk eller nagot annat allmént eller enskilt
intresse samt att framja trafiksékerheten.

Den finske loven gir allmenn rett til & kjare snaskuter i markerte
skuterleder og paisagte vann. Det er tydelig presisert at det ikke er
lov & kjare pa annen manns land uten tillatelse fra grunneier.

Bevegel seshemmede kan sgke om afa kjere utenfor vann og leder.
Forbudet mot a kjere pa annen manns land eller utenfor layper gjelder
ikke for politiet, syketransport, reparasjon av kraftledninger, reindrift
og hadvendig i kjaring forbindelse med fiske. De regionale
miljemyndighetene (Miljocentralene) kan forby eller begrense bruk av
motorkjaretay i enkelte omrader eller for enkelte vann for kjgring som
ikke er unntatt fraloven.

5.3 Canadaog USA

Canada har en sngskutertetthet i befolkningen palinje med Sverige
med 17,9 snaskutere per 1000 innbyggere®. Canada er et uensartet
land med hensyn til forvaltning og regelverk for kjgring i utmark pa

% Tall hentet fra Statistics Canada (2005) og International Snowmobile
Manufacturers Association (2005).
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sn@ og barmark (Skar og Vistad 2001). Hovedregelen er at terreng-
kjering (" off road") er tillatt med bestemte unntak. Det er ikke lov &
kjare pa andres eiendom, i mange av nasjonal parkene kreves det
dispensasjon, og i tillegg finnes det mange omrader hvor kjgringen er
regulert (kuni merkede layper, kun med guide etc.).

Det finnes et omfattende | @ypenett, som danner mye av grunnlaget for
den vinterturismen som mange rurale samfunn delvislever av. Selv
om det ikke er lov til &kjgre pa annen manns land, gar opp mot 80 %
av snaskuterlgypene i canadiske provinser pa privat grunn. Dette er
gjort mulig gjennom et utstrakt samarbeid mellom snaskuterklubber
og grunneiere. Det utarbeides kart som viser hvor kjaring er tillatt og
hvor det ikke er lov akjare. Handheving av regelverket ligger til
vedkommende ministerium pa provinsniva. Tekstboksen illustrerer
hvordan regulering pa omrédeniva kan forega

Figur5.1  Eksempel paregulering av kjareomrader for snaskuter
(Province of British Columbia (2005)

Catamount/North Star Glaciers - #6, #7

“ No snowmobiling above and south of Forster
Creek meadows, Thunderwater Lake and Whirlpool
Lake. The meadows, lakes, Forster Pass, and slopes
to the north are open to snowmobiling” .

En studie gjennomfert av Province of British Columbia (2000)
refererer hva som er hovedvirkemidlenei regulering av sngskuter-
ferdsel i Canada og USA. Det skjer primaat gjennom lisensiering av
snaskutere, krav til forsikring, trafikk- og trafikksikkerhetsregler
(aldersgrense, hjelm, alkohol) og systemer for brukerbetaling og
|l@ypeavgifter. Det er obligatoriske |aypeavgifter i et flertall av
provinsene. Forsikring er lovpdlagt i ni av tolv provinser. Bare fire av
tolv provinser i Canada har spesifikk miljaglovgivning knyttet til
sngskuterkjaring i form av grenser for lydniva og/eller utslipp.

USA har en gjennomsnittlig sngskutertetthet pa 5,9 snagskutere per
1000 innbyggere, men med store variasoner mellom delstatene —
Alaska har en kjgretaytetthet pa 124 per 1000 innbyggere, Maine 79
og lowa 12 (American Trails 2004). USA har et lovverk som tillater
bruk av sngskuter, men som kan forby og/eller regulere bruken i
enkelte omrader. Det synes som ogsd bruk av ATV i utgangspunktet
er tillatt i utmark. Ovennevnte studie (Province of British Columbia,
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2000) indikerer at det for hele USA er gijennomfart regulering av
maksimum stayniva for snaskuterei tillegg til forbud eller
restriksjoner pa bruk i enkeltomréder. | enkelte delstater (blant annet
Cdlifornia) er det ogsa innfart maksimumsverdier for tillatte utslipp.

Ogsai USA ser det ut til at mye av sneskuteraktivitetene er organisert
giennom lokale klubber kommersielle aktarer®. Det settes krav il
medlemskap i en klubb for & kunne kjare og medlemsavgift
finansierer oppkjaring og vedlikehold av lgyper. Det er et utstrakt
samarbeid mellom lokale klubber og grunneiere om planlegging,
utvikling og bruk av snaskuterlgyper. Selv om det i utgangspunktet
ikke er lov til &kjgre paannen manns land, gar store deler av

| @ypenettet pa privat grunn (i enkelte stater opptil 98 %).

Vi har sett litt ngyere palov- og regelverk for motorferdsel i utmark i
delstaten Maine (Maine Department of Inland Fisheries and Wildlife
2005). Som i Canada handler dette mye om trafikkregler, trafikk-
sikkerhet og lisensiering (aldersgrenser, alkohol, hjelmbruk,
registrerting, betaling av avgift osv.). Brukere av sngskutere
oppfordrestil & benytte 13 000 miles tilrettelagte | @yper, siden det
ikke er tillatt lov & kjare utenfor skuterl@ypene pa annen manns
eiendom uten dennestillatelse. En ” Snowmobile Law Handbook” som
gir naamere detaljer om hvor det ikke kan kjares (pa kirkegéarder,
naamere enn 200 meter fra bolighus, sykehus, sykehjem eller kirke,
langs eller nag jernbanespor €ller pa brgytede veier).

Ogsa ndr det gjelder bruk av ATV dreier det meste av lovverket seg
om lisensiering, aldersgrenser og generelle trafikkregler for bruk av
kjaretayet. Omrader hvor det er forbudt &bruke ATV er omrader
beskyttet pa grunn av vannforsyning, sarbare deler av strandsonen,
marskland, tidevannsoner, marine sandstrender, sanddyner og
gravplasser. Det er heller ikke lov &bruke ATV pa visse naturtyper
(alpin tundra, ikke skogkledd vatmark, myrer og sumper, elver, bekker
og dammer) dersom grunnen ikke er frosset og tilstrekkelig dekket av
sng. Forbudene gjelder ikke i opparbeidede |ayper gjennom slike
omrader eller for politi etc.

Inntrykket er at bruk av sngskuter i USA anses som en viktig del av
den lokale gkonomien, ogsdi forbindelse med drift av nasjonalparker.
Det er for eksempel andatt at det er 50 ganger sa mange besgkende i
nasjonal parken Y ellowstone som bruker sngskuter enn det er
besgkende pa ski (Dustin & Scneider 2005). Konfliktlinjene knyttet til

% Det er anglétt at det finnes 123 000 miles (nag 200 000 km)
snaskuterlgyper i hele USA, i hovedsak opparbeidet og drevet av
snaskuterklubber. (Province of British Columbia, 2000)

NIBR-rapport: 2006:15



111

denne veksten handler om de ulemper og kostnader som stay,
forurensning og brukerkonflikter pafarer Y ellowstone og om det er
dlik nasjonal parker skal brukes.* Dette har gitt opphav til en bred
diskusjon om konsekvensene av motorisert ferdsel for miljget (flora
og fauna) og for det ikke-motoriserte friluftslivet. En underskrifts-
kampanje i 2003 gikk for eksempel mot at restriksjonene pa bruk av
ATV i vadtmarksomrader var foreslétt opphevet i en av delstatene.

% Under president Clinton ble det vedtatt & forby snaskuterei Y ellowstone
og en del andre nasjonalparker og andre viktige naturomrader.
Bushadministrasjonen har gjendpnet sparsmdlet for debatt, og i 2003 ble det
vedtatt en vinterbruksplan for Y ellowstone som tillater maks. 720 sngskutere
per dag i nasjonal parken.
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6 Effekter av motorferdsel pa
natur og samfunn

Motorferdsel kan fordrsake skader paterreng og vegetasjon. Bruk av
motorkjareteyer i naturen pavirker ogsa dyrelivet. Motorferdsel har
ogsa konsekvenser for mennesker og samfunn, bade gjennom direkte
pavirkning av trivsel og helse og gjennom sin betydning for
gkonomiske, kulturelle og sosiale forhold. Dette kapitlet drofter
effekter av motorferdsel i forhold til effekter pa vegetasion, dyreliv og
samfunn. Kapitlet er utarbeidet av forskerne Dagmar Hagen (avnitt
6.1), Ole Reitan (6.2) og Odd Inge Vistad (6.3) ved Norsk institutt for
naturforskning (NINA) paoppdrag fraNIBR. Det er parallelt ogsa
utarbeidet en NINA-rapport der hvert av de tre temaene er noe mer
utfarlig omtalt og med mer omfattende referanselister (Vistad red.
2006).

6.1 Motorferdsel og vegetasion *

Terrengskadar, i form av djupe kjgrespor og gydelagde myrer, er ein
veldokumentert effekt av motorferdsel i terrenget. Denne effekten er
godt synleg, og det er ogsd ei sameint, generell oppfatning at slike
skadar er ein ugnska konsekvens av auka motorferdsel i utmark.

Men temaet motorferdsel og vegetasion er meir nyansert enn dette
skremmebiletet, og for againn i forvaltningsmessige sider av
motorferdsel sproblematikken ma dette vurderast breiare.

Sentrale problemstillingar er:

o Ulike former for motorferdsel medfarer ulike typar effektar —
kvaer sentrale faktorar?

%K apitlet er skrevet av forsker Dagmar Hagen, NINA
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o Ulike vegetasjonstypar eller landskap har ulik toleranse for
paverknad og blir pafert ulike typar effektar — kva er dei mest
sérbare omréda?

o Det kan registrerast konkrete effektar av motorferdsel pa
planteartar, vegetasjon, fysisk milja og gkologi. Kva betydning
har desse malte endringane, og kva for konsekvensar har dei for
utarbeiding av praktisk motorferdsel sforvaltning?

Motorferdsel i utmark er ein mangfaldig aktivitet, og ikkje all denne
aktiviteten paverker vegetasjonsdekket. Dette kapitlet fokuserer pa
motorferdsla som har direkte eller indirekte malbar effekt pa
vegetasjon og terreng.

Kjereskadar som oppstar ved terrengkjering pa barmark er den
aktiviteten som medfarer klart starst trussel for vegetagjon. | tillegg
kan ogsa ferdsel med sngskuter i periodar med lite sng eller patint
mark, samt kjaring pa snefattige rabbar eller andre omrade med lite
sng vage ein trussel. Kjareskadar kan gje bade direkte skader i form
av synlege kjarespor eller gydelagt vegetasjonsdekke, og sekundagre
effektar i form av endra dreneringsmenster, avrenning og erosjon.
Eksos fra kjering langs faste trasear vil gje utslipp som lokalt kan
paverke planter og jord. Bruk av motorkjeretgy vil auke
akgonsradiusen, og medfare auka ferdsel til fjerntliggande stader.
Dette kan lokalt medfare trussel mot spesielle, sarbare eller verdifulle
lokalitetar. Effektar av andre typar motorisert aktivitet, som sméfly,
bt og helikopter er & rekne som marginale for vegetasjon og planter.
Men lokalt kan vassvegetasjon bli paverka av aktivitet langs land og
pasmavatn, og det er fleire seldne planteartar og trua
vegetasjonstypar knytt til denne typen milj@i Norge.

6.1.1 Sarbar vegetasion - dlitestyrke og
regenereringsevne

Slitestyrke og regenereringsevne er sentrale eigenskapar for a
karakterisere kor sdrbar vegetagonsdekket er for ditagie. Ulike
vegetasjonstypar reagerer ulikt pa mekanisk paverknad. Vegetasjonen
sin evnetil amotsta slik paverknad utan abli gydelagt eller paverka
blir kalla slitestyrken. Avbgtande eller farebyggjande tiltak kan
redusere omfanget av vegetagonsslitasje etter motorferdsel.
Slitestyrken er mellom anna avhengig av jordstruktur, vassinnhald,
terrengoverflate og artssamansetjing.
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Eit gkosystem €eller eit vegetasjonsdekke har evne til & hente seginn
etter inngrep, dvs. til regenerering. Tempoet og graden av gjenvekst
eller galvrestaurering varierer mykje, avhengig av faktorar som klima,
jordtilhgve, artssamansetjing og typen og graden av ditage (gatil
demes Hagen 2003). Séarbare vegetagonstypar har darleg evne il
sjalvrestaurering. For nokre vegetasjonstypar er det nok a stoppe
paverknaden ein periode og sa vil naturleg gjenvekst gjenopprette
vegetasjonsdekket. For andre vegetasjonstypar vil ditagie gje
sekundage effektar og skaden blir verre over tid dersom det ikkje blir
sett i verk aktive restaureringstiltak. Omrade med liten slitestyrke kan
ha hag regenereringsevne dersom paverknaden oppharer, som til
demes flate, fuktige omrade. Andre omrade kan ha betre slitestyrke,
men svaat darleg regenereringsevne, som til demes terre
vegetasonstypar pa grovt substrat.

Bruk av aktive tiltak for afatilbake vegetagon etter inngrep i eit
omrade kallar vi restaurering eller revegetering. Bade vitskapeleg og
praktisk kunnskap er nedvendig for & gjennomfare revegeteringstiltak,
og det er ikkje alltid eintydig kva som er vellukka revegetering. For
langsiktig omradeforvaltning ma det vere eit mal a unngaeller
minimalisere vegetasjonsskadar, slik at ein slepp a sette i verk
revegeteringstiltak. Restaureringstiltak kan vaere svaat dyre og
tidkrevjande, og for ein del vegetasjonstypar finst det fa eller ingen
gode metodar for etablering av ny vegetagon. Det er gjort ein del
vitskapelege og praktiske forsgk med etablering av ny vegetasjon i
sarbare omréde i Norge.

Motorferdsel kan paverke vegetasjonsdekket pa ulikt vis, men om det
vil oppsta ein skade og omfanget av den, er avhengig av ei rekkje
svaat ulike faktorar. Nokre faktorar er relatert til 5@lve kjegringa,
medan andre er avhengige av miljgforholda der kjeringablir
giennomfert. Enkeltfaktorar og delvis ogsa samanhengen mellom dei,
er heilt sentrale for & kunne vurdere effektar av motorferdsel.

6.1.2 Forhold knyttatil gelve kjeringa

Det foregar motorferdsel i utmark til ulike arstider, med ulike formal
og med ulike typar kjeretay. Skader pa vegetasjon og terreng oppstar
nér belte eller hjul dlit pa overflata og grev seg gjennom vegetasions-
dekket. Generelt vil all kjering ute i terreng péf gre vegetasionen
skader, men skadebiletet vil variere.
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Tidspunkt for kjgringa

Generelt er vegetagonen mest sarbar for paverknad var og haust. Da
er det hggast vassinnhald i jorda og vegetasjonen er i etablerings- eller
avslutningsfasen. Vegetasjonen er minst utsett for kjgreskadar nar den
er bade snadekt og frossen. Dette inneber at ved normal og lovlieg
bruk av kjeretgy i utmark er det terrengkjaretegy pa sommarfere som
representerer den starste paverknaden pa vegetasjon og
terrengoverflate.

Sngen isolerer mellom kjgretayet og overflata, og jordatdler starre
trykk ndr ho er frossen. Kjering pa snadekt mark kan likevel paverke
avsmeltinga, ettersom sngen smeltar seinare langs ein hardpakkatrase,
og det kan bli danna ei iskappei kjgresporet. Forsgk viser at skuter-
kjering har effekt pa smelteforlgp om varen. Kjaring pa vinterfare kan
gje mekaniske skadar pa dvergbjerk og vier i lynghei og dverg-
bjarkhei, primaat som resultat av den direkte kontakten mellom skuter
og buskene. Skadane oppstar gjerne i samband med enkelttkjeringar
tidleg i sesongen, nar det er lite sng, og vedvarande kjgring utover
sesongen forverrar ikkje denne effekten i saarleg grad. Fleire studiar
viser at det ikkje er pavist mekaniske skader av vinterkjering pa
grasmyr, truleg fordi myra er beskytta av el iskappe. Som for
sommarkjering er det ein tendenstil at vedvarande kjaring gir auka
negativ effekt pa feltgiktet ogsa ved vinterkjaring. Det er ikkje muleg
aforesld ei minimum sngdjupn for kjering for & unnga skadar,
ettersom strukturen pa sngen er avgjerande for effekten av kjaringa

Kjeremgnster og kjeretaytype

Det er giennomfert studiar i Norden som ser pakorleis ulike
kjeretaytypar paverker vegetason og mark, spesielt retta mot
skogsmaskiner og skogsdrift. Generelt gir kjeretey med |agt
marktrykk, og med mest lik fordeling av drivkraft pa ale hjul minst
skader. Tunge beltekjaretay vil som regel altid medfare fare for
vegetasjonssiitage. | skogsmark gir breie dekk mindre markskade enn
smale dekk. Det er gjennomfert systematisk samanlikning av skadar
etter bruk av 6-hjulinger og 4-hjulinger i regi av Forsvaret. Resultata
viser at 4-hjuling medferer mindre skade pa terrenget, primaat fordi 6-
hjulingane er starre og har faste akslingar. Den reduserte | asteevnen til
4-hjulingen kan kompenserast med bruk av tilhengar, og det er vist at
skader etter 4-hjuling med tilhengar er mindre enn skader fra 6-hjuling
(Jacobsen et a. 2004).

Forsek med ulike typar traktorkjaretgy pa oppdyrka myrjord viser at
kjering har negativ effekt pa grasveksten og farer til jordpakking
(Lindberg 1991). Finmenstra dekk med avlange lamellar og 1agt
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lufttrykk gir generelt minst slitasje. Kjering med snaskuter paikkje-
snedekt mark er pavist & ha dramatisk effekt pa vegetasjonsdekke og
evre jordlag, i form av oppharving av overflata og fare for pafelgande
erogon (Overrein 2002).

Kjgremensteret kan bidratil aforverre skadeomfanget i bratte
skraningar. Ved kjaring i kupert terreng vil det normalt veare naturleg
akjare jamt paflatmark, og gje gassi botn av bakken. Dette kan fare
til at vegetasjonsdekket blir oppharva og jordalausnar i gvre gikt.
Erosjon nedst i bakken vil redusere stabiliteten lengre oppe i skraninga
0g kan medfare meir omfattande skadar over tid. Aggressiv kjaring,
dvs. krappe svingar og ujamn fart, medfgrer starre markskadar enn
jamn og roleg kjaring. Ved auka akselragion vil hjulatatak i
underlaget og vegetasjonen blir harva opp.

Omfang og fordeling av kjaringa i landskapet

Det finst deme pa at ein enkelt eller eit fatal passagerar er nok til agje
synlege effektar pa vegetasion og overflate i bade tarr hei og fuktig
grasmyr, og dike skader kan vere synlege over svaat lang tid, og bli
delvisforverra. Det er ogsa registrert skadar pa frodig buskvegetasjon
etter berre ei kjaring pa vinterfare.

Pa sommarfere er det generelt slik at vedvarande kjering forverrer
vegetasjonsskadene. Vegetagonstypen sin ditestyrke er avgjerande
for kor mange kjaretay som kan passere fer det er pavist skade pa
vegetasionsdekket. Dersom kjaringa blir gjennomfert i omrade med
god regenereringsevne, til dgmes fast grasmark, kan opphald i
kjeringa ein periode gje grunnlag for naturleg gjenvekst. Dersom
kjering er konsentrert til ein kort periode, og vegetasjonsskadane pa
slutten av kjareperioden er moderate og ikkje har fart til erogjon i
jordoverflata, kan omradet taseginnigjeni lgpet av el avgrensatid
(til demes 1-2 vekstsesongar). Dersom kjaringatek til igjen far
vegetasjonsdekket har fatt tilbake den opphavlege ditestyrken, vil
effekten av kjeringabli verre for kvar sesong.

Det er giennomfart ein omfattande studie av kjgremenster i have til
terreng i samband med Forsvaret sin gvingsaktivitet i Troms
(Temmervik et al. 2005). Den viser at i omrade med mykje
sommarkjaring er det mest spor i hagder i terrenget, medan i omrade
med mest vinterkjaring er det relativt meir kjering i forseinkingane.
Det vart ogsa registrert at rabbar og myrer vart brukarelativt meir enn
skog. Dette blir grunngitt med den generelle kjaredtferdai hevetil a
unnga vate omrade og ha oversikt i opeterreng. Kjering i
hagareliggande delar og hellande delar av terrenget vil medfgre at
inngrepa blir godt synlegei fjernverknad. Dei estetiske konsekvensane
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av terrengskadar er i mange tilfelle vesentlege, men treng ikkje a veae
korrelerte med negative effektar for biologisk mangfald.

Motorferdsel aukar tilgongen til avsidesliggjande omréde, og
medferer bade auka ferdsel og miljeeffektar i omrade med tradisonelt
lite paverknad. Synlege markskadar i slike omréde har ikkje
ngdvendigvis sterre negativ effekt pa vegetasjonsdekket eller
biologisk mangfald per se, men dersom inngrepa skjer i tidlegare
inngrepsfrie omrade kan slike inngrep ha stor konsekvens fordi
omradet har spesiell verdi (jfr kapittel 5.4).

Det er gjort studiar som viser at blyinnhald i sngen og i jorda under
snegskuterspor aukar med talet pa passeringar (Ferrin & Coltharp
1974). Overgang til blyfri bensin og meir moderne teknologi reduserer
forureininga fra kvart enkelt kjeretay.

6.1.3 Forholda palokaliteten der kjeringa foregar

Miljeforholda og dei gkologiske tilhava pa lokaliteten der kjeringa
foregar er avgjerande for kva slags effektar kjeringa vil medfere.
Naturleg variasion i miljegforholdalangs ein kjaretrase inneber at
effektane kan variere over korte strekningar. Dei forholda som blir
diskutert i dette avsnittet omhandlar i all hovudsak barmarkskjering
med terrenggdande kjgretey. Det er laga modellar for & rekne ut
erogonsraten under ulike forhold, og det kan vere verdt & merke seg
kvafor faktorar som er inkludert i slike modellar: jordstruktur
(stabilitet), hellingsvinkel, lengde pa skraninga, vegetasjonsdekning,
nedbgrsintensitet.

Fysisk miljg (jord, vasstilgang, klima, terrengoverflate)

Det er pavist nea samanheng mellom skadeomfang og baareevnen til
underlaget. Vassinnhaldet i jorda er den viktigaste enkeltfaktoren som
paverkar baereevne, og deretter kjem innhaldet finstoff (leire og silt) i
lausmassane. Dette betyr at dlitestyrken er darlegast pa myr og
torvdekt mark og pa véate massar med hegt innhald av finstoff
(Tammervik et al. 2005). Generelt er finkorna substrat mindre stabile
enn grovkorna. | grove substrat kan det lett bli avsett spor i overflata,
men mangel pafinstoff gjer at det i liten grad gér fare seg erogon
utanfor g alve kjaresporet.

Tarr jord har starre motstandsevne mot pakking enn fuktig jord, dvs.
den taler meir trykk far den blir pressa saman. | hellande terreng der
det oppstar avrenning og dlitasje er dei mest synlege terrengskadane
etter utmarkskjering. V egetasjonsendringar pad myr skuldast i
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hovudsak endringar i vassforhold. Ogsai tarre vegetasjonstypar er det
pavist klare endringar i artssamansetjing og vegetasonsdekning i
gamle kjarespor (Tammervik et al. 2005).

Omrade i nord og opp mot fjellet er generelt sarbare for inngrep.
Regenereringsevna er darleg i omrade med kort vekstsesong og |age
temperaturar (Hagen 2003). Spesielt omrade med permafrost er
sarbare, og faren for sekundagre skadar og erogion er spesielt stor her,
jfr. punktet om permafrost nedanfor.

Vegetasonstype og artssamansetjing

Ulike vegetasontypar har ulike toleranse for inngrep (slitestyrke) og
ulik regenereringsevne. Det er to innfallsvinklar til & forklare denne
variasjonen:

1) Ulike vegetagonstypar er eit uttrykk for det fysiske miljget pa
lokaliteten, og sarbarheitatil vegetasjonstypane heng saman med
bagreevne og sarbarheit for dei fysiske faktorane

2) Ulike planteartar har ulik toleranse for mekanisk paverknad

V egetasonstypane er eit uttrykk for gradientar i landskapet. Det
fysiske miljget styrer kvafor artar og vegetasjonstypar som klarar seg,
0g vegetasionen er dermed e skildring av jordtilheve, geologi, klima,
vasstilgang og terrengoverflate pa ein lokalitet. Samanhengen mellom
fysisk milj@ og sarbarheit er diskutert over, og kan overfarast til
vegetasonstypane. Generelt har fuktige vegetasjonstypar pafin jord,
som myr, fuktskog og enkelte engtypar |agast dlitestyrke, medan tarre
rabbar, lavdominert vegetasion i skog og fjellvegetason pa grovt
substrat generelt har darlegast regenereringsevne.

Ulike plantegrupper eller livsformer har ulik toleranse mot mekanisk
paverknad. Det som farst skjer ved kjaring i myr er at torvablir pressa
saman, og det blir meir vatn i overflata. Dette ferer igjen til at talet pa
artar gar tilbake, men at artar som likar fuktigare milja blir vanlegare.
Grastoler ditasje best, ettersom grasartane har vekstpunkt heilt nede
ved bakken. Slitasjeskader verker dermed ikkje inn pa vekstpunktet.
Urter blir synleg skada umiddelbart etter at kjeringa (paverknaden)

har skjedd, medan for forveda arter kan effekten vaare tydlegast farst
péf gl gande vekstsesong.

Foarekomst av permafrost

Permafrost er definert som frost i bakken aret rundt, og blir dannai
omrade med arsmiddeltemperatur omkring 0°C og kaldere. Om
sommaren smeltar det gvste laget av permafrosten. | Norge finst
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omrade med permafrost i hagfjellet (til demesi Jotunheimen og
Dovrefjell), Femunden, aust i Finnmark og pa Svalbard.

V egetasjonsdekke verkar som isolasjon i omrade med permafrost.
Forsek har vist at permafrosten tiner djupare i omrader der
vegetasionen er fjerna eller gdelagt, til demes under kjarespor
(Raheim 1992). Dette farer til at det blir endra vassbalanse
sommarsesongen, vatnet finn veg gjennom kjgrespora og gir
erogonsskader. Generelt er effekter av kjerespor starre i omrade med
permafrost enn omrade utan permafrost.

6.1.4 Effektar av motorferdsel pavegetasion og
terreng

Det finst nokre systematiske studiar der effektar av motorferdsel pa
vegetagon og terreng er registrert under norske forhold. | tillegg er det
gjort ein god del studiar i andre land under forhold som delvis er
samanliknbare. Dette gjeld fjellomrade og arktiske omréde, primaat i
Nord-Amerika, og ein del studiar fratarre naturtypar andre stader i
verda. Erfaringane fra andre land er svaat kritisk vurdert, og berre
erfaringar og resultat som har klar relevans for norske forhold er tatt
med her.

Vegetasionen har ein stabiliserande effekt pajorda, og nar
vegetasjonsdekket blir gydelagt vil ogsa bindingai jordaforsvinne.
Dette farer til at overflatevatnet ikkje renn gjennom jorda, men blir
liggandei overflata og ferer til meir overflatevatn og auka erosjon i
hellande terreng (Jacobsen et al. 2004). Ved moderat ditage vil dette
faretil endringar i artssamansetjing, ved at artar som taler mykje
overflatevatn vil overta dominansen.

Effektar pa ulik skala

Effektar av motorferdsel pa vegetasjon og terreng kan pA mange vis
samanliknast med effektar av ferdsel til fots, men med anna skala bade
i havetil tid, rom og intensitet. Effektane av motorferdsel blir synlege
over starre areal, kan oppsta raskare og gi meir dramatiske effektar
bade estetisk og gkologisk.

Ein stor del av vegetasjonsskadane vil gro igjen over tid — dersom
negativ paverknad opphgrer, og dersom det ikkje oppstar alvorlege
sekundaae effektar. Det er ei kritisk grense for slitage og sjansen for
gienvekst nar kjgreskadane blir sd omfattande at dei paverkar det
fysiske miljget i inngrepet (jorda, dreneringsmgnsteret). Dersom det
blir skadar pajordsmonnet eller endringar i fysisk miljg vil
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faresetnadene for etablering av vegetasjon vaare endra. Dermed vil 1)
etablering av ny vegetasjon ga seinare, eller aldri kommei gang, og 2)
den vegetasjonen som etablerer seg vil bli forskjellig fra den som var i
omradet frafer.

Nivafor kva som er akseptabelt skadeomfang (estetisk, biologisk) ma
vurderast opp mot restriksjonsniva og forvaltningsregime. | ein gitt
situasion kan eit markert kjgrespor vurderast som uproblematisk, og
innebere fordelar som overstig ulempene. Akseptabelt skadeomfang
mavurderast i tid og rom. Langsiktig forverring av ein vegetasons-
skade kan pa eit tidspunkt komme opp pa uakseptabelt niva

Kva for endringar kan malast?

Effektar av motorferdsel pa vegetasion og jordsmonn heng tett saman.
Jordstruktur, vegetasjonstype, hellingsgrad og vassinnhald er eit nett
av faktorar som delvis har gjensidig paverknad pa kvarande og delvis
forklarar kvarandre. Slitestyrken og revegeteringsevnen til ulike
vegetasjonstypar er eigentleg ein funksjon av jord, topografi og
vasstilgang.

Mdlte effektar av kjereskadar er naturleg nok sveat avhengig av
belastningsgrad eller ditaseniva. Omrade med omfattande
kjareskadar er prega av jorderosjon og blottlegging av jord, humus og
minerogent substrat. | omrade med dramatisk paverknad er det darleg
naturleg gjenvekst, bade fordi det finst mindre vegetasjonsrestar igjen
i inngrepet og fordi det fysiske miljget er endra.

Ved begynnande eller moderat slitagje er endringar i artssamansetjing
eller dekning av enkeltartar malbare endringar. Framleis finst eit
jordsmonn og restar av vegetason som kan vaae utgangspunkt for
gienvekst. Fleire studiar av svak til moderat ditasje viser positiv
vegetasionsutvikling i &ra etter paverknaden. Vegetasjonsdekninga
blir 1agare ein periode, spesielt for mosar og lav, lyng og busker. Gras
blir minst paverka, og etablerer seg ogsa raskast etterpa. Omrgringai
overflatafarer ogsatil at det blir frigjort plantenagringsstoff som
nitrogen og fosfor. Dette vil fremje veksten av rasktveksande artar
som taler og likar auka nagringstilgang, til dgmes grasarter. Oppe pa
rabbane erstattar lysel skande planter, primaat gras og mosar, dei
opphavlege lyng- og lavartane. §glv moderat slitase kan fere il
endringar i vegetagonssamansetjing. Kraftig grasvekst langs gamle
kjarespor eller nedlagte vegar er eit kjent syn i norske fjellomrade.

Estetiske effektar av kjagrespor er |ett & 53, men kan vaae vanske-
legare Amdle og kvantifisere. For forvaltningstiltak vil det vere viktig
& beskrive synlegheiten til kjgrespor i naaverknad og fjernverknad.
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Dette finst det metodikk pa, som mellom anna blir nyttai samband
med konsekvensutgreiingar, for & vurdere plassering av inngrep i
terrenget. Kraftige kjerespor i terrenget kan endre dreneringstilhgva
lokalt, og dermed paverke vegetasjonssamansetjingai omrada rundt
kjaresporet, og ogsd medfare at kjeresporet aukar i breidde og djubde.
Ved alegge ut faste malepunkt i terrenget kan utviklinga av konkrete
strekningar eller kritiske punkt fylgjast over tid. Det finst ogsa studiar
som paviser endringar i vegetasjon etter vinterkjering. Fleire, sveat
ulike studiar viser at sngskutertrafikk pa vinteren har negativ effekt i
feltgiktet for tidlege varplanter og for kulturplanter i tidleg vekstfase
(atil demes Pesant et al. 1985).

Kva for konsekvensar har dei malte endringane?

Motorferdsel sin effekt pa ulike naturforhold kan beskrivast og malast
som konkrete endringar, og kan ogsa predikerast ut fra konkret
kunnskap. Men neste steg er den normative vurderinga av om desse
effektane har betyding for samfunnet. For & kunne vurdere konse-
kvensar pa denne méaten er det nadvendig ta omsyn til verdiar og
haldningar hos involverte aktarar. Dette er eit stort tema, som vil bli
dreftai kapittel 6.3.

Nedanfor blir koplinga mellom effektar og konsekvens kort omtalt for
nokre sentrale tema.

o @kologi/biologi: Endringar i artssamansetjing og artsdekning
kan fare til varige endringar i vegetasjonsdekket. Dette kan gje
negative konsekvensar der §eldne eller trua artar og
vegetasionstypar blir paverka, eller i situasionar der langsiktig
effekt pa gkosystemet er usikker

o Landskap/rekreasjon/estetisk: Kjgrespor kan opplevast som
stygge naturinngrep i naturomrade. Spesielt dersom det er
dramatiske skadar, som stadig blir forverra pga erosjon og
ustabile jordmassar. Moderate inngrep kan endre vekstvilkarai
eit omréde, og det nye vegetagonsdekket vil vere ulikt det som
var far inngrepet. Ulike brukargrupper kan oppfatte slike
inngrep pa ulik méate

o Juridisk: Handheving av lovverket, og eventuelle tiltak i denne
samanhengen er ikkje drefta her. Ved motorferdsel i verne-
omrade skal vernereglar og dispensasjonspraksis fgrebygge
ugnska konsekvensar. Konflikt med freda artar eller spesielle
naturverdiar kan vere meir problematisk ettersom slike fare-
komstar ofteikkje er lagt inn pakart eller er gjort tilstrekkeleg
kjent for brukarar av omrada
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o @konomisk: Sekundaare vegetasjonsskadar eller skadar som blir
verre over tid kan medfgre behov for aktive restaureringstiltak. |
enkelte situasjonar vil sliketiltak vaare ein fgresetnad for &
oppretthalde gnska bruk. Slike tiltak kan bade vere teknisk
utbetring og gkologisk funderte tiltak for afatilbake ein mest
muleg " opphavleg” vegetason

o Etisk: Ei meir filosofisk problemstilling er knytt til at naturen i
utmarka har ein eigenverdi. Det er kjent at motorferdsel
medferer vegetasonsendringar, og ved atillate motorferdsel er
det tatt eit aktivt val om & godta desse effektane

Konsekvens er avhengig av verdi

Effekten av kjaring kan malast pa ulike parametrar, som vegetasjons-
dekning, artsfgrekomst, framgang og tilbakegang for enkeltartar,
jordpakking, avrenning, og mange andre. Konsekvensane av desse
endringane vil vaae ulike og er mellom anna avhengig av faren for
sekundagre effektar s& som erosjon.

Der motorferdsel paverkar vegetasion eller terrenget vil konsekvensen
av inngrepet ogsa vaae avhengig av kvafor naturverdiar som finst her.
Bevaring av biologisk mangfald er definert som eit sentralt nasjonalt
miljgmdl, som mellom annainneber e strategisk malsetjing om &
stanse tapet av biologisk mangfald innan & 2010 (Stortingsmelding nr
21, 2004-2005). Det er dei seinare ara gjort eit omfattande arbeid med
& definere og beskrive spesielt verdifulle naturtypar

(Direktoratet for naturforvaltning 1999). For & na nasjonale miljgmal
vil det vere eit sentralt verkemiddel & unnga paverknad som medfarer
tap av viktige naturverdiar. Dette vil ogsa vere fgrande for utvikling
og handheving av norsk motorferdsel spolitikk.

| omrade med hgg naturverdi vil §alv sma og moderate skader og
endringar ha stor betyding. Slike naturverdiar kan vere spesielt
verdifulle naturtypar, trua vegetagonstypar, raudlista artar eller
inngrepsfrie naturomrade. Informasjon om dike verdiar ligg i
Naturbasen til Direktoratet for naturforvaltning *eller er tilgjengeleg
viaandre databasar. Farekomst av spesielle naturverdiar ma vurderast
individuelt pa omradeniva.

36 http://dnweb5.dirnat.no/nbinnsyn/
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6.1.5 Farebyggande og avbatande tiltak for a
redusere negative effektar av motorferdsel pa
vegetason og terreng

Kjering i utmark paverkar vegetasjon og terreng, avhengig av ulike
faktorar drefta gjennom denne rapporten. Ut fra kunnskap om desse
faktorane er det muleg aforeslatiltak som reduserer negative effektar
av motorferdsel. Nedanfor er det gjort eit forsgk pa aformulere
konkrete tiltak, direkte utleidd av dei faktorane som er dreftatidlegare
i dette kapitlet. Det er viktig & presisere at desse fordaga rettar seg
mot & redusere effektar av motorferdsel pa vegetasjon og terreng.
Gjennomfaringa av tiltaka vil krevje ei brei forvaltningsmessig,
politisk og gkonomisk vurdering, og dei tiltaka som blir foreslatt er
meint som eit gkologisk innspel i den vidare diskusjonen.

Tidspunkt for kjaring
. Terrengkjering pa barmark gir sterst skadar var og haust,
og bar derfor minimerast i desse periodane

. Skuterkjering i ytterkantane av sesongen (dvs. patynt
eller nesten avsmelta snadekke) og i periodar utan tele
paferer ekstra store vegetasjonsskadar og ber ikkje skje

Kjaremanster og kjaretaytype

. L ette kjaretay pafarer mindre skadar pa vegetasjon enn
tunge

° Mjuke dekk (13gt lufttrykk) med finmenstra dekk er mest
skénsame

° Drivkraft paalle hjul reduserer vegetasionsditasie

. Defensiv kjering reduserer vegetasjonsslitasjen (dvs.
jamn fart og slake svingar)

Kjareomfang og fordeling av kjaring i landskapet

. Det er ein direkte samanheng mellom auka motorferdsel i
terrenget og skader pa vegetasjonsdekket, og dermed vil
redusert kjaring redusere skadeomfanget

. | ein del omréde vil vegetasion som er svakt eller
moderat paverka hente seg inn dersom paverknaden ikkje

held fram. Det kan vurderast a gje slike areal ein " pause”
eit ar eller to, dik at ditasjeskadane gror igjen.
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. Kanalisering ma vurderast som verkemiddel for &
avgrense ferdda arealmessig. Dette vil krevje
forsterkingstiltak langs den regul erte traséen.

° Spor som kryssar pa tvers over svakt hellande terreng er
bade godt synleg og gir fare for eroson. Layper og
trafikk ber leggast sa dei minimerer visuell og gkologisk
skade.

. Kjering bar ikkje skje i vegetagjonstypar og terreng med
svaat liten ditestyrke eller svaat |8g regenereringsevne
(til demes myrer i hellande terreng, terre lavrabbar)

Enkelte naturmiljg eller omrade er spesielt sarbare for sitagje. Her kan
det vagre aktuelt a setjei verk tiltak for & ferebygge og redusere
skadeomfang.

Motorferdsel ma kanaliserast utanom kjente fagrekomstar av
verdifulle naturmilj@ og sieldne arter for aunngatap av
biologisk mangfald. Dette krev kunnskap om kvar ein finn slike
spesielle farekomstar. Kommunane har tilgang pa ein god del
sike data, eller veit kor slik informasjon finst

Dersom dlitasjeskadar og erogion har oppstétt bar det gjennom-
farast tiltak for & stoppe erosjon, som til dgmes oppher av
ferdsel og bryte vasstram i hellande terreng.

| omrade med stor eller aukande ferdsel ber det vurderast tiltak
for d auke dlitestyrken. Dette vil auke framkomsten langs
etablerte trasear, og hindre at ferdsla spreier seg utover i
terrenget. Slike tiltak kan vere utlegging av klopper/bruer, fylle
kjarespor og grefter med stabiliserande materiale som kvist og
greiner eller mineraljord og stabiliserande matter.

Der det har oppstatt vegetasjonsskade ma det vurderast om det
ska gjennomferast tiltak for & etablere ny vegetasion. To
hovudtilneamingar her er alegge tilrette for naturleg gjenvekst
og/eller & gjennomfare aktive tiltak med reetablering
(nagringstilfarsel, utplanting/tilsding). Her finst det sveat mange
ulike metodar, og alle tiltak ma vurderast spesifikt med omsyn
til ditasegrad og vegetasonstype

6.1.6 Kunnskapsbehov

Det er eit klart kunnskapsbehov knytt til utforming, gjennomfaring og
etterproving av den typetiltak som er skissert her. Eitt sentralt tema er
nar det skal det setjast i verk tiltak. Det trengst meir kunnskap og
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diskusjon omkring nar belastninga er over kritisk nivai ulike natur-
typar og korleis ein skal definere kva som er kritisk for regene-
reringevna. Kvaer store skadar og kva er sma? Kvaer lette og kva er
alvorlege skadar? Som del av desse problemstillingane inngar ogsa
korleis ein kan méle slitage og forholdet mellom objektive malingar
0g subjektive oppfatningar.

Framleis er det lite kunnskap om gjenvekstprosessar i norske
akosystem. Det finst noko generell kunnskap, men med tanke pa
konkrete forvaltningstiltak vil det vere behov for meir malretta studiar
mot utsette omrade og typar. Dette ma rettast mot & definere
indikatorar og kritisk grense for dlitage i hgvetil naturleg gjenvekst.
Overfaringsverdien for dike studiar, bade mellom ulike vegetasjons-
typar, geografiske omrade, ulik bruksintensitet og ulik skalavil vere
viktig for vidare bruk av kunnskapen.

Det er ngdvendig med kunnskap om effektar av tiltak. Bruk av aktive
tiltak for a betre slitestyrken eller etablere nytt vegetasjonsdekke vil
truleg auke i tidaframover. Dersom dike tiltak skal gje gode resultat
ma dei vere kunnskapsbasert, dvs. bygge pafagleg kunnskap og
praktisk erfaring. Erfaringane og resultata ma systematiserast for & ha
nytte for framtidig forvaltning. Det bar etablerast system med
overvaking langs kjgretrasear der det er gjennomfert ulike
forvatningstiltak. Overvakinga ma gjennomferast etter ein metodikk
som gjer resultata truverdige og samanliknbare. Resultata ma
diskuterast om malet og oppnadd effekt med tiltaket er nadd.

6.2 Effekter av motorferdsel pafauna®

6.2.1 Motorferdsel og dyreliv

Motorferdsel i utmark der det lever sérbare dyrearter pavirker dyr
béde direkte gjennom & forstyrre og indirekte gjennom for eksempel
endringer i dyrenes miljg. Dyrene blir pavirket pa ulike méter, og det
er dokumentert at effektene bade kan vaare umiddelbare og virke over
lang tid etter pavirkningen.

Dyreliv pavirkes av motorferdsel bade pa og utenfor veger. Det er ofte
glidende overganger fra starre og mer trafikkerte veger til sma og
lokale veger og videre til trafikk som gar utenfor veger. Effektene pa
dyr kan derfor i stor grad betraktes prinsipielt likt uansett type trafikk

37 K apitlet er skrevet av forsker Ole Reitan, NINA
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og type forstyrrelser. Motorferdsel i utmark kan defineresi videst eller
bredest mulig betydning, og dekke de fleste miljg: - pa sng og pa
barmark, i luft og pavatn/vassdrag. Alle naturtyper kan bereres, og
dermed alle leveomréder for dyr. Motoriserte kjeretgy som brukes
utenfor veger, inkluderer sngskuter, barmarkskjaretayer/ATV, fly,
helikopter og bater pdinnlandsvassdrag. Det har vaat ulike
tilnaarminger til effekter av motorferdsel pa dyr; paen mate kan man
s at ulike "faglige retninger” har fokusert pa ulike effekter av
motorisert ferdsel pa dyreliv.

6.2.2 Pavirkning, effekt eller konsekvens?

En oversikt over effekter og konsekvenser av forstyrrelser og inngrep
padyreliv trenger definerte begreper og modeller for agi relativt klare
resultater og konklusjoner (Taylor & Knight 2003a). Man trenger bl.a.
adefinere arsak og virkning:

. En forstyrrelse er en pavirkning — altsd noe som kan framkalle
en respons hos dyret.

o Dyr kan enten respondere gjennom en endring i atferd eller ikke
vise noen endring.

o Dyrets eventuelle respons avhenger av om dyret er sarbart for
denne pavirkningen.

o Effekten er en respons pa forstyrrelsen. Dette vil si en avvikende
atferd hos dyret i forhold til en referansesituasjon — karakterisert
av retning, sterrelse, vedvaring — og kan vaare forbigaende eller
varig (Reitan & Thingstad 1999).

o Mange skiller mellom effekter og konsekvenser, hvor
konsekvenser er endringer som er av biologisk betydning for en
populasjon (som redusert tetthet eller overlevelse).

For denne undersakelsen er det gjennomgétt flere utredninger basert
pa litteraturstudier (Knight & Gutzwiller 1995, Jodlin & Y oumans
1999, Qlliff m.fl. 1999), og mange enkeltstudier i vitenskapelig
litteratur. | en nylig utgitt rapport om effekter for villrein av tunneler
pa Rv7 over Hardangervidda, er det utfert en kunnskapsstatus om rein
og effekter av menneskeskapte forstyrrelser og inngrep (Bevanger
m.fl. 2005). Denne gir en oversikt over forstyrrelser i forhold til
villrein, men ogsd med generelle trekk ved problematikken ved
motorisert ferdsel. Dette kapitlet vil ikke vaare en "total” litteratur-
gjennomgang, men vil presentere ulike effekter pa bade individ- og
bestandsniva og ulike tilnearminger til temaet.
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Studier gjort i Norge, i den grad det finnes, har veat saalig relevante,
selv om de er sprikende. Studier fraandre land gir oss generelle ideer
eller vise temavi burde undersgke gyldigheten av under norske
forhold. Studier som er faglig forankra er prioritert, og det er saalig
brukt vitenskapelig publisert litteratur foran tekniske rapporter og
anekdoter. Det fokuseres nd internasjonalt pa de generelle/prinsipielle
sider ved "forstyrrel seseffekter” hos dyr. Konkrete eksempler nevnes,
men kan ikke utdypesi detalj pafasider. Viktige kunnskapsmangler
og kunnskapsbehov vil ogsdidentifiseres underveis.

6.2.3 Dyreliv og sarbarhet

Dyrs srbarhet for menneskeskapte pavirkninger avhenger bade av
hvor sarbart eller tolerant dyret er for pavirkninger generelt, og hvor
falsomt dyret er for den aktuelle pavirkningen eller forstyrrel sen.

Ulike dyregrupper og -arter har ikke samme sarbarhet

Norske oversikter over effekter av motorferdsel pafauna har fokusert
mest pa én art, villrein, med vekt pa studier fra USA, Canada, og
Norge inkludert Svalbard. Problemet med en sterk fokus pa én art er at
andre arter lett blir glemt eller viet lite fokus (Skér & Vistad 2001).
Motorisert ferdsel i lufta og pa vassdrag pavirker ogsa mange arter
som er sarbare for forstyrrelser.

Innvendinger mot bruken av sngskuter i forhold til andre dyrearter enn
villrein er gkende (Knoff & Negkleby 2005). | seinere ar er det blitt
mer og mer kjent blant ornitologer at hekkende rovfugler opplever
mislykkete hekkinger pa grunn av tiltakende bruk av snaskuter.
Rovfugler er stedbundne og trofaste mot hekkeplassen i mange
generasioner. Nar dei tillegg hekker parvisi relativt store avstander
mellom reirene, vil de veare saalig sarbare for forstyrrelser. Av
rovfugler er kanskje saalig kongearn spesielt sarbar og da salig pa
hekkeplassene om seinvinteren/varen. Det mangler undersgkel ser av
hvilke arter fugl som vil vagre saarlig berart pa norsk fastland, hvordan
fuglene pavirkes og responderer, og hva man kan gjere for a redusere
konflikter med motorisert ferdsel. Dette forhindrer ikke at man vet at
noen arter er sarbare. Bade kongearn og jaktfalk antas & veare sarbare
for forstyrrelser fra snaskuter og barmarkskjaring.

Ogsa andre dyr enn pattedyr og fugler er sarbare for forstyrrelser fra
motorisert ferdsel. Selv om bade totalt antall arter, antall arter som star
palister over truete og sarbare arter (redlistearter) og den gkologiske
betydningen av dyregruppene, er langt hagyere for mange andre
grupper enn fugl og pattedyr, sa eksisterer det lite informasjon i form
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av effektstudier. Det er viktig at vi ogsa tar med at manglende
kunnskap gjar at andre dyregrupper lett utelates. Internasjonalt er
menneskeskapte forstyrrelser ansett som en betydelig trussel mot det
biologiske mangfol det.

SArbarheten er ulik for individ og bestander.

Fauna og dyreliv kan vaare ett individ, en samling individer
(eksempelvis en flokk), en dyreart eller et dyresamfunn. Ved fokus pa
store dyr, saalig pattedyr, er det primaat studert individer eller
flokker. For fugl fokuseres lett en flokk eller selve fuglearten eller
fuglegruppen. For andre dyregrupper, sealig mindre dyr, blir fokuset
enten gkologisk som et dyresamfunn eller den dyregruppen som vi
betrakter. Sarbarhet for et individ er ikke det samme som for en
bestand, og falgelig vil det veare viktig hvilket gkologisk niva det
fokuseres pai forhold til forstyrrelsen.

Variagon i sarbarhet og toleranse mellom ulike arter og individer.

Sérbarhet og toleranse er ulik hos ulike dyrearter, men ogsa med stor
variason mellom individer innen en art. Noen dyr er sdrbare for
forstyrrelser, andre kan tiltrekkes av bade forstyrrelser og veger.
Generelt tiltrekkes generalister (arter tilpasset mange ulike levemiljg
og -mater) lettere enn spesialister (tilpasset kanskje bare ett miljg eller
naging). Arter som er spesielt tilpasset ett bestemt miljo er salig
sarbare overfor forstyrrelser.

Variagon i sarbarhet gjennom aret, livssyklus og biotoper.

Effekter av motorkjaretayer er ulike til ulike rstider. Dyrene er ulikt
sarbare gjennom arstidssyklus og pavirket av om de for eksempel
yngler/hekker, om fuglene myter fjaa, raster pa trekk/vandringer, etc.
Generelt er hekke-/yngletid en saalig sarbar periodei aret. Dette er
diskutert for mange arter nar det gjelder bruk av snaskuter pa Svalbard
(Overrein 2002). For fastlandet er det mange flere arter som kan
forstyrres, men faer i realiteten blitt studert sa langt. Et forhold som
ikke er diskutert i utredningen fra Svalbard, er at gkende tetthet av
skog kan pavirke sarbarheten ved forstyrrelser: Vil reaksjons-
avstanden ved forstyrrelse bli mye kortere? Men dette kan ogsa gjere
effekter annerledes pa kort sikt, ved at faare av dyrene blir pavirket,
men de som blir pavirket kan bli kraftigere pavirket. Sarbarhet og
effekter palang sikt der det er skog, er svaat uklare.

For villrein er det diskutert flere faktorer som pavirker reinens
sarbarhet mot forstyrrelser og tekniske inngrep: mattilgang, effekter
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av rovdyr og jakt, og produksjonsegenskapene til lavmatta. De
tilsvarende faktorer gjelder i prinsippet ogsa alle andre dyrearter.

6.2.4 Pavirkning — arsak til responser

Et motorkjeretay bidrar med flere faktorer som kan pavirke dyr.
Snaskuter og helikopter kan inneholde bade felles og ulike faktorer
som pavirker dyr. Pavirkninger og effekter padyr er komplekse, og
det er som oftest vanskelig & avdekke forholdet og mekanismer
mellom arsak og virkning. Det finnes fa modeller for aforutsi noe om
effekter pa dyr fra menneskelig aktivitet. Generelt er de viktigste
faktorene knyttet til forstyrrelse, forurensning, habitatmodifisering
(endring av leveomradet) og hesting (Knight & Cole 1991). Vi finner
de fleste av disse ogsa som effekter av motorferdsel.

Kjaretgyets betydning

Selve kjeretayet kan tenkes & pavirke dyr. Et kjaretgy kan veae
forstyrrendei seg g@l for et stort antall arter, men denne forstyrrelsen
kan vaare lettere a tilvenne seg enn andre faktorer som omhandlesi de
neste punktene. Pavirkningene frakjaretoyet i seg §al kan vagre ulikt
mellom ulike typer kjeretgy. Studier har farst og fremst fokusert pa
bruken av kjareteyene, bade nar det gjelder snaskuter og helikopter.
Sannsynligvis er dette mest riktig, ut fraat vi vet at dyr reagerer pa
aktivitet heller enn konstruksioner. Men om dette gjelder alle dyr, vet
vi ikke sikkert. Og noen dyrearter kan antakelig ogsa registrere hva
som fordrsaker aktiviteten, det vil si kjeretayet.

Bruken av kjaretoyet

Pavirkningen fra motorkjeretgyer er avhengig av forstyrrelseskildens
type og atferd, forutsigbarhet, frekvens, starrelsesorden, lokalisering
og tid pa aret. Dette betyr at pavirkningsfaktorer ved motorkjeretay,
og hvordan de pavirker, inkluderer kjaremenster, hvordan det kjeres,
tid, omfang, frekvens, avstander, etc. Effekter kan i prinsippet vaae
like mellom ulike typer kjeretay, som sngskuter, ATV, helikopter og
sméfly, og kjgretay pavann og vassdrag. Hva er sa ulikhetene mellom
effektene av ferdsel i Iuft, pa bakken og vann, pa sngdekt mark og
eller barmark?

Luftfarteyer synes saalig & gi kraftige effekter pa dyr. Bade fugler og
pattedyr har vist seg & bli sterkt pavirket. Om dette skyldes
enkeltfaktorer ved fartayet (for eksempel salve helikopteret) eller om
det er fordi de beveger seg i lufta, synes uklart. Pa Svalbard har
luftfarteyer gitt sterkere reaksjoner enn for eksempel snaskuter, blant
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annet parein (Overrein 2002). Generelt er det godt kjent at
luftfarteyer gir kraftige reaksjoner hos fugler, og avstandene for
reaksion kan vage flere kilometer. Flyging med helikopter ved sarbare
fuglekonsentrasjoner har store konsekvenser for bergrte populagjoner.
Dette gjelder blant annet ved vatmarker.

Pavirkningene ved barmarkskjering kan antas a vagre saalig store hvis
det foregar i hekke- og yngletid pa varen og forsommeren. Snaskuter-
kjaring near rovfuglreir tidlig i hekketiden har pavirket bade atferden
og mulighetene til produksion av unger for de hekkende fuglene.
Kjering pdinnlandsvassdrag har pavirket bade hekkende og trekkende
vannfugler.

Tidspunkt for kjering vil ha betydning fordi bruken av motorkjeretay
er ujevnt fordelt i tid og rom. Kjaring naat hekke- og ynglelokaliteter i
perioden med egg og unger er saalig ugunstig for dyrene. For rovfugl
som kongegrn og jaktfalk er dette en lang periode, frakanskje tidlig i
marstil ut i juli. Bruk som forekommer bare pa bestemte dager, for
eksempel i helger, er ikke forutsigbar for dyr. Ferietider, som paske og
vinterferie, kan kollidere med spesielt sarbare perioder for dyr, slik
som villrein og kongearn.

En bruk som falger kjarekorridorer eller traseer, antas ikke a ha
samme effekter padyr som fri bruk i rom og tid. Dyrs bruk av traseer
kan minke eller opphare ndr tettheten av sngskuter gar over en terskel,
men brukes ndr det er liten tetthet av sngskutere langs en trasé.
Samtidig kan unnvikel seseffekter hos andre dyrearter vaae kraftigere
nar faste traseer far mye trafikk. Slike terskler varierer med lokale
forhold.

Et kjeretey som beveger seg pa sngen eller bakken, lager spor som er
mer sammenpakket enn i de upavirkete omgivelsene. Dette gir
muligheter for at dyr kan velge & bevege seg langs traseene heller enn
i omgivelsene. Dette ser man ofte sa lenge det er mye l@s sna. Kjgring
i de samme sporene vil kunne pakke sngen tettere sammen, og gke
denne pavirkningen. Pavirkningen fra barmarkskjgring har veat
mindre omtalt enn kjgring med snagskuter, men kan vaae like sterk
under samme kjgreomfang. Sammenpressingen av spor fra snaskuter
pa sng farer ogsd med seg at dyr som lever i luftrom under sngen, som
for eksempel smapattedyr, far mer energibruk og hegyere dedelighet
(Reimers 1991). Sannsynligvis pavirkes da ogsa arter som lever av
smagnagere.

Stay framotorferdsel kan vaae et problem for pattedyr og fugl
(Reimers 1991). Fugl vil veere saalig utsatt for stgy fordi mange
fuglearter bruker lyder i sin kommunikasjon, og stgy er en antatt
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viktig arsak til at fugl far nedsatt reproduksjon og tetthet ved veier.
Men mange dyr tilvenner seg ogsi en viss grad stay (habituering).

Menneskene pa og utenfor kjeretayene

Det er godt kjent at aktiviteten fra mennesker med basisi kjaretayet
har en sterkere pavirkning pa dyr enn kjaretoyet i seg §al eller bruken
av det. Et kjagretay som stanser, medfarer som regel at fugler reagerer
med aktsomhet eller flukt. Motorkjaretayer gir generelt starre
negative effekter for sirbare dyrearter. De fleste motoriserte
kjaretayer frakter mennesker inni omrader hvor dyr og fugler ellers
ikke pavirkes. Dette er kanskje den starste utfordringen for dyrelivet i
forvaltningen av kjering i utmark. Kjering av passasjerer forventes a
pavirke mer enn der kjaretgyet har bare én farer. Kjering i et dpent
landskap pavirker og forstyrrer annerledes enn i tett skog. Generelt
synes det som dpne landskap medfarer pavirkninger palengre
avstander enn i omrader med tett vegetasion. Effekter pa vegetasion
vil haindirekte pavirkning pa dyrelivet i et omrade. Sammenhengene
kan vaare komplekse og sterkt pavirket av lokale forhold, bade
vegetasjon og topografi. Generelt er skadet vegetasjon av darligere
verdi for dyreliv enn intakt vegetasjon.

6.2.5 Effekter av motorisert ferdsel i utmark pa
dyrelivet

Responser pa pavirkninger generelt

Det er godt dokumentert at mange dyrearter responderer pa
forstyrrelser framennesker. | de siste &rene er det ogsa blitt fokusert
stadig mer pa at ikke-dadelige forstyrrel sesstimuli fra mennesker er en
form for predagonsrisiko (Gill m.fl. 20014, b, Frid & Dill 2002).
Dette skyldes at responser fra bade forstyrrel sesstimuli og
predasionsrisiko stjeler tid fralivsviktige aktiviteter som nagrings-
opptak, omsorg for avkom, og annen reproduksjonsatferd. Dette er en
viktig tilnaaming fordi det gir oss muligheter til &finne ut om en
forstyrrel se kan virke begrensende pa antall individer som kan benytte
et omrade, og om en forstyrrelse kan fare til endring i antall individer i
et omréde. Dette gjelder ogsa forstyrrelser fra motorferdsel.

Skal vi minimalisere konflikter mellom dyrelive og motorferdsel og
andre menneskelige aktiviteter, trenger vi 1) &forsta dyrs responser pa
aktiviteter, 2) a forsta faktorene som paviker omfang og sterrelse pa
effektene, 3) & ha gode undersgkel sesmetoder og 4) stadig utvikle og
iverksette nye forvaltningsstrategier.
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Det er ngdvendig a ha gode modeller for hvordan dyr responderer pa
pavirkninger som motorferdsel. En begrepsmodell for responser hos
dyr framenneskelig aktivitet, inkludert motorferdsel, skiller mellom
1) umiddelbar respons og 2) langtidseffekter (Knight & Cole 1991).
Umiddelbare responser kan vaae enten atferdsendring eller dad for
individer eller grupper av dyr (dedelighet kan skje med eller uten
hensikt). Langtidseffekter kan komme bade for individer, popula-
sioner og dyresamfunn. For individer er langtidseffekter enten endret
atferd, endret levedyktighet, endret produktivitet eller ded. For
populasjoner er langtids effekter enten endret tallrikhet/tetthet,
fordeling eller demografi/sasmmensetning. For dyresamfunn er
langtids effekter enten endret artssammensetning eller interaksjoner
mellom dyrearter. Det er ogsa nylig utviklet en modell for hvordan
forstyrrelsesstimuli virker parallelt med predasjonsrisiko og endrer
populasjonsstarrel sen.

Graden av atferdsresponser hos dyr pa menneskets aktiviteter
inkludert motoriserte kjaretayer, kan veae vanskelig a avlese fra
studier — bade valg av terminologi og metoder pavirker konklu-
sionene. | en studie av 54 artikler som undersgkte responsavstander
fradyr pA menneskeaktivitet ble det pavist stor variagon i bruk av
bade begreper og metoder, som ogsa pavirket klarheten i resultatene
(Taylor & Knight 2003a). @nsker man a trekke sammenlikninger
mellom studier og komme fram til generelle responser som kan gjelde
dyr generelt, og saalig en praktisk forvaltning som tar hensyn til
mange dyrearter, vil det vaare viktig at framtidige studier i vart land
blir utfert etter standardiserte metoder.

Tradisionelt er forstyrrelse blitt sett pa som negativt (Reimers 1991).
Det er godt dokumentert at dette — for mange dyrearter og i mange
miljger — er en riktig oppfatning. Arter pavirker hverandre, og effekter
paen art pavirker samtidig responsene hos andre arter. En art med
positiv tiltrekning av bruk av motorkjeretayer, kan medfere
unnvikelse hos en annen art. Hvor mye betyr for eksempel tidligere
erfaring for graden av respons? Hos gjess er arter og bestander som
det jaktes pa, klart mer gmfintlig for forstyrrelser enn de som ikke
jaktes, og med langt sterre fluktavstander. Atferdsrespons hos dyrene
avhenger altsd ogsd av tidligere erfaringer.

Det er antatt at det ikke er forstyrrelsen i seg selv som dyret opplever
som negativt og som farer til responser. En forstyrrelse er negativ i
den grad at dyret — eller flokken — kan knytte noe negativt til det — og
flykte unna. Et motorisert kjaretay blir koblet til noe negativt for dyret
(Reimers 1991). For ornitologer er det godt kjent at en sky fugl kan
naa'mes med bil sd lenge denne kjerer og ingen vinduer 3pnes. Bruk
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av motoriserte kjaretgyer i utmark forventes derfor saarlig & gi negativ
respons der mennesker er tydelig med pa kjeretoyet.

Effekter pa ulike skalaer

Selv om det prinsipielt er store likheter mellom effekter fra ulike typer
motorkjareteyer i utmark, er det ogsa store ulikheter. Pavirkninger fra
disse skjer i ulik skala. Effektene vil vaare ulike og disse ma fokuseres
i ulik skala. Med skala mener vi omfanget av det geografiske rommet
der studien utfgres, og denne ma defineres for hver studie. Den kan
vage pafakvadratmeter for noen dyr og pa flere kvadratkilometer for
andre dyr (Knight & Gutzwiller 1995).

Defleste dyr er mobile. Effekter av motorferdsel og menneskelig
aktivitet padyr vil bade kunne pavirke og endre hele popul asjoner
eller leveomrader. Dessuten bestemmer starrelsen pa en dyre-
populasjons leveomrade hvilken skala som er mest riktig a fokusere.
Effekter av en sngskuter pa en liten dyreart kan vaare helt ulik effekter
for en stor dyreart. Effekter malt i en detaljert skala pavirker ogsa
effekter i en grovere skala.

Mange studier har pavist at dyr har reagert negativt pa pavirkninger.
Men det har sieldent vaat mulig & bestemme hvor betydningsfull disse
effektene er for dyreindividet eller populasjonen. Nar et hjortedyr
springer unna for eksempel en snaskuter, vil s dette redusere
individets reproduksjon eller pavirke populasjonen pa en betydnings-
full mdte — enten pa kort eller lang sikt? (Cole & Knight 1991) Ogsa
her kommer valg av skalainn som viktig.

@kningen i motorferdsel kan pavirke dyr, sagrlig ndr den skjer i sa
hgyt tempo som den er gjort de siste tidrene. Nar tettheten av sne-
skutere aker, vil dette pavirke flere dyrearter og -grupper. Det trengs
parallelt & fokusere pa effekter i bade detaljerte og oversiktlige
skalaer. @kt bruk av motorkjeretayer i utmark medfarer fragmentering
av leveomrader for noen dyrearter. Bruken kan dele opp omréder i
ulike fragmenter med ulik tetthet av kjeretayer, fragmenter som vil ha
ulik verdi for berarte dyrepopulasjoner. Dette sparsmalet er blitt stadig
viktigere, og vil saalig vaare viktig for effektene av bruk av
kjareterreng.

Effekter pd individer kan males direkte

Motorferdsel pavirker farst og fremst individer. Individer kan veae
alene eller sammen med andrei en flokk. En umiddelbar respons er
atferdsendring. En atferdsendring kan veae en kraftig reaksjon med
umiddelbar flukt eller medfare reaksjoner som virker over tid. Dyrs
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atferdsresponser pa menneskeaktivitet er ofte malt for aangi toleranse
hos dyr overfor forstyrrende aktivitet (Taylor & Knight 2003a). Dyr
responderer ulikt om man har et jevnt og uavbrutt bevegel sesmenster
eller om man gjar korte stopp ndr man naamer seg dyret. Folk pa
snaskuter som stoppet opp for a se pa hjortedyr, medferte alltid flukt
hos dyrene.

Det er foretatt mange undersgkel ser av effekter av sngskuteraktivitet
pa skoglevende hjortedyr i Nord-Amerika. Synskontakt var utlgsende
faktor ved flukt, og minsteavstanden som dyr valgte a hatil skuter var
mellom 60 og 100 m, pavirket av tettheten av vegetasjon. Snaskutere i
hgy hastighet skremte dyrene mer enni lav hastighet. Det ble ogsa
pavist at dersom snaskutertrafikken ble kanalisert til faste ruter,
vennet dyrene seg til trafikken (referanser i Reimers 1991).

Rein og caribou er ofte studert bade i Norge, pa Svalbard og i Nord-
Amerika (Overrein 2002). Reinens reaksjonsavstander pa snaskutere
pa Svalbard ble undersgkt i 1987. Konklusjonen var at den tids
snaskutertrafikk ikke hadde noen effekt av betydning for Svalbard-
reinen (Tyler 1991). Flere sider ved dette er diskutert i ettertid, og
flere ubesvarte spersmal er reist. Individuelle variasjoner i reaksjon
kan vaare store, og bar studeres neamere, sammen med
kombinasjonen av motorferdsel og turer til fots, sealig i kalvingstida.

| Norge er atferdsresponser hos villrein undersgkt ved direkte
provokasjoner fra snaskutere eller skilgpere, gjennom tre vintrei
Setesdal-Ryfylke (Reimers m.fl. 2003). Dyr som ble provosert av en
snaskuter oppdaget observataren palengre avstand enn nar de ble
provosert av en skilgper (gjennomsnitt 534 m og 370 m), mens total
flukt (gjennomsnittlig 570 m og 756 m) og total avstand som dyrene
forflyttet seg (gjennomsnittlig 660 m og 970 m) var mindre for
provokasjon fra snaskutere enn fra skilgpere. Atferdsresponsene pa
skilgpere og sngskutere var i det store og hele like. Et helt sentralt
poeng er at dyrene far redusert beitetid som kan medfere mindre tid
for matinntak og falgelig energikostnad for dyrene.

Flere studier har altsa vist fysiologiske og atferdsmessige responser
hos bade villrein og andre hjortedyr. Dette viser umiddelbare
responser hos individer og flokker. Dette er en godt innarbeidet
tilneaming ved effektstudier, og er gjort for mange dyrearter. Man har
en pavirkning — og kan variere mengden pavirkning — og studerer
responser hos dyrene. Man studerer altsa enkeltindividers direkte
responser pa en forstyrrelse.

Gjentatte forstyrrelser vil feretil at dyrene unngar forstyrrel seskilden.
Unnvikel seseffekter overfor ulike typer infrastruktur er godt
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dokumentert for villrein (Nellemann m.fl. 2003, Vistnes m.fl. 2004).
Dette gjelder bade veger og kraftledninger, og det er usannsynlig at
villrein vil reagere pa annet vis overfor motorkjeretayer i utmark.
Unnvikelsessoner er pavist flere kilometer ut frainfrastrukturen. En
@kt bruk av motorkjaretayer i utmark vil opplagt fa negative
konsekvenser for villreinstammene.

A studere unnvikel seseffekter betyr at man méler effekter i ulike
avstander fra en forstyrrel seskilde. Nivaet som man maler effektene
pa, er ikke nadvendigvisindividet, men mer flokken eller en

del populasjon — ved a méle en samlet belastning over tid. For villrein
kan man kartlegge fordelingen av mengde tilgjengelig naaring, og
dermed si hvilke omréder som er mye brukt, og hvilke omréder som er
unngdtt av reinen. For en grundigere presentasion av denne
tilnaamingen henvises til GLOBIO-rapporten som ligger pa nettet
(Nellemann m.fl. 2001).

Det er tilt sparsmal ved om de fysiologiske og atferdsmessige
responser hos villrein stér i strid med responser med unnvikel sessoner.
Det er pa en méte blitt to helt ulike tilnearminger og " leirer”. For andre
er dette bare to sider av de samme responser, eller at man bruker bade
ulike skala og ulike niva. Det er hittil ikke utfart noen grundig
sammenlikning av disse tilnaamingene foretatt av andre forskere enn
de som representerer de to tilnsamingene.

Fjellrev er en saglig sdrbar art, ogsa som felge av forstyrrelse fra
motorferdsel. Fra Svalbard refereres det til at den tolererer ferdsel best
hvis den har overhgyde (dvs. er plassert hgyerei terrenget) i forhold
til forstyrrelseskilden, men tar elerstil flukt (Overrein 2002). En
studie av fordeling av fjellrevhi pa Svalbard, med diskusjon av flere
faktorer som pavirker fordelingen, tyder pa at arten kan vaare sarbar
for forstyrrelser ogsa fra snaskuter (Eide m.fl. 2001). Sjal om det er
lite data pa dette, er fjellreven en art som bgr vies oppmerksomhet ved
snaskuterbruk og helikoptertrafikk pa fastlandet.

Hekkende, sarbare fuglearter inkluderer bl.a. flere rovfuglarter. For
eksempel forlater kongegrn reiret pa minst 500 m avstand fraen
forstyrrelse. Bruk av sngskuter i sdrbare perioder utover seinvinteren
og varen har fart til avbrutt hekking flere steder (Knoff & Nakleby
2005). Safremt man gnsker kanaliserte | gypetraseer, er det en
utfordring afalagt traseen ut i frakunnskap om reirplasser til for
eksempel kongearn, jaktfalk og fiskearn. Generell anbefaling i dag er
en minimumsavstand pa minst en kilometer til rovfuglreir som det er
innsyn til. Men det foreligger egentlig ingen vitenskapelig under-
sekelse av effekter av snaskuter parovfugler. Farst og fremst synes
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det & vaae fa undersgkel ser under vare naturforhold pa fuglers
responser pa forstyrrelser fra snaskuter og ATV. Det er dokumentert
mange plasser at helikopter og sméfly har hatt negativ effekt pa fugler,
saglig der det er samlinger av fugl. Videre er motortrafikk pavann og
vassdrag negativt for vann- og vatmarksfugl. Dagens viten tilsier at
man viser varsomhet overfor sarbare fuglearter.

Ulike arter reagerer ulikt pa forstyrrelse fra motorkjereteyer.
Responsene er oftest markert ulike hos spesialister i forhold til
generalister (seforklaring under " sdrbarhet”). Generalister reagerer
generelt mer positivt paforstyrrelser, ogsa fra motorkjeretayer.
Generalistpredatorer som er til stede — som rev og krakefugl —
tiltrekkes. Dette forsterker responser hos spesialist byttedyrearter.
Undersokel ser har vist at noen dyr som for eksempel rev tiltrekkes av
et skuterspor, mens snaskohare unngar — eller kanskje fortrenges pa
grunn av reven — fra sporet. Telemetristudier (radiomerking) pa
kaniner har vist at de ikke sgkte skjul eller forlot omradet, selv ved
intens snaskutertrafikk. Noen individer reagerte ikke far skuteren var
pa 15 meters avstand.

Noen arter har stor toleranse, andre er intolerante for forstyrrelse. For
afakunnskap om variasjonsbredden i effekter, trengs det derfor bade
en identifikagon av dyrearter som viser tilvenning, og studier av flere
dyrearter som er relativt intolerante til forstyrrelser (villrein?).
Generelt vil en kabling mellom kunnskap om dyreatferd og
mekanismer for respons pa forstyrrelser, vagre utfordrende for & forsta
hvor grensa gar for toleranse hos de enkelte arter.

Eksempler fra Svalbard med ringsel pafjordisen, viser bade kraftige
reaksjoner, tilvenning, kortvarige forstyrrel ser, og langvarige,
gjentatte forstyrrelser. Effektene varierer med mange faktorer som tid
pa éret for forstyrrelsen, temperatur, alder og kjenn pa selen, og hvor
lenge den har ligget paisen.

Unnvikelse, tiltrekning og tilvenning hos individer

Treforhold som er diskutert nar dyr forstyrres av motorkjereteyer, er
tilvenning, tiltrekning og unnvikelse (Overrein 2002). Noen arter kan
tiltrekkes av motorkjaretayer. De kan sa pavirke andre arter, saalig
hvis de er generalistpredatorer (rovdyr og rovfugl som lever av mange
ulike byttedyr). Unnvikelse er en umiddelbar reaksjon, som er godt
dokumentert hos flere sarbare arter.

Opprettholdelse av en negativ respons fradyr vil vaae avhengig av at
dyret i fortsettelsen knytter noe negativt til forstyrrelsen. Det foregar
laging og en rask tilvenning (habituering) til forstyrrelser som ikke
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lenger har den ventede effekt, det vil si ikke er "farlige”. Det er
forventet at tilvenningen hos dyrene gar raskt, unntatt der stimuli eller
forstyrrelse er meget selden, saalig voldsom eller skader dyret.
Betydningen av bade lagring og tilvenning til forstyrrelser synes a
vage lite studert i forhold til motoriserte kjaretayer, i den
vitenskapelige litteraturen.

Hvor mange dyrearter som har individer som viser tilvenning til en
forstyrrelse, er lite studert totalt sett. Hvis det |anner seg for et dyr
energetisk a venne seg til en forstyrrelse, farer det ogsatil bedre
overlevelse og reproduksjon. Derfor kan ogsa sérbare dyr habituere til
(tilvenne seg) en pavirkning. Forholdet mellom unnvikelse, tiltrekning
og tilvenning er diskutert bl.a. for Svalbard, men ikke studert i noen
saalig grad.

Effekter pa bestander

Det meste av forskning om forstyrrelser av motorferdsel er utfert pa
individniva, og i liten grad pa populasionsnivaog i enna mindre grad
pa gkosystemniva. Dette er nadvendig fordi effekter virker pa
individer. Kunnskap om disse effekter ma vegetil stede for & hagode
forutsigelser pa heyere nivaer. Utfordringen er & studere effekter pa
populasjoner i forhold til naturlige variasioner i bestander. Effektene
som er pavist med unnvikelsessoner gjelder popul asjonseffekter nar
det er en varig endring i populasjonens fordeling i terrenget. For fugl
er det i Nederland pavist generelt redusert tetthet og reproduksjon i
soner ved veger. Det er gjort flere forsgk i Skandinavia pa a undersgke
dlike forhold, men uten at det er funnet noe tilsvarende manster.

Hvor store effekter som motorferdsel i utmark har hatt pa
dyrepopul asjoner sa langt, kan diskuteres. Men hva med arene
framover? En gkt tetthet av snaskuter vil faretil et ekt press pa
dyrepopulasjoner. Effektene av dette er hayst usikre med dagens
kunnskap.

Effekter pa biomangfold

Mange dyrearter og -grupper er sterkt knyttet til naturtypen de lever i,
og blir pavirket gjennom effekter pa planter og vegetasjon. Disse har
saindirekte effekter pa fugler og pattedyr, effekter som kan veare
meget komplekse, men saalig viktige. Vi vet heller ikke sikkert om
hvilke ikke-varmblodige dyr (andre dyr enn pattedyr og fugl) som er
sarbare for forstyrrelser i seg selv. | tillegg til pattedyr og fugler er
amfibier, meitemark, mange insektgrupper, etc. dyregrupper som
spiller en stor rolle enten gkologisk eller forvaltningsmessig (gjennom
sarbarhet/grad av trussel).
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Samtidig med pavisningen av unnvikelsessoner pga. ferdsel og
infrastruktur, ble det gjort en gjennomgang av internasjonal
faglitteratur som dokumenterer slike soner (Nellemann m.fl. 2001).
For noen arter er det studier som har gatt over lang tid, og
dokumenterer at det er endringer i bruk av areal over tid, som for
villrein. For andre arter, saalig blant fugl, har de fleste studiene vaat
kortvarige, og det er pavist effekter pa mellom 50 m og 1 km fra
motorveier (for ulike arter), avhengig av et stort antall faktorer. Selv
om fuglestudiene er kritisert av flere, og ideene er forsgkt etterprevd
uten hell i Skandinavia, sa vil konsekvensene av slike soner kunne
vage redusert biomangfold naer forstyrrel sene.

6.2.6 Hvakanvi s om konsekvenser for dyreliv i
Norge?

For dyreliv er det ofte brukt konsekvens om endringer som er av
"biologisk betydning” for en populasjon, som endringer i tetthet eller
overlevelse. | Norge kan det vaare bade endringer i forekomst, tetthet,
reproduksjon — for eksempel at omradet ikke lenger er i stand til &
produsere et overskudd av unger — og gkt dedelighet. Den mest
fokuserte dyrearten i Norge er villrein. Kan studiene fortelle noe om
konsekvenser for villreinbestander? Det synesklart at villrein har fatt
reduserte tettheter naa forstyrrelser fra motorkjeretayer. En
sammenlikning av studiene ut fra de ulike tilnsamingene, kan si mer
om de biologiske konsekvensene av dette for bestandene.

Motorferdsel kan ha kumulative effekter av forstyrrelse. Flere
forstyrrende faktorer kan samvariere og dlik sett gke gansen for
respons. Noen fa faktorer synes aveae saalig viktige, for eksempel
for rovfugl har tid for forstyrrelsen i hekkesyklus stor betydning,
likesa forstyrrelsens karakter og faktorer i miljget. Avstanden til der
fuglen farst kan se en forstyrrelse er sealig viktig. De samlete effekter
av alle typer motorferdsel og annen ferdsel er ikke viet forskning. For
afakunnskap om effekter pa populasjoner og gkosystemer, trengs
forskning som studerer ale effekter samlet, og identifiserer effektene
av forstyrrelsene i forhold til naturlige variasjoner.

For dyr er det den opplevde tettheten av kjgretay og mennesker som
farer til respons og effekter. Et mal patetthet som knyttestil areal
(antall sneskutere per arealenhet), vil vage et bedre ma paforstyrrelse
enn mengden kjeretay per befolkningsenhet. @kt bruk av motoriserte
kjareteyer ma forventes & gke konfliktene med dyrelivet. Flere arter
og dyregrupper Vil bergres der bruken gker og stadig nye omrader blir
"motorisert”. Det er viktig afa mer kunnskap om konsekvensene for
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dyreliv bade for flere dyrearter og -grupper og for & kunne vurdere de
samlete konsekvenser av flere motorkjaretgyer og andre sumeffekter.

6.2.7 Forebyggende og avbgtende tiltak

Sparsmalet om man kan redusere negative effekter vil kunne besvares
ulikt om det er snakk om direkte dller indirekte effekter, eller om det
gjelder umiddelbare eller langtidseffekter. Falgende tiltak synes sa
langt & vaare gunstige:

. Regulering av tidspunktet for nér kjeringen foregar. Bade for
fugl og pattedyr er tid for reproduksjon
(hekking/yngling/kalveproduksjon) en sarbar tid

. Kanalisering til egne kjaretraseer med snaskuter for aunnga
sarbare lokaliteter

o Pavirkning av kjgremenster (kjaringen som holder jevn
hastighet er bedre enn ujevn kjering som inkluderer plutselige
fartsekninger). Hay hastighet er negativt for dyrelivet

o Regulering av omfanget av kjaring vil uansett vaae viktig for
effektene pa dyrelivet, saalig i omrader med stor sarbarhet

Det mangler totalt sett kunnskap om effektene av diketiltak. Mer
kunnskap om effektene av tiltak, vil gjere tiltakene bedre til & redusere
negative effekter pa dyreliv.

6.3 Motorferdsal i utmark — effektar for folk
og samfunn™

Denne gjennomgangen tek for seg internasjonal litteratur om
psykologiske, sosiale og andre samfunnsmessige effektar av
motorferdsel i utmark. Dette er ein fagleg gjennomgang og er styrt av
den litteraturen som er tilgjengeleg gjennom ulike databasar (1S,
BIBSYS), sgk painternett, samt personleg kjennskap og oppsamla
litteratur. | prinsippet skal den fange opp bade positive og negative
effektar av motorferdsel, men det er ingen tvil om at konfliktstoff
dominerer. Dei positive vurderingane er saarleg knytt til gkonomiske
effektar og til dei relativt fa publikasionane om trivsel, tilknyting mm
giennom deltaking i motoriserte aktivitetar. Der det er spora opp
relevante norske og skandinaviske undersgkingar blir desse vektlagt,

% K apitlet er skrevet av forsker Odd Inge Vistad, NINA
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ogsa med omsyn til referansar. Det er mest nyare publikasjonar (etter

ar 2000), men innafor visse tema star ein del eldre arbeid heilt sentralt
og er difor tatt med. Skér & Vistad (2001) har ein fyldig presentasion

av eldre arbeid.

6.3.1 Kulturskilnader og ulike haldningar til
naturbruk og motorisert aktivitet

Ein tenkjer og praktiserer motorferdsel ulikt rundt omkring i landet.
Og det er ikkje berre dlik at Nord-Troms og Finnmark med sitt meir
liberale skuterregime skil seg fra resten av landet. Forsking har og
funne regionale skilnader i haldningar og &tferd ogsa mellom ulike
sarnorske regionar (Vistad & Skar 2005a). Men ein ting er & pavise
ein sterkare ” skuterkultur” i indre Agder/Vest-Telemark enn i
Ottadalen, vanskelegare er det a forklare kvifor det er dlik.

Eitt arbeid har gétt inn i det kulturelle saarpreget omkring liv, kultur og
sngskuterbruk i Finnmark, i spenninga mellom tradison og modernitet
(Pedersen 1999). Det viser at skuteren bade er eit symbol patradison
(eit effektivt framkomstmiddel for kulturbasert hausting av utmarks-
ressursar) og pa modernitet (eit synleg bevis pateknologisk utvikling
og hgg velferd). Og den star fram som eit symbol i det konfliktfylte
nord/ser-forholdet; skuterlivet er som ei eigalivsform. | eit kjanns-
perspektiv er den ogsa eit symbol pa manndom og pa sosial posision i
lokal samfunnet.

Ei undersgking blant eit tilfeldig utval i dei tre landregionane Nord-
Troms/Vest-Finnmark, Indre Agder/V est-Telemark og Ottadalen i
Oppland, samt i dei tre "tilhgyrande” byane Tromsg, Kristiansand og
Lillehammer, syner stor variasion i synet pa endring av regelverket for
motorferdsel i utmark (Vistad & Skar 2005a). Men det mest eintydige
funnet er at eit klart fleirtal (i ale distrikt og byar) meiner det mavere
strengare restrikgonar pa barmarkskeyring enn pa snaskuterkeayring.
Generelt sett er Bygde-Noreg meir tilhengar av aliberalisere
skuterbruken enn By-Noreg. Unntaket er Ottadalen. Mellom Ottadalen
og Lillehammer er det ingen paviseleg skilnad. Det kjem fram ganske
ulike haldningar i dei to studerte landdistriktai Sgr-Noreg. Det er t.d.
starre skilnad mellom Ottadalen og Agder/Telemark, enn det er
mellom Agder/Telemark og Troms/Finnmark. Ottadalen viser mest
motstand mot liberalisering og Agder/Telemark mest vilje il
liberalisering.

Men det er ogsatydeleg at " skuterbruk er ikkje skuterbruk” for ein og
same person: Av ni utsegner om aktuelle endringar av regelverket, er
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det mest stgnad om a opne for skutertransport til hytta, og til & gje
kommunane hgve til a etablere rekreasjons gyper for skuter. Meir
skepsis er det t.d. til &opne for skuterbruk paislagde vatn. Funna er
atsaikkje eintydige for eller mot liberalisering. | den same
sparjeundersgkinga har ein identifisert tre grupper fritidsbrukarar av
natur —dei "Motorglade” (om lag 15 % av utvalet), del " Friluftsglade”
(om lag 35 %), og restgruppa, " Generalistane” (om lag 50 %). Denne
inndelinga er gjort etter kva aktivitetar dei spurde seier dei driv med i
utmark (motorisert/ikkje-motorisert), kombinert med kor verdifullt dei
svarar at det er for dei a drive med motoriserte/ikkje-motoriserte
aktivitetar (Vistad & Skar 2005b). Resultata viser bade klar skilnad og
likskap mellom dei to fyrste gruppene. Verdikartlegginga viser at bade
dei Motorglade og (ssaleg) dei Friluftsglade verdset ' Trivsel i natur’
hagt (medan det er mindre viktig for Generalistane). Men dei
Motorglade er langt mindre opptekne av 'Vern av natur’ enn dei
Friluftsglade. Denne verdiskilnaden finn vi att i korleis dei to
gruppene vurderer alvoret i ulike typar miljgpaverknader. Dei
Friluftsglade gjev sterkast uttrykk for at det er viktig a redusere den
negative effekten av alle nemnde paverknader. Synet pa ferdsels-
slitagie viser starst skilnad mellom dei to gruppene; dei Friluftsglade
meiner dette er langt meir alvorleg enn dei Motorglade.

| ein studie av motivasjon for snaskuterkayring i Wyoming kom ein ut
med ulike "klynger” av skuteraktivitet (Coupal et a. 2001). Utgangs-
punktet er at skuterfolket er lite studert, trassi at dei utgjer den tredje
sterste vinteraktiviteten i Wyoming (10,3 % av innbyggarane i staten),
etter langrenn og alpint. Ein identifiserte fem viktige motivgrupper: 1)
Utvikle aktiviteten og bli dyktigare, 2) Sleppe sosialt press og daglege
trivialitetar, 3) Nyte naturen og omradet, 4) Vere med familie og
venner 5) Oppleve fridom og fa vere aleine. Desse fem motivgruppene
er ulikt viktige hos ulike skuterkgyrarar, og forskarane nyttar dei som
grunnlag for & skilje ut fem ulike " marknadssegment” — sja avsnittet
om gkonomi og reiseliv. Dette er eit uttrykk for at skuterfolket, som
andre turistar og naturbrukarar, har ulike gnskje og behov.

6.3.2 Konflikter og interessegrupper

Ei undersgking i Sodra Jamtlandsfjalleni Sverige (Lindberg et al.
2001) paviser ein den asymmetriske konflikten mellom skigdarar og
skuterkgyrarar, som mange har konkludert med fer (sja nedanfor).
Enkelt sagt vil det seie: skuteren irriterer skilgparen, men skilgparen
irriterer ikkje skuterkgyraren. Irritasionen kom sterkast fram der det
var direkte kontakt mellom ski og skuter (i felles |@yper/trasear). Og
det som irriterer sterkast (dvs. flest) i mgtet med skuter er stay, dernest
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bensinlukt og sa synet av skuteren. For denne undersgkinga er det
viktig &hai mente at konflikten blir pavist i eit omrade der t.d.
turskilgparane veit at dei mest sannsynleg vil mgte pa skuter —i 1gyper
som er avsett for bade ski og skuter. Men dette gjev ogsa det utslaget
at fleirtalet av skilgparar tolererer den paverknaden som sngskuteren
representerer, for dei seier at dei i framtida sannsynlegvis ikkje vil
leite etter andre omrade der det er forbod mot skuterkgyring. Likevel
faretrekkjer fleirtalet skilde l@yper for skuter og skigaing. Forfattarane
poengterer at studien ikkje omfattar skigdarar som eventuelt har slutta
abruke dette omradet fordi dei ikkje gnskjer A mate skuter.

| ein gjennomgang av utvikling og trendar for skogbasert rekreasjon i
serlege delar av USA (Cordell & Tarrant 2002/2005) seier forfattarane
at konfliktnivaet sannsynlegvis vil auke, fordi det kjem stadig nye
aktivitetar og blir sterre press pa knappe offentlege areal. Dei
understrekar at nesten alle typar rekreasion i naturen har miljgeffektar,
men saarleg motorisert bruk. Det sosiale konfliktmansteret har typisk
ei gruppe som opplever stor konflikt (oftast tradisjonell, ikkje-
motorisert bruk) og e gruppe som ikkje opplever konflikten like sterkt
(typisk nye og ofte mekaniserte eller motoriserte aktivitetar). Studien
poengterer at det er viktig atidleg avdekkje og forsta konfliktar, slik at
forvaltninga lettare kan lykkast med forslag til lgysingar. Analytisk
delar dei konfliktmodellanei to kategoriar: dei kognitive (knytt til
malkonflikt mellom brukaranei it omrade) og dei normative (knytt til
ulike sosiale verdiar for ulike brukargrupper). Gode lgysingar er
avhengig av at ein forstar kvatype konflikt ein har med & gjere.

Jacob & Schreyer (1980) definerer konflikt mellom ulike rekreasjons-
grupper som ein makonflikt (interferens) mellom dei aktuelle
gruppene — knytt til atferd og til oppleving. Dette er den mest kjende
kognitive konfliktmodellen. Dei identifiserer fire faktorar som kan
utlgyse konflikt: 1) Aktivitetsstil: At ein kan ha ulik (personleg)
meining knytt til ulike aktivitetar og til ein og same aktivitet, 2)
Ressurssaarpreg: Kor viktig ein spesiell rekreasjonsressurs (t.d. eit
omrade) er for a gje ei bestemt oppleving, 3) Opplevingsmodus: Dei
ulike forventningar ein kan hatil korleis naturmiljget vil bli opplevd,
og 4) Livsstilstoleranse: Tendensen til & akseptere eller forkaste
livsstilar som er ulike eins eigen.

| hgvetil denne modellen kan ein drgfte funn i den omtalte studien i
tre ulike norske regionar og byar (Vistad & Skar 2005b). Dei paviser
ein likskap ved at bade dei Friluftsglade og dei Motorglade verdset
faktoren " Trivsel i natur”. Korleis skal vi forsta dette i hevetil dei
uttrykte konfliktar (§& nedanfor) og skilnader mellom gruppene?
Dette kan t.d. vere eit spagrsma om kva meining dei to gruppene legg i
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"trivsel i natur’. Naturoppleving kan vere knytt til svaat ulike
forventingar for ulike personar eller grupper, jfr. Jacob & Schreyer sin
diskusion av konfliktfaktor tre: Dei ser for seg ein skala fra fokusert til
ufokusert naturoppleving, der den fokuserte er knytt til det naere, til
detaljar og til ro, medan den ufokuserte er knytt til det store
landskapsrommet, til rersle og fridom. Di meir fokusert di sterre
ganse for konflikt med andre aktivitetar, seier Jacob & Schreyer. Og
dei illustrerer med at motorstay difor kan vere svaart negativt for den
fokuserte naturopplevinga, men meir uproblematisk for den som
sekjer el storskala naturoppleving.

Den norske regionstudien er samanfallande med resultata i
Jamtlandstudien i synet pa forholdet mellom snaskuterbruk og
skigding. Det er saarleg dei Friluftsglade som ser konflikten mellom
skigding og skuterbruk, og at det er skigdaren som er " skadelidande” i
metet mellom ski og skuter. Motorstay er eit sentralt irritagons-
moment. Dei Motorglade meiner i stor grad at skifolk og skuterfolk
kan eksistere side om side om aletek litt omsyn; det meiner ikkje dei
Friluftsglade.

Konflikten mellom skigaar og skuterkgyrar kan ein ogsa §ja pa som
ein kulturell-psykologisk konflikt — eit mgte mellom ulike tankesett og
verdiar. Svara pa pastanden " Eg mister mykje av gleda ved ein skitur
ndr det er sneskuter i same omradet” (i den norske regionsunder-
sekinga) illustrerer dette og viser mykje av skilnaden mellom dei to
gruppene. Nar den Motorglade uttalar seg — som skigdar — blir han pa
ingen méte irritert over & mate ein sngskuter, men det blir den
Friluftsglade skigaar. Dette funnet kan ein kople til Jacob & Schreyer
sin konfliktfaktor 1 (skilnad i aktivitetsstil), altsd at det er den
personlege meining ein legg i aktiviteten sin som kan skape konflikt
med andre aktivitetar; ikkje aktiviteten i seg §@lv. Sannsynlegvis ser
vi her ogsd eit dgme pa konfliktfaktor 4, " livsstiltoleranse” —avvising
eller akseptering av ulike livsstilar. Det kan sja ut til at skifolket i
mindre grad aksepterer skuterbruk (og skuterbrukarar?), enn omvendt.
Av dette kan vi ga at dette ikkje berre er ein teknisk-praktisk konflikt
mellom ulike aktivitetar som ein lett kan "tilrettelegge seg bort frd’
ved t.d. & skilje brukargruppene.

Det er sarleg barmarkskayring som lagar synlege spor i terreng og
plantedekke. | delar av Finnmark har ein etter kvart fatt omfattande
terrengskadar pga av barmarkskayring. Det er mogleg at det er uttrykk
for ein negativ reaksion pa denne slitagen nar saaleg mange i Nord-
Troms/Vest-Finnmark meiner det ma vere strengare reglar for
barmarkskayretgy enn for sngskuter, samanlikna med svarai andre
regionar (§2lv om "alle’” meir eller mindre meiner dette). To norske
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feltstudier viste at brukarane (gjennom rangering av bilete av stiar og
leirplassar) reagerer positivt pad moderat ditasje for stiar og leirplassar,
men negativt ndr slitasjen blir meir omfattande. Det kan ha
overfaringsverdi til vurderinga av spor etter motorferdsel. Fra USA
rapporterer ein om auka konfliktar mellom fotturar og barmarks-
kayring, ikkje minst pga. den aukande terrengslitagien. Det blir saaleg
gjort eit poeng av den aukande ubal ansen mellom desse brukar-
gruppene pga. farten og rekkevidda til motorkeyretgy (ogsaterreng-
syklistar) fordi ditasjen blir spreidd sd geografisk vidt. Dette er eit
nytt deme pa asymmetri.

Den andre konfliktmodellen — den normative modellen — dreiar seg
om konfliktar der ulike brukargrupper har ulike normer (sosiale
verdiar), uavhengig av om gruppene matest i terrenget eller blir
konfrontert med kvarandre. Normer er klare vurderingar (standarar)
for kvaein reknar som akseptabel eller uakseptabel atferd eller bruk
av bestemte omrade. Slike normkonfliktar er t.d. pavist i amerikansk
forsking, mellom skigdarar og snebrettkgyrarar, og mellom jegerar og
ikkje-jegerar (t.d. Vaske et at 2004).

Nokon meiner malkonfliktmodellen er vidast akseptert, og siktar da
truleg til vurderingar i amerikansk areal- og rekreasjonsforvaltning.
Men den er langt fra eineradande. Andre meiner kulturskilnader er
svaat viktig for & forstd og tolke rekreasjons- eller naturbruks-
konfliktar; ofte viktigare enn & preve aforsta” opplevingskollisjonen”
mellom ulike grupper utei terrenget.

6.3.3 Ulykker og medisinske skadar

Pa nettet og i norske aviser er det jamleg oppslag om skadar og
dedsulykker med sngskuter. Men god (norsk) statistikk og faglege
giennomgangar er det lite av. Ein gjennomgang seier at der var 26
dadsulykker i Noreg i perioden 1986 til 1994, i samband med bruk av
terrenggdande koyretay (sngskuter, prepareringsmaskiner og beltebil).
Avisenes Nyhetsbyra (ANB) stadfester i 2005 den manglande norske
ulykkesstatistikken.* | oppslaget omtalar |eiaren av Skaderegisteret
ved Hammerfest sykehus dette som eit stort paradoks og problem. Det
er vanskeleg & drive farebygging ndr ein ikkje kjenner problemet.
Statens Vegvesen registrerer berre ulykker som skjer pa bilveg. |
fylgje eit eige arkiv i avisa Nordlys har minst 11 personar mist livet i
Troms, Finnmark og pa Svalbard sidan 2000. Sjukehusai Hammerfest
0g Harstad farer systematiske registreringar av skuterulykker, men det

% http://www.siste.no/I nnenriks/article1426913.ece

NIBR-rapport: 2006:15



145

skal vere unikt i landet. Del fleste av dei som vart innlagt i sesongen
2002-03 hadde brot og/eller hovudskadar, og dei fleste ulykkene skal
ha skjedd under fritidskeyring. Menn mellom 15 og 25 & dominerer.

NRK Troms og Finnmark settei eit oppslag i mars 2004 sgkelys pa
koplinga mellom snaskuterbruk, ulykker og alkohol med utgangs-
punkt i e svensk undersgking ved Umed Universitetssjukehus
(Ostrom & Erikson 2002). Konklusjonen her er enkel: di farlegare
skade, di sterre gansfor at den skadde hadde promille, og vidare at tre
av fire av ale som dayr etter skuterulykker i Sverige er paverka av
alkohol. Ein norsk trafikkmedisinsk artikkel fra 1998 er opptatt av
koplinga mellom skuter, alkohol og ulykker, og viser til amerikanske
undersgkingar som stadfester kor ofte alkohol er innblanda.
Artikkelen viser ogsatil ei underseking som konkluderer med at
risikoen for fatale ulykker er fire gonger sa stor for sngskuterferarar
som for bil- eller motorsykkelfararar, nar ein korrigerer for alder og
kjann. Ei undersgking av ulykkesregister i Michigan, USA tek for seg
skadde born (17 & og yngre) i snaskuterulykker i perioden 1991 til
2000. Michigan er den staten som har flest sngskuterar. Samlatal for
staten viste at 22 barn var dade i skuterulykker (70 % gutar, snittalder
14 &), dei fleste av hovudskade. Ein studie fra Canada konkluderer
med at auka oppsyn langs skuterlgyper (eit praveprosiekt med grupper
av spesielt trenafrivillige—i eit samarbeid mellom kommune og
politi) reduserte kraftig bade mengda ulykker og dedsfall.

Ein nyleg framlagt kanadisk rapport slér fast at ulykker med sngskuter
dominerer blant dei alvorlege ulykkene (basert pa den internasjonale
Injury Severity Score (I1SS) for definigon av alvorleg ulykke) innan
vintersport i landet. Slik har det og vore dei siste ara. Over 80 % av
dei forulykka var gutar/menn. Rapporten seier ogsa at dei forulykka
under 20 & har dei mest alvorlege skadane. Tal for siste aret viser at
alkohol var brukt av halvparten av dei med alvorlege skadar.
Skuterfgrarar ser ut til afa dei mest alvorlege skadane, samanlikna
med skadde passasjerar. Ein tidlegare rapport fra det same instituttet
synte at talet pa sjukehusinnleggingar etter ATV - ulykker hadde auka
med naa 50 % i perioden 1996/97 (1693) til 2000/01 (2535
innleggingar). Born og ungdom (5 — 19 &) utgjer meir enn ein tredel
av alle skadane fra kjering med ATV. Dette er motsett tendens av det
eini Canadakan safor trafikkulykker, ulike fallulykker og overfall.
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Annan fysisk helseskade

Det er kjent at t.d. snaskuterkayring kan gje, eller forsterke, ulike
helseproblem knytt til risting, kayrestilling, terreng og underlag mm.
Det kan vere problem med rygg, nakke, kne, armsmerter, eller kvite
fingrar. | ein studie blant profesjonelle brukarar av terrengmaskiner
blir det vist at det er ein samanheng mellom kor mykje ein kayrer og
omfanget av sakalla hand/armvibrasjon syndrom, samt farekomsten av
muskel- og skjellettproblem i nakke og skuldrer. | ein gjennomgang
av forsking for perioden 1992-99 (Lings & Leboeuf-Y de 2000) blir
det slatt kategorisk fast ein samanheng mellom det & utsetje seg for
kroppsvibrasion ("whole body vibration”) og 5ansen for ryggsmerter
("low back pain”).

Stgy kan paverkafysisk helse. A utsetje seg for stgy er ein helserisiko,
seier mange rapportar (t.d. Passchier-Vermeer & Passchier 2000) . |
ein dreftingsartikkel blir det sagt at den einaste (fysiske) ukdom som
har einedrsak knytt til stay, er stayutlayst hgyrselsskade. Denne er
vanlegvis forarsaka av stay i arbeidssituasjonen; stay er faktisk den
vanlegaste arsaken til yrkesskade. Stadig fleire blir utsette ogsa for
annan stay. Verdas Hel seorganisason (WHO) har sett & avre
steygrense ved 55 dB (A) i buomrade. Tidleg pa 80-talet var 15 %
utsette for niva over 65 dB, medan midt pa 90-talet var ein oppei 26
% av innbyggarane i Europa. Det er vitskapleg udiskutabelt, seier ein
rapport, at stay kan forérsake hgyrselsskade, hegt blodtrykk og
utleyse hjarteinfarkt, i tillegg til dirritere, gje svevnlgyse og redusere
lagingsevna. Andre effektar er meir omstridde, t.d. at det skal paverke
immunforsvaret. Folk over heile verdablir stadig meir stgyutsett,
saleg i det daglege levemiljget. Medisinsk er det ikkje omstridd at
ein maredusere stayen i samfunnet, men spgrsmalet er bade eit
politisk og eit gkonomisk stridsemne. Det er satt opp klare politiske
mal for enska stayreduksion i Noreg, men maaer ikkje sa hggt
wkonomisk prioritert at ein vil verei stand til ana dei.

P& 2000-talet har Verdas Helseorganisasjon drive fram forsking i
Europa om bumiljg og helse. Her stér stay sentralt (WHO Europe
2004). Ein ser i hovudsak pa steyniva som ligg godt under farenivaet
for heyrselsskade, og paviser samanhengar mellom steyeksponering
og risikoen for hjarteinfarkt og hggt blodtrykk. Det er deme pa
publiserte arbeid som viser noko usemje om kor sterk effekten av stay
er, men ikkje om at det er ein samanheng.
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6.3.4 Oppleving av stgy — den starste konflikten?

Dette er eit fagleg komplisert felt fordi det er sd mange individuelle og
situasjonsbestemte faktorar som verkar inn pa graden av irritagon. Ei
fagleg samanstilling (Marquis-Favre et al. 2005) — med over 200
referansar — summerer fagfeltet over dei siste 30 ra og konkluderer
med at det er svaat avgrensa kor langt ein kjem i allmenn vurdering av
fenomenet "irritasjon” (annoyance) ved berre & ha kjennskap til
kvalitetar ved den lyden (stey) som eventuelt forarsakar irritasjonen.
Ein visar til studiar som konkluderer med at berre 20 - 30 % av
irritasonen ved stay kan forklarast med dei fysiske/akustiske sidene
ved stayen. Personlege faktorar som haldningar, personlegdom,

sosi alpsykol ogiske og sosialdemografiske forhold, samt situagons-
bestemte forhold verkar sterkt inn — og ikkje minst samspelet mellom
desse. | eit svensk arbeid har ein funne at det ikkje berre er graden av
irritasion som varierer mykje mellom individ, men ogsa oppfatninga
av galve lydstyrken.

Den nemnde gjennomgangen legg stor vekt pa det ein kallar ulike
typar haldningar. Ei type haldning gjeld frykt; dei som har e frykt for
det som forarsakar stayen har ein tendenstil & bli meir irriterte. Dette
er sagleg tydeleg ved irritagion over stay frafly, tog og biltrafikk. Ein
annan kategori gjeld haldningar til det objektet som lagar stayen. Er
ein negativt inngtilt blir eéin meir irritert. Det er vist at folk som er
gkonomisk avhengige av ein transport som fordrsakar ein viss type
stay, samt dei som er brukarar av denne transportmaten (og
steykjelda) vert mindre irriterte enn ikkje-brukarar. Andre studiar
stadfester ikkje ngdvendigvis slike samanhengar.

Folk har ogsa ulik sensitivitet overfor (ulike typar) stay. Dette er ein
av dei sterkaste forklaringsvariablane nar det gjeld graden av
irritagion. | to ulike studiar har ein funne ut at skilnaden mellom
moderat sensitive og saaleg sensitive personar utgjer ein
"irritasgionsskilnad” som elles ville krevje ein auke painntil 11 dB i
steyniva. Studiar har ogsa vist at introverte og nervgse menneske er
meir vare for stay.

Kvaein person held pa med under stgyirritasionen verkar inn pa kor
irritert denne personen blir. Om vedkomande er i el samtale, slappar
av, hgyrer paradio, eller praver & konsentrere seg om noko vanskeleg,
er dette situasjonar der ein — forstaeleg nok — blir lett irritert av stay.
Oppfatninga av det miljeet ein har ikring seg verkar ogsainn.
Oppfatninga av miljget er viktigare for graden av irritasion enn den
objektive miljgtilstanden i seg Sjelv. Fleire studiar paviser korleis
ulike sansingar samverkar. Er stayen kombinert med t.d. ubehageleg
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eksos-lukt sa aukar irritasjonen over lyden. Er det e trerekkje mot
vegen sa dempar det irritasjonen av trafikkstayen (sielv om alleen
ikkje relt verkar inn palydnivaet). Men slik komplisert samverknad
gjeld ogsa andre vegen: Det er vist i ein eksperimentell studie at
helikopterstay (at ved 40 dB, og enda sterkare ved 80 dB) reduserte
den estetiske verdsettinga av eit landskap.

| eit felteksperiment i Tromsg er det pavist at skilgparar som mette ein
snaskuter i lgpet av turen hadde e signifikant 1agare trivselsoppleving
av turen, enn den kontrollgruppa som ikkje opplevde skuteren
(Vittersa et al. 2004). Maet med eksperimentet var nettopp & under-
seke eventuelle effektar av det & mate snaskuter ndr ein er ute pa
skitur. Eksperimentet vart gjennomfert dik: Ei tilfeldig gruppe
skigdarar fekk mate ein sngskuter, og ei lita stund etterpa vart dei
bedne om a svare pa eit sparjeskjema om korleis dei opplevde turen
og om haldningane deiratil motorisert ferdsel i utmark generelt. Ei
kontrollgruppe svarte pa dei same sparsmala, men utan a ha mett
sngskuter. Resultatet viste at skigdarar eksponert for sngskuteren
hadde redusert opplevingsverdi av turen samanlikna med
kontrollgruppa.

Sosiodemografiske forhold (kjann, alder, utdanning, yrke, familietype,
inntekt etc.) har ein langt svakare innverknad pairritasion enn
forholda nemnt ovanfor. Nasjonalitet ser ut til & haliten innverknad,
men det er pavist regionale skilnader etter t.d. grad av kulturarv,
livsstil mm. Kvalitetar ved sj@lve situasionen, eller personlege
erfaringar knytt til stgy, kan verke sterkt inn pa opplevinga. Korleis
eint.d. har det med stay i arbeidssituasionen verkar inn pakorleisein
opplever stay i heimesituasjonen. Tid pa aret og tid pa degnet kan ha
innverknad. Eit par studiar har vist at ein kan vere meir var for stay
om sommaren enn om vinteren, og meir var pa kvelden og tidleg natt
enn tidlegare pa dagen.

Mykje av stgydiskusjonen som er referert ovanfor er pa sett og vis
presentert " for dramatisk”, fordi det faglege grunnlaget ofte berre har
indirekte relevans for stay knytt til friluftsliv og naturbruk. Men , som
mange vektlegg; det er eit viktig poeng at stadig fleire har ein stressa
kvardag kor stey er ein av dei viktige stressfaktorane. Stgy pa arbeidet
og i bumiljget grip stadig meir om seg. Verdas Hel seorganisasion
(WHO) legg no stor vekt pa dette. Noreg har sidan 2000 hatt ei
politisk ma om aredusere stayplagamed 25 % i have til 1999-nivaet
innan &r 2010. Denne ambisjonen er ein iferd med aredusere —ikkje
fordi steyproblemet har blitt mindre, men fordi malet er heilt
urealistisk: Ein har ikkje (prioritert) verkemiddel til & omsetje malet til
praktisk handling. Fritida kan difor gaut til abli ei stadig viktigare
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"lomme” for a dempe eller kome vekk fra plager som bygger seg opp
giennom arbeidet, i kvardagen eller i eit bumiljg utsett for t.d.
trafikkstgy. Det er ikkje saalig relevant & snakke om hgyrselsskade og
andre kroppslege plager for skilgparen som mgter ein sngskuter, om
det ikkje vert e ulykke. Men det er yttarst relevant & snakke om stay
og irritagion for denne skilgparen — fordi heller ikkje skituren blir ein
situasion der ein kjem seg vekk fra det som byggjer opp stress og
irritagon i kvardagen. Dette kan vere el vesentleg arsak til at
konflikten mellom motorisert og ikkje-motorisert bruk av naturen ligg
konstant pa lur nar dei matest.

6.3.5 Stey i friluftsomrade og verneomréde.

Det meste av forskingamed e dlik arealtilnaaming er nord-
amerikansk, saaleg den som refererer til fenomenet motorferdsel, stay
og verneomréde. Denne er ikkje altid relevant for norske forhold,
fordi det oftast er strenge reglar for motorferdsel i norske verne-
omrade, medan det er ein legitim aktivitet i mange amerikanske
verneomrade — ogsa i enkelte nasjonal parkar. Det klassiske damet er
dei skiftande (politisk styrte?) reglane for bruk av snaskuter i

Y ellowstone National Park.

Det vart gjort ei postal undersgking i Trendelag (fra Trondheim til det
grisgrendte) pa slutten av 90-talet (Vorkinn 1999). Nokre sparsmal
dreia seg om stay og friluftsomrade: "Hvor viktig er det for deg at du
dipper ahere lyder fra ..., ndr du bedriver friluftsliv generelt?” Og
spersmalalistar opp ni aktuelle motoriserte staykjelder. Resultata
seier at militegre jagarfly, vegtrafikk og skuter er dei mest negative.
Og dik stay er det viktigare &unnga di meir " urgrt” turomrédet er —
saaleg i nasjonalparkar, dernest i urgrte omrade pafjellet, eller i
skogen. Andre menster i materialet er at det er viktigare for folk fra
Trondheim og andre tettbygde strek & unnga slik stay, enn for folk i
grisgrendte strak. Det er saaleg dei som ikkje hadde kayrt skuter siste
aret som malber gnsket om steyfritt milja. For dei Trondheimsfolk
som ikkje hadde kayrt skuter siste &ret vart ogsa stayfri bymark
markert saarleg sterkt, og for denne gruppa var ogsa lysten til & unnga
skuterstay om lag like sterk som lysten til & unngd militeare jagarfly.

Ogsa den omtalte regionale undersgkinga fratre byar og tre
landdistrikt i Nord-, Aust- og Ser-Noreg tok for seg oppleving av
lyd/stey nér dei driv med fritidsaktivitetar ute. Av ulike oppramsa
lydkjelder blir lyden fra snaskuter i gjennomsnitt rekna som den mest
ubehagelege. Men variagionen i oppleving kjem tydeleg fram: Dei
sakalla Motorglade opplever lyden fra snaskuter som ” ngytral” medan
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dei sdkalla Friluftsglade syns den er " ubehageleg eller " sveat
ubehageleg”.

Fra USA og New Zealand er det mange forskingsarbeid pa helikopter-
og flystay i eller over nasjonalparkar og villmarksomrade (Wilderness
areas). Det er delvis snakk om kommersiell turistflyging, men ogsa
om militear aktivitet, flybruk i forvaltninga mm. Flyaktiviteten er
dokumentert konfliktfylt for ikkje-motoriserte mater & bruke og
oppleve parkane p, og konflikten ser ut til & vere aukande. Uavhengig
av studieomrade syner studiar generelt at eit visst desibelnivablir
opplevd verre nar det kjem fraflytrafikk enn nér det kjem fratog- eller
vegtrafikk. Flystgy over verneomrade har to prinsipielt negative
effektar — den fjernar den naturlege stilla som oftast vil vere over dike
omrade, og den kan redusere trivselen til (andre) brukarar av omradet.
Fravisse forskarar blir det argumentert med at psykologisk kunnskap
— oppleving og reakson — ma vektleggast i policyutviklinga for t.d.
villmarksomrada. Igjen viser forsking at vurderingar av overflyging er
fleirdimensjonal — mange faktorar samverkar: dei personlege (hjaden
som opplever), omfang, hagde og frekvensi flytrafikken, stgyniva etc.

6.3.6 @konomiske effektar

Skuterturisme er ein viktig del av turismen pa Svalbard. Det andre
viktige vinterproduktet er turar med hundeslede. Skuterturismen hadde
eit saaleg stort oppsving fram mot tusendrsskiftet. Talet feltdegn vart
meir enn dobla fra 1997 til topparet 2001. Etter den tid har det vore
nedgang for skuterturismen. Totalt omfang av turar med turoperatar
med hundeslede, var i 2003 om lag 1/3 av talet organiserte turar med
snaskuter. Men til gjengjeld har det vore ein kraftig vekst i talet turar
med hundeslede, parallelt med nedgangen i tal skuterturar. Det var
nesten ei dobling av sledeturar med hund (som det ogsa var for
organiserte turar med skuter) fra 1997 til 2001, men for hundes ede-
turar har auken fortsett nesten like kraftig til 2003. Ogsa |eigeskuter-
turismen har vist nedgang i den same perioden. Stadig sterre del av
turismen ser ut til & skje organisert og i neromradet til Longyearbyen.
Bae delar er i tr&d med det ein offisielt gnskjer seg for turistutviklinga
pa Svalbard. Dette har med gkonomi a gjere, men og med erfaringa
med kvar problem og ulykker dukkar opp — det skjer nemleg mest
blant dei som reiser individuelt, dvs. uorganisert, samt med dei
fastbuande.

Bade norsk miljeforvatning og reiselivsnaginga enskjer aframstille
og selje Svalbard som det " best forvalta villmarksomradet i verda’
med nettopp eit naat samarbeid mellom forvaltning og reiseliv. T.d.
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har Miljaverndepartementet utarbeidd ein eigen rettleiar for turisme
og friluftsliv pa Svalbard. Det blir tilt spersmdl ved om skuter- og
helikopteraktiviteten pa Svalbard er ein trussel mot denne "image-
bygginga’ ? Det er hevda at st@y og forsgpling er blant dei mest
konfliktfylte temai samanheng med ferdsel pa Svalbard. Men
turismen stér for ein ganske liten del av motorferdsela; forvaltninga og
forskinga pa gygruppa er ansvarleg for langt meir.

Canada har ein annan profil som vinterdestinasjon: Den strategiske
visionen er abli den leiande sngskuterturisme-destinasjonen i verda. |
deira”National Snowmobile Tourism Study” skisserer dei eit stort
spekter av skuterturisme-produkt. Poenget er m.a. & doble innalands-
skuterturismen. Men skuterturismen i Canada er ikkje utan konfliktar.
Ein domstol i Quebec tilkjente oppsitjarar ved ei godkjent snaskuter-
|y pe gkonomisk kompensasion pga. av helseskadeleg steyniva
(svevnlgyse og nerveproblem pga opptil 1500 skuterpasseringar i
dagnet), i tillegg til at 30 km av lgypa vart stengt. Representantar for
sneskuterturismen fryktar dei gkonomiske konsekvensane for naginga
dersom domen gjev presedens.

| desember 2005 vart det lagt fram ein studie av den enorme
wkonomiske effekten sngskuterbruken har palandsbygdai USA.
Overskriftaer: " Snowmobiling isa 27 Billion Dollar Business’ (i
USA), og det meste av omsetninga er fra turismerelatert aktivitet., dvs.
utan sal og service av snaskuterar. Ein viser ogsatil studiar gjort ved
universitet i lowa, i New Hampshire og i Minnesota om omfattande
aukei skuteraktiviteten og i inntektene den kastar av seg.

Ogsdi ein analyse av sngskuteraktarar i Wyoming viser ein studie fra
tidleg 90-tal at tilreisande skuterturistar tilfarte naa 110 millionar

dollar pr. ar til staten. | ein eigen studie identifiserar dei fem ulike
skutersegment etter motivasion og utbytte (sjatidlegare omtale):

1) Naturelskarar som vil vere aleine,

2) Dei somvil oppleve alt,

3) Dei somvil vere aeine, men utan for mykje spenning,
4) Naturelskarar, men utan for mykje spenning, og

5) Naturelskarar, patur med familie og venner.

Dei paviser ulikt forbruk og difor ulik avkasting for dei ulike
segmenta. | denne studien kasta segment 3 mest av seg gkonomisk og
segment 2 minst.
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Vil streng regulering av t.d. skuterbruk uvilkarleg redusere hgva for
vinterinntekter fra turisme? Talafra Svalbard om utviklingai
skuterturismen i heve til bruken av hundespann er eitt deme pa at det
finst alternative aktivitetar. Jacobsen (2003) viser kva utanlandske
vinterferiegjester meiner om stey og stille i samband med ferien i
Noreg. Oppleving av stille er viktig for det store fleirtalet — 1/3 meiner
det er svaat viktig og ein annan tredel ganske viktig. Saaleg er det
mange fra Tyskland som poengterer dette. Og det viktigaste er &
oppleve stillaunder sjglve ferien i norske landskap. Det er saarleg
viktig for dei som er her lenge, og blant dei som kjem tilbake etter
tidlegare opphald i Noreg. Dei som gar pa”bortoverski” er meir
negative til stgy enn dei som brukar ”"nedoverski”. Difor er det kanskje
logisk at flest (69 %) i denne siste gruppa (" nedoverski”) ogsa kunne
tenke seg a preve sngskuter pa ein seinare ferietur til Noreg. Men det
kunne ogsa mange (44 %) av dei som primaat hadde brukt
"bortoverski” . Forfattaren tolkar denne tilsynelatande inkonsistensen i
materialet som at turistane ikkje ser for seg at snaskuter er noko som
ferer med seg stey eller uroing i friluftsomrada, men kanskje heller
noko som vert nyttai spesielle layper eller patilrettelagde omrade for
skuter og liknande.

I den svenske fjellregionen er ski- og skuterbruk dei to store
vinterprodukta. Ei landsomfattande undersaking fra 1999 viser at
blant dei som har vitjaregionen har 80 % keyrt alpint, litt under 30 %
har gétt dagsturar pa ski, og om lag 25 % keyrt skuter (Heberlein et al.
2002). Berre 2 % har gatt overnattingsturar pa ski (og nytta hytte-
systemet). 10 % av vintergjestene har ikkje gétt pa ski i det heile.
Berre 7 % av dei som hadde kayrt skuter hadde berre kayrt skuter.
Svaat fa utlendingar brukar dei svenske fjella— bade vinterstid og
elles. Ein forskingsartikkel drgftar endringar i aktiviteten — blant
svenskar — fré perioden 1980-84 og fram til perioden 1995-2000, pa
bakgrunn av to nasjonale undersgkingar. For det fyrste aukar
aktiviteten mest i dei serlegaste fjellomrada (Dalarna), og det som
aukar er alpint (frd22 % til 36 %), og sneskuterkgyring (frd 9% til 16
%). " Bortoverski” ligg stabilt pa 22 % i bae periodane. Noko av auken
i skuterbruk tilskriv dei det gode havet for aleige skuter, §alv om
turistane primaat er i fjellafor andre formdl. Ein viktig grunn til at
bruken av Dalarna aukar mest blir forklart med kort reiseavstand fra
der flest svenskar bur, samt det nye mgnsteret med fleire og kortare
turar.

Funasdal sprosjektet er rekna som eit saarleg godt deme pa vellykka
planlegging og gjennomfaring av eit " skutertiltak”, og ikkje berre det:
Ein har ogsa klart & redusere omfanget av ulovleg kayring og
konfliktane mellom ulike interessegrupper, gjennom intensiv styring
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og hyppig oppsyn, skilde og fast opparbeidde trasear for skuterbruk og
skigding, samt langsiktige avtaler med grunneigarane. Dette skal vere
det fyrste system av skuterlgyper i Europa der drift og skjatsel fullt og
heilt blir finansiert gjennom avgifter (og ev. bater ved ulovleg
keyring) som skuterbrukarane ma betale. Etablering av skuterfrie
sonar er ein del av systemet. Funasdal sprogjektet blir kort presentert i
eit nyleg framlagt svensk nasjonalt ” Sndskoterprogram” (V égverket
Region Norr 2006).

6.3.7 Oppsummering — korleis handtere konfliktar og
asymmetri?

Gjennomgangen av den forskingsbaserte litteraturen om effektar av
motorferdsel for menneske og samfunn har synt at dette er eit vidt felt
som forskingsmessig er behandla ganske fragmentarisk. Forskinga
viser at mange av problema ved motorferdsel er knytt til ulike
haldningar, kulturelle skilnader og som konfliktfylte mgte mellom
ulike verdiar, mal og preferansar. Det er ein tendens at arbeida
fokuserer pa negative effektar av motorferdsel, §@v om motorferdsel
av mange vert opplevd som positivt — det gjev trivsel, lettar tilgangen
til mange omrade, uttrykkjer valfridom og gjev arbeidsplassar. Men
utan styring og regulering kan motorferdsel i utmark ha store negative
sosiale konsekvensar — kanskje difor at plussidene er "underforska’.

Studien fra Sodra Jamtlandsfjallen paviser noko typisk, nemleg at
konflikten mellom ski og skuter er asymmetrisk: skuter irriterer
skilgpar, men skilgpar irriterer ikkje skuterkgyrar. Den same
asymmetrien kan ein og lese ut av den norske undersgkingai tre
regionar og byar. Asymmetri er i det heile eit gjennomgangstemai
litteraturen: dei ikkje-motoriserte blir i regelen irritert i matet med dei
motoriserte, som ikkje blir tilsvarande irriterte pa dei ikkje-
motoriserte. Irritasionen kjem sterkast fram der det er direkte kontakt
mellom ski og skuter i felles |gypetrasear. Det som irriterer sterkast er
stay. A fysisk skilje dei ulike aktarane vert difor eit viktig grep.

Dette er ei av dei store utfordringane om ein enskjer aliberalisere
reglane for skuterbruk. Korleisfatil eit forvaltningsregime som kjem
skuterfolket sine gnskje om rekreasonskgyring i mgte, men som ikkje
byggjer nye konfliktar i have til skifolket og andre grupper? Kan ein
t.d. laare gode grep av forvaltningsmodellen i Funasdalen, eller fra det
norske motorferdsel sforsagket?

Nar det gjeld eventuell liberalisering av norske reglar og forskrifter
om motorferdsel i utmark, sa syner haldningsundersgkingar at det er
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anskje om & halde strenge reglar for barmarkskeyring, ogsai meir
"motorliberale” strek av landet. Nar det gjeld bruk av sngskuter sa er
det sprikande resultat, bade mellom regionar og innan den enkelte
region, avhengig av kvatransport- eller kayreforma det er snakk om.
Resultata tyder pa at saarleg gnsket om transport til hytta kjem sterkare
opp, saman med gnsket om eigne rekreagonsl gyper. Dette bar utlgyse
ein klar strategi og ei presisering av reglane om transport fram til hytte
(inkludert leigekayring). Dessutan bar ein ha vurdert alternativet med
vinterbragytte vegar fram til hytter og hyttefelt — kva er minst
anskjeleg, skuter eller veg? | eit tid med auka krav til standard, service
og lett tilkomst kan fort dette vere alternativa, og ikkje valet mellom
skuter og ski.

Konfliktar knytt til motorferdsel i utmark er ikkje berre ein praktisk,
opplevingsmessig konflikt mellom ulike aktivitetar som ein lett kan
tilrettelegge seg bort fra. Det er i like stor grad ein kultur- og verdi-
konflikt — eit mgte mellom ulike verdisystem. Forenkla sagt er det

" Fred, ro og muskeltransport” som meter ” Fart, spenning og motor-
transport”. Men det er berre delvis snakk om to verdisystem. Folk kan
ikkje enkelt delast i to leirar; for mange er det situasjonsbestemt om
ein prioriterer motor eller ikkje ut fra varierande behov og mal.

6.4 Forvaltningens vurdering av effekter pa
mennesker og natur

| MoSa prosjektets sperreundersgkel se ble det stilt sparsma om
respondentenes vurdering av i hvilken grad motorferdsel i utmark
farer til skader paterreng og saalig sérbare omréder og i hvilken grad
omrader for friluftsliv, vilt og beitedyr blir forstyrret av motorferdsel
(Arbeidsnotat 8). Tabell 6.1 viser svarfordelingen for ale
respondenter delt pa de to hovedgruppene av respondenter (tallene for
oppsyn/fylkesmenn med kursiv).
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Tabell 6.1 Respondentenes svar pa skader forarsaket av

motorferdsel
Paf grte skader, Fore- Fore- Fore- Fore- Vet ikke/
forstyrrelser og ulemper | N kommer | kommer | kommer | kommeri | harikke
ikke i liten i noen |storgrad |informasion
grad grad
Skader/ditage pa 290 6,9 49,3 331 2,8 79
terreng ved kjeringpd | 62 -- 24,2 64,5 9,7 1,6
barmark
Sitage/adeleggelseav | 289 33,9 39,1 121 -- 14,9
saalig sarbare omréder | 61 6,6 49,2 37,7 3,3 3,3
Skremming av dyr pA | 289 26,6 44,6 6,2 3 24,2
beite 62 6,5 51,6 25,8 1,6 14,5
Forstyrrelse under 273 44,7 19,8 51 - 30,4
reinkalving/under 61 8,2 49,2 19,7 49 18,0
reintrekk
Forstyrrelse av vilt og 288 7,6 52,4 21,6 -- 181
annet dyreliv 61 16 24,6 59,0 4,9 9,8
Personskader/dedsfall 290 53,4 238 34 7 18,6
ved kolligon, 62 16,1 45,2 339 - 4,8
utforkjgring og lignende
Stay og forstyrrelser i 289 14,5 43,3 29,4 4,8 8,0
mye brukte 62 -- 30,6 50,0 194 --
friluftsomréder
Staybelastning nagr 288 20,8 42,0 23,6 52 8,3
bolig- og hytteomréder | 62 3,2 29,0 54,8 12,9 --
@deleggel se av 287 41,8 32,1 16,4 7 91
skilgyper/ skibakker 62 113 56,5 22,6 4.8 4,8
@kt motorferdsel farer | 288 24,3 33,3 28,8 6,6 9,0
til mer press paomréder | 61 16,4 41,0 34,4 49 33

som tidligere var
betraktet som villmark

Det er en klar tendens i svargivningen. For alle sparsmal utenom det
siste er det (signifikante) forskjeller i svarene fradeto
respondentgruppene. Det er ogsa variagoner i hvordan svarene

fordeler seg mellom landsdeler/fylker. Mulige drsaker til dette er
dreftet til Slutt i avsnittet.

6.4.1 Skader paterreng og sarbare omrader

Svarene pa de to farste spersméaene viser samme manster. For begge
sparsmalene er hovedbildet at kommunene rapporterer at skader pa
terreng og edeleggelse av saalig sarbare omrader ikke forekommer
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eller bare forekommer "i liten grad”. Skader paterreng forekommer
mer hyppig enn skader pa saalig sarbare omrader. Oppsynsmyndig-
hetene og fylkesmennene mener i sterre grad enn kommunene at
kjering pa barmark gir skader og slitasje paterrenget. 74 % av disse
respondentene mener at dette forekommer ”i noen grad” eller ”i stor
grad” mot 36 % av respondentene i kommunene. 40 % av respon-
dentene hos oppsynsmyndigheter og fylkesmennene mener at det ”i
noen grad” eller ”i stor grad” skjer adeleggelse av saalig sarbare
omrader, mens bare 12 % i kommunene mener dette.

Rapportering om lite skadeomfang gjelder saarlig det sarlige Norge.
Etter hvert som vi beveger oss nordover gker andelen som svarer at
skader skjer "i noen grad” eller "i stor grad”, med sterst andel i Troms
og Finnmark. Som forventet er det derfor sterk, statistisk signifikant
sammenheng mellom vurderingen av skadeomfang og kj gretaytetthet
—jo sterre tetthet desto starre tendenstil & mene at skader paterreng
og sarbare omrader forekommer ”i noen grad " eller "i stor grad”.

6.4.2 Forstyrrelser av vilt og dyr pa beite

Skremming av dyr pa beite og forstyrrelse av vilt og annet dyreliv
vurderes ikke som saarlig omfattende totalt sett, men antall "vet ikke”-
svar frakommunene er stort. Det er ogsa her ulike oppfatninger
mellom kommunene og de som representerer oppsyn og fylkesmenn.
Den siste gruppen mener at bade skremming av dyr pa beite og
forstyrrelse av vilt forekommer i starre omfang enn hva kommunale
saksbehandlere mener. Det er ingen signfikante forskjeller mellom
fylker eller landsdeler i vurderingen av motorferdselens virkninger pa
vilt og beitedyr.

6.4.3 Forstyrrelse av rein

Sparsmalet om motorferdsel forstyrrer rein pa beite eller under
kalving vil haulik relevansi forskjellige deler av landet. Vi ser at
antall "vet ikke ”- svar er betydelig (totalt 28 %, i enkelte landsdeler
opp mot halvparten). Sett under ett mener naa to av tre respondenter
at rein ikke blir forstyrret av motorferdsel eller at dette skjer "i liten
grad’. Et flertall av respondentene fra oppsynsmyndighetene og
fylkesmennene mener ogsa det, men nesten hver fjerde av dem mener
at rein blir forstyrret pa beite eller under kalving ”i noen grad” eller ”i
stor grad”. Troms og Finnmark er overrepresentert blant de som
mener at forstyrrelse av rein forekommer i noen eller i stor grad.
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6.4.4 Personskader

Tre av fire respondenter mener at personskader, inklusiv dadsfall,
forekommer barei liten grad eller ikke i det hele tatt. Oppsyns-
myndigheter og fylkesmennene mener at dette skjer i starre
utstrekning enn hva kommunene rapporterer; hver tredje respondent i
denne gruppen mener at skader forekommer i "noen grad”. Som
forventet er det klar sammenheng mellom kjgretaytetthet og
vurderingen av personskader. Over 70 % av de respondenter som
mener at personskader forekommer i noen grad eller i stor grad har
tilhgrighet i omréder med meget hoy kjeretaytetthet (den femdelen av
kommunene med hgyest kjaretaytetthet, som tilsvarer mer enn 65
kjaretay per 1000 innbyggere).

6.4.5 Steybelastning

Svarene pa sparsmal om forekomst av stay i friluftsomrader og naar
bolig- og hytteomrader viser stor likhet. Et flertall av kommunene og
et mindretall blant oppsynsmyndigheter og fylkesmennene mener at
dette er noe som ikke forekommer eller forekommer bare i mindre
grad. Nesten 70 % av denne gruppen mener at stay i mye brukte
friluftsomréder og bolig- og hytteomrader er noe som skjer ”i noen
grad” eller ”i stor grad”. Bare pluss/minus 30 % av de kommunale
respondentene mener det samme. Det er en meget klar ssmmenheng
mellom oppfatning av stay som problem og kjeretaytettheten i de
aktuelle omradene.

6.4.6 deleggelse av skilgyper/ skibakker

| falge respondentene er gdeleggelse av skilgyper og -bakker dpenbart
ikke noe stort problem, selv om hver gette respondent i kommunene
og mer enn hver fjerde blant oppsynsmyndighetene og hos
fylkesmennene mener at dette forekommer i noen grad eller i stor
grad. At skuterferdsel edelegger |gper og bakker forkommer mest
hyppig i omréder med hgy kjeretoytetthet, ssarlig i Buskerud,
Telemark og Finnmark.

6.4.7 Presspavillmarka

Spersmalet om gkt motorferdsel farer til mer press pa omrader som
tidligere var betraktet som villmark er det eneste i dette spersméls-
batteriet hvor de to hovedgruppene av respondenter ikke svarer
signifikant forskjellig. Ca57 % i begge gruppene mener at dette skjer
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barei liten grad eller ikke forekommer. Tilnaarmet like store andeler
(39 % av oppsynsmyndighetene og fylkesmennene og 35 % av
kommunene) mener at dette skjer i noen grad eller i stor grad. Det er
imidlertid regionale forskjeller i svargivningen. Et flertall av ale
respondenter i Buskerud, Telemark, Aust-Agder, Troms og Finnmark
mener at gkt motorferdsel setter press pa villmarka, mens dette
vurderes som et lite problem i fylkene rundt Oslofjorden ogi Vest-
Norge.
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7 Trender og drivkrefter

Det er fem hovedgrupper av eksterne utviklingstrekk som vil ha
betydning for hvordan rammer og organisering av den framtidige
reguleringen av motorferdsel ma utformes. Noen slike tunge
drivkrefter:

o Veksten i antall kjaretay

o Utviklingen av det "nye” landbruket

o Den demografiske og nagingsmessige utviklingen i distriktene
o Det "nye” reiselivet?

o Folks holdninger til og etterspersel etter fritidsopplevelser og
friluftdliv

o Norges internasjonale forpliktelser pa miljefeltet

Nye aktergrupper vil pavirke utviklingen, bade med hensyn til &
utnytte de muligheter som allerede finnes innenfor ndvaarende
lovgivning og for & gve press pafor revigon av eksisterende
motorferdsel spolitikk. Det er viktig at fokus settes pa fremtidige
samfunnsendringer og a frigjere diskusjonen fra den forskning og
dokumentasjon som foreligger om dagens situasjon.

7.1.1 Veksteni antal kjaretayer

Veksten i dagens kjaretaypark er i seg selv en drivkraft i retning av
sterre press pa utmarka uansett hva som matte skje av endringer i
reguleringsregimet. Som vist i kapitel 2 har det vaat en jevn gkning i
kjaretgyparken gjennom hele perioden ette at motorferdselsloven ble
satt i verk. Den relative veksten har de siste &rene vaat betydelig
starrefor ATV enn for snaskuter.

Pagrunn av langt sterre effekt pa terrengdlitasje og miljgpavirkning,
og det betydelige vekstpotensialet, krever regulering av ATV-bruk vel
sa mye oppmerksomhet som regulering av snaskuterkjgaring.
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Omfanget av oppsyn og kontroll falger ikke veksten i kjaretayparken.
Overveiende liten sannsynlighet for & bli tatt for ulovlig kjaring kan gi
redusert respekt for lov- og regelverk.

Ogsa den teknol ogiske utviklingen vil kunne utgjare en viss
pressfaktor fordi negative forhold knyttet til kjereteyene, dvs. utslipp
og stay, vil bli forbedret og tilfredsstille de generelle krav som
EU/EDS stiller til kjaretoyer. | tillegg vil kjaretayene bli mer
attraktive fordi de vil bli mer bekvemme, ha starre fart og falle
billigere for et sterre publikum.

7.1.2 Det nyelandbruket

Landbruket er under rask omstilling. Internasjonalt er disse
endringene knyttet til det som kalles det multifunksjonelle landbruket
og som i Norge har veat gitt ulike betegnelser (det " nye landbruket”,
” Landbruk Pluss’). Generelt handler dette om & bruke jorda og
gardsbrukene til mer enn mat- og fiberproduksjon gjennom a utvikle
nye naginger basert pa gardens ressurser. Mye av fokus er i denne
sammenhengen satt pa utmarka og hvordan denne kan brukes til
etablering av nye naaingsmuligheter gjennom lokal foredling og
matproduksjon og utvikling av reiselivsprodukter gjennom
utleiehytter, salg og utleie av jakt- og fiskerettigheter, guidede
turopplegg osv. Regjeringen Bondevik |1 utarbeidet ogsa en
"Fjelltekst” som trekker opp rammer for hvordan det kan utvikles
nagingsvirksomhet pa grunnlag av den betydelige markedsverdien
som ligger i nasjonal parker og store verneomrader i fjellet.
Utfordringen er at mange av disse aktivitetene lett kan fare til mer
motorisert ferdsel, og typer av motorferdsel som etter dagens
lovgivning i utgangspunktet er forbudt, dvs. frakt av utstyr til jakt og
fiske, motorferdsel til utleiehytter og — ikke minst — motorisert ferdsel
(for eksempel snaskutersafarier) som et reiselivsprodukt i seg selv.

Nar det gjelder " det nye landbruket” er det viktig & vaare oppmerksom
paat dette er en del av den brede distriktspolitikken. Saalig viktig er
koplingen mellom landbruk, utmarksnaaring og reiseliv. Satsing pa
gardsturisme og andre reiselivsprodukter bidrar til & synliggjere den
innebygde konflikten mellom satsing pa motoriserte aktiviteter og
tilbud om opplevelse av ro og stillhet som selve ” produktet”. @nsket
om motorisert ferdsel vil gke, fritids- og naaringsbruk koples og setter
oppfatningen av hva som er " samfunnsmessig nytte” under press.
Dette forsterkes av gkonomiske interesser knyttet til salg av kjeretay
(ATV, skuter) og gkt bruk av fly og helikopter. Det inngas sterke
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allianser mellom naaringen og grupper med artikulerte eller saalige
behov, for eksempel funksjonshemmede.

7.1.3 Okt ettersparsel etter rekreason og opplevel ser

Det er en kraftig og allmenn trend at reiseliv, ferie og fritid beveger
seg frarollen som passiv tilskuer til rollen som aktiv deltaker. Innlagte
opplevel ser under kursopphold, "teambuilding” og ulike former for
ekstremopplevel ser er typiske tekk ved denne utviklingen. Bruk av
motorkjaretay er ofte et sentralt element i eller en forutsetning for
denne typen reiseliv. Konflikter med det " stille friluftslivet” kommer
raskt til overflaten.

@konomisk vekst og gkende velstand gjer at omfanget av fritids- og
hytteliv gker — mange er gkonomisk i stand til & kjape bade hytte og
skuter. Hyttepolitikken, hvor hytter planlegges og bygges, vil ha
betydning bade som drivkraft for mengden kjaring og for lokali-
seringen av hvor denne vil forega. Valgfrihet og mangfold — utvikling
av "multibrukere” med hgye krav til personlig bekvemmelighet — gker
i takt med styrket privatgkonomi. Relativt billigere transport gir starre
potensial for nye markeder, aktivitetstyper og nagringsniger, som i
starre eller mindre grad forutsetter motorisert ferdsel i utmarka.

En motsatt trend er flukten fra stay og mas og sgkingen etter ferie- og
fritidsopplevelser " utenfor alfarvei”. Naturomrader preget av ro og
fred er i mange sammenhenger ikke bare et knapt gode, men det er
ogsa et sakalt " posisionelt gode”, dvs. et gode der det oppstar
knapphet ved mer utstrakt bruk. Fenomenet er velkjent i turismen:
man mareise lenger og lenger for & komme utenfor allfarveien. Hvis
mange mennesker oppsaker stille eller " urerte” omrader, vil det som
oppfattes som omradets opprinnelige kvaliteter kunne ga tapt. Dette
vil kunne skje dersom adgangen til omradene blir gjort mye enklere
giennom tilrettelegging for motorferdsel.

7.1.4 Norgesinternasionale forpliktel ser

En annen form for " motkraft” blir definert av de restriksoner og
rammebetingel ser for natur- og miljgvern som Stortinget vedtar.
Internasjonale forpliktelser for vern av villreinstammen, konvensjonen
om biologisk mangfold og malet om & stanse tapet av biomangfold inn
ar 2010, gnsker om sikring av villmarksomrader vil kunnetilsi gnske
om innskjerping av dagens praksis (jfr. Soria Moria erklaaringen). En
helt spesiell utfordring pa miljefeltet vil vagre effektene av klima-
endringer og de gkologiske endringer som vil fglge av dette og
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hvordan dette kan tenkes & fa betyding for vurderingen av motor-
ferdselens effekter pa naturmiljg, dyreliv og turisme. Oppfyllelse av
de internasjonale forpliktelsene kan komme til akreve sterkere statlig
styring. Pa den annen side; behov for ekt statlig styring kolliderer pa
mange mater med en sterk, mangedrig trend hvor politiske beslut-
ninger i sterre og sterre grad blir lagt til lokalt (kommunalt) niva.

Et annet forhold som bergrer internagonale forpliktelser er ILO-
konvensjonen om urfolks rettigheter. Norge som nasjon er forpliktet
til leggetil rette for samiske tradisjoner knyttet til hgsting av
naturen. Det er likevel ingen bestemmelser i konvensjonen som tilsier
at det dermed foreligger noen eksklusiv rett for samer til @ handheve
disse tradigjonene gjennom uinnskrenket rett til motorisert ferdsel i
utmark.
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8 Undersgkelser av folks
holdninger til motorferdsel

8.1 Forholdet mellom storsamfunn og
lokal samfunn

Sluttrapporten fra” Rovvilt og samfunn” (NINA Temahefte 22)
diskuterer hvordan konflikten mellom rovviltforvaltning og lokal
nagingsvirksomhet (husdyrhold pa beite) ikke bare er en konflikt
mellom ” objektive’ nagringsinteresser knyttet til bruken av
utmarksressursene. Konflikten ma ogsa forstds som motsetninger
knyttet til ulike sosiale og kulturelle verdier. En dimensgjon ved
konflikten knytter seg til spersmalet om lokale posisioner for makt og
innflytelse — saalig til hvordan lokalsamfunnet definerer problemet og
hvemi lokalsamfunnet som " setter dagsordenen”. En annen gjelder
forskjeller i verdisett mellom individer og grupper som har forskjellig
personlig forhold til konfliktens kjerne, nemlig at rovdyr vitterlig tar
sau. Konflikter oppstar nar de hendelser som inntrer og de skader som
faktisk oppstar blir opplevd, forstétt og fortolket forskjellig av grupper
med ulikt syn pa hva som "teller mest”.

Bygdefor skning opplyser at det ikke foreligger studier av lokal-
samfunns holdninger til motorferdsel i praksis. Imidlertid blir det
opplyst at det rent generelt er grunnlag for & hevde at det er mindre
forskjell mellom lokale og " nasjonae” (sentrale) holdninger enn det
ofte er fremstilt i media og den politiske debatten (Karoline Daugstad,
Reidar Almas, personlig kommunikasjon). Ogsai det rurale Norge —
"Bygde-Norge’ — er det en gkende innflytelse av " urbane”
middelklasseverdier, dvs. sosiale og kulturelle normer og verdier som
tidligere ble forbundet med middelklassen i byene, f.eks. dlik det
symptomatisk har vaart knyttet til uttrykket " nikkersadel”.
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Pa samme méate som dpning av omrader for permanente bestander av
rovdyr, kan tiltak som dpner for mer motorferdsel i utmark skape
lokale verdikollisoner. Her har imidlertid konflikten flere
dimensjoner — bade naaringsmessige og sosiokulturelle. Det dreier seg
ikke bare om " objektive” interesser i & utnytte de naringsmulighetene
som ligger i utmarka (som for husdyrholdet i rovdyromradene), og
som i starre eller mindre grad forutsetter gkt motorisert ferdsel.
Lokale aktarer har ogsa ofte et mer " nyttepreget” syn pa bruken av og
tilgjengeligheten til rekreasjonsomrader enn (mer tilfeldige)
tilreisende (Kleven 2004).

Konfliktene bunner kanskje like myei ulike syn pa hva som er
verdifulle opplevelser, saalig knyttet til rekreasjon og friluftsliv. Dette
er ikke ngdvendigvis bare et utslag av utbredelsen av nye " urbane”
verdier i, men et uttrykk for mer ”genuine” verdikonflikter mellom
grupper som ser ulikt pa motorisert ferdsel som opplevelsei seg selv
eller som hjelpemiddel til & komme naarmere og raskere til ulike mal
for opplevelsene. Framveksten av et er mer ” spenningsmettet” og
"adrenalinfylt” fritids- og friluftsliv er imidlertid ikke noen ssarpreget
urban trend, selv om de fleste utgverne oppsgker slike muligheter som
tilreisende eller turister fra byomradene. Snaskuterklubbene er pa den
annen side typiske eksempler paat slik aktivitet springer ut av og
organiseres gjennom lokalt engasement (Vail & Heldt 2004).

Ytterligere en dimengjon i konfliktbildet er (den historiske og
allmenne) spenningen mellom statlig regulering og det lokale
selvstyret. " Enhetlige”, landsdekkende, nasionale mal og politiske
prioriteringer tar i utgangspunktet ikke hgyde for lokal variasjon.
Svaat mye av helse- og velferdstjenestene i Norge bygger pa
nasjonale mal og lokal iverksetting. Det samme gjelder ogsa deler av
natur- og miljgvernfeltet. Det er liten tradision for lokal differensi-
ering av statlig politikk — det vil si ulik lokal praksis og tilpasning.
Dette vil lett kunne oppfattes som forskjellsbehandling, og til en viss
grad " urettferdig” for de omrader somii tilfelle underlegges strengere
krav enn andre. Vi ser tydelige utslag av denne holdningen i omrader
som er underlagt nasjonale vernebestemmel ser (Falleth 2004).

Naaingspolitikk er imidlertid sa godt som fullstendig underlagt lokal
styring nér det gjelder malsetting og prioritering av tiltak. Her ligger
det likevel sterke lokale begrensninger i virkemiddel bruken.
Kommunene kan ikke sette seg ut over de bestemmelser og rammer
som settes av nasjonal lovgivning, for eksempel pa natur- og
miljevernfeltet og gjennom planlovgivningen. Lokaleinitiativ for
nyskapning og utnyttelse av utmarksressurser — som samtidig setter
krav til gkt motorferdsel — rammes av bestemmelser pa et annet,
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nasjonalt politikkomrade. Dette blir lett forstatt og tolket som
" storsamfunnets” restrikgoner pa”lokasamfunnets’ utviklings-
muligheter — og, i noen tilfeller, deres overlevel sesmuligheter.

Denne konfliktdimensjonen blir saalig klar i lys av de utfordringene
som landbruket star overfor med et langt sterre fokus pa alternative
nagringsmuligheter, utmarksnaaringer og bygdeutvikling.

Flere internasjonal e og nordiske undersakel ser viser at representanter
for lokalsamfunn viser relativt sterre motstand mot tiltak som inne-
bagrer fredning og/eller nasjonalt palagte vernerestriksjoner (Vuorio
red. 2003) og gnsker om utnyttelse og utvikling av arbeidsplasser
basert palokale naturressurser. | dette ligger det ogsa en sterre lokal
aksept for motorisert ferdsel, for eksempel knyttet til utvikling av
turistnagingen og/eller til lokal rekreasjonsbruk av omradet.

8.2 Befolkningens holdninger til
motorferdsel i utmark

Radgivende gruppe har ikke ensket a gjennomfare noen bred
opinionsundersgkel se utover de systematiske undersgkel sene som
alerede foreligger, men har heller villet bruke prosjektets ressurser pa
en bedre kartlegging av norsk forvaltningspraksis og -erfaringer. De
foreliggende undersgkelsene gir et tilstrekkelig dekkende bilde av
holdningene i landet under ett og tilsvarende i fylker/lkommuner med
stor sngskutertetthet.

Landsdekkende undersakel ser av holdninger til motorferdsel viser at
det er et solid flertall for ikke & 8pne for mer liberal motorferdsels-
politikk. Dette er et gjentatt resultat i TNS Gallups undersgkelse
(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 & fatillatelse til & bruke motorkjaretay i norsk utmark.
Begrunnelsene er farst og fremst at det adelegger naturen og at det
bréker og forstyrrer dyr og mennesker.*

Tilsvarende resultat har en landsdekkende undersakelsei regi av
Nationen, utfart av Sentio.** P& spersmélet om hvordan folk forholder
seg til dagens restriktive regler for fritidskjaring med snaskuter, er det
30,8 % som er forngyd med dagens regler, mens 28,9 % mener

“0 |_andsdekkende, representativt utvalg alder, kjenn, geografi. Ca 600
intervjuer
1 Nasjonalt reprsentativt utvalg , 1000 respondenter.
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reglene ber bli strengere. Caen firedel (23,9 %) gnsker at det skal
apnes for mer fritidskjering.

TNS Norsk Gallup har pa oppdrag av Snaskuter og ATV-
importgrenes forening ogsa gjennomfart undersakelser i omrader der
det er hgy skutertetthet. Undersgkel sen har et befolkningsutvalg
kvotert med utgangspunkt i de ulike fylkenes andel av snaskuter-
parken. Det er gjennomfert 1021 intervjuer i syv fylker: Finnmark
(361), Nordland (205), Troms (155), Nord-Tregndelag (103), Sar-
Trendelag (100), Buskerud (50) og Telemark (51).

Tallene er altsaikke representative for landet som helhet, men
avspeiler holdningene i omrader med stor sngskutertetthet. Ca 1/3 av
de spurte hadde benyttet seg av snaskuter sist vinter, likt fordelt pa
egen og lant skuter.

Undersgkelsen viser at det i omrader med mange sngskutere er stor
oppslutning blant de som er spurt om at kommunen ber fa ansvar for a
regulere motorferdsel, to av tre mente dette. 60 % var positive til at
kommunen hadde ansvaret for reguleringen av motorferdsel, mens ca
30 % var imot. Tre av fire var enig i pastanden om at ”kommunen kan
merke opp egne snaskutertraseer i egnede omrader uten sjenanse for
det avrige friluftdliv”. Vel halvparten mente at kommunal til rette-
leggelse for regulert snaskuterturisme vil gke sysselsettingen i
utkantstrek. 80 % prosent mente det burde vaae lovlig a frakte varer
0g personer til og fra egen hytte, og to av tre var enig i at det bar veare
lovlig & kjare pa” gjensnedde skogshilveier som ikke er skilayper og
som er dpne for alminnelig ferdsel pa sommeren.”

Det kan innvendes mot undersgkelsen at den ikke bygger pa et
representativt utvalg av befolkningen. Omrader med hey sngskuter-
tetthet, og dermed stor snagskutertrafikk, er klart overrepresentert i
utvalget av respondenter. | disse omradene er det en mer positiv
holdning til liberalisering av lovverket for motorferdsel enn i landet
som helhet. Det kan ogsd innvendes at undersgkelsen primaat trekker
fram positive sider ved bruk av sngskuter, mens negative sider, for
eksempel falgene for folks naturopplevelse, ikke er dekket.

Vistad og Skar (2003) finner ogsatil dels betydelige regionale
forskjeller mellom folks holdninger til motorisert ferdsel (se ogsa mer
utdypende gjennomgang i kap. 6.3). Undersgkelser av holdninger i tre
regioner Nord-Norge, Oppland og Agder/Telemark med " by-
respondenter” (Kristiansand, Lillehammer og Tromsg og respondenter
i "landdistrikter”). | Nord-Norge og i Oppland er det liten forskjell
mellom land/by, mens pa Serlandet er " byrespondentene” klart mer
restriktive. Det mest patagelige er imidlertid forskjellene mellom
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regionene, med Opplandsregionen som den klart mest restriktive, og
Agder/Telemark som den mest liberale. En ting er det imidlertid
enighet omi alle grupper: at det ma vage strengere regler for
barmarkskjaring enn for vinterkjaring. Aller tydeligst pa dette er
respondentene fra Nord-Norge.
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