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Sammendrag

Skar, M. og @stdahl, T. 2005. Evaluering av forsgk med ny forvaltningsordning for motorferdsel
i utmark. Sluttrapport. NINA Rapport 90. 72 pp.

Bakgrunn

Miljgverndepartementet inviterte i ar 2000 atte kommuner (Sirdal, Vinje, Stor-Elvdal, Lom, Rg-
ros, Hattfielldal, Fauske og Kautokeino) til & vaere med pa et 3-arig forsgk for & preve ut nye
mater & praktisere motorferdselloven pa. Dette ble senere forlenget til 01.05.2005, som er
sammenfallende med evalueringsperioden. Selve forsgksperioden er forlenget med ytterligere
to ar. Kun Fauske, Hattfjelldal, Vinje og Sirdal har hatt sd mange som tre praktiseringssesong-
er. Beklageligvis meldte Kautokeino seg ut av forsgket undervegs.

Et hovedelement i forsgket er & kople motorferdselpolitikken til ordinzere, lokale planvedtak og
planprosesser etter plan- og bygningsloven. P4 denne maten gnsker en & se om motorferdsel-
politikken kan bli mer helhetlig enn i dag. Forsgket innebaerer at kommunene sonerer sitt areal
med hensyn til om og hvor motorferdsel skal tillates. | soner hvor det tillates motorferdsel skal
denne skje i layper/traseer, og bare i omrader der miljgbelastningene (i videste betydning) blir
minimale.

Forsgket gir mulighet for & etablere egne layper for rekreasjonsformal. Dette innebzerer en ut-
videlse av tillatte formal for motorisert ferdsel i forhold til tidligere. | Kautokeino eksisterte slike
lgyper far forsgket ble satt i gang, og delvis i Fauske og Hattfjelldal som begge hadde isfiske-
lzyper forut for forsgket. A legge ut rekreasjonslayper kan synes vanskelig & forene med maél-
settingen om a redusere stay og trafikkbelastningen totalt sett.

Det gjelder egne vedtekter for forsgket. Det gjgres delvis unntak fra motorferdselloven (se ka-
pittel 1). Denne ferdselen reguleres i forsgket gjennom arealdelen i kommuneplanen og utfyl-
lende bestemmelser til denne.

| forkant av forsgket hadde presset for liberalisering av lovverket veert sterkt, mens gnsket om
sterkere nasjonal styring av motorferdselforvaltning og praktisering ogsa var til stede. Denne
interessemotsetningen gjenspeiles i forsgket. | utgangspunktet gis det ingen begrensninger til
hvilke form&l motorferdsel kan tillates for, men motorferdsellovens formalsbestemmelse® gjel-
der imidlertid uavkortet. Samtidig far kommunene stgrre myndighet etter motorferdselloven.

Datakilder

Vi har valgt & benytte et bredt spekter av metoder og datakilder i evalueringsarbeidet. De vik-
tigste datakildene har veert: kommunale sakspapirer og kommunedelplanene for motorferdsel,
gjennomgang av hgringsuttalelser, intervjuer med kommunene, telefonintervjuer med repre-
sentanter for et bredt utvalg av interesseorganisasjoner i kommunene, lensmannsetaten, fyl-
keskommunen og fylkesmannens miljgvernavdeling. | tillegg er det gjennomfart et eget regist-
reringsopplegg for feltregistrering av omfang av motorisert ferdsel i samarbeid med SNO, spar-
reundersgkelse til et representativt utvalg av befolkningen i 4 av forsgkskommunene, deltakel-
se pa kommunesamlinger og analyse av nasjonal og kommunevis kjaretgystatistikk.

1 Motorferdsellovens formalsparagraf lyder slik: § 1. Formé&let med denne lov er ut fra et sam-
funnsmessig helhetssyn a regulere motorferdselen i utmark og vassdrag med sikte pa a verne om
naturmiljget og fremme trivselen.
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Malsettinger og resultater

Vi har valgt & dokumentere erfaringer fra hver enkelt kommune i en egen rapport (@stdahl og
Skar 2005). Ellers er det utarbeidet en statusrapport (Jstdahl og Skar 2002) og tre delrappor-
ter som beskriver og oppsummerer oppsynets registreringsarbeid av kjgreomfang gjennom
forsgksperioden (Skar og @stdahl 2003, @stdahl og Skar 2004 og @stdahl og Skar 2005).

Vi har i evalueringsarbeidet valgt a splitte opp formalsparagrafen i forsgket i seks delmal, som
danner basis for innholdet i evalueringen. | denne sluttrapporten vil vi gjgre rede for samlete
vurderinger av de enkelte delmalene for forsgket. | tillegg har vi valgt & behandle noen viktige
tema for seg som vi ikke synes dekkes av delmélene; dette gjelder innsigelsesinstituttets rolle,
leiekjgring, motorisert ferdsel som neeringsutvikling, neermere om plan- og bygningsloven, hyt-
teproblematikk og rekreasjonslagyper.

Delmal 1: A redusere stay- og trafikkbelastningen totalt sett

Delmal 2: A redusere motorferdselen i de mest s&rbare omréader til et minimum

Delmal 3: A sikre en mer helhetlig vurdering av alle bergrte interesser i saker om
motorferdsel i utmark og vassdrag

Delmal 4: A medvirke til at behandling og praktisering av motorferdselsaker blir mer
demokratisk

Delmal 5: A medvirke til at behandling og praktisering av motorferdselsaker blir mer
effektiv

Delmal 6: A medvirke til at behandling og praktisering av motorferdselsaker blir mer

forutsigbar

Delmal 1: Hovedfunn: Vedtektene i forsgket har ikke resultert i redusert stgy- og tra-
fikkbelastning totalt sett, fordi nye kjgreformal er innfart. Mye av den tidlige-
re ulovlige kjgringen har gjennom forsgket blitt lovlig i rekreasjonslgyper.
Arealsoneringen og kjgringen i lgyper har hatt en kanaliseringseffekt.

Nye kjgreformal som rekreasjonskjgring, guida turer og vannhenting under opphold pa hytte
har bidratt til & gke omfanget av kjgring. | Hattfielldal og Vinje har denne kjgringen erstattet
mye av det som tidligere foregikk som ulovlig kjaring. | Fauske har den apne turistlgypa fart il
sterk vekst i kijgreomfanget i dette omradet. Stor-Elvdal har kun praktisert nye bestemmelser
en vintersesong, men rekreasjonskjgring i lgypa pa Koppangkjglen er et nytt kjgreformal som
kommer i tillegg til tidligere praksis.

Omfanget av ulovlig kjgring er blitt redusert. Hovedarsaken til dette er at rekreasjonskjaring
delvis er gjort lovlig og at kjgringen i stagrre grad enn tidligere er blitt kanalisert til layper/faste
kjgretraseer. Dette gjgr at den opplevde stgy- og trafikkbelastningen i noen tilfeller er redusert
(for eksempel kjaring i tettbebyggelse, kjgring pa natta og kjaring i skilgyper). | andre tilfeller
har stgy- og trafikkbelastningen gkt i avgrensede omrader.

| Vinje og Stor-Elvdal er bruken av rekreasjonslgypene begrenset til innenbygds medlemmer i
skuterklubbene gjennom grunneieravtaler. Forsgket gir dermed ingen erfaringer pa hva det vil
si & legge ut apne rekreasjonslgyper i befolkningstette omrader i Sar-Norge. Forsgket har hel-
ler ikke gitt erfaringer omkring effekter av a legge ut rekreasjonslayper gjennom flere kommu-
ner, noe som fort vil bli et spgrsmal hvis forsgksvedtektene blir gjeldende nasjonalt.

Kommuner med henholdsvis stort og lite omfang pa skuterkjgring fer forsgket har i stor grad
viderefgrt sin tidligere praksis inn i bestemmelsene for forsgket. Omfanget av kjgring har der-
med generelt sett endret seg mindre pa grunn av forsgket enn det en kunne forventet pa for-
hand. | forsgket har de grepene som er gjort for & stramme inn pa bestemmelsene for sngsku-
terkjaring mgtt stor motstand i planprosessen, bade i form av hgringsuttalelser og i den politis-
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ke behandlingen av planene. Forsgket viser at det er sveert vanskelig a erstatte etablert privat
sngskuterkjgring med leiekjgring. Derfor er det sveert viktig & fa etablert gode leiekjaringsor-
dinger far det etablerer seg praksis pa privat transport, for eksempel i hytteomrader. Vesentlige
liberaliseringer som har veert i strid med nasjonale og viktige regionale interesser er stoppet
gjennom innsigelser fra statlige sektormyndigheter.

Forsgket har i liten grad pavirket omfanget av barmarkskjgring (Kautokeino har ikke praktisert
etter nye regler). Bestemmelsene som kommunene har laget for denne typen kjgring i forsgket
er i stor grad en direkte viderefaring av regelveket slik det var fgr forsgket startet. Det er en
klar nasjonal trend at antallet registrerte sngskutere og terrengkjgretagy i kommunene gker,
men at vekstraten er hgyere for barmarkskjgretgy enn for sngskutere. Dette gjelder ogsa for-
sgkskommunene.

Forsgkskommunene har utarbeidet egne bestemmelser for luft- og motorfartgy. Spesielt for
luftfartey er disse sveert varierende, men med gjennomgaende liten detaljeringsgrad pa be-
stemmelsene. Saksbehandler sitter derfor med stor myndighet. Omfanget pa lufttrafikk hjemlet
i de kommunale bestemmelsene er begrenset i alle forsgkskommunene, men starst i kommu-
ner med mye transport i forbindelse med hytteutbygging, kraftverksoppsyn og jaktuttak. De
kommunale bestemmelsene for bruk av motorfartay begrenser trafikken til spesielle vann og
motorstarrelse. @kt trafikk, starre bater og dermed gkt forstyrrelse er et gkende problem i fler-
tallet av de sgrnorske forsgkskommunene.

Delmal 2: Hovedfunn: Vedtektene i forsgket har resultert i reduksjon av kjgring i sarba-
re omrader, men kjgringen i slike omrader har neppe nadd noen minimums-
grense.

For & kunne besvare denne malsettingen pa en grundig mate matte kommunenes areal veere
kartlagt i forhold til sarbarhet. Dette var i varierende grad oppfylt ved inngangen til forsgket.
Darligst stilt var Kautokeino. Forsgket viser at lokalkunnskap har veert viktig i arealsoneringa i
tillegg til bruk av kartlagt verna areal, reindriftskart, viltkart og kartlegging av sarbare omrader i
Lom, vedtatt 1992. Kartlegginga av naturtyper/biomangfold har veert varierende og vanskelig a
implementere i arealsoneringa. Darlig plangrunnlag spesielt angaende friluftslivsinteresser har
vanskeliggjort hensyn til denne interessen i arealsoneringa.

Forsgket viser ogsa at et tilfredsstillende plangrunnlag ikke ngdvendigvis er nok for & gjare en
grundig arealsonering som tar hensyn til sarbare omrader. Motorferdsel er et konfliktfylt tema
der mange interesser ma males opp mot hverandre i den kommunale planprosessen. Fylkes-
mannens miljgvernavdeling har spilt en viktig rolle i forhold til & kvalitetssikre hensynet til sar-
bare omrader.

Forsgket har hatt mest positive effekter nar det gjelder & sikre hensynet til viktige viltbiotoper
og hensynet til nzeringsinteresser, i farste rekke tamreindrift. Hensynet til verneomrader synes
ogsa godt ivaretatt. Men gjennom naturvernloven var motorisert ferdsel i stor grad kanalisert
bort fra verneomradene allerede far forsgket startet. Forsgket har hatt positive effekter pa
stgyplager i sentrums- og boligomrader og flere friluftsomrader, men dette er ogsa en effekt av
forbudet mot kjaring pa offentlig veg som kom i 2001. Stayplager fra sngskuterkjgring i hytte-
omrader og i friluftsomrader nzer hytteomrader er ikke blitt mindre, men flere steder starre.

I en minimumsgrense legger vi & fierne all kjgring som ikke er direkte hjemlet i loven (kjgring i
naeringsgyemed, oppsyn, militeergvelser etc.). | tillegg er ngdvendig frakt av ved hjemlet direk-
te i forsgkets vedtekter, men her er det mulig & sette sterke begrensninger i sarbare omrader.
Dette er delvis gjort. Ulovlig kjgring foregar fremdeles ogsa i de sarbare omradene til tross for
arealsonering og etablering av lgyper for rekreasjonskjgring. Ulovlig kjgring, dispensasjoner og
for darlig hensyn til sarbarhet i bestemmelsene gjar at vi ikke vurderer den oppnadde reduk-
sjonen av kjgreomfang i sarbare omrader til & ha nadd et minimumsniva.
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Delmal 3: Hovedfunn: Forsgket viser at plan- og bygningslovens prosedyrer for kom-
muneplanlegging til en viss grad sikrer en helhetlig vurdering av bergrte in-
teresser.

Berarte interesser i alle forsgkskommuner har i stgrre grad enn tidligere blitt trukket inn i plan-
prosessen, i trdd med plan- og bygningslovens bestemmelser om samarbeid, samrad og saks-
behandling. Forsgket viser likevel at grunnlaget for aktiv medvirkning av bergrte interesser er
sveert forskjellig fra kommune til kommune, og at bergrte interesser i varierende grad har del-
tatt i planprosessene.

Alle forsgkskommunene understreker at det er sveert ressurskrevende a ga utover plan- og
bygningslovens minimumskrav til informasjon og medvirkning.

Muligheten til medvirkning gir ogsa mulighet til at sterke pressgrupper nar fram med sine krav.
Forsgket viser at de velorganiserte sngskuterinteressene har hatt stor innflytelse pa kommu-
neplanene i flertallet av kommunene, men deres interesser har ikke nadd fram i Sirdal og Re-
ros. Natur, miljg — og friluftslivsinteressene er darlig organisert pa lokalt niva. Deres interesser
er sikret farst og fremst gjennom fylkesmannens miljgvernavdeling og bare delvis gjennom re-
gionalt eller lokalt engasjement fra frivillige organisasjoner. Reiselivsinteressene er ivaretatt i
starst grad i Fauske og Hattfielldal pa grunn av kommunal satsing pa sngskuterturisme. Rein-
driftsnaeringa har hatt stor innflytelse p4 kommunedelplanene i alle bergrte kommuner. Grunn-
eierinteressene er styrket gjennom forsgksordningen.

Selv om forsgksprosjektet innebaerer stagrre grad av lokal myndighet enn tidligere, er ogsa for-
sgkskommunene, gjennom plan- og bygningsloven, forpliktet til & ta hensyn til overordnete
statlige eller regionale interesser i planleggingen. Fylkesmannens miljgvernavdeling og omra-
destyrene for reindriftsforvaltning fremmet innsigelse pa utkastene til kommunedelplaner for
motorferdsel i seks av de atte forsgkskommunene. Uten sektormyndighetenes/fylkes-
kommunens medvirkning i forsgket ville ikke forsgksvedtektene sikret en lokal motorferdselfor-
valtning i trdd med nasjonale lovgivning og politiske faringer.

Delmal 4: Hovedfunn: Vedtektene har medvirket til at behandling og praktisering av
motorferdselsaker har blitt mer demokratisk.

Gjennom planprosessen og i hgringsrunden har bergrte parter hatt starre muligheter til & bli
hgrt enn tidligere. Kommunedelplanene er i stor grad et produkt av helhetlige, faglige vurde-
ringer der politikernes og andre interessegruppers innflytelse har veert reell. P4 denne bak-
grunn oppfatter bade saksbehandlere og brukere at motorferdselsaker i praktiseringsperioden
har blitt fattet pa et mer demokratisk grunnlag enn tidligere.

Forsgket viser likevel at interessegrupper i ulik grad har hatt innflytelse p& kommunedelplane-
ne. Grunneierinteresser, sngskuterinteresser og naeringsinteresser er i stor grad ivaretatt av
lokale organisasjoner. Natur,- miljg- og friluftsinteressene er ofte darlig organisert pa lokalt
nivd, og derfor avhengig av at kommuneadministrasjonen, statlige sektormyndighe-
ter/fylkeskommunen eller interesseorganisasjonenes fylkeslag ivaretar disse.

Delmal 5: Hovedfunn: | forsgkskommuner som har praktisert flere sesonger har saks-
behandlingstida blitt nedkortet. | de andre kommunene antar vi at dette vil
skje over tid.

Forsgket innebaerer en delegering av saksbehandling fra tidligere politisk niva (tidligere dis-
pensasjonsbehandling) til administrativ saksbehandling. Arsaken til dette er at flere kjgreformal
na er direkte hjemlet i bestemmelsene, og tillates etter sgknad eller tillates uten sgknad. Dette
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nedkorter saksbehandlingstida fordi administrativ saksbehandling er mindre arbeidskrevende
enn forberedelse til politisk behandling, og nedkorter dessuten saksbehandlingstida for politi-
kerne. Gevinsten er selvsagt starst i de kommunene som i utgangspunktet hadde flest saker a
behandle.

Flere kommuner velger fortsatt a forutsette en eller annen form for sgknadsbehandling pa flere
formal for & ha starre kontroll over motorferdselen i utmark.

Delmal 6: Hovedfunn: Forsgket viser gkt forutsigbarhet i saksbehandlingen, men vi
mangler kunnskap om dette i flere kommuner pga kort praktisering av regel-
verk.

De kommunale bestemmelsene skal i prinsippet dekke alle motorferdselformal. Hvis de kom-
munale bestemmelsene er tydelige og innbyggerne er informert om reglene, skal i prinsippet
ingenting ligge i vegen for en forutsigbar saksbehandling. Likevel viser det seg at de kommu-
nale bestemmelsene fort blir noe kompliserte, og ikke ngdvendigvise like tydelige for de som
ikke har veert involvert i utformingen av dem.

Plankartet er et egnet medium & henvise til for & vise bakgrunnen for utfall av saksbehandling.
En innkjaringsperiode har veert ngdvendig for & informere om regelverk og evt gjare justeringer
i bestemmelsene som gker forutsigbarheten for innbyggerne.

Flertallet av forsgkskommunene har unngatt & angi arealkategori motorferdsel i kombinasjon
med en eller flere andre arealkategorier. Et viktig spgrsmal er om disse delplanene da har en
juridisk bindende eller retningsgivende status, og vi ser et behov for at arealkate-goriene i plan-
og bygningsloven ma tilpasses motorferdsel som tema.

Margrete Skar, Norsk institutt for naturforskning, Fakkelgarden, 2624 Lillehammer,
margrete.skar@nina.no

Torbjarn @stdahl, Norsk institutt for naturforskning, Fakkelgarden, 2624 Lillehammer,
Torbjorn.ostdahl@nina.no
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Forord

Miljgverndepartementet (MD) og Direktoratet for Naturforvaltning (DN) initierte i 2001 et for-
sgksprosjekt der 8 kommuner skulle innarbeide motorferdsel som tema i kommuneplanens
arealdel, spesifisere arealkategorier mht. om motorferdsel skulle veere tillatt eller ikke, og utar-
beide utfyllende bestemmelser som avgrenset bruken av motorkjgretay til seerskilte lgy-
per/traseer. Forsgket hadde opprinnelig varighet til 1. mai 2004, men er senere forlenget fram
til 1. mai 2007.

Norsk institutt for naturforskning (NINA) har hatt oppdraget med & evaluere forsgksprosjektet.
Evalueringen startet opp i desember 2001 og omfatter forsgksperioden fram til og med vinter-
sesongen 2004/2005.

Arbeidet med evalueringen er i hovedsak gjennomfgrt av forsker Margrete Skar og forsker
Torbjorn @stdahl ved NINA. | evalueringsarbeidet har vi i stor grad veert avhengige av informa-
sjon fra vare kontaktpersoner i kommunene som deltok i forsgket, fra representanter for ulike
interessergrupper knyttet til forsgket og fra representanter for ulike regionale og lokale forvalt-
ningsetater. | tillegg har lokale oppsynsrepresentanter (SNO, Statskog fjelltjenesten, fjellstyrer
og lensmenn) foretatt feltregistreringer av motorisert ferdsel i forsgkskommunene for oss. Vi vil
takke alle kontaktpersonene i forsgkskommunene (Sten Olav Heaetta, Ragnar Pettersen/Lise
Gunn Hansen, Jarle Kristiansen, Jan Myrekrok, Havard Haug, Per Grimsby, Kari Sveen og
Otto Klykken/Magne Fjeeran) og kontaktpersonene i oppsynet (Knut Nylend, Petter Herman-
sen, Vegar Pettersen, Per Lorentzen, Ole Vangen, Esben Bg, Stein Olav Brenderyen og Elin
Skog) for bidragene til evalueringen. | tillegg vil vi takke alle informanter pa telefonintervjuene
for at de har tatt seg tid til & snakke med oss og gitt nyttig informasjon til evalueringsarbeidet.

Vi vil ogsa takke var kontaktperson i DN Elisabeth Saethre og var kontaktperson i MD Harald
Rudberg for god oppfalging av evalueringen.

Underveis i arbeidet har vi hatt stor nytte av diskusjoner og gjennomlesing av rapportutkast fra
kollegaer ved NINA. Dette gjelder i farste rekke Odd Inge Vistad, Bjgrn Petter Kaltenborn og
dystein Aas.

Lillehammer, 1. oktober 2005

Torbjern Pstdahl
prosjektleder
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1 Innledning

1.1 Bakgrunnen for forsgksordningen

Motorferdsel i utmark har i en arrekke veert et omstridt tema i norsk naturforvaltning. Det har
veert og er et stort sprik i forvaltningspraksis og omfang av motorferdsel mellom kommunene
og mellom ulike deler av landet, basert pd samme lovverk. P4 samme mate varierer bade kon-
fliktnivdet mellom ulike brukerinteresser og effektene pa naturmiljget betydelig.

Noen interessegrupper har gnsket en liberalisering av lovverket pa motorferdsel ved a gi til-
latelser til flere formal enn i dag, andre er forngyd med dagens bestemmelser. Andre gnsker
sterkere nasjonal styring av motorferdselforvaltning og praktisering for a redusere omfanget.
Dette var bakgrunnen for at Miljgverndepartementet i 2000 inviterte 8 kommuner til & veere
med pa et forsgk for & pragve ut nye mater & praktisere motorferdselloven pa. Kommunene som
ble invitert var Sirdal, Vinje, Stor-Elvdal, Lom, Rgros, Hattfjelldal, Fauske og Kautokeino. Disse
representerte en nord-sgr gradient og ogsa en gradient mellom kommuner med en streng mo-
torferdselforvaltning og kommuner med en mer liberal motorferdselforvaltning. Neermere be-
skrivelse av forsgkskommunene er gitt i @stdahl og Skar 2002.

Figur 1. Forsgkskommunene
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1.2 Malsettinger for forsgksordningen

En viktig overordnet malsetting med forsgket er at formalsparagrafen i motorferdselloven skal
oppfylles bedre enn i dag. Formalsparagrafen har falgende ordlyd:

§ 1. Formalet med denne lov er ut fra et samfunnsmessig helhetssyn & regulere motorferd-
selen i utmark og vassdrag med sikte pa & verne om naturmiljget og fremme trivselen.

Formalsparagrafen trekker altsa fram et samfunnsmessig helhetssyn, vern om naturmiljget og
det & fremme trivselen som hovedelementene i motorferdselloven. Hovedgrepet i forsgket for &
etterkomme hovedintensjonene i formalsparagrafen er farst og fremst & ta i bruk plan- og byg-
ningsloven for & se om forvaltning av motorferdsel i utmark etter denne loven kan ivareta det
samfunnsmessige helhetssynet pa en bedre mate. Ved & sonere arealene i kommunene med
hensyn til om motorferdsel skal tillates eller ikke, gnsker en & oppna en kanalisering av motori-
sert ferdsel til omrader som er mindre sarbare og hvor negative effekter pa naturmiljget redu-
seres. Gjennom prosessene i plan- og bygningsloven med avveiing av interesser og etablering
av arealsoner mht motorisert ferdsel, ansker en & redusere konfliktene med andre brukerinter-
esser og dermed oppna bedre ivaretakelse av menneskelig trivsel ved utgvelse av ulike friluft-
saktiviteter.

Et viktig element i forsgket er knyttet til arealsoneringen og det at det gis mulighet for a etable-
re egne lgyper for rekreasjonsformal. Dette innebzerer en utvidelse av tillatte formal for motori-
sert ferdsel i utmark utenom i Kautokeino og delvis Fauske og Hattfielldal, hvor enten apne
layper (Kautokeino) eller isfiskelgyper (Fauske og Hattfjelldal) var etablert for forsgket ble satt i
gang. Muligheten for & apne for flere kjgreformal kan synes & veere vanskelig a forene med
malsettingen om a redusere st@y og trafikkbelastningen totalt sett.

Forsgkskommunene har i ulik grad valgt & bruke muligheten for & legge ut dpne sngskuterlgy-
per i forsgket.

e Lom kommune har aldri sett dette som aktuelt.

e Sirdal kommune gnsket a prave ut sngskuterlgyper med turformal, men grunneiersitua-
sjonen gjorde ikke dette mulig.

e | Raros var spgrsmalet om etablering av en sngskuterlgype med turformal lenge tema i en
omfattende og til dels opphetet debatt i lokalsamfunnet. Kommunedelplanen inneholder
kun mulighet for guidete turer en kort distanse inn mot Sverige, men denne er ikke utprgvd
pa grunn av grunneierforhold pa svensk side.

e For Fauske var satsing pa sngskuterturisme en lokal hovedmalsetting, og en gnsket a ut-
prave den gamle isfiskelgypa som &pen turistigype (ca. 20 km)

e | Hattfjelidal hadde en lenge arbeidet for & kunne etablere et laypenett med ulike typer re-
kreasjonsformal. | kommunedelplanen er det lagt ut isfiskelgyper (52 km) og rekreasjons-
lgyper (115 km) spredt over kommunen, mens kommunen tidligere hadde to isfiskelgyper.

e Stor-Elvdal gnsket i utgangspunktet & viderefgre tidligere praksis, men i lgpet av planpro-
sessen ble det vedtatt a legge ut en sngskuterlgype (ca. 20 km) for sngskuterklubbens
medlemmer. Denne apnet fgrst i februar 2005.

e Vinje kommune gnsket i utgangspunktet a prgve ut enkelte traseer med guidete sngsku-
terturer. | lapet av planprosessen endte kommunen opp med 2 Igyper pa til sammen 43,5
km for guidete turer i tillegg til et laypenett pa 170 km. Dette er apent for sngskuterklubbe-
nes medlemmer. | tillegg er noen av rekreasjonslgypene ogsa traseer for kjgring for fast-
boende uten vegforbindelse, leiekjarere og hytteeiere som har dispensasjon til a kjare i
lgypenettet.
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Vi har valgt a splitte formalsparagrafen i forsgkets vedtekter i disse delmalene:

e A redusere stgy- og trafikkbelastningen totalt sett
A redusere motorferdselen i de mest sérbare omréder til et minimum

e A sikre en mer helhetlig vurdering av alle berarte interesser i saker om motorferdsel i
utmark og vassdrag

e A medbvirke til at behandling og praktisering av motorferdselsaker blir mer demokratisk
A medbvirke til at behandling og praktisering av motorferdselsaker blir mer effektiv

e A medvirke til at behandling og praktisering av motorferdselsaker blir mer forutsigbar

| forholdet mellom det & redusere stgy- og trafikkbelastningen og det a tillatte nye kjgreformal
ligger det som nevnt en malkonflikt. Dette har vanskeliggjort vart arbeid som evaluator. Samti-
dig er dette en naturlig malkonflikt som i stor grad gjenspeiler det politiske terrenget rundt te-
maet motorferdsel. A integrere motorferdsel i kommuneplanen gjennom forsgksordningen har
veert en mulighet til & gi kommuneadministrasjon, statlige sektormyndigheter/fylkeskommunen,
kommunens innbyggere og politikere talerett i forvaltningen av motorferdsel. A integrere motor-
ferdsel i kommuneplanen betyr & gi kommunene gkt myndighet i planlegging og praktisering av
motorferdsel. Den lokale variasjonen dette har medfgrt har gjort at vi av og til har omtalt for-
seksprosjektet som atte ulike forsgk.

1.3 Motorferdsellovgivningen far og under forsgket

Motorferdsel i utmark og vassdrag reguleres av "Lov om motorferdsel i utmark og vassdrag” av
1977 (senere kalt motorferdselloven) og "Nasjonal forskrift for bruk av motorkjgretayer i utmark
og pa islagte vann” av 1988 (nasjonal forskrift). For nasermere beskrivelse av utviklingen i mo-
torferdsellovgivingen i Norge vises det til beskrivelse i @stdahl og Skar (2002) og Skar og
Vistad (2001).

| forsgket er motorferdselloven og nasjonal forskrift delvis erstattet av "Forskrift om vedtekter
for forsgk vedrgrende forvaltning av motorferdsel i utmark og vassdrag”.

| forsgket kan motorferdsel i henhold til forsgksvedtekten forega lovlig i fire tilfeller:
1. I fglge 8 4 i motorferdselloven, fgrste ledd

e Politi-, ambulanse- og redningstjeneste og oppsyns- og tilsynstjeneste etablert med
hjemmel i lov

o Offentlig post- og teletjenester

e Ngdvendig person- og godstransport til og fra faste bosteder og i jordbruks-, skog-
bruks- og reindriftsnaering. Jakt, fangst, fiske og baersanking reknes ikke som naering i
denne forbindelse

e Forsvarets gvelser, forflytninger og transporter

e Anlegg og drift av veger og starre anlegg

e Rutetransport som drives med Igyve i henhold til samferdselsloven

2. | fglge forsgksvedtektens § 5

Transport av jaktutbytte ved jakt pa elg og hjort

Ngdvendig transport i samband med fiskekultiveringstiltak i offentlig regi
Ngdvendig transport i forbindelse med anlegg og drift av veger og starre anlegg
Ngdvendig transport av ved

Kommunen kan i medhold av § 6 i vedtektene gi utfyllende bestemmelser om slik kjgring. |
spesielt sarbare omrader kan kommunen forby kjgringen.
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3. Etter kommuneplanens arealdel med bestemmelser (8§ 6 i forsgksvedtekten)

Forsgket apner for en ny arealkategori (motorferdsel), som med juridisk bindende virkning kan
angis i kombinasjon med de gvrige arealkategoriene. Kommunene skal altsa sonere sitt areal
etter hvor motorferdsel kan foregd og hvor det ikke kan forega.

Det ma gis utfyllende bestemmelser som sikrer at ferdsel med motorkjgretgy skjer i lay-
per/traseer eller andre utfyllende bestemmelser som avgrenser bruken for eksempel i tid. And-
re utfyllende bestemmelser ma gis for & sikre hjemmel for kjgreformal som tidligere hadde
hjemmel i nasjonal forskrift.

Det kan gis utfyllende bestemmelser for start og landing med luftfartay og om bruk av motorfar-
tay pa innsjger. Det kan ogsa gis utfyllende bestemmelser utenfor soner eller lgyper/traseer
avsatt til motorferdsel. Her tillates da kjgring kun etter motorferdsellovens § 4, vedtektens § 5
eller etter sgknad om dispensasjon.

| kommentarene til vedtektene angis ogsa hvilke vurderinger som skal ligge til grunn for areal-
soneringen og de utfyllende bestemmelsene, spesielt fokuseres det pa hensynet til natur-, fri-
luftsliv- og viltinteresser. Det kan ikke gjares innskrenkninger i tillatt ferdsel etter motorferdsel-
lovens § 4 fgrste ledd.

4. Etter dispensasjon fra bestemmelsene i kommunedelplanen for motorferdsel etter
forsgksvedtektens 8§ 9 (jfr plan- og bygningslovens § 7, unntatt 3.ledd)

Dispensasjon fra vedtektene kan gis nar det foreligger "szerlige grunner”. Det er en forutsetning
at behovet for motorisert ferdsel i starst mulig grad dekkes gjennom arealdelen og utfyllende
bestemmelser. Dispensasjonsmyndighet er det faste utvalget for plansaker om annet ikke er
fastsatt i kommunedelplanen.

1.4 Evalueringen av forsgket

1.4.1 Evalueringsmetodikk

Evalueringen startet opp i desember 2001 og har hatt en varighet som sammenfaller med va-
righeten pa forsgket. Evalueringen har veert en prosessevaluering med vekt pa en sluttevalu-
ering hvor vi benytter oss av kunnskap innsamlet og bearbeidet gjennom hele forsgksperioden.
Malsettingene for forsgket har vaert styrende for hvilke spgrsmal evalueringen for forsgket skal
besvare. Var rolle har veert & observere prosjektet og vurdere prosesser og maloppnaelse. Vi
har tilstrebet & ha en ngytral rolle i prosjektet og har ikke fungert som padriver til prosjektgjen-
nomfgring eller valg av lgsninger i forsgkskommunene.

1.4.2 Evalueringsgrunnlag

Av ulike grunner startet forsgkskommunene opp planprosessen pa ulike tidspunkt. Fauske,
Hattfjelldal og Vinje var padrivere for & fa forsgket i gang og fikk tidlig sine kommunedelplaner i
havn. Sirdal har ogsa praktisert tre sesonger, mens de resterende kommunene kun har prakti-
sert en eller to sesonger (figur 2).

Kautokeino kom sveert seint i gang med planprosessen, og begrunner selv dette med darlig
ressursbemanning og darlig plangrunnlag. | tillegg avventet de den negative avgjerelsen fra
Miljgverndepartementet angdende gnsket om & kunne forskjellsbehandle lokale- og uten-
bygdssgkere i dispensasjonssaker. Kautokeino fikk omfattende innsigelser pa planutkastet sitt
fra fylkesmannen og reindriftsforvaltninga. Siden forlengelse av forsgket da ikke var vedtatt,
fant ikke Kautokeino det sannsynlig & komme i havn med en kommunedelplan innenfor for-
sgksperioden, og valgte & melde seg ut av forsgket. Vi beklager dette sterkt, og synes vi sitter
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igien med et noe haltende forsgk sa lenge en Finnmarkskommune, som representerer et annet
regelverk og starre omfang bade vinter og sommer enn sgrnorske kommuner, ikke er med.

2001 | 01/02 2002 02/03 2003 03/04 2004 04/05 2005

Vinje

Sirdal I
[ [ [ [ [

Stor-Elvda!  mm

Lom

Rgaros

Fauske

Hattfjelldal —

Kautokeino #

B Planfase [] Praktiseringsfase

Figur 2. Gjennomfgring av planprosessen i forsgkskommunene. B = barmarks-sesong,
V = vintersesong.

Den korte praktiseringsperioden i flere forsgkskommuner vanskeliggjer selvfalgelig evalu-
eringsarbeidet. Vi vet for eksempel sveert lite om hva det & legge ut en rekreasjonslgype i Stor-
Elvdal betyr, bade med hensyn til kigreomfang og effekter pa bergarte interesser. Generelt har
kort praktiseringstid starst konsekvens i forhold til vare vurderinger av effekter forsgket har pa
sarbare naturomrader. Eventuelle miljgeffekter viser seg gjerne over tid og vurdering av dette
forutsetter et stort kunnskapsgrunnlag.

| utgangspunktet vil det & legge ut apne rekreasjonslagyper ha ulike konsekvenser i forhold til
befolkningstetthet, interesse for sngskuterkjgring i regionen etc. Sa lenge Vinje og Stor-Elvdal
via grunneieravtaler har utelukket utenbygdsboende fra kjgring i sine rekreasjonslgyper i for-
seket, har vi ingen kunnskap om effekter av det & legge ut rekreasjonslgyper i befolkningstette
regioner. Vi har heller ingen kunnskap om hva det vil si & legge ut interkommunale rekrea-
sjonslayper, noe som fort vil kunne bli et sparsmal ved eventuell viderefaring av forsgket.
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1.4.3 Datakilder

Vi har valgt & benytte et bredt spekter av metoder og datakilder i evalueringsarbeidet. De vik-
tigste datakildene har veert:

gjennomgang av kommunale sakspapirer og kommunedelplanene for motorferdsel
e gjennomgang av hgringsuttalelser
e intervjuer med kommunene gjennom kommunebesgk i begynnelsen og avslutning av

forsgksperioden

e telefonintervjuer med representanter for et bredt utvalg av interesseorganisasjoner i
kommunene?

e telefonintervjuer med representanter for lensmannsetaten i kommunene

o telefonintervjuer med representanter for fylkesmannens miljgvernavdeling

o telefonintervjuer med representanter for fylkeskommunen

e eget registreringsopplegg for feltregistrering av omfang av motorisert ferdsel i samar-
beid med SNO

o spgrreundersgkelse til et representativt utvalg av befolkningen i 4 av forsgkskommu-
nene

e deltakelse pa kommunesamlinger
e analyse av nasjonal og kommunevis kjgretgystatistikk®

Vi har i evalueringsarbeidet ogsa trukket veksler pa et starre forskningsprosjekt i NINA som er
giennomfgrt parallelt med evalueringsarbeidet, og som har fokusert pa forholdet mellom moto-
riserte og ikke-motoriserte brukere av utmark i tre norske regioner som delvis dekker de atte
forsgkskommunene (Vistad og Skar 2005a, 2005b). Vi har som ledd i evalueringen supplert
dette forskningsprosjektet med en egen spgrreundersgkelse for & ha data fra alle atte for-
sgkskommunene.

1.4.4 Rapportering av evalueringen og referanser til forskningsprosjekt

Vi har valgt & dokumentere erfaringer fra hver enkelt kommune i en egen rapport (Jstdahl og
Skar 2005). Ellers er det utarbeidet en statusrapport (Jstdahl og Skar 2002) og tre delrappor-
ter som beskriver og oppsummerer oppsynets registreringsarbeid av kjgreomfang gjennom
forsgksperioden (Skar og @stdahl 2003, @stdahl og Skar 2004 og @stdahl og Skar 2005). |
denne sluttrapporten vil vi gjare rede for samlete vurderinger av de enkelte delmalene for for-
seket. | tillegg har vi valgt & behandle separat noen viktige tema for seg som vi ikke synes dek-
kes av delmalene; dette gjelder innsigelsesinstituttets rolle, leiekjaring, motorisert ferdsel som
naeringsutvikling, naermere om plan- og bygningsloven, hytteproblematikk og rekreasjonslay-
per.

@stdahl, T. og Skar, M. 2002: Evaluering av forsgksprosjekt angdende motorisert ferdsel i ut-
mark. Statusrapport 2002. NINA Oppdragsmelding 770.

Skar, M. og @stdahl, T. 2003: Omfang av motorisert ferdsel i forsgkskommunene vinterse-
songen 2002/2003. NINA Minirapport 18.

2 Interesseorganisasjonene dekker grunneierinteressene (grunneierlag, utmarkslag, leiekjgrere), naringsinter-
essene (naringsorganisasjoner, reiselivsorganisasjoner og reiselivsbedrifter), natur, miljg- og friluftslivsinter-
essene (Naturvernforbundet, Forum for Naturvern og Friluftsliv, jeger- og fiskeforeninger, skiforeninger, hyt-
teforeninger og turistforeninger) og sngskuterinteressene (lokale snaskuterklubber).

® Kjoretoystatistikken fra Opplysningsradet for vegtrafikk (OFV) viser antall registrerte kjgretay. Forsgk pa &

framskaffe dekkende datagrunnlag pa omfang av uregistrerte kjaretay har ikke lykkes. Opplysninger om an-
tall importerte kjgretay samsvarer for eksempel med tallene vi far fra OFV.
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@stdahl, T. og Skar, M. 2004: Omfang av motorisert ferdsel i forsgkskommunene sommerse-
songen 2003 og vintersesongen 2003/2004. Sammenstilling og drgfting av oppsynsregistre-
ringer og halvarsrapporter - NINA Rapport 14.

@stdahl, T. og Skar, M. 2005: Omfang av motorisert ferdsel i forsgkskommunene. Sammenstil-
ling og drafting av oppsynsregistreringer og halvarsrapporter 2002-2005. NINA Rapport 91.

@stdahl, T. og Skar, M. 2005: Evaluering av forsgk med ny forvaltningsordning for motorferdsel
i utmark. Kommunebeskrivelser. NINA Rapport.

Rapporter fra forskningsprosjekt for Norges Forskningsrad.

Skér, M. og Vistad, O. I. 2001: Motorferdsel i utmark. Oppsummering av faglig og forvaltnings-
messig status. NINA-Fagrapport 046.

Vistad, O. . og Skar, M. 2005a: Regionale skilnader i synet pa endring av regelverket om bruk
av sngskuter i utmark. UTMARK 6/1. www.utmark.org.

Vistad, O. I. og Skar, M. 2005b: Lystig naturbruk - med og utan motor? Om trivsel i naturen,
haldningar til miljgvern og konfliktar ved motorisering. UTMARK 6/1. www.utmark.org.
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2 Malsettingen om aredusere stgy og trafikk-
belastningen totalt sett

Formalsparagrafen i motorferdselloven (se kapittel 1) avledes i forsgket bade i malsettingen
om a redusere stay- og trafikkbelastningen totalt sett, og i malsettingen om a redusere motor-
ferdselen i de mest sarbare omradene til et minimum.

Et av elementene i forsgket er 4 tillate motorisert ferdsel for nye kjgreformal uten at disse ngd-
vendigvis er nytterelaterte. | forholdet mellom det & redusere stagy- og trafikkbelastningen og
det a tillatte nye kjgreformal ligger det en malkonflikt. Malkonflikter er utfordrende nar en eva-
luerer, og gjer at resultater fra hvert enkelt mal ikke kan ses isolert fra de andre malsettingene.

Hvorvidt mennesket opplever motordur som stgyende varierer fra individ til individ og fra situa-
sjon til situasjon. Dette vanskeliggjer maling av stay- og trafikkbelastning og endring i dette. Vi
har valgt & male kjgreomfanget og benytte dette som indikator pa stay og trafikkbelastning.
Forutsetningen blir da at reduksjon i stay og trafikkbelastning krever enten en faktisk reduksjon
i kjgrevolum, at kjgrevolumet kanaliseres til omrader der de utgjer en mindre belastning (dvs.
foregar i mindre sarbare omrader) eller at kjgrevolumet bade reduseres og kanaliseres.

2.1 Datakilder for vurderingen av kjgreomfang

Endringen i regelverket (se kapittel 1) og ulik sammensetning av typer av kjgring gjer det vans-
kelig & sammenlikne omfanget av kjaring far og under forsgket direkte og entydig. | tillegg
mangler far-data som kunne gitt et utfyllende bilde av registrert motorferdsel i forsgkskommu-
nene far forsgket startet. Denne mangelen pa fer-data og sammenliknbarhet har gjort at vi i
evalueringen har brukt flere ulike indikatorer som samlet sett skal belyse utviklingen i omfanget
av motorisert ferdsel. Noen datakilder sier noe om situasjonen bade far og under forsgket,
mens andre sier noe om utviklingen i lgpet av forsgksperioden. De viktigste elementene i dette
datagrunnlaget er:

o Kkjgretgystatistikk

o feltregistreringer av kjgretay og spor etter kjgretay i forsgksperioden (se naermere om-
tale av dette registreringsopplegget i senere avsnitt)

e oppsynets halvarige skjgnnsmessige oppsummeringer av utviklingen i forsgksperioden

e synspunkter fra representanter for lokale- og regionale interesseorganisasjoner

e kommunenes syn pa utvikling av omfanget

e sakspapirer og planer som omtaler motorferdselen i forsgkskommunene

2.2 Antall kjgretay i forsgkskommunene

Det er en klar og entydig nasjonal trend at antallet registrerte sngskutere har gkt over perioden
1994 til 2005 (tabell 1). P4 samme mate har antallet registrerte ATV (All Terrain Vehicles, dvs.
terrengmotorsykler, 4-hjuls motorsykler og 6-hjuls terrengkjaretgy) gkt kraftig over perioden
2001 til 2005 (tabell 2). Pa grunn av ulike mater a registrere kjagretay pa har ikke Opplysnings-
radet for vegtrafikken tilgjengelig statistikk for ATV lenger tilbake enn 2001. Unntatt fra vekst-
trenden er antall registrerte sngskutere i Kautokeino, som viser en nedgang i forsgksperioden.
Denne kommunen hadde vel og merke et sveert hgyt antall registrerte sngskutere allerede ved
starten av den perioden statistikken er tilgjengelig for. Som kjent har Kautokeino den stgrste
reelle veksten i antall ATV.

Av tabell 1 og 2 ser vi at forsgkskommunene for gvrig felger samme utviklingsmgnster som
resten av landet. Hattfjelldal, Vinje og Fauske har lavere prosentvis vekst i antall sngskutere i
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forsgksperioden enn Stor-Elvdal, Lom og Rgros (tabell 3). | forsgket kan det se ut til at Kauto-
keino og til dels ogsd Hattfielldal har nadd et metningspunktet med hensyn til sngskutere.
Fauske har den stgrste veksten i antall registrerte sngskutere med 69 nye registrerte kjgretay i
perioden 2001-2004.

Tabell 1. Antall sngskutere i forsgkskommunene og nasjonalt ved utgangen av hvert kalende-
rar over perioden 1994-2004.

Kommune 2004 |2003 |2002 (2001 |2000 (1999 1998 1997 |1996 1995 (1994
Stor-Elvdal 82 76 71 69 69 66 63 57 55 55 54
Lom 47 44 44 44 42 45 41 42 40 39 39
Vinje 588 574 555 546 546 537 491 458 445 433 406
Sirdal 254 229 224 212 213 206 207 208 194 182 167
Raros 440 436 419 416 395 381 351 332 310 (307 297
Hattfjelldal 365 373 368 344 325 314 305 293 281 |275 265
Fauske 774 759 746 705 661 652 635 629 586 603 597
Kautokeino 989 1058 1088 1128 1162 1172 1220 1182 1142 |1135 |1179
Hele landetl 54362 53599 (52174 |50468 |48306 |46648 44193 42195 |- = =

Kilde: Opplysningsradet for Veitrafikken AS

Tabell 2. Antall ATV (All Terrain Vehicles) i forsgkskommunene og
nasjonalt ved utgangen av hvert kalenderar over perioden 2001-2004.

Kommune 2004 2003 2002 2001
Stor-Elvdal 5 4 2 2
Lom 8 4 2 2
Vinje 43 31 26 24
Sirdal 34 22 17 12
Ragros 29 23 16 10
Hattfjelldal 17 14 9 6
Fauske 29 19 17 15
Kautokeino 464 445 410 400
Hele landet * 10401 7399 5736 2625

Kilde: Opplysningsradet for Veitrafikken AS

Selv om de absolutte tallene for antall registrerte barmarkskjgretay er relativt lave i flere av for-
sgkskommunene, sa er antallet kjgretgy tredoblet i flere av kommunene i forsgksperioden.
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Den arlige prosentvise veksten har vaert mye hgyere for barmarkskjgretay enn den har veert for
sngskutere i forsgksperioden (tabell 3).

Tabell 3 Prosentvis arlig endring i antallet registrerte sngskutere i
forsgksperioden (2001-2004) og for forsgksperioden (1994-2000)

Belte MC ATV
Kommune (sngskutere)
Perioden 01- Perioden Perioden
04 94-00 01-04
Stor-Elvdal 6,3 4,6 50
Lom 2,3 1,3 100
Vinje 2,6 5,8 26
Sirdal 6,6 4,6 61
Rgros 19 5,5 63
Hattfjelldal 2,0 3,8 61
Fauske 3,3 1,8 31
Kautokeino -4,1 -0,2 5
Hele landet 2,8 4,8 99

1 - Tallet for vekst i registrerte belte MC for hele landet er arlig vekst over perioden 1997-2000

Kilde Opplysningsradet for veitrafikken AS

2.3 Omfanget av kjgring i forsgksperioden

Utviklingen i omfanget av motorisert ferdsel i utmark i forsgksperioden er undersgkt gjennom et
eget opplegg i samarbeid med SNO hvor det er gjort registreringer i felt bade i barmarksse-
songene og i vintersesongene fra og med vintersesongen 2002/03. Registreringene er gjort
bade i omrader med skuterlgyper og i omrader uten slike lgyper. Resultatene fra registreringe-
ne er dokumentert i egne rapporter (Skar og @stdahl 2003, @stdahl og Skar 2004 og Pstdahl
og Skar 2005).

2.3.1 Sngskuterkjaring i laypenettet

For beskrivelse av lgypenettet i de ulike forsgkskommunene, se kapittel 1. | Rgros og Lom
mangler registreringer for egne sngskuterlgyper. | Kautokeino er det kun foretatt registreringer i
en sesong i lgpet av forsgksperioden. Et viktig bakteppe for & vurdere kjgreomfanget i lgype-
nettet er at Fauske og Hattfielldal har apne rekreasjonslgyper og fiskelgyper, mens det i Vinje
og Stor-Elvdal ikke er tillatt for andre enn medlemmer i sngskuterklubbene a kjgre i rekrea-
sjonslaypene (bortsett fra to layper for guidete turer i Vinje) og at nyttekjaring kan forega i de
samme lgypene.

Registreringene pa utviklingen i omfang av ferdsel i skuterlaypene viser at trafikken har vaert
relativt stabil i den perioden Igypene har vaert apne (tabell 4). Den eneste kommunen der det
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har veert en tydelig trafikkgkning i Igypenettet i lgpet av forsgksperioden er i Fauske. @dkningen
her gjelder i farste rekke turistlaypa i Sulitjelma fra Daja til svenskegrensen. Denne lgypa har
ogsa den hgyeste tettheten av sngskutere som er registrert ved tellingene. Forklaringen pa
dette er at turistlgypa er den eneste lgypetraseen for rekreasjonskjgring i Fauske, og at lgypa
er et element i reiselivets satsing pa skuterturisme i Sulitielma med mulighet for guidete turer
og a kople seg pa lgypenettet pa svensk side av grensen. Alt dette bidrar til & konsentrere tra-
fikken til denne lgypetraseen. Tallene for Vinje og Hattfielldal er mer pa nivd med Sirdal nar det
gjelder antall kjgretay per registreringskilometer og det har veert sma endringer i omfanget av
kjgring i lgpet av forsgksperioden.

Tellinger pa faste punkter i lgypenettet (knutepunkter) tyder pa en gkning i omfanget av kjgring
i Vinje og en nedgang i Hattfjelldal, og avviker dermed noe fra de mobile tellingene i laypene,
jfr. rapporten fra oppsynsregistreringene (@stdahl og Skar 2005).

Tabell 4. Sesongmiddelverdier for antall kjgretay talt per km kjart i skuterlaypene ved mobil
registrering’ i loypenettet i forsgksperioden

Vintersesongen Vintersesongen Vintersesongen | Middelverdi
2002/03 2003/04 2004/05
Kautokeino - 0,07 - 0,07
Fauske 0,36 1,9 3,5 1,92
Hattfjelldal 0,08 0,11 0,11 0,10
Reros s = = s
Lom - - - -
Stor Elvdal - - - -
Vinje 0,16 0,21 0,14 0,17
Sirdal 0,11 0,05 0,05 0,07

1 - Mobil registrering vil si at oppsynet kjgrer i skuterlgypene og teller antall sngskutere

| registreringene er ogsa antall kryssende spor i traseene langs |gypene brukt som indikator pa
om skuterkjgrerne holder seg til laypene eller om det er utbredt a ta avstikkere ut fra lgypene.
Vinje skiller seg ut med & ha hyppigere forekomst av kryssende spor i korridoren langs lgypene
enn de andre kommunene. | samtlige forsgkskommuner hvor en har registreringer over flere ar
sa har antallet sngskuterspor langs laypene blitt lavere utover i forsgksperioden.

2.3.2 Sngskuterkjgring utenom lgypenettet

Registrering av spor i omrader uten sngskuterlgyper gir en indikasjon pa omfanget av kjaring
med direkte hjemmel i motorferdselloven og pa ulovlig kjaring. Tallene ligger i intervallet 0,1 —
0,4 spor per registreringskilometer og har veert relativt konstante gjennom forsgksperioden.
Unntaket er Sirdal hvor det har veert en nedgang i lgpet av forsgksperioden (tabell 5). Vinje har
hgyest antall spor per registreringskilometer, mens tallene er lavest for Lom og Sirdal blant de
kommunene som har registreringer over flere sesonger.

Det en tendens til at kommunene med stgrst totalomfang pa sngskuterkjgringen (dvs. kommu-
nene som har apnet for nye kjgreformal gjennom isfiskelgyper og rekreasjonslayper), ogsa har
hayest antall spor etter sngskuterkjaring i omrader uten slike lgyper. Dette betyr at selv om en i
stor grad oppnar en kanalisering av sngskuterkjgringen til lgypene nar en legger ut rekrea-
sjonslagyper og fiskelgyper, sa foregar det fremdeles en del kjgring i omrader der en i arealso-
neringen ikke gnsker at sngskuterkjaring skal foregd. Skuterkjaringen i omrader uten lgyper
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bestar hovedsakelig av kjgring med direkte hjemmel i motorferdselloven (tilsyn, oppsyn, viten-
skaplige undersgkelser, neeringsvirksomhet med mer). | kommuner med tamreindrift utgjer kja-
ring i denne naeringen en vesentlig del av dette (Fauske, Hattfjelldal, R@ros og Lom). Registre-
ringene viser at Vinje har hgyest antall spor i omrader uten lgyper selv om kommunen ikke har
kjgring fra reindriftsnaeringen. En del av arsaken til dette ligger i fortsatt ulovlig kjgring i omra-
der uten lgyper.

Oppsynsrapportene bekrefter inntrykket av at kommuner med stort omfang pa skuterkjgring og
med egne rekreasjonslgyper ogsa har sterst omfang pa ulovlig kjaring. Dette viser at etable-
ring av skuterlgyper for rekreasjonsformal reduserer, men ikke fierner ulovlig kjgring. Den for-
men for ulovlig kjgring som ser ut til & ha starst omfang i forsgksperioden er etablering av ulov-
lige tilfgrselslgyper til rekreasjonslgyper og fiskelgyper.

Tabell 5 Sesongmiddelverdier for antall spor per km kjart i omrader uten skuterlgyper i
forsgksperioden

Vintersesongen Vintersesongen Vintersesongen Middel-

2002/03 2003/04 2004/05 verdi
Kautokeino - - - -
Fauske - 0,16 0,16 0,16
Hattfjelldal 0,07 0,06 0,12 0,08
Rgros 0,06 = = 0,06
Lom 0,03 0,03 0,03 0,03
Stor Elvdal 0,20 - 0,04 0,12
Vinje 0,36 0,51 0,30 0,39
Sirdal 0,13 0,09 0,02 0,08

2.3.3 Barmarkskjgring

Pa grunn av sammensetningen av forsgkskommuner og det faktum at Kautokeino ikke sa det
mulig a fullfare sin kommuneplanprosess, utgjer ikke de valgte forsgkskommunene et repre-
sentativt bilde av barmarksproblematikken nasjonalt. | svaert mange kommuner utgjgr denne
problematikken en betydelig starre miljgmessig utfordring enn i forsgkskommunene.

| de 7 kommunene som har vedtatt ny kommunedelplan for motorferdsel ser forsgket i liten
grad ut til & ha pavirket omfanget og utviklingen av barmarkskjgring. Arsaken til dette er at for-
sekskommunene (med unntak av Kautokeino) hadde en streng praksis med hensyn til & gi dis-
pensasjoner for barmarkskjering far forsgket startet. Denne praksisen har de valgt & opprett-
holde i forsgket giennom de nye kommunale bestemmelsene.

Lom og Stor-Elvdal ser ut til & veere de kommunene hvor barmarkskjaring er minst utbredt.
Fauske, Hattfielldal og Raros har en god del kjgring bade med 2-hjulinger og 4/6-hjulinger i
tamreindrifta. Denne kjgringen i naeringssammenheng er lovlig og er direkte hjemlet i motor-
ferdselloven. | Sirdal ser kjaring i forbindelse med hyttebygging ut til & vaere gkende.

Selv om omfanget av barmarkskjaring er lavt, forekommer ulovlig motorisert ferdsel pa bar-
mark likevel i samtlige forsgkskommuner. Denne ferdselen bestar bade av kjgring med ATV,
terrenggaende motorsykkel, traktor, bil og motorbat.

Bade i Vinje, Sirdal og Hattfielldal trekker oppsynet fram at antallet barmarkskjaretgy og bru-

ken av dem er stigende pa innmark. | Hattfjelldal registrerte oppsynet tendenser til mer ulovlig
kjgring sommeren 2004. Sirdal kommune har mottatt klager pa ulovlig kjgring i utmark i forbin-
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delse med hyttebygging i fortettingsomrader uten vegforbindelse, bdde sommeren 2004 og
2005.

Spesielt Stor-Elvdal sitter pa verdifulle erfaringer med hensyn til & prgve a definere kommu-
nens vegnett pa plankartet. Hva som anses som skogsbilveg (innmark) og hva som anses som
traktorveg/etablerte kjgrespor (utmark) er av stor betydning for praktiseringen av bestemmel-
sene for barmarkskjgring. Motorferdsellovens definisjon av skogsbilveg (opparbeidet og god-
kjent for kjgring med bil) er i mange tilfeller vanskelig & praktisere, blant annet fordi mange vei-
er er bygd for statsbidraget for skogsbilveger ble innfgrt eller etter at det ble tatt bort. Over tid,
og ofte i trdd med skogsdriftsaktiviteten, mangler en del skogsbilveger vedlikehold. Dette gir
vegene en uklar status, og ulovlig ferdsel blir dermed svaert vanskelig & handheve.

2.3.4 Lufttransport

Forsgkskommunene har utarbeidet egne bestemmelser for luftfartgy. Forsgkskommunene
har gijennomgaende liten detaljeringsgrad pa bestemmelsene. Raros og Sirdal definerer
henting og bringing av passasjerer og gods inn i bestemmelsen om lufttransport, selv om
landing i fysisk forstand ikke finner sted.

Flere kommuner spesifiserer for eksempel ikke hvilke formal lufttrafikk tillates etter. Saks-
behandler sitter derfor med stor myndighet. Flere av kommunedelplanene spesifiserer hel-
ler ikke om tillatelser for lufttrafikk skal tillates etter melding, etter skriftlig sgknad til kom-
munen eller behandles som dispensasjonssaker. P4 denne maten far ogsa saksbehandler
stor myndighet til & avgjgre hvem som skal behandle sgknaden.

I mange tilfeller forventer sgker/er det behov for rask avgjgrelse omkring tillatelse. Dette, i
tillegg til at det faktisk gis rom for mange muntlige tillatelser, gjegr at vi ikke sitter med god
nok oversikt over det reelle omfanget av lufttransport i forsgkskommunene. | 2004 varierte
antall dispensasjoner i falge kommunene (tall for Sirdal mangler) mellom 0 og 5 tillatelser.
En generell beskrivelse av omfanget av lufttransport er at denne er begrenset i alle for-
sgkskommunene, men stgrst i kommuner med mye transport i forbindelse med hytteut-
bygging, kraftverksoppsyn eller jaktuttak.

2.3.5 Ferdsel med motorfartgy

De kommunale bestemmelsene for bruk av motorfartgy begrenser trafikken til spesielle
vann og motorstgrrelse, med fa endringer fra tidligere kommunale forskrifter. Noen end-
ringer har likevel skjedd i liberaliserende retning, for eksempel gkt tillatt motorstarrelse.
@kt trafikk, sterre bater og dermed gkt forstyrrelse er et gkende problem i flertallet av de
sarnorske forsgkskommunene, seerlig pa store vann og innsjger.

2.4 Omfang av kjgring i forsgkskommunene far og under forsgket

2.4.1 Utviklingstrender

| forsgkskommunene Fauske, Hattfjelldal, Vinje og Stor-Elvdal (kort praktiseringsperiode) der
det er &pnet for nye kjgreformal (rekreasjonskjaring, guida turer, henting av vann under hytte-
opphold etc), har dette gitt gkt omfang av sngskuterkjgring sammenliknet med situasjonen far
forsgket startet.
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Forsgkets vedtekter medfarer at mye av den sngskuterkjgringen som far forsgket foregikk som
ulovlig kjaring, na er blitt lovlig. For Vinje og Hattfjelldal ser altsa det gkte omfanget av kjgring
som rekreasjonskjaringen utgjer, langt pa vei a bli kompensert ved at omfanget av ulovlig kjg-
ring er redusert sammenliknet med situasjonen far forsgket startet. Det totale kjgrevolumet har
derfor ikke gkt s& mye som en kunne trodd pa forhand. Dette understrekes i tabell 1 som viser
at veksten i antall registrerte kjgretgy faktisk var betydelig starre fgr forsgket enn under for-
sgksperioden i Vinje og Hattfjelldal.

| Sirdal og Fauske har veksten i antall registrerte kjgretgy veert stgrre under forsgksperioden
enn far. Dette tyder pa en reell vekst i kjigreomfanget i disse kommunene. For Fauske sin del
er dette forarsaket i satsingen pa turistlgypa. | Sirdal gker omfanget av leiekjgringstransport
som fglge av hyttebygging og @kt komfortbehov/transportbehov. Ulovlig kjgring forekommer
ogsa i kommunene som ikke har apnet for nye kjgreformal, men omfanget er lite.

Totalt sett viser dette at forsgkskommunene langt pa vei har viderefgrt den praksisen de hadde
ved inngangen til forsgket, inn i bestemmelsene i den nye kommunedelplanen for motorferdsel.

2.4.2 Hva er gjort for a redusere kjgreomfanget

Det er fa eksempler i forsgket pd at kommunene har gjort vesentlige grep i innskjerpende ret-
ning. De forsgkene som er gjort har (delvis) mislykkes. Kjaring til egen hytte er eksempel pa en
type kjaring som bade Sirdal, Vinje og Fauske gnsket & begrense. | Sirdal klarte kommunen &
trekke inn et fatall av private lgyver for a tvinge kjgringen over pa leiekjgringsordningen. En
annet eksempel pa innskjerping er samordning av transportoppdrag, men som i Sirdal ikke har
veert en del av dette forsgket.

| Vinje og i Fauske har en gjort innskjerpinger i form av a sette vilkar pa antall turer og etable-
ring av soner hvor hyttetransport skal skje ved bruk av leiekjarer. Disse tiltakene er etter var
vurdering blitt spist opp av andre liberaliserende tiltak som for eksempel at det tillates henting
av vann med sngskuter under opphold pa hytte. | Fauske har ogsa hytteeiere i Sulitielma med
private kjgrelgyver til egen hytte (hytte mer enn 2,5 km fra brgyta vei) fatt anledning til & kjare
fra hytta si og over i turistlgypa via en tilfarselslgype. Dette genererer kjgring i hytteomradene
naermest turistlgypa og har derfor veert til dels konfliktskapende.
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2.5 Konklusjoner/oppsummering

Vedtektene i forsgket har ikke resultert i redusert totalomfang pa sngskuterkjgring i for-
sgkskommunene. Nye kjgreformal som rekreasjonskjaring, guida turer og vannhenting under
opphold pa hytte har bidratt til & gke omfanget av kjgring i kommuner som har apnet for dette.
Sammenliknet med situasjonen fgr forsgket startet har imidlertid gkningen som de nye kjgre-
formalene representerer ikke gitt sa store endringer i totalt omfang pa sngskuterkjgringen som
en kunne trodd pa forhand. Dette skyldes at mye av den kjaringen som far forsgket foregikk
som ulovlig kjgring, na er blitt tillatt etter de nye bestemmelsene i forsgket som rekreasjonskjg-
ring.

Omfanget av ulovlig sngskuterkjgring er altsa blitt redusert i forsgkskommunene sammenliknet
med far forsgket startet, og i tillegg er kjgringen i starre grad enn tidligere blitt kanalisert til lay-
per/faste kjgretraseer (se naermere drgfting i neste kapittel). Dette gjgr at den opplevde stay-
og trafikkbelastningen i mange tilfeller er redusert (for eksempel kjgring i boligomrader/sentrum
og kjering pa natta i Hattfjelldal, kjaring i skilayper i Vinje). | noen tilfeller har stay- og trafikkbe-
lastningen gkt i avgrensede omrader. Dette gjelder for eksempel i Fauske der kjgringen i tilfar-
selslgypa for turistlaypa gir betydelig gkt belastning for hytteeiere langs denne traseen.

Det registreres gkt antall ATV-kjaretay i alle forsgkskommunene og gkt bruk av slike kjgretay.
Antallet er i seerklasse hgyest i Kautokeino. Det er ogsa registrert ulovlig barmarkskjering i
samtlige 7 forsgkskommuner med vedtatte kommunedelplaner for motorferdsel selv om om-
fanget er lite. Utviklingen i omfanget av barmarkskjgring er en nasjonal trend og forsgket har i
liten grad pavirket omfanget av barmarkskjaring. Bestemmelsene som kommunene har laget
for denne typen kjgring i forsgket er en direkte viderefgring av regelveket slik det var for forsg-
ket startet.

Det er ogsa en nasjonal trend at vekstraten er hgyere for barmarkskjaretgy enn for sngskutere.
Forsgkskommunene skiller seg ikke ut fra resten av landet med hensyn til dette. Kjgretaystatis-
tikken kan ikke registrere sterkere vekst i antall registrerte sngskutere i forsgkskommuner som
har etablert Igyper for nye kjgreformal enn i forsgkskommunene som har valgt & ikke gjgre det-
te.

Kommuner med henholdsvis stort og lite omfang pa skuterkjgring fer forsgket har i stor grad
laget planbestemmelser for forsgket som viderefgrer den praksisen som var etablert far forsg-
ket startet. Dette har som tidligere nevnt medfgrt at omfanget av kjgring generelt sett har end-
ret seg mindre som direkte fglge av nye bestemmelser enn det en kanskje kunne forventet.

| forsgket er de grepene som er gjort for & stramme inn pa eksisterende sngskuterkjgring (for
eksempel i Vinje, Sirdal og Fauske) mgtt stor motstand.

De forslagene i planprosessen som i starst grad har kunnet resultere i gkt omfang har av stat-
lige regionale forvaltningsetater blitt oppfattet til & vaere i strid med nasjonale og viktige regio-
nale interesser og er stoppet gijennom innsigelser, jfr. eget avsnitt om innsigelsesinstituttet.
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3 Malsettingen om a redusere motorferdselen i sarbare
omrader til et minimum

Malsettingen om & redusere motorferdselen i sarbare omrader til et minimum har direkte for-
ankring i formalsparagrafen for motorferdselloven der det heter at motorferdselen i utmark og
vassdrag skal reguleres med sikte pa & verne om naturmiljget og fremme trivselen. | forsgkets
vedtekter heter det at det skal foretas en vurdering av motorferdselens innvirkning pa natur-
landskapet, planteliv og dyreliv, samt andre miljgverdier som ren luft, rent vann, landskap, still-
het og ro. | tillegg nevnes rekreasjonsverdier, friluftsliv og naturopplevelser som hensyn som
skal ivaretas.

| kommentarene til vedtektene presiseres det at lgyper/traseer for motorferdsel ikke ma legges
inn i sarbare natur, frilufts- eller viltomrader. Det presiseres ogsa at behovet for friluftsliv og na-
turopplevelser med fraveer av stgy og annen forurensning skal veere en del av vurderingen av
hvor lgyper/traseer kan legges, og at sngskuterlgyper om mulig skal legges pa ubrgyta veier
0g atskilt fra tradisjonelle skilgyper.

Det sentrale evalueringskriteriet pd denne malsettingen er om og i hvilken grad kommunene
har lykkes med & gjgre en arealsonering og en plassering av lgyper/traseer i kommunedelpla-
nen for motorferdsel som ivaretar hensynet til sarbare omrader. Spagrsmalet om hva en legger i
begrepet sarbare omrader blir da sentralt. Vi forholder oss til de omradene som kommunen har
vurdert som sarbare omrader, det vil si strengeste arealkategori (er). Miljgeffekter blir gjerne
synlige over tid, og praktiseringsperioden i forsgket er i mange sammenhenger for kort til &
kunne kartlegge synlige miljgeffekter. For & kunne ta hensyn til sarbare omrader ma disse
veere kartlagt. Dette var en forutsetning for a delta i forsgket, men uten at det ble gjort gode
nok presiseringer av hva dette innebaerer. Plangrunnlaget var sveert varierende mellom for-
sgkskommunene og til dels manglende ved inngangen til forsgket. P4 denne bakgrunn gnsker
vi & presisere at forsgket sier lite om hvilke effekter forsgket har hatt pa sarbare omrader. Vi vil
i det falgende fokusere pa hvilke hensyn som er tatt i arealsoneringa for sarbare omrader, og
hvorvidt en har oppnadd en kanalisering av motorisert ferdsel vekk fra disse omradene.

Malsettingen i forsgket har vaert & redusere ferdselen i de sarbare omradene til et minimum. |
minimum legger vi avgrensning av kjgring til det som er direkte hjemlet i loven (kjgring i
neeringsgyemed, oppsyn, militeeravelser etc.). Nytt i forsgket er at nadvendig frakt av ved ogsa
er hjemlet direkte i forsgkets vedtekter, men her er det mulig & sette sterke begrensninger i
sarbare omrader. Bruken av vilkarsetting vil veere avgjgrende for hvor nzer opp til et minimum
kommunene kan forvente & komme. | verneomrader er minimumsomfanget betraktet som den
motorferdselen som tillates med hjemmel i vernebestemmelsene etter naturvernloven.

3.1 Hensynet til verneomrader i kommunedelplanene for motor
ferdsel

Verneomrader (nasjonalparker, landskapsvernomrader, naturreservater) er de typene av sar-
bare omrader som i starst grad kan sies & vaere tatt hensyn til i arealsonering og valg av lgype-
traseer i kommunedelplanene for motorferdsel. Datagrunnlaget nar det gjelder verneomrader
er giennomgaende bra og alle kommunene har hatt oversikt over hva de har av verneomrader
ved utarbeidelse av hgringsutkast til motorferdselplanene. | de ferdig vedtatte planene ma der-
for hensynet til verneomrader sies & ha vaert styrende for arealsonering og utlegging av lgyper.
| verneomradene forvaltes motorferdselen etter vernebestemmelsene i naturvernloven. Areal-
kategorien var dermed gitt pa forhand for disse omradene.

Spesielt fylkesmannens miljgvernavdeling har fungert som kvalitetssikrer p& hensyn til verne-
omrader. De har kommet med merknader og varsel om innsigelse pa soneinndelinger og lgy-
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petraseer hvor hensynet til verneomrader ikke var tilstrekkelig ivaretatt i hgringsutkastene. Et
eksempel pa dette er at deler av to rekreasjonslagyper inn mot Hardangervidda nasjonalpark i
Vinje ble tatt ut av planen etter varsel om innsigelse fra fylkesmannens miljgvernavdeling. Fyl-
kesmannen i Hedmark avga innsigelse pa planutkastet i Stor-Elvdal blant annet fordi et plan-
lagt verneomrade ikke var tatt inn i strengeste arealkategori.

| Fauske kommune er det et eksempel pa at ungyaktig/feil stikking av lgypetrase i terrenget
medfgrte at turistlaypa i vintersesongen 2004/05 gikk innenfor grensen for Junkerdal nasjonal-
park over en strekning pa ca. 2 km. Dette viser viktigheten av & ikke legge soner og lgyper
hvor det tillates motorisert ferdsel for naer opp til grensene for verneomrader.

3.2 Hensynet til viktige viltbiotoper i kommunedelplanene for
motorferdsel

Hensynet til viltbiotoper er en interesse som generelt star sterkt i lokalsamfunnene, og som er
vektlagt i mange av de lokale hgringsuttalelsene til kommunedelplanene for motorferdsel. | de
forsgkskommunene som har villreinstamme (Vinje, Sirdal, Lom og Stor-Elvdal) er spesielt hen-
synet til villreinens leveomrader fokusert og tatt hensyn til ved sonering og plassering av lay-
per. | Sirdal kan transporttraseene stenges hvis dette kommer i konflikt med villreinen. Denne
interessen har lenge statt sterkt i disse kommunene. Dette skyldes bade at interessen er godt
organisert med lokale villreinnemnder og villreinlag, og at villreinen er en art som det er allment
akseptert er sveert sarbar for forstyrrelser.

Hensynet til elgens leveomrader synes ikke & ha veert like retningsgivende for arealsoneringen
i forsgkskommunene. Et eksempel pa dette er den apne skuterlgypa i Stor-Elvdal som er lagt
gjennom et omrade som er angitt som vinterbeiteomrade for elg i kommunens egen viltkartleg-
ging. Fylkesmannen i Hedmark tok opp dette i sin hgringsuttalelse som en merknad, uten at
dette resulterte i noen endring i planen eller ble noe stridstema i avslutningen av planproses-
sen. Vinterbeiteomradet er sveert stort, og lgypa er lagt utenom foringsplasser. Arsaken til den-
ne forskjellen mellom elg og villrein ligger sannsynligvis bade i at elgen har bredere utbredelse
(sterre leveomrader) og at den oppfattes som mindre sarbar for forstyrrelse. | den forbindelse
kan det ogsa nevnes at formalet for flere av de som benyttet den apne skuterlgypa i Stor-
Elvdal i vinter nettopp var a kikke pa elg (elgsafari). Effekter av motorferdsel pa elg og spesielt
langtidseffekter er lite undersgkt i Norge. Sngskuterlgypa pa Koppangkjalen er sdledes inter-
essant, og kunne med fordel blitt fulgt opp av miljgvernmyndigheter eller som forskningstema.

De kommunale og regionale viltomradekartene er en viktig basis for kommunenes kunnskap
om hvilke omrader som ma tas spesielt hensyn til og unngas ved arealsonering mht motorisert
ferdsel. Kvaliteten og alderen pa viltomradekartene kan veere varierende fra region til region.
Selv om kommunene har brukt viltomradekartene aktivt i planarbeidet kan datagrunnlaget
veere mangelfullt.

3.3 Hensynet til sarbare naturtyper, biologisk mangfold og landskap i
kommunedelplanene for motorferdsel

Forsgkskommunene har i likhet med andre kommuner gjennomfgrt en kartlegging av det bio-
logisk mangfoldet i kommunen. Flere av kommunene har begrenset dette til en minimumskart-
legging, og kartleggingen er ikke avsluttet for eksempel i Stor-Elvdal og Kautokeino. Kartleg-
gingen har etter kommunenes eget utsagn veert en del av vurderingsgrunnlaget ved soneinn-
deling og valg av lgypetraseer i motorferdselplanen. Det er imidlertid vanskelig & se konkret
hvordan kartleggingen av biologisk mangfold er brukt i planarbeidet fordi det stort sett ikke fo-
religger egne temakart som viser viktige forekomster av arter og naturtyper. Et unntak er Lom
kommune som allerede i 1992 gjennomfgrte en kartlegging av sarbare omrader i kommunen.
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Dette er et politisk vedtatt dokument som siden er brukt som basis bade i den generelle areal-
planleggingen og i arbeidet med kommunedelplanen for motorferdsel. Fylkesmannen i Sgr-
Trgndelag begrunnet sin innsigelse mot Rgros sin kommunedelplan blant annet i at enkelte av
de foreslatte faste kjgretraseene kom i direkte konflikt med registrert trua og sarbare arter jfr
Naturbasen.

Mangelen pa oversikt over sarbare og verneverdige naturomrader og omrader med andre na-
turkvaliteter ser ut til & ha veert mest mangelfull i Kautokeino, i trdd med kommunens egen
oppsummering av planprosessen.

3.4 Terrengslitasje

3.4.1 Sngskuterkjaring

Det er registrert relativt lite terrengslitasje som kan tilskrives bruken av nye sngskuterlgyper pa
vinterstid i forsgkskommunene. Dette er fgrst og fremst aktuelt i Kautokeino, men her er det
ikke blitt vedtatt noen egen motorferdselplan og en gar dermed glipp av viktig erfaringer knyttet
til denne problemstillingen. Ellers er det Fauske kommune som har sterkest konsentrasjon av
skutertrafikken til en bestemt sngskuterlgype (turistigypa). Her meldte oppsynet om en del ter-
rengskader ved avslutningen av vintersesongen 2003/04 pa grunn av sveert tidlig snasmelting.
Ved ny kontroll i oktober 2004 ble det her ikke registrert store skader pa vegetasjonen.

Landskapsestetisk kan sngskutere som star parkert pa eller ved parkeringsplassene ved star-
ten av skuterlgyper gjennom sommersesongen veere skjemmende (for eksemple i Fauske ved
parkeringsplassene ved Daja og ved hyttefeltet i Sulitjelma).

3.4.2 Barmarkskjgring

Alle de 7 kommunene med vedtatt kommunedelplan for motorferdsel har viderefgrt en streng
praksis med hensyn til motorisert ferdsel pa barmark fra fgr forsgket og inn i de nye planbe-
stemmelsene. Den generelle regelen for barmarkskjaring som gar igjen i planbestemmelsene i
forsgkskommunene er at det normalt ikke gis adgang til motorisert ferdsel i utmark og vass-
drag i noen del av kommunene ut over det som er hjemlet direkte i lovverket (motorferdsello-
vens 8 4 og i forsgksvedtektens § 5, se kapittel 1).

For & begrense barmarkskjaring kan det ifglge § 6 i vedtektene gis utfyllende bestemmelser
med hensyn til kjgreformalene i § 5 (se kapittel 1), og det kan settes strenge vilkar og avgrens-
ninger for dispensasjoner. Dette har forsgkskommunen gjort i en viss grad. Noen forsgkskom-
muner har stilt krav om bruk av eldre kjgrespor eller eksisterende traktorveier ved dispensasjo-
ner for barmarkskjaring (Fauske) og at det kan gis dispensasjon for transport pa barmark i B-
soner langs eksisterende traktorveg kun nar oppdraget ikke kan utfgres pa vinterfgre (Hattfjell-
dal).

For alle 7 kommunene melder oppsynet om registrering av kjgrespor pa barmark (bade lovlige
fra kjgring med direkte hjemmel i motorferdselloven og ulovlig kjgring), men sveert lite av dette
er knyttet spesielt opp mot sarbare omrader eller viktige omrader for biologisk mangfold. Det
foregar for tiden en storstilt hytteutbygging ogsa i flere forsgkskommuner. Spesielt i Sirdal, men
ogsa i andre forsgkskommuner, er det eksempler pa at byggetransport pa barmark i fortet-
tingsomrader uten midlertidig anleggsveg eller sommerveg gir skader pa terrenget. Sirdal
kommune har mottatt flere klager angaende dette.
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3.5 Hensynet til friluftslivsomrader i kommunedelplanene for
motorferdsel

Hensynet til friluftslivsomrader har hatt varierende fokus i arbeidet med kommunedelplanene
for motorferdsel. | samtlige kommuner har lokalisering av viktige utfartsomrader og omrader for
neerfriluftsliv veert en del av grunnlaget kommunene har hatt i arbeidet med soneinndeling og
valg av lgypetraseer. Kunnskapen om viktige friluftslivsomrader har i varierende grad veert a
finne pa egne temakart for friluftsliv. Mye av kunnskapen om viktige friluftslivsomrader som er
integrert i planene har nok veert avhengig av planleggernes lokalkunnskap. Kun Kautokeino
sier i klartekst at viktige friluftsomrader og utfartsomrader i kommunen ikke er kartfestet eller
vurdert i forhold til annen arealbruk.

Det har veert relativt lite fokus pa hensynet til friluftslivsinteressene i hgringsprosessen i kom-
munene med minst omfang pa sngskuterkjgringen (Lom, Stor-Elvdal, Sirdal, Rgros). | kommu-
ner med stgrre omfang pa sngskuterkjgringen (Fauske, Hattfjelldal og Vinje) har fokuset pa
hensynet til friluftsinteressene veert noe starre. Her har hgringsuttalelsene gatt mer konkret pa
problematikk knyttet til avgrensningen av omrader hvor motorferdsel tillates og at for lite hen-
syn tas til friluftslivsinteresser. Bade i Fauske og Hattfielldal hadde fylkesmannens miljgvern-
avdeling innsigelse blant annet med utgangspunkt i hensynet til friluftslivsinteresser. Frilufts-
livsomradene som har veert mest fokusert er omrader som ligger i tilknytning til starre hytteom-
rader og hvor det oppstar konflikt mellom sngskuterkjaring til hyttene og ikke-motorisert frilufts-
liv med startpunkt fra de samme hytteomradene.

Utfyllende bestemmelser i kommunedelplanene for motorferdsel som ivaretar hensynet til fri-
luftslivsinteressene, er for eksempel begrensninger i tidspunktet for kjgring i kommunale lgyper
(snaskuterlgyper holdes stengt 1. paskedag i Fauske og en fiskelgype er stengt i helgene i
Hattfjelldal).

| enkelte omrader i forsgkskommunene gar laype for sngskuter (enten rekreasjonslayper eller
transportlgyper) og preparerte skilgyper i samme omrade. Her sies det i kommentarene til
vedtektene for forsgket at "sngskuterlgyper skal om mulig legges atskilt fra tradisjonelle skilgy-
per”. | Vinje, Rgros og Sirdal inneholder bestemmelsene en overordnet formulering om at det
om mulig skal veere fysisk atskilte ski- og sngskuterlgyper. Terrengmessige forhold (eller ogsa
gkonomiske prioriteringer) gjar imidlertid dette vanskelig & gjennomfgre fullt ut i praksis, og det
oppstar eller ligger latent en del konflikter mellom disse brukergruppene, spesielt i og neer hyt-
teomrader med stor sngskutertrafikk.

Forsgket viser at fysisk atskillelse av ski- og sngskuterlgyper virker konfliktdempende, og at
det er viktig med god preparering ogsa av sngskuterlgypene for & hindre sngskuterkjarere fra
heller & kjare i skilgypene. P& den andre siden krever separate lgyper mer innsats pa prepare-
ring og det genereres dobbeltkjgring med sngskuter eller prepareringsmaskin.

| en spgrreundersgkelse til et utvalg av befolkningen i forsgkskommunene blant annet om kon-
flikter mellom skilgpere og sngskuterkjagrere ser en at konflikten oppleves forskjellig mellom de
to brukergruppene. Utgvere av motoriserte aktiviteter i forsgkskommunene opplever det i mind-
re grad som konfliktfylt & ha skilapere i samme omrade som de selv bruker enn det skilapere
opplever med & ha sngskuterkjgrere i samme omrade.

3.6 Hensynet til naeringsinteresser (reindrift) i kommunedelplanene
for motorferdsel

Hensynet til tamrein og leveomradene for tamreinen er godt ivaretatt i de forsgkskommunene
der en har tamreindrift (Rgros, Fauske, Hattfjelldal, Kautokeino og Lom). Reindriftsneeringa har
veert en viktig premissleverandgr i planprosessen i alle kommuner med tamreindrift. Naeringen
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har veert aktive deltagere i arbeidsgrupper, har hatt god dialog med kommunene og har ogsa
hatt godt gjennomslag for sine interesser i de ferdige planene. For eksempel har rein-
driftsnaeringa bade i Hattfjelldal og i Raros anledning til & stenge sngskuterlgyper dersom rei-
nen oppholder seg i omrader hvor det gar sngskuterlgyper. Reindriftsnaeringa har generelt fatt
godt gjennomslag for sine gnsker knyttet til soneinndeling og valg av lgypetraseer, og har ogsa
veert viktige aktgrer i prosessen med a fastsette sesonglengde pa sngskutersesongen. Dette
gjelder for eksempel i Fauske, selv om neeringen her ikke fikk fullt gjennomslag for sine gnsker
om tidlig avslutning av vintersesongen.

Andre eksempler er at hensynet til reindriftsinteressene i Raros var sentrale i spgrsmalet om
etablering av sngskuterled over til Sverige. Reindriftsnaeringa avga ogsa en prinsipiell innsigel-
se mot hgringsutkastet i Kautokeino som i sterk grad var medvirkende til at planarbeidet her
stoppet opp.

| flere kommuner far reindrifta na sgknader om dispensasjoner fra bestemmelsene i motorferd-
selplanen pa haring. | Ragros far reindrifta alle saker som influerer pa deres interesser til ut-
talelse.

3.7 Hensyn til stgyplager i kommuneplanene for motorferdsel

Stgy og opplevelse av stgy er subjektivt, og det er vanskelig & bedgmme hvorvidt mulige
stgyplager har veert et kriterium i arealsoneringa i utarbeidelse av kommunedelplanene for mo-
torferdsel. Stgy har veert relativt lite nevnt i hgringsuttalelsene. Et unntak er Hattfjelldal der fyl-
kesmannens miljgvernavdeling blant annet fremmet innsigelse pa at stayhensyn ikke syntes a
veere tilstrekkelig ivaretatt, i og med at tettbebygde strgk ikke var angitt som "nei-omrade” med
hensyn til motorisert ferdsel. Dette resulterte i at sentrumsomradet i kommunen ble gjort om til
A-omrade ("nei-omrade”) og at en sngskuterlgype gjennom Hattfielldal sentrum ble tatt ut av
planen.

Planbestemmelser som kommunene har brukt for & redusere stgybelastning fra sngskuterkjg-
ring er farts- og tidsbegrensninger pa kjgringen. Spesielt viktig i denne forbindelsen er natte-
stenging av sngskuterlgypene i samtlige kommuner med lgyper med rekreasjonsformal. Det &
anlegge traseer/lgyper for sngskuterkjgring parallelt med offentlig vei, som en i stor grad har
gjort i Vinje, er med pa a hindre negative effekter som stayplager og annen forstyrrelse i omra-
der som ikke har inngrep fra far.

| flere av forsgkskommunene (Fauske, Hattfjelldal og Vinje, til dels Rgros) hadde en ved inn-
gangen til forsgket plager med stgy fra sngskuterkjgring i sentrumsomrader og boligomrader
samt kjaring pa offentlig vei pa nattestid. Oppsynsregistreringene viser at denne kjaringen er
redusert i forsgket. Dette er imidlertid ikke bare en effekt av nye planbestemmelser, men ogsa
av at det i lgpet av forsgksperioden har kommet et generelt forbud mot kjgring med sngskuter
pa offentlig vei.

Gjennom arealsoneringen har en oppnadd en kanalisering av trafikken til traseer/lgyper slik at
flere omrader enn far forsgket kan oppleves som stille(re) omrader. Kartfestingen av trase-
er/lgyper er med pd & styrke denne effekten, forutsatt at sngskuterkjgrerne holder seg til lay-
pene. Oppsynsregistreringene forteller oss at kjgreomfanget na er mindre i sarbare omrader
totalt sett, men vi har ikke data som forteller oss om den opplevde stgyplagen er blitt starre
eller mindre totalt sett. Informantintervjuene forteller oss at stgyplagene noen steder er blitt
mindre (mindre ulovlig kjgring). Andre steder har stayplagene gkt som effekt av forsgket. Dette
gjelder spesielt i hytteomrader naere sngskuterlgyper med rekreasjonsformal, for eksempel til-
farselslgypa for turistlgypa i Sulitjelma.
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SINTEF er i ferd med & utvikle et GIS-verktay for beregning av staysoner ut fra terrengmodel-
ler. Dette verktgyet kan veere nyttig for vurdering av stgybelastning fra sngskuterlgyper og me-
toden blir prgvd ut i Vinje og Fauske.

Sparreundersgkelsen gjennomfgrt i forsgket viser at det er i de kommunene som har minst
omfang pa sngskuterkjgring (Stor-Elvdal og Lom) at innbyggerne i starst grad sier at stgy fra
sngskutere forringer deres naturopplevelse (figur 3).
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Figur 3. Stgyen fra snaskutere forringer min opplevelse. Middelverdi pa svarskala fra 1 (helt
uenig) til 5 (helt enig)

3.8 Er kanalisering av motorisert ferdsel bort fra sarbare omrader
oppnadd?

Kanalisering av den motoriserte ferdselen gjennom arealsonering og etablering av faste lgy-
per/traseer er et hovedelement i hele motorferdselforsgket, og forsgket gir en kanaliseringsef-
fekt. Spgrsmalet er imidlertid om arealsoneringen og plasseringen av lgypetraseer reduserer
motorisert ferdsel i srbare omrader til et minimum.

Gjennomgangen av i hvilken grad hensynet til de ulike typene sarbare omrader er ivaretatt i
kommunedelplanene for motorferdsel viser at arealsoneringen har vaert mest vellykket nar det
gjelder hensynet til verneomrader, viktige viltbiotoper (spesielt villrein) og hensynet til rein-
driftsneeringen. Disse interessene har i stor grad veert styrende for arealsonering og for plasse-
ringen av lgypetraseer. Kanaliseringen har i noen grad veaert vellykket for sarbare naturtyper,
biologisk mangfold og landskap, og i mindre grad for friluftslivsomrader og for stayplager. For
friluftsinteressene og for stgy har data- og kunnskapsgrunnlaget veert mer varierende i for-
sgkskommunene og fokuset pa disse interessene har ogsa variert mer i planarbeidet. Et ek-
sempel pad omrader som ikke i seerlig grad er ivaretatt er hytteomrader med mye sngskuterkja-
ring der hytteeiere og skigdere plages av stay og forstyrrelser fra sngskutertrafikken.

Det kjgreformalet som i utgangspunktet er mest kanalisert ut fra bestemmelser og plassering
av lgyper er rekreasjonskjgring. Det mest utpregete eksempelet her er Fauske som har en tu-
ristlaype og tilfarselslaypene til denne hvor all rekreasjonskjaring skal forega. Erfaringene med
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rekreasjonslgyper er at brukerne i stor grad holder seg til laypene nar de fgrst har kommet inn
pa laypenettet. Men forsgket viser at det lett etableres ulovlige tilfarselslgyper fra innmark og
fra hytteomrader, i tillegg til de lovlige tilfarselslgypene som kommunene har etablert. Arsake-
ne til dette ligger bade i for darlig parkeringskapasitet ved startpunktene for rekreasjonslgype-
ne, og at mange finner det tungvint & laste opp sngskuter pa henger for & kjare til startpunktet
for rekreasjonslgypene.

3.9 Ulovlig kjearing

Forsgket viser at ulovlig kjgring fortsatt forekommer i "nei-soner” for motorisert ferdsel og i om-
rader uten faste lgypetraseer. Dette gjelder bade i kommuner med rekreasjonslgyper og stort
totalomfang pa den motoriserte ferdselen, og i kommuner med mindre totalomfang pa motori-
sert ferdsel og uten lgyper for rekreasjonsformal. Dette betyr at grepet med arealsonering og
etablering av faste lgypetraseer ikke fijerner den ulovlige kjgringa helt. Registreringsopplegget i
forsgket viser at omfanget av ulovlig kjagring i sarbare omrader imidlertid er redusert i praktise-
ringskommunene med mye sngskuterkjgring som Fauske, Hattfjelldal og Vinje, sammenliknet
med situasjonen fgr forsgket startet. Hovedarsaken til dette er at tidligere ulovlig rekreasjons-
kjgring er blitt lovlig i sngskuterlgyper.

3.10Konklusjoner

Arealsoneringen med opprettelse av lgyper/kjgretraseer i forsgket har resultert i reduksjon av
kjigring i sarbare omrader, men kjgringen i slike omrader har neppe nadd et minimumsniva
(avgrenset til kjgring som er direkte hjemlet i loven).

Hovedhensikten med arealsonering og kanalisering av den motoriserte ferdselen til bestemte
kjigretraseer/lgyper var a sikre sarbare omrader pa en bedre mate. Forsgket har hatt mest po-
sitive effekter nar det gjelder & sikre hensynet til viktige viltbiotoper og hensynet til naeringsin-
teresser (tamreindrift). Hensynet til verneomrader synes ogsa godt ivaretatt gjennom arealso-
neringen i kommunedelplanene for motorferdsel. For disse omradene styres motorferdselen
giennom vernebestemmelsene etter naturvernloven og den motoriserte ferdselen var i stor
grad kanalisert bort fra omradene allerede far forsgket startet.

Forsgket har hatt positive effekter pa hensynet til stayplager i sentrumsomrader/boligomrader,
men dette er ogsa en effekt av forbudet som na er innfgrt mot kjaring pa offentlig veg. Kanali-
seringen har i mindre grad veert vellykket for friluftslivsomrader og for stgyplager ellers. For
friluftslivsinteressene og for stgy har data- og kunnskapsgrunnlaget veert mer varierende i for-
sgkskommunene og fokuset pa disse interessene har ogsa variert i planarbeidet.

Forsgket har gitt gkte stayplager fra snaskuterkjaring i lgyper neer hytteomrader.

Rekreasjonskjgringen foregar i stor grad etter de laypene som er etablerte for dette formalet
nar brukerne fgrst har kommet seg inn pa disse lgypene. Det etableres imidlertid lett ulovlige
tilfarselslayper til rekreasjonslgypene fra innmark og fra hytteomrader, i tillegg til de lovlige til-
farselslaypene som kommunene har etablert for dette formalet. Arsakene til dette er for dérlig
parkeringskapasitet ved startpunktene for flere av rekreasjonslgypene, og at folk velger en mer
lettvint lgsning enn & laste opp snaskuteren pa henger for & kjare til startpunktet for rekrea-
sjonslgypene.

Ulovlig kjering foregar fremdeles ogsa i de sarbare omradene til tross for arealsonering og
etablering av lgyper for rekreasjonskjgring.
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4 Har vedtektene sikret en mer helhetlig vurdering av
alle bergrte interesser i saker om motorferdsel i
utmark og vassdrag?

Kommuneplanarbeidet er i prinsippet ment som et verktgy for & sikre nettopp en helhetlig vur-
dering av ulike interesser. Dette var en av hovedbegrunnelsene for & gjgre motorferdsel til en
del av kommuneplanarbeidet gjennom forsgket. | hvilken grad vedtektene sikrer en mer helhet-
lig vurdering av alle bergrte interesser i saker om motorferdsel i utmark og vassdrag, ma ses i
sammenheng med malsettingen om a redusere omfanget av motorferdsel i de mest sarbare
omradene til et minimum, og ogsa delmalet om en mer demokratisk behandling av motorferd-
selsaker. Alle disse delmalene omhandler malsettingen om en mer helhetlig vurdering av ulike
interesser. Helhetlig vurdering av bergrte interesser er et viktig tema all den tid ulike interesser
knyttet til motorferdsel er mange og til dels konfliktfylte.

4.1 Hvilke interesser er bergrt — og hart?

4.1.1 Politikernes rolle i forsgket

Berarte interesser i motorferdselforvaltningen kan bade veere interessegrupper i befolkningen,
faglige interesser eller politiske interesser. Motorferdselpolitikk er for eksempel mange steder
et sentralt valgkamptema. Avslutning av en kommuneplanprosess for motorferdsel parallelt
med valgkampavslutning kan by pa utfordringer, og var for eksempel ikke gnskelig i Kautokei-
no. Det & gi kommunene gkt myndighet etter motorferdselloven betyr & gi kommunepolitikerne
mulighet for gkt innflytelse pa motorferdselpolitikk- og forvaltning.

| forsgkskommunene har det totalt sett veert bred enighet mellom administrasjon og politikere
om retningen pa innholdet i de ulike kommunedelplanene for motorferdsel. Dette gjelder i
stgrst grad Sirdal, Lom, Hattfjelldal og Stor-Elvdal. | Rgros var dette i liten grad tilfelle, der
sparsmalet om etablering av dpen skuterlgype var et hett politisk tema der sterke politiske kref-
ter gikk imot kommunens profil. Kun et knapt flertall i det faste utvalg for plansaker stattet kom-
munens anbefaling om ikke & etablere sngskuterlgype inn mot svenskegrensa. | Fauske var
bare deler av politikergruppa enig med administrasjonens forslag til kommunedelplan, slik at
forsgket skapte politiske polariseringer rundt motorferdseltemaet. Politikerne vedtok her inn-
skjerpende tiltak i forhold til administrasjonens innstilling. Forsgket viser at politikernes rolle i
stgrst grad blir synlig nar denne gruppens interesser kommer i motsetning til administrasjone-
nes anbefalinger.

Forsgket viser ogsa at politikerne i stor grad har tillit til at administrasjonen gjer helhetlige, fag-
lige vurderinger pa temaet motorferdsel. Det & utarbeide en kommunedelplan for motorferdsel
er en komplisert prosess som forutsetter mange faglige avveininger. Mange politikere forventer
derfor ikke & ha noen sentral rolle, saerlig ikke hvis det i politikergruppa er enighet om de store
linjene, og administrasjonen er villig til & felge opp dette. En faktor i dette bildet er at bade ad-
ministrasjon og politikere i stor grad har gnsket & viderefgre etablert praksis i forsgket, enten
den var liberal eller restriktiv. P& den maten har ikke forsgket skapt de store utfordringer i sam-
spillet mellom administrasjon og politikere.

Som i andre plansaker har administrasjonen likevel en utfordring i & utforme planutkast som
falger opp politikernes fgringer, samtidig som innholdet i planen er i trdd med nasjonal politikk
og nasjonale hensyn. Planutkastene i forsgket ble i liten grad vesentlig endret som fglge av
politisk behandling pa lokalt niva.
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4.1.2 Sngskuterinteressenes rolle i forsgket

Snaskuterinteressene har pa ulike mater deltatt i planprosessen og hatt innflytelse pd kommu-
nedelplanene.

Vinje: Her valgte kommunen a endre vesentlig p& innholdet i det farste hgringsutkastet av
kommunedelplanen. Arsaken til dette var at grunneierinteressene og sngskuterinteressene var
misforngyde med bade prosess og forslag til bestemmelser. Endringen gikk i hovedsak i libera-
liserende retning. | farste planutkast la en kun til rette for rekreasjonskjgring med sngskuter i
lgyper forbeholdt guidete turer i regi av sngskuterklubben.Det andre hgringsutkastet inneholdt
rekreasjonslgyper som ut fra grunneieravtaler kunne brukes fritt av medlemmene i sngskuter-
klubbene i kommunene. | tillegg til var antallet layper utvidet. Sngskuterinteressene i Vinje ble
med i plangruppa i sluttfasen av planprosessen, og har i driftsfasen hatt avtale med kommunen
om stikking og vedlikehold av lgypene som betalte oppdrag.

Stor-Elvdal: Stor-Elvdal sngskuterklubb ble opprettet i lapet av forsgksperioden for a styrke
muligheten for a fa etablert snagskuterlgype. Farst en og siden to representanter for sngskuter-
interessene var medlemmer i styringsgruppa for prosjektet. Disse fikk stgtte fra politikerne i
agnsket om rekreasjonslgype. Kommunedelplanen inneholder en skuterlgype apen for sngsku-
terklubbens medlemmer.

Fauske: Utprgvingen av den tidligere fiskelgypa som &pen turistlgype var ukontroversiell.
Sngskuterinteressene kom med innspill de mener ble ivaretatt giennom deltakelse i et panel fra
tidlig i planprosessen.

Hattfjelldal: Sngskuterklubben var involvert i planprosessen gjennom deltakelse i arbeids-
gruppe (panel). Her er det lagt ut et nettverk av apne lgyper (hovedlgyper) og isfiskelgyper.
Disse kan benyttes av alle som kjgper kjgreseddel eller fiskekort for isfiskelgypene.

Sirdal: Sirdal sngskuterklubb ble etablert ved inngangen til forsgksperioden. Sngskuterinter-
essenes gnske om turlgype vant ikke fram i Sirdal, i hovedsak pa grunn av negative holdninger
hos grunneierne og en vanskelig grunneierstruktur med mange sma grunneiere. Den nyetab-
lerte sngskuterklubben var involvert giennom muntlig dialog med prosjektleder.

Reros: Sngskuterklubben var i muntlig dialog med kommuneadministrasjonen, men var ikke
medlemmer av arbeidsgruppa. Som pressgruppe vant ikke sngskuterinteressene igjennom
med sitt snske om skuterlgype inn mot svenskegrensa. Her klarte kommuneadministrasjonen
& overbevise flertallet av politikere om at kommunens strategiske satsing pa naturkvaliteter,
stillhet og ro ikke lot seg forene med en sngskuterlgype.

Lom: Her finnes ingen organisert sngskuterklubb.

Sngskuterinteressene er generelt godt organisert og har i alle forsgkskommunene unntatt Lom
veert delaktige i kommunedelplanarbeidet far hgringsrunden. Flere sngskuterklubber tok kon-
takt med grunneiere i gnskete omrader for sngskuterlgyper og utarbeidet egne forslag til trase-
alternativer (Rgros, Stor-Elvdal, Sirdal, Vinje og Hattfjelldal). Dette arbeidet la premisser for
planarbeidet i vesentlig grad, selv om forslagene ikke fikk gjennomslag alle steder. Sngskuter-
interessene har hatt starst innflytelse pd kommunedelplanene i Fauske, Hattfielldal, Vinje og
Stor-Elvdal.

4.1.3 Naturverninteressenes rolle i forsgket

Forsgket viser at de faglige interessene knyttet til natur- og miljgvern, i mye mindre grad enn
sngskuterinteressene er blitt ivaretatt av frivillige, lokale organisasjoner. Hovedarsaken til dette
er at disse interessene generelt er darlig organisert pa lokalt niva. Bare et fatall av for-
sgkskommunene har hatt aktive lokallag av for eksempel Naturvernforbundet. Kun i Rgros og
Stor-Elvdal har lokale representanter for Naturvernforbundet veert trukket med i planprosessen,
og bare i sistnevnte kommune som deltaker i arbeidsgruppe. | de kommunene som arrangerte
apne mgter innledningsvis i planprosessen (Fauske, Hattfjelldal og Sirdal) kunne natur- og mil-
jgverninteresserte enkeltpersoner fremme sitt syn.
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Alle forsgkskommunene har hatt Naturvernforbundet pa haringslista. Fylkeslag av Naturvern-
forbundet leverte hgringsuttalelser for Vinje, Fauske, Sirdal og Kautokeino. Lokallag av natur-
vernforbundet leverte uttalelse for Rgros. Zoologisk forening leverte hgringsuttalelse i Rgros.

P& grunn av darlig organisasjon og representasjon av natur- og miljgverninteressene lokalt, har
fylkesmannens miljgvernavdeling hatt en sveert viktig rolle i forhold til & ivareta natur- og milja-
verninteressene lokalt.

4.1.4 Friluftslivsinteressenes rolle i forsgket

Friluftslivsinteressene ma sies a veere enna darligere representert i planarbeidet pa lokalt niva
enn naturverninteressene. Disse interessene har fagrst og fremst blitt ivaretatt gjennom admi-
nistrasjonens lokalkjennskap til utfartsomrader, kartlegging av bandlagte friluftsomrader etc.,
men uten at noen lokale organisasjoner (bortsett fra Naturvernforbundet i to kommuner) har
deltatt som premissleverandgrer i planarbeidet i noen av forsgkskommunene.

Kun tre av FRIFO sine 12 medlemsorganisasjoner har fatt planutkastene pa hgring, og bare i
enkelte av kommunene (DNT, Rade Kors og NJFF). DNT leverte hgringsuttalelse angaende
Sirdal og Vinje. NJFF leverte uttalelser pa fylkesnivd angaende Sirdal. Forum for natur- og fri-
luftsliv (FNF) fikk tilsendt hgringsutkast i Oppland og Telemark, og leverte hgringsuttalelser
angaende Rgros, Vinje og Lom.

Enkelte lokale turlag og mange jakt/fiske foreninger har fatt planutkastene pa hgring. Fauske
kommune utpeker seg til en viss grad ved at flere aktgrer (neermiljgutvalg, enkeltpersoner og
Statskog) har avgitt hgringsuttalelser til forsvar for friluftslivsinteressene. Disse papeker at mo-
torisert ferdsel tillates i viktige friluftslivsomrader i planutkastet for Fauske. Noen lokale jakt- og
fiskeforeninger har levert hgringsuttalelser. Noen av disse er skeptiske til det de oppfatter som
liberaliseringer, mens andre fremmer gnsker om bedre tilgjengelighet for motoriserte kjgretay.

Mange hytteforeninger har fatt tilsendt planutkast (men ikke i alle kommuner). Sveert fa har le-
vert hgringsuttalelser. Vi har benyttet lokale hytteforeninger og skiklubber som informanter i
evalueringsarbeidet, og ser at disse til en viss grad representerer friluftslivsinteresser. Men et
generelt trekk er at medlemmene i disse foreningene ytrer behov i flere retninger. P& den ene
siden gnsker mange a utgve friluftsliv i natur med minst mulig forstyrrelse, pa den annen side
ytrer de behov for gkt motorferdsel i utmark gjennom gnsket om oppkjgrte skilgyper og trans-
port til hytter. Hytteforeninger har ikke veert deltakende i planprosessen fgr hgringsrunden i
noen forsgkskommuner. Disse har da eventuelt fremmet behov for transport og oppkjaring av
skilgyper.

Noen grendelag og flere enkeltpersoner (spesielt Fauske) har uttalt seg om etablering eller lo-
kalisering av sngskutertraseer fordi disse virker forstyrrende for utgvelse av ikke-motorisert
friluftsliv eller opphold pa hytta.

Nesten ingen skiforeninger/skiklubber har fatt tilsendt planutkastene, og enda feerre leverte hg-
ringsuttalelser. | flere forsgkskommuner har likevel skiklubbene veert involvert i planprosessen
angaende kartlegging/plassering av skilayper.

Forsgket viser at fylkesmannens miljgvernavdeling ogsa har en viktig rolle & spille for & ivareta
friluftslivsinteresser. Vi ser et potensial i & ga ut til og sgke a involvere flere aktarer som kan
uttale seg om bade natur-, miljg- og friluftslivsinteresser i planprosessen. Her har bade kom-
munene, organisasjonene og enkeltpersoner et ansvar for & bidra. Flere av FRIFO sine med-
lemsorganisasjoner, skiklubber og hytteforeninger kunne i stgrre grad veert involvert. Bade
giennom deltakelse pa (flere) apne mgter, deltakelse i bredere sammensatte arbeidsgrupper
0g utvidete adresselister for hgring.

36



NINA Rapport 90

4.1.5 Reiselivsinteressenes rolle i forsgket

Reiselivsinteressene har hatt innflytelse pa planarbeidet spesielt i Fauske kommune. Her var
satsing pa kommersiell utnyttelse av turistigypa (tidligere isfiskelaype) i Sulitielma-omradet
ogsa en viktig del av motivasjonen for & delta i forsgket. Reiselivsinteressene var deltakende i
planprosessen ved & komme med innspill som i stor grad ble tatt hensyn til. | lapet av for-
saksperioden har hotellet i Sulitielma gatt over fra sesongdrift til helarsdrift, en campingplass
arrangerer guidete turer og et verksted har gkt bemanningen som fglge av forsgket.

| de andre kommunene har bedrifter og/eller personer hatt enkeltutspill i forhold til satsing pa
kommersiell utnyttelse av sngskuteren eller helikopter i reiselivssammenheng. | Vinje har to
bedrifter arrangert sngskutersafarier i forsgksperioden, i Hattfjelldal gjelder dette en bedrift. |
Raros fikk et hotell anledning til & arrangere guidete turer over til svenskegrensa, men har ikke
benyttet seg av dette fordi en grunneier pa svensk side ikke gnsket denne ferdselen pa sin ei-
endom. | Sirdal tillates bruk av sngskuter kun til transport av utstyr i reiselivssammenheng. |
tillegg er det gitt en dispensasjon til et praveprosjekt for sngrekjaring etter sngskuter opp til en
fielltopp med reiselivsformal. | Lom tillates kun frakt av transport og utstyr til turisthyttene (i
noen tilfelle ogsa persontransport). Stor-Elvdal kommune er den eneste av forsgkskommunene
hvor reiselivsbedrifter har en aktivitet som forutsetter motorisert transport med barmarkskjgre-
toy (transport av jaktutbytte i forbindelse med guidete jaktturer). Bestemmelsene forutsetter
bruk av lett beltegdende kjaretay (jernhest) og en neermere beskrivelse av jaktturene.

I de kommunene som har organisasjoner eller reiselivslag som representerer flere bedrifter
(Vinje, Lom og Rgros), uttaler disse at de bevisst har valgt & ikke veere padrivere for & utnytte
motorisert transport i reiselivssammenheng, men la eventuell satsing veere opp til hver enkelt
bedrift.

4.1.6 Reindriftsneeringas rolle i forsgket

Av ulike nzeringsinteresser er det farst og fremst reindriftsneeringa som har hatt innflytelse pa
planarbeidet. Dette gjelder Kautokeino, Hattfjelldal, Fauske, Lom og Rgros. | Kautokeino
fremmet omradestyret for reindrift en prinsipiell innsigelse pa planutkastet, som fgrst og fremst
var rettet mot dispensasjonslgypene pa barmark. | Ragros fremmet ogsa omradestyret en om-
fattende innsigelse som endret planutkastet pa mange punkter i innskjerpende retning, i tillegg
til at reindrifta fikk gkt innflytelse pa saksbehandling. | Rgros var reindriftsnaeringa og grunnei-
errepresentant eneste eksterne representanter i den ellers administrative arbeidsgruppa som
deltok i planarbeidet. | Lom var reindriftsneeringas interesser ivaretatt gjennom kartfesting av
sarbare omrader fra 1992.

Reindriftsforvaltningas interesser har i forsgket veert sammenfallende med natur, miljg- og fri-
luftsinteresser. | Hattfjelldal og Rgros har reindriftsnaeringa mulighet for & stenge snaskutertra-
seer hvis disse kommer i konflikt med reindriftsnaeringas interesser.

4.1.7 Landbruksinteressenes rolle i forsgket

Landbruks- og skogbruksnaeringas interesser er ivaretatt gjennom 8§ 4 i motorferdselloven.

4.1.8 Grunneierinteressenes rolle i forsgket

§ 10 i motorferdselloven gjelder uavkortet i forsgket. Det betyr at grunneier har rett til a forby
eller begrense motorferdsel pa sin eiendom.
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Grunneierne har i stor grad hatt innflytelse pa planarbeidet, bade gjennom representasjon i ar-
beidsgrupper, som deltakere pa mgter undervegs i planprosessen og som aktive bidragsytere i
hgringsrundene.

Grunneiere har selvsagt hatt stor innflytelse pa lokalisering av traseer for sngskuterkjaring, en-
ten det gjelder leiekjaring i nyttesammenheng, annen transport eller rekreasjonskjgaring. | Sirdal
og Raros er grunneierspgrsmalet en viktig arsak til at det ikke er opprettet sngskuterlgyper
med rekreasjonsformal. | Vinje og i Stor-Elvdal har grunneiere inngatt avtaler med sngskuter-
klubbene som blant annet begrenser kjgring i rekreasjonslgypene til innenbygds medlemmer
av sngskuterklubbene. Ellers har grunneierne fatt giennomslag for eksempel i Raros ved at det
tillates transport til hytter og setrer for fastboende etter 4 faste traseer, uten sgknadsplikt.

Statskog har lenge praktisert et prinsipp om at praktisering av motorferdselloven er opp til
kommunene. Tradisjonelt har Statskog veert hgringsinstans pa dispensasjonssaker uten "a
legge seg borti” kommunal praksis. Dette er naturlig ut fra den ulike praktiseringen etter motor-
ferdselloven som har veert i ulike kommuner. Statskog har viderefgrt denne praksisen i forsg-
ket. Forsgket viser at Statskog kan ha en viktig rolle & spille i vilkarsetting av tillatelser pa deres
eiendommer, for eksempel gjiennom begrensninger i antall turer som tillates for uttak av ved.

4.2 Kartfestede data gker muligheten for en helhetlig vurdering i
planarbeidet

Det var en forutsetning fgr prosjektet startet at plangrunnlaget skulle veere tilstede i for-
sgkskommunene, eller at det noksa raskt skulle kunne skaffes. Med plangrunnlag mente opp-
dragsgiver (Direktoratet for naturforvaltning i brev av 21.03.02) tilfredsstillende data for kartfes-
tet biologisk mangfold (fisk, vilt og andre biologiske ressurser), vernede og/eller verneverdige
omrader, omrader med andre naturkvaliteter (landskapsverdier, naturminner, kulturlandskaps-
kvaliteter), kulturminner i utmark, friluftsomrader etc.

Forsgkskommunene hadde i varierende grad dette plangrunnlaget oppfylt ved inngangen til
forsgket, men ingen av kommunene var etter var vurdering pa det nivaet som DN her forespei-
let pa alle temaene. | flere av hgringsuttalelsene kom det fram at det ikke var tatt tilstrekkelig
hensyn til plangrunnlaget i soneringen av areal, bade i form av innsigelser eller som anbefa-
linger om & vurdere soneringen om igjen. | enkelte hgringsuttalelser kom det fram at plan-
grunnlaget var for darlig, spesielt gjaldt dette Vinje. Her ble det pekt p& at naturtypekartleg-
ginga generelt var for darlig, at viltkartene er for gamle m.m. Forsgket viser at fylkesmannens
miljgvernavdeling har hatt en viktig rolle i & kvalitetssikre kommunedelplanen med hensyn til en
vurdering av natur- og miljginteresser ut fra eksisterende plangrunnlag.

Kautokeino star i en saerstilling med hensyn til plangrunnlag. Her var plangrunnlaget svaert
mangelfullt. Kommunen oppgir dette som en viktig arsak til at de kom sa seint i gang med for-
saket og derfor matte velge a avbryte planprosessen. Vi ma stille spgrsmalstegn ved hvordan
DN/MD kunne invitere en kommune til forsgket som ikke hadde et tilfredsstillende plangrunn-
lag, og vi ma stille spgrsmalstegn ved hvorfor Kautokeino valgte & bli med. Kommunen selv
sier at de ble klar over manglende oversikt overmiljgforholdene undervegs i arbeidet med
delplanen. Det at forsgket er blitt gjennomfart uten erfaringer fra en finnmarkskommune er en
betydelig svakhet ved forsgket og dermed ogsa for evalueringa.

Helhetlig arealplanlegging forutsetter at mest mulig kunnskap er kartfestet. Kunnskap som ikke
er kartfestet blir fort mindre viktige premiss for innholdet i planene. Dette gjelder for eksempel
friluftslivsomrader som ikke er bandlagt i utfartsomrader, kulturminner i utmark og biologisk
mangfold som ikke er kartfestet. For en naermere vurdering av plangrunnlaget, se kapittel 3.
Kartfestet materiale er utgangspunkt for en mer apen prosess der vurderingsgrunnlaget i starre
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grad er synlig, i motsetning til den lokale, ikke-kartfestete kunnskapen. Denne har naturlig nok
veert viktigere i kommuner der plangrunnlaget har veert ekstra darlig.

Digitale kart gjgr at man lettere kan legge inn ny kunnskap og se denne i sammenheng med
eksisterende kunnskap i en helhetlig vurdering. Dette har veert viktig i arbeidet med sonering
av areal. De kommuner som har hatt mulighet til selv & sette sammen ulike temakart har fatt til
et mer effektivt planarbeid, som i en viss grad ogsa har innvirket pa kvaliteten pa analysene. Et
eksempel pa dette er Fauske kommune, som ligger langt framme nar det gjelder digitalt kart-
grunnlag.

4.3 Plan- og bygningslovens prosedyrer for kommuneplanlegging —
en sikkerhet for helhetlig vurdering av bergrte interesser?

| utgangspunktet er det kommunen som ut fra en helhetsvurdering bestemmer hvordan areale-
ne skal utnyttes, og det er ogsa kommunens ansvar at dette skjer pa en faglig og formelt riktig
mate, etter lovens bestemmelser og i trad med nasjonale retnningslinjer (MD — T-5/95). En fo-
rutsetning for dette ansvaret er at plan- og bygningslovens bestemmelser om samarbeid, sam-
rad, offentlighet og informasjon falges opp jf. & 16. Etter § 20 -5 skal kommunen sgrge for at de
mest aktuelle spgrsmalene i planarbeidet pa et tidlig tidspunkt gjgres kjent pa en hensiktsmes-
sig mate, slik at det kan bli gjenstand for offentlig debatt.

Plan- og bygningslovens bestemmelser er & anse som minimumskrav med hensyn til informa-
sjon og medvirkning (offentliggjering av oppstart av kommuneplanarbeid og offentlig hgring av
planutkast). Dette er mange steder nok for & skape et godt engasjement blant innbyggerne og
bergrte parter. Andre steder ma det mye mer til for & skape engasjement og en planprosess
der mange aktgrer sitter igjen med fglelsen av & veere deltakende.

I noen kommuner har bergrte interesser veert deltakende fra begynnelsen av planarbeidet.
Stor-Elvdal er eksempel pa dette, der styringsgruppa som utformet kommunedelplanen i sin
helhet var en bredt sammensatt og politisk valgt gruppe. | Rgros var sngskuterinteressene ak-
tive i debatten, men kun reindrifta og til dels grunneierinteressene var representert i kommune-
planarbeidet. | Sirdal hadde en mgter med bergrte parter hver for seg, men administrasjonen
styrte gjennomfgringen av selve planarbeidet. | Vinje ble sngskuterinteressene sammen med
grunneierinteressene inkludert aktivt i planarbeidet etter 1. hgringsrunde, og en gjennomfarte
ogsa grendeutvalgsmgter. | Fauske og Hattfielldal hadde en som i Sirdal mgter med berarte
parter enkeltvis, i tillegg til at en i Hattfjelldal gjennomfarte systematiske mgter mellom grende-
utvalgene og kommunen. Sirdal, Vinje og Hattfjelldal arrangerte apent mgte om kommune-
planarbeidet tidlig i planprosessen.

| alle forsgkskommunene unntatt Lom kom det inn mange innspill i hgringsrunden, og pa den
maten kan vi oppsummere med at forsgket skapte et lokalt engasjement.

Ingen av forsgkskommunene har benyttet seg av fylkeskommunen eller statlige myndigheter
for veiledning, bistand eller samarbeid tidlig i planprosessen, selv om enkelte av fylkesmenne-
nes miljgvernavdelinger leverte generelle hgringsuttalelser ved oppstart av planprosessen. |
brev av 28.05.2002 oppfordret Direktoratet for naturforvaltning bade fylkeskommuner og fyl-
kesmenn til, om ngdvendig, aktivt & veilede de aktuelle kommunene i arbeidet med kommune-
delplanen. Innsigelsesadgangen er basert pa at det har veert en forutgaende saksbehandling
med reell medvirkning og samarbeid mellom sektormyndighetene/fylkeskommunen og kom-
munen (MD — T-5/95). Vi kan ikke se at denne forutsetningen er oppfylt i forsgket (se kapittel
8.3 om innsigelsesinstituttets rolle). Det ble fremmet innsigelse eller varsel om innsigelse pa
seks utkast til kommunedelplaner for motorferdsel.

Vi vurderer det slik at det ikke finnes noe fasitsvar pa hva som er en ideell kommuneplanpro-
sess, til det er kommunene for forskjellige. | en kommune som Lom er engasjementet rundt
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motorferdsel rett og slett sveert lavt, selv om en ogsa her kan se fordeler med satsing pa en
mer ideell planprosess. At det er sveert ressurskrevende a trekke mange aktgrer inn i planpro-
sessen, er noe alle forsgkskommunene har erfart, og flere har prioritert ut fra dette. Flere kom-
muner uttrykker likevel at starre engasjement i informasjon og medvirkning er noe av det de
ville satset mer pa om de skulle gjennomfert planprosessen om igjen.

4.4 Konklusjoner

Forsgket viser at plan- og bygningslovens prosedyrer for kommuneplanlegging i en viss grad
sikrer en helhetlig vurdering av bergrte interesser. | alle forsgkskommunene har bergrte inter-
esser i stgrre grad enn tidligere blitt trukket inn i forvaltningen av motorferdsel gjennom kom-
muneplanarbeidet, i trdd med plan- og bygningslovens bestemmelser om samarbeid, samrad
og saksbehandling. Forsgket viser likevel at grunnlaget for en aktiv medvirkning av bergrte in-
teresser er sveert forskjellig fra kommune til kommune, og at bergrt interesser i varierende grad
har deltatt i planprosessene.

Alle forsgkskommunene understreker at det er sveert ressurskrevende & ga utover plan- og
bygningslovens minimumskrav til informasjon og medvirkning.

Muligheten til medvirkning gir ogsa mulighet til at sterke pressgrupper nar fram med sine krav.
Forsgket viser at de velorganiserte sngskuterinteressene har hatt stor innflytelse pa kommu-
neplanene pa lokalt niva i fire av kommunene (Vinje, Fauske, Hattfjelldal og Stor-Elvdal). Deres
interesser nadde ikke fram i Sirdal og Rgros. Natur-, miljg- og friluftslivsinteressene er darlig
organisert pa lokalt niva. Deres interesser er sikret fgrst og fremst gjennom kommuneadminist-
rasjon og fylkesmannens miljgvernavdeling, og bare delvis gjennom regionalt eller lokalt enga-
sjement fra frivillige organisasjoner.

Reiselivsinteressene er ivaretatt i stgrst grad i Fauske og Hattfjelldal. Alle kommunene har vur-
dert enkeltbedrifters behov, men ikke alle gnsker er imgtekommet.

Reindriftsnaeringa har hatt innflytelse pa kommunedelplanene i alle kommuner med reindrift.
Gjennom arealsoneringa og etablering av sngskuterlgyper har grunneierinteressene, gjennom

sin rett til & nekte motorisert ferdsel pa sin eiendom, hatt stor innflytelse pa planprosess og
innhold i delplanene.
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5 Har vedtektene medvirket til at behandling og
praktisering av motorferdselsaker har blitt mer
demokratisk?

"Demokrati” er et utfordrende begrep a legge inn i en malsetting, all den tid det er et ladet ord
som ogsa kan gis sveert ulikt innhold. Har "folkestyret” i stgrre grad blitt sikret ved a legge for-
valtningen av motorferdsel i utmark under plan- og bygningsloven? Minimumskravene til be-
handling av kommuneplanen i form av tidlig offentliggjering og det & gi muligheter for innspill
undervegs i planprosessen (§ 20-5 og § 27-1) er i seg selv med pa a sikre lokaldemokratiet.
Kommuneplanen er et politisk vedtatt dokument som saledes skal sikre de folkevalgtes innfly-
telse pa administrasjonens retningslinjer for saksbehandling, og som ogsa gir muligheter for
reell innflytelse i dispensasjons- og klagesaker.

Forsgkskommunene har gjort sveert ulike grep for & oppfylle intensjonen om medvirkning i
plan- og bygningsloven. Hvorvidt selve behandlingen og praktisering av motorferdselsaker er
blitt, eller oppfattes som, mer demokratisk er et vanskeligere spgrsmal & besvare konkret, spe-
sielt i de kommuner som har praktisert etter nytt regelverk i en sveert avgrenset tidsperiode.

5.1 Ulike mater a informere og involvere interessegrupper i forsgket

Plan- og bygningsloven palegger kommunene a gjgre de mest aktuelle spgrsmalene i kommu-
neplanarbeidet kjent pa en hensiktsmessig mate, slik at de kan bli gjenstand for offentlig de-
batt. Utkast til kommuneplan skal legges ut for offentlig ettersyn.

Forsgkskommunene har valgt ulike mater & imgtekomme plan- og bygningslovens krav om
informasjon og muligheter for uttalelse i planprosessen. En minimumslgsning har veert & an-
nonsere kommuneplanarbeidet, ta opp motorferdsel som tema blant andre temaer pa areal-
planmgter og sa legge planutkastet ut pa hgring. Dette var aktuelt i Lom, en kommune med
sveert lite motorisert ferdsel og ogsa generelt lite engasjement for temaet. En sveert inklude-
rende planprosess har vaert, som i Stor-Elvdal, & opprette en bredt anlagt politisk valgt sty-
ringsgruppe. Denne stod for utformingen av kommunedelplanen mens kommuneadministra-
sjonen hadde en slags radgivende sekreteerfunksjon. | Vinje s& kommunen seg ngdt til a inklu-
dere sngskuter- og grunneierinteressene i stgrre grad i planprosessen enn det som var pa-
tenkt, og planutkastet ble dermed lagt ut pa hgring i to omganger.

Kommunen har et stort ansvar i & informere, motivere og inkludere kommunens innbyggere.
Bade for & sikre en helhetlig vurdering av interesser, for & sikre at kommunens innbyggere far
et viktig eierforhold til forvaltningen av motorferdsel, men ogsa for & unnga at spesielle interes-
segrupper far en uforholdsmessig stor plass i den offentlige debatten omkring motorferdsel i
utmark. Dette er en ressurskrevende prosess, men ngdvendig for a sikre malsettingen om en
mer demokratisk behandling og praktisering av motorferdselsaker. Flere av forsgkskommune-
ne uttrykker i etterkant av planprosessen at en kunne vunnet pa & bruke mer ressurser pa a
trekke bergrte parter inn i arbeidet. Dette vil, uansett velvilje, veere gjenstand for ngdvendige
ressursmessige prioriteringer.

5.2 Oppsummering av lokale og regionale interessegruppers
innflytelse i planprosessen

Grunneierinteressene, sngskuterinteressene og neeringsinteressene har hatt stgrst innflytelse
pa innholdet i kommunedelplanene i Fauske, Hattfielldal, Vinje og Stor-Elvdal. | Sirdal utpeker
grunneierinteressene seg med stor innflytelse pa kommunedelplanen. | Rgros vant natur-, mil-
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j@- og friluftslivsinteresser fram til fordel for sngskuterinteressene. Natur-, miljg- og friluftslivsin-
teressene er pa lokalt niva ferst og fremst sikret gjennom kommunens administrasjon og ikke
interessegrupper.

Forsgket viser at bergrte parter har hatt stgrre muligheter for innflytelse pa forvaltningen av
motorferdsel under forsgket enn tidligere. Hvorvidt ulike interessegrupper har hatt reell innfly-
telse pa innholdet i kommunedelplanene varierer, det gjgr ogsa opplevelsen av dette hos inter-
essegruppene. Om lokale interessegruppers deltaking i planprosessen og innflytelse pa kom-
munedelplanene, se kapittel 4.

Natur, miljg- og friluftslivsinteresser er generelt bedre organisert pa regionalt niva og har der-
med i stgrre grad hatt muligheter for innflytelse pa innholdet i kommunedelplanen enn disse
interessene pa lokalt niva. Sveert fa organisasjoner pa fylkesniva har likevel gitt innspill i forsg-
ket.

Forsgket har vist at kommunikasjonen mellom forsgkskommunene og regionale organisasjo-
ner- og myndigheter farst har skjedd under hgringsrundene pa kommunedelplanutkast. Forsg-
ket viser en klar tendens til at veiledende rad og kommentarer har hatt liten innflytelse pa inn-
holdet i kommunedelplanen i form av endringer av planutkast, sa lenge disse ikke er utformet
som en innsigelse. Innsigelsesmyndighetene ved Reindriftsforvaltningen og Fylkesmannens
miljgvernavdeling har i stor grad veert aktive som hgringsinstanser, og har gjennom innsigelser
fungert som premissleverandgrer for innholdet i kommunedelplanene. Se ellers kapittel 8.3 om
innsigelsesinstituttets rolle.

5.3 Delegering fra politisk til administrativt niva - mer demokratisk
saksbehandling?

Utenom forsgket behandles motorferdselsaker etter motorferdselloven. Denne har vist seg & gi
store variasjoner i behandling og praktisering av motorferdselsaker, blant annet pa grunn av
mulighetene for & gi dispensasjoner. Mange kommunale saksbehandlere har hatt en sentral
rolle i behandling og praktisering av motorferdselsaker, og tatt avgjarelser pa bakgrunn av tidli-
gere politiske vedtak, erfaring fra tidligere saker og etablert praksis.

| forsgkskommunene uttrykker flere saksbehandlere at det i praktiseringsperioden har veert let-
tere & utfgre arbeidet, fordi en kommunedelplan for motorferdsel gir en positiv politisk ryggdek-
ning. Politikerne har hatt mulighet for innflytelse pa selve plandokumentet, noe som tilsier en
mer demokratisk saksbehandling og praktisering.

Forsgket innebeerer likevel en delegering av saksbehandling fra politisk til administrativt niva,
fordi formal en tidligere matte sgke dispensasjon for nd er hjemlet i det kommunale regelver-
ket. Spesielt i de sgrnorske forsgkskommunene har sveert fa motorferdselsaker veert til politisk
behandling i praktiseringsperioden av forsgket. Forsgket gir dermed politikerne starst mulighet
for innflytelse nar selve plandokumentet vedtas, og i mindre grad i den lgpende saksbehand-
lingen av motorferdselsaker. Saksbehandler far na i mange saker en enkel oppgave fordi resul-
tatet av saksbehandlingen i stgrre grad enn tidligere er gitt gjennom de kommunale bestem-
melsene. Dette medfgrer en stgrre grad av forutsigbar saksbehandling, til fordel for innbygger-
ne. Likevel viser forsgket at saksbehandler har en viktig myndighet i forhold til & avgjare hvor-
vidt en sak bgr ga til politisk behandling eller ikke. Hvis malsettingen om & redusere saksbe-
handlingstida prioriteres for hgyt, kan denne utgjere en malkonflikt i forhold til en mer demokra-
tisk behandling av motorferdselsaker der politikerne inkluderes i stgrre grad.
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5.4 @kt innflytelse fra politikere og andre pressgrupper

| prinsippet gir integreringen av motorferdsel i kommuneplanarbeidet mulighet for stgrre innfly-
telse fra politikere eller andre pressgrupper. Spesielt for kommuner som gnsker a fare en rest-
riktiv. motorferdselforvaltning kan gkt mulighet for innflytelse veere en stor utfordring. Denne
problemstillingen har veert spesielt framtredende i Rgros og Vinje. | Rgros vant ikke sngskuter-
interessene fram, selv om de var dominerende og fgrende i debatten omkring etablering av
sngskuterlgyper med rekreasjonsformal. | Vinje vant bade sngskuter- og grunneierinteressene
etter hvert fram. Ogsa i Stor-Elvdal var det stor politisk vilje for anleggelse av sngskutertrase
med rekreasjonsformal pa Koppangkjglen, men her var ikke administrasjonens holdninger like
tydelige.

Vedtektene i forsgket medfarer altsd gkte muligheter for innflytelse fra politikere og ogsa even-
tuelle pressgrupper pa temaet motorferdsel. Dette er pA mange mater til lokaldemokratiets for-
del. Forsgket viser likevel at denne muligheten gir kommuneadministrasjonen store utfordring-
er, fordi denne ogsa er ansvarlig for a ivareta nasjonalt lovverk og politikk.

5.5 Konklusjoner

Vedtektene har medvirket til at behandling og praktisering av motorferdselsaker har blitt mer
demokratisk. Gjennom planprosessen og i hgringsrundene har bergrte parter hatt starre mu-
ligheter til & bli hart enn tidligere.

Kommunedelplanene er i stor grad et produkt av helhetlige og faglige vurderinger der politiker-
nes og andre interessegruppers innflytelse har veert reell. P4 denne bakgrunn oppfatter bade
saksbehandlere og brukere at vedtak i motorferdselsaker i praktiseringsperioden har blitt fattet
pa et mer demokratisk grunnlag enn tidligere.

Forsgket viser likevel at ulike interessegrupper i ulik grad har hatt innflytelse pa kommune-
delplanene. Grunneierinteresser, sngskuterinteresser og naeringsinteresser er i stor grad ivare-
tatt av lokale organisasjoner. Natur-, miljg- og friluftsinteressene er darlig organisert pa lokalt
niva, og derfor avhengig av at kommuneadministrasjonen og regionale myndigheter (harings-
instanser) ivaretar disse interessene.
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6 Har vedtektene medvirket til at behandling og
praktisering av motorferdselsaker har blitt mer
effektiv?

Malsettingen om en mer effektiv saksbehandling er ogsa & finne i vedtektene til forsgket der
det heter at disse skal "... medvirke til at behandling og praktisering av motorferdselsaker blir
mer demokratisk, effektiv og forutsigbar. Det er mest neerliggende & definere en mer effektiv
saksbehandling med nedkortet saksbehandlingstid, og vi velger ogsa & ta utgangspunkt i dette.
Dette har veert en spesielt viktig malsetting for de av forsgkskommunene som i utgangspunktet
hadde starst arbeidsbelastning med hensyn til motorferdselsaker. Selv om dette er viktig, viser
forsgket at denne malsettingen ikke bgr strekkes for langt, fordi effektiviteten kan ga pa be-
kostning av en fagmessig vurdering der enkeltsaker blir satt inn i en helhetlig vurdering. Pa
denne maten kan malsettingen om effektiv saksbehandling sta i motsetning til flere av de andre
malsettingene i forsgket.

6.1 Redusert saksbehandlingstid pa grunn av delegering fra politisk
til administrativt niva

Forsgket innebzerer at flere typer kjgreformal na kan legges inn under de utfyllende bestem-
melsene til kommuneplanen enn hva som tidligere var hjemlet i lovverket. Dette betyr at saker
som tidligere matte behandles politisk som dispensasjonssaker (dispensasjonsmyndighet er
det faste utvalg for plansaker), nd i utgangspunktet kan behandles administrativt. Dette forut-
setter at kommunen i stgrst mulig grad har dekket aktuelle kjgreformal gjennom kommune-
delplanen for motorferdsel. Delegeringen av myndighet fra politisk til administrativt niva farer til
nedkortet saksbehandlingstid fordi:

o Administrativ saksbehandling er mindre tidkrevende for saksbehandler enn forberedelser
til politisk behandling.

e Feerre saker til politisk behandling pa grunn av faerre dispensasjonssaker medfgrer mindre
saksbehandlingstid for politikerne.

e Vedtektene farer til at flere formal n& kan hjemles direkte i lovverket, dvs. at flere kjgrefor-
mal tillates uten sgknadsplikt.

e Som alternativ til sgknader benytter noen forsgkskommuner meldepliktskjema eller lignen-
de, noe som ogsa forutsetter minimal saksbehandlingstid.

Alle saksbehandlere og politikerrepresentanter uttrykker at de er godt forngyd med delegering
av myndighet fra politisk niva til administrativt niva.

6.2 Kommunens vurdering av eventuelt redusert saksbehandlingstid

Hvorvidt forsgkskommunene ser stor gevinst i forsgket med hensyn til nedkortet saksbehand-
lingstid avhenger av flere ting, bl.a. hvor lenge kommunen har praktisert etter nye regler. Fars-
te aret av praktiseringsperioden fungerer gjerne som en innkjaringsperiode, og mange kom-
muner har startet praktiseringsperioden med a ga igjennom alle eller flertallet av flerarige lay-
ver. Alle forsgkskommunene ser likevel forholdsvis fort at saksbehandlingstida nedkortes, eller
de uttrykker at denne type forvaltning over tid vil fgre til gkt reduksjon i saksbehandlingstid.

De av forsgkskommunene som i utgangspunktet hadde stor arbeidsbelastning med hensyn til
saksbehandling har selvfglgelig ogsd hatt starst gevinst av forsgket. Selv om for eksempel
Hattfjelldal og Vinje ogsa na har et stort antall lgyver til behandling (se tabell 6), er mange av
disse lgyvene (for eksempel meldepliktskjiema, kjgreseddel) mer en formalitet og utstedes pa
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stedet nar sgker henvender seg til kommunene servicetorg eller andre utsalgssteder. Dvs. at
saksbehandlingstiden per lgyve for disse er sterkt nedkortet.

6.3 Hva er et lgyve og hva er en dispensasjon?

Motorferdselsaker har form som tillatelser etter sgknad/lgyver eller dispensasjoner (annen kjga-
ring enn dette er enten direkte hjemlet i lov uten sgknadsplikt eller den er ulovlig). Begrepene
lgyver og dispensasjoner brukes dessverre noe ulikt og forarsaker derfor mange misforstael-
ser.

Vi forstar lgyver som en kjaretillatelse gitt etter sgknad, hjemlet i de utfyllende bestemmelsene
i kommunedelplanen. Disse behandles administrativt hvis de ikke anses som sveert spesielle.
Dispensasjoner er Kkjgretillatelser som gis fordi "saerlige grunner” foreligger. Disse seerlige
grunnene er ikke hjemlet i de kommunale bestemmelsene. Det faste utvalg for plansaker er
etter vedtektene utpekt som dispensasjonsmyndighet, hvis ikke annet er uttrykkelig fastsatt i
vedkommende plan.

Et moment er at kommunene legger ulike ting i hva en dispensasjon er nar en skal avgjare
hvorvidt en sak skal ga til politisk behandling eller avgjgres administrativt. Alle saker som ikke
har hjemmel i de utfyllende bestemmelsene skal i falge plan- og bygningslovens § 7 anses
som dispensasjoner. Dette forutsetter som nevnt at de kommunale bestemmelsene dekker ak-
tuelle kjgreformal (dvs. at de er utfyllende). Forsgket viser at en erfaren saksbehandler fort gjer
en vurdering av hva som er en "kurant” sak eller ikke. For a oppfylle malsettingen om en mest
mulig effektiv saksbehandling kan derfor saker som av ulike arsaker ikke er hjemlet i de kom-
munale bestemmelsene, likevel bli avgjort i et administrativt vedtak.

Hvis kommunens administrasjon behandler saker som ikke er hjemlet i bestemmelsene, vil det-
te kunne gi ringvirkninger ogsa for klagesaksbehandlingen, som i forsgket enten er formann-
skapet/kommunestyret eller fylkesmannen for dispensasjonssaker. | en uklar balansegang mel-
lom hva som er kurante, administrative saker hjemlet i de utfyllende bestemmelsene og hva
som er dispensasjoner, vil behandling av klagesaker ogsa bli et demokratisk spgrsmal fordi
klagen kan havne pa feil bord.

Selv om politikerrepresentantene uttaler at de er komfortable med delegeringen av motorferd-
selsaker fra politisk til administrativt niva, ser vi at effekten beskrevet over er en utilsiktet effekt
av forsgket som angar malsettingen om en mer demokratisk behandling av motorferdselsaker.
Likevel ma vi huske pa at politikerne uttaler en stor grad av tillit til at administrasjonen fatter
vedtak angdende motorferdsel pa et faglig grunnlag politikerne ikke selv har. De helhetlige
vurderingene skal veere gjort gjennom utarbeidelsen av kommunedelplan for motorferdsel.

6.4 Antall layver og dispensasjoner i forsgksperioden

P& grunn av endringene i lovlige kjgreformal i forsgket og bestemmelsene for det enkelte kja-
reformalet er antall lgyver og dispensasjoner i forsgket ikke direkte sammenliknbare med de
layvene og dispensasjonene som ble gitt far forsgket tradte i kraft. Som nevnt viser forsgket
ogsa at terskelen for & legge en sak fram til politisk behandling er forskjellig i forsgkskommu-
nene. Antall lgyver og dispensasjoner gir dermed et hgyst uklart bilde av omfanget av motori-
sert ferdsel.

Vi har likevel valgt & tallfeste antall lgyver og dispensasjoner fer og under forsgket (tabell 6),
fordi dette kan fortelle oss noe om omfanget pa saksbehandling. Dette ma ogsa ses i lys av
visse forbehold, for eksempel at noen typer lgyver har sveert kort saksbehandlingstid (for ek-
sempel kjgrelgyve for rekreasjonslgype i Vinje og meldepliktskjema for hyttekjgring i B-sone og
i Hattfielldal). Salg av kjgresedler til hovedlgypene i Hattfjelldal foregar pa flere utsalgssteder
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og ikke bare pa kommunenes servicetorg. Vinje og Hattfjelldal hadde i 2004 behandling av
henholdsvis 962 og 419 lgyver. Kommunene uttrykker likevel at de bruker mindre tid pa saks-
behandling enn far forsgket startet. | Fauske er det en klar nedgang i saksbehandlingstid fordi
turistigypa er dpen uten noen form for sgknader eller kjgresedler. | Stor-Elvdal har sngskuter-
lzypa pa Koppangkjglen i vinter fungert som apen uten salg av kjaretillatelser. Likevel har an-
tall sgknader gkt i denne kommunen, men sist sesong var ogsa ny runde for alle de flerarige
lzyvene. Rgros kommune har ogsa noen flere saker til behandling, noe som bl.a. skyldes null-
stilling av alle sngskuterlgyver denne sesongen og det at noen flere innbyggere sgkte om kjg-
relgyve i et planlagt verneomrade. Sirdal har praktisert etter nye regler i tre sesonger og uttryk-
ker at den reelle saksbehandlingstida er tydelig nedkortet.

Forsgkskommunene har hatt fa klagesaker under forsgket. Vi ser en sammenheng mellom et
tydeligere regelverk og reduksjon i antall klager. Kommuneplanprosessen har ogsa i en viss
grad fart til at innbyggerne kjenner til regelverket, og dermed ikke sgker uten & ha grunnlag for
det. Kommuneplanprosessen har ogsa fart til at terskelen for a ta kontakt med kommunen er
blitt lavere for mange, slik at en far rede pa grunnlaget for a sgke pr telefon (eventuelt "legger
igjen” klagen der) far en evt. sgker.

Tabell 6 Antall layver og dispensasjoner far forsgket og siste sesong av forsgksperioden.

Layver Layver et- Dispen- Dispensa- Dispensa- Layver og
etter sgknad | ter sgknad | sasjoner sjoner sjoner dispensa-
Vinter Vinter Vinter Vinter barmark/ sjoner
2001/2002 2004/2005 | 2001/2002 | 2004/2005 luft 2001 barmark/ luft
2004
Fauske 279 - 12 17° 2/4 1/5
Hatt- 116 419 95 18° 1/1 0/1
fielldal
Rgros 121 146 4 2/0 0/0
Lom 11 14 2 0 1/1 0/5
Stor- 59 66 5 2 6-7 Ikke gyldig
Elvdal plan
Vinje 816 962* 250 0 6/8 (2002) 0/0
Sirdal 217 186 - - - -

1 - 360 meldepliktskjemaer, 24 innvilgende sgknader og 35 innvilget pa delegert vedtak. | tillegg til dette kom-
mer 507 solgte kjgrelagyver.

2 - 11 av disse gjelder transport til hytte i A-sone. Dette er hytter som ifglge kommunen ikke var inntegnet pa
kartgrunnlaget pa grunn av tekniske arsaker, og derfor ma dispensasjonsbehandles.

3 - 16 av disse er fylkesmannens dispensasjoner for kjgring i verneomrader

4 - 464 rekreasjonslgyver, 312 hyttelgyver, 66 lgyver for hytter i forbudssoner, 40 leiekjgringslayver, 43 seer-
skilte transportlgyver grunneiere, 37 skutersafarilgyver.

Tabell 6t viser at forsgkskommunene fortsatt sitter med til dels betydelig saksbehandling. Er
dette i strid med malsettingene for forsgket? Vi mener nei, fordi det & kreve skriftlig sgknad,
meldeplikt, vilkar for kjgp av kjgreseddel etc. er en mate & ha kontroll over motorferdselen i ut-
mark. Alternativet kan vaere a la formal veere direkte hjemlet i bestemmelsene uten vilkarset-
ting. Da er informasjon fra oppsynet og annen lokalkunnskap eneste mulighet for a vite noe om
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omfang péa kjaringen. Administrasjonens kontroll over motorferdsel gjennom behandling av
sgknader gker ogsa muligheten for en helhetlig vurdering av alle bergrte interesser. P4 denne
maten kan et hayt antall Igyver eller dispensasjoner i forsgket bety starre grad av maloppnael-
se i forhold til de andre delmalene i forsaket.

Forsgket viser altsd at kommunene ikke gnsker nedkortet saksbehandlingstid for enhver pris.
Flere saksbehandlere sitter derfor fortsatt med mange saker, og noen av dem har ogsa fatt
eneansvar for temaet motorferdsel i stgrre grad enn tidligere.

6.5 Saksbehandling av sgknader om motorisert transport i
verneomrader

| forsgket erfares ulike former for samkjgring av saksbehandling gjennom forsgket og vernefor-
skrifter i vernete omrader. | Lom er det etablert en praksis der kommunen tar telefonkontakt
med fylkesmannens miljgvernavdeling pa alle saker i verneomrader, og hvor en sgrger for kopi
av sakspapirer der dette ikke finnes. Lokale tilsynsutvalg behandler saker i Jotunheimen na-
sjonalpark, og farer en saksbehandling og politikk pa linje med Lom kommune. | Hattfielldal
kommune har til nd all saksbehandling i verneomrader forgatt hos fylkesmannens miljgvernav-
deling, men kommunen overtar na som kommunal forvaltningsmyndighet for nyoppretta land-
skapsvernomrade i Austre Tiplingan. | Vinje er det ogsa lokale tilsynsutvalg som behandler mo-
torferdselsaker i Hardangervidda nasjonalpark. Bade oppsynet og kommunens administrasjon
mener at det lokale tilsynsutvalget faktisk farer en mer liberal praksis med hensyn til motorisert
ferdsel enn kommunen ved at det ikke settes krav om bruk av kommunale lgyper pa vei inn til
nasjonalparken.

6.6 Konklusjoner

Forsgket viser at den politiske saksbehandlingstida er blitt nedkortet i alle forsgkskommunene
pa grunn av delegering av saksbehandling til administrativt niva. Alle forsgskskommuner erfarer
ogsa nedkortet administrativ saksbehandlingstid pa mange saker fordi en unngar forberedelse
til politisk behandling, og fordi flere formal na er direkte hjemlet i bestemmelsene. Gevinsten er
selvsagt stgrst i de kommunene som i utgangspunktet hadde flest saker & behandle. Flere
kommuner velger a forutsette en eller annen form for sgknadsbehandling for & ha sterst grad
av kontroll over motorferdselen i utmark.
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7 Pahvilke mater har forsgket fart til mer forutsigbar
behandling og praktisering av motorferdselsaker?

Forsgkets vedtekter forutsetter at forsgkskommunene i stgrst mulig grad dekker alle typer mo-
torisert ferdsel gjennom arealdelen av kommuneplanen og dens utfyllende bestemmelser. Pa
den maten legges det til rette for en mer forutsigbar saksbehandling, i og med at saksbehand-
lingsgrunnlaget skal vaere & finne i den vedtatte kommundelplanen. Denne skal ogsa i prinsip-
pet veere et produkt av en bredt anlagt prosess hvor kommunens innbyggere er delaktig. Fo-
rutsigbar saksbehandling p4 kommunalt niva er viktig bl.a. for at innbyggerne skal ha tillit til
motorferdselforvaltningen, men ogsa for a lette oppsynsvirksomheten og for & lette kvalitetssik-
ringsarbeidet pa hgyere forvaltningsniva.

7.1 Hvordan har planstyrt motorferdselpraksis gitt bedre
forutsigbarhet i saksbehandlingen for kommunens innbyggere?

Vare intervjuer med ulike interessegrupper viser at forutsigbarheten i saksbehandlingen opple-
ves som bedre i forsgksperioden enn tidligere. | de kommuner som kun har praktisert kort tid
etter nytt regelverk (R@ros og Stor-Elvdal) har vi mindre kunnskap om brukernes erfaringer. |
Lom kommune merker innbyggerne fa endringer i saksbehandling og praksis.

| alle forsgkskommuner uttrykker saksbehandlere at kommunedelplanen gir et bedre grunnlag
for en mer forutsigbar saksbehandling enn hva som tidligere var tilfelle, men at en trenger en
innkjaringsperiode for & gjare regelverket kjent og for eventuelt & gjere justeringer av de kom-
munale bestemmelsene. Flere av saksbehandlerne under forsgksperioden har lang erfaring,
og mener at saksbehandlingen tidligere bygde pa etablert praksis og erfaringer fra andre sa-
ker, ogsa i dispensasjonssaker. Under forsgket har saksbehandlerne erfart at de p& grunn av
kommunedelplanen har stgrre grad av ryggdekning for avgjgrelsene sine enn tidligere.

Seerlig plankartet med soneinndeling og eventuelle traseer framheves av saksbehandlerne
som et godt verktay for en mer forutsigbar saksbehandling. Dette er lett & henvise til og uttryk-
ker klart de ulike hensyn som er tatt i planleggingen. | tillegg er det et politisk dokument, slik at
saksbehandlere kan vise til den demokratiske prosessen som ligger bak utformingen av doku-
mentet. Flere brukere uttrykker ogsa tilfredshet med et plankart som tydelig viser ulik sarbarhet
i ulike soner og eventuell inntegning av traseer for sngskuterkjaring.

| flere kommuner utstedes nad kart til hver enkelt lgyveinnehaver som viser lovlig kjaretrase.
Selv om noen lgyveinnehavere synes dette er ungdvendig, er mange sveert tilfredse med det-
te. Dette er ogsa et godt redskap for oppsynet.

Forsgkskommunene har gjennom forsgket prioritert motorferdseltemaet i arealplanleggingen i
stgrre grad enn tidligere. Dette betyr et starre faglig fokus pa temaet, noe som gjenspeiles i
bade regelverk og saksbehandling.

Antall klagesaker er fa i praktisering av forsgket, og er i stor grad en indikator pa god forutsig-
barhet i saksbehandlingen. Omfanget av avslag er ogsa lite i praktiseringsperiodene. En del
avslag og klager "legges nok igjen” pa telefonen til saksbehandler, men vi har likevel et inn-
trykk av at regelverket er tydeligere og at en derfor ikke sender sgknader en vet en far avslag
pa. | og med at de kommunale bestemmelsene skal vaere mest mulig dekkende for behovet for
motorisert ferdsel, skal tvilstilfellene i prinsippet til politisk behandling som dispensasjoner (se
ellers kapittel 6).

Kommuneplanprosessen har i en viss grad fort til at innbyggerne kjenner til regelverket, og
dermed ikke sgker uten & ha grunnlag for det. Kommuneplanprosessen har ogsa fart til at ters-
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kelen for & ta kontakt med kommunen er blitt lavere for mange, slik at en far rede pa grunnla-
get for & sgke pr telefon far en eventuelt sgker. Spesielt i de av forsgkskommunene som tidlig
har lagt ut rekreasjonslgyper har det veert et stort behov for informasjon den farste sesongen
med nye bestemmelser, men at dette har gatt seg til etter hvert. Likevel viser forsgket at kom-
munene har et potensial i & informere innbyggerne bedre om bestemmelsene etter at de er
tradt i kraft.

Bestemmelsene oppfattes av mange som kompliserte, og mange kjenner kun til reglene gjen-

nom muntlig informasjon. | oppsynsrapportene gar det fram at en del ulovlig kjgring nok foregar
i "god tro” pa grunn av darlig kjennskap til regelverket.

7.2 Konklusjoner

Forsgket viser gkt forutsigbarhet i saksbehandlingen, men vi mangler kunnskap om dette i flere
kommuner pa grunn av kort praktisering av regelverk. Plankartet er et egnet medium & henvise
til for & vise bakgrunnen for utfall av saksbehandling. Forsgkskommunene trenger en innkjg-
ringsperiode for & informere om regelverk og eventuelt gjare justeringer i bestemmelsene som
aker forutsigbarheten for innbyggerne. Forutsetningene om at de kommunale bestemmelsene i
starst mulig grad skal veere utfyllende, gjgr at de ulike formalene for motorferdsel i prinsippet
skal dekkes her. Hvis de kommunale bestemmelsene er tydelige og innbyggerne er informert
om reglene, skal i prinsippet ingenting ligge i vegen for en forutsigbar saksbehandling.
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8 Utfyllende temaer

8.1 Hyttekjaring
8.1.1 Omfanget av hyttekjaring far forsgket

Far forsgket startet kunne kommunene gi lgyve etter skriftlig s@knad til transport av bagasje og
utstyr til hytte. Dette foregikk enten gjennom bruk av fastboende leiekjgrer (Nasjonal forskrift §
5a), eller ved at eier av hytte fikk lgyve til selv & foreta transporten. | sistnevnte alternativ matte
hytta ligge mer enn 2,5 km fra brgyta vei samtidig som det ikke var mulighet for leiekjgring i
omradet (Nasjonal forskrift § 5c).

Flere av forsgkskommunene er store hyttekommuner. Kommunene hadde far forsgket sveert
ulik praksis nar det gjaldt & gi layve til egen transport til hytte eller a kreve at slik transport skul-
le forega ved bruk av leiekjgrer. Sirdal skilte seg ut som den kommunen som i starst grad
krevde leiekjgring til hytte (i alle fall nord i kommunen), mens Vinje skilte seg ut seg ut som den
forsgkskommunen som i seerklasse hadde flest Igyver for egen transport til hytte ved inngang-
en til forsgket (tabell 7).

Tabell 7 Antall hytter, leiekjaringslayver og lgyver for egen transport til hytte i forsgkskommu-
nene ved inngangen til forsgket

Antall lgyver for

Kommune Antall hytter Antall leiekjgrings- transport til egen
lgyver hytte 2001/02

Sirdal 2716 72 63
Vinje 3266 33 597
Stor-Elvdal 1924 27 14
Fauske 1032 9 140
Hattfjelldal 489 9 28
Lom 257 6 0
Rgros 2479 30 3

Kilde: Statistisk Sentralbyrd. Fritidsboliger pr. 01.01.2005
8.1.2 Hyttekjaring i forsgksperioden

| forsgket har kommunene i stor grad laget bestemmelser for transport til hytter som viderefg-
rer den praksisen de hadde for denne type kjgring far forsgket startet. Antallet leiekjagringslay-
ver er gjiennomgaende lite endret i samtlige kommuner.

Nar det gjelder bestemmelser for egen transport til hytte har kommunene valgt forskjellige las-
ninger. Bade Vinje, Fauske og Hattfjelldal har opprettet arealsoner hvor det kan gis tillatelse til
egen transport til hytte. Disse sonene er i hovedsak omrader med store konsentrasjoner med
hytter. | tillegg har bade Vinje og Fauske apnet for at de som far Igyve til & kjgre til egen hytte
ogsa kan bruke sngskuter til henting av vann fra brgnn under opphold pa hytte. Dette er et nytt
kjgreformal i forsgket. Det samme gjelder bestemmelsen i Fauske kommune om at hytteeiere
med kjgrelayve til egen hytte (C-sone) i Sulitjelma kan kjgre direkte fra hytta og over i turistlay-
pa via tilfarselslgyper.

Fauske har en uttalt malsetting om & bruke leiekjgring for & komplettere 2,5 km grensen for
kjaring til egen hytte.

50




NINA Rapport 90

Hattfjelldal har laget bestemmelser som i stor grad tillater kjgring til egen hytte. For hytter i B-
soner i Hattfjelldal er det kun krav om bruk av meldepliktskjema for kjaring til egen hytte.

Begrensninger som er gjort i bestemmelsene for hyttekjaring er at kjgrelgyvene omfatter mak-
simum 6 turer til hytta i Fauske og Vinje.

P& barmark er kjaring til hytter i likhet med far forsgket begrenset til nytteformal som transport
av materialer i forbindelse med byggelgyve.

8.1.3 Konflikter knyttet til hyttekjaring
Sngskuterkjgring til hytter skaper flere mulige konflikter:

ved stgy og forstyrrelse for hytter som ligger langs kjgrelagyper til hyttefeltene

o ved opplevd forskjellsbehandling fordi hytteeiere med hytte >2,5 km fra bragyta vei kan fa
Igyve til egen transport, mens de som har hytte nsermere enn denne grensen ma bruke
leiekjgrer
ved stgy og forstyrrelse under utgvelse av friluftslivsaktiviteter som skilgping

¢ ved felles lgypetrase for skilgpere og sngskuterkjarere

e ved ulovlig kjgring under opphold pa hytte

Hytteeiere er en heterogen gruppe. P& den ene siden bestar den av folk som gnsker mest mu-
lig ro og stillhet under hytteoppholdet, og som opplever motordur som gdeleggende for sine
friluftsaktiviteter under hytteoppholdet. P& den andre siden finnes hytteeiere som opplever lyd
fra sngskutere som uproblematisk. Disse ser gjerne pa muligheten for transport bade av varer
og personer til hytta som et gode, og @nsker a bruke sngskuter som transportmiddel til friluft-
saktiviteter med utgangspunkt i hytta. Ut fra oppsynets opplysninger er klager pa kjaring i og
rundt hyttefelt, bade lovlig og ulovlig kjgring, den vanligste arsaken til henvendelser og tips til
lensmenn og SNO i forsgkskommunene.

Problematikken rundt sngskuterkjgring er mest knyttet til eksisterende hytteomrader uten
helarsvei. Dette er et gkende problem. @kt komfortbehov/transportbehov farer til mer snasku-
terkjgring, enten som leiekjaring eller privat kjgring. | tillegg farer fortetting av eksisterende hyt-
teomrader til gkt transportbehov. Ny hyttebygging skjer i gkende grad med helarsvei helt frem
til hytta. Etableringen av rekreasjonslgyper i forsgket har generert gkt ferdsel rundt noen hytter,
men kanalisert tidligere ulovlig ferdsel vekk fra andre.

8.1.4 Konklusjoner

Kommunene har i stor grad laget bestemmelser for hyttekjgring i forsgket som er en viderefg-
ring av bestemmelsene og varierende praksis fra fgr forsgket startet.

Nye kjgreformal i forsgket med utgangspunkt i hytter er mulighet for bruk av sngskuter for hen-
ting av vann fra brgnn under opphold pa hytte i Vinje og Fauske, og mulighet for kjaring direkte
fra hyttefelt til turistlgype i Fauske.

Skutertrafikk i og omkring hytteomrader skaper konflikter blant annet mellom hytteeiere og mel-
lom skilgpere og hytteeiere som bruker skuter. Oppsynet opplever sngskuterkjgring i hyttefelt
som vanligste arsak til tips og klager i de kommunene hvor sngskuterkjering til hytter er ut-
bredt. Transporten til hytter gker i takt med fortetting av hytteomrader og ekt komfortbe-
hov/transportbehov. Dette gir gkte konflikter mellom ulike brukere av utmarka, men ogsa nega-
tive effekter for naturmiljget. Hytteomrader ligger ofte i eller i neerheten av sarbare fiellomrader.
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8.2 Leiekjaringsordningen i forsgket
| kommentarene til forsgkets vedtekter heter det:

"Vi vil spesielt oppfordre kommunene til & vurdere leiekjgringsordninger som lgsning pa et
transportbehov. Slike ordninger vil gi kommunen god styring med motorferdselen og ogsa gje-
re det enklere med oppsyn”.

Forsgkskommunene har alle, men i noe ulik grad, vurdert leiekjgringsordning som et alternativ
for & lgse transportbehov. Alle forsgkskommunene har en leiekjaringsordning som i ulik grad
dekker transport til hytter, oppkjgring av skilgyper og ogsa andre formal i mindre malestokk.
Leiekjaring blir i starst grad benyttet i hytteomrader med mange utenbygdsboende hytteeiere.
Flere og flere hytteeiere gnsker i dag transport fram til hytta. Brgyting til helarsveg blir mer og
mer vanlig, og fa hyttefelt legges ut uten helarsveg. Likevel gker komfortbehovet ogsa i omra-
der der brayting er ugnsket eller umulig av gkonomiske eller klimamessige arsaker. Eksiste-
rende hyttefelt fortettes, noe som ogsa skaper gkt transportbehov. Her ligger et potensial for a
demme opp for gkt omfang av snagskuterkjaring ved a legge til rette for leiekjaring.

Mulighetene for & fa til en god leiekjgringsordning varierer. Selv om det ikke finnes noen stan-
dardlgsning pa hvordan en leiekjgringsordning bgr utvikles, har forsgket gitt mange erfaringer.

8.2.1 Hvordan og i hvilken grad er leiekjgringsordning inkludert i planarbeidet?

Alle forsgkskommunene har benyttet planarbeidet til ogsa & ga igjennom og revurdere leiekjg-
ringsordningen. | Rgros og Stor-Elvdal har en som konsekvens av dette redusert antall leiekja-
ringslgyver i kommunedelplanene, fordi en mente enkelte lgyver i for liten grad var blitt benyttet
til leiekjaringsformal. Flere kommuner har retningslinjer for leiekjgringsordninga inkludert i de
nye bestemmelsene.

Forsgket viser at fokuset pa leiekjgring har vaert stgrst i kommuner med minst omfang av sng-
skuterkjgring. | kommuner med stort omfang av sngskuterkjaring (Fauske, Hattfjelldal og Vinje)
ser en i mindre grad nytten av leiekjgring. Dette er kanskje "naturlig” ut fra mengden av private
sngskutere. Likevel ser vi at bade lokale informanter og kommuneadministrasjon i disse kom-
munene benytter argumentasjon mot leiekjgring som likesa godt kunne veert fremmet i de and-
re kommunene, men ikke blir det. Dette er argumenter som at leiekjgring genererer mer kjgring
fordi leiekjgreren kjarer tur-retur, i tillegg til transportetappen som den private eieren ikke har.

Sirdal kommune har hatt et spesielt stort fokus pa leiekjgring bade fgr og under forsgket.

8.2.2 Omfang av leiekjgring i forsgkskommunene

Vi kan til en viss grad si noe om omfang pa leiekjgring i en kommune ut fra antall leiekjgrere,
loggfarte kjgrebgker, intervjuer med leiekjgrere og intervjuer med brukere av tjenesten. Men vi
har ikke dekkende opplysninger for kommunene, blant annet fordi de fleste av informantene
blant leiekjgrerne kun kjenner forholdene i sitt lokalomrade. Vinje, Fauske, Lom og Stor-Elvdal
har stilt krav om utfylte kjgrebgker for leiekjgrerne i forsgksperioden. Disse er i varierende grad
utfylt, samlet inn og oppsummert av kommunene. Vi har derfor ikke mulighet til & vurdere om-
fang pa leiekjaring fer og under praktisering av nye regler.

En skjgnnsmessig vurdering tilsier at Sirdal kommune har mest leiekjgringsoppdrag av for-
sgkskommunene, selv om disse er konsentrert til gvre del av kommunen. Minst bruk av leie-
kjgringsordning i forhold til antall hytter finner vi i Hattfjelldal og Vinje. Lom har stor dekning av
leiekjarere i forhold til antall hytter, men antall hytter er fa og ogsa antall oppdrag pr leiekjgrer. |
Reros, Hattfjelldal og Stor-Elvdal er leiekjgringsoppdragene spredt ganske jevnt over kommu-
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nens areal. Dette gjelder ikke Vinje og Fauske. Fauske er en kommune som skiller seg ut fordi
forsgket med satsing pa turistigypa har gitt klare effekter for leiekjgringsordninga. Denne blir
sett pa som element i nzeringsutvikling i Sulitielma-omradet.

| noen forsgkskommuner ser vi tendenser til gkt bruk av leiekjaring i forsgksperioden (Sirdal,
enkelte omrader i Hattfjelldal og Fauske), uten at vi har tallmateriale som kan kvantifisere gk-
ningen. Arsaken kan ligge i flere forhold. Viktigst er nok at mange hytteeiere ikke lenger gnsker
& ga pa ski til hyttene sine. Hvis tilbudet pa leiekjgrersida er godt nok reduseres terskelen for &
benytte leiekjgringsordning. En motvirkende tendens er selvsagt at vi generelt har bedre gko-
nomi og at fristelsen til & kjgpe egen sngskuter kan veere stor. Men det er lettere for kommu-
nen a gi avslag pa seknader om privat transport hvis leiekjgringstiloudet er godt, og vi ma anta
at brukerne i mindre grad gar over til ulovlige lgsninger.

8.2.3 Suksessfaktorer for en god leiekjgringsordning

Kommunen ma ha tro pa og satse pa leiekjgring, og legge til rette for dette over tid. Admini-
strasjonen har en viktig oppgave i a fa politikerne med seg pa denne satsingen.

e Sirdal kommune uttrykker at de har veert "beinharde” pa & kanalisere sngskutertransport
inn pa leiekjgring over tid. Grunneierne har selv innsett at dette er en god ordning, og leie-
kjgringsordninga har etter hvert blitt et selvgaende prosjekt. Sirdal Sngskutertransport be-
tjener n& ca. 2000 hytter. Samarbeidsordningen har eget styre og har tidligere hatt jevnlige
arsmgter med kommunen og lensmannsetaten til stede. Sirdal Sngskutertransport har delt
sitt omrade inn i mindre omrader hvor to leiekjarere deler pa oppdragene. Samarbeidsord-
ninga innebaerer avtaler om & kunne ta pa seg kjgring som gar over andres eiendom, noe
som mange steder er en stor utfordring.

e Dekningen av leiekjgrere ma vaere pa et hgyt nok niva til at det uten starre problemer er
mulig a fa tak i leiekjgrer, selv under "rush-tida” for transportbehov. Samtidig ser vi at leie-
kjgringslgyver kan veere sveert ettertraktet uten at oppdragene er s mange. Ordningen ma
derfor jevnlig gas gjennom av kommunen og evt justeres.

e Satsing pa leiekjgring er lettest i omrader med stor konsentrasjon av hytter med uten-
bygds eiere og hvor fa hytteeiere har sngskuter fra fer.

e En viss fleksibilitet i forhold til & prioritere leiekjgringsordning i noen deler av en kommu-
ne framfor andre kan veere riktig veg & ga for & unnga store konflikter. Det & tvinge fram en
kommunal leiekjgringsordning i omrader der en har praktisert andre transportordninger,
kan medfgre sa store konflikter at det virker mot sin hensikt.

o Leiekjgring kan gi gode tilleggsinntekter, spesielt for de som kombinerer dette med
bragyting, eks av parkeringsplasser, og laypekjaring. | de kommuner som har satset pa
kommersiell utnyttelse av sngskutertrafikk i forsgket, for eksempel guidete turer, har leie-
kjaring veert et virkemiddel i naeringsutviklingssammenheng.

e Motorferdsel som del av kommuneplanen kan veere viktig i forstaelsen av leiekjgring.
Fauske og Hattfjelldal har registrert gkt interesse for tildeling av leiekjgringslgyver etter at
forsgket startet. | kommuneplanen vurderes leiekjgringa i sammenheng med andre inter-
esser. Inntegning av leiekjgringstraseer pa et plankart kanaliserer leiekjaringa i praksis i
stgrre grad enn tidligere. Da ble traseen ofte beskrevet kun med stedsnavn.

e Samordning av leiekjgringsoppdrag kan redusere kjgreomfanget betraktelig. Det beste
eksempelt pa dette har vi i Sirdal (men ikke som del av forsgket). De satte Statskog i ar
2000 i gang et "miljgsikringsprosjekt” med en rekke tiltak for & effektivisere transportkjga-
ringa, bl.a. til sine utleiehytter i Setesdal Vesthei Ryfylkeheiane. Etter at Statskog begynte
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samkjagring med Den Norske Turistforening har denne solgt flere av sine skutere. Statskog
leier na inn folk og kjarer i kolonne, og har dermed redusert antall turer. De har ogsa etab-
lert vedlager inne i fiellet og konsentrerer derfor kjaringa til feerre steder. Av hensyn til sar-
bare naturomrader og viltinteresser spesielt har Statskog endret tidspunkt for kjgring i for-
hold til arstid enkelte steder. Statskog har ellers hatt praksis i & ikke frakte proviant inn i det
de anser som ubergrt natur og villreinsomrader og har tradisjon i & avsla forespgrsler om
persontransport.

e Krav om loggfaring av kjgreoppdrag kan gi kommunen oversikt over omfanget pa leie-
kjgring, og kan saledes veere et godt redskap for & utvikle en velfungerende leiekjarings-
ordning. Men dette avhenger av at de som har lgyve faktisk leverer kjgrebgker, og at
kommunen avsetter ressurser til & innhente og summere opp kjgrebgkene. Raros, Lom,
Stor-Elvdal, Fauske og Vinje har hatt krav om kjgrebok i forsgksperioden. Kun for Lom gir
dette sammenligningsgrunnlag over tid. Sirdal kommune gnsker ikke a innfare krav om
loggfaring av leiekjaringsoppdrag. De mener at leiekjgringsordningen bar bygge pa tillit. |
Lom ma leiekjgrerne farst melde fra til oppsynet far de skal ut pa oppdrag, og etterpa fare
kjgrebok for kommunen. | Vinje skal leiekjgrerne fare logg som dokumentasjon for oppsy-
net, men kommunen samler ikke inn kjgrebgkene. Vi ser at kravet om loggfering av kjgre-
oppdrag forutsetter god dialog mellom kommunen og leiekjgrerne omkring nytten av dette.
Hvis ikke kan krav om loggfaring fort skape et mistillitsforhold mellom kommunen og lgyve-
innehaverne.

e Merking av sngskutere som har leiekjaringslayve kan veere viktig for & unnga konflikter
mellom sngskuterfgrerne og ikke-motoriserte brukere av utmarka. Dette kan ogsa bidra til
a markedsfgre leiekjaringsordninga. Nar en leiekjgringsordning fungerer erfarer en at ogsa
selvjustisen fungerer bedre i forhold til ulovlig kjgring.

8.2.4 Fra private lgyver til leiekjagring — en utfordring

Der en tidligere ikke har hatt praksis pa a benytte den kommunale leiekjgringsordninga, men
andre ordninger for blant annet hyttetransport, viser forsgket at det er sveert vanskelig a innfare
leiekjaringsordning. | slike omrader har en opplevd en type boikott i forhold til & fa inn sgknader
pa leiekjgringslgyver. A trekke tilbake et privat transportlgyve for & redusere kjgreomfang kan
sammenlignes med a ta sertifikatet fra en 60-aring. Dette er sveert konfliktfullt. Sirdal kommune
erfarte at politikerne ga medhold i 3 klagesaker. Likevel fungerte tilbaketrekking av lgyver i 3
andre saker, men dette var i deler av kommunen der leiekjgringsordninga i utgangspunktet var
velfungerende og avstanden til verneomrader liten.

| Fauske innfgrte kommunen gjennom kommunedelplanen for motorferdsel bruk av leiekjarere
for transport til hytter mindre enn 2,5 km fra bragytet vinterveg i B og C soner pa kommuneplan-
kartet. Dette har medfart en del konflikter fordi hytter innenfor samme hyttefelt ligger utenfor
2,5 km grensa, og kan da fa lgyve til transport med egen sngskuter til hytta si. Dette betyr at
hytteeierne nzermest brgytet vinterveg ma leve med trafikkbelastningen fra hytteeierne med
private kjgretillatelser, mens de selv er henvist til leiekjarere.

8.2.5 Konklusjoner

Forsgket viser at det er sveert vanskelig a erstatte etablert privat sngskuterkjering med leiekja-
ring. Derfor er det sveert viktig & satse sterkt pa etablering av gode leiekjgringsordinger fgr det
etablerer seg praksis pa privat transport, for eksempel i hytteomrader.
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8.3 Innsigelsesinstituttets rolle i forsgket

Forsgket innebeaerer en kopling mot plan- og bygningsloven, og dermed har motorferdsel blitt
integrert i den kommunale arealplanlegginga. Selv om egne vedtekter med fellesbestemmelser
har veert gjeldende i forsgket, har disse et innhold som innebeerer gkt grad av kommunal sty-
ring med hensyn til forvaltning av motorferdsel i utmark. Mange oppfattet nok den gkte graden
av lokal bestemmelse pa motorferdsel i utmark som et "frislipp”. Noen uttalte forventninger om
en type krisemaksimering av et problemomrade, som ville framtvinge et ennd strengere nasjo-
nalt regelverk.

Selv om forsgket innebaerer stgrre grad av lokal styring, innebeerer styring etter plan- og byg-
ningsloven ogsa at statlige sektormyndigheter og fylkeskommunen har en rolle & spille. Plan-
og bygningsloven forutsetter en gjensidig kontakt,- informasjons- og samarbeidsplikt for kom-
munene og sektormyndighetene, og gir ogsa sektormyndigheter og fylkeskommunen mulighet
for & fremme innsigelser. Innsigelse etter plan- og bygningsloven innebaerer at kommunenes
mulighet til & gjere rettslig bindende planvedtak faller bort, og at myndigheten overfgres til Mil-
joverndepartementet. Bergrte statlige fagorgan, fylkeskommune og nabokommune har adgang
til & gjare innsigelse der kommunale planer er i strid med nasjonale og viktige regionale inter-
esser (Rundskriv T-5/95). Innsigelser er ikke noe gnsket utfall i forsgket i folge vedtektene, der
det i kommentarene heter "...det er imidlertid forutsatt at kommunene i sin planlegging selv
gjer sa grundige vurderinger at innsigelse og klage fra statlige myndigheter ikke vil forekomme
seerlig ofte”.

Den rettslige betydningen av innsigelse til kommuneplanens arealdel begrenser kommunenes
myndighet. Hvilken innflytelse regionale myndigheter har hatt pa forsgket er et viktig spgrsmal i
balansegangen mellom lokal forvaltning av motorferdsel og ivaretakelse av nasjonal motor-
ferdselpolitikk- og lovgivning.

8.3.1 Medvirkning og samarbeid i forsgket

Fylkeskommunen har i liten grad veert i kontakt med forsgkskommunene fgr i hgringsrunden,
med unntak av to fylker. Fylkeskommunen i Telemark gav uttalelse ved melding om oppstart
av forsgket, der en blant annet fokuserte pa at kommunen hadde et darlig plangrunnlag mht
kulturminner, og anbefalte kommunen & benytte fylkesdelplan for Hardangervidda @st som
premiss for planarbeidet. Fylkeskommunen i Nordland avga en uttalelse til Fauske kommune
midt mellom annonsering av forsgket og utlegging til hgring. Fylkeskommunen i Finnmark tok
initiativ til & opprette planforum, men dette ble lagt pa is pa grunn av manglende interesse fra
kommunens side. Ellers fikk fylkeskommunene lite informasjon om forsgket far hgringsuttalel-
sene |& pa bordet. Kun fylkeskommunen i Vest-Agder deltok pd mater med forsgkskommunen,
men fagrst i hgringsfasen av prosjektet.

Flere fylkeskommuner uttaler at de ikke ser pa planprosessen i forsgket og sin rolle i denne
som spesielt god og aktiv sammenlignet med mange andre planprosesser. Hovedarsaken det
pekes pa er at forsgkskommunene har vaert bevisste pa & gjennomfagre dette som lokale pro-
sesser. Fylkeskommunene forklarer ogsad mangel pa kontakt med kapasitetsmangel, utskifting
av saksbehandlere og glipp i informasjonsrutinene. Flere fylkeskommuner peker pa at motor-
ferdsel ikke er et hovedtema hos dem, og at saken derfor har en defensiv karakter i utgangs-
punktet. Generelt gar fylkeskommunen mindre detaljert til verks i sine uttalelser enn fylkes-
mannen, noe som er naturlig fordi sakene skal til politisk behandling. De ser likevel at deres
rolle kan og bar bli viktigere i framtida, bl.a. i forhold til hytteutbygging. | Finnmark star derimot
motorferdsel (barmarkskjgring spesielt) i fokus hos fylkeskommunen. Motorferdsel er der blitt
en naturlig del av arealplanlegginga, og de ber blant annet kommunene vise lgyper pa areal-
planene. Men forsgkskommunen Kautokeino har kommet pa siden av dette satsingsomradet,
og har blant annet ikke deltatt i deres forsgksprosjekt pa barmarkskjering. Flere fylkeskommu-
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ner uttrykker at en gnsker seg et klarere mandat for deres rolle ved eventuell viderefgring av
forsgksprosjektet.

Ingen fylkeskommuner fremmet innsigelse pa kommunedelplanene.

Fylkesmannens miljgvernavdeling har i noe stagrre grad enn fylkeskommunen hatt kontakt
med kommunene gjennom planprosessen, men denne ma totalt sett ogsa sies a veere liten og
med samme begrunnelse som for fylkeskommunen. Fylkesmannen i Nordland utpeker seg i en
viss grad i forhold til planprosessen i Fauske. Fylkesmannen ga her uttalelse innledningsvis i
forsgket, der en kom med synspunkter pa viktige faringer en mente burde ligge til grunn for
planen. Kun fylkesmannen i Sgr-Trgndelag tok initiativ til mater med Rgros kommune under-
vegs i planprosessen. Fylkesmannen i Vest-Agder, Nordland og Telemark tok initiativ til magter
undervegs i hgringsfasen, mens fylkesmannen i Oppland og Hedmark ikke har hatt mgter med
forsgkskommunene i det hele tatt. Kun en kommune, Kautokeino, inviterte fylkesmannen til
mgte for & ga igjennom planutkastet pa et tidligere tidspunkt.

Fylkesmannens miljgvernavdeling har, tross relativt liten grad av kontakt med kommunen un-
dervegs i planprosessen, likevel i stor grad hatt innflytelse pa innholdet i kommunedelplanene
gjennom & benytte sin innsigelsesmyndighet. | tabell 8 ser vi at hele seks fylkesmenn fremmet
innsigelser pa kommunedelplanene for motorferdsel.

Forholdet mellom fylkesmannen og fylkeskommunen oppleves stort sett som avklart fra
disse partenes side. Fylkesmannen opplever i stor grad fylkeskommunen som lite deltakende
pa dette feltet, mens fylkeskommunen pa sin side opplever fylkesmannen som faginstans og
hovedansvarlig i rollen som kvalitetssikrer. De fleste har hatt muntlig kontakt i hgringsfasen
angaende innholdet i planutkastene. En innsigelse fra fylkeskommunens side sitter sveert langt
inne, og seerlig hvis en vet at planutkastet kommer under revisjon pa grunn av innsigelse fra
fylkesmannen.

Forsgkskommunene har i sveert liten grad bedt om veiledning eller oppfordret til samarbeid,
og disse peker ogsa pa tidspress som en medvirkende faktor til at de valgte & gjennomfgre
planprosessen pa egenhand. Fylkesmannens miljgvernavdeling og fylkeskommunen har pa sin
side funnet det unaturlig & legge opp til tett kontakt med forsgkskommunene sa lenge dette
ikke har veert etterspurt. | brev av 28.05.2002 oppfordret Direktoratet for naturforvaltning bade
fylkeskommuner og fylkesmenn til, om ngdvendig, aktivt & veilede de aktuelle kommunene i
arbeidet med kommunedelplanen.
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Tabell 8 Innsigelsespunkter i planprosessen

Harings-
uttalelse
FK FM

Innsigelsespunkter

Kautokeino

Ja

Ja

Fylkesmannens miljgvernavdeling: Omfanget av barmarkslagyper
Omradestyret for reindriftssaker: Omfanget av barmarkslayper

Fauske

Ja

Ja

Fylkesmannens miljgvernavdeling: Omfanget av soner hvor motor-
ferdsel kunne tillates pa generelle vilkar vest i kommunen. Resulterte i
at planen ble vedtatt i to omganger (vestre og gstre del).

Hattfjelldal

Ja

Ja

Statens vegvesen: Manglende parkeringsplasser, krysningspunkter
med riks- og fylkesveg, manglende skilting og hastighetsbegrensning-
er.

Fylkesmannens miljgvernavdeling: Hvorvidt formalet med forsgket
ble ivaretatt i planutkast. Mangel p& helhetlig vurdering pga separat
hering av soneinndeling og lgyper. Isfiskelaype til Masvatn som gikk
inn til svenskegrensa, plassering av andre Igyper og selve soneinnde-
linga.

Rgros

Ja

Ja

Omradestyret for reindriftssaker: Alle faste kjgrelayper for eiere av
hytter og setrer inntil sommerveg gst for RV 30. Begrensninger pa
transport i vernesone for jordbruk/skogbruk.

Fylkesmannens miljgvernavdeling: Alle faste kjarelgyper for eiere
av hytter og setrer inntil sommerveg under > 2,5 km eller som kom i
konflikt med sarbare naturomrader.

Lom

Nei

Nei

Ingen

Stor-Elvdal

Ja

Ja

Fylkesmannens miljgvernavdeling: Verneomrader ikke pa plankart,
villreinomrade ikke stort nok, ikke angitt omrader el. lgyper for motor-
ferdsel pa plankart, presisering rundt kjgring pa bilveg/utmark, verne-
forskrift gjelder for vernet del av Atnsjgen, dokumentasjon av status
som bilveg pa to veger.

Vinje

Ja

Ja

Fylkesmannens miljgvernavdeling: To rekreasjonslgyper ut pga
hensyn til sarbare omrader.

Sirdal

Ja

Ja

Ingen

8.3.2 Innsigelsesmyndighetenes ulike roller i forsgket

Veilederrollen

Forsgket viser at fylkeskommunens rolle som veileder i liten grad er blitt oppfylt i forsgket, farst
og fremst pa grunn av at forsgkskommunene ikke har gnsket veiledning.

Sett fra fylkeskommunen sin side er dette deres viktigste rolle, spesielt pa grunn av dere plan-
faglige kompetanse. Veilederrollen pa miligsparsmal er for fylkesmennene en viktig motivasjon
for & komme p& banen i plansaker. Verken fylkesmennene eller fylkeskommunene har veert
seerlig aktive far i hgringsrunden, men noen har hatt mulighet til & komme med innspill tidligere
i planprosessen. Dette, og ogsa innspill i hagringsrunden ma antas & hatt en viss grad av veile-

dende effekt.

Totalt sett har innsigelsesmyndighetenes rolle som vegleder i liten grad vaert oppfylt i forsagket.
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Rollen som formidler og sikrer av nasjonal lovgivning og politikk
Vart inntrykk er at fylkesmannen har tatt sin oppgave som "statens forlengede arm” alvorlig i
forsgksperioden, og at de anser en aktiv stat som viktig i denne type saker. Statlige sektor-
myndigheter og fylkeskommunen har veert de eneste instansene i forsgket som har sttt for
oppgaven a overholde nasjonal lovgivning og politikk. Det at disse opplever sitt mandat som
uklart gjar at denne oppgaven heller ikke har veert sa tydelig & utfare.

| forsgket har de nasjonale myndighetene (DN og MD) inntatt en passiv observatgrrolle, for
ikke & innvirke pa resultater av forsgket. Dermed har statlige sektormyndigheter og fylkes-
kommunen fatt en desto viktigere rolle. Deres rolle eller mandat ble ikke avklart far forsgket,
utover de retningslinjer og praksis som er gjeldende for oppfalging av kommunale planproses-
ser.

Spesielt fylkesmannens miljgvernavdeling har hatt en viktig rolle som formidler og sikrer av na-
sjonal lovgivning og politikk i forsgket.

Rollen som kvalitetssikrer

Dette er en rolle som farst og fremst fylkesmannens miljgvernavdeling har sgkt & oppfylle, men
ogsa fylkeskommunen. Alle fylkesmenn mener a inneha den pakrevde kompetansen for a kva-
litetssikre kommunedelplaner for motorferdsel, bade i forhold til lovverk, intensjonene for forsg-
ket og det juridiske. | Nordland, Finnmark og Vinje har kun miljgvernavdelinga veert involvert i
saksbehandlinga (hgringsuttalelsen), i tillegg til at jurist ble muntlig konsultert i Nordland. |
Hedmark, Vest-Agder i Sgr-Trgndelag har flere avdelinger veert involvert. Fylkesmannen har
hatt ulikt fokus i sine haringsuttalelser/innsigelser. Noen har valgt & fokusere pa de miljgmessi-
ge aspektene i planene, mens andre har valgt ogsa a fokusere pa juridiske eller planmessige
uklarheter.

Flere representanter fra fylkesmannens miljgvernavdeling uttrykker at de kommenter-
te/fremmet innsigelse pa det de fant som mest urimelig og i klarest uoverenstemmelse med
intensjonene i forsgket, men at de nok "strakk seg litt” fordi dette var et forsgksprosjekt. Dette
har flere fylkesmenn sett pa som en balansegang, og flere uttrykker som nevnt gnske om et
klarere mandat hvis forsgket skal viderefgres. Hattfjelldal og Stor-Elvdal uttrykker en viss for-
undring og ogsa irritasjon over at innsigelsene ble sa omfattende og detaljerte som de ble, i og
med at dette er et forsgksprosjekt.

Rollen som kvalitetssikrer har veert viktig, men lgst pa noe ulike mater i forsgket.

Rollen som i varetaker av neeringsinteresser

Blant aktuelle sektormyndigheter og fylkeskommunen er det Omradestyret for reindriftssaker
som i st@rst grad har ivaretatt naeringsinteresser, farst og fremst gjennom innspill/innsigelser i
hgringsrunden. Reindrifta i Rgros deltok i arbeidsgruppa og oppfylte derfor en grad av veileder-
rolle. Likevel fremmet omradestyret en omfattende innsigelse som farte til vesentlige endringer
i planutkastet.

Fylkeskommunen fokuserte i sine uttalelser pa planfaglige og miljgfaglige spgrsmal og i mindre
grad pa neeringsinteresser, for eksempel reiseliv.

8.3.3 Andre sektormyndigheter

Statlige myndigheter med innsigelsesrett er i fglge forsgkets vedtekter for eksempel fylkes-
mannen, reindriftskontoret, vegkontoret og forsvaret. Disse kommer i tillegg til fylkeskommunen
og nabokommuner. Av tabell 8 ser vi at Statens vegvesen fremmet innsigelse pa planutkastet i
Hattfjelldal. Disse avga hgringsuttalelse pa enkelte av de andre planutkastene. Ellers fremmet
ingen andre sektormyndigheter eller nabokommuner innsigelse.
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8.3.4 Rad, kommentarer og innsigelser

Vare oppsummeringer av hgringsuttalelser (se NINA Rapport - kommunebeskrivelser) viser at
lokale uttalelser fra lokale interessegrupper og aktgrer oftest er av en konkret og avgrenset ka-
rakter, for eksempel ting som angar enkelte grunneiere. Disse har blitt ngye gjennomgatt av
kommunens administrasjon og mange av dem er imgtekommet i den politiske behandlingen av
kommunedelplanene. P4 regionalt niva er haringsuttalelsene bade konkrete og mer overordne-
te. Forsgket viser en tendens til at kommentarer og rad i mindre grad er blitt tatt til falge pa re-
gionalt niva. Vi tror dette blant annet kan forklares med at hgringsrunden kommer altfor seint i
planprosessen til at overordnete rad og kommentarer finner sin plass, men ikke minst fordi rad
og kommentarer blir svaert underordnet for kommunen i forhold til det & handtere en innsigelse.
Skillet mellom det & gi rad og det & fremme innsigelse i en hgringsuttalelse er svaert betyd-
ningsfullt generelt, og har ogsa veert det i forsgket.

Innsigelsesadgangen er basert pa at det har veert en forutgaende saksbehandling med reell
medvirkning og samarbeid mellom sektormyndighetene/fylkekommunen og kommunen (Rund-
skriv T-5/95). Forsgket viser at ikke bare omfanget av kontakt, men ogsa maten man kommu-
niserer pa mellom forvaltningsnivaene, er betydningsfullt. Noen kommuner, for eksempel Lom
og Sirdal, har lav terskel for & ta kontakt (gjerne per telefon) med for eksempel fylkesmannens
miljgvernavdeling. | andre kommuner er terskelen for kontakt hgyere for begge parter. Da fore-
gar kommunikasjonen i starre grad i brevs form. Dette kan fort skape ungdvendige konfliktlinjer
og misforstaelser, og er dessuten mer ressurskrevende. Med denne kommunikasjonsformen
har innsigelsene kommet mer overraskende, de har hatt et ungdvendig stort omfang (flere
punkter hadde veert lgst om en hadde hatt en forutgaende dialog) og det har vaert mer konflikt-
fullt & lzse opp i innsigelsespunktene.

8.3.5 Konklusjon

Muligheten for & fremme innsigelser har veert viktig i forsgket fordi dette har vaert eneste maten
a sikre ivaretakelse av nasjonal motorferdsellovgivning og politikk, og for & kvalitetssikre kom-
munedelplanene som styringsverktgy for kommunal motorferdselforvaltning. Slik sett er det
store antall innsigelser ikke ngdvendigvis en indikator pa mislykkethet i forsgket.

Innsigelsesadgangen er basert pa at det har veert en forutgdende saksbehandling med reell
medvirkning og samarbeid mellom sektormyndighetene/fylkekommunen og kommunen. Vi kan
ikke se at denne forutsetningen har veert oppfylt i forsgket. Hvis statlige sektormyndigheter og
fylkeskommunen hadde kommet inn tidligere i planprosessene, antar vi at innflytelsen pa pla-
nutkastene hadde veert stagrre og innsigelsene feerre eller mindre omfattende som fglge av det-
te.

Forsgket viser viktigheten av at hgringsuttalelser er tydelige pa hva som er merknader, faglige
rad eller innsigelsespunkter, og at innsigelsesmyndighetene bidrar til & skissere mulige lgs-
ninger. Dette gir mulighet for bedre dialog omkring innspill/innsigelser.
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8.4 Plan- og bygningsloven

Forsgket innebeerer at motorferdselpolitikken koples til lokale planprosesser og planvedtak
etter plan- og bygningsloven. Vi har tidligere veert inne pa hvilke virkninger dette har for blant
annet medvirkning og helhetlig vurdering av ulike interesser. Men er plan- og bygningsloven et
egnet planverktgy i motorferdselforvaltningen? Inneholder loven de ngdvendige bestemmelser
for at kommunedelplaner for motorferdsel skal ha den direkte rettslige virkningen for motor-
ferdsel, slik vedtektene tilsier?

Kommunedelplanene for motorferdsel er omfattende delplaner sammenlignet med mange and-
re delplaner. Besitter forsgkskommunene den ngdvendige kompetansen og ressurser for a ut-
arbeide kommunale bestemmelser som kan utgves i trdd med vedtektene? Har plangrunnlaget
veert tilfredsstillende nok? Og ikke minst, er alle kommundelplanene juridisk bindende?

8.4.1 Plangrunnlag

Det var en forutsetning far prosjektet startet at plangrunnlaget skulle veere tilstede i for-
sgkskommunene, eller at det noksa raskt skulle kunne skaffes. Med plangrunnlag mente opp-
dragsgiver (Direktoratet for naturforvaltning i invitasjonsbrev av 21.03.02) tilfredsstillende data
for kartfestet biologisk mangfold (fisk, vilt og andre biologiske ressurser), vernede og/ eller ver-
neverdige omrader, omrader med andre naturkvaliteter (landskapsverdier, naturminner, kultur-
landskapskvaliteter), kulturminner i utmark, friluftsomrader etc.

Forsgket viser at plangrunnlaget i varierende grad var oppfylt ved inngangen til forsgket. Dar-
ligst stilt var Kautokeino. Viktige plangrunnlag har veert kartlegging av sarbare omrader i Lom,
vedtatt 1992, verna areal, reindriftskart og viltkart. Darlig plangrunnlag angaende friluftslivsin-
teresser har vanskeliggjort hensyn til denne interessen i arealsoneringa. Plangrunnlaget er el-
lers gjort rede for i Kapittel 2 Sarbare omrader og Kapittel 3 Helhetlige vurderinger.

Alle kommunene unntatt Kautokeino uttrykker selv at de har hatt et tilfredsstillende plangrunn-
lag. Det ble sa vidt vi vet ikke gjort noen vurdering av plangrunnlaget eller ressurssituasjonen i
aktuelle forsgkskommuner, utover a stille som forutsetning for & vaere med i forsgket at disse
tingene var pa plass. Forsgket viser at den kommunale hverdagen setter mange begrensning-
er som vanskeliggjer a fullfare en planprosess angadende motorferdsel. Slik sett er darlig fram-
drift blant halvparten av forsgkskommunene representativt for kommune-Norge. Mest beklage-
lig er det at darlig plangrunnlag og ressurstilgang ble en viktig arsak til at Kautokeino valgte a
ikke fullfgre planprosessen. Et forsgksprosjekt angaende motorferdsel uten en Finnmarks-
kommune representert er & anse som et haltende forsgk.

8.4.2 Kommunedelplan for motorferdsel og juridisk status

Vedtektene innebaerer at kommuneplanen far direkte rettslig virkning for motorferdselen. |
kommentarene til vedtektene heter det:

"Vedtektens § 6 annet ledd gjgr et unntak fra plan- og bygningslovens § 20-4 fgrste ledd ved at
det &pnes for en ny arealkategori (motorferdsel) som med juridisk bindende virkning kan angis i
kombinasjon med de gvrige arealkategoriene.”

Kategorien motorferdsel kan altsa bare avsettes i kombinasjon med andre arealkategorier, og
det er ikke anledning til & sette av rene motorferdselomrader. Dette ma eventuelt vurderes i en
reguleringsplan.

Det har ligget store utfordringer i & angi arealkategorien motorferdsel i kombinasjon med areal-
kategoriene i plan- og bygningslovens § 20-4, fordi en ikke har veert komfortabel med noen av
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alternativene (1. Byggeomrader, 2. Landbruks, natur- og friluftslivsomrader, 3. Omrader for ra-
stoffutvinning, 4. Andre omrader som er bandlagt, 5. Omrader for szerskilt bruk eller vern av sjg
og vassdrag eller 6. Viktige ledd i kommunikasjonssystemet).

Som vi ser i tabell 9 har flertallet av forsgkskommunene unngatt & angi arealkategori motor-
ferdsel i kombinasjon med en eller flere andre arealkategorier. Et viktig spgrsmal blir hvorvidt
disse delplanene da har en juridisk bindende eller retningsgivende status. Fylkesmannen i
Hedmark fremmet farst innsigelse pd kommunedelplanutkastet i Stor-Elvdal pa grunn av dette,
men trakk senere innsigelsen pa dette punktet hvis kommunen pa plankartet presiserte at
kommuneplanens arealdel gjelder i tillegg. Fylkeskommunen i Vest-Agder har ogsa veert opp-
tatt av dette. Denne resonnerer slik at hvis en kommune viser Igyper/traseer som en del av
tegnforklaringen, men der traseene ikke er knyttet opp til en eller flere arealkategori i plan- og
bygningslovens bestemmelser om kommuneplanen, vil kommunedelplanen veere retningsgi-
vende. | fglge denne vil innsigelsesmyndigheten da ikke kunne reise innsigelse til planen. Sek-
tormyndighetene/fylkeskommunen i de andre fylkene har ikke kommentert dette.

Tabell 9 Tilknytning til kommuneplanprosess og arealkategorier

Planprosess Motorferdsel angitt i kombinasjon
med
Kautokeino (planutkast) Planprosess gjennomfart Motorferdsel er ikke angitt i kombina-
uavhengig av ordinaer rulle- | sjon med arealkategorier. Det henvi-
ring av arealplan ses i bestemmelsene til § 20-4
Fauske Del av ordineer arealplan- 4. Andre omrader som er bandlagt
prosess
Hattfjelldal Del av ordineer arealplan- Motorferdsel er ikke angitt i kombina-
prosess sjon med arealkategorier
Rgros Del av ordineer arealplan- Motorferdsel er ikke angitt i kombina-
prosess sjon med arealkategorier
Lom Del av ordineer arealplan- Motorferdsel er ikke angitt i kombina-
prosess sjon med arealkategorier. Det henvi-
ses til at regler for motorferdsel i ut-
mark er innarbeidet i kommuneplanen
jfr delplan for motorferdsel, og det
henvises til § 6 i forsgksvedtektene.
Stor-Elvdal Planprosess gjennomfart Motorferdsel er ikke angitt i kombina-
etter ordinaer rullering sjon med arealkategorier. Det henvi-
ses pa plankartet til § 20-4 og forsg-
kets vedtekter.
Vinje Farste hgringsrunde ble Motorferdsel er ikke angitt i kombina-
kombinert med ordinaer rul- | sjon med arealkategorier
lering av arealplan. Andre
hgringsrunde ble gjennom-
fart etter at arealplanen var
vedtatt
Sirdal Planprosess gjennomfart Motorferdsel er ikke angitt i kombina-
uavhengig av ordinzer rulle- | sjon med arealkategorier.
ring av arealplan
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8.4.3 Kompetanse og kvalitetssikring

Utforming av kommunale bestemmelser for motorferdsel er en utfordrende prosess som krever
ulik kompetanse: Plankompetanse, juridisk kompetanse, miljgkompetanse, teknisk kompetan-
se og ikke minst lokalkunnskap. Ikke alle forsgkskommunene hadde den ngdvendige plan-
kompetansen (planlegger) tilstede eller ledig kapasitet i begynnelsen av forsgksperioden, og
dette var flere steder en flaskehals for & komme i gang med planprosessen (Rgros, Stor-
Elvdal). | andre kommuner, for eksempel Kautokeino, skortet det pa miljgfaglig kompetanse.

Ingen av forsgkskommunene har hatt mulighet til f& planutkast gjennomgatt av jurist undervegs
i planprosessen. Den planfaglige og juridiske kvalitetssikringen av kommunedelplanene har i
forsgket veert hos fylkesmannens miljgvernavdeling og fylkeskommunen. Disse har i ulike fyl-
ker hatt ulikt fokus i gjennomgangen av planene, og det har ogsa veert ulikt hvor mange avde-
linger hos fylkesmannen som har veert involvert i saksbehandling (se kapittel 8.3, innsigelses-
instituttets rolle). NINA har selv ikke juridisk kompetanse og har ikke blitt imgtekommet pa
spgrsmal om en gjennomgang av kommunedelplanene av jurist. Var gjennomgang av kommu-
nedelplanene og erfaringer fra praktiseringen av disse viser at bestemmelsene ikke er helt ut-
fyllende i alle delplanene, at de kan veere motstridende, uklare og ha utilsiktede effekter. Like-
vel sitter vi igjen med et inntrykk av generelt hgy planfaglig kompetanse, men at kvaliteten pa
delplanene i stor grad ogsa avhenger av at ansatte med lang fartstid i kommunen og dermed
mye lokalkunnskap involveres.

Forsgket viser at en bedre kommunikasjon mellom innsigelsesinstituttet og kommunene forut

for hgringsrunden ville hgynet den planfaglige og juridiske kvaliteten pa kommunedelplanene, i
og med at en del av hgringsuttalelsene/innsigelsene rettet seg mot disse tingene.

8.4.4 Konklusjon

Forsgket viser at plangrunnlaget i varierende grad var tilfredsstillende ved inngangen til forsg-
ket. Darligst stilt var Kautokeino. Viktige plangrunnlag har veert kartlegging av sarbare omrader
i Lom, vedtatt 1992, verna areal, reindriftskart og viltkart. Darlig plangrunnlag spesielt angaen-
de friluftslivsinteresser har vanskeliggjort hensyn til denne interessen i arealsoneringa.

Flertallet av forsgkskommunene har unngatt & angi arealkategori motorferdsel i kombinasjon
med en eller flere andre arealkategorier. Et viktig spgrsmal blir hvorvidt disse delplanene da
har en juridisk bindende eller retningsgivende status.

Forsgket viser at en bedre kommunikasjon mellom innsigelsesinstituttet og kommunene forut
for haringsrunden ville hgynet den planfaglige og juridiske kvaliteten pA kommunedelplanene, i
og med at en del av hgringsuttalelsene/innsigelsene rettet seg mot disse tingene.

Forsgkskommunene sitter pa unik erfaring med hensyn til utarbeidelse og praktisering av
kommunedelplanene for motorferdsel. Hvis en kopling mot plan- og bygningsloven skal veere
aktuell i framtida ber en veileder utvikles basert pa forsgkets erfaringer. | tillegg bar alle for-
valtningsnivaer jevnlig tilbys oppleering.
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8.5 Hva skjer nar prinsippet om nyttekjaring fravikes?

Av formalsparagrafen for forsgket framgar det ikke at sngskuterturisme, rekreasjonskjaring el-
ler turlgyper er noen malsetting for forsgket. Men det a inkludere motorferdsel i kommuneplan-
legginga innebaerer at det apnes for slike nye formal — sa lenge det ikke forbys. Det er apen-
bart at det a innfere nye kjgreformal kan utgjere en malkonflikt i forhold til malsettingen om &
redusere stgy- og trafikkbelastningen totalt sett. Men kan det 4 tillate ikke-nyttebasert sngsku-
terkjgring veere med pa a kanalisere sngskutertrafikken, til fordel for andre interesser? Kan det
redusere ulovlig kjaring? Og kan det redusere konfliktnivaet? | forsgket har kun fire kommuner
tillatt ikke-nyttebasert sngskuterkjgring, men bare tre av disse har praktisert nye regler gjen-
nom hele forsgksperioden.

Vi har saledes et visst grunnlag for a si noe om hva som kan skje nar nye formal tillates. Dette
er ikke det samme som & si hva som vil skje om forsgksvedtektene blir gjeldende for hele lan-
det. Til det er erfaringene for f4 og forsgksperioden for kort. | tillegg er enkelte kommunale
sngskuterlgyper begrenset i forhold til for eksempel utlegging av lange interkommunale lgyper.

8.5.1 Ikke alle har benyttet sjansen

Forsgkskommunene har i ulik grad valgt & bruke muligheten for & legge ut &pne snaskuterlgy-
per i forsgket.

e Lom kommune har aldri sett dette som aktuelt.

e Sirdal kommune gnsket a prave ut snagskuterlgyper med turformal, men grunneiersituasjo-
nen gjorde ikke dette mulig.

e | Ragros var spgrsmalet om etablering av en sngskuterlgype med turformal lenge tema i en
omfattende og til dels opphetet debatt i lokalsamfunnet. Kommunedelplanen inneholder
kun mulighet for guidete turer en kort distanse inn mot Sverige, men dette er ikke utprgvd
pa grunn av grunneierforhold pa svensk side.

e For Fauske var satsing pa sngskuterturisme en av hovedmalsettingene i forsgket, og ut-
pravingen av den gamle isfiskelgypa som apen turistlgype (ca. 20 km) i forsgket var for-
holdsvis ukontroversiell.

o | Hattfjelldal hadde en lenge arbeidet for & kunne etablere et lgypenett med ulike typer re-
kreasjonsformal. | kommunedelplanen er det lagt ut ulike isfiskelgyper (52 km) og rekrea-
sjonslgyper (115 km) spredt over kommunen, mens kommunen tidligere hadde to isfiske-
lgyper.

e Stor-Elvdal gnsket i utgangspunktet & viderefgre tidligere praksis, men i lgpet av planpro-
sessen ble det vedtatt & legge ut en sngskuterlgype (ca. 20 km) for snaskuterklubbens
medlemmer. Denne apnet farst i februar 2005.

e Vinje kommune gnsket i utgangspunktet & prgve ut enkelte traseer med guidete snagsku-
terturer. Kommunen endte opp med 2 Igyper pa til sammen 43,5 km for guidete turer i til-
legg til et laypenett pa 170 km som er apent for rekreasjonskjgring for sngskuterklubbenes
medlemmer.

Fauske, Stor-Elvdal, Hattfjelldal og Vinje har gjort sveaert ulike valg nar det gjelder geografisk
mganster i etableringen av rekreasjonslagyper. Fauske valgte a etablere en lgype i en avgrenset
del av kommunen (Sulitielma) der tilknytning til det svenske lgypenettet er det essensielle.
Stor-Elvdal valgte ogsa a legge ut en enkelt lgype som en pragveordning, men i et omrade uten
skutertrase fra fgr. Hattfielldal og Vinje valgte a etablere lgyper mer som et nettverk som dek-
ker en stgrre del av kommunen.
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8.5.2 Effekter pa kjgreomfang totalt sett

Det & legge ut sngskuterlgyper for turformal, reiselivsformal, rekreasjonsformal etc., har hatt
ulike effekter pa omfanget av kjgring i de kommunene som har prgvd ut dette.

Fauske

Fauske har den prosentvise veksten i antall registrerte kjaretgy i forsgksperioden veert pa 3,3
% pr. ar. Dette er hgyest blant de kommunene som har valgt & legge ut rekreasjonslgyper,
men likevel bare halvparten sa stor arlig vekst som i Stor-Elvdal og Sirdal. Kommunen hadde
satsing pa sngskuterturisme som et av sine hovedmal, og ca. 50 sngskutere benyttes na i rei-
selivssammenheng. Vi antar derfor at satsingen har gitt direkte effekter pa kjgreomfanget. Selv
om sngskuterkjaringa i Fauske i all hovedsak er konsentrert til Sulitielma-omradet, er Fauske
nok den av forsgkskommunene hvor det & legge ut rekreasjonslagype har hatt starst effekt pa
kjgreomfanget totalt sett. dkningen i omfang vist i kjgretgystatistikken verifiseres i registre-
ringsopplegget og informantintervjuer (se delmal 1).

Hattfjelldal

| Hattfjelldal har veksten i antall registrerte kjaretay veert 2,0 % pr. ar i forsgksperioden. Opp-
synets skjgnnsmessige vurderinger av fgr-situasjonen, resultater fra registreringsopplegget og
informantintervjuer tilsier at kjigremgnsteret i kommunen per i dag i stor grad ligner situasjonen
for forsgket. Likevel er flere av lgypene i kommunen na apne for alle (dvs de som kjgper kjare-
seddel og evt ogsa fiskekort for isfiskelaypene). 506 kjgresedler ble solgt vinteren 03/04. Dette
tilsier at utleggingen av rekreasjonslgyper farst og fremst har gjort tidligere ulovlig kjgring lov-
lig. Veksten i registrerte kjagretgy kan skyldes at tidligere uregistrerte kjgretgy ble registrert da
rekreasjonskjgring ble tillatt. Farerintervjuer viser at hele 40 % av sngskuterfgrerne i Hattfjell-
dal er utenbygdsboende. Hvis kjgremgnsteret er uendret tilsier dette at mange utenbygds-
boende tidligere enten har kjart ulovlig i isfiskelgypene eller at de far forsgket fikk dispensasjo-
ner for dette formalet.

Vinje

| Vinje har veksten i antall registrerte kjgretgy veert pa 2,6 % pr. ar i forsgksperioden. Som i
Hattfjelldal er dette en halvering av arlig vekst sammenlignet med perioden far forsgket startet.
| Vinje viser trafikktellingene en gkning i totalomfanget utover i forsgksperioden, mens oppsy-
nets skjgnnsmessige vurderinger tilsier uendret omfang totalt sett. Det kan veere neerliggende
a konkludere med at det tidligere ma ha veert et betydelig omfang av ulovlig kjgring i Vinje som
na i stor grad legaliseres gjennom det nye rekreasjonslgypenettet. To av lgypene i Vinje er be-
regnet for guidete turer mens de andre er forbeholdt medlemmer av sngskuterklubben, i tillegg
til fastboende, leiekjagrere og private hytteeiere. 464 rekreasjonslgyver ble solgt vinteren 04/05.
Omfanget av guidete turer har veert ganske lavt i forsgksperioden.

Stor-Elvdal

| Stor-Elvdal har den arlige veksten i antall registrerte sngskutere veert pa 6,3 % i forsgksperio-
den. Dessverre er praktiseringsperioden for rekreasjonslgypen for kort i denne kommunen til &
vurdere effekter av rekreasjonskjgring pa omfang. Registreringer fra i vinter tilsier at omfanget
er jevnt og lavt i sngskuterlgypa, som er forbeholdt den nyetablerte sngskuterklubbens na 33
medlemmer.

8.5.3 Trafikken i lgypenettet

Rekreasjonslgypa i Fauske har hatt mest trafikk av alle rekreasjonslgypene i forsgket. Kom-
munen, reiselivet og servicenzeringen har her statt samlet for a legge til rette for og satse pa
sngskuterturisme som et element i reiselivstilbudet. | tillegg har muligheten for & krysse gren-
sen til Sverige og fortsette turen i det svenske lgypenettet veert en viktig grunn for & bruke tu-
ristlaypa, bade for tilreisende turister og for hytteeiere i Sulitielma. Sammenliknet med de and-
re forsgkskommunene med rekreasjonslgyper er befolkningsgrunnlaget i regionen som sokner
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til Sulitielma (Bodgregionen) starre enn i tilsvarende region rundt for eksempel rekreasjonslgy-
pene i Hattfjelldal.

| Vinje har rekreasjonskjaring i store deler av lgypenettet veert forbeholdt medlemmer i skuter-
klubbene i Vinje gjennom kravet om forhandslgyve fra grunneiere. Tilreisende skuterkjgrere
har falgelig ikke hatt tilgang til & kjare i disse rekreasjonslgypene. Potensialet for stor vekst i
omfanget av rekreasjonskjgring har fglgelig veert begrenset i Vinje. Det er to lgyper i Vinje som
har veert apne for snaskutersafarier i regi av to reiselivsbedrifter. Bruken av disse lgypene har
forelgpig veert relativt liten.

| Hattfjelldal har en to typer rekreasjonslgyper; hovedlgyper og isfiskelgyper. Isfiskelgyper
hadde Hattfjelldal allerede far forsgket startet, sa dette kjgreformalet genererer ikke vesentlig
stgrre omfang pa kjaringen enn det en hadde i utgangspunktet. | Hattfjelldal foreligger na ogsa
muligheten for & krysse grensen til Sverige og for kjaring pa svensk side. Dette ser ut til & ha
hatt mindre betydning for omfanget av kjgring enn tilsvarende mulighet i Fauske.

| Stor-Elvdal har den &pne sngskuterlgypa pa Koppangkjalen kun veert i bruk siden februar
2005. Lagypa er apen 3 ukedager, lgrdager og delvis sgndager. Oppsynet har gjort noen regist-
reringer i vinter som tilsier ganske lite bruk. Dette er ikke overraskende siden lgypa kun er
apen for sngskuterklubbens 33 medlemmer. Elgsafari, familieturer etc. har veert blant formale-
ne for bruk av lgypa.

8.5.4 Effekter pa ulovlig kjegring

Forsgket viser at tidligere ulovlig rekreasjonskjgring i Fauske og Hattfjelldal n& i stor grad er
legalisert gjennom rekreasjonslgypene. Selve kjgringen eksisterer altsd ennd, men den er i
stor grad blitt lovlig. Dette er mulig fordi forsgkets vedtekter gjgr det mulig & hjemle rekrea-
sjonskjagring i de kommunale bestemmelsene etter bestemte lgyper/traseer.

Forsgket viser likevel at etablering av rekreasjonslgyper ikke fierner ulovlig sngskuterkjaring.
Dette er tydeligst i Vinje, der registreringsopplegget viser en ganske stor mengde spor i omra-
der utenom lgypenettet, jfr. resultatene fra omfangsregistreringene (se kapittel 2). Rekrea-
sjonskjgring fierner ulovlig kjgring ved at denne typen kjgring tillates i bestemte Igyper, men
genererer samtidig en ny type ulovlig kjaring fordi sngskuterfarerne kopler seg pa rekreasjons-
lzypene utenom de fastlagte start- og endepunktene. Grunnene til dette kan veere flere; bade
manglende parkeringskapasitet ved start/endepunktene til Igypene og kort avstand fra innmark
(bosted) og direkte inn pa lgypene.

Rekreasjonskjgring er ikke noe nytt fenomen verken i Fauske, Hattfjelldal eller Vinje. | de to
farstnevnte kommunene var rekreasjonskjgring tidligere lovlig som transport i forbindelse med
isfiske i isfiskelgyper. | Vinje var rekreasjonskjgring noe utbredt men utelukkende ulovlig. For
disse tre kommunene har tidligere praksis i stor grad blitt brakt inn i forsgket. For Stor-Elvdal
sin del er sngskuterlgypa pa Koppangkjglen nytt formal og praksis. Ulovlig kjaring har i falge
oppsynet i mindre grad forekommet i dette omradet tidligere.

8.5.5 Effekter pa kanalisering
Kanalisering av motorisert ferdsel innebaerer at en samler ferdselen etter bestemte lgy-
per/traseer som ut fra en samlet vurdering er den best mulige avveiningen mellom formalet

med ferdselen og hensynet til andre interesser.

Forhold i forsgket som ikke tilsier en kanaliseringseffekt, dreier seg i hovedsak om hvorvidt
sngskuterfgrerne overholder regler eller ikke, men ogsa om arealsoneringen har veert god nok i
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forhold til andre interesser. | det gyeblikk sngskuterfgreren ikke holder seg til traseene/lgypene
opphgrer kanaliseringseffektene vi nedenfor bergrer.

Forhold i forsgket som tilsier en kanaliseringseffekt, er:

e Arealsoneringen tilsier en helhetlig vurdering av ulike interesser. Forsgket viser at en i
starst grad har tatt hensyn til verneomrader, tamreindrift og villreininteresser i arealsone-
ringen. Friluftslivsomrader er i noe mindre grad tatt hensyn til og andre sarbare omrader i
minst grad (se kapittel 3). Utleggingen av rekreasjonslgyper skal, som andre traseer, skje
ut ifra en helhetlig vurdering av interesser. P& denne maten kan tidligere ulovlig kjgring i
konflikt med andre interesser i falge vedtektene kanaliseres inn i omrader med lavere kon-
fliktniva.

e Grunneiere gnsker generelt ikke ulovlig kjgring pa sine eiendommer, og mange gnsker a
bestemme omfanget av kjaring. Grunneierne har gjennom vedtektene fatt starre myndig-
het, i og med deres rett til & nekte motorisert ferdsel pa sin eiendom. Sngskuterklubbene
har fatt stort ansvar i forsgkskommunene i forhold til & innga grunneieravtaler. For & opp-
rettholde disse avtalene, og med det beholde retten til ferdsel i rekreasjonslgypene, har
sngskuterklubbene opparbeidet en indre selvjustis.

e Rekreasjonslgypene ma ha en hgy teknisk standard (uten bl.a. "vaskebrett”) hvis de skal
kunne fungere som gnsket. Hvis standarden er god nok er disse lgypene mer ettertraktet
enn andre omrader.

e Rekreasjonslgyper fungerer ogsa som transportlgyper for nytteformal, og kanaliserer derfor
0gsa nyttetransport inn pa eksisterende lgypenett.

Effekter av etablering av rekreasjonslgyper ma vurderes opp mot aktuelle alternativer. Hvis
alternativet er utstrakt grad av ulovlig kjgring, i konflikt med andre interesser, kan rekreasjons-
lgypene veere et positivt virkemiddel. Dette har veert tilfelle i Hattfjelldal og Vinje. Hvis etable-
ring av rekreasjonslagyper innebaerer ny praksis, vil rekreasjonskjgringa ha direkte negative ef-
fekter i form av gkt omfang. Dette har veert tilfelle i Fauske (og i prinsippet i Stor-Elvdal, men
kort praktiseringssesong gir ikke tallfestede data pa omfang).

8.5.6 Effekter pa konfliktniva

Hvis den gnskete kanaliseringseffekten ikke overskygges av ulovlig kjgring, vil etablering av
rekreasjonslgyper fungere konfliktdempende hvis plasseringen av disse er skjedd med hensyn
til andre interesser. Hvorvidt dette har skjedd i forsgket er et sveert vanskelig spgrsmal & vurde-
re, bl.a. fordi andre interesser er darlig organisert og dokumentert. Ulike representanter for
samme interesse kan og ha sveert ulik oppfatning av effekter og konflikter knyttet til rekrea-
sjonslgyper.

En generell vurdering ut fra registreringsopplegg, informantintervjuer og kommunebesgk tilsier
at etableringen av rekreasjonslgyper har virket bade konfliktdempende og konfliktfremmende i
alle kommunene hvor dette er blitt tillatt.

Selv om etableringen av rekreasjonslgyper er gjort som et forsgk, etableres det likevel en ny
lovlig praksis i de kommunene som har valgt & legge ut slike lgyper. Vi vet ingenting om kon-
sekvensene hvis disse lgypene skulle forbys etter at den forlengete prgveperioden er avsluttet.
Sannsynligvis vil det generere ny ulovlig kjgring og et hgyt konfliktnivd mellom myndigheter og
brukere.
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8.5.7 Konklusjoner

Hvis etablering av rekreasjonslgyper innebaerer ny praksis, vil rekreasjonskjgringa ha direkte
negative effekter i form av gkt omfang. Dette har veert tilfelle i Fauske, selv om sngskuterkja-
ringa her i stor grad er kanalisert til et avgrenset omrade av kommunen. Her er satsingen pa
skuterturisme og plassering av turistlgypa i et stort hyttefelt hovedarsak til vekst i omfang. @kt
omfang pa grunn av ny praksis gjelder i prinsippet ogsa i Stor-Elvdal, men lgypa her har kun
veert i bruk siden februar 2005.

| Hattfielldal er tidligere praksis og omfang fart inn i forsgket, dette gjelder ogsa rekreasjonskjg-
ring. Tidligere ulovlig kjgring er blitt lovlig i rekreasjonslgyper.

| Vinje viser ulike kilder ulike vurderinger av evt vekst i omfang som fglge av etablering av re-
kreasjonslayper. Rekreasjonskjaring er likevel helt nye kjgreformal bade i Vinje og Stor-Elvdal,
og det er derfor naturlig & anta at det har veert en viss vekst i totalomfanget i disse kommune-
ne. Tidligere rekreasjonskjgring i Vinje var utelukkende ulovlig. Denne er nd i en viss grad ka-
nalisert inn i lgypenettet, men registreringsopplegget viser at ulovlig kjering fortsatt foregar
utenom lgypenettet.

8.6 Skuterkjgring som reiselivsprodukt

Det var kun 3 av forsgkskommunene som ved oppstarten av forsgket hadde malsettinger om a
bruke forsgket som et element i en satsing pa neaeringsutvikling og reiseliv. Dette var mest tyde-
lig uttalt i Fauske, der det a legge til rette for vinterturisme i Sulitielma ved & apne for rekrea-
sjonskjgring med sngskuter i en egen lgype (turistlgypa) var viktig for kommunens deltagelse i
forsgket. Dette skulle dpne muligheten bade for guidete turer med leid skuter og turer med
egen skuter inn pa det svenske lgypenettet. | tillegg til Fauske hadde ogsa Hattfjelldal malset-
ting om & opprette lgyper for nzeringsvirksomhet og vinterturisme, og Vinje hadde malsetting
om & apne lgyper for guida turer for reiselivsbedriftene. Bade Lom, Raros, Sirdal og Stor-
Elvdal kommuner fgrer en restriktiv linje med hensyn til bruk av sngskuter i reiselivssammen-
heng, og flere sgknader fra enkeltbedrifter er avslatt i forsgksperioden.

8.6.1 Hvordan har kommunene lykkes

Fauske

Det var bred enighet om reiselivssatsingen i Fauske og reiselivet i Sulitielma var aktivt med i
planprosessen. De reiselivsbedriftene som gnsket & satse pa sngskuterkjgring som reise-
livsprodukt var Sulitjelma Hotell, Sulitielma Turistsenter og Sulitjelma Villmarksopplevelser. Ho-
tellet satset pa 4 tilby overnatting i kombinasjon med tilbud om guidete sngskuterturer til Sveri-
ge og mulighet for & leie snaskuter for egen kjgring i turistlgypa. Reiselivet mener at potensia-
let for dette produktet er stort. Reiselivet i Sulitjelma er godt forngyde med etableringen av tu-
ristigype og mener at denne satsingen har styrket nzeringsgrunnlaget bade for Sulitielma hotell,
Sulitjelma Turistsenter og for verksted som driver salg, utleie og reparasjoner av sngskutere.

Hattfjelldal

Kommunen hadde malsetting om & etablere skuterlgyper for naeringsutvikling og vinterturisme.
Forskjellen mellom Hattfjelldal og Fauske er at Hattfjelldal mangler reiselivsbedrifter som kunne
satse pa sngskuterturisme. | tillegg ser det ut til at pakopling til det svenske lgypenettet er mer
attraktivt med utgangspunkt i Fauske enn det er i Hattfjelldal.

Vinje
Kommunen apnet muligheten for guidete turer i regi av reiselivsbedrifter ved a opprette to lgy-
petraseer for dette formalet. Vinje har mange reiselivsbedrifter, men reiselivet som sektor star
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ikke samlet bak et gnske om & utvikle sngskuterturisme. Tvert i mot ser reiselivet like mye ge-
vinster i & markedsfare kommunen som omrade med ubergrte naturomrader der en kan opple-
ve stillhet og ro. Resultatet i Vinje er at det er opp til enkeltbedrifter & markedsfgre snagskuter-
safarier som reiselivsprodukt.

Rogros

Kommuneadministrasjonen her benyttet sngskuterklubbens ideer om reiselivssatsing rundt
skuterlgypa til Sverige som et argument mot a vedta etablering av en slik laype. Kommunen
mente at det & satse pa kommersiell skuterturisme ngdvendigvis ma innebzere gkt kjgreom-
fang, og at dette stod i motsetning til malsettingen om a redusere stay- og trafikkbelastningen.
Kommunen godtok likevel en kort trase for guidete turer fra Vauldalen fjellhotell og inn til
svenskegrensa. Denne er ikke benyttet i praktiseringsperioden.

8.6.2 Konflikter ved satsing pa sngskuterturisme som reiselivsprodukt

Satsing pa sn@skuterkjaring som reiselivsprodukt er ikke en uttalt malsetting fra sentrale myn-
digheters side i forsgket, i og med at dette utgjar en malkonflikt i forhold til formalsparagrafen i
motorferdselloven. Det er imidlertid en mulighet kommunene har fatt i og med at forskriften i
forsgket ikke setter begrensninger i hvilke kjgreformal som kan tillates.

Graden av konflikt en slik satsing innebaerer vil variere med faktorer som hvor stort potensial
dette kjgreformalet vil ha i ulike omrader. Dette potensialet avhenger bade av attraktiviteten til
opplevelsene som tilbys, hvor stort omrade en kan forvente & trekke gjester fra, hvor stort be-
folkningsgrunnlag dette omradet har og om det finnes tilsvarende tilbud i omkringliggende om-
rader.

8.6.3 Konklusjoner

Fauske, Hattfielldal og Vinje har gnsket & bruke forsgket som et element i satsing pa reiseliv
og neeringsutvikling. Denne satsingen ser ut til & vaere mest vellykket i Fauske. Reiselivsnae-
ringen her er godt forngyde med etableringen av turistlgaypa og mener dette har styrket
naeringsgrunnlaget for reiseliv og servicebedrifter i Sulitjelma.

Satsing pa sngskuterkjaring som reiselivsprodukt er ikke en uttalt malsetting fra sentrale myn-
digheters side i forsgket, i og med at dette utgjar en malkonflikt i forhold til formalsparagrafen i
motorferdselloven.
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9 Hovedfunn og vurderinger

Vare vurderinger ma ses opp imot kortere praktiseringsperioder enn forutsatt for flere av kom-
munene. Kun Fauske, Vinje, Hattfjelldal og Sirdal har praktisert nye regler over en sa lang pe-
riode som 3 vintersesonger og 2 barmarkssesonger. Kautokeino avbrgt forsgket undervegs.

1. Omfanget av lovlig kjgring har gkt — ulovlig kjgring er redusert

| forsgkskommuner som ikke har innfgrt nye kjgreformal som rekreasjonskjgring (Lom, R@ros
og Sirdal) er omfanget av kjgring stabilt sammenliknet med far forsgket startet. | Hattfjelldal og
Vinje har nye kjgreformdl erstattet mye av det som tidligere foregikk som ulovlig kjgring. |
Fauske har dette ogsa skjedd, i tillegg til at satsing pa turisme har fart til sterk vekst i kjgreom-
fanget i og rundt egen turistlgype. Stor-Elvdal har kun praktisert nye bestemmelser en vinter-
sesong, men rekreasjonskjaring i lgypa pa Koppangkjglen er et nytt kjgreformal som kommer i
tillegg til tidligere praksis.

| kommunene med nye kjareformal har altsd omfanget av lovlig kjgring akt.

Omfanget av ulovlig kjgring er blitt redusert. Hovedarsaken til dette er at rekreasjonskjaring
delvis er gjort lovlig og at kjgringen i stagrre grad er blitt kanalisert til layper/faste kjgretraseer.
Dette gjar at den opplevde stgy- og trafikkbelastningen i mange tilfeller er redusert (for eksem-
pel kjaring i tettbebyggelse, kjgring pa natta og kjaring i skilayper). | noen tilfeller har stay- og
trafikkbelastningen gkt i avgrensede omrader.

| Vinje og Stor-Elvdal er bruken av rekreasjonslgypene begrenset til innenbygds medlemmer i
skuterklubbene gjennom grunneieravtaler. Dette resulterer i at utenbygdsboende ikke har til-
gang til laypenettet. Forsgket gir dermed ingen erfaringer med mulig kjgreomfang i apne re-
kreasjonslayper som ligger i omrader med stor befolkningstetthet eller i neerheten av tettbe-
bygde regioner.

Forsgket gir heller ikke erfaringer omkring effekter av lgyper som gar gjennom flere kommuner,
noe som raskt aktualiseres dersom denne forsgksordningen utvides.

2. Kommunene har i stor grad viderefgrt tidligere praksis inn i nytt kommunalt regelverk

Forsgkskommunene var i utgangspunktet sveert forskjellige med hensyn til kjigremgnster, kja-
reomfang og grad av ulovlig kjgring. Kommunene har i stor grad viderefgrt tidligere praksis inn
i nytt kommunalt regelverk. Omfanget av motorferdsel fagr og under forsgket har dermed endret
seg i mindre grad enn forventet som falge av nye kjgreformal.

3. Forsgket har gitt en kanaliseringseffekt pa sngskuterkjgringen bort fra sarbare omra-
der, men ikke til et minimum

Forsgket innebeerer inndeling av arealene i kommunen etter hva slags og hvor mye motorisert
ferdsel som skal tillates, og utlegging av faste lgyper hvor ferdselen skal forega. Oppsynsre-
gistreringer i forsgket viser redusert kjgreomfang i de omradene som kommunen har vurdert
som sarbare omrader, dvs. strengeste arealkategori (er), sammenlignet med oppsynets vurde-
ringer av fgr-situasjonen.

Malsettingen for forsgket er & redusere motorferdselen i de mest sarbare omrader til et mini-
mum. | begrepet minimum legger vi avgrensning av kjgring til det som er direkte hjemlet i loven
(kjgring i neeringsgyemed, oppsyn, militeergvelser etc.). | tillegg er ngdvendig frakt av ved
hjemlet direkte i forsgkets vedtekter, men her er det mulig a sette sterke begrensninger i sarba-
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re omrader. Dette er delvis gjort. Omfanget av kjaring direkte hjemlet i loven er ikke redusert,
men bedre kanalisert.

Ulovlig kjaring foregar fremdeles i de sarbare omradene til tross for arealsonering og etablering
av lgyper for rekreasjonskjaring. Ulovlig kjaring, dispensasjoner og for darlig hensyn til sarbar-
het i bestemmelsene gjgr at vi ikke vurderer den oppnadde reduksjonen av kjgreomfang i sar-
bare omrader til & ha nadd et minimumsniva.

Kommunene med mest sngskuterkjgring i utgangspunktet har hatt stgrst kanaliseringsgevinst i
forsgket

4. Forsgket har feart til en mer helhetlig vurdering av bergrte interesser

Erfaringene med & gjennomfgre en kommunal planprosess pa temaet motorferdsel er positive
nar det gjelder & oppna en mer helhetlig vurdering av bergrte interesser og en mer demokratisk
motorferdselforvaltning. Alle forsgkskommunene understreker at det er sveert ressurskrevende
& ga utover plan- og bygningslovens minimumskrav til informasjon og medvirkning.

Muligheten til medvirkning gir ogsa mulighet til at sterke pressgrupper nar fram med sine krav.
Forsgket viser at de velorganiserte sngskuterinteressene har hatt stor innflytelse pa kommu-
neplanene i flertallet av kommunene, men deres interesser har ikke nadd fram i Sirdal og Rg-
ros. Natur,- miljg,- og friluftslivsinteressene er darlig organisert pa lokalt niva. Deres interesser
er sikret fgrst og fremst gjennom kommuneadministrasjon, fylkesmannens miljgvernavdeling
og bare delvis gjennom regionalt eller lokalt engasjement fra frivillige organisasjoner. Reiseliv-
sinteressene er ivaretatt i starst grad i Fauske og Hattfielldal pa& grunn av kommunal satsing pa
sngskuterturisme. Reindriftsnaeringa har hatt stor innflytelse pa kommunedelplanene i alle be-
rerte kommuner. Gjennom arealsoneringa og etablering av sngskuterlgyper har grunneiere,
gjennom sin rett til & nekte motorisert ferdsel pa sin eiendom, hatt stor innflytelse pa planpro-
sess og innhold i delplanene.

5. Forsgket farer til mer effektiv og forutsigbar saksbehandling

Forsgket innebzerer at flere typer kjgreformal na kan legges inn under de utfyllende bestem-
melsene til kommuneplanen enn hva som tidligere var hjemlet i lovverket. Dette betyr at saker
som tidligere matte behandles politisk som dispensasjonssaker na i utgangspunktet kan be-
handles administrativt, at flere kjgreformal kan tillates uten sgknadsplikt og at en kan velge
sgknadsformer som forutsetter minimal saksbehandlingstid (for eksempel meldepliktskjema).

Hvis de kommunale bestemmelsene er tydelige og innbyggerne er informert om reglene, skal i
prinsippet ingenting ligge i vegen for en forutsigbar saksbehandling. Saksbehandlerne uttrykker
tifredshet med & ha et politisk vedtatt plandokument i ryggen nar de na behandler motorferd-
selsaker.

6. Forsgket viser at statlige sektormyndigheter/fylkeskommunens sin rolle ma styrkes

Selv om forsgksprosjektet innebaerer stagrre grad av lokal myndighet enn tidligere, er ogsa for-
sgkskommunene, gjennom plan- og bygningsloven, forpliktet til & ta hensyn til overordnete
statlige eller regionale interesser i planleggingen. Statlige fagmyndigheter og fylkeskommu-
nens oppgave er a formidle disse interessene gjennom faglige rdd og merknader, eventuelt
med varsel om innsigelse. Innsigelsesadgangen er basert pa at det har veert en forutgaende
saksbehandling med reell medvirkning og samarbeid mellom sektormyndighete-
ne/fylkeskommunen og kommunen. Denne forutsetningen har i liten grad veert til stede i forsg-
ket.
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Fylkesmannens miljgvernavdeling og omradestyrene for reindriftsforvaltning fremmet innsigel-
se pa utkastene til kommunedelplaner for motorferdsel i seks av de atte forsgkskommunene.
Uten sektormyndighetenes/fylkeskommunens medvirkning i forsgket ville ikke forsgksvedtek-
tene sikret en lokal motorferdselforvaltning i trdd med nasjonale lovgivning og politiske fgringer.

En forutsetning for at vi skal kunne anbefale en kopling mot plan- og bygningsloven, er at sek-
tormyndigheter og fylkeskommunen ma spille en mer aktiv rolle i hele planprosessen. Dette
innebaerer en avklaring av deres rolle som vegleder undervegs i planprosessen og ikke minst
deres rolle som kvalitetssikrer i planfaglige, juridiske, miljgmessige og naeringsmessige spars-
mal.

Regionale myndigheters deltakelse i utarbeidelse av kommunale delplaner for motorferdsel og
kvalitetssikring av disse er ressurskrevende, noe det store antallet av innsigelser og omfanget
av disse gir en pekepinn pa. Det er viktig at spisskompetanse pa lokal motorferdselforvaltning
kan utvikles hos sektormyndigheter og fylkeskommunen.

7. Et tilfredsstillende plangrunnlag ma veere tilstede

Forsgket er en utpraving av a forvalte motorferdsel etter ordineere, etablerte planprosesser et-
ter Plan- og bygningsloven. | arealsoneringa ma tillatelse til motorisert ferdsel vurderes i for-
hold til sarbarhet. Dette forutsetter at kommunenes areal ma veere kartlagt med hensyn til ngd-
vendige parametere for & vurdere sarbarhet. Dette var i varierende grad oppfylt ved inngangen
til forsgket, og darligst stilt var Kautokeino. Forsgket viser at lokalkunnskap har veert viktig i
arealsoneringa, i tillegg til bruk av kartlagt verna areal, reindriftskart, viltkart og kartlegging av
sarbare omrader (Lom). Kartlegginga av naturtyper/biomangfold har veert varierende og vans-
kelig & implementere i arealsoneringa. Darlig plangrunnlag spesielt angaende friluftslivsinter-
esser har vanskeliggjort hensyn til denne interessen i arealsoneringa.

Forsgket viser ogsa at et tilfredsstillende plangrunnlag ikke nadvendigvis er nok for & gjgre en
grundig arealsonering som tar hensyn til sarbare omrader. Motorferdsel er et konfliktfylt tema
der mange interesser ma males opp mot hverandre i den kommunale planprosessen. Fylkes-
mannens miljgvernavdeling har spilt en viktig rolle i forhold til & kvalitetssikre hensynet til sar-
bare omrader.

| en framtidig vurdering av denne type motorferdselforvaltning, er det viktig at forvaltningen pa
regionalt niva far en felles forstaelse av hva som er et "godt nok” plangrunnlag. Denne forstael-
sen ma formidles til kommunene gjennom den veiledningsrollen fylkemannens miljgvernavde-
ling og fylkeskommunen har overfor kommunene, og gjennom muligheten til & fremme innsi-
gelse. Et viktig sparsmal her er hvem som bgr veere ansvarlig nar lokalt plangrunnlag mangler.

Utformingen av kommunale delplaner for motorferdsel etter plan- og bygningsloven har veert
en tung og ressurskrevende prosess for kommunene. Til tross for at forsgkskommunene har
veert ekstra motiverte fordi de takket ja til deltakelse i forsgket, har det veert vanskelig & fa
planprosessene i havn. Dette gjgr at vi ma stille spgrsmal ved muligheten norske kommuner,
fylkesmenn og fylkeskommuner har for & fa dette til pa en tilfredsstillende mate.

8. Viktige spgrsmal i plan- og bygningsloven ma avklares

Arealkategoriene i plan- og bygningsloven ma tilpasses motorferdsel som tema. Flertallet av
forsgkets kommunedelplaner mangler den formelle tilknytningen til kommunens arealdel, gjen-
nom angivelse av arealkategori motorferdsel i kombinasjon med en eller flere arealkategorier i
plan- og bygningslovens § 20 — 4.
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Muligheten for a skille mellom innenbygdsboende og utenbygdsboende har veert et tema i flere
forsgkskommuner, og dette ma avklares i forhold til plan- og bygningsloven.

Selv om forsgket gir svaert mange erfaringer omkring forvaltning av motorferdsel etter plan- og
bygningsloven, star det fortsatt igjen mange ubesvarte spgrsmal. Noen av disse spgrsmalene
er presisert i denne oppsummeringen. Andre, og mer grunnleggende spgrsmal har starre grad
av politisk karakter, og ligger utenfor rammene for evalueringa. Et slikt spgrsmal er om rekrea-
sjonskjgring i utmark rett og slett ikke er gnsket, eller om man skal akseptere at den er der.

Forsgket er besluttet viderefegrt fram til 1. mai 2007. Miljgforvaltningen betrakter na evaluering-
en som fgrste steg i arbeidet med a videreutvikle forvaltningen av motorferdsel i utmark.
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