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Forord

Klima- og miljgdepartementet la i juli 2014 ut til hgring et lovforslag som vil gi kommunene
adgang til 4 etablere sngscooterlgyper for forngyelseskjgring. Hgringsfristen var 16. september,
og et endelig lovforslag ventes a bli lagt fra vinteren 2014/2015. Denne rapporten sgker a
framskaffe best mulig kvantitativt kunnskapsgrunnlag om virkninger avlovendringen. Rapporten
er utfgrt pa oppdrag for Den norske turistforening (DNT). Var kontaktperson i DNT har veert
Kjartan Askim. Vi takker for et godt samarbeid med nyttige faglige innspill og interessante
diskusjoner underveis.

Mesteparten av arbeidet med analysen er gjennomfgrt i perioden august — november 2014.
Rapporten er utarbeidet av Annegrete Bruvoll, Simen Pedersen og Henrik Lindhjem. Odd Inge
Vistad ved NINA har gitt nyttige kommentarer og informasjon fra egen forskning, og Hanne
Toftdahl har gitt nyttige innspill til rapporten. Kristin Magnussen har vaert kvalitetssikrer. Sofie
Skjeflo har bistatt forfatterne underveis.

En rekke personer i Norsk Friluftsliv, DNT, politiet, sngscooterforeninger og kommuner har

bidratt med informasjon i form av kvalitative vurderinger og ulike typer tallmateriale. Vi vil rette
en stor takk til alle.

24.november 2014
Annegrete Bruvoll
Prosjektleder
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Sammendrag

Bakgrunn for prosjektet

Klima- og miljgdepartementet sendte i juli 2014 pa hgring forslag til endringer i motorferdsel-
loven og forskrift for motorkjgretgyer i utmark. Forslaget gjelder innfgring av adgang til 4 etablere
sngscooterlgyper for forngyelseskjgring. Dagens regulering begrenser ferdselen i utmark til
formal som har en allment akseptert nytteverdi. | Nord-Troms og Finnmark (Tiltakssonen) gjelder
egne regler, og i tillegg har syv forsgkskommuner siden 2001 kunnet sette rammene for
sngscooterkjgring i egen kommune. De senere drene har det veert fremsatt gnsker fra flere
kommuner og fylkesting om & fa adgang til 4 etablere lgyper for forngyelseskjgring. Regjeringen
iverksatte vinteren 2013/14 et forsgk der 104 kommuner ble gitt anledning til a etablere lgyper
for slik kjgring. Sivilombudsmannen konkluderte i juni 2014 med at omfanget av forsgket la
utenfor de rettslige rammene til forsgksloven. Forsgket ble avviklet, og forslaget til lovendring ble
lagt ut til hgring med frist i september 2014.

[ fglge utredningsinstruksen skal gkonomiske, administrative og andre vesentlige konsekvenser
av reformer og tiltak kartlegges for de eventuelt iverksettes. Dette er viktig for & vurdere hva ulike
forslag vil koste staten og samfunnet, inkludert miljg- og helsemessige konsekvenser, og for a
kunne forberede gjennomfgring av reformer pa en best mulig mate.

Den Norske Turistforening engasjerte i juni 2014 Vista Analyse for a se naermere pa konsekvenser
av lovendringen og identifisere viktige omrader der kunnskapsgrunnlaget fortsatt er tynt. Det er
behov for kunnskap om hvordan scooterkjgring pavirker friluftsliv, neeringsliv, ulykker, natur og
miljg og offentlig ressursbruk.

Formal

Hovedformdlet med rapporten er d gi best mulig oversikt over samfunnsgkonomiske virkninger av
den foresldtte lovendringen, pd bakgrunn av eksisterende informasjon og egne analyser basert pd
innhenting av data og intervjuer.

Det er ogsd et mdl d identifisere hvilke omrdder det er stgrst mangel pd kunnskap om vesentlige
konsekvenser av lovendringen.

[ tillegg til tilgjengelig, eksisterende kunnskap, statistikk og data, er rapporten basert pa en egen
spgrreundersgkelse blant kommunene i Norge og intervjuer med utvalgte aktgrer.

Rapporten er et utgangspunkt for diskusjon bade av konsekvenser og av behov for videre analyser
for a sikre et mer fullstendig grunnlag for en beslutning som gir det best mulige resultatet for flest
mulig av dem som pavirkes av lovforslaget, og som oppfyller kravene i utredningsinstruksen.

Hovedresultater

Kraftig vekst i antallet sngscootere

Figur A viser utviklingen i antall registrerte sngscootere fra 1990 til 2013 basert pa tall fra SSB,
og videre framover til 2021, med og uten lovendring, basert pa vare beregninger.

Som vi ser fra figuren var det 74 300 registrerte sngscootere i Norge (utenom Svalbard) i 2013.
Antallet scootere mer enn doblet seg fra 1990. [ vare framskrivninger finner vi at veksten trolig
forlenges i alternativet uten lovendring, og vil forsterkes som fglge av lovendringen. I
framskrivningene anslar vi at antallet sngscootere vil gke til 137 7001 2021, da vi legger til grunn
atlovendringen vil ha full virkning. I situasjonen uten lovendring (referansealternativet) anslar vi
at antall sngscootere vil vokse med 18 prosent til 87 400 sngscootere i 2021. I tillegg forventes
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lovendringen 4 utlgse en gkning pa 50 200 sngscootere i 2021, som tilsvarer en gkning pa 57
prosent av antall sngscootere uten lovendring (87 400). Samlet sett gir dette en vekst i antallet
sngscootere pa 85 prosent fra 2013 til 2021. Tallene er usikre, og kan som illustrert i figuren bli
bade hgyere og lavere enn dette anslaget.

Anslaget er basert pa forutsetningen om at om lag en tredel av kommunene vil dpne for
forngyelseskjgring med sngscooter som fglge av lovendringen. Bandet (i lys oransje) rundt den
mgrk oransje linjen angir et usikkerhetsintervall knyttet til hvor mange kommuner som vil apne
opp. I det lave alternativet dpner 25 prosent av kommunene opp, mens i det hgye alternativet
apner 41 prosent av kommunene opp. Vart forventede anslag tilsvarer en gkning pa 50 200
sngscootere i 2021. Etter lovendringen vil da antallet scootere per innbygger ligge litt over
halvparten av svensk niva.

Figur A Utvikling i antall registrerte sngscootere i Norge (utenom Svalbard) med og
uten lovendring

Antall snescootere

wien lovendring

:snoscootere i Norge

Antall pegl

*Bandet (i lys oransje) rundt den mgrk oransje linjen angir et usikkerhetsintervall knyttet til hvor mange
kommuner som vil dpne opp. [ det lave alternativet apner 25 prosent av kommunene opp, mens i det hgye
alternativet apner 41 prosent av kommunene opp. Kilde: Vista Analyse

Ved a ta utgangspunkt i dagens kjgrelengder per sngscooter, anslar vi at antallet kjgrte mil vil gke
fra rundt 8,7 til 13,8 millioner mil som fglge av lovendringen.

Framskrivninger er alltid beheftet med usikkerhet. Vi har generelt lagt oss pa en konservativ linje
i vare anslag. Det gjelder bade omfanget av scooterkjgringen og anslagene for nytte- og kostnads-
virkninger som vi omtaler nedenfor.

Ulovlig kjoring kommer i tillegg

Framskrivningene omfatter bare lovlig kjgring. Samtidig vet vi at det er et stort omfang av ulovlig
kjgring utenfor lovlige lgyper, noe som gir et hgyere niva pa antall kilometer kjgrt enn det som er
anslatt ovenfor. I tillegg er det ogsa en del uregistrerte sngscootere som brukes ulovlig, og som
dermed trekker i retning av et hgyere antall scootere enn det som er anslatt.

Samtidig kan en del av kjgringen som er ulovlig i dag bli kanalisert inn i lovlig kjgring. Politiet
mener imidlertid at ulovlig kjgring kommer i tillegg og samlet sett gker med omfanget av den
lovlige kjgringen, og at lovendringen dermed vil bidra til mer ulovlig kjgring i utmark.

Vista Analyse AS 7
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De fleste er negative til mer sngscooterkjoring

To landsrepresentative undersgkelser viser at flertallet er imot at det skal bli lov med
forngyelseskjgring og at det skal bli lettere & bruke sngscootere i utmark, se figur B. Det er rundt
regnet dobbelt s mange som er negative, i forhold til de som er positive, til utvidede ordninger
for sngscooterbruk malt pa denne maten.

Figur B Holdninger til sngscooterkjgring, i prosent av antall respondenter
«Er du for eller mot at det skal bli lov med «Det bgr bli lettere d fa tillatelse til  bruke
forngyelseskjoaring med sngscooter i norsk sngscooter i norsk utmark» Prosent

natur?» Prosent

Ganske
erig

Hel
enlg

N=10p7 lmot Tkke standpunkt Negoy Uenig Enig Vet ikke

Kilder: Norsk Friluftsliv og TNS Gallup (2014), se avsnitt 6.1

Det synes vanskelig d pke scooterkjoringen og samtidig ivareta friluftslivet

En lang rekke studier understreker konflikten mellom sngscooterinteresser og tradisjonelt
friluftsliv. Konflikten er asymmetrisk. Skilgpere og andre som ferdes i utmark opplever stgy, lukt
og spor etter sngscooterbruken negativt, mens scooterbrukerne ikke har samme negative
opplevelse av friluftslivet. Motoriserte kjgretgy er problematiske i utmark siden utgvere av
friluftsliv ofte har fred og ro som hovedmotivasjon for sin aktivitet. Kommunene svarer ogsa i var
undersgkelse at det er vanskelig a finne konfliktfrie arealer for lgyper, selv om de regner med at
de vil apne for forngyelseskjgring.

De samfunnsgkonomiske gevinstene av fysisk aktivitet er bredt dokumentert. Med dagens
kunnskapsgrunnlag er det ikke mulig a verdsette virkningene for folkehelse av endret friluftsliv
som fglge av lovendringen. Konsekvensene for planteliv og dyreliv vil avhenge sterkt av hvordan
scooterbruken reguleres med hensyn til sngdybde, beltetyper og arealer, og hvordan regelverket
handheves.

Hgye ulykkeskostnader

De fleste skader i forbindelse med sngscooterbruk oppstar ved fritidskjgring og skyldes kjgring
bade i og utenfor lgypenett. Antall skader gker med antall sngscootere og dgdsfall oppstar
vanligvis ved forngyelseskjgring.

Ulykkeskostnadene dominerer virkningene vi har grunnlag for & verdsette. Med utgangspunkt i
norske erfaringstall, standardsatser for verdsetting av sma gkninger i sannsynlighet for tidlig ded
(kalt verdien av statistisk liv) og for skader og den ventede veksten i antallet sngscootere, anslar
vi totale skadekostnader for 2021 til nesten 1,5 mrd. kroner. Dette er nesten en dobling fra 2013-
nivdet. Skadekostnader som kommer som fglge av lovendringen anslds til rundt 500 millioner

Vista Analyse AS 8
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kroner i 2021. Anslaget innebaerer 300 skadde, av disse 9 dgde og 40 meget alvorlig eller kritisk
skadde.

Figur C Arlige samfunnsgkonomiske kostnader knyttet til ulykker med sngscooter i
Norge (utenom Svalbard), i millioner 2014-kroner

3000 +
2500
2000
Med lovendring

1500

1000

Uten lovendring

Arlige ulykkeskostnader

500

0
2014 2019 2024 2029 2034 2039 2044 2049 2054

Scooterbrukere og private gkonomiske interesser

Av positive virkninger kommer fgrst og fremst gleden ved a kjgre sngscooter. For deler av landet
er sngscootere en innarbeidet del av kulturen. Muligheter for scooterkjgring i andre deler av
landet kan gi positive opplevelsesverdier for nye grupper. Videre vil scooterimportgrer og
forhandlere fa gkt gkonomisk overskudd fra import og salg av scootere.

Beslutningsgrunnlaget bor styrkes

@konomiske, administrative og andre vesentlige konsekvenser av reformer og tiltak skal ifglge
utredningsinstruksen kartlegges fgr tiltakene iverksettes. Konsekvenser som skal vurderes,
inkluderer blant annet miljgmessige og helsemessige konsekvenser. Var vurdering er at disse
konsekvensene er lite kartlagt. Spesielt vil vi peke pa behov for kartlegging og verdsetting av hva
lovendringen konkret betyr for friluftsliv, og for natur og miljg, og her ma en ogsa utrede og ta
hensyn effekter fra ulovlig kjgring. @kt kunnskap kan innhentes ved for eksempel spgrre-
undersgkelser blant viktige brukergrupper (brukere av friluftsliv, scooterkjgrere, hytteeiere)
eller detaljerte geografiske analyser i enkeltkommuner av sannsynlig lokalisering av mulige
lgyper i kombinasjon med mer detaljerte beregninger av nytte og kostnader. Grunnlaget for a
vurdere folkehelsekonsekvenser er ogsa mangelfullt.

I lys av de store ulykkeskostnadene bgr mer velbegrunnede anslag legges fram og konsekvensene
for dgdsfall og alvorlige skader veies mot fordelene lovendringen ventes a gi. Videre bgr nytte-
virkningene kartlegges slik at man kan veie fordeler og ulemper opp mot hverandre.

Siden kunnskapsgrunnlaget er fragmentert, har det ikke veert mulig & lage en fullstendig
samfunnsgkonomisk analyse som dekker de viktigste virkningene i rimelig grad. Vi har gjort noen
grove beregninger som antyder virkninger og vi peker pa hvordan en kan utrede konsekvenser
videre under drgftingen av virkningene.

Vista Analyse AS 9
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Lokal styring kan svekke ivaretakelsen av nasjonale verdier

Kommunal selvraderett er et sentralt argument for lovendringen. Den gkte selvraderetten vil
bidra til at kommunene i stgrre grad enn tidligere kan bestemme over bruken av utmarks-
omradene i egen kommune.

Overfgring av denne myndigheten fra stat til kommune kan svekke ivaretakelsen av friluftsliv og
andre verdier som kan ha stor betydning utover kommunegrensene. Mange av disse verdiene
reflekterer fellesgoder av regional og nasjonal betydning. Kommunene ivaretar ikke ngdvendigvis
interesser som strekker seg utover egne innbyggere. Innbyggerne ellers i landet kan verdsette
natur- og friluftsomrader annerledes enn de som beslutter i kommunene. Naturvitenskapelige og
planmessige vurderinger krever ogsa kompetanse utover det mange av de mindre kommunene
besitter. Dette problemet er godt dokumentert i litteratur om miljgforvaltning.

Vista Analyse AS 10
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1 Innledning

1.1 Bakgrunn og formal med prosjektet

Klima- og miljgdepartementet sendte 10. juli 2014 pa hgring forslag til endringer i motorferdsel-
loven og forskrift for motorkjgretgyer i utmark (Klima- og miljgdepartementet 2014). Forslaget
gjelder innfgring av adgang til 4 etablere sngscooterlgyper for forngyelseskjgring.

Utgangspunktet for gjeldende regulering av motorisert ferdsel i utmark er a begrense ferdselen
til formal og behov som har en allment akseptert nytteverdi, og derved begrense ungdvendig
kjgring og forngyelseskjgring. Hovedregelen er at all motorisert ferdsel i utmark er forbudt, bade
pa bar og sngdekt mark. Regelverket apner i dag ikke for forngyelseskjgring, bortsett fra i Nord-
Troms og Finnmark hvor det gjelder egne regler. Her kan Fylkesmannen legge ut lgyper etter
forslag fra kommunestyrene. Lgypene er dpne for allmennheten. I tillegg har sju kommuner?!
deltatt i en forsgksordning siden 2001, der kommunene kan dpne for forngyelseskjgring med
sngscooter.

De senere drene har det vert fremsatt gnsker fra flere kommuner og fylkesting utenfor Nord-
Troms og Finnmark om a fa adgang til & etablere sngscooterlgyper for forngyelseskjgring. Layper
gnskes etablert bade for bruk av allmennheten og i reiselivssammenheng.

Regjeringen iverksatte vinteren 2013/2014 et forsgk der 104 kommuner ble gitt anledning til &
etablere sngscooterlgyper for forngyelseskjgring (Regjeringen 2013). Sivilombudsmannen
konkluderte i juni 2014 med at omfanget av forsgket 1a utenfor de rettslige rammene til
forsgksloven. Forsgket ble avviklet, og forslaget til lovendring ble lagt ut til hgring i juli 2014, med
hgringsfrist i september 2014.

En lovendring som fglger forslaget i hgringen vil med stor sannsynlighet gke omfanget av
motorisert ferdsel i utmark. Det er motstridende interesser mellom tradisjonelt friluftsliv og
naturvern pa den ene siden og motorisert ferdsel pa den andre. De som kjgrer scooter og benytter
seg av lgyper for forngyelseskjgring, vil ha fordel av lovendringen. Det vil ogsad veaere positive
virkninger for scooterimportgrer og forhandlere. Videre kan scooterkjgring ha positive
gkonomiske virkninger for sngscooterbasert turisme. For det tradisjonelle friluftslivet vil bade
omfang og kvalitet kunne pavirkes negativt. Med gkt sngscooterkjgring vil omfanget av ulykker
kunne gke, og lovendringen vil medfgre offentlige kostnader i forbindelse med ulykker, i tillegg til
saksbehandling, merking av lgyper og kontroller. @kt motorisert ferdsel i utmark kan ogsa pavirke
dyre- og planteliv negativt.

Begrensede kunnskaper om konsekvensene av lovforslaget

I fglge utredningsinstruksen (Fornyings- og arbeidsdepartementet 2005) skal gkonomiske,
administrative og andre vesentlige konsekvenser av reformer og tiltak kartlegges fgr de
iverksettes. Dette er viktig for a vurdere hva ulike forslag vil koste staten og samfunnet, og for a
kunne forberede gjennomfgringen av reformer pa en best mulig mate. Konsekvenser som skal
vurderes, inkluderer blant annet miljgmessige og helsemessige konsekvenser, og instruksen
framholder at borgerne har rett til kunnskap om virkningene av planlagte inngrep i naturen.

Kunnskapsgrunnlaget knyttet til lovforslagets nytte- og kostnadsvirkninger for ulike
brukerinteresser er mangelfullt. Dette gjelder bade kunnskap knyttet til forventet gkning i
motorisert ferdsel som fglge av lovendringen, og om hvor store nytte- og kostnadsvirkningene vil
bli for ulike brukerinteresser. Konsekvensene vil avhenge av hvordan de enkelte kommunene

1Vinje, Stor-Elvdal, Fauske, Sirdal, Hattfjelldal, Lom og Raros
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tilpasser seg lovendringen, og om og hvor kommunen vil anlegge nye lgyper. Videre er det behov
for kunnskap om hvordan sngscooterkjgring pavirker friluftsliv, neeringsliv, ulykker og natur og
miljg.

Som det vil framga av rapporten, er det fortsatt store hull i kunnskapsgrunnlaget for a kunne
vurdere samlede virkninger av lovforslaget. Vi har forsgkt a identifisere omrader der det er
spesielt store behov for mer kunnskap.

Formadalet med rapporten

Hovedformdlet med denne rapporten er d gi best mulig oversikt over samfunnsgkonomiske
virkninger av den foresldtte lovendringen, pd bakgrunn av eksisterende informasjon og egne
analyser basert pd innhenting av data og intervjuer.

Videre er det et mdl d identifisere pd hvilke omrdder det er stgrst mangel pd kunnskap om vesentlige
konsekvenser av lovendringen.

1.2 Rapportens innhold

Rammeverket for rapporten er samfunnsgkonomisk analyse (se avsnitt 5.2).

Kunnskapsgrunnlaget i denne rapporten er basert pa fglgende:
- Egen spgrreundersgkelse
- Litteraturstudier
- Bearbeidede empiriske data fra andre kilder

En rekke omrader vil bergres av gkt sngscooterkjgring. Men for & si noe om hvor mye disse
bergres, ma vi fgrst vite noe om hvor mye sngscooterkjgringen vil gke. Vi starter derfor med en
analyse som gir anslag for hvor mye bruken av sngscootere ventes & gke som fglge av
lovendringen.

Deretter tar vi for oss de ulike interessene som bergres. For noen av virkningene kan vi beregne
endringer (for eksempel omfang av ulykker), og endringene bygger pa vare anslag for endringer i
bruken av sngscootere. For de fleste virkninger er det vanskelig & kvantifisere sammenhengen
(for eksempel for folkehelse), og her beskriver vi virkningene verbalt. For alle virkningene legger
vi til grunn beskrivelser og funn fra litteraturen.

Figur 1.1 illustrerer oppbygningen av rapporten.
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Figur 1.1 Disposisjon av rapporten
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Mulige virkninger pa
offentlig ressursbruk,
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Mulige virkninger pa
andre omrader,

\ kapittel 10 /

[ kapittel 2 omtales dagens motorferdsellov og forslaget til lovendring, som faktagrunnlag for
videre lesing av rapporten.

Grunnlaget for & studere virkninger av lovendringen hviler pa anslag for hvor mye
sngscooterkjgringen ventes a gke. Vi har gjennomfgrt en egen spgrreundersgkelse rettet mot alle
landets kommuner for & fa svar pa hvordan kommunene ventes & respondere pa lovendringen.
Resultatene fra denne analysen bruker vi for a ansla virkninger pa omrader der vi har funnet
relevante tall i litteraturen eller med egen innhenting (som for ulykker og politiets
kontrollkostnader). Vare anslag for endret sngscooterkjgring kan ogsa danne grunnlag i senere
analyser, dersom en har ngdvendig informasjon om pavirkning pa for eksempel friluftsliv og
verdsetting av friluftsliv, se kapittel 12 for omtale av manglende informasjon.

[ kapittel 3 starter vi derfor med en beskrivelse av spgrreundersgkelsen. [ kapittel 4 gir vi anslag
pa sngscooterkjgring fgr og etter lovendringen, basert pa undersgkelsen i kapittel 3 og
vurderinger basert pa annen informasjon.

Fra kapittel 6 til kapittel 10 vurderer vi ulike virkninger av lovendringen. Kapittel 5 er et
introduksjonskapittel som omtaler de ulike virkningene. Nar vi diskuterer virkninger i kapittel 6
til 10, er siktemdlet & si s3 mye som mulig om virkninger som fglger av gkningen i
sngscooterkjgring. I tillegg belyser vi virkningene med norske og internasjonale studier. For flere
av omradene er det ikke mulig & kvantifisere virkningene av gkt sngscooterkjgring. Da drgftes
virkningene kun kvalitativt med utgangspunkt i litteraturen.

[ kapittel 6 ser vi pa virkninger for friluftslivet. Vi starter med a gjengi holdninger i befolkningen
til gkt sngscooterkjgring spesielt, og motorisert ferdsel generelt, basert pa ulike studier fra
litteraturen. Vi illustrerer ogsa verdsatte konsekvenser med noen eksempler.
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[ kapittel 7 diskuterer vi virkninger for reiseliv og naeringsliv. Grunnlaget her er litteraturen og
erfaringer fra Norge og andre land.

[ kapittel 8 ser vi pa virkninger pa ulykker og beredskap. Her finnes erfaringstall som vi knytter
opp til veksten i sngscooterkjgring fra var egne resultater i kapittel 3, og vi anslar ulykkes-
kostnader som fglge av lovendringen.

[ kapittel 9 anslar vi virkninger for offentlig ressursbruk. Her henter vi anslag fra svar pa var
kommuneundersgkelse (kapittel 3), fra skriftlige kilder, og fra telefonsamtaler med politiet og
relevante kommuner.

I kapittel 10 diskuterer vi virkninger pa andre omrader, der vi finner det spesielt vanskelig a
kvantifisere og verdsette virkninger.

[ kapittel 11 drgfter vi fordeler og svakheter med kommunal selvraderett i forvaltning av verdier
med nasjonal betydning.

Var gjennomgang viser at det mangler informasjon for a gi et tilstrekkelig grunnlag for a kartlegge
gkonomiske, administrative og andre vesentlige konsekvenser, som utredningsinstruksen tilsier.

[ kapittel 12 drgfter vi viktige kunnskapshull.

Kapittel 13 oppsummerer og drgfter funnene i rapporten.
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2 Motorferdselsloven og lovforslaget

2.1 Dagens motorferdsellov forbyr Kjgring som ikke har allment
akseptert nytteverdi?

Utgangspunktet for dagens motorferdselslov er at all motorisert ferdsel i utmark er forbudt, pa
bade bar og sngdekt mark (§ 3 i Lov om motorferdsel i utmark og vassdrag). Motorferdselloven
med tilhgrende forskrifter gjgr imidlertid flere unntak som i hovedsak er knyttet til nyttekjgring.
Utgangspunktet for reguleringen av motorisert ferdsel i utmark er a begrense ferdselen til formal
og behov som har en allment akseptert nytteverdi, og derved begrense ungdvendig kjgring og
forngyelseskjgring.

Sngscooter kan benyttes lovlig hvis:
= det forefinnes hjemmel direkte i lov eller forskrift
= deter gitt dispensasjon av kommunen med hjemmel i lov eller forskrift
» deter etablertlgype til bruk for isfiske

[ folge loven skal all kjgring med sngscooter i utmark foregd aktsomt og hensynsfullt. Kravet er
stilt for & unnga skade og ulempe for naturmiljg og mennesker. Den enkelte kommune har med
hjemmel i lov og forskrift myndighet til & utstede dispensasjoner innenfor gitte rammer. En
dispensasjon er strengt personlig og kan ikke overdras til andre. Dispensasjonen gjelder for:

= etbestemt formal

= et bestemt omrade /konkret trasé

= entidsbestemt periode

Kjoring som ikke er i samsvar med disse tre vilkarene er ikke tillatt.

I Nord-Troms og Finnmark (Tiltakssonen) gjelder egne regler, der Fylkesmannen kan legge ut
lgyper etter forslag fra kommunestyrene. Sngscooterlgypene er dpne for allmennheten.

12001 ble det startet et forsgk i de atte kommunene: Vinje, Sirdal, Lom, Rgros, Fauske, Hattfjelldal,
Stor-Elvdal og Kautokeino. Kautokeino meldte seg ut av forsgket. Praksisen har varierti de andre
kommunene, der Sirdal og Lom har valgt a ikke dpne sngscooterlgyper. Et hovedelement i forsgket
var a koble motorferdselspolitikken til ordinaere lokale planvedtak og planprosesser etter plan og
bygningsloven. I praksis vil det si at kommunene selv, gjennom egne vedtak, har kunnet sette
rammene for sngscooterkjgring i egen kommune. Senere i rapporten omtaler vi de syv
kommunene som de syv forsgkskommunene fra 2001.

Forbudet mot sngscooterkjgring i utmark gjelder ogsa for grunneier pa egen eiendom. Grunn-
eiernes behov for kjgring i neeringsgyemed blir ivaretatt i motorferdselslovens §4c som tillater
grunneier a Kjgre i forbindelse med naermere definerte former for naeringsutgvelse. Det er et klart
krav om at det skal dreie seg om ngdvendig nzeringskjgring.

Grunneier kan normalt forby andre a kjgre pa sin grunn. Unntak fra dette er kjgring relatert til
oppdrag innen politiet og redningstjenesten. Det samme gjelder kjgring under utgvelse av
reindrift.

Ellers gjelder:
Vipen, jakt og fangst: Det er forbudt a bruke sngscooter til a lokalisere og forfglge vilt eller avlede
viltets oppmerksomhet fra jegeren, samt a skyte fra sngscooter. Under kjgring skal vapen vaere

2 Dette kapittelet er basert pa:
https://www.politi.no/nord_trondelag/natur_miljo_og_sjotjeneste/motorferdsel_i_utmark/
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tomt for ammunisjon og veere lagt i futteral eller nedpakket pa en slik mate at det ikke er lett
tilgjengelig. Det er ikke tillatt & sette eller rgkte snarer eller andre fangstredskaper fra sngscooter.

Hyttebygging - materielltransport: Transport av materialer, utstyr og arbeidsfolk til bygging i
samsvar med byggetillatelse tillates, men dette skal foregd i et sa lite omfang som mulig og skal
vaere knyttet til byggeperioden. Kopi av byggemeldingen ma medbringes og skal kunne framvises
ved kontroll. Kjgring i forbindelse med vanlig vedlikehold krever dispensasjon.

Preparering av skilgyper: Kommuner, idrettslag hjelpekorps o.l. organisasjoner har lov til a
preparere skilgyper for allmenheten og for konkurranser. Ved slik kjgring bgr det veere med
fullmakt fra kommunen eller idrettslaget. Preparering av private skianlegg og lgyper krever
dispensasjon.

Vitenskapelige undersgkelser: Det er tillatt & gjennomfgre vitenskapelige undersgkelser som
dyretellinger og liknende aktiviteter etter oppdrag fra forskningsinstitusjon uten a ha
dispensasjon fra kommunen, men grunneiers tillatelse skal foreligge.

Transport av ved: Ngdvendig transport av ved fra egen eiendom til fast bopel og i forbindelse med
nearingsvirksomhet tillates med hjemmel direkte i loven. For all annen transport av ved ma
kommunen sgkes om dispensasjon.

Isfiskelgyper: Fylkesmannen har godkjent etablering av til sammen 16 isfiskelgyper i kommunene
Lierne, Rgyrvik, Sndsa og Namsskogan. Lgypene skal fglge fastlagt trasé og veere merket av
kommunen. Det tillates kjgrt inntil 15 m pa hver side av hovedsporet. For 4 kunne benytte lgypene
lovlig kreves det at fiskeutstyr medbringes og at fiskekort er betalt og medbringes.

Bruk av medhjelper: Personer som driver lovlig kjgring i jordbruks-, skogbruks- og reindrifts-
neering kan benytte medhjelper nar dette er ngdvendig. Det er imidlertid et krav at det dreier seg
om et reelt oppdragsforhold. Hgyesterett sier i en dom at dersom medhjelperen opptrer alene,
bgr vedkommende ha med skriftlig dokumentasjon pa arbeidsforholdet som innehar
opplysninger om vederlag og om medhjelperen erstatter den naeringsdrivendes egen kjgring m.v.
Det er i Hgyesterett fastslatt at bestemmelsen skal tolkes pd en restriktiv mate. [ Helgeland har en
dommer gitt rettsbelzering pa at det ikke er akseptabelt a gi en generell tillatelse for en hel sesong.
Tillatelsen ma veere skriftlig, og ikke ut over 2 dager.

Kjoring pd sngdekt innmark: Motorferdselloven gjelder ikke pa sngdekt innmark, men det kreves
grunneiers tillatelse for a kunne kjgre. Likeledes gjelder vegtrafikklovens bestemmelser.

Kjaring pd ubrgytet vei: Ubrgytet vei defineres som utmark. Sngscooterkjgring er derfor ikke tillatt
med mindre man har hjemmel direkte i lov, forskrift eller dispensasjon fra kommunen.

Andre grunner: Det heter ogsa at nar serlige grunner foreligger, kan kommunen gi tillatelse til
bruk av motorfartgy eller luftfartgy som ellers ikke kan finne sted etter loven eller med hjemmel
iloven.

Vegtrafikklovens bestemmelser for kjgring i terrenget og vei ikke dpen for allmenn ferdsel er at:
= Kjgrende plikteriseerlig grad a holde tilstrekkelig liten fart og om ngdvendig stanse i mgte
med ikke motorisert ferdsel.
= Fartsgrensen ved kjgring i terrenget uten slede er 70 km/t.
= Fartsgrensen ved kjgring i terrenget med slede, uten passasjer, er 60 km/t.
= Fartsgrensen ved kjgring i terrenget med slede og passasjer er 40 km/t.
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Boks 1 Fakta om sngscootere

En sngscooter er et kjgretgy som blir drevet framover av en forbrenningsmotor koblet til ett
eller to gummibelter med kammer og som blir styrt ved hjelp av frontmonterte ski. Et belte og
to ski er mest vanlig. Sngscootere er konstruert for a bli brukt pa sng eller is og har normalt
ikke behov for vei eller preparerte leder.

En moderne sngscooter er underlagt utslipps- og stgykrav. De bygges i lettvekts- materialer
som aluminium, magnesium, karbonfiber og andre kompositmaterialer. Det finnes for gvrig
ingen sngscooterprodusenter i Norge, men det er en produsent av sngscootersleder.

De vanligste kategoriene er sport/lgype-, crossover/hybrid, lgssng- og arbeidsscooter.
Sports/lgype-scooterne har den vanligste beltelengden pa 307-327cm og 3538cm bredde med
knaster som vanligvis er 32-44mm hgye. Sports/lgypescootere har vanligvis litt forsterkninger
i ramme og kraftigere stgtdempere for a takle kraftige ujevnheter og hopp.

Crossover/hybrid-scooterne har et middels langt belte som vanligvis er ca. 345-665cm, 28-42
cm brede og med knaster som er fra 32-52mm hgye, disse er laget for a kjgres bade p3, og
utenfor lgype og er derfor en kombinasjon av Igypescootere og lgssngscootere.

Lgssngscootere har ulike lengder pa beltet, men alle har som regel et belte pa over 365cm,
bredden er det samme som pa crossoverscooterne, men knastene er vanligvis 51-65mm hgye
for a fa bedre tak i sngen utenfor lgype.

Arbeidsscootere har et bredere belte pa rundt 38-60cm bredde og en lengde tilsvarende
lgssngscootere, men med knaster tilsvarende lgypescootere. Dette er for a fa mest mulig
kontaktflate med sngen og flyte pa den for a fa gode trekkegenskaper nar man sleper tung last.

Bruk av sngscooter er regulert i lov om motorferdsel av 1977 med senere forskrifter. Nord-
Troms og Finnmark har et godt utbygd lgypenett for neerings- og fritidskjgring. I resten av
landet er fritidskjgring i prinsippet forbudt, bortsett fra godkjente lgyper til fiskevann og til
hytte som ligger mer enn 2,5 km fra vei.

Kilde: www.wikipedia.no, www.snl.no

2.2 Forslag til ny lov apner for forngyelseskjgring

Regjeringen forslag til endring i loven innebzerer at kommunene gis adgang til a etablere lgyper
for kjgring med sngscooter til forngyelsesformal (Klima- og miljgdepartementet 2014).

I fglge Regjeringens forslag skal forngyelseskjgring bare skje i neermere fastsatte lgyper, og det er
absolutt forbud mot kjgring i neermere spesifiserte omrader. Kommunene ma ta hensyn til
virkninger for friluftsliv, naturmangfold, hytteomrader, kulturminner og kulturmiljg.

Lgypene kan ikke legges i
=  verneomrader,
= foreslatte verneomrader eller
= nasjonale villreinomrader.

Sngscooterlgypene skal ikke
= stride mot arealformalet og bestemmelsene i arealplan,
= vere til vesentlig skade eller ulempe for reindriften eller
= kreve terrenginngrep.
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Det er ikke eksplisitt forbud mot lgyper i

= alle villreinomrader,

= friluftslivsomrader, eller

= iskredutsatte omrader eller bratt terreng,
da kommunene plikter & ta hensyn til disse forholdene. Regjeringen vil overlate disse
vurderingene til kommunene.

Bergrte interessegrupper som naeringsinteresser, beboerforeninger, grunneiere, turlag og andre
friluftsorganisasjoner, miljgorganisasjoner, velforeninger, hytteforeninger og lignende skal
komme til orde i beslutningsprosessen. Miljgdirektoratet skal utarbeide veiledningsmateriale
med fgringer og anbefalinger for hvordan stgy skal behandles i planlegging av sngscooterlgyper.

Etter lovforslaget skal lgypene angis i arealplan eller i reguleringsplan som trasé for sngscooter-
lgype. Til planen skal kommunen ogsd gi utfyllende bestemmelser for bruken av lgypene.
Bestemmelsene skal minst inneholde regler om kjgrehastighet samt tidspunkt og tidsrom for
kjgring.

[ planarbeidet skal kommunen ta hensyn til stgy og andre ulemper for friluftsliv, naturmangfold,
bolig- og hytteomrader, kulturminner og kulturmiljg og sikkerheten for dem som kjgrer og for
andre. Planforslaget skal utrede de virkninger lgypene vil ha for friluftsliv og naturmangfold i
plan- og influensomradet, kartlegge og verdsette friluftslivsomradene der lgypene planlegges,
samt vurdere betydningen av disse omrddene opp mot gvrige friluftsomrdder i kommunen.
Kommunen kan ikke treffe vedtak om sngscooterlgype fgr private og offentlige grunneiere har
samtykket i sngscooterkjgring over deres eiendom.

Kommunen kan bare apne for forngyelseskjgring i faste lgyper, og vil ikke ha anledning til & apne
omrader for fri kjgring utenfor lgyper. Bestemmelsen kan heller ikke brukes som grunnlag for
dispensasjon til for eksempel enkeltpersoner som gnsker a kjgre pa tur eller hytteeiere som
gnsker a Kjgre fra hytta til lgypa.
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Boks 2 Fra departementets hgringsforslag

Departementet foreslar at det gis en viss adpning for Kkjgring med sngscooter til
forngyelsesformal ved at kommunene gis adgang til a etablere lgyper for slik kjgring.

@kte stgy og trafikkbelastninger i utmark er negativt bla. for friluftsliv og for sarbart
naturmangfold, og for dem som utsettes for stgy som fglge av slik ferdsel. En markert gkt
motorisering av norsk utmark er derfor ikke gnskelig og vil kunne fa betydelige negative
konsekvenser for det tradisjonelle friluftslivet og muligheten til & oppleve ubergrt, stille natur.
Selv. om lovforslaget legger til rette for en viss apning for motorisert ferdsel til
forngyelsesformadl, er det fortsatt et mal & begrense motorferdsel i utmark mest mulig. Det er
derfor vesentlig at det settes klare rammer for adgangen til & dpne opp for sngscooterkjgring,
herunder at slik kjgring bare skal skje i naermere fastsatte Igyper, at det gjelder absolutt forbud
mot kjgring i neermere spesifiserte omrader og at kommunene ma hensynta virkninger for
friluftsliv, naturmangfold, hytteomrader, kulturminner og kulturmiljg. Videre er det viktig at
kommunenes prosess frem til et eventuelt vedtak om a etablere sngscooterlgype er god og
grundig, og at ulike interesser klarlegges slik at de kan tas med i vurderingen.

Reglene som gjaldt for det nylig avviklede forsgket representerer etter departementets syn en
god balanse mellom de ulike og til dels motstridende hensynene i saken. Gjennom forsgket
kunne kommunen etablere sngscooterlgyper for forngyelseskjgring gjennom en planprosess
etter plan- og bygningsloven. En standardisert forskrift som hver enkelt kommune hadde
vedtatt, satte samtidig klare rammer for kommunenes planlegging. Forskriften forbgd blant
annet anlegging av lgyper i nermere angitte omrader og stilte krav om hensyn kommunene
skulle ta ved utarbeidelsen av lgypene. Etter departementets syn er det naturlig at forslaget
som her forelegges hgringsinstansene, bygger pa reglene som gjaldt for forsgket.

Departementet foreslar pa denne bakgrunn at det inntas en ny bestemmelse i
motorferdselloven som gir hjemmel for a gi forskrift om adgang for kommunene til & etablere
sngscooterlgyper. Lovbestemmelsen fastsetter at lgypene skal angis i arealplan eller
reguleringsplan og inneholder de viktigste rammene for kommunenes planlegging, herunder
bestemmelser om hvor lgypene kan legges og hvilke hensyn kommunene skal ta for a sikre
tilstrekkelig ivaretakelse av friluftsliv og naturmangfold. Dette vil etter departementets syn
vaere i overensstemmelse med Energi- og miljgkomiteens vedtak om a legge fram et
lovendringsforslag som sikrer lokal forvaltning innenfor tydelige nasjonale retningslinjer som
inntas i loven. Mer detaljerte regler om rammene for lgypene og prosessen i kommunene
foreslas gitt i forskriften.

Kilde: Klima- og miljgdepartementet (2014)
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3 Resultater fra spgrreundersgkelse til kommunene

Kommunenes respons pa en eventuell lovendring star sentralt for & vurdere samfunns-
gkonomiske virkninger av lovendringen. Hvis kommunene velger a viderefgre dagens situasjon
(som kun omfatter nyttekjgring), vil ikke lovendringen bidra til mer sngscooterkjgring. Poenget
blir tydeliggjort ved & se hva som har skjedd i de syv forsgkskommunene fra 2001 (Vinje, Stor-
Elvdal, Fauske, Sirdal, Hattfjelldal, Lom og R@ros). Noen av kommunene har benyttet muligheten
til 4 tilrettelegge for sngscooterkjgring, andre ikke. En viktig del av vart arbeid har derfor veert a
redusere usikkerheten knyttet til kommunenes respons pa lovendringen.

For a fa et best mulig bilde av hvordan kommunene vil tilpasse seg lovendringen, gjennomfgrte vi
en web-basert spgrreundersgkelse som ble sendt ut til alle landets kommuner. Spgrreunder-
sgkelsen med fullstendig spgrreskjema er dokumentert i vedlegg 2. 269 av landets 428
kommuner, tilsvarende 63 prosent, svarte pad spgrreundersgkelsen. Syv prosent av kommunene
(30 kommuner) apnet spgrreskjemaet, men fullfgrte ikke.

En gjennomgang av svarene tyder pa en selvseleksjon i utvalget, ved at det er en overvekt av
kommuner som har tatt stilling til sngscooterspgrsmalet, som har svart pa undersgkelsen.
Kommuner der det er fysisk umulig a etablere sngscooterlgyper pa grunn av sngforhold etc., har
i mindre grad svart pa undersgkelsen. Selv om det beste for analysen hadde vert om alle svarte,
ogsa de som ikke har fysiske forutsetninger for a etablere sngscooterlgyper - bidrar hvert svar til
a redusere usikkerheten knyttet til hvordan kommunene planlegger a tilpasse seg lovendringen
og folgelig hvilke virkninger den kan gi.

3.1 Fysiske forutsetninger for sngscooterlgyper

Vi spurte kommunene om det var fysisk mulig d etablere sngscooterlgyper innenfor kommunenes
grenser. 65 prosent av kommunene som svarte, mente at det var fysisk mulig a etablere lgyper, se
Figur 3.1. Dette utgjgr 194 kommuner. Blant dem som mener at det er fysisk mulig a anlegge
lgyper, svarer 63 prosent (123 kommuner) at det er gode sngforhold hvert ar, mens
sngforholdene varierer for 35 prosent av kommunene.

For de kommunene som anser at det ikke er fysisk mulig a anlegge lgyper (46 kommuner), svarte
63 prosent at sngforholdene i aktuelle omrader er for darlige eller ustabile. 33 prosent oppgir
andre grunner. Disse andre grunnene domineres av at kommunen har verneomrader, se Figur 3.2.
Arsaken til at noen kommuner svarte darlige sngforhold ogsa pa dette spgrsmalet var at de oppga
flere arsaker, og at darlige sngforhold var en av dem.

Vista Analyse AS 20



Samfunnsgkonomiske virkninger av gkt forngyelseskjgring med sngscooter

Figur 3.1 Fysiske forutsetninger for a etablere sngscooterlgyper

A - Svar pd spgrsmadlet: «Er det fysisk mulig d etablere sngscooterlgyper innenfor kommunens
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*Spesifisering av annen forklaring er gitt i figur 3.3. Kilde: Vista Analyse

Figur 3.2 Annen forklaring pa hvorfor det ikke er fysisk mulig a etablere
sngscooterlgype i kommunen*
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*Kommunene kunne oppgi flere forklaringer. N=15. Kilde: Vista Analyse
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3.2 Status for planprosessene og kommunestyrenes holdninger

Vi antok at de feerreste kommunestyrene hadde klare vedtak om hvordan de ville forholde seg til
den potensielle lovendringen. Spgrreundersgkelsen ble rettet mot administrativt ansatte i
kommunene (KOSTRA-ansvarlige og rddmenn), og vi la opp spgrsmalene for a fa et best mulig
bilde av hva de trodde ville bli vedtatt nar kommunen skal behandle saken.

[ 47 prosent av kommunene, hadde ikke kommunestyret tatt stilling, se Figur 3.3.134 prosent av
kommunene mente respondentene at kommunestyrene var positive til & dpne opp for
forngyelseskjgring med sngscooter, mens kommunestyrene var negative i 4 prosent av
kommunene. Planprosessen med 4 etablere lgyper hadde startet opp i 22 prosent av kommunene,
mens den ikke var diskutert eller satt i gang i 59 prosent av kommunene. At planprosessene var
satt i gang fgr lovforslaget er fremmet og vedtatt, henger trolig sammen med den utvidede
forsgksordningen som var igangsatt i fjor, men som ble avsluttet.

Figur 3.3 Status pa planprosessen og kommunestyrets holdninger

A - Svar pd spgrsmdlet: «Hvilken holdning har
flertallet i kommunestyret til @ dpne opp for
forngyelseskjogring med sngscooter?»

B - Svar pd spgrsmdlet: «Hvor langt har
kommunen du representerer kommet i
planprosessen (areal- eller reguleringsplan)
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Kilde: Vista Analyse

3.3 Hva tror kommunene om grunneiernes holdninger?

Ifglge lovforslaget kan ikke kommunen treffe vedtak om sngscooterlgype fgr private og offentlige
grunneiere har samtykket i sngscooterkjgring over deres eiendom. Vi spurte derfor om hva
informantene trodde var grunneiernes holdninger til dette spgrsmalet. I nesten halvparten av
kommunene var informantene usikre pa dette, se Figur 3.4.

[ 23 prosent av kommunene mente de at grunneierne var positive, mens de mente at grunneierne
var negative i 17 prosent av kommunene. Grunner til at de var negative var antatt fgrst og fremst
a veere at grunneierne gnsker a verne om plante- og dyreliv, hytte- og friluftsliv, eller at lgyper er
i konflikt med grunneiernes naringsinteresser.
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Figur 3.4 Grunneiernes holdninger

A - Svar pad spgrsmadlet: «Hvilken holdning tror B - Svar pd spgrsmalet: «Du har tidligere
du grunneierne (som eier arealer der det er oppgitt at flertallet av aktuelle grunneiere er
aktuelt d etablere sngscooterlgyper) har til d negative til  etablere sngscooterlgyper til
dpne opp for forngyelseskjoring med forngyelsesformdl pd egen eiendom. Hva tror
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*Hver kommune kunne oppgi flere arsaker. Kilde: Vista Analyse

3.4 Holdninger hos innbyggere, hytteeiere og turister/tilreisende

Som vi ser av Figur 3.5, angir om lag halvparten at de ikke vet hvilke holdninger de ulike
interessegruppene har. Av de som mener noe om dette, er det omtrent likt fordelt pa positive og
negative. Det er en svak tendens til at de antar at kommunens innbyggere er mer positive enn
hytteeiere i kommunen.

Figur 3.5 Holdninger hos andre

Svar pad spgrsmdlet: «Hvilke holdninger har innbyggere, hytteeiere og turister/tilreisende til d dpne
opp for forngyelseskjoring med sngscooterkjoring i kommunen?»
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N=214. Kilde: Vista Analyse

3.5 Grovanslag pa kilometer sngscooterlgype

Fra Figur 3.3B ser vi at 49 av 228 kommuner (tilsvarende 22 prosent) har startet planprosessen
med 3 etablere lgyper for forngyelseskjgring med sngscooter. Til disse stilte vi fglgende spgrsmal:

Vista Analyse AS 23



Samfunnsgkonomiske virkninger av gkt forngyelseskjgring med sngscooter

«Gi et grovt anslag pa antall mil sngscooterlgype til forngyelseskjgring som sannsynligvis vil bli
etablert i kommunen i lgpet av de neste fem ar?». Respondentene kunne oppgi flere
svaralternativer. Resultatet er gjengitt i figur 3.6.

Figur 3.6  Antall mil scooterlgyper

Svar pd spgrsmdlet: «Gi et grovt anslag pd antall mil sngscooterlgype til forngyelseskjoring som
sannsynligvis vil bli etablert i kommunen i lgpet av de neste fem dr?». Mil merket med lysebld farge
representerer kommuner i Tiltakssonen eller blant de syv forsgkskommunene fra 2001.
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N=49. Kilde: Vista Analyse

Vi ser av figur 3.6 at det er meget stor spredning mellom kommunene nar det gjelder hvor lange
lgyper de antar vil etableres. Vi ser at kommunene som har anslag hgyere enn 10 km, stort sett
ligger i Tiltakssonen og de syv forsgkskommunene (merket med lys bld farge). Av kommunene
som har svart pa dette, er det gjennomsnittlige anslaget 8,3 kilometer. Merk at det var relativt fa
som svarte pa dette spgrsmalet, og det er klart at et slikt kilometeranslag vil veere sveert grovt.

3.6 Omrader for sngscooterlgyper

Kommunene som oppga at de har startet planprosessen med sikte pa a etablere lgyper for
forngyelseskjgring med sngscooter, ble ogsa stilt falgende spgrsmal: «Hva kjennetegner omrddene
det er aktuelt d etablere ny(e) sngscooterlgype(r) i?». Respondentene kunne gi flere
svaralternativer. Som vi ser av figur 3.7, er det aktuelt & anlegge lgyper i fjell- og skogsterreng for
nesten 60 prosent av kommunene som har startet planprosessen. For vel en fjerdedel av
kommunene er det aktuelt a etablere scooterlgyper naer hytteomrader.
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Figur 3.7 Omrader aktuelle for sngscooterlgyper

Svar pd spgrsmadlet: «Hva kjennetegner omrddene det er aktuelt d etablere ny(e)
sngscooterlgype(r) i?»*
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*Spgrsmalet ble stilt til kommuner som oppga at planprosessen hadde startet, og de kunne oppgi ett eller
flere alternativer. N=48 (én kommune svarte ikke). Kilde: Vista Analyse

[ tillegg oppga nesten 60 prosent av kommunene som hadde startet planprosessen, at det var
aktuelt & etablere ny(e) sngscooterlgype(r) i avgrensede omrader der sngscooterkjgringen har
liten eller ingen innvirkning pa annen aktivitet. Dette resultatet star i kontrast til svarene pa
spgrsmalet: «Ved etablering av sngscooterlgyper skal kommunene balansere hensyn til friluftsliv,
naturmangfold, hytteomrdder og kulturminner/miljg. Hvor vanskelig er det d finne konfliktfrie
arealer i din kommune?». Bare 10 prosent oppga at dette var lett. Halvparten mente dette ville
vaere vanskelig eller sveert vanskelig, se figur 3.8. Det er altsa slik at kommunene gnsker a etablere
sngscooterlgyper i omrader der Kkjgringen har begrenset innvirkning, men at man i praksis
opplever at det er vanskelig a finne slike omrader.

Figur 3.8  Konfliktfrie omrade
Svar pad spgrsmdlet: «Ved etablering av sngscooterlgyper skal kommunene balansere hensyn til

friluftsliv, naturmangfold, hytteomrdder og kulturminner/miljg. Hvor vanskelig er det d finne
konfliktfrie arealer i din kommune?»

")
)]
J

w
1

6,4

.-.{. ) I
T T

Vetikke Svaertlett Lett Middels Vanskeliz Svaart
vanskelig

Prosentandel av respondentene
— — (%] rJ
= i = 152 ] = i
1 1 L 1
th
[
K
I
s
P 2

N=220. Kilde Vista Analyse
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3.7 Ressursbruk ved arealplan og reguleringsplan

Sngscooterlgyper skal angis i arealplan eller reguleringsplan. Dette vil medfgre administrative
kostnader i kommunene, og vi benyttet spgrreundersgkelsen til & gi informasjonsgrunnlag for a
ansla tidskostnader for kommuner som vil anlegge sngscooterlgyper etter lovendringen. De fleste
kommunene oppga at de ville bruke opptil 6 manedsverk pa dette, se Figur 3.9. En tredel trodde
de ville bruke mellom et halvt og ett arsverk, mens 9 prosent ville bruke mer enn dette. Dette
anslaget blir benyttet videre i anslag for offentlig ressursbruk, se kapittel 9.

Figur 3.9 Ressursbruk
Svar pa spgrsmalet: «Si at kommunestyret (nd eller seinere) dpner opp for forngyelseskjgring med

sngscooter. Hvor mange administrative drsverk (inkl. konsulenter) tror du vil gd med til 4
oppdatere/utarbeide arealplan/reguleringsplan?»
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N=203. Kilde Vista Analyse

3.8 Bruk avresultatene fra spgrreundersgkelsen

Resultatene fra spgrreundersgkelsen har, som vi kommer tilbake til, redusert usikkerheten
knyttet til hvilke og hvor mange kommuner som kan ventes & apne opp for forngyelseskjgring.
Denne informasjonen er avgjgrende for & kunne vurdere hvor mye ekstra sngscooterkjgring som
vil fglge av foreslatt lovendring, og som vil pavirke alle nytte- og kostnadsvirkninger (fra
sngscooterimport til pavirkning pa dyre- og planteliv) vi vi vil forsgke a beskrive, kvantifisere og
verdsette i kapittel 5 og utover.

[ tillegg gir spgrreundersgkelsen oss informasjon om:

= Arsverk til kommunal planlegging

= Kommunenes vurdering av hvor lett det er a finne konfliktfrie omrader

= [ hvilken type terreng lgypene vil bli lagt

= Kommunenes vurdering av grunneieres, innbyggeres, hytteeieres og turister/tilreisenes
holdninger

Sammen gir dette grunnlag til & vurdere lovendringens innvirkning pa friluftsliv/natur og
offentlig ressursbruk.
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4 Sngscooterkjering for og etter lovendringen

Som vi var inne pa i kapittel 3, avhenger virkingene av lovendringen av hvor mange ekstra
sngscootere og sngscooterlgyper og hvor mye ekstra sngscooterkjgring lovendringen utlgser.
Bdde antall sngscootere, kilometer lgyper og mil utkjgrt distanse ma sees i forhold til referanse-
alternativet (det vil si situasjonen uten en lovendring).

Det finnes tall pa registrerte sngscootere pa kommuneniva i Statistisk sentralbyras statistikkbank.
Dette er vart utgangspunkt for a etablere referansealternativet. Deretter bruker vi ulike kilder til
a kartlegge sammenhengen mellom antall registrerte sngscootere, kilometer sngscooterlgyper og
utkjgrt distanse. Det finnes ogsa uregistrerte sngscootere som brukes ulovlig. Var tilnaerming er
at vi starter med a ansld det lovlige omfanget og drgfter det ulovlige omfanget underveis i
rapporten.

Med bakgrunn i egne beregninger, dokumentert i sin helhet i Vedlegg 1, har vi anslatt forventet
utvikling i antall sn@scootere, antall utkjgrte mil og antall kilometer sngscooterlgype med
lovendring i forhold til referansealternativet (uten lovendring). Beregningene bygger pa blant
annet pa fglgende forutsetninger:

= Lovendringen utlgser at 33 prosent av landets kommuner tilrettelegger for
forngyelseskjgring

= Antall sngscootere (med og uten lovendring) fglger Finansdepartementets forventete
realinntektsutviklingen pa 1,4 prosent per ar

= Befolkningen utvikler seg i trad med Statistisk sentralbyras befolkningsframskrivinger
(MMMM-alternativet)

= Vintrene er like lange som de har veert i perioden 2002-2012

= Realprisen pa sngscootere holder seg konstant

4.1 @kning i antall sngscootere

Disse anslagene over analyseperioden pa 40 ar (anbefalt av Finansdepartementet, 2014) er opp-
summert i figur 4.1.

Figur 4.1 Forventet utvikling i antall registrerte sngscootere i Norge (utenom

Svalbard)*
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*Beregninger dokumentert i vedlegg 1. Bandet (i lys oransje) rundt den mgrk oransje linjen angir
usikkerhetsintervallet knyttet til hvor mange kommuner som vil dpne opp. I det lave alternativet dpner 25
prosent av kommunene opp, mens i det hgye alternativet dpner 41 prosent av kommunene opp.
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Kilde: Vista Analyse

Som vi ser fra figuren, gker antall sngscootere som fglge av lovendringen. Antall sngscootere far
en kraftig vekst fra 2015 til 2021 i situasjonen med lovendring.

Sverige har en mer liberal sngscooterpolitikk enn Norge (ogsa etter lovendringen), og det er
interessant 8 sammenligne de to landene. Ifglge Lindberget og Skarin (2014) var det over 220 000
sngscootere i Sverige i 2011, 61 prosent av disse anvendes kun til fritidskjgring - som tilsvarer
om lag 134 000 sngscootere. Dette betyr 1,4 sngscootere per 100 innbygger i Sverige. Vi anslar at
lovendringen har full virkning pa antall sngscootere i 2021. Dersom vi brukte denne andelen som
anslag pa virkning av lovendringen, ville gkningen i antall sngscootere pa 77 000 sngscootere i
2021. Vart forventede anslag tilsvarer en gkning pa 50 200 sngscootere i 2021. Malti sngscootere
per person utgjgr vart forventede anslag dette 65 prosent av svensk niva.

4.2 @kning i antall utkjgrte mil

Med utgangspunkt i sngscootertallene har vi beregnet forventet utvikling i utkjgrte mil med
sngscooter. Beregningene bygger pa at hver sngscooter i giennomsnitt kjgrer 100 mil per ar, som
kan sies a veere et konservativt anslag i forhold til erfaringstall fra Nord-Amerika og statistikk over
km-stand for ulike arsmodeller pa finn.no. Vi anslar at det kjgres rundt 7,5 millioner mil i 2014,
og at dette gker til nesten 13,8 millioner mil i 2021. Av dette bidrar lovendringen til en gkning pa
om lag 5 millioner mil.

Figur 4.2 Forventet utvikling i utkjgrt distanse med sngscooter, millioner mil*
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*Beregninger dokumentert i vedlegg 1. Bandet (i lys oransje) rundt den oransje linjen angir usikkerhets-
intervallet knyttet til hvor mange kommuner som vil dpne opp. [ det lave alternativet dpner 25 prosent av
kommunene opp, mens i det hgye alternativet dpner om lag 41 prosent av kommunene opp. Kilde: Vista
Analyse

4.3 @kning i antall km lgyper

Med utgangspunkt i erfaringstall fra Finnmark, der vi har god oversikt over kilometer sngscooter-
lgyper, har vi ogsa etablert en forventet utviklingsbane i kilometer sngscooterlgype med og uten
lovendring. Siden kommunene i Finnmark generelt er meget store malt i areal er var vurdering at
vi ma korrigere for variasjoner i stgrrelsen pa utmarksarealet i hver kommune i forhold til
kommunene i Finnmark. Ved a gjgre dette ender vi opp med figur 4.3. Figuren viser at differansen
i antall kilometer sngscooterlgype med og uten lovendring er over 2300 km, eller 230 mil. Til
sammenligning er Norge cirka 250 mil langt (Norge pa langs).
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Figur 4.3 Forventet utvikling i Kkilometer sngscooterlgype i forhold til
situasjonen uten lovendring*
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*Beregninger dokumentert i vedlegg 1. Bandet (i lys oransje) rundt den oransje linjen angir usikkerhets-
intervallet knyttet til hvor mange kommuner som vil apne opp. [ det lave alternativet dpner 25 prosent av
kommunene opp, mens i det hgye alternativet dpner om lag 41 prosent av kommunene opp. Kilde: Vista
Analyse
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5 Potensielle virkninger av lovendringen

Ovenfor har vi drgftet hvordan kommunene kan forventes a tilpasse seg lovendringen og hvordan
dette kan sla ut i gkt scooterbruk. En del av virkningene av lovendringen vil avhenge av
opplevelsene til de som bergres. Noen vil ha glede av gkt scooterkjgring, og andre vil reagere
negativt.

5.1 Oversikt

[ giennomgangen vil vi forsgke a fa med alle de potensielt viktigste virkningene. Disse er gruppert
som visti Tabell 5.1 og omtales i de neste kapitlene.

Tabell 5.1 Potensielle positive (nytte) og negative (kostnader) virkninger, og i
hvilket kapittel i rapporten disse drgftes

Nytte Kostnader ‘

Fritidsbruk av natur Kap 6 Kap 6

Neeringsliv Kap 7

Reiseliv Kap 7 Kap 7

Ulykker Kap 8

Offentlig ressursbruk Kap 9

Folkehelse, dyreliv, planteliv, forurensning Kap 10
Ikke-bruksverdier Kap 10

Lovendringen vil pavirke fritidsbruk av natur. Dette begrepet omfatter bade det som gjerne
omtales som «tradisjonelt friluftsliv» og forngyelseskjgring med sngscootere, der vi skal se at
virkningene pa friluftslivet i hovedsak er negative. For scooterbrukere er virkningene positive,
ved at de kan kjgre mer scooter, og ved at flere kan fa muligheter til & komme ut i naturen. Vi
behandler disse i samme kapittel, siden disse gruppene kan vzere delvis overlappende, og siden
motsetninger mellom disse to gruppene er knyttet til bruk av naturen. Videre vil nzeringslivet ha
positiv nytte av lovendringen, blant annet gjennom gkt salg av sngscootere. For reiseliv kan
virkningene vere positive for sngscooterturisme og negative for friluftslivsturisme. @kt sng-
scooterkjgring vil medfgre samfunnskostnader i form av ulykker, og offentlig ressursbruk vil gke
blant annet som fglge av politiets kontrollvirksomhet og administrative utgifter i kommunene.
Sngscooterkjgring kan ogsa pavirke folkehelsen gjennom endringer i friluftsvaner. Ogsa pa-
virkning pa dyreliv og planteliv avhenger sterkt av utforming og praktisering av lovverket.

5.2 Samfunnsgkonomisk analyse

Utgangspunktet for den videre drgftingen er en samfunnsgkonomisk analyse av nytte- og
kostnadsvirkningene i Tabell 5.1. En samfunnsgkonomisk analyse er et verktgy for a
systematisere og synliggjgre virkninger av et tiltak for bergrte grupper i samfunnet (se
retningslinjer for gjennomfgring av samfunnsgkonomiske analyser i Direktoratet for gkonomi-
styring 2014). I analysen verdsettes nytte- og kostnadsvirkningene sa langt det er mulig. I tillegg
beskriver en kvalitativt de virkningene som er metodisk krevende a verdsette i kroner.

For & kunne verdsette konsekvensene av lovendringen for de ulike omradene, trengs
1) anslag pa endringer i de enkelte virkningene, og
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2) anslag pa verdsetting av endringer i de enkelte virkningene.

Det har veert vanskelig a finne tilstrekkelig informasjon for & kvantifisere virkningene av
lovendringsforslaget innenfor tidsrommet fra lovforslaget ble lagt fram til og til behandlingen av
forslaget. Denne rapporten gir derfor ikke grunnlag for a vurdere om lovendringen gir netto nytte
for samfunnet. Vi verdsetter nytte og kostnader der dette er mulig med eksisterende
kunnskapsgrunnlag. Verdsettingsanslagene suppleres med verbal beskrivelse og eventuelt
fysiske indikatorer for de virkningene som ikke prissettes.

5.3 Virkningene i et gkosystemtjeneste-perspektiv

[ et gkosystemtjeneste-perspektivd kan virkningene for friluftsliv, reiseliv og neeringsliv i
hovedsak plasseres innenfor de sdkalte kulturelle gkosystemtjenestene. Disse er ogsa kalt
“kunnskaps- og opplevelsestjenester” av @kosystemtjenesteutvalget.

Ikke-prissatte virkninger pa naturmiljg kan veere innenfor regulerende og stgttende tjenester og
til en viss grad kulturelle (i den grad folk har preferanser for urgrt naturmiljg, uavhengig av egen
bruk). Det er avhengig av hvor lgyper blir etablert og hvilke typer virkninger som er igjen etter at
kommunen har forsgkt a balansere ulike hensyn.

Andre virkninger, for eksempel for offentlig ressursbruk og ulykker, kan regnes a vaere utenfor
gkosystemtjeneste-rammeverket. Vi vil i det fglgende ikke bruke dette rammeverket i detalj, men
gar direkte pa virkninger under de hovedkategoriene som er listet opp ovenfor.

5.4 Ulovlig kjgring

[ framskrivningene av sngscooterkjgringen i kapittel 4 har vi kun forholdt oss til det lovlige
omfanget av kjgring. Samtidig vet vi at det er et stort omfang av ulovlig kjgring utenfor lgyper, noe
som gir et hgyere niva pa antall kilometer kjgrt enn det som er anslatt ovenfor. I tillegg er det ogsa
en del uregistrerte sngscootere som brukes ulovlig, og som dermed trekker i retning av et hgyere
antall sngscootere enn det som er anslatt. I fglge kilder i politiet, kan den ulovlige kjgringen
enkelte steder veere i samme omfang som den lovlige kjgringen, se grundigere omtale i avsnitt 9.3.

Det er ulike syn pa om den ulovlige kjgringen gker som fglge av lovendringen, eller om den
reduseres. Pa den ene siden argumenteres det med at en del av kjgringen som er ulovligi dag, kan
bli kanalisert inn i lovlig kjgring. Ifglge kilder i kommunen i Vinje har den ulovlige kjgringen gatt
ned etter at kommunen ble forsgkskommune, og deler av villkjgringen har blitt kanalisert inn i
lovlige former.

[ hgringsuttalelsene fra politiet (se for eksempel Politidirektoratet 2014) legges det imidlertid
vekt pd at ulovlig kjgring gker nar den lovlige kjgringen gker. Politiet peker pa at den lovlige
motorferdselen genererer ulovlig ferdsel og finner grunn til a tro at lovlig trasé vil bli brukt som
inngangsportal til ulovlig kjgring.* Politiet i Telemark finner at forsgksordningen i Vinje har gkt
motorisert ferdsel i utmark, og at dette har fgrt til mer ulovlig kjgring bade innenfor og utenfor
lgypenettet.> Mye av kjgringen foregar i helgene og kveld-/nattetid, og i alkoholpavirket tilstand.
Kilder vi har snakket med i politiet mener at lovlige lgyper vil flytte utgangspunkter for ulovlig
Kjgring fra innmark til utmark. Dermed ma politiet i stgrre grad selv bruke sngscooter for a
gjennomfgre kontroller pa riktig sted.

3 Pkosystemtjenesteutvalget definerer begrepet som «gkosystemenes direkte og indirekte bidrag
til menneskelig velferd» (se NOU 2013:10)

4 Nordre Buskerud politidistrikt.

5 Telemark politidistrikt.
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I vurderingene av virkninger av lovendringen i kapittel 6 til 10 ivaretas ulovlig kjgring pa ulike
mater.
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6 Virkninger pa fritidsbruk av natur og holdninger til
sngscootere

I dette kapittelet ser vi pa virkninger pa friluftslivet og sngscooterbrukere som fglge av at
sngscooterbruken antas a gke som fglge av forslaget, som beskrevet i kapittel 4. I var omtale av
friluftslividen videre drgftingen inkluderer vi ikke motorisert ferdsel i naturen. Dette er i samsvar
med Miljgverndepartementet (2001)6 og Friluftsloven’. Begrepet fritidsbruk av natur, som ogsa
omtales i Miljgverndepartementet (2001), omfatter all ferdsel i naturen i fritiden, altsd bade
motorisert ferdsel i naturen og friluftsliv.

Fritidsbruk av natur omfatter:
= Friluftsliv
=  Motorisert ferdsel

Fritidsbrukere av natur vil kunne fa endret velferd pa tre mater:
= redusert nytte ved redusert kvalitet i naturomrader for friluftslivet
= redusert nytte ved redusert omfang av friluftsliv
= gkt nytte ved gkt sngcooterkjgring

@kt sngscooterbruk kan fgre til at friluftslivsutgvere far redusert opplevelsesverdi nar de hgrer
sngscootere eller stgter pa sngscootere eller sngscooterlgyper og -spor, at de velger vekk
omrader med sngscooterkjgring og reduserer bruk av hytter og omrader der det skjer sng-
scooterkjgring, og at de far redusert ikke-bruksverdi av a vite at sngscootere og scooterlgyper
finnes. Redusert omfang av friluftsliv vil ogsa ha negative folkehelseeffekter, for eksempel knyttet
til bruk av hytter og overnattingssteder.

Samtidig er det store grupper som har glede av sngscooterkjgring i naturen, og nye grupper kan
komme til som fglge av utvidede muligheter. Dette gjelder bade fastboende, hytteeiere og turister.

Innledningsvis omtaler vi en rekke studier som dokumenterer folks holdninger til sngscootere
versus friluftsliv. [ avsnitt 6.1 gjengir vi studier som ser pa folks syn pa gkt i sngscooterebruk. Nar
folk har svart i disse undersgkelsene, har de trolig ikke bare tenkt pa friluftsverdier, men ogsa
virkninger pa natur, milj¢ og ulykker, som vi diskuterer i andre kapittel i rapporten. Det er ogsa
viktig @ merke seg at ingen av undersgkelsene gir oss svar pa hvilke holdninger befolkningen har
til den spesifikke lovendringen som har veert ute til hgring, men samlet sett gir undersgkelsene et
inntrykk av generelle oppfatninger til gkt utbredelse av sngscooterkjgring.

[ avsnitt 6.2 oppsummerer vi noen studier som ser pa holdninger til natur og sngscootere. Stgy
oppfattes som vi skal se under som en negativ virkning av sngscootere. [ avsnitt 6.3 gjengir vi
studier om stgy.

Det er ingen egne studier som egner seg for a ansld virkninger av gkt sngscooterkjgring pa
friluftslivet. Vi har derfor ikke kunnet benytte funnene om anslagene for gkt sngscooterbruk i
kapittel 3 for a ansla hvor stor del av friluftslivet som blir pavirket, og kostnadene ved dette. |
avsnitt 6.4 diskuterer vi informasjonsgrunnlaget som er ngdvendig for d ansla slike virkninger. I

6 Friluftsliv er definert som «opphold og fysisk aktivitet i friluft i fritiden med sikte pd miljgforandring og
naturopplevelse».

7 «Formdlet med denne loven er d verne friluftslivets naturgrunnlag og sikre allmenhetens rett til ferdsel,
opphold m.v. i naturen, slik at muligheten til d utgve friluftsliv som en helsefremmende, trivselsskapende og
miljgvennlig fritidsaktivitet bevares og fremmes.»

Vista Analyse AS 33



Samfunnsgkonomiske virkninger av gkt forngyelseskjgring med sngscooter

avsnitt 6.5 illustrerer vi hvordan kostnader kan anslas, under antakelser om usikre faktorer. I
avsnitt 6.6 diskuterer vi positive konsekvenser for sngscooterbrukere (motorisert ferdsel).

6.1 Holdninger til gkt sngscooterkjgring

[ dette kapittelet oppsummeres studier som har undersgkt holdninger til gkt sngscooterkjgring.
Holdninger til at det skal bli lov med forngyelseskjoring med sngscootere

Ipsos MMI gjennomfgrte i 2014 en spgrreundersgkelse for Norsk Friluftsliv basert pa et
representativt landsdekkende utvalg pa 1007 personer.

Spgrsmalet som ble stilt var: «I dag er adgangen til d kjgre med sngscooter i naturen stort sett
begrenset til nyttekjoring som for eksempel oppkjoring av layper, frakt av utstyr, og redningstjeneste.
I Nord-Troms og Finnmark gjelder egne regler. Er du for eller imot at det skal bli lov med
forngyelseskjoring med sngscooter i norsk natur, eller har du ikke noe standpunkt til dette?»

Figur 6.1 viser at et stort flertall er imot at det skal bli lov med forngyelseskjgring med sngscooter.
60 prosent svarer at de er imot, og 23 prosent svarer at de er for. 17 prosent av utvalget hadde
ikke tatt standpunkt. Ved tolkning av disse tallene, ma man vise en viss varsomhet fordi folk kan
ha oppfattet spgrsmalet som at lovendringen gir mer vidtrekkende tillatelser enn det lovforslaget
gir grunnlag for. Det er for eksempel ikke sagt noe om at det kun vil bli kjgring i fastsatte lgyper,
og at kommunene skal fastsette disse traséene gjennom en planprosess.

Figur 6.1 Holdninger til den foreslitte lovendringen, i prosent av antall
respondenter

Imot For Ikke standpunkt

N =1007. Kilde: Norsk Friluftsliv / [psos MMI (2014)

Figurene under fordeler svarene etter respondentenes partitilhgrighet, landsdel og stgrrelse pa
stedet de bor.

Vi ser at det er flere som er mot enn for lovendringen i alle partier, se Figur 6.2. Det er flertall imot
innenfor alle partigrupperinger, men mostanden er lavest i regjeringspartiene og SP. Det er ogsa
flertall mot endringen i alle deler av landet, se Figur 6.3. Andelen for er hgyest i Nord-Norge. Det
er ingen klar systematisk sammenheng mellom stgrrelsen pa byen/lokalmiljget og om en er for
eller mot at det skal bli lov med forngyelseskjgring i norsk natur, se Figur 6.4.
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Figur 6.2 For eller mot at det skal bli lov med forngyelseskjgring med
sngscooter fordelt pa partitilhgrighet, i prosent av utvalget
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Figur 6.3 For eller mot at det skal bli lov med forngyelseskjgring med
sngscooter fordelt pa landsdel, i prosent av utvalget
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Figur 6.4 For eller mot at det skal bli lov med forngyelseskjgring med sng-
scooter fordelt pa beskrivelse av stedet de bor, i prosent av utvalget
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N=1007. Kilde: Norsk Friluftsliv / Ipsos MMI (2014)

Holdninger til at det skal bli lettere d fa tillatelse til G bruke sngscooter i utmark
Holdningene som framkommer i Norsk Friluftslivs undersgkelse samsvarer med arets Natur- og
miljgbarometeret gjennomfgrt av TNS Gallup (2014), der de fant at et stort flertall er ganske eller

helt uenig i at det bgr bli lettere a fa tillatelse til & bruke sngscootere i norsk utmark, se Figur 6.5.

Figur 6.5 Grad av enighet i pastand: «Det bgr bli lettere a fa tillatelse til 4 bruke
sngscooter i norsk utmarky, i prosent av utvalget

| Ganske
enig

Helt
enig

N=601 Uenig Enig Vet ikke

Kilde: TNS Gallup (2014)

Samlet sett gir begge disse to undersgkelsene et bilde av en overveiende negativ holdning hos
befolkningen til gkt bruk av sngscooter i norsk natur. Det md imidlertid poengteres at ingen av
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disse undersgkelsene presiserer premissene for gkt kjgring. For eksempel legger lovendringen
opp til relativt regler for hvor og hvordan det skal tillates a kjgre, men i spgrsmalene er dette
apent.

Holdninger til @ unngad sngscooterlgyper blant hytteeiere

For a vurdere konsekvenser av lovendringen er det som nevnt ovenfor behov for egne holdnings-
undersgkelser rettet spesifikt mot & undersgke holdninger og handlinger knyttet til gkt bruk av
sngscootere med spgrsmdl som reflekterer begrensningene og mulighetene i den nye
motorferdselloven. Norsk Friluftsliv har tidligere undersgkt hva en er villig for a betale for
fordelen, eller slippe ulempen, ved scooterlgyper ved hytta, se Figur 6.6 og Figur 6.7.

Figur 6.6 Holdninger til gkt sngscooterkjgring

A - Dersom du hadde en hytte pd fjellet elleri B - Hvis du skal kjgpe deg en hytte pa fjellet eller
skogen; vil du se pd det som en fordel eller i skogen; er du villig til G betale mer eller mindre

ulempe om det kommer en fast sngscooter- for hytta dersom det er en fast sngscooterlgype
lgype for fritidskjgring i naerheten av hytta,  for fritidskjaring i hgrbar avstand fra hytta, eller
eller ville dette ikke spille noen rolle? har det ingen betydning for hva du vil betale for

hytta?
40
48
28 27 39
6 8 6
|| 0 1 ] 0
Fordel Ulempe Spilleringen Vet ikke Ubesvart Villig til pa  Villig til pa Ingen Vet ikke Ubesvart
rolle betale mer betale betydning
mindre

N=1 007. Kilde: Norsk Friluftsliv (2013)

Figur 6.7 Holdninger til gkt sngscooterkjgring og spgrsmal om villighet til a
betale mer eller mindre for hytta

A - Blant dem som har svart at de er villige til @ B - Blant dem som har svart at de er villige til
betale mer: Hvor mange prosent vil du ansld at betale mindre: Hvor mange prosent vil du ansld
du ervillig til d betale mer for hytta? at du ervillig til G betale mindre for hytta?
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Kilde: Norsk Friluftsliv (2013)

Figur 6.6 og Figur 6.7 viser at
= 40 prosent ser det som en ulempe, og 28 prosent ser det som en fordel med
sngscooterlgype for fritidskjgring i neerheten av hytta
= 39 prosent vil betale mindre for hytta om sngscooterlgypa ligger i hgrbar avstand, mens
4 prosent er villige til & betale mer for hytta

Disse studiene peker alle i retning av at en gkning i sngscooterbruken vil veere negativt for
friluftslivet.

6.2 Holdninger til natur versus sngscootere

Forrige avsnitt omtalte holdninger til endringer i sngscootertrafikk. Her gjengir vi studier om
betydningen av stillhet som motivasjon for a drive friluftsliv og komme seg ut i naturen. I en
undersgkelse gjennomfgrt av Synovate i 2009 (Wergeland 2009) gar det fram at 92 prosent av
befolkningen over 15 ar driver en eller annen form for friluftsliv, og at opplevelse av stillhet og
fred er en viktig grunn til 4 ga pa tur. Relevante hovedfunn fra undersgkelsen kan oppsummeres
som fglger:
» 89 prosent av de spurte mener at & «kkomme ut i frisk natur vekk fra stgy og forurensning
og a oppleve naturens stillhet og fred er en meget eller ganske viktig grunn for a ga tur.
Dette er samme niva som vist i Vaagbg (1993)8.
= 80 prosent er mot fri ferdsel av sngscootere
= 41 prosent synes at motorstgy fra sngscootere gdelegger turopplevelsen
» 1av 3 harveert pa 10 skiturer eller flere siste 12 maneder
» 8av 10 har gatt 10 fotturer eller flere de siste 12 maneder
= 1av5 harvert pa 10 fisketurer eller flere de siste 12 maneder

[ en spgrreundersgkelse gjort av @stlandsforskning (1999)9 er 1200 personer i Trgndelag spurt
om hvor viktig det er & slippe motordur og stgy. Pa en skala fra 1-7 var gjennomsnittsverdien 5,9
for ubergrte fjellomrader og 4,8 i utfartsomrader i skog og fjell.

Asymmetrisk konflikt

I en undersgkelse av Vistad og Skar (2005a) ble et tilfeldig utvalg i tre norske regioner delt inn i
tre grupper fritidsbrukere etter hva slags aktiviteter de sa de foretrekker og praktiserer:

= Motorglade  ca.15 prosent

= (Generalister ca.50 prosent

= Friluftsglade ca. 35 prosent

Negativ pavirkning pa friluftsliv er stgrst for skilgpere, dvs. sngscooterkjgring irriterer ski-
lgperen, mens skilgperen ikke/i liten grad irriterer sngscooterfgreren. Irritasjonen (reduksjon i
velveaere og velferd) er stgrst der det er direkte kontakt mellom ski og sn@scooter, dvs. i felles
traséer. Det som irriterer flest i mgtet med sngscooter, er stgy, fulgt av bensinlukt og synet av
sngscooteren. De fleste foretrekker adskilte lgyper for skilgpere og sngscootere. For en del av de
friluftsglade og trolig en del av generalistene vil irritasjonen sannsynligvis reduseres eller fjernes
dersom man ikke mgter pa sngscooterne ved egen aktivitet. Det vil si at en holder sngscooter-
traséene sa adskilt fra skilgyper at de ikke kan sees og hgres fra skilgypene. For andre (de
friluftsglade) vil vissheten om at det finnes sn@gscooter-traséer og sngscootere i terrenget kunne
redusere opplevelsen, selv om man ikke stgter pd sngscooterne ndr man er pa tur.

8 Referert i Direktoratet for naturforvaltning (2005)
9 Referert i Direktoratet for naturforvaltning (2005)
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Det er gjort flere undersgkelser bade i Norge og internasjonalt som viser den direkte mal-
konflikten mellom sngscooterkjgring og friluftsliv, og da seerlig skigaing. Konfliktene er szerlig
knyttet til motorlyd, lukt og det direkte mgtet mellom skilgper og sngscooter-kjgrer (Vittersg m.
fl. 2004, Vistad og Skar 2005, Vistad m. fl. 2007). Dette er pavist som en asymmetrisk konflikt,
fordi skilgperne opplever sngscooterbruken negativt, men sngscooterbrukerne opplever ikke
skibruken negativt. En hovedgrunn til konflikten er at utgvere av friluftsliv har oppsgking av fred
og ro som et sentralt motiv.

[ et felteksperiment i Tromsg ble det pavist at skilgpere som mgtte en sngscooter i lgpet av turen
hadde en signifikant lavere trivselsopplevelse av turen enn kontrollgruppa som ikke opplevde
sngscooteren (Vittersg m. fl. 2004). En annen eksperimentell studie viste at helkopterstgy (ved
40 dB og enda sterkere ved 80 dB) reduserte den estetiske verdsettingen av et landskap (Mace m.
fl. 1999)1o.

En svensk studie viser ogsa at sngscooter er i konflikt med friluftslivsinteressene, se Tabell 6.1.
Spesielt oppfattes lyd og lukt fra sngscootere negativt.

Tabell 6.1 SKkilgperes synspunkt pa kontakt med sngscootere

Negativt Ngytralt Positivt
é se sngscootere 42 53 5
A hgre sngscootere 77 21 2
A kjenne lukten av sngscootere 88 10 2
A vite at sngscootere finnes i omradet 15 66 19
A kunne ga pa ski i sngscooterlgyper 16 35 49
At det finnes private sngscootere i neerheten ved en ev. ulykke 3 27 70

Kilde: Fredman og Lindberg (2001), gjengitt i Grundén (2010)

Studiene ovenfor tegner et tydelig bilde av konflikt mellom sngscooterinteresser og friluftsliv, og
et flertall imot gkt bruk av sngscootere i norsk natur.

6.3 Fakta om stgy

St@y oppgis i avsnitt 6.2 som en av de negative faktorene knyttet til sngscootere. Dette er en faktor
som kan fa mindre betydning, siden sngscooterne har blitt mer stgysvake over tid.!! Samtidig er
opplevelsen av stgy avhengig av en rekke andre faktorer enn selve lydnivaet. Stillhet er ogsa et
knapphetsgode som pavirkes av utviklingen av menneskeskapte aktiviteter i andre omrader. I
dette avsnittet oppsummeres noen studier som diskuterer disse forholdene.

Ifglge en ny studie publisert i The Lancet (Basner m. fl. 2014), er omfanget av skader forarsaket
av stgy stgrre enn tidligere antatt. I tillegg til arbeidsrelatert stgy og stgy fra omgivelsene utsetter
vi oss i stadig gkende grad for stgy knyttet til fritidsaktiviteter. Studien peker pa at tilgangen til
stille steder blir stadig mindre og oppsummerer at stgy ikke bare fgrer til gresus og tap av hgrsel,
men gjgr oss irritable, sgvnlgse og trgtte. I tillegg kan stgy forarsake hgyt blodtrykk, hjerte- og
karsykdommer, gi langsommere tilfriskning hos sykehuspasienter, og fgre til at barn gjgr det
darligere pa skolen.

Marquis-Favre m. fl. (2005)12 oppsummerer over 200 referanser om stgypavirkning over 30 ar.
De finner at det er vanskelig a vurdere irritasjonen knyttet til stgy ved bare a ha kjennskap til
lyden som forarsaker irritasjonen. De viser til studier som konkluderer med at bare 20-30 prosent

10 Referert i Vistad m. fl. (2007)
11 http://www.snowmobile.org/facts_sound.asp
12 Referert i Vistad m. fl. (2007)
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av irritasjonen kan forklares ved fysiske/akustiske egenskaper ved stgy. Personlige faktorer som
holdninger, personlighet, sosialpsykologiske og sosiodemografiske forhold og situasjonsbestemte
forhold virker sterkt inn. [ et svensk arbeid fant man at det ikke bare er graden av irritasjon som
varierer mye mellom individer, men ogsa oppfatningen av selve lydstyrken.

Marquis-Favre m. fl. skiller ut seks ulike holdningskategorier som har betydning for folks
vurdering av stgy:
= frykt
= positiv eller negativ holdning til objektet som lager stgy
= ulik fglsomhet overfor ulike typer stgy
= hva personen holder pd med nar vedkommende blir utsatt for stgy
= oppfatning av miljget en har rundt seg, herunder om stgyen er kombinert med andre
negative forhold som f.eks. bensinlukt
= sosiodemografiske forhold som alder, kjgnn, inntekt etc. Slike forhold har relativt liten
betydning, men det er regionale forskjeller knyttet til f.eks. kulturarv og livsstil

Disse studiene viser at verdsetting av stgy avhenger av en rekke forhold og vil variere mellom
grupper, og blant annet avhenge av holdningen den enkelte har til sngscooterkjgring.

6.4 Informasjonsbehov ved verdsetting

For & kunne verdsette konsekvenser av lovendringen for fritidsbruk av natur er det behov for
folgende:
1) anslag pa hvor og hvor mye sngscooteraktiviteten vil gke og hvor mye friluftslivet vil
endres, og
2) verdsettingsanslag fra de bergrte interessegruppene.

Tabell 6.2 viser grunnlaget vi har for & verdsette lovendringens pavirkning av
friluftslivsinteressene:

* Fra var egen spgrreundersgkelse (kapittel 3) finner vi anslag pa gkningen i antallet
sngscootere og utkjgrte kilometer. Av denne kan vi ansla omfanget av gkning i
forngyelseskjgring og dermed nytteverdien for sngscooterkjgrere. For gvrige
friluftslivsutgvere mangler anslag, og verdsetting tilpasset lovendringen krever egne
undersgkelser, for eksempel spgrreundersgkelser om nyttetap blant friluftslivsutgvere
brukere som kan bli pavirket.

= Vi har studier som gir utgangspunkt for grove anslag pa verdsetting (2) for
sngscooterbrukere, hyttebruk og skiturer.

Tabell 6.2 Grunnlag for verdsetting av konsekvenser for friluftslivet

Interessegruppe (1) Endring i aktivitet eller | (2) Verdsetting
opplevelse
Sngscooterbrukere Egne anslag, se kapittel 3 Grovanslag basert pa
internasjonal litteratur.
Hytteeiere (omfatter bade | Mangler Grovanslag basert pa norsk
sngscooterbrukere og ikke- studie, Norsk  Friluftsliv
sngscooterbrukere) (2013), se avsnitt 6.1
Annet friluftsliv Mangler Grovanslag basert pd norsk
studie, Szlen og Ericson
(2013).
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Det framgar av tabellen at vi mangler informasjon for a verdsette konsekvensene av lovendringen
for friluftslivet. Under vil vi drgfte mulige virkninger, gitt de anslagene vi har, men uten 8 komme
med konkrete anslag for totale virkninger av lovendringen.

6.5 Verdsetting av konsekvenser for friluftsliv

I de to neste avsnittene skal vi illustrere to mater a verdsette konsekvenser for friluftslivet pa, nar
data mangler. Det fgrste eksempelet viser en mate a kvantifisere kostnadene for hytteeiere. Det
andre eksempelet viser en metode for a kvantifisere kostnadene for friluftsliv generelt.

Virkninger for hytteeiere

Med utgangspunkt i undersgkelsen referert i Figur 6.7, har vi laget et grovt anslag pa verditapet
en av 3 ha hytte i hgrbar avstand fra sngscooterlgyer. Her har vi brukt resultatene fra Norsk
Friluftslivs spgrreundersgkelse og skjgnnsmessig beregnet et vektet gjennomsnitt pa 12,5
prosent. | fglge eiendomsbransjen ligger omsetningsverdien pa hytter pa gjennomsnittlig 1,45
mill. kroner.13 Om denne verdien er representativ for gjennomsnittsverdien for hytter som ligger
i omrader der det er sng om vinteren (vinterhytter), kan vi ansla verditapet for hytteeiere som far
lgyper i hgrbar avstand til hytta til rundt 87 000 kroner per hytte. Vi understreker at dette ikke er
et mal pa betalingsvillighet etter de faglige krav og metoder som benyttes i betalingsvillighets-
undersgkelser.

Neste spgrsmal er hvor mange hytter som vil bli bergrt. I de kommunene vi finner mest sannsynlig
vil etablere lgyper er det totalt rundt 180 000 hytter ifglge SSBs hyttestatistikk.14 Spgrsmalet er
da hvor mange hytter som blir bergrt av lovendringen. Dette har vi ikke anslag for. Vi kan likevel
illustrere konsekvensene for et gitt antall hytter basert pa anslaget pa verdsetting. Med anslagene
ovenfor vil kostnadene for hver 1 prosentav de 180 000 hyttene som blir eksponert for stgy kunne
anslas til rundt 324 mill. kroner:

Antall Andel Gjennomsnitts- Gjennomsnittlig
fellhytter X fjellhytter som X verdi per hvtte X betalings- = Total verdi
petiy bergres periy villighet

180000 1% 1,45 mill kr 12,5% 324 mill kr

Med andre antakelser om antallet eksponerte hytter, og andre antakelser om hva en mener er
verditap for hytter, kan anslaget justeres. For eksempel kan planleggere av lgyper bruke en slik
tilnaerming til & ansla verditapet for konkrete lgypealternativer i egne kommuner. En kan da ta
utgangspunkt i lokale stgysonekart som utarbeidet av SWECO (2013), som har beregnet
stgysonen til 200 meter fra sngscootertraseen i begge retninger. For a ansla tapet pa nasjonalt
nivd, kan det gjennomfgres case-studier for enkeltkommuner, der en tegner kart over hvor
lgypene vil g4, og opptelling av hytter i hgrbar avstand fra lgypene.

Virkninger i form av redusert kvalitet eller omfang av friluftsliv

Som nevnt kan sngscooterkjgring potensielt redusere kvaliteten pa opplevelsene brukere har nar
de utgver friluftsliv, for eksempel skigding i lgyper eller i terreng. Det kan skyldes ulike
sansepavirkninger; det visuelle, stgy (som diskutert ovenfor) eller lukt. Disse virkningene i
kombinasjon kan redusere brukernes opplevelse av stille og lite bergrt natur som er viktig for

13 http://www.aftenbladet.no/nytte/bolig/Dette-koster-den-norske-snitt-hytta-3365556.html
4] lgpet av prosjektet har vi fatt tilgang til ny statistikk over fritidseiendommer for 2013, senere omtalt
som SSBs hyttestatistikk.
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o

mange. Velferdstapet avhenger av i hvilken grad kommunene Kklarer & lokalisere
sngscooterlgypene i omrader som ikke kommer i konflikt med potensielle brukere. Vi sa av
kommuneundersgkelsen i kapittel 3 at dette ventes & vaere vanskelig mange steder. Hvis brukerne
enkelt kan finne alternative omrader (substitutter), som vurdert av samme kvalitet, vil nyttetapet
kunne bli begrenset. Men dette punktet er ogsa relatert til hvorvidt kommunene vil vere i stand
til & finne konfliktfrie omrader.

Her vil vi illustrere hvordan en kan beregne verdien av redusert friluftsliv, hvis vi hadde
informasjon om hvor mye rekreasjonsbrukere pavirkes (dvs. kvalitet og/ eller omfang), basert pa
noen grovanslag fra studier som beregner nytteverdi for en rekreasjonsdag eller -aktivitet. Vi
understreker at vi fremdeles mangler anslag pa hvor mye friluftslivet blir pavirket.

Det er svert fa studier fra de siste 20 arene som sier noe om verdien av en rekreasjonsdag for
ulike rekreasjonsaktiviteter i Norge. Den kanskje mest relevante studien for a vurdere verdien av
rekreasjonsopplevelser pa vintertid er Seelen og Ericson (2013). De ser pa verdien av en skitur
under ulike vinterforhold i Oslomarka, basert pa reisekostnader og tidsbruk. Det sakalte
konsumentoverskuddet for en skitur under gode sngforhold (den maksimale kostnaden folk er
villige til & godta for en skitur fratrukket det de faktisk betaler) anslas til 161 kroner, nar folk
reiser med bil til turstedet. Verdien er mindre under sgrpe eller barmarksforhold, som kan
forventes. Vi vil bruke dette anslaget nedenfor for & illustrere hva betydningen ville kunne vere
av en reduksjon i rekreasjonsbruk eller kvaliteten pa rekreasjonsopplevelsen. Men fgrst: kan vi
anta at dette tallet gir et rimelig bilde pa verdien av en rekreasjonsaktivitet vinterstid?

Lindhjem og Magnussen (2012) har tidligere vurdert verdien av friluftslivsaktiviteter, seerlig i
skog, se ogsa NOU 2013:10. Lindhjem og Magnussen (2012) gjgr en litteraturgjennomgang av
slike studier, ogsad internasjonalt. Disse studiene bruker enten reisekostnadsmetoden eller
sperreundersgkelser for d beregne verdien av en rekreasjonsdag og/eller -aktivitet. For eksempel
viser de til en studie av Zandersen og Tol (2009) som gjgr en meta-analyse av 26 studier fra ni
land i Europa som har brukt reisekostnadsmetoden til 4 ansla rekreasjonsverdi per skogstur (i
hovedsak sommertid). De finner at konsumentoverskuddet per tur varierer fra 0,66 Euro til 112
Euro, med gjennomsnittsverdi pa ca. kr 140 (kurs 8 kr/euro).

Det er ogsa en stor amerikansk litteratur om rekreasjonsverdi for ulike aktiviteter per dag eller
tur. Forest Service under US Department of Agriculture har en database over studier som har
beregnet rekreasjonsverdier (konsumentoverskudd) per dag for en rekke fritidsaktiviteter (se
Loomis 2005). Gjennomsnittsverdien av flere enn 1200 anslag pa rekreasjonsverdi per person per
aktivitetsdag i Loomis (2005) er ca. 47 US dollar eller kr 320 med dollarkurs pa 6,8. For langrenn
er det 12 anslag, der gjennomsnittet er 31 US dollar, eller kr 213. Det finnes ogsa en offentlig
tilgjengelig database fra USA pa over 2500 anslag pa rekreasjonsverdi per aktivitet og dag basert
pa studier i perioden 1958-2006.15 Hensikten med disse oversiktene over anslag pa
rekreasjonsverdi er at de kan brukes som basis for verdioverfgring nar nye tiltak som pavirker
rekreasjons-mulighetene (positivt eller negativt) vurderes gjennomfgrt.

Fra sammenlignbare nordiske forhold vil vi til slutt nevne Lindberg m. fl. (2009) som undersgker
verdien av d ga fra egen skilgype til en som deles med sngscooter basert pa en spgrreundersgkelse
tidlig pa 2000-tallet som bruker et sdkalt valgeksperiment (en indirekte verdsettingsmetode som
i dette tilfellet gir folk valg mellom ulike kombinasjoner av kvaliteter ved naturopplevelsen).
Denne studien viste at et representativt utvalg av brukere av omradet i S6dra Jamtlandsfjallen i
Sverige var villige til 4 betale SEK 185 per skigruppe for a unnga a se, hgre og lukte sngscootere i
lgyper de hadde helt for seg selv.

15 http://recvaluation.forestry.oregonstate.edu/
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Basert pa denne lille gjennomgangen av litteraturen, virker det som et anslag pa kr 161 for en
aktivitetsdag pa ski er relativt konservativt, ikke minst nar en tar hensyn til at folk i mange tilfeller
reiser mye lenger enn det Szlen og Ericson (2013) legger til grunn for Oslomarka. De
internasjonale studiene er ogsa i samme omrdade, om ikke hgyere. Kombinerer vi dette tallet med
aktivitetsinformasjon, kan vi gi en illustrasjon pa hvilken betydning sngscooter kunne ha hvis
aktivitetsnivaet eller kvaliteten reduseres.

SSBs levekdrsundersgkelse fra 2011 viser at 92 prosent av befolkningen deltok i en eller annen
form for friluftsliv, og i gjennomsnitt 108 dager i aret. Med verdien pd 161 kroner som
utgangspunkt utgjgr dette en rekreasjonsverdi pa 17400 kroner i dret for gjennomsnittspersonen
som bedriver friluftslivsaktiviteter 108 dager i aret. Hvis vi videre antar at 92 prosent av dagens
befolkning pa 5 mill. mennesker i gjennomsnitt bedriver vinteraktiviteter en tredjedel av de
dagene de driver friluftslivsaktiviteter, det vil si 32 dageri aret, kan vi ansla at verdien av friluftsliv
pa vinterstid er i stgrrelsesorden 24 mrd. kroner arlig.

Med disse forutsetningene fglger at hver 1 prosent reduksjon i omfanget av friluftsliv gir et
nyttetap pa 240 mill. kroner arlig. Siden sammenligningsaret er 2021, nar lovendringen har full
virkning, har vi her brukt befolkningstall i 2021 basert pa SSBs befolkningsframskrivinger.

Reduksjon i Verdi friluftlivs Antall dager i Andel av .
omfang X aktivitet X dret befolkningen Total verdi
1% 161/dag 32 dager 92%*5,5 mill 240 mill kr

Dette eksemplet viser et anslag for verdien av redusert omfang av friluftsliv. I tillegg kan kvaliteten
pa opplevelsen av friluftslivet bli redusert. Det vil si at selv om en gar like mange skiturer, kan
opplevelsesverdien av hver tur reduseres som fglge av sngscooterkjgring i omradet.

Anslaget inkluderer kun personlig nytte ved a bedrive friluftsliv. I tillegg til private bruksverdier
har friluftsliv ogsd realgkonomiske virkninger som reduserte utgifter til helsevesen og gkt
produktivitet, som tas opp senere i rapporten. I tillegg kan det vaere ikke-bruks og opsjonsverdier
knyttet til friluftsliv som er svaert vanskelig a ansla. Det kan ogsa veere overlapp mellom de som
vil betale mindre for hytta og de som taper rekreasjonsverdi.

6.6 Verdsetting av konsekvenser for sngscooterbrukere

Store grupper har glede av sngscooterkjgring i naturen, det gjelder bade fastboende, hytteeiere
og turister. Nye sngscooterlgyper vil ha en positiv nytteeffekt for disse eksisterende og potensielt
nye sngscooterbrukerne. Noen av de nye brukerne vil kan vare personer som ellers ikke tar seg
ut i naturen pa vinterstid pa andre mater. Det kan ogsa gi sngscooterglede, hgy fart i fine om-
givelser, spesielt for yngre grupper. Et argument for & gke omfanget av lovlige lgyper er a fange
opp spesielt de yngre gruppene som star for mesteparten av den ulovlige kKjgringen.

Pa samme mate som for friluftsliv generelt som diskutert ovenfor, trenger vi anslag pa bade antall
nye sngscooterturer og verdien per sngscootertur for a regne ut velferdseffekten (nytten) for
sngscooterbrukerne. Her er tallgrunnlaget mangelfullt, og vart anslag er igjen basert pa noen
grove antakelser. Vi illustrerer et eksempel med verdier som framkommer i tabellen under.

Fra framskrivningene (kapittel 4) anslar vi at gkningen i utkjgrt distanse i 2021 grovt regnet vil
gke med 50,2 mill. km. Basert pa en landsdekkende brukerundersgkelse i USA fra 2004-09 anslar
Kline m.fl. (2011) en at en gjennomsnittlig sngscootertur i USA er pa 5,9 timer. Vi har videre
anslag pa rekreasjonsverdi ved sngscooterkjgring som diskutert ovenfor i Loomis (2005), som er
basert pd en database med atte verdianslag fra tre studier av rekreasjonsverdi for en aktivitetsdag
pa sngscooter per person. Gjennomsnittet av disse er 36 US dollar, eller kr 245. Det er potensielt
mange problemer med a overfgre et slikt giennomsnittstall til norske forhold, bade fordi det er fra
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et annet land og flere ar gammelt. La oss likevel bruke dette tallet for a illustrere den potensielle
nyttevirkningen. For a ta hgyde for prisstigning og en viss forskjell i BNP per innbygger, setter vi
verdien til 300 kroner per dag.

Med utgangspunkt i disse anslagene, kommer vi til en verdsetting av den gkte sngscooter-
kjgringen pa en arlig kostnad pa 43 mill. kroneri 2021.

Pkning i Gjennom- . Verdsetting per  _ .
omfang / snittsfart / Tidsbruk X turdag = Total verdi
50 mill. km 60 km/t 5,9 t/dag 300 kr/dag 43 mill kr

Dette anslaget ma sees i sammenheng med at endel fra Norge drar til Sverige for a kjgre
sngscooter, spesielt fra de som bor nzer svenskegrensen. For disse vil virkningen av lovendringen
i all hovedsak handle om reduserte reisekostnader av a komme seg til Sverige. Vi har ikke oversikt
over dette omfanget.

Anslaget pa 43 millioner kroner per ar er begrenset til den lovlige kjgringen som framskrevet i
kapittel 4. I tillegg kommer nytten fra ulovlig kjgring. Det virker kanskje rart at en skal verdsette
denne, men selv om dette ikke er lovlig, har de som kjgrer glede av aktivitetene. Nytten skal vaere
med i samfunnsregnskapet, pa samme maten som kostandene ved ulykker og kontroll av ulovlig
kjgring. Vi har ingen anslag pa ulovlig kjgring. Kilder vi snakket med i politiet mente at omfanget
av ulovlig kjgringen kan vere bortimot av samme omfang som den lovlige. Vi vil ikke ansla et
konkret omfang, men antyde at om en legger til en fjerdedel, vil den anslatte verdien gke til 53
mill. kroner.
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7 Virkninger for reiseliv og naeringsliv

Scooter-turisme er omfattende i pa Svalbard, i Sverige, Canada og USA. A legge til rette for dette i
Norge er et viktig argument for lovendringen, og sngscooterturisme anses a kunne vere en viktig
inntektskilde i reiselivssammenheng.

[ samfunnsgkonomisk sammenheng er det netto gkningen i utenlands turisme som er interessant,
det vil si endringen i utenlandske turister til Norge og i omfanget av norske turister som ferierer
hjemme. Flytting av turister innenlands vil medfgre fordelingsvirkninger mellom ulike
turistdestinasjoner, men vil ikke gke den samlede norske verdiskapingen.

Videre diskuterer vi konsekvenser for naringslivet, og verdiskaping knyttet til den gkte importen
av sngscootere som vil fglge av lovendringen.

7.1 Reiseliv

For de som oppsgker rene naturopplevelser, er det ifglge undersgkelser gjengitt i avsnitt 6.1-6.2
rimelig @ anta at gkt sngscooterkjgring i hovedsak er negativt. Det er opplevelsen av det ubergrte
som oppsgkes og som det bygges rundt i denne formen for turisme. For andre grupper, som setter
pris pa motorisert ferdsel vil virkningene vare positive, bdde ved selve aktiviteten og fordi
sngscooterkjgring gjgr det mulig a oppsgke steder for nye grupper. Det er dermed vanskelig a vite
om gkt sngscooterkjgring vil gke eller redusere turismen pa nasjonalt niva. En mulig tolkning ut
fra den begrensede informasjonen som finnes, er at markedet kan bli mer delt enn det er i dag.

Dersom turister som leier hytter har samme opplevelse av sngscootere som hytteeiere, vil gkt
sngscooterkjgring vil ha en netto negativ virkning for disse, jamfgr Norsk Friluftslivs
undersgkelse i avsnitt 6.1. Der mener flertallet at det er negativt a fa sngscooterkjgring i nzerheten
av hytta.

En undersgkelse fra 2003 (Jacobsen, 2003) viste at opplevelse av stillhet er viktig for det store
flertallet av utenlandske vinterferiegjester i Norge, og det viktigste er a oppleve stillhet under
selve ferien i norske landskap, se Tabell 7.1 og Tabell 7.2. 71 prosent oppga at stillhet var ganske
eller sveert viktig for den aktuelle reisen til Norge. Det viktigste er & oppleve stillhet under selve
ferien i norske landskap. Det er szerlig viktig for de som er her lenge og for de som kommer tilbake
etter tidligere opphold i Norge.

Tabell 7.1 Interesse for a oppleve stillhet, utenlandske turister i vintersesongene 2002

0g 2003
Betydningen av stillhet for Betydningen av stillhet
den aktuelle reisen for valg av reisemal
Prosent Antall Prosent Antall
Uviktig 13 70 18 124
Litt viktig 17 94 22 149
Ganske viktig 38 212 33 228
Sveert viktig 33 185 28 194
Sum 101 560 101 695

Kilde: Jakobsen (2003)
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Tabell 7.2 Interesse for a oppleve stillhet i norske vinterlandskaper, utenlandske
turister i vintersesongene 2002 og 2003, etter erfaring med vinterferie i

Norge

Interesse for a Erfaring med vinterferie i Norge
oppleve stillhet

Fgrste gang En til to ganger Mer enn to ganger Alle
Uviktig 47 31 23 29
/lite viktig
Ganske viktig 53 69 77 71
/sveert viktig
Sum 100 100 100 100
Antall 87 106 358 552

Kilde: Jakobsen (2003)

Rundt 60 prosent av de utenlandske vinterferiegjestene var interessert i & kjgre sngscooter ved
en eventuell senere reise til Norge, 26 prosent var ikke interessert, se Tabell 7.3. De turistene som
gar pa langerennski var mer negative til stgy enn de som sto alpint. Mens 69 prosent avdem som
stod alpint kunne tenke seg a prgve sngscooter pa en senere tur til Norge, kunne bare 44 prosent
av dem som primeert hadde gatt langrenn, tenke seg det samme.

Tabell 7.3 Interesse for a kjgre sngscooter pa en eventuell senere vinterferie i Norge,
utenlandske turister i vintersesongen 2003, prosent

Interesse for sngscooter Prosent Antall
Interessert i a kjgre sngscooter pd senere vinterferie i Norge 60 450
Ikke interessert i sngscooterkjgring 26 194
Vet ikke 14 105
Sum 100 748

Kilde: Jakobsen (2003)

Dette tyder pa at turismen vil kunne gke for enkelte av de turistene som allerede bruker naturen
(typisk de som star alpint), mens den kan reduseres for andre (typisk de som gar langrenn). Det
er dermed vanskelig a si hvordan gkt sngscooterkjgring vil sld ut for turismen som helhet. En
mulig tolkning ut fra den begrensede informasjonen som finnes, er at markedet kan bli mer delt
enn det er i dag. Dvs. at noen vil sgke seg til omrader med sngscootere og mindre stillhet, mens
andre vil sgke seg til de omrddene som unngar gkt sngscooterkjgring. Det er synes vanskelig a
tilfredsstille et fred-og-ro segment og et scooter-segment i samme region samtidig.

Nordmenn legger ifglge analyser fra Virke (2014) igjen 6,5 milliarder i varehandel, reiseliv og
annet bruksrelatert konsum knyttet til bruk av egen hytte/fritidsbolig. Reiselivet i Norge star for
ca. 4 prosent av BNP og sysselsetter om lag 7 prosent av den norske arbeidsstyrken. Virke (2014)
peker pa Turistundersgkelsen, som viser at naturbasert rekreasjon, stillhet og friskhet er det
sentrale motiv bak naturbasert turisme i Norge. Vandring, ski og andre naturbaserte aktiviteter
topper listen over motivet for nordmenns ferier for a forfglge egne interesser, langt foran for
eksempel motorsport. Dette viser at markedet plasserer Norge i nisjen for naturbasert reiseliv og
gkoturisme. Virke peker pa at et steds markedsposisjon bygges opp over tid, men kan forsvinne
dersom produktet ikke tilfredsstiller de kravene kunden setter. Den sgr-norske fjellverden skiller
seg fra den svenske, finske og islandske fjellverden ved at den i dag er uten motorferdsel i utmark,
med unntak av nyttekjgring og ulovlig kjgring. Det legges igjen store gkonomiske verdier i
lokalmiljgene knyttet til klassisk friluftsliv, se for eksempel studien av Vasaasen og Ericsson
(2011) som anslar lokalgkonomiske virkninger av DNTs hytter i Setesdal.

Samlet sett har vi ikke funnet tilstrekkelig grunnlag for a ansld om verdiskapingen i turist-
neeringen samlet gker eller reduseres. Undersgkelsene referert over tyder pa at scooterturisme
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vil gke, men at turismen som er knyttet til ubergrt natur kan reduseres, uten at det er mulig a
ansla nettoeffekten med dagens kunnskaper.

7.2 Virkninger fra gkt import av scootere

Av positive virkninger er verdier knyttet til bruk og salg av sngscootere. Pa bakgrunn av kapittel
4 anslar vi at lovendringen vil gi en gkning pa 50 000 sngscootere i 2021, i forhold til situasjonen
uten lovendring (referansealternativet) med om lag 87 000 sngscootere. Siden sngscooterne ikke
blir produsert i Norge, vil dette innebaere gkt import.

Proveny til staten

Importen gir sn@gscooterimportgrene og staten inntekter. Inntektene til staten er i grove trekk
merverdiavgift og engangsavgift. Engangsavgiften fastsettes med utgangspunkt i sngscooterens
forste registreringsar, slagvolum, vekt og motorstyrke. Merverdiavgiften settes lik 25 prosent av
markedsverdien av sngscooterne, og er ikke fradragsberettiget for forngyelseskjgring. En
gjennomgang av priser pa nye sngscootere pa finn.no viser prisene pa hovedvekten av nye
sngscootere ligger pa mellom 100 000 og 200 000 kroner. Legger vi en salgspris pa 150 000
kroner per sngscooter (etter merverdiavgift) til grunn vil de gkte merverdiinntektene til Staten
bli 30 000 kroner per sngscooter. For 50 000 nye sngscootere, som er anslatt gkning i antall
sngscootere fra 2015 til 2021, utgjgr gkningen i merverdiavgifter 1, 5 milliarder kroner.

Disse 1,5 milliardene er i seg selv ingen samfunnsgkonomisk gevinst, siden det er nordmenn som
betaler disse pengene til staten (kun en inntektsoverfgringseffekt). @kt proveny fra sngscootere
bidrar imidlertid indirekte til en gevinst for samfunnet siden man sparer kostnader knyttet til a
dra inn andre skatter. I fglge Finansdepartementet (2014) bidrar et gkt proveny pa 1 krone fra
ikke effektivitetshemmende kilder til en skattegevinst pa 20 gre. Det gir en samfunnsgkonomisk
gevinst pa 300 millioner kroner over alle drene fram til 2021. @kningen i import er spesielt hgy
fram til 2021, siden det er over disse arene vi har forutsatt at lovendringen implementeres va
kommunene. I drene etter 2021 ansldr vi den samfunnsgkonomiske gevinsten til rundt 6 mill.
kroner arlig.

Her har vi satt netto tilvekst i registrerte sngscootere lik import. I tillegg skrotes eldre scootere.
Dermed vil importen vaere hgyere enn netto tilvekst i sngscootere, og skattegevinsten tilsvarende
hgyere.

Fortjeneste fra import

Siden det ikke finnes norske sngscooterprodusenter ma de nye 50 000 sngscooterne importeres.
Sngscooterimportgrene gjgr samfunnet en tjeneste ved a kjgpe sngscootere i utlandet og a sgrge
for at etterspgrselen etter sngscootere blir dekket i Norge. Dette bidrar altsa til en verdiskaping
for Norge.

Ifglge SSB var gjennomsnittlig importverdi for sngscootere 304 mill. kroner i 2013.
Gjennomsnittlig importpris var 57 490 kroner per sngscooter. For gkningen pa 50 000 nye
sngscootere, vil det innebaere en importverdi pa 2,9 mrd. kroner. Av denne verdien vil importgrer
hente inn en profitt av videresalg til forhandlere, og forhandlere vil hente inn profitt av salg til
sngscooterbrukerne. Dette skal regnes som en samfunnsgkonomisk gevinst. Vi har ikke
tilstrekkelig informasjon til 8 beregne denne gevinsten.

Vista Analyse AS 47



Samfunnsgkonomiske virkninger av gkt forngyelseskjgring med sngscooter

8 Virkninger pa ulykker

Sngscooterkjgring medfgrer ulykker og skader, og studier viser at antall skader gker med antall
sngscootere (Jeppesen og Wisborg 2014). Universitetet i Tromsg har forsket pa sngscooterskader
i Finnmark siden 1988. Resultatene herfra viser (Nasjonal kompetansetjeneste for traumologi
2014):

= De fleste skader i forbindelse med sngscooterbruk oppstar ved fritidskjgring og skyldes
ofte uvettig kjgring bade i og utenfor lgypenett.

= Antall skader gker med antall sngscootere

= De fleste som skader seg er unge menn.

= Det er usikkert om pabudt bruk av hjelm, obligatorisk kjgreoppleering og forbedringer i
lgypenettet har hatt effekt.

= Dgdsfall oppsto ved forngyelseskjgring, i mgrke, i helgene og av yngre menn som enten
ramlet av scooterne eller kjgrte pa hindringer. De siste arene har det skjedd flere dgdsfall
i forbindelse med sngskred utlgst av sngscooter.

Internasjonale studier fra skandinaviske naboland, USA, Canada og andre land (se Fagerland og
Vorran 2011 for en oppsummering), viser fglgende:

= Antall skader gker med antall sngscootere.

= De fleste dgdelige skader oppstar nar det er vanskelige lysforhold (om natten), i helgene
og de aller fleste drepte er unge menn.

= Sveert mange er alkoholpavirkede der dette er undersgkt.

= [ enundersgkelse av 274 skader var hastigheten gjennomsnittlig 75 km/t.

= De fleste skader oppstar ved at man Kjgrer pa stein, treer, eller andre scootere, og en del
ved at scooteren velter eller fgreren kjgrer utfor stup.

= Uerfarne fgrere har stgrre risiko for skader enn erfarne.

= Risikoen for skade pa Svalbard var fire ganger sa stor for turister som for fastboende, og
14 ganger stgrre enn for innbyggere i Kiruna, Sverige.

= [enstudie dgde 28 prosent av de som ble innlagt med skader pa et traumesenter.

Sngscooterkjgring kan ogsa gi helseproblem knyttet til risting, kjgrestilling, terreng og underlag,
som problemer med rygg, nakke, kne, armsmerter og hvite fingre (Vistad m. fl. 2007). Studier viser
sammenhenger mellom hvor mye en kjgrer og omfanget av hand/arm vibrasjonssyndrom, samt
forekomsten av muskel- og skjelettproblemer i nakke og skuldrer.

8.1 Kvantifisering

@kningen i ulykker kan anslas ved a legge til grunn en sannsynlig skadefrekvens per sngscooter
og antatt gkning i sngscootere som anslatt i kapittel 4. Kostnadsanslag beregnes utfra gkningen i
ulykker, anslag pa typer skader per ulykke, og verdsetting av de ulike typer ulykker.

Skadde per sngscooter

[ 2014 ble det anslatt at minst 38 personer har omkommet i sngscooterulykker i Troms og
Finnmark siden 2000 (Folkebladet.no6). 12011 dgde 9 personer i sngscooterulykker (tv2.no17),

Skadeomfang per sngscooter for ulike omrader er oppsummert i Fagerland og Vorran (2011), se
Tabell 8.1. Skadeomfanget var hgyest pa Svalbard, med 16 skadde per 1000 sngscootere. For
besgkende/turister var omfanget 70 per 1000 sngscootere. Anslagene er vesentlig lavere i Kiruna

16 http://www.folkebladet.no/nyheter/article9486251.ece
17 http://www.tv2.no/a/4017318
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og Minnesota. Jeppesen og Wisborg (2005) fant 2,8 alvorlige skader eller dgdsfall per 1 000
sng@scootere per ar.

Tabell 8.1 Skadde per 1000 sngscootere

Omrade Antall skadde
Nordland og Troms 2,3
Svalbard 15,9
Vest-Finnmark 14,4
Kiruna 5,0
Minnesota 6,8

Kilde: Fagerland og Vorran (2011)

[ var kvantifisering har vi valgt a legge oss pa det laveste anslaget, som er 2,3 skadde per 1000
sngscootere, malt i Nordland og Troms. Disse statistikkene fanger opp ulykker fra bade lovlig og
ulovlig kjgring, slik at ulovlig kjgring er ivaretatt i beregningene videre.

Skadetype

[ en studie fra skaderegisteret ved Hammerfest sykehus undersgkte Jeppesen og Wisborg (2005)
ulykker knyttet til 67 skadde personer i forbindelse med sngscooterkjgring. Av disse dgde 2
personer og 9 var meget alvorlig eller kritisk skadd, se prosentvis fordeling av skader i Tabell 8.2.
En landsdekkende studie av Statens Vegvesen ser pa ulykker fra 14 fylker i perioden 1998-2007.
Av de skadde fant de 6 prosent dgde og 35 prosent hardt skadde. I trdd med prinsippet om
konservative kostnadsanslag har vi valgt a legge oss pa det laveste anslaget for dgde og hardt
skadde ogsa her.

Tabell 8.2 Sannsynlighet for skade

Type skade Jeppesen og Type skade Statens

Wisborg Vegvesen

(2005) (2008)

Liten skade 49 % Lettere skadd 59 %
Moderat 28 %
Alvorlig 6 %

Meget alvorlig 10 % Hardt skadd 35%
Kritisk 3%

Dgdelig 3% Drept 6 %

Sum 100 % 100 %

Sannsynligheten for skadde per 1000 sngscootere sammenholdt med sannsynligheten for dgdelig
skade, gir en sannsynlighet for dgdsfall pa 7 per 100 000 sngscootere. Dette er pa niva med
observasjoner i Sverige over perioden 1999-2006 (Ostrém og Eriksson 2007).

Kostnad per skadetype

Verdsettingen av skader er basert pa Transportgkonomisk institutt (2010) og verdsettingen av
statistisk liv (det vil si dgdsfall) er hentet fra Finansdepartementet (2014), se Tabell 8.3.

Kostnad per ulykke

Med utgangspunkt i informasjon om typer skader fra Jeppesen og Wisborg (2005), og anslag pa
kostnader ved ulike skadetyper fra Transportgkonomisk institutt (2010) og verdsettingsanslag
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fra Transportgkonomisk institutt (2010) og Finansdepartementet (2014) beregnes
gjiennomsnittlig kostnad per skade, se Tabell 8.3.

Tabell 8.3 Ulykker og ulykkeskostnader i 2014-kroner

Kostnad per  Skadekostnad

Sannsynlighet tilfelle, mill per ulykke mill Antall skadde,

for skade! 2014-kr? 2014-kr anslag 20133

Liten skade 49 % 0,5 0,2 84
Moderat 28 % 4,3 1,2 48
Alvorlig 6% 5,5 0,3 10
Meget alvorlig 10 % 14,2 1,5 18
Kritisk 3% 14,2 0,4 5
Dgdelig 3% 31,3 0,9 5
Sum 4,6 171

Kilder:

1) Jeppesen og Wisborg (2005)

2) Transportgkonomisk institutt (2010) og Finansdepartementet (2014)

3) Basert pa Fagerland og Vorran (2011), 74300 scootere og sannsynlighet 2,3 skadde per 1000 gir 171
skadde.

Det er stort spenn i verdsettingen av ulike skader. Halvparten av de skadde har liten skade, som
er verdsatt til 200.000 kroner per skade. [ gijennomsnitt er det tre dgdsfall per hundre skadde, og
hvert dgdsfall er verdsatt til 31 mill. kroner (Finansdepartementet 2014). Dette gir en
gjennomsnittlig kostnad per skadd person pa 4,6 mill. kroner. Sammenholdt med 2,3 skader per
1000 sngscootere i Tabell 8.1, gir dette en gjennomsnittlig arlig skade per sngscooter pa 10600
kroner. Den samlede anslatte skaden for sngscooterkjgring i Norge fgr lovforslaget, med 74300
sngscootere i 2013, tilsvarer 790 mill. kroner. Dette anslaget bygger pa 5 dgde, og 23 meget
alvorlig eller kritisk skadde, se Tabell 8.3.

Dette kan virke som et hgyt tall pa skadeomfanget. Beregningen er sterkt avhengig av hvordan
skadene verdsettes. Verdien pa et dgdsfall representerer den totale betalingsvilligheten Norges
befolkning har for en risikoreduksjon som er akkurat stor nok til at en forventningsmessig vil
spare ettliv. Ved fastsettelsen av betalingsvillighet er det forutsatt at tiltaket bergrer et stort antall
individer og at risikoen for hver enkelt er liten. Som nevnt ovenfor er det anslatt at minst 38
personer har omkommet i sngscooterulykker i Troms og Finnmark siden 2000. Bare disse
ulykkene har kostet samfunnet over en milliard kroner med Finansdepartementets
verdsettingsanslag.

8.2 Resultater

Figur 8.1 viser utviklingen i skader gitt disse forutsetningene, sammenlignet med alternativet uten
lovendring. Skadekostnadene knyttet til lovendringen anslas til rundt 500 mill. kroner i 2021.

12021 er anslatte skadekostnader nesten doblet i forhold til 2013-nivaet. I tillegg til effektene fra
lovendringen trekker ogsa vekst i befolkning og inntekt opp scooterkjgringen og dermed
ulykkene.

Totale skadekostnader i 2021 anslas til nesten 1,5 mrd. kroner (320 skadde, av disse 9 dgde).
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Figur 8.1 Ulykkeskostnader ved bruk av sngscootere, i millioner 2014-kroner
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Det er viktig & understreke at dette er usikre tall. Vi har som nevnt ovenfor lagt oss pa det laveste
anslaget pa 2,3 ulykker per 1000 scootere.

@kt bevissthet og tilrettelegging i godkjente lgyper kan redusere skader per scooter. Samtidig kan
nye scootere i markedet med bedre motorkraft og hgyere knaster (se Boks 1) fgre til hgyere fart
og turer utenfor lgyper i bratt terreng ved ulovlig kjgring. Forutsetningene om for eksempel
ulovlig kjgring vil ha betydning for ulykkefrekvensen per scooter framover. De skriftlige og
muntlige uttalelsene fra politiet tilsier imidlertid at ulovlig kjgring vil gke som fglge av gkt lovlig
kjgring.

Det er ikke sikkert at ulykkestallene for Nordland og Troms er representative for hele landet.
Ulykkestallene fra hele landet (Statens Vegvesen 2008) angir imidlertid mer alvorlige skader, og
studien av Jeppesen og Wisborg (2005) hgyere anslag pa alvorlige skader eller dgdsfall arlig per
sngscooter enn anslaget vi bruker. Dette usikkerheten trekker i retning av hgyre skadeanslag.

I Sverige har antallet dgde per 1000 sngscootere veert om lag uendret over perioden 2000-2010
(Ostrom og Eriksson 2007) og www.snofed.se18. Vi har lagt til grunn uendret sannsynlighet i
skadde per scooter i beregningene framover, og vurderer dette som en konservativ tilneerming.

18 http://www.snofed.se/default.asp?path=21895%2C22499&pageid=32449
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9 Virkninger for offentlig ressursbruk

Lovendringen vil medfgre endringer i det administrative arbeidet knyttet til planlegging,
giennomfgring og handhevelse i de kommunene og fylkene som apner for forngyelseskjgring, i
tillegg til kostnader til merking og vedlikehold og politiets kontroller. Av virkninger for offentlig
ressursbruk har vi innhentet anslag for saksbehandlingskostnader fra var kommune-
undersgkelse, gkte saksbehandlingskostnader hos Fylkesmennene, erfaringstall for merke-
kostnader fra noen kommuner, og kontrollkostnader fra noen politidistrikter.

9.1 Planlegging

Ifglge hgringsforslaget skal traséer avklares som ledd i det ordinsere kommuneplanarbeidet eller
som egen sak gjennom en planprosess som viser til eksisterende arealplan. Dette medfgrer arbeid
ved utarbeidelse av planer for kommuner, hgringsinstanser og klageinstanser.

[ spgrreundersgkelsen spurte vi kommunene hvor mange administrative arsverk de trodde ville
ga med til 3 oppdatere eller utarbeide areal- og reguleringsplan, se avsnitt 3.7. Her beregnet vi at
kommunene som er positive til 4 innfgre forngyelseskjgring vil bruke rundt et halvt arsverk i
gjennomsnitt til planlegging.

Kalkulasjonsprisen for arbeidskraft er lik brutto reallgnn (Ignn inklusive skatt, arbeidsgiveravgift
og sosiale kostnader) (Finansdepartementet 2014). Med utgangspunkt i gjennomsnittlig avtalt
brutto manedslgnn i kommunesektoren i 2013 fra Statistikk sentralbyra har vi verdsatt et arsverk
til 590 000 kroner. Vi anvender denne kalkulasjonsprisen for & ansld den samfunnsgkonomiske
verdien av et kommunalt drsverk. Med et halvt arsverk per kommune anslar vi en gjennomsnittlig
engangskostnad per kommune pa vel 300 000 kroner.

Fra kapittel 4 har vi vart anslag pd hvor mange kommuner som vil gjennomfgre slike plan-
prosesser. Dette gir oss et anslag pa samlede kommunale planleggingskostnader pa rundt 45
millioner kroner. Dette er en engangskostnad, altsa ikke arlige belgp. Vi understreker at ogsa dette
er usikre og grove tall. Gode anslag krever blant annet mer spesifikke spgrsmal til kommunene
om erfaringstall fra for eksempel kostnader ved sammenlignbare oppgaver.

9.2 Merking og vedlikehold

Det vil ogsa palgpe arlige kostnader til merking, skilting og vedlikehold av lgyper. Ifglge
informasjon vi har innhentet fra kommunene er det ikke alltid kommunene dekker disse
kostnadene. I noen kommuner dekker scooterbrukerne kostnadene, som i Stor-Elvdal, der
scooterklubben star for merking og dekker kostnadene gjennom medlemsavgifter, mens i Fauske
star kommunen for merkingen, og i Vinje betaler kommunen scooterklubbene for & merke og
vedlikeholde lgypene.

Anslag pa kostnader per kilometer lgype er basert pa erfaringstall fra Fauske, Kéfjord og Vinje.
Det er stor variasjon i kostnadene. Vi har benyttet et anslag som ligger nzer snittet for de tre
kommunene pa 650 kroner per kilometer lgype. Dette er om lag pa linje med kostnaden per km i
Vinje.

Med utgangspunkt i dette kostnadsanslaget, og vart anslag pa gkningen i antall kilometer
scooterlgyper, belgper merke- og vedlikeholdskostnadene seg til 1,5 mill. kroner i 2021. Dette er
en arlig samfunnsgkonomisk kostnad som palgper uavhengig av om kommunene eller private
finansierer kostnaden.

9.3 Politiets kontrollkostnader

Videre palgper utgifter til kontroll av bruk av sngscootere i henhold til fastsatte regler og tillatte
traséer. Kontrollene vil skje i et samarbeid mellom Statens naturoppsyn og politiet.
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[ tillegg kommer kontroll med den ulovlige kjgringen. De kildene i politiet vi har snakket med er
entydige pa at ulovlig kjgring og dermed kontrollbehov vil gke desto flere lgyper som etableres. |
hgringsuttalelsene fra politiet (se for eksempel Politidirektoratet 2014) legges det vekt pa at
ulovlig kjgring gker med gkt lovlig kjgring. Politiet peker pa at den lovlige motorferdselen
genererer ulovlig ferdsel og finner grunn til a tro at lovlig trasé vil bli brukt som inngangsportal
til ulovlig kjgring.1° Politiet i Telemark kommune finner at forsgksordningen i Vinje har gkt
motorisert ferdsel i utmark, og at dette har fgrt til mer ulovlig kjgring bade innenfor og utenfor
lgypenettet.20 Mye av kjgringen foregar i helgene og kveld-/nattetid, og i alkoholpavirket tilstand.
Da er det ogsa ekstra krevende & drive kontrollvirksomhet. Lovlige lgyper vil flytte
utgangspunktet for den ulovlige kjgringen fra innmark til utmark, og den ulovlige kjgringen vil
kunne gke som fglge av lovendringen. Dermed ma politiet i stgrre grad selv bruke sngscooter for
a gjennomfgre kontroller pa riktig sted.?! Kilder i kommunen mener imidlertid at den ulovlige
kjgringen gikk ned etter at kommunen ble forsgkskommune, og at deler av villkjgringen har blitt
kanalisert inn i lovlige former.

Samtlige politidistrikt som har avgitt hgringsuttalelse, og som anser endringsforslaget aktuelt,
papeker at etablering av sngscooterlgyper for forngyelseskjgring vil medfgre et stgrre behov for
kontrollvirksomhet. Dette krever ekstra ressurser i form av materiell, utgifter til gjennomfgring
av kontroller og handheving av regelverket, herunder etterforskning og fgring for retten
(Politidirektoratet 2014).

Ser-Trgndelag Politidistrikt (2013) oppga i forbindelse med hgringen til forsgksordningeni 2013
at de brukte 4-6 dagsverk til utmarkskontroll. Dette regnet de med ville gke i vesentlig grad, til 4-
6 dagsverk pr. maned, eller til 30 dagsverk pr sesong som et minimum. I samtaler med politiet i
Vinje anslas det at det gar med 5-7 kontroller arlig, med personalkostnader pa rundt 5 000 kroner
per kontroll per person og 2 personer per kontroll for 12-15 mil Igyper. Dette utgjgr rundt 60 000
kroner arlig for kontroller i Vinje.

Vi har ikke grunnlag for & beregne hvor mye politiets kostnader til kontrollvirksomhet vil gke.
Men dersom Vinjes kostnader er representative for kontrollkostnadene i de nye kommunene som
antas innfgre forngyelseskjgring, vil ekstrakostnadene for alle kommunene ligge pad rundt 8,5 mill.
kroner arlig.

Det er ogsa uklart om ekstraressursene til kontroller vil gd pa bekostning av andre tjenester i
politiet, eller om det skal bevilges ekstra midler. Samtaler med politiet og kommuner tilsier at
kontrollene er svert ulike praktisert. Inntrykket er at kontrollbehovet er langt hgyere enn de
ressursene som settes inn, siden det er sveert ressurskrevende a fgre kontroll med lgypenettet og
ikke minst den ulovlige kjgringen som fglger av den lovlige.

[ tillegg vil lovendringen kreve utbytting og komplettering av politiets sn@gscootere. Sgr-Trgndelag
Politidistrikt (2013) oppgir et behov pa atte nye sngscootere med tilhengere for & kunne drive en
effektiv kontroll av ferdselen i de etablerte lgypene. Det vil ogsa vaere behov for & utdanne mer
politipersonell til sngscooterfgrere.

Videre skal alle ulykker med personskader etterforskes, noe som ogsa trekker ekstra ressurser.

19 Nordre Buskerud politidistrikt.
20 Telemark politidistrikt.
21 Nord-Trgndelag politidistrikt.

Vista Analyse AS 53



Samfunnsgkonomiske virkninger av gkt forngyelseskjgring med sngscooter

9.4 Statens Naturoppsyns kontrollkostnader

Statens Naturoppsyn anslar at det rundt regnet vil gd med 2 dager per kommune for 2 personer
arlig i ekstra kontrollbehov. Dette anslaget tilsvarer 1,8 mill. kroner i ekstra kontrollkostnader for
arlig for alle kommunene.

9.5 Fylkesmennenes kostnader

Fylkesmannen i Nord-Trgndelag (2014) papeker at forslaget vil medfgre betydelig gkt behov for
kontroll og sanksjoner hos politiet og Statens Naturoppsyn. For kommunene vil lovendringen
medfgre krav til kartlegging og konsekvensvurderinger samt behov for administrative ressurser.
Fylkesmannens rolle og ansvar pa omrddet vil bety gkt behov for ressurser til saksbehandling og
informasjon. Fylkesmannen i Nord-Trgndelag vil for sin del grovt ansla dette til minimum 0,5
arsverk.

Dersom en lik kostnad per kommune som apner for forngyelseskjgring som i Nord-Trgndelag,
kommer vi fram til 5,1 arsverk, tilsvarende 3,0 mill. kroner arlig.

9.6 Kostnader hos hjelpeorganisasjonene

[ sin hgringsuttalelse peker ogsa Rgde Kors (2014) pa at tilgang til nye geografiske omrader med
stgrre risiko vil kreve ny og gkt kompetanse, gkt behov for trening og tiltak for a gjgre
innsatsstyrkene kjent med aktuelle forhold og for 4 kunne utgve redningsinnsats pa en trygg mate.
Vi har ikke forsgkt a verdsette gkte kostnader knyttet til gkt behov for redningstjenester som fglge
av lovendringen.

9.7 Dispensasjonssgknader

Dagens regelverk innebaerer at kommunene kan gi dispensasjon for motorferdsel i utmark. I fglge
KOSTRA er det registrert 10 600 behandlede dispensasjonssgknader i 2013. 77 kommuner har
ikke meldt inn tall til KOSTRA. Det gir om lag 30 saker per kommune (som har meldt inn tall).

En virkning av lovendringen er at antall dispensasjonssgknader reduseres fordi man far lov til &
gjgre det man tidligere sgkte om dispensasjon for, eller gkes fordi flere skaffer seg sngscooter og
det blir mer aktuelt enn tidligere a kjgre utenfor definerte lgyper etc.

En statistisk analyse av antall dispensasjonssaker per innbygger viser at kommunene i
Tiltakssonen og de syv forsgkskommunene fra 2001 har signifikant flere dispensasjonssgknader
per innbygger enn kommunene som ikke har hatt muligheten for & etablere lgyper til
forngyelseskjgring. Det taler isolert sett for at kommunene vil flere dispensasjonssgknader til
behandling hvis de velger & dpne opp for forngyelseskjgring. Vi vet imidlertid at kommunene i
Tiltakssonen er store i areal, og at forsgkskommunene ble valgt ut fordi de har store
utmarksarealer. Hvis arealet i kommunen er hovedforklaringen pa at disse kommunene far flere
dispensasjonssgknader, er det ikke sikkert at lovendringen innebarer en gkning. P4 denne
bakgrunn har vi ikke grunnlag for a kvantifisere eller verdsette virkningen.

9.8 Andre offentlige kostnader

Det kan ogsa veere behov for styrking av veiledningsfunksjonen hos Miljgdirektoratet og
fylkesmennene for a sikre et velfungerende oppsyns- og kontrolltjeneste. Videre kan det tenkes at
utgiftene gker som fglge av gkte klager hos fylkesmannen og endringer i lovbrudd. Disse postene
har vi ikke forsgkt a ansla.

Vista Analyse AS 54



Samfunnsgkonomiske virkninger av gkt forngyelseskjgring med sngscooter

9.9 Resultater

Kostnader knyttet til planlegging er engangskostnader. Merk- og kontrollkostnader er arlige
kostnader. De kostnadene vi har anslatt som palgper som fglge av lovendringen er oppsummert i
Tabell 9.1.

Tabell 9.1 Noen virkninger for offentlig ressursbruk

Kostnadsfaktor Engangs- Arlig
kostnad merkostnad
(anslag 2021)
Planlegging i kommunene 300.000 45 mill. kr
kr/kommune
Merking og vedlikehold av lgyper 650 kr/km 1,5 mill. kr
Statens Naturoppsyn 12.000 per 1,8 mill. kr
kommune
Planlegging og oppfalging hos 3,0 mill. kr
fylkesmannen

Vi understreker at disse anslagene ma tolkes som illustrasjoner pa hvilke kostnader som kan gke,
og indikasjoner pd mulig omfang. Det ma gjgres grundigere undersgkelser for a gode anslag.
Listen er heller ikke uttgmmende, men angir noen kostnadsposter der vi har funnet indikasjoner
om omfanget.
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10 Virkninger pa andre omrader

Vi finner ikke 4 kunne verdsette virkninger for folkehelse, planteliv, dyreliv og ikke-bruksverdier
gitt dagens kunnskapsgrunnlag. I dette kapittelet diskuterer vi litteraturen som belyser hvordan
lovendringen kan pavirke disse omrddene. Vi omtaler ogsa forurensning, og hvordan
utslippskostnadene er ivaretatt med dagens miljgavgifter.

10.1Folkehelse

De samfunnsgkonomiske gevinstene av fysisk aktivitet er bredt dokumentert. A drive med fysisk
aktivitet i naturen og i neermiljget skirer hgyest nar det gjelder det folk gnsker a gjgre mer av, og
turlgyper/turstier er mest brukt av alle typer anlegg for fysisk aktivitet (Helsedirektoratet 2014),
se ogsa kapittel 6.2. Ni av ti nordmenn er med pa en eller annen form for friluftsliv gjennom aret.
Friluftsliv vurderes a veere lite prioritert relatert til omfanget av aktiviteten. Helsedirektoratet
anser gkt stgtte til tilrettelegging for friluftsliv a veere et godt grep for gkt fysisk aktivitet.

Flere studier viser at de samfunnsgkonomiske gevinstene av 4 gke den norske befolknings
navaerende fysiske aktivitet vil vaere betydelige. Motsatt vil redusert mosjon gke de arlige
utgiftene til helsetjenester, og en stgrre del av arbeidsstyrken vil veere sykmeldte eller
ufgrepensjonerte. Det er funnet en signifikant sammenheng mellom deltagelse i friluftsliv og
helsetilstand (Kurtze m. fl. 2009). Den samfunnsgkonomiske verdien stammer dels fra gkte
rekreasjonsverdier og andre positive virkninger for den enkelte, og dels fra reduserte kostnader
til helsetjenester og sykefraveer for samfunnet. Strgm (2013) anslar at tiltak pa 20-30 mrd arlig
over ti ar som gker den fysiske aktiviteten i befolkningen, kan gi en stor samfunnsgkonomisk
avkastning i form av gkte antall arbeidsar og mindre belastning pa offentlige utgifter. Tilsvarende
vil en redusert fysisk aktivitet medfgre gkte samfunnsgkonomiske kostnader.

[ et regneeksempel anslar SINTEF gevinsten av at en tidel av Norges befolkning som i dag er
inaktive, dvs. 2,5 prosent av befolkningen, blir moderat aktive og gjennomfgrer 10 fotturer arlig
(NOU 2013:10). Den gkte aktiviteten vil ifglge SINTEF gi en samlet samfunnsgkonomisk gevinst
pa ca. 400 mill. kr arlig (2009-kr). Av dette er det beregnet at litt mer enn halvparten er
innsparinger i bruk av helsetjenester og gkt produksjon som fglge av lavere sykefraveer (Kurtze
m. fl. 2009), resten er den verdien befolkningen opplever selv ved a drive friluftsliv. Beregningene
illustrerer effekten av stress og andre livsstilssykdommer for gkonomien.

Helsedirektoratet (2014) har anslatt hvor mange levedr man vinner pa a vaere mer aktiv. I
forbindelse med gkt sngscooterbruk er vi opptatt av hvor mye en taper pa a veere i mindre fysisk
aktiv. En person pa 35 ar som gar fra a veere fysisk aktiv til a bli delvis aktiv vil redusere
kvalitetsjusterte levedr med 4 ar. Med anslaget fra Strgm (2013) pa bidrag til nasjonalformuen
utgjer dette et samfunnsgkonomisk tap pa 1,2 mill kr. Studier fra Danmark anslar at dersom en
fysisk inaktiv 30-aring begynner med lavintensiv aktivitet fire timer i uken, reduseres
sykdomskostnadene med 28 -29 000 DKK og produksjonstapene med 70 000 DKK i
vedkommendes resterende levear (Sgrensen m. fl. 2005). Bolin og Lindgren (2002) har beregnet
at mangel pa mosjon koster det svenske samfunnet 6 mrd. SEK arlig.

Disse eksemplene viser tilneerminger til verdsetting av visse aktivitetsniva. Likevel har vi ikke nok
informasjon til @ kunne ansla verdien av redusert fysisk aktivitet knyttet til lovforslaget. For a
ansla dette, trengs anslag pa endringen i aktivitetsnivaet.

For det fgrste trengs informasjon om hvor mange som vil bergres av den gkte scooterbruken.

Videre trengs informasjon om hvordan de bergrte vil reagere: om og eventuelt hvor mye de vil
redusere fysisk aktivitet i omradene med gkt scooterbruk, i hvilken grad de vil flytte aktivitetene
til andre omrader/aktiviteter. Dette ma avklares for a ansla i hvilken grad den enkelte vil redusere
omfanget av fysisk aktivitet totalt sett. En kan tenke seg at noen slutter a ga pa ski i omradene
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fordi de irriteres over scooterne, mens andre gar mindre pa ski fordi de heller kan kjgre scooter.
Pa den andre siden kan flere bli aktive ved at de kommer seg ut i naturen ved hjelp av scooter. En
kan stille spgrsmal ved om det er en positiv helsegevinst for kroppen med scooterkjgring pga.
dokumenterte muskel, ledd og skjelettproblemer relatert til sngscooterkjgring (Vistad m. fl. 2007)
Men det kan vere at folk som ellers ikke ville beveget seg ut i naturen gjgr det pa grunn av at
sngscootertransport apner nye muligheter.

For & komme neermere svaret pa verdien av helseeffekter trengs altsd egne studier/
spgrreundersgkelser rettet mot fritidsbrukere av natur, bade tradisjonelle friluftslivsutgvere og
de som antas a bruke sngscooter.

10.2Planteliv

Vistad m. fl. (2007) oppsummerer virkninger av motorferdsel i utmark pa natur, folk og samfunn.
Ferdsel med sngscooter i perioder eller i omrader med lite sng eller pa barmark kan medfgre
vegetasjonsskader. Skaden pa vegetasjon og terreng oppstar nar belter eller hjul sliter pa
overflaten og graver seg gjennom vegetasjonsdekket. I tillegg pakker sngscooterlgyper sngen slik
at sngsmeltingen tar lenger tid, noe som kan pavirke vekstforholdene.

Malte virkninger av kjgreskader er sveert avhengig av belastningsgrad eller slitasjenivd. Omrader
eller vegetasjonstyper med lav slitestyrke og liten regenereringsevne er spesielt sarbare.
Virkningene varierer med tidspunkt for kjgring, kjgretgytype, aggressivitet i kjgringen,
kjgreomfang og hvor i terrenget kjgringen foregdr. Ved begynnende eller moderat slitasje er
endringer i artssammensetning eller dekning av enkeltarter malbart. Omrader med omfattende
kjgreskader er preget av jorderosjon. | omrader med hgy naturverdi kan ogsa sma virkninger ha
stor konsekvens.

Regulerende og forsynende gkosystemtjenester kan bli pavirket gjennom f.eks. at sarbar
vegetasjon slites vekk. Da kan det redusere erosjonskontrollen som plantedekket har utgvet - i
tillegg til at det har en estetisk effekt for bruk av fjellet om sommeren. Dersom jaktbare og
spiselige dyrearter pavirkes negativt av sngscooterkjgring (direkte eller indirekte) kan det ogsa
ha betydning for de produserende/forsynende gkosystemtjenestene, i form av redusert vilt-kjgtt.

Sa lenge scooterbruken skjer pa fyldig sngdekke, vil effektene pa planteliv trolig veere sma. Med
hgyere knaster (se Boks 1) vil faren for gjennomslag i sngen gke.

Det finnes ikke tilstrekkelig grunnlag for a vurdere naermere hvordan lovendringen vil pavirke
disse virkningene. Konsekvensene vil avhenge sterkt av hvordan scooterbruken reguleres med
hensyn til sngdybde, beltetyper og arealer og hdndhevingen av regelverket.

10.3Dyreliv

Lindberget og Skarin (2014) oppsummerer 19 ulike vitenskapelige studier om hvordan terreng-
kjgretgy (bade sngscootere og barmarkskjgretgy) pavirker dyrelivet. De tar spesielt for seg
klovdyr, rovdyr, fugler og gnagere. Oppsummeringen av gjennomgangen er at alle studiene
konstaterte negative virkninger av terrengkjgretgy pa dyrenes oppfarsel og deres mulighet til a
velge oppholdssteder med god tilgang til fgde. Hvordan dyrene reagerer pa menneskelig aktivitet
avhenger av dyreart, om den er spesialist eller generalist, dyrets alder og kjgnn, om det lever i
grupper eller enslig, hvilken sesong det er, type forstyrrelse, aktivitetens forutsigbarhet, dyrenes
relative plassering i forhold til aktiviteten, forstyrrelsen frekvens og hvor omfattende den er.

Om sngscootere heter det at pavirkningen pa dyrelivet er stgrre enn for terrengkjgretgy med hjul
fordi sngscooter-forstyrrelser skjer nar de fleste dyrene har en negativ energibalanse pga.
begrenset tilgang til mat. Dyr som pavirkes av menneskelig aktivitet blir mer vaktsomme, noe som
kan resultere i redusert matinntak samtidig som energibehovet gker pga. gkt aktivitet hos dyret.
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Ved gjentatt kontakt med motorkjgretgy har studier vist at dyr flytter fra ellers egnede
leveomrader. Dette kan resultere i kumulative effekter f.eks. om denne forflytningen medfgrer at
dyret i stedet velger a oppholde seg i et darligere habitat og kan pa lenger sikt medfgre darligere
kondisjon, reproduksjon og overlevelse.

Rapporten papeker videre at det savnes mye kunnskap om hvordan terrengkjgring pavirker
dyrelivet samlet sett i et regionalt perspektiv. Det papekes at gkningen i terrengkjgretgy gker
kunnskapsbehovet om hvordan dyrelivet pavirkes. Det papekes at dyrelivet i Sverige allerede
pavirkes negativt av terrengkjgring. Regulering av trafikken i fglsomme/sarbare omrdder er
viktig og likesa informasjon om hvordan en kan minimere sin pavirkning pa dyrelivet i omradet.

Rapporten oppsummerer dagens kunnskap om sngscooterkjgrings pavirkning pa aktuelle
dyrearter i Sverige, men inkluderer studier fra flere land, bl.a. Norge. I en gjennomgang av norske
studier papeker Vistad m. fl. (2007) at villrein har fatt redusert tetthet nzer forstyrrelser fra
motorkjgretgyer. Villreinens tilpasninger medfgrer at alle forstyrrelser som bidrar til 8 redusere
mattilgangen eller som gker energiforbruket kan ha store negative konsekvenser.

[ fglge lovendringsforslaget kan ikke lgypene legges i verneomrader,
= foreslatte verneomrader eller
= nasjonale villreinomrader.

Sngscooterlgypene skal ikke
= stride mot arealformalet og bestemmelsene i arealplan,
= vere til vesentlig skade eller ulempe for reindriften eller
= kreve terrenginngrep.

Det er ikke eksplisitt forbud mot lgyper i fglgende:
= alle villreinomrader,
= viktige friluftslivsomrader,
= iskredutsatte omrader eller bratt terreng.

10.41kke-bruksverdier

Bade brukere og ikke-brukere av fjellheimen kan ha betalingsvillighet for & bevare fjellheimen
mest mulig ubergrt. Bide pavirkning pa plante- og dyreliv, merking av lgyper og selve kjgringen
med stgy, bensinluft og visuell pavirkning vil bidra til & endre naturen og landskapsestetikk, og
eventuelt stedsidentitet og andelige eller religigse verdier for dem som knytter slike verdier til
fjellet som sadan eller til enkelte omrader.

Dette er verdier som ikke er lette verken & beskrive kvalitativt eller & verdsette. Men en del av
holdningsundersgkelsene som er gjengitt ovenfor, tyder pa at opplevelsen eller vurderingen av
sngscooterkjgring ogsa henger sammen med mer grunnleggende syn pad natur og pa hvordan
menneskelige aktiviteter pavirker naturen. Det er derfor grunn til 4 anta at flere enn dem som selv
gar pa ski eller tur i omrader med eventuell gkt sngscootertrafikk, vil kunne ha nytte i
samfunnsgkonomisk forstand av & bevare fjellheimen uten inngrep som fglger av sngscooter-
kjgring.

10.5Forurensning

Det betales merverdiavgift, engangsavgift og vrakpantavgift ved innfgrsel og registrering av
sngscooter i Norge. Det er vrakpant pa sngscootere. Sngscootere gar pa bensin. Bensin er palagt
veibruksavgift og CO;-avgift. Veibruksavgiftene skal dekke eksterne kostnader i form av ulykker,
kg, stgy, veislitasje og helse- og miljgskadelige utslipp. Dette er i trdd med prinsippet om at
forurenser skal betale. Det synes derfor som kostnadene ved forurensing er innbakt i innkjgps- og
drivstoffprisene. Det gis avgiftsfritak for blant annet bensin som anvendes i sngscootere i veilgse
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strgk. Vi legger til grunn at forngyelseskjgring som fglge av lovendringen ikke kommer inn under
denne fritaksordningen.
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11 Utfordringer ved kommunal selvraderett

[ forbindelse med lovendringen gnsker Regjeringen a gi kommunene stgrre ansvar og raderett i
eget lokalmiljg. Kommunalt selvstyre innebaerer at kommunene har raderett over kommunale
anliggender. Staten organiserer det kommunale styringsverk, avgrenser kommunens saklige
virkeomrade, utarbeider statlige forskrifter og legger den kommunale forvaltning inn under et
visst tilsyn av staten.22

En positiv virkning av lovendringen, som ofte framfgres i debatten som en av de viktigste
grunnene for lovforslaget, er at kommunene far gkt innflytelse over forhold som i fgrste rekke
pavirker kommunenes innbyggere. Kommunene har ofte god innsikt i lokale forhold og i fordeler
og ulemper av forngyelseskjgring. Lgyper gnskes etablert bade som tilbud til allmennheten og til
bruk i reiselivssammenheng. Sa lenge fordelene framstir som stgrre enn ulempene for
innbyggerne i kommunen, vil det vere rasjonelt for kommunenes del & anlegge lgyper for
forngyelseskjgring.

En negativ virkning er at etablering av scooterlgyper vil pafgre interessegrupper utenfor
kommunene kostnader (velferdstap), som kommunene i utgangspunktet ikke har insentiver til a
ta hensyn til. Kostnader som en pafgrer andre uten at det gar ut over en selv, og som en derfor
ikke tar hensyn til, omtales i litteraturen som negative eksterne virkninger. Lokale beslutninger
med negative nasjonale eksterne virkninger bgr reguleres pa nasjonalt niva for d ivareta de
samlede interessene. Eksempler er miljgkostnader knyttet til transport og produksjon, og
nasjonale fellesverdier, som forvaltes pd nasjonalt niva. Det er omfattende nasjonale og
internasjonale erfaringer som dokumenterer problemene ved lokal forvaltning av det som i
mange tilfeller er nasjonale verdier, for eksempel i sammenheng med forvaltning av
nasjonalparker (se for eksempel Kaltenborn 2011 for en populeaer gjennomgang av en del av disse
erfaringene)?3.

For sngscootere er det spesielt to typer nasjonale verdier som pavirkes:

= Direkte opplevelsesverdier: Jegere, turgdere, andre som driver friluftsliv, naturturisme og
hytteeiere fra andre kommuner vil oppleve reduserte opplevelsesverdier (jamfgr kapittel
6). Noen vil kunne fa gkt nytte av tilgang til scooterkjgring, noe som fanges opp av lokal
nytte og neringsinteresser i kommunene. Men den negative pavirkningen pa
opplevelsesverdiene knyttet til friluftsliv og naturopplevelser for folk som kommer
utenfra tas ikke hensyn til i de kommunale beslutningene (med mindre dette pavirker
kommunen negativt, ved at det for eksempel forringer priser ved tomtesalg).

= FEksistensverdi og opsjonsverdi: Nytten av a vite at det finnes ubergrt og stille natur er
uavhengig av at en bruker naturen. For innbyggere utenfor kommunen har det en verdi at
en har mulighet til & oppleve stille natur, og av a vite at det finnes slike nasjonale verdier
uten at en gnsker a bruke muligheten.

Denne motsetningen kan nettopp henge sammen med eksterne virkninger knyttet til kommunale
vedtak. Det papekes ogsa i NOU 2013:10 at kommunens insentiver til 4 ta hensyn til tjenester de
ikke selv har direkte glede av er begrenset. Det gjelder bade tjenester som fgrst og fremst er et
nasjonalt ansvar (som verdier knyttet til naturomrader og viltinteresser) og tjenester som er et
regionalt ansvar (f.eks. & sikre tilgang til urgrt natur for nabokommunenes brukere).

22 Store norske leksikon
23 http://www.aftenposten.no/nyheter/iriks/Nasjonalparkene-Lokale-mot-nasjonale-interesser-
5592171.html
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Videre er tilstrekkelig kompetanse i kommunen til & ta hensyn til konsekvenser for naturmiljg i
planleggingen, en viktig forutsetning for at interessene for kommunenes innbyggeres hensyntas.
[ hgringsutkastet heter det at kommunene ma hensynta virkninger for friluftsliv, folkehelse,
naturmangfold, hytteomrader, kulturminner og kulturmiljg.

Flere studier peker pa sterk mangel pa den ngdvendige kompetansen i kommunene. Nilsen og
Langset (2010) har vurdert kommunenes kompetanse innenfor miljgarbeid, og finner at mangel
pa kompetanse og kapasitet svekker kommunenes mulighet for & ivareta sitt ansvar som
miljgmyndighet pa en tilfredsstillende mate. Ogsa Vista Analyse (2014) finner at kommunene har
manglende kompetanse pa klima- og energiomradet. Nilsen og Langset viser til at de fleste
kommuner er for sma til 4 ha spisskompetanse innen alle omrader kommunen har ansvaret for.
Flere undersgkelser de senere drene viser at plan- og miljgkompetansen i kommunesektoren er
svekket, og at det er et voksende gap mellom de forventninger og krav som stilles og den
kapasiteten og kompetansen kommunene besitter. De ma enten fa veiledning fra fylkesmann eller
stat, samarbeide med andre kommuner, formalisere interkommunalt samarbeid eller kjgpe
konsulenttjenester. @kosystemene og tjenestene de yter er uavhengig av kommunegrenser. NOU
2013:10 konkluderer med at det er krevende for kommunene & ha et gkosystemtjeneste-
perspektiv pa arealforvaltningen.

INOU 2013:10 pekes det pa at arealplansystemet er utformet for a fa til en beerekraftig, hensikts-
messig og forutsigbar bruk av arealene i et administrativt avgrenset omrade, primeert en
kommune. Arealplanene dekker som regel flere gkosystemer og mange typer infrastruktur og
utbygginger. At arealplanleggingen i hovedsak skjer innenfor relativt sma geografiske enheter gir
flere utfordringer i et gkosystemtjenesteperspektiv, og det pekes pa to:

] For det fgrste er kommunens insentiver til d ta hensyn til tjenester de ikke selv har direkte
glede av begrenset. Det gjelder bade tjenester som fgrst og fremst er et nasjonalt ansvar (f.eks.
karbonbinding) og tjenester som fgrst og fremst er et regionalt ansvar (f.eks. d sikre tilgang til
urgrt natur for nabokommunes hytteeiere).

. For det andre kan summen av hver for seg akseptable tiltak gi for hgy totalbelastning. Selv
om hver enkelt arealplan legger opp til baerekraftig arealbruk og gode avveining mellom ulike
bruksomrader, kan summen av alle tiltak gi en uforholdsmessig stor belasting pa ett eller flere
gkosystemer og pdvirke evnen til d levere tjenester negativt. KU-forskriften sier at utbyggings-
tiltakenes samlede virkninger skal vurderes, men dette gjelder tiltakene innenfor det aktuelle
omradet og den aktuelle planen.

Fra et gkosystem- og gkosystemtjenesteperspektiv er det lettere a fa til gode avveininger mellom
bruk og vern, og mellom ulike bruksomrader med en mer helhetlig planlegging. En mer helhetlig
planlegging vil ogsa gjgre det lettere a vurdere samlet belastning slik naturmangfoldloven krever.

Det er dermed sannsynlig at mange kommuner ikke har tilstrekkelig kompetanse til & ta hensyn
til negative konsekvenser som bergrer egen kommune, samtidig som de ikke har insentiver til &
ta fullt ut hensyn til nasjonale interesser.
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12 Manglende informasjon

[ fglge Utredningsinstruksen?* skal vesentlige konsekvenser av reformer og tiltak kartlegges.
Konsekvensene skal omfatte blant annet gkonomiske, administrative, miljgmessige og helse-
messige konsekvenser.

Utredningsinstruksen er relevant for lovendringen som legger opp til & gke bruk av sngscootere
til forngyelseskjgring. P4 bakgrunn av gjennomgangen av kunnskapsgrunnlaget i denne
rapporten, er var vurdering at kunnskapsgrunnlaget for a vurdere konsekvensene av lov-
endringen ikke er tilstrekkelig i forhold til kravene i utredningsinstruksen.

Anslag pa hvor mye sngscooterbruken vil gke er et ngdvendig grunnlag for vurderinger av
lovendringen. Vi har anslatt endringer i sngscooterbruken ved gjennomfgring av en egen spgrre-
undersgkelse kombinert med statistiske analyser.

Videre informasjonsbehov kan kategoriseres i to grupper:

1) anslag pa a kvantifisere virkninger (for eksempel pa fritidsbruk av natur, dyreliv)
2) anslag pa verdsetting av virkningene (friluftslivsverdier, skadekostnader)

Utfordringen med lovforslaget synes fgrst og fremst a vaere knyttet til friluftslivsinteressene (se
kapittel 6). Pavirkningen pa friluftsliv sveert vanskelig a vurdere kvantitativt, med dagens
informasjonsgrunnlag. Det er etter var vurdering pa dette omradet at kunnskapsbehovet er stgrst.

" For 4 bedre dette grunnlaget er det ngdvendig med tilpassede undersgkelser rettet mot
friluftslivsbrukere, der en spgr om hvordan de vil bergres av den konkrete lovendringen, med de
spesifikasjoner og begrensninger som ligger i lovforslaget. En slik undersgkelse bgr veere mest
mulig representativ for ulike friluftslivsinteresser. En kan gjgre case-studier med personlige
intervju i et fatall kommuner, der de lokale forholdene i kommunen eller sngscooteromradet blir
spesifisert. En annen metode er a gjennomfgre stgrre telefon- eller internettundersgkelser mot et
representativt utvalg for landet eller regioner der sngscooterkjgring er spesielt aktuelt. P4 denne
maten kan en fa bedre anslag bade pa hvordan friluftslivet vil reagere, og hvordan
friluftslivsbrukere verdsetter konsekvensene av gkt sngscooterbruk.

" Den andre viktige kostnaden er knyttet til ulykker (kapittel 8). Det er derfor viktig at
grunnlaget for 4 vurdere disse virkningene er best mulig. Ulykkeskostnadene i dag kan
kvantifiseres med utgangspunktidagens ulykkestall. Det er imidlertid behov for gode vurderinger
av hvordan dette vil utvikle seg framover. Flere forhold spiller inn: teknologien pa sngscooterne,
om kjgretgyene blir mer egnet til & kjgre utenfor lgyper, utviklingen i fart, og ikke minst er
ulykkeskostnadene avhengig av hvordan ulovlig kjgring ventes a utvikle seg. Her mangler
vurderingsgrunnlag.

" Videre er det svert vanskelig a verdsette potensielle virkninger for naeringslivet, her
under turisme (kapittel 7). Sngscooterturisme anses som en potensiell nzeringsvei i mange
kommuner, men det er ingen anslag over hvor stort omfanget kan bli, og hvor store verdier dette
kan skape. Det bgr imidlertid veere mulig & ansla nytteverdier for sngscooterimportgrer og
forhandlere med utgangspunkt i regnskapstall fra bransjen.
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http://www.regjeringen.no/nb/dep/kmd/dok/lover_regler/reglement/2005/utredningsinstruksen.html 2id=107582
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" Det er ogsd manglende informasjon om nyttevirkningene for sngscooterbrukere (kapittel
6). Her har vi ansldtt endringer i omfanget av sngscooterkjgring, men vi har ikke gode anslag pa
verdsettingen av gkt sngscooterkjgring.

" Det er ogsa sveert springende informasjon om politiets kostnader (avsnitt 9.3) knyttet til
kontroll, og hvordan disse skal finansieres. [ noen kommuner er kontroll neermest fraveerende,
mens andre det i andre kommuner legges opp til stor gkning i kontrollvirksomheten dersom
lgypenettet utvides. Det er behov for gode anslag pa et bredt utvalg av kommuner over politiets
kostnader. Videre er det relevant a fa innsikt i hvordan politiets kostnader skal finansieres; ved
ekstrabevilgninger, eller ved at andre omrader nedprioriteres og konsekvensene ved dette.

" Virkningene pa folkehelse ses gjerne i sammenheng med fritidsbruk av naturen. Dette er
en sentral verdi som ligger under debatten for og mot mer bruk av sngscootere, samtidig som det
er sveert lite informasjon som gjgr det mulig d ansla folkehelseeffektene av en viss gkning i
sngscooterbruken. Virkninger av sngscooterbruk pa friluftsliv og deretter pa folkehelse vil trolig
kreve ny forskning.

" Virkninger pa planteliv og dyreliv er heller ikke utredet. I lovforslaget skal disse
hensynene ivaretas. Det mangler likevel utredninger som viser norske erfaringer pa dette
omradet, og hvilke virkninger en kan vente seg pa flora og fauna avhengig av hvor en legger lovlige
lgyper, og ved det en kan vente seg av utvikling i ulovlig sngscooterkjgring.

" Til slutt mangler kunnskaper om hvordan konsekvenser av a legge beslutnings-
myndigheten til kommuner som i stor grad mangler kompetanse til & gjgre de natur-
vitenskapelige vurderingene lovendringen legger opp til, og som ogsa mangler insentiver til fullt
ut & ivareta nasjonale verdier, jamfgr kapittel 11.
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13 Oppsummering

[ vare framskrivninger anslar vi at antallet scootere gker fra vel 74 30012013 til 137 700 scootere
i 2021, da vi forutsetter at lovendringen har full virkning.

Av de virkningene vi finner a kunne ansla kvantitativt, er det spesielt ulykkeskostnadene som
dominerer. Vi har tatt utgangpunkt i norske erfaringstall, antatt uendrede ulykkesfrekvenser
framover og med utgangspunkt i vare framskrivninger for antallet scootere anslatt verdien av
ulykker. Skadekostnadene knyttet til lovendringen anslas til rundt 500 mill. kroner i 2021. Dette
synes som hgye kostnader, og anslaget peker pa at dette er ett av punktene som bgr utredes
naermere i forbindelse med lovendringsforslaget.

Vi har gatt gjennom en rekke undersgkelser om holdninger til gkt scooterkjgring. Alle unders-
gkelsene viser at det er flere som er imot gkning i scooterkjgring enn de som er for. Dette gjelder
bade friluftslisfolk og andre.

Utfordringen med lovforslaget synes fgrst og fremst a veere knyttet til friluftslivsinteresser.
Pavirkningen pa friluftsliv sveert vanskelig & vurdere kvantitativt, med dagens informasjons-
grunnlag. Dette er trolig det omradet der kunnskapsmangelen er stgrst.

Andre kostnader som palgper er knyttet til offentlig ressursbruk. Disse er rimelig enkelt a ansla,
selv om foreliggende informasjonsgrunnlag ikke er tilstrekkelig for a lage sikre anslag.

Et annet sort hull er ulovlig kjgring. Ulovlig kjgring vil pavirke alle virkningene og ha stgrre
negative virkninger enn den lovlige kjgringen. Det er sprikende oppfatninger om den ulovlige
kjgringen gker eller reduseres nar lovlig kjgring gker. Politiet er entydige pa at den ulovlige
kjgringen gker, mens det fra scooterhold hevdes det motsatte.

Mens friluftsliv kommer darligere ut, er det andre grupper som har nytte av lovendringen. Et
argument for lovendringen er a stimulere scooterturisme. Andre typer turisme knyttet til
tradisjonelle friluftsverdier kan komme darligere ut. Av positive virkninger kommer fgrst og
fremst gleden og tidsbruken ved a kjgre sngscooter. For deler av landet er sngscootere en
innarbeidet del av kulturen. @kt scooterkjgring i andre deler av landet kan gi positive opplevelses-
verdier for nye grupper. Videre vil scooterimportgrer og forhandlere ha gkonomiske overskudd
fra import og salg av scootere. Vi har forsgkt a verdsette noen av disse nyttevirkningene.

Kommunal selvraderett er et sentralt argument for lovendringen. Overfgring av denne
myndigheten fra stat til kommune vil svekke ivaretakelsen av verdier av nasjonal betydning.
Kommunene mangler som i stor grad kompetanse til 3 gjgre de naturvitenskapelige vurderingene
lovendringen letter opp til. Dette gjelder spesielt sma kommuner. Kommunene har ogsa svake
insentiver til fullt ut a ivareta nasjonale verdier.

Den sentrale problematikken rundt lovendringen er konflikten mellom sngscootere og friluftsliv.
Dette er en kamp om en begrenset ressurs, og til syvende og sist ma politikerne velge mellom
fordeler og ulemper. I dette valget er det viktig a ha et tilstrekkelig kunnskapsgrunnlag for a fatte
beslutninger som ikke far utilsiktede negative virkninger. Var vurdering er at foreliggende
kunnskapsgrunnlag ikke er tilstrekkelig for & vurdere de aktuelle konsekvensene av lovforslaget.
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Vedlegg 1 - Beregninger: Vekst i scootere og km lgyper etter
lovendringen

Som vi var inne pa i kapittel 3, avhenger virkingene av lovendringen av hvor mange ekstra
sngscootere og sngscooterlgyper og hvor mye ekstra sngscooterkjgring lovendringen utlgser.
Bdde antall sngscootere, kilometer lgyper og mil utkjgrt distanse ma sees i forhold til
referansealternativet (det vil si situasjonen uten en lovendring).

Det finnes tall pa registrerte sngscootere pa kommuneniva i Statistisk sentralbyras statistikkbank.
Dette er vart utgangspunkt for a etablere referansealternativet. Deretter bruker vi ulike kilder til
a kartlegge sammenhengen mellom antall registrerte sngscootere, kilometer sngscooterlgyper og
utkjgrt distanse.

Det finnes ogsa uregistrerte sngscootere som brukes ulovlig. Vare anslag omfatter bare det lovlige
omfanget.

Vi utnytter at forngyelseskjgring med sngscooter allerede har veert tillatt i Tiltakssonen (Nord-
Troms og Finnmark) og at syv forsgkskommuner siden 2001 har hatt mulighet til & tilrettelegge
for slik kjgring (Vinje, Stor-Elvdal, Fauske, Sirdal, Hattfjelldal, Lom og Rgros). I det fglgende bruker
vi betegnelsen sngscooterkommuner pa disse 33 kommunene. [kke alle disse forsgkskommunene
har valgt & etablere lgyper for forngyelseskjgring, men de har hatt muligheten til det.

[ dette kapittelet beskriver vi utviklingen i antall registrerte sngscootere historisk i avsnitt V1.1.
Deretter, i avsnitt V1.2, drgfter vi hvordan vi kan forvente at antall sngscootere vil utvikle seg i
analyseperioden pa 40 ar uten lovendringen. I avsnitt V1.3 begrunner vi var metodikk for a
komme fram til omfanget av kommuner som kan forventes a apne opp for forngyelseskjgring. I
avsnitt V1.4 viser vi hvordan vi har beregnet gkningen i antall sngscootere som utlgses av
lovendringen. Til slutt, i avsnitt V1.5, viser vi forventet utvikling i sngscootere med og uten lov-
endring, samt virkning pa samlet utkjgrt distanse og kilometer sngscooterlgyper.

V1.1 Antall registrerte sngscootere i referansealternativet

[ 2013 var det 76 401 registrerte sngscootere i Norge (utenom Svalbard). Figur V1.1 viser
utviklingen i antall registrerte sngscootere siden 1990. Vi kan observere en vekst bade i sng-
scooterkommunene og resten av landet.

Figur V1.1 Utvikling i antall registrerte sngscootere i Norge
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Det kan veere mange forklaringer pa hvorfor utviklingen har veert slik. Blant sngscooter-
kommunene er det en vekst som er knyttet til at noen av forsgkskommunene har etablert
sngscooterlgyper for forngyelseskjgring. Arsaken til at det er vanskelig 4 se dette fra figuren er at
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forsgkskommunene kun utgjgr 1,6 prosent av totalt antall kommuner og en mindre andel malt i
folketall.

Tre overordnede trender som er trolig viktige for utviklingen i antall sngscootere; innbyggertallet
vokser, vi flytter til byene, og vi blir rikere. Flere mennesker taler isolert sett for at det blir flere
sngscooterinteresserte i befolkningen. Folk som bor i byer har mindre muligheter til & bruke
sngscooter enn folk i utkantstrgk. Sentraliseringstrenden kan derfor tenkes & motvirke det faktum
at befolkningen vokser. Det faktum at vi blir rikere utlgser at flere av de sngscooterinteresserte
far rad til og/eller prioriterer a kjgpe seg egen sngscooter. Det fgrer ogsa til at det blir flere med
egen hytte i omrader der det kan veere aktuelt a bruke sngscooter. Totalt sett er det derfor rimelig
a anta at antall sngscootere per innbygger gker over tid.

Pa denne bakgrunn har vi undersgkt hvordan antall sngscooter per innbygger utvikler seg i
forhold til bruttonasjonalprodukt (BNP) for fastlands-Norge per innbygger i faste priser.
Sammenligningen, som er visti figur V1.2, er gjennomfgrt for alle kommuner som ikke er definert
som sngscooterkommuner, for & unngad at forsgkskommunene fra 2001 bidrar til & gjere
sammenhengen mer utydelig.

Figuren viser en tydelig sammenheng mellom antall sngscootere per innbygger og utviklingen i
BNP for fastlands-Norge per innbygger i faste priser. Denne sammenhengen kan vi utnytte for a si
noe om utviklingen i antall sngscootere i analyseperioden kan ventes d utvikle seg.

Figur V1.2 Plott mellom antall registrerte sngscootere per innbygger og fast-
lands-BNP per innbygger i faste (2005) kroner
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Kilde: Statistisk sentralbyra, bearbeidet av Vista Analyse

Antall sngscootere per innbyggere kan ogsa bli pavirket av realprisutviklingen pa sngscootere.
Hvis eksempelvis sngscootere over tid blir relativt sett billigere i forhold til andre varer og
tjenester, vil man Kjgpe flere sngscootere.25 Vi har forsgkt a fa oversikt over prisutviklingen pa
sngscootere. Det eneste stedet vil har greid a finne en god oversikt over sngscooterpriser er pa
finn.no. Denne statistikken gir imidlertid bare et gyeblikksbilde av hva brukte og nye sngscootere
koster i dag, og sier ingenting om utviklingen i priser over tid.

Antall sngscootere per innbyggere vil ogsa kunne bli pavirket av klimaendringer. Ifglge Meteoro-
logisk Institutt (yr.no) vil klimaendringene bidra til kortere sngvintre. Hvor mye kortere er

25 Denne effekten er ofte omtalt som substitusjonseffekten.
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usikkert. En av mange prognosene sier at endringen fra perioden 1961-1990 (sngrik periode) til
2071-2100 vil kunne utarte seg pa fglgende mate:26
* Oslo kan fa 50-60 faerre dager med sng i aret, i giennomsnitt.
= Hgyfjellet i Ser-Norge kan fa 30-40 feerre sngdager i aret, i gjennomsnitt.
» Finnmarksvidda kan fa 30-40 faerre sngdager i aret, i gjennomsnitt.
» Hgyereliggende deler av kyst-Norge kan fa 80 feerre sngdager i aret, i gjennomsnitt. I
praksis betyr disse rundt 80 dagene at vinteren forkortes med en maned i hver ende.

Dette vil ha stor innvirkning pa mulighetene til & bruke sngscooter. Med bakgrunn i at det faktiske
utfallet er meget usikkert og at det meget komplisert a utvikle baner for hvordan sngforholdene
vil utvikle seg har vi valgt a ikke inkludere denne virkningen i vare beregninger. Det blir ogsa
mindre relevant fordi utviklingen vil skje i begge alternativene, med og uten lovendring.

Nar det gjelder a forklare utviklingen i sngscootere per innbyggere fremover i tid, vil vi bruke
framskrivninger av reallgnnen. Perspektivmeldingen (Finansdepartementet 2013) presenterer
en framskriving av disponibel realinntekt per innbygger pa 1,4 prosent per ar fra 2011 til 2060.
Ved a legge til grunn forutsetningen om at fastlands-BNP per innbygger vokser med 1,4 prosent i
aret og bruker samme forholdstall mellom BNP per innbygger og sngscootere per innbyggere kan
vi framskrive utviklingen i antall sngscootere per innbygger analyseperioden. Som vi ser fra figur
V1.3 gker antall sngscootere per innbygger linesert med BNP per innbygger fra 2013 til 2054.

Figur V1.3 Plott mellom forventet antall registrerte sngscootere per innbygger
og fastlands-BNP per innbygger i faste (2005) kroner i perioden frem
til 2054
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Kilde: Statistisk sentralbyra, bearbeidet av Vista Analyse

Vi kan da framskrive sngscootere per innbygger, se figur V1.4A. Figuren viser at vi forventer at
antall sngscootere per innbyggere vil vokse over tid, vekstraten gker pa grunn av at reallgnns-
veksten beregnes pa bakgrunn av de foregdende ars reallgnnsvekst. Dette gir en selvforsterkende
effekt tilsvarende rentes-rente-effekt ved bankinnskudd.

Med utgangspunkt i SSBs middelalternativ for befolkningsprognoser multipliserer vi sngscootere
per innbygger med forventet innbyggertall. Forventet utvikling i antall registrerte sngscootere i
referansealternativet (uten lovendring) fra 2014 til 2054 gir med disse forutsetningene en
dobling i antall sn@gscootere.

26 http://www.yr.no/nyheter/1.11587205
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Figur V1.4 Referansealternativet - Forventet utvikling i sngscootere per
innbygger* og antall sngscootere frem til 2053 uten lovendring
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*For alle kommuner som ikke ligger i tiltakssonen eller har vert forsgkskommune siden 2001. Kilde:
Statistisk sentralbyrd, bearbeidet av Vista Analyse

V1.2 Kommuner som dapner for forngyelseskjgring med sngscooter

Fra spgrreundersgkelsen til kommunene, supplert med gjennomgang av hgringsuttalelser til
lovendringen, har vi identifisert 97 kommuner som ikke har fysiske forutsetninger for a etablere
sngscooterlgyper eller er negative til lovendringen (senere omtalt som «nei»-kommuner), og 101
kommuner som er positive til lovendringen (senere omtalt som «ja»-kommuner). Tabell V1.1
oppsummerer kriterier som er lagt til grunn for a definere henholdsvis «nei»- og «ja»-kommuner.

For 4 unngd dobbeltelling er sorteringen gjennomfgrt i seks steg der siling under hver steg er
giennomfgrt ved hjelp av kriteriene 1 til 6 i kronologisk rekkefglge. Siden en kommune i
prinsippet kan veere definert som bade en «ja» og en «nei»-kommune ut fra kriteriene lar vi
kriterium 1-4 overstyre kriterium 5 og 6. Det vil eksempelvis si at en kommune der grunneierne
er negative (kriterium 2) og kommunestyret er positive (kriterium 6) er definert som en «nei»-
kommune.

Tabell V1.1 Kriterier for a definere «nei»- og «ja»-kommuner

«Nei-kommuner» «Ja-kommuner»

Kriterium 1 - Hvis kommunen har oppgitt at
det er fysisk umulig a etablere sng-
scooterlgyper, er kommunen definert som en
«nei»-kommune (46 kommuner)

Kriterium 2 - Hvis grunneierne (som eier
omrdadene det er aktuelt 4 etablere
sngscooterlgypene i) er negative til 4 etablere
sngscooterlgyer pa egen eiendom, er
kommunen definert som en «nei»-kommune
(39 kommuner)

Kriterium 3 - Hvis kommunen har uttrykt
seg negativ i hgringsrunden om lovendringen,
er kommunen definert som en «nei»-
kommune (12 kommuner)

Kriterium 5 - Hvis kommunen har uttrykt
seg positiv i hgringsrunden om lovendringen,
er kommunen definert som en «ja»-kommune
(55 kommuner)

Kriterium 6 - Hvis kommunestyret er positiv
til lovendringen, er kommunen definert som
en «ja»-kommune (80 kommuner)
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Kriterium 4 - Hvis kommunestyret er
negative til lovendringen, er kommunen
definert som en «nei»-kommune (9
kommuner)

Kilde: Spgrreundersgkelsen til kommunene og hgringsuttalelser, bearbeidet av Vista Analyse

Selv om kommunene har svart pa spgrsmal om deres naveerende holdning til sngscooterlgyper,
er ikke det ngdvendigvis avgjgrende for om sngscooterlgyper vil bli etablert. Vi har imidlertid
ingen andre holdepunkter i diskusjonen om kommunene vil dpne opp eller ikke, og velger a falge
inndelingen gitt av kriteriene i tabell V1.1.

Med dette som utgangspunkt har vi kategorisert utfallet til 198 av landets 428 kommuner. Dette
er feerre kommuner enn de som har svart pa spgrreundersgkelsen. Arsaken til det er at det er flere
kommuner som har oppgitt at det er fysisk mulig & etablere lgyper, men oppgir at de ikke vet hva
kommunestyret og grunneierne mener om saken. [ tillegg er det flere kommuner som oppgir at
de ikke vet om det er fysisk mulig & etablere sngscooterlgyper i kommunen. Vi vet altsa ikke
utfallet for 230 kommuner (53,7 prosent), senere omtalt som «vet ikke»-kommuner.

For & sannsynliggjgre om disse kommunene kommer til & dpne opp for sngscooterkjgring eller
ikke, tar vi utgangspunkt i hva som kjennetegner kommuner som oppga at det var fysisk umulig a
etablere sngscooterlgype i kommunen, oghvordan disse skiller seg fra kommunene som oppga at
det var fysisk mulig a etablere sngscooterlgyper.

En statistisk analyse av fysiske kjennetegn ved kommunene som oppgir at det er fysisk umulig a
etablere sngscooterlgyper (N=46) og ikke (N=196) gir oss at gjennomsnittlig antall sngdager fra
2002 til 2012 var lik 143 dager i kommunene hvor det var fysisk umulig og 196 i kommunene som
oppga at det var fysisk mulig. Forskjellen er statistisk signifikant (t-verdi pa 8,11) og viser seg a
vaere den beste variabelen til a fange opp forskjeller mellom de to kommunegruppene. Vi testet
ogsa gjennomsnittlig hgydemeter over havet, medianbratthet i grader, kilometer kystlinje, areal
utmark i kmz?, areal vernet omrade i km? og antall hytter, men disse viste seg ikke a veere en like
god indikator pa fysiske begrensninger som gjennomsnittlig antall sngdager i lgpet av aret
(beregnet for arene 2002-2012). Ideelt sett skulle vi hatt data for gjennomsnittlig antall dager med
en sngdybde som er ngdvendig for a kunne kjgre sngscooter, slike data har vi dessverre ikke fatt
tilgang til.

Med utgangspunkt i analysen over synes det riktig & bruke antall sngdager ila. aret til 3 avgjgre
om det er sannsynlig at kommunen vil tillate forngyelseskjgring med sngscooter. Vi starter med a
rangere «nei»-, «jar-kommunene og kommunene vi ikke enda har kategorisert etter sngdager i
lgpet av aret (230 «vet ikke»-kommuner), se figur V1.5. Figuren forteller oss at det er store
variasjoner i antall sngdager blant «vet ikke»-kommunene.
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Figur V1.5 Rangering av kommuner etter antall dager med sng pa bakken i lgpet
av aret innenfor kategoriene «nei»-, «ja»- og «vet ikke»-kommuner*
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*«Nei»-kommuner er angitt med rgd farge, «ja»-kommuner med grgnn farge og «vet ikke»-kommuner med
gul farge.

Vi har lite grunnlag for a kategorisere «vet ikke»-kommunene. Vart utgangspunkt er de fysiske
begrensningene. Antall dager med sng pa bakken er den beste indikatoren for a fange opp disse
begrensningene. Det er derfor et skjgnnsmessig spgrsmal hvor mange sngdager i lgpet av aret vi
skal sette som en grense for hvilke kommuner som skal defineres som «ja»- og «nei»-kommuner.
En gjennomgang av dataene pa kommuneniva viser i grove trekk kystkommunene sgr for
Trgndelag og innlandskommunene uten fjellomrader, som har begrensede muligheter for a
etablere sngscooterlgyper, har ferre enn 165 dager med sng pa bakken i lgpet aret. Vi legger
derfor til grunn forutsetningen om at disse kommunene ikke vil etablere sngscooterlgyper, som
illustrert i figur V1.6.

Vista Analyse AS 73



Samfunnsgkonomiske virkninger av gkt forngyelseskjgring med sngscooter

Figur V1.6 Rangering av kommuner etter antall dager med sng pa bakken i lgpet
av aret innenfor kategoriene «nei»-, «ja»- og «vet ikke»-kommuner*
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*«Nei»-kommuner er angitt med rgd farge, «ja»-kommuner med grgnn farge og «vet ikke»-kommuner med
gul farge.

Vi sitter na igjen med 117 «vet ikke»-kommuner. Vi etablerer et lavt, et hgyt og vart forventede
anslag pa fglgende mate:

= Lavtanslag - «Vet ikke»-kommunene ansees som «Nei»-kommuner

=  Hgyt anslag - «Vet ikke»-kommunene ansees som «Ja»-kommuner

= Vdr forventing - 50 prosent av «vet ikke»-kommunene med lavest antall sngdager ansees
som «nei»-kommuner, mens resten ansees som «ja»-kommuner

Var forventning bygger pa at vi ikke vet noe om disse 117 kommunene, og at det derfor er like
sannsynlig at de tilrettelegger for sngscooterkjgring som at de gjgr det.

Figur V1.7 oppsummer prosentandel av «ja»-kommunene for de tre alternativene. Kommunene i
Tiltakssonen og de syv forsgkskommunene fra 2001 sees bort fra i denne oppstillingen, og er ikke
inkludert videre i analysen. Med bakgrunn i at det i ikke er tydeliggjort hva lovendringen vil
innebaere for disse kommunen, er det ogsa vanskelig a si noe om lovendringen gjgr noen forskjell
fra dagens situasjon.
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Figur V1.7 Andel og antall kommuner for de tre alternativene
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Kilde: Vista Analyse

V1.3 Lovendringens virkning pa antall sngscootere per innbygger

Vi legger til grunn at kommunene som velger a dpne opp for forngyelseskjgring, faktisk etablerer
sngscooterlgyper til forngyelsesformal. Flere sngscooterlgyper vil bidra til at kostnaden knyttet
til sngscooterkjgring reduseres, ved at det blir kortere reisevei for 8 komme seg til Igyper. I tillegg
vil lovendringen bidra til at sngscooterkjgrerne far flere muligheter. Flere lgyper kan utlgse mer
etterspgrsel (tilbudsindusert etterspgrsel). Summen av disse to virkningene kan illustreres i et
diagram, se figur V1.8. Hvis vi tenker oss at utgangspunktet er punkt A, der tilbudskurven T1
krysser etterspgrselskurven E1, er omfanget av sngscooterkjgring lik X1.

Figur V1.8 Illustrasjon av endring i tilbud og etterspgrsel som fglge av lov-
endringen
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Kilde: Vista Analyse

Flere lgyper til forngyelseskjgring bidrar til at kostnaden (prisen) for a Kjgre sngscooter
reduseres. Vi far et skift i tilbudskurven fra T1 til T2. Skiftet i tilbudskurven taler isolert sett for
mer sngscooterkjgring til en lavere pris. Lovendringen kan ogsa bidra til gkt etterspgrsel, fordi
tilbudet blir bedre i seg selv (tilbudsindusert etterspgrsel). Vi far med andre ord et skift i
etterspgrselskurven i retning av at etterspgrselen blir hgyere for enhver pris. Skiftet ved a ga fra
E1 til E2 i figur V1.8, utlgser en tilpasning i C istedenfor A - mer sngscooterkjgring til en hgyere
pris. Summen av de to skiftene er illustrert i punkt D, der E2 krysser T2. Begge virkninger taler
som at det blir mer sngscooterkjgring enn tidligere, virkningen pa kostnaden av a kjgre
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sngscooter er usikker (siden de to effektene trekker i hver sin retning). @konomisk teori forteller
oss dermed at lovendringen vil utlgse mer forngyelseskjgring med sngscooter enn tidligere. @kt
etterspgrsel etter sngscooterkjgring utlgser ogsa gkt etterspgrsel etter sngscootere.

Dette bekreftes ved a se pa tall fra Sverige, som per i dag har en mer liberal sngscooterpolitikk
enn Norge. Ifglge Lindberget og Skarin (2014) var det over 220 000 sngscootere i Sverige i 2011,
61 prosent av disse anvendes kun til fritidskjgring — som tilsvarer om lag 134 000 sngscootere.
Med 9,4 millioner innbyggere gir dette 0,014 sn@gscootere per innbygger til fritidskjgring, eller 1,4
sngscootere per 100 innbyggere.

I Norge var det registrert 74 000 sngscootere i 2013. Dette er sngscootere som anvendes bade til
nytteformal (eksempelvis tamreindrift og andre nytteformdl pa dispensasjon fra
miljgmyndigheter) og forngyelseskjgring (i Tiltakssonen og de syv forsgkskommunene fra 2001).
Legger vi til grunn et innbyggertall pa 5 millioner finner vi at det er totalt er registrert 0,015
sngscootere per innbyggere i Norge, som tilsier 1,5 sngscootere per hver 100 innbyggere. Det
sammenlignbare tallet for Sverige, som inkluderer alle sn@gscootere, er 2,3 sngscootere per hver
hundrede innbygger - et tall som er 64 prosent hgyere i Sverige enn i Norge.

Den store utfordringen er d ansld hvor mange ekstra sngscootere som kommer som fglge av
lovendringen. Situasjonen er imidlertid at forngyelseskjgring er tillatt i Nord-Troms og Finnmark,
og de syv forsgkskommunene (Sirdal, Vinje, Stor-Elvdal, Hattfjelldal, Fauske, Rgros og Lom) har
kunnet bestemme selv om det skal vere tillatt. Vi har med andre ord et naturlig
sammenligningsgrunnlag pa kommuneniva.

Vi vil forklare variasjoner i antall sngscootere per innbygger pa kommuneniva. Ved a sette inn en
variabel med verdiene 1 eller 0 (dummyvariabel), der kommunene som har mulighet for frikjgring
far verdien 1 og de andre far verdien null, kan vi ved a kontrollere for andre, kjente forhold som
pavirker antall sngscootere per innbygger, isolere effekten av tillatt frikjgring. Vi kan tenke oss
tre muligheter for d definere dummy-variabelen:

. Kommunene i Tiltakssonen far verdien 1, de andre 0
ii. Kommunene som inngikk i forsgket fra 2001 far verdien 1, de andre 0
ili. = Kommunene i Tiltakssonen og forsgkskommunene far verdien 1, de andre 0

Siden forsgkskommunene kun utgjgr syv kommuner (lite datagrunnlag) gir definisjon ii liten
mening. Det interessante spgrsmalet er hvilke andre forhold som pavirker antall sngscootere per
innbyggere. Uten a kontrollere for alle andre forhold risikerer vi a overvurdere antall sngscootere
per innbygger som kan tilskrives forngyelseskjgringen (utelatte variable problem). Det er
samtidig viktig at forklaringsfaktorene ikke korrelerer, hvis det er tilfelle vil de stjele
oppmerksomhet fra hverandre - og gjgre estimerte koeffisientverdier upalitelige.

Basert pa data for 2013 har vi forsgkt a forklare variasjoner i registrerte sngscootere per
innbygger ved hjelp av gkonometrisk analyse.2” Resultatene av hva vi mener er den beste
modellen for & fange opp variasjoner i sngscootere per innbygger pa kommuneniva er
oppsummert i tabell V1.2. Vi kommer tilbake til variabler som er testet men utelatt fordi de ikke
er statistisk signifikante.

27 Vi har ogsa testet for 2012-data, som gir tilsvarende resultater.
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Tabell V1.2 Resultater fra gkonometrisk analyse med sngscootere per innbygger
som avhengig variabel, pA kommuneniva i 2013

Variabel Koeffisient T-verdi
Konstantledd -0,014 -1,69
Areal utmark i km2 per innbygger 0,075 11,31
Grader bratthet (median) 0,002 4,54
Sngdager i lgpet av dret (gj.snitt fra 2002-2012) 0,0002 2,92
Hytter per innbygger 0,030 4,13
DNT-medlemmer per innbygger -0,383 3,81
Antall tamrein 0,000002 4,64
«Nord-Norge»-dummy 0,017 2,92
Dummy for sngscooterkommuner* 0,066 7,92
Antall observasjoner 427
R2-justert 0,77

*Sngscooterkommuner er definert som kommuner i Tiltakssonen og de syv forsgkskommunene fra 2002.
Kilde: Vista Analyse

Resultatene viser at variasjoner i sngscooter per innbygger kan forklares ved hjelp av:

=  Areal utmark i km?2 per innbygger

= Medianbratthet i grader

= Antall sngdager

= Antall hytter per innbygger

= Antall DNT-medlemmer per innbygger

= Antall tamrein

= Dummyvariabel for kommuner i Nordland, Troms og Finnmark («Nord-Norge»-dummy)

=  Dummyvariabel for kommuner i Tiltakssonen og de syv forsgkskommunene fra 2001
(Dummy for sn@gscooterkommuner)

Alle variablene bortsett fra konstantleddet er statistisk signifikante med 95 prosent sikkerhet,
tilsvarende en t-verdi over 1,8. For & vaere sikker pd at de estimerte koeffisientene stjeler
oppmerksomhet fra hverandre (multikorrelasjonsproblem) har vi testet korrelasjonen mellom
alle forklaringsvariablene. Ingen variabelpar har en korrelasjon over 0,5 eller under -0,5.

[ tillegg til de overnevnte variablene har vi testet (arsak for at variabelen er unnlatt i parentes):

= Sngnedbgr i millimeter (hgy korrelasjon med antall sngdager)

= Km skilgype totalt og per innbygger (hgy korrelasjon med antall hytter per innbygger)

= Areal vernet areal i km? totalt og per innbygger (hgy korrelasjon med areal utmark per
innbygger og antall sngdager)

= Km vei totalt og per innbygger (hgy korrelasjon med areal utmark per innbygger og antall
hytter per innbygger)

= Km kystlinje (estimert koeffisient er ikke statistisk signifikant)

=  Kystkommunedummy - lik 1 hvis kommunen har kystlinje, null ellers (estimert koeffisient
er ikke statistisk signifikant)

= Antall hytteeiere per innbygger (hgy korrelasjon med antall hytter per innbygger)

* Gjennomsnittsbratthet i grader (hgy korrelasjon med antall sngdager)

Bortsett fra konstantleddet og estimert koeffisient for DNT-medlemmer per innbygger er alle
koeffisientene positive. Konstantleddet kan ikke gis en god tolkning. En negativ koeffisient for
DNT-medlemmer per innbygger kan imidlertid fange opp hvordan innbyggerne bruker naturen,
deres holdninger til naturbruk og/eller deres mulighetene i omradet (merkede turstier, skilgyper
og hytter etc.).
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Areal utmark per innbygger, medianbratthet og antall sngdager fanger opp de fysiske for-
utsetningene for & bruke sngscooter i kommunen og omrddene rundt. Mest uventet er det at
koeffisienten for medianbrattheten har en negativ fortegn, siden bratthet vil begrense
sngscootermulighetene. Indikatoren viser seg imidlertid 4 fange opp at kommuner med stor andel
bratt terreng er kommuner med fjellterreng som anvendes til sngscooterkjgring.

Antall tamrein pa kommuneniva er hentet fra Tommervik og Riseth (2011). Tallene, som er fra
2010, viser antall rein som har beiteomrade i hver kommune. Siden beiteomrddene krysser
kommunegrenser er flere av reinen talt flere ganger. Uansett er det en indikator pa omfanget av
tamreinsdrift, som man fritt kan bruke sngscooter til.

Mange av kommunene som har tillatt og har hatt muligheten til a tillate forngyelseskjgring med
sngscooter ligger i Nord-Norge. For a kontrollere for eventuelle kulturforskjeller og holdninger
nar det gjelder naturbruk i de ulike landsdelene valgte vi a teste om kommunene i Nord-Norge
har flere sngscootere per innbyggere enn landet for gvrig. Dummyvariabelen (med verdi 1 hvis
kommunen ligger i Nordland, Troms og Finnmark, og null ellers) er signifikant positiv med t-verdi
pa 2,9. For a vaere sikker pa at vi ikke overvurderer effekten av sngscootere per innbyggere som
er knyttet til forngyelseskjgring har vi valgt d inkludere variabelen i analysen.

For var analyse er det mest interessant 3 se nermere pa dummyvariabelen for sngscooter-
kommuner. Den estimerte koeffisienten pa 0,066 (6,6 sngscooter per 100-innbyggere) forteller
oss at kommunene som har (kommunene i Tiltakssonen) og har hatt muligheten for a tilrettelegge
for forngyelseskjgring (de syv forsgkskommunene fra 2001) har flere sngscootere per innbygger
enn gvrige kommuner. Ved kun a inkludere kommuner i tiltakssonen er koeffisientverdien 0,082
(8,2 sngscootere per 100-innbygger) med t-verdi pa 8,5. For a vaere sikker pa at vi ikke
overvurderer virkningen velger vi ta utgangspunkt i estimatet som innebarer en gkning pa 0,066
sngscootere per innbygger. Til sammenligning med tall fra Sverige, uten a korrigere for at ikke
alle kommunene apner opp gir dette 330 000 nye scootere ut fra dagens situasjon med 5 millioner
innbyggere.

En gkning pa 0,066 sngscootere per innbygger er beregnet for kommuner med mange dager med
sng pa bakken (sngdager). For & sikre at virkningen kan overfgres ma vi vurdere overfgrbarheten
av resultatet til kommunene som dpner opp. I kommunene i Tiltakssonen og de syv
forsgkskommunene (til sammen 33 kommuner) er det flere dager med sng enn hva som er
normalt. Siden sng er en forutsetning for a bruke sngscooter og antall dager med sng pa bakken
er en indikator pa lengden pa sesongen har vi vurdert det som hensiktsmessig @ multiplisere
virkningen pa 0,066 med en indeksverdi som har verdien 1 hvis kommunen har like mange dager
med sng som gjennomsnittet blant de 33 kommunene.28 Er det feerre dager med sng i kommunen
en i de 33 kommunene blir indeksverdien mindre enn 1 og er det flere dager med sng pa bakken
er indeksverdien stgrre enn 1. Indeksverdiene for kommunene i hgyt, forventet og lavt anslag pa
antall kommuner som apner opp vises i figur V1.9. Som vi ser fra figuren har de fleste kommunene
feerre sngdager enn i Tiltakssonen og de syv forsgkskommunene fra 2001.

28 Indeksverdien er satt lik Sk/Sq, der Sc er gjennomsnittlig antall dager med sng i lgpet av aret i Tiltaks-
sonen og de syv forsgkskommunene og Sk er gjennomsnittlig antall dager med sng i lgpet av aret i
kommunen indeksverdien beregnes for.
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Figur V1.9 Indeksverdi for dager med sng pa bakken

1,2 4

2 Gj.snitti
£ g a Tiltakssonen
5 g 107 forsgk
s 5 og forsgks
[T}
c g kommunee
S £ 081
— O
ER
&2 06
= QO
o
G
=% 04 -
S 9
e
% 0,2 A
i E% Lav
<
E 0,0 1 T+ T T T 1T T T T T T T T T T T TT
— OO 0O~ VOINFTMAN AOODON O INFTFTOM AN
= ANMN <IN ONOOTO O HANMIF N O I~
Ao B e B e B R e I T e B e B |

Kommunene rangert etter indeksverdi
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Vi har ikke funnet grunnlag for a korrigere for andre faktorer, og lar derfor indeksverdien
multiplisert med 0,066 bestemme gkningen i antall sngscootere per innbygger i kommunene som
apner opp.

Et siste spgrsmal vi ma ta stilling til er hvor lang tid det tar fgr lovendringen har full virkning. For
a basere denne beslutningen pa empiri er det naturlig a ta en titt pa forsgkskommunene. Blant de
syv forsgkskommunene finner vi at fire av dem har en utvikling i antall sngscootere per innbygger
som gker i forhold til resten av landet, det er: Stor-Elvdal, Fauske, Vinje og Sirdal.

[ figur V1.10A viser vi utviklingen i antall sngscootere per innbygger i de fire kommunene i forhold
til resten av landet, mens i figur V1.10B viser vi utviklingen i de fire kommunene samlet. Ut fra
figur B og kjennskap til at forsgksordningen ble startet opp i 2001, kan det se ut som at det tar 6-
7 ar fgr veksten stabiliserer seg. Vi legger derfor til grunn at det tar 6 ar fgr lovendringen har full
virkning.

Figur V1.10 Utvikling i antall sngscootere per innbygger i de fire forsgks-
kommunen med en gkning i forhold til resten av landet

A - Utvikling i antall sngscootere i de fire B - Utvikling i antall sngscootere i de fire
forsgkskommunene med en hgyere vekst i forsgkskommunene med en hgyere vekst i
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V1.4 Sngscooterkjgring fremover - med og uten lovendring

Med bakgrunn i det metodiske rammeverket bygget opp i avsnitt V1.1-V1.3 har vi det som trengs
for a presentere resultatene i form av sngscootere per innbygger. Ved a multiplisere tallet for hver
kommune med Statistisk sentralbyras befolkningsprognoser?? finner vi anslag pa sngscootere
totalt. Disse anslagene over analyseperioden pa 40 ar er oppsummerti figur V1.11.

Som vi ser fra figurene innebaerer anslagene at lovendringen har en signifikant betydning pa bade
sngscooter per innbygger og antall sngscootere. Virkningen er stgrst pa sngscootere per
innbyggere fordi befolkningsutviklingen i «ja»-kommunene og med mange dager med sng pa
bakken jevnt over forventes a ha en negativ befolkningsutvikling. Den negative befolknings-
utviklingen bidrar ogsa til at den konvekse krumningen i utviklingen i sngscootere per innbygger
dempes nar vi kun ser pa antall sngscootere.

Det er interessant a se hvordan vare anslag forholder seg til det tall fra Sverige. Som nevnt kan
Sverige vise til 0,014 sngscootere per innbygger til fritidskjgring. Vi anslar at lovendringen har
full virkning pd antall sngscootere i 2021. Statistisk sentralbyras prognoser tilsier et innbyggertall
pa 5,5 millioner det aret. En gkning pa 0,014 sngscootere per innbygger vil gi oss en gkning i antall
sngscootere pd 77 000 sngscootere. Vart forventede anslag legger til grunn en gkning pa 0,009
sngscootere per innbygger, som tilsvarer en gkning pd 50 300. Dette utgjgr 65 prosent av de
svenske tallene. Til sammenligning forventer vi at det vil sngscooterantallet vil gke fra dagens
76 400 til 87 400 i referansealternativet. Med bakgrunn i at Sverige har en betydelig mer liberal
sngscooterpolitikk en lovendringen legger opp til, er var vurdering at vare forventede anslag
virker fornuftige.

Noen av virkningene beskrevet i kapittel 5-10 avhenger av hvor mye sngscooterkjgring
lovendringen utlgser. En gjennomgang av 100 tilfeldig valgte sngscootere pa Finn.no viser at arlig
gjennomsnittlig bruk av en sngscooter ligger pa mellom 100 og 130 mil i dret. Til sammenligning
er gijennomsnittlig kjgrelengde per sngscooterkjgrer i Nord-Amerika 260 mil.30 Konservativt
legger vi til grunn 100 mil per sngscooter per ar. Ved & multiplisere 100 mil med antall
sngscootere per ar kommer vi frem til figur V1.11C. Det tilsier at vi far en gkning pa 6,5 millioner
mil sn@gscooterkjgring.

29 MMMM-alternativet.
30 http://www.snowmobile.org/pr_snowfacts.asp
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Figur V1.11 Utvikling i antall registrerte sngscootere per innbygger i de fire
forsgkskommunene med en gkning i forhold til resten av landet, med
og uten lovendring
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Kilde: Vista Analyse

Det er ogsa interessant a undersgke hvor mye km sngscooterlgype lovendringen kan utlgse. Vi
har imidlertid et darlig datagrunnlag a basere beregningene p3, siden vi kun vet at det er 5 225
kilometer sngscooterlgype fra Finnmark - og ikke har oversikt over hvor mange kilometer som
er generert av muligheten for a drive forngyelseskjgring. Med 18 060 registrerte sngscootere gir
det 0,289 kilometer sngscooterlgype per sngscooter. Var vurdering er at den viktigste driveren
for utviklingen i kilometer sngscooterlgype er tilgjengelige arealer. For & kunne anvende 0,289
kilometer per sngscooter bgr vi derfor korrigere for areal. Vi utvikler en arealindeks som er lik
kommunens areal som andel av gjennomsnittsarealet for kommunene i Finnmark. Gjennom-
snittlig indeksverdi er lik 0,16. Ved a multiplisere indeksverdien med antall kilometer lgype per
sngscooter i Finnmark far vi et anslag pa antall kilometer lgype per sngscooter i kommunene som
apner opp i lavt, hgyt og forventet utvikling av lovendringen. Til slutt multipliserer vi dette tallet
med anslag pa antall sngscootere i forhold til referansealternativet. Resultatene av a gjgre dette
for alle arene i analyseperioden og fir de tre alternativene er vist i figur V1.12.1 2021 forventer vi
atlovendringen skal bidra til en gkning pa 230 mil sngscooterlgype. Til sammenligning er «Norge
pa langs» 270 mil, 17 prosent lengre.
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Figur V1.12 Utvikling i antall kilometer sngscooterlgype i forhold til referanse-
alternativet (situasjon uten lovendring)
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Vedlegg 2 - Dokumentasjon av spgrreundersgkelsen

V2.1 Gjennomfgring og svarandel

Spgrreundersgkelsen mot kommunene ble fgrst lansert mot kommunens KOSTRA-kontakt, som
ble bedt om & viderefgre henvendelsen til den personen i kommunen som har best oversikt over
planer for og kjennskap til kommunestyrets holdninger til forngyelseskjgring med sngscooter.
Etter a ha hatt spgrreundersgkelsen apen i fire uker og giennomfgrt to purringer og en ringerunde
hadde 180 av 428 kommuner fullfgrt skjemaet, dvs. 42,1 prosent av kommunene. Vi valgte da
relansere undersgkelsen mot de kommunene (57,9 prosent) som ikke hadde fullfgrt skjemaet,
denne gangen til rddmenn. I lgpet av cirka 2,5 uker, og 2 nye purringer, hadde 89 kommuner til
fullfgrt undersgkelsen. Samlet sett ble svarandelen pa 62,9 prosent. Syv prosent av kommunene
hadde dpnet spgrreskjemaet og ikke fullfgrt.

Figur V2.1 Gjennomfgring og svarandel
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V2.2 E-poster til KOSTRA-ansvarlige og radmenn i kommunene

Undersgkelsen til kommunene ble foretatt som ved to lanseringer. Fgrste lansering til KOSTRA-
ansvarlig og andre lansering til radmenn. E- postene som ble sendt til KOSTRA-ansvarlige (1.
lansering) og radmenn (2. lansering) var helt identiske bortsett fra at X var lik hhv. KOSTRA-
ansvarlig og radmann. Fristen (Y) for d svare pa undersgkelsen ble satt til hhv. 8. oktober (1.
lansering) og 24. oktober (2. lansering).

Emnefelt: Sporreundersgkelse om kommunenes holdninger til og planer for forngyelses-
kjoring med sngscooter

Hei,

Flere interesseorganisasjoner har satt i gang en kartlegging av kommunenes holdninger og
planer for 4 etablere lgyper for forngyelseskjgring med sn@scooter. Vista Analyse har fatt i
oppdrag a foreta kartleggingen. Denne spgrreundersgkelsen gjennomfgres som en del av
utredningsarbeidet, og svar pa vegne av din kommune er viktige!

Spgrreundersgkelsen er sendt til X i alle landets kommuner. Skjemaet bgr fylles ut av den eller de
som har best oversikt over planer for og kjennskap til kommunestyrets holdninger til
forngyelseskjgring med sngscooter.
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Undersgkelsen er kort, sa det vil ta deg mellom 5 og 10 minutter a svare.

Vi setter pris pa om du fyller ut spgrreskjemaet sa snart som mulig (senest innen Y). Dine svar vil
bli behandlet anonymt. Du deltar i undersgkelsen ved a klikke pa denne linken:

[SURVEY_LINK]
Vi forstar at de overnevnte problemstillingene ikke er relevante for alle landets kommuner (pga.
lite sng, bratt utmarksterreng etc.). Det er allikevel viktig for oss & fa denne informasjonen. For a

unngd ungdvendig tidsbruk er det lagt inn filtre som gjgr at det er fort gjort 4 svare.

Har du spgrsmdl, kan du kontakte Simen Pedersen i Vista Analyse pa e-post:
simen.pedersen@vista-analyse.no eller pa telefon 959 93 888.

Mange takk for at du deltar i undersgkelsen!
Med vennlig hilsen

Simen Pedersen

Vista Analyse

PS: Du kan ogsa svare ved a gd inn pa internett adressen http://survey.enalyzer.com/ og skrive
inn fglgende koder:

Prosjekt ID: [PROJECT_ID]

Passord: [PASSWORD]

V2.2 Dokumentasjon av spgrreskjemaet

[ det folgende gis en gjennomgang av spgrsmalene og svaralternativer i spgrreunder-sgkelsen:

Spgrreundersgkelse om kommunenes holdninger til og planer for forngyelseskjgring med sngscooter

Takk for at du tar deg tid til pa svare pa denne spgrreundersgkelsen. Du vil kunne oppleve at enkelte sparsmal
og svaralternativer ikke passer helt med din kommunes situasjon. Vi ber deg da svare sa godt du kan ved a
velge svaralternativer som ligger nsermest din oppfatning. Du kan ogsa gi kommentarer og ekstra informasjon
helt til slutt i skjemaet.

1 - Hva er din stillingstittel?
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2 - Hvilken avdeling jobber du i?

3 - | hvilken grad mener du kommunen (du representerer) utreder og tar hensyn til felgende omrader i
arealplanleggingen for utmarksomrader? Angi svaret ditt pa skalaen fra 1 til 5, der 1 angir "lkke i det
hele tatt" og 5 angir "I meget stor grad".

(Oppgi kun ett svar pr. spgrsmal)

1-lkkeidet 2-Iliten 3 -1noen 4 - | stor 5 - I meget

hele tatt grad grad grad stor grad Ikke aktuelt Vet ikke

Naturman D D D D D D D
gfold

Friluftsliv d d a a a a a

Bolig- og
hytteomra (| (| (| (| (| a a

der

Kulturmin
ner og - a a a a a d d

miljo

Utmarksba

sert

naeringsvir

ksomhet a a a a a a a
(reindrift,

turisme

etc.)

Kort beskrivelse av lovendringsforslaget

Regjeringen foreslar en lovendring som innebaerer at kommunene selv gis adgang til & etablere |gyper for
sngscooterkjgring til forngyelsesformal gijennom en planprosess etter plan- og bygningsloven. Dette innebaerer
at forngyelseskjering med sngscooter bare skal skje i naermere fastsatte lgyper, og at kommunene ma ta
hensyn til virkninger for friluftsliv, naturmangfold, hytteomrader, kulturminner og kulturmiljg.

4 - Er det fysisk mulig & etablere sngscooterlgyper innenfor kommunens grenser? (Velg ett av falgende
svaralternativer)
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.|

Ja

Nei

Vet ikke

Sngforholdene er gode nok til & etablere sngscooterlgyper hvert ar
Sngforholdene varierer fra ar til &r

Vet ikke

Sngforholdene i aktuelle omrader er for darlige/ustabile

Utmarksomradene som er aktuelle for sngcooterlayper er for bratte og/eller skredutsatte

Vet ikke

Annen arsak, spesifiser her:
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o 0 O O

Flertallet i kommunestyret er positive til & &pne opp for forngyelseskjgring med sngscooter
Flertallet i kommunestyret er negative til & &pne opp for forngyelseskjgring med sngscooter
Kommunestyret har forelgpig ikke tatt stilling

Vet ikke

8 - Hvor langt har kommunen du representerer kommet i planprosessen (areal- eller reguleringsplan)
med & etablere Igyper for forngyelseskjgring med snascooter? (Velg ett av falgende svaralternativer)

(Oppgi kun ett svar)

Q
Q
Q
Q

9 - Hv

Planprosessen har startet (kommunen har startet med & vurdere traséer for sngscooterlgyper og
utrede virkninger pa friluftsliv, naturmangfold mv.)

Planprosessen har ikke startet, men saken har vaert oppe til diskusjon i kommunestyret
Planprosessen har ikke startet, og har ikke veert oppe til diskusjon i kommunestyret

Vet ikke

ilken holdning tror du grunneierne (som eier arealer der det er aktuelt & etablere

sngscooterlgyper) har til & apne opp for forngyelseskjering med sngscooter pa egen eiendom? (Velg ett
av fglgende svaralternativer)

(Oppgi kun ett svar)

Q

Q

Q

Flertallet av aktuelle grunneiere er positive

Flertallet av aktuelle grunneiere er negative

Vet ikke

Annet, spesifiser her:

10 - Du har tidligere oppgitt at flertallet av aktuelle grunneiere er negative til & etablere sngscooterlgyper
til forngyelsesformal pa egen eiendom. Hva tror du er arsakene til det? (Velg ett eller flere av falgende

svaral

ternativer)

(Oppgi gjerne flere svar)

Vista Analyse AS 87



Samfunnsgkonomiske virkninger av gkt forngyelseskjgring med sngscooter

o O O 0O O

Grunneierne gnsker & verne om dyre- og planteliv
Grunneierne gnsker & verne om hytte- og friluftsliv

Grunneierne gnsker & verne om kulturminner- og kulturmiljg

Grunneierne er opptatt av egne naeringsinteresser, som ikke er forenelig med & etablere
sngscooterlgyper

Vet ikke

Annet, spesifiser her:

11 - Gi et grovt anslag pa antall mil sngscooterlgype til forngyelseskjgring som sannsynligvis vil bli
etablert i kommunen i Igpet av de neste fem ar? Skriv inn antall mil her:

(Oppgi verdi)

12 - Hva kjennetegner omradene det er aktuelt & etablere ny(e) sngscooterlaype(r) i? (Velg ett eller flere
av fglgende svaralternativer)

(Oppgi gjerne flere svar)

Q

o 0O 0O 0O 0 O

Neer hytteomrader

Langs bilvei

| utmarksomrader der det ogsa er etablert skilgyper
| fjellterreng

| skogsterreng

P4 islagte vassdrag

| avgrensede omrader der sngscooterkjgringen har liten eller ingen innvirkning pa annen aktivitet
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a Vet ikke

Annet, spesifiser her:

13 - Hvilke holdning har de ulike partiene i kommunestyret til & &pne opp for forngyelseskjgring med
sngscooter? (Oppgi et svar per partiliste)

(Oppgi kun ett svar pr. spgrsmal)

Partilisten er positiv

Partilisten er negativ

Partilisten har ikke

med sngscooter med sngscooter kommunen
Arbeiderpartiet a a a
Hoyre a a a
Fremskrittspartiet a a a
Venstre a a a
Senterpartiet a a a
comis e e e
Kristelig folkeparti a a a
Zlirg?]pr)]z:rtiet de 0 0 0
Felleslister a a a
Lokale lister a a a
Andre lister a a a
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Sveert vanskelig

Vanskelig

Middels

Lett

Sveert lett

a
a
a
a
a
a

Vet ikke

0 til 6 manedsverk

6 til 12 manedsverk

1 til 1,5 arsverk

a
a
a
a

Mer enn 2 arsverk, spesifiser her:

1,5 til 2 &rsverk

De er sveert - De er De er sveert .
positive De er positive  Verken/eller negative negative Vet ikke
Innbyggere (| (| (| (| a a

o
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Hytteeiere (| (| (| (| a a
Turister/tilre Q Q Q Q Q Q
isende

PS: Trykk pa "Avslutt" for & registrere svarene dine.
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Vedlegg 3 - Informanter

Fauske kommune

Kafjord kommune

Lom kommune
Nord-Trgndelag Politidistrikt
Norsk Miljgpolitiforening
Rgros kommune

Sirdal kommune
Sngscooterklubbenes Fellesrad
Statens Naturoppsyn

Stor Elvdal kommune
Ser-Trgndelag Politidistrikt
Telemark Politidistrikt
Troms Politidistrikt

Vinje kommune
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