
RAPPORT
2014/44

Annegrete Bruvoll, Simen Pedersen og Henrik Lindhjem

Samfunnsøkonomiske
virkninger av økt fornøyelses-

kjøring med snøscooter





Samfunnsøkonomiske virkninger av økt fornøyelseskjøring med snøscooter

Vista Analyse AS 1

DokumentdetaljerVista Analyse AS Rapportnummer 2014/44Rapporttittel Samfunnsøkonomiske virkninger av økt fornøyelseskjøring medsnøscooterISBN 978-82-8126-185-3Forfatter Annegrete Bruvoll, Simen Pedersen og Henrik LindhjemDato for ferdigstilling 27. november 2014Prosjektleder Annegrete BruvollKvalitetssikrer Kristin MagnussenOppdragsgiver Den Norske TuristforeningenTilgjengelighet OffentligPublisert 25. november 2014Nøkkelord Snøscooter, samfunnsøkonomisk analyse, lovendring



Samfunnsøkonomiske virkninger av økt fornøyelseskjøring med snøscooter

Vista Analyse AS 2

Forord	Klima- og miljødepartementet la i juli 2014 ut til høring et lovforslag som vil gi kommuneneadgang til å etablere snøscooterløyper for fornøyelseskjøring. Høringsfristen var 16. september,og et endelig lovforslag ventes å bli lagt fra vinteren 2014/2015. Denne rapporten søker åframskaffe best mulig kvantitativt kunnskapsgrunnlag om virkninger av lovendringen. Rapportener utført på oppdrag for Den norske turistforening (DNT). Vår kontaktperson i DNT har værtKjartan Askim. Vi takker for et godt samarbeid med nyttige faglige innspill og interessantediskusjoner underveis.Mesteparten av arbeidet med analysen er gjennomført i perioden august – november 2014.Rapporten er utarbeidet av Annegrete Bruvoll, Simen Pedersen og Henrik Lindhjem. Odd IngeVistad ved NINA har gitt nyttige kommentarer og informasjon fra egen forskning, og HanneToftdahl har gitt nyttige innspill til rapporten. Kristin Magnussen har vært kvalitetssikrer. SofieSkjeflo har bistått forfatterne underveis.En rekke personer i Norsk Friluftsliv, DNT, politiet, snøscooterforeninger og kommuner harbidratt med informasjon i form av kvalitative vurderinger og ulike typer tallmateriale. Vi vil retteen stor takk til alle.
24. november 2014
Annegrete BruvollProsjektlederVista Analyse AS



Samfunnsøkonomiske virkninger av økt fornøyelseskjøring med snøscooter

Vista Analyse AS 3

InnholdDokumentdetaljer ...........................................................................................................................................1Forord ..................................................................................................................................................................2Innhold ................................................................................................................................................................3Sammendrag .....................................................................................................................................................61 Innledning.............................................................................................................................................. 111.1 Bakgrunn og formål med prosjektet .................................................................................. 111.2 Rapportens innhold.................................................................................................................. 122 Motorferdselsloven og lovforslaget ............................................................................................. 152.1 Dagens motorferdsellov forbyr kjøring som ikke har allment akseptertnytteverdi ................................................................................................................................................... 152.2 Forslag til ny lov åpner for fornøyelseskjøring ............................................................. 173 Resultater fra spørreundersøkelse til kommunene .............................................................. 203.1 Fysiske forutsetninger for snøscooterløyper ................................................................. 203.2 Status for planprosessene og kommunestyrenes holdninger.................................. 223.3 Hva tror kommunene om grunneiernes holdninger? ................................................. 223.4 Holdninger hos innbyggere, hytteeiere og turister/tilreisende.............................. 233.5 Grovanslag på kilometer snøscooterløype ...................................................................... 233.6 Områder for snøscooterløyper............................................................................................. 243.7 Ressursbruk ved arealplan og reguleringsplan............................................................. 263.8 Bruk av resultatene fra spørreundersøkelsen ............................................................... 264 Snøscooterkjøring før og etter lovendringen........................................................................... 274.1 Økning i antall snøscootere ................................................................................................... 274.2 Økning i antall utkjørte mil.................................................................................................... 284.3 Økning i antall km løyper ....................................................................................................... 285 Potensielle virkninger av lovendringen ..................................................................................... 305.1 Oversikt ......................................................................................................................................... 30



Samfunnsøkonomiske virkninger av økt fornøyelseskjøring med snøscooter

Vista Analyse AS 4

5.2 Samfunnsøkonomisk analyse ............................................................................................... 305.3 Virkningene i et økosystemtjeneste-perspektiv ........................................................... 315.4 Ulovlig kjøring ............................................................................................................................ 316 Virkninger på fritidsbruk av natur og holdninger til snøscootere .................................. 336.1 Holdninger til økt snøscooterkjøring ................................................................................ 346.2 Holdninger til natur versus snøscootere.......................................................................... 386.3 Fakta om støy.............................................................................................................................. 396.4 Informasjonsbehov ved verdsetting .................................................................................. 406.5 Verdsetting av konsekvenser for friluftsliv..................................................................... 416.6 Verdsetting av konsekvenser for snøscooterbrukere................................................. 437 Virkninger for reiseliv og næringsliv .......................................................................................... 457.1 Reiseliv .......................................................................................................................................... 457.2 Virkninger fra økt import av scootere............................................................................... 478 Virkninger på ulykker ....................................................................................................................... 488.1 Kvantifisering.............................................................................................................................. 488.2 Resultater ..................................................................................................................................... 509 Virkninger for offentlig ressursbruk ........................................................................................... 529.1 Planlegging................................................................................................................................... 529.2 Merking og vedlikehold .......................................................................................................... 529.3 Politiets kontrollkostnader.................................................................................................... 529.4 Statens Naturoppsyns kontrollkostnader........................................................................ 549.5 Fylkesmennenes kostnader................................................................................................... 549.6 Kostnader hos hjelpeorganisasjonene .............................................................................. 549.7 Dispensasjonssøknader .......................................................................................................... 549.8 Andre offentlige kostnader.................................................................................................... 549.9 Resultater ..................................................................................................................................... 5510 Virkninger på andre områder ........................................................................................................ 56



Samfunnsøkonomiske virkninger av økt fornøyelseskjøring med snøscooter

Vista Analyse AS 5

10.1 Folkehelse..................................................................................................................................... 5610.2 Planteliv ........................................................................................................................................ 5710.3 Dyreliv ........................................................................................................................................... 5710.4 Ikke-bruksverdier ..................................................................................................................... 5810.5 Forurensning............................................................................................................................... 5811 Utfordringer ved kommunal selvråderett................................................................................. 6012 Manglende informasjon.................................................................................................................... 6213 Oppsummering .................................................................................................................................... 64Referanser ....................................................................................................................................................... 65Vedlegg 1 – Beregninger: Vekst i scootere og km løyper etter lovendringen....................... 68V1.1 Antall registrerte snøscootere i referansealternativet ............................................... 68V1.2 Kommuner som åpner for fornøyelseskjøring med snøscooter ............................. 71V1.3 Lovendringens virkning på antall snøscootere per innbygger................................ 75V1.4 Snøscooterkjøring fremover – med og uten lovendring ............................................ 80Vedlegg 2 – Dokumentasjon av spørreundersøkelsen................................................................... 83V2.1 Gjennomføring og svarandel................................................................................................ 83V2.2 E-poster til KOSTRA-ansvarlige og rådmenn i kommunene ................................... 83V2.2 Dokumentasjon av spørreskjemaet .................................................................................. 84Vedlegg 3 - Informanter............................................................................................................................. 92



Samfunnsøkonomiske virkninger av økt fornøyelseskjøring med snøscooter

Vista Analyse AS 6

Sammendrag
Bakgrunn for prosjektetKlima- og miljødepartementet sendte i juli 2014 på høring forslag til endringer i motorferdsel-loven og forskrift for motorkjøretøyer i utmark. Forslaget gjelder innføring av adgang til å etableresnøscooterløyper for fornøyelseskjøring. Dagens regulering begrenser ferdselen i utmark tilformål som har en allment akseptert nytteverdi. I Nord-Troms og Finnmark (Tiltakssonen) gjelderegne regler, og i tillegg har syv forsøkskommuner siden 2001 kunnet sette rammene forsnøscooterkjøring i egen kommune. De senere årene har det vært fremsatt ønsker fra flerekommuner og fylkesting om å få adgang til å etablere løyper for fornøyelseskjøring. Regjeringeniverksatte vinteren 2013/14 et forsøk der 104 kommuner ble gitt anledning til å etablere løyperfor slik kjøring. Sivilombudsmannen konkluderte i juni 2014 med at omfanget av forsøket låutenfor de rettslige rammene til forsøksloven. Forsøket ble avviklet, og forslaget til lovendring blelagt ut til høring med frist i september 2014.I følge utredningsinstruksen skal økonomiske, administrative og andre vesentlige konsekvenserav reformer og tiltak kartlegges før de eventuelt iverksettes. Dette er viktig for å vurdere hva ulikeforslag vil koste staten og samfunnet, inkludert miljø- og helsemessige konsekvenser, og for åkunne forberede gjennomføring av reformer på en best mulig måte.Den Norske Turistforening engasjerte i juni 2014 Vista Analyse for å se nærmere på konsekvenserav lovendringen og identifisere viktige områder der kunnskapsgrunnlaget fortsatt er tynt. Det erbehov for kunnskap om hvordan scooterkjøring påvirker friluftsliv, næringsliv, ulykker, natur ogmiljø og offentlig ressursbruk.
Formål

Hovedformålet med rapporten er å gi best mulig oversikt over samfunnsøkonomiske virkninger av
den foreslåtte lovendringen, på bakgrunn av eksisterende informasjon og egne analyser basert på
innhenting av data og intervjuer.

Det er også et mål å identifisere hvilke områder det er størst mangel på kunnskap om vesentlige
konsekvenser av lovendringen.I tillegg til tilgjengelig, eksisterende kunnskap, statistikk og data, er rapporten basert på en egenspørreundersøkelse blant kommunene i Norge og intervjuer med utvalgte aktører.Rapporten er et utgangspunkt for diskusjon både av konsekvenser og av behov for videre analyserfor å sikre et mer fullstendig grunnlag for en beslutning som gir det best mulige resultatet for flestmulig av dem som påvirkes av lovforslaget, og som oppfyller kravene i utredningsinstruksen.
Hovedresultater

Kraftig vekst i antallet snøscootereFigur A viser utviklingen i antall registrerte snøscootere fra 1990 til 2013 basert på tall fra SSB,og videre framover til 2021, med og uten lovendring, basert på våre beregninger.Som vi ser fra figuren var det 74 300 registrerte snøscootere i Norge (utenom Svalbard) i 2013.Antallet scootere mer enn doblet seg fra 1990. I våre framskrivninger finner vi at veksten troligforlenges i alternativet uten lovendring, og vil forsterkes som følge av lovendringen. Iframskrivningene anslår vi at antallet snøscootere vil øke til 137 700 i 2021, da vi legger til grunnat lovendringen vil ha full virkning. I situasjonen uten lovendring (referansealternativet) anslår viat antall snøscootere vil vokse med 18 prosent til 87 400 snøscootere i 2021. I tillegg forventes
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lovendringen å utløse en økning på 50 200 snøscootere i 2021, som tilsvarer en økning på 57prosent av antall snøscootere uten lovendring (87 400). Samlet sett gir dette en vekst i antalletsnøscootere på 85 prosent fra 2013 til 2021. Tallene er usikre, og kan som illustrert i figuren blibåde høyere og lavere enn dette anslaget.Anslaget er basert på forutsetningen om at om lag en tredel av kommunene vil åpne forfornøyelseskjøring med snøscooter som følge av lovendringen. Båndet (i lys oransje) rundt denmørk oransje linjen angir et usikkerhetsintervall knyttet til hvor mange kommuner som vil åpneopp. I det lave alternativet åpner 25 prosent av kommunene opp, mens i det høye alternativetåpner 41 prosent av kommunene opp. Vårt forventede anslag tilsvarer en økning på 50 200snøscootere i 2021. Etter lovendringen vil da antallet scootere per innbygger ligge litt overhalvparten av svensk nivå.
Figur A Utvikling i antall registrerte snøscootere i Norge (utenom Svalbard) med og

uten lovendring

*Båndet (i lys oransje) rundt den mørk oransje linjen angir et usikkerhetsintervall knyttet til hvor mangekommuner som vil åpne opp. I det lave alternativet åpner 25 prosent av kommunene opp, mens i det høyealternativet åpner 41 prosent av kommunene opp. Kilde: Vista AnalyseVed å ta utgangspunkt i dagens kjørelengder per snøscooter, anslår vi at antallet kjørte mil vil økefra rundt 8,7 til 13,8 millioner mil som følge av lovendringen.Framskrivninger er alltid beheftet med usikkerhet. Vi har generelt lagt oss på en konservativ linjei våre anslag. Det gjelder både omfanget av scooterkjøringen og anslagene for nytte- og kostnads-virkninger som vi omtaler nedenfor.
Ulovlig kjøring kommer i tilleggFramskrivningene omfatter bare lovlig kjøring. Samtidig vet vi at det er et stort omfang av ulovligkjøring utenfor lovlige løyper, noe som gir et høyere nivå på antall kilometer kjørt enn det som eranslått ovenfor. I tillegg er det også en del uregistrerte snøscootere som brukes ulovlig, og somdermed trekker i retning av et høyere antall scootere enn det som er anslått.Samtidig kan en del av kjøringen som er ulovlig i dag bli kanalisert inn i lovlig kjøring. Politietmener imidlertid at ulovlig kjøring kommer i tillegg og samlet sett øker med omfanget av denlovlige kjøringen, og at lovendringen dermed vil bidra til mer ulovlig kjøring i utmark.
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De fleste er negative til mer snøscooterkjøringTo landsrepresentative undersøkelser viser at flertallet er imot at det skal bli lov medfornøyelseskjøring og at det skal bli lettere å bruke snøscootere i utmark, se figur B. Det er rundtregnet dobbelt så mange som er negative, i forhold til de som er positive, til utvidede ordningerfor snøscooterbruk målt på denne måten.
Figur B Holdninger til snøscooterkjøring, i prosent av antall respondenter

«Er du for eller mot at det skal bli lov med
fornøyelseskjøring med snøscooter i norsk
natur?» Prosent «Det bør bli lettere å få tillatelse til å bruke

snøscooter i norsk utmark» Prosent

Kilder: Norsk Friluftsliv og TNS Gallup (2014), se avsnitt 6.1
Det synes vanskelig å øke scooterkjøringen og samtidig ivareta friluftslivetEn lang rekke studier understreker konflikten mellom snøscooterinteresser og tradisjoneltfriluftsliv. Konflikten er asymmetrisk. Skiløpere og andre som ferdes i utmark opplever støy, luktog spor etter snøscooterbruken negativt, mens scooterbrukerne ikke har samme negativeopplevelse av friluftslivet. Motoriserte kjøretøy er problematiske i utmark siden utøvere avfriluftsliv ofte har fred og ro som hovedmotivasjon for sin aktivitet. Kommunene svarer også i vårundersøkelse at det er vanskelig å finne konfliktfrie arealer for løyper, selv om de regner med atde vil åpne for fornøyelseskjøring.De samfunnsøkonomiske gevinstene av fysisk aktivitet er bredt dokumentert. Med dagenskunnskapsgrunnlag er det ikke mulig å verdsette virkningene for folkehelse av endret friluftslivsom følge av lovendringen. Konsekvensene for planteliv og dyreliv vil avhenge sterkt av hvordanscooterbruken reguleres med hensyn til snødybde, beltetyper og arealer, og hvordan regelverkethåndheves.
Høye ulykkeskostnaderDe fleste skader i forbindelse med snøscooterbruk oppstår ved fritidskjøring og skyldes kjøringbåde i og utenfor løypenett. Antall skader øker med antall snøscootere og dødsfall oppstårvanligvis ved fornøyelseskjøring.Ulykkeskostnadene dominerer virkningene vi har grunnlag for å verdsette. Med utgangspunkt inorske erfaringstall, standardsatser for verdsetting av små økninger i sannsynlighet for tidlig død(kalt verdien av statistisk liv) og for skader og den ventede veksten i antallet snøscootere, anslårvi totale skadekostnader for 2021 til nesten 1,5 mrd. kroner. Dette er nesten en dobling fra 2013-nivået. Skadekostnader som kommer som følge av lovendringen anslås til rundt 500 millioner
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kroner i 2021. Anslaget innebærer 300 skadde, av disse 9 døde og 40 meget alvorlig eller kritiskskadde.
Figur C Årlige samfunnsøkonomiske kostnader knyttet til ulykker med snøscooter i

Norge (utenom Svalbard), i millioner 2014-kroner

Scooterbrukere og private økonomiske interesserAv positive virkninger kommer først og fremst gleden ved å kjøre snøscooter. For deler av landeter snøscootere en innarbeidet del av kulturen. Muligheter for scooterkjøring i andre deler avlandet kan gi positive opplevelsesverdier for nye grupper. Videre vil scooterimportører ogforhandlere få økt økonomisk overskudd fra import og salg av scootere.
Beslutningsgrunnlaget bør styrkesØkonomiske, administrative og andre vesentlige konsekvenser av reformer og tiltak skal ifølgeutredningsinstruksen kartlegges før tiltakene iverksettes. Konsekvenser som skal vurderes,inkluderer blant annet miljømessige og helsemessige konsekvenser. Vår vurdering er at dissekonsekvensene er lite kartlagt. Spesielt vil vi peke på behov for kartlegging og verdsetting av hvalovendringen konkret betyr for friluftsliv, og for natur og miljø, og her må en også utrede og tahensyn effekter fra ulovlig kjøring. Økt kunnskap kan innhentes ved for eksempel spørre-undersøkelser blant viktige brukergrupper (brukere av friluftsliv, scooterkjørere, hytteeiere)eller detaljerte geografiske analyser i enkeltkommuner av sannsynlig lokalisering av muligeløyper i kombinasjon med mer detaljerte beregninger av nytte og kostnader. Grunnlaget for åvurdere folkehelsekonsekvenser er også mangelfullt.I lys av de store ulykkeskostnadene bør mer velbegrunnede anslag legges fram og konsekvensenefor dødsfall og alvorlige skader veies mot fordelene lovendringen ventes å gi. Videre bør nytte-virkningene kartlegges slik at man kan veie fordeler og ulemper opp mot hverandre.Siden kunnskapsgrunnlaget er fragmentert, har det ikke vært mulig å lage en fullstendigsamfunnsøkonomisk analyse som dekker de viktigste virkningene i rimelig grad. Vi har gjort noengrove beregninger som antyder virkninger og vi peker på hvordan en kan utrede konsekvenservidere under drøftingen av virkningene.
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Lokal styring kan svekke ivaretakelsen av nasjonale verdierKommunal selvråderett er et sentralt argument for lovendringen. Den økte selvråderetten vilbidra til at kommunene i større grad enn tidligere kan bestemme over bruken av utmarks-områdene i egen kommune.Overføring av denne myndigheten fra stat til kommune kan svekke ivaretakelsen av friluftsliv ogandre verdier som kan ha stor betydning utover kommunegrensene. Mange av disse verdienereflekterer fellesgoder av regional og nasjonal betydning. Kommunene ivaretar ikke nødvendigvisinteresser som strekker seg utover egne innbyggere. Innbyggerne ellers i landet kan verdsettenatur- og friluftsområder annerledes enn de som beslutter i kommunene. Naturvitenskapelige ogplanmessige vurderinger krever også kompetanse utover det mange av de mindre kommunenebesitter. Dette problemet er godt dokumentert i litteratur om miljøforvaltning.
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1 Innledning

1.1 Bakgrunn og formål med prosjektetKlima- og miljødepartementet sendte 10. juli 2014 på høring forslag til endringer i motorferdsel-loven og forskrift for motorkjøretøyer i utmark (Klima- og miljødepartementet 2014). Forslagetgjelder innføring av adgang til å etablere snøscooterløyper for fornøyelseskjøring.Utgangspunktet for gjeldende regulering av motorisert ferdsel i utmark er å begrense ferdselentil formål og behov som har en allment akseptert nytteverdi, og derved begrense unødvendigkjøring og fornøyelseskjøring. Hovedregelen er at all motorisert ferdsel i utmark er forbudt, bådepå bar og snødekt mark. Regelverket åpner i dag ikke for fornøyelseskjøring, bortsett fra i Nord-Troms og Finnmark hvor det gjelder egne regler. Her kan Fylkesmannen legge ut løyper etterforslag fra kommunestyrene. Løypene er åpne for allmennheten. I tillegg har sju kommuner1deltatt i en forsøksordning siden 2001, der kommunene kan åpne for fornøyelseskjøring medsnøscooter.De senere årene har det vært fremsatt ønsker fra flere kommuner og fylkesting utenfor Nord-Troms og Finnmark om å få adgang til å etablere snøscooterløyper for fornøyelseskjøring. Løyperønskes etablert både for bruk av allmennheten og i reiselivssammenheng.Regjeringen iverksatte vinteren 2013/2014 et forsøk der 104 kommuner ble gitt anledning til åetablere snøscooterløyper for fornøyelseskjøring (Regjeringen 2013). Sivilombudsmannenkonkluderte i juni 2014 med at omfanget av forsøket lå utenfor de rettslige rammene tilforsøksloven. Forsøket ble avviklet, og forslaget til lovendring ble lagt ut til høring i juli 2014, medhøringsfrist i september 2014.En lovendring som følger forslaget i høringen vil med stor sannsynlighet øke omfanget avmotorisert ferdsel i utmark. Det er motstridende interesser mellom tradisjonelt friluftsliv ognaturvern på den ene siden og motorisert ferdsel på den andre. De som kjører scooter og benytterseg av løyper for fornøyelseskjøring, vil ha fordel av lovendringen. Det vil også være positivevirkninger for scooterimportører og forhandlere. Videre kan scooterkjøring ha positiveøkonomiske virkninger for snøscooterbasert turisme. For det tradisjonelle friluftslivet vil bådeomfang og kvalitet kunne påvirkes negativt. Med økt snøscooterkjøring vil omfanget av ulykkerkunne øke, og lovendringen vil medføre offentlige kostnader i forbindelse med ulykker, i tillegg tilsaksbehandling, merking av løyper og kontroller. Økt motorisert ferdsel i utmark kan også påvirkedyre- og planteliv negativt.
Begrensede kunnskaper om konsekvensene av lovforslagetI følge utredningsinstruksen (Fornyings- og arbeidsdepartementet 2005) skal økonomiske,administrative og andre vesentlige konsekvenser av reformer og tiltak kartlegges før deiverksettes. Dette er viktig for å vurdere hva ulike forslag vil koste staten og samfunnet, og for åkunne forberede gjennomføringen av reformer på en best mulig måte. Konsekvenser som skalvurderes, inkluderer blant annet miljømessige og helsemessige konsekvenser, og instruksenframholder at borgerne har rett til kunnskap om virkningene av planlagte inngrep i naturen.Kunnskapsgrunnlaget knyttet til lovforslagets nytte- og kostnadsvirkninger for ulikebrukerinteresser er mangelfullt. Dette gjelder både kunnskap knyttet til forventet økning imotorisert ferdsel som følge av lovendringen, og om hvor store nytte- og kostnadsvirkningene vilbli for ulike brukerinteresser. Konsekvensene vil avhenge av hvordan de enkelte kommunene
1 Vinje, Stor-Elvdal, Fauske, Sirdal, Hattfjelldal, Lom og Røros
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tilpasser seg lovendringen, og om og hvor kommunen vil anlegge nye løyper. Videre er det behovfor kunnskap om hvordan snøscooterkjøring påvirker friluftsliv, næringsliv, ulykker og natur ogmiljø.Som det vil framgå av rapporten, er det fortsatt store hull i kunnskapsgrunnlaget for å kunnevurdere samlede virkninger av lovforslaget. Vi har forsøkt å identifisere områder der det erspesielt store behov for mer kunnskap.
Formålet med rapporten

Hovedformålet med denne rapporten er å gi best mulig oversikt over samfunnsøkonomiske
virkninger av den foreslåtte lovendringen, på bakgrunn av eksisterende informasjon og egne
analyser basert på innhenting av data og intervjuer.

Videre er det et mål å identifisere på hvilke områder det er størst mangel på kunnskap om vesentlige
konsekvenser av lovendringen.

1.2 Rapportens innholdRammeverket for rapporten er samfunnsøkonomisk analyse (se avsnitt 5.2).Kunnskapsgrunnlaget i denne rapporten er basert på følgende:- Egen spørreundersøkelse- Litteraturstudier- Bearbeidede empiriske data fra andre kilderEn rekke områder vil berøres av økt snøscooterkjøring. Men for å si noe om hvor mye disseberøres, må vi først vite noe om hvor mye snøscooterkjøringen vil øke. Vi starter derfor med enanalyse som gir anslag for hvor mye bruken av snøscootere ventes å øke som følge avlovendringen.Deretter tar vi for oss de ulike interessene som berøres. For noen av virkningene kan vi beregneendringer (for eksempel omfang av ulykker), og endringene bygger på våre anslag for endringer ibruken av snøscootere. For de fleste virkninger er det vanskelig å kvantifisere sammenhengen(for eksempel for folkehelse), og her beskriver vi virkningene verbalt. For alle virkningene leggervi til grunn beskrivelser og funn fra litteraturen.Figur 1.1 illustrerer oppbygningen av rapporten.
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Figur 1.1 Disposisjon av rapporten

I kapittel 2 omtales dagens motorferdsellov og forslaget til lovendring, som faktagrunnlag forvidere lesing av rapporten.Grunnlaget for å studere virkninger av lovendringen hviler på anslag for hvor myesnøscooterkjøringen ventes å øke. Vi har gjennomført en egen spørreundersøkelse rettet mot allelandets kommuner for å få svar på hvordan kommunene ventes å respondere på lovendringen.Resultatene fra denne analysen bruker vi for å anslå virkninger på områder der vi har funnetrelevante tall i litteraturen eller med egen innhenting (som for ulykker og politietskontrollkostnader). Våre anslag for endret snøscooterkjøring kan også danne grunnlag i senereanalyser, dersom en har nødvendig informasjon om påvirkning på for eksempel friluftsliv ogverdsetting av friluftsliv, se kapittel 12 for omtale av manglende informasjon.I kapittel 3 starter vi derfor med en beskrivelse av spørreundersøkelsen. I kapittel 4 gir vi anslagpå snøscooterkjøring før og etter lovendringen, basert på undersøkelsen i kapittel 3 ogvurderinger basert på annen informasjon.Fra kapittel 6 til kapittel 10 vurderer vi ulike virkninger av lovendringen. Kapittel 5 er etintroduksjonskapittel som omtaler de ulike virkningene. Når vi diskuterer virkninger i kapittel 6til 10, er siktemålet å si så mye som mulig om virkninger som følger av økningen isnøscooterkjøring. I tillegg belyser vi virkningene med norske og internasjonale studier. For flereav områdene er det ikke mulig å kvantifisere virkningene av økt snøscooterkjøring. Da drøftesvirkningene kun kvalitativt med utgangspunkt i litteraturen.I kapittel 6 ser vi på virkninger for friluftslivet. Vi starter med å gjengi holdninger i befolkningentil økt snøscooterkjøring spesielt, og motorisert ferdsel generelt, basert på ulike studier fralitteraturen. Vi illustrerer også verdsatte konsekvenser med noen eksempler.
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I kapittel 7 diskuterer vi virkninger for reiseliv og næringsliv. Grunnlaget her er litteraturen ogerfaringer fra Norge og andre land.I kapittel 8 ser vi på virkninger på ulykker og beredskap. Her finnes erfaringstall som vi knytteropp til veksten i snøscooterkjøring fra vår egne resultater i kapittel 3, og vi anslår ulykkes-kostnader som følge av lovendringen.I kapittel 9 anslår vi virkninger for offentlig ressursbruk. Her henter vi anslag fra svar på vårkommuneundersøkelse (kapittel 3), fra skriftlige kilder, og fra telefonsamtaler med politiet ogrelevante kommuner.I kapittel 10 diskuterer vi virkninger på andre områder, der vi finner det spesielt vanskelig åkvantifisere og verdsette virkninger.I kapittel 11 drøfter vi fordeler og svakheter med kommunal selvråderett i forvaltning av verdiermed nasjonal betydning.Vår gjennomgang viser at det mangler informasjon for å gi et tilstrekkelig grunnlag for å kartleggeøkonomiske, administrative og andre vesentlige konsekvenser, som utredningsinstruksen tilsier.I kapittel 12 drøfter vi viktige kunnskapshull.
Kapittel 13 oppsummerer og drøfter funnene i rapporten.
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2 Motorferdselsloven	og	lovforslaget

2.1 Dagens motorferdsellov forbyr kjøring som ikke har allment
akseptert nytteverdi2Utgangspunktet for dagens motorferdselslov er at all motorisert ferdsel i utmark er forbudt, påbåde bar og snødekt mark (§ 3 i Lov om motorferdsel i utmark og vassdrag). Motorferdsellovenmed tilhørende forskrifter gjør imidlertid flere unntak som i hovedsak er knyttet til nyttekjøring.Utgangspunktet for reguleringen av motorisert ferdsel i utmark er å begrense ferdselen til formålog behov som har en allment akseptert nytteverdi, og derved begrense unødvendig kjøring ogfornøyelseskjøring.Snøscooter kan benyttes lovlig hvis:

 det forefinnes hjemmel direkte i lov eller forskrift
 det er gitt dispensasjon av kommunen med hjemmel i lov eller forskrift
 det er etablert løype til bruk for isfiskeI følge loven skal all kjøring med snøscooter i utmark foregå aktsomt og hensynsfullt. Kravet erstilt for å unngå skade og ulempe for naturmiljø og mennesker. Den enkelte kommune har medhjemmel i lov og forskrift myndighet til å utstede dispensasjoner innenfor gitte rammer. Endispensasjon er strengt personlig og kan ikke overdras til andre. Dispensasjonen gjelder for:
 et bestemt formål
 et bestemt område /konkret trasé
 en tidsbestemt periodeKjøring som ikke er i samsvar med disse tre vilkårene er ikke tillatt.I Nord-Troms og Finnmark (Tiltakssonen) gjelder egne regler, der Fylkesmannen kan legge utløyper etter forslag fra kommunestyrene. Snøscooterløypene er åpne for allmennheten.I 2001 ble det startet et forsøk i de åtte kommunene: Vinje, Sirdal, Lom, Røros, Fauske, Hattfjelldal,Stor-Elvdal og Kautokeino. Kautokeino meldte seg ut av forsøket. Praksisen har variert i de andrekommunene, der Sirdal og Lom har valgt å ikke åpne snøscooterløyper. Et hovedelement i forsøketvar å koble motorferdselspolitikken til ordinære lokale planvedtak og planprosesser etter plan ogbygningsloven. I praksis vil det si at kommunene selv, gjennom egne vedtak, har kunnet setterammene for snøscooterkjøring i egen kommune. Senere i rapporten omtaler vi de syvkommunene som de syv forsøkskommunene fra 2001.Forbudet mot snøscooterkjøring i utmark gjelder også for grunneier på egen eiendom. Grunn-eiernes behov for kjøring i næringsøyemed blir ivaretatt i motorferdselslovens §4c som tillatergrunneier å kjøre i forbindelse med nærmere definerte former for næringsutøvelse. Det er et klartkrav om at det skal dreie seg om nødvendig næringskjøring.Grunneier kan normalt forby andre å kjøre på sin grunn. Unntak fra dette er kjøring relatert tiloppdrag innen politiet og redningstjenesten. Det samme gjelder kjøring under utøvelse avreindrift.Ellers gjelder:

Våpen, jakt og fangst: Det er forbudt å bruke snøscooter til å lokalisere og forfølge vilt eller avledeviltets oppmerksomhet fra jegeren, samt å skyte fra snøscooter. Under kjøring skal våpen være
2 Dette kapittelet er basert på:https://www.politi.no/nord_trondelag/natur_miljo_og_sjotjeneste/motorferdsel_i_utmark/
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tomt for ammunisjon og være lagt i futteral eller nedpakket på en slik måte at det ikke er letttilgjengelig. Det er ikke tillatt å sette eller røkte snarer eller andre fangstredskaper fra snøscooter.
Hyttebygging – materielltransport: Transport av materialer, utstyr og arbeidsfolk til bygging isamsvar med byggetillatelse tillates, men dette skal foregå i et så lite omfang som mulig og skalvære knyttet til byggeperioden. Kopi av byggemeldingen må medbringes og skal kunne framvisesved kontroll. Kjøring i forbindelse med vanlig vedlikehold krever dispensasjon.
Preparering av skiløyper: Kommuner, idrettslag hjelpekorps o.l. organisasjoner har lov til åpreparere skiløyper for allmenheten og for konkurranser. Ved slik kjøring bør det være medfullmakt fra kommunen eller idrettslaget. Preparering av private skianlegg og løyper kreverdispensasjon.
Vitenskapelige undersøkelser: Det er tillatt å gjennomføre vitenskapelige undersøkelser somdyretellinger og liknende aktiviteter etter oppdrag fra forskningsinstitusjon uten å hadispensasjon fra kommunen, men grunneiers tillatelse skal foreligge.
Transport av ved: Nødvendig transport av ved fra egen eiendom til fast bopel og i forbindelse mednæringsvirksomhet tillates med hjemmel direkte i loven. For all annen transport av ved måkommunen søkes om dispensasjon.
Isfiskeløyper: Fylkesmannen har godkjent etablering av til sammen 16 isfiskeløyper i kommuneneLierne, Røyrvik, Snåsa og Namsskogan. Løypene skal følge fastlagt trasé og være merket avkommunen. Det tillates kjørt inntil 15 m på hver side av hovedsporet. For å kunne benytte løypenelovlig kreves det at fiskeutstyr medbringes og at fiskekort er betalt og medbringes.
Bruk av medhjelper: Personer som driver lovlig kjøring i jordbruks-, skogbruks- og reindrifts-næring kan benytte medhjelper når dette er nødvendig. Det er imidlertid et krav at det dreier segom et reelt oppdragsforhold. Høyesterett sier i en dom at dersom medhjelperen opptrer alene,bør vedkommende ha med skriftlig dokumentasjon på arbeidsforholdet som inneharopplysninger om vederlag og om medhjelperen erstatter den næringsdrivendes egen kjøring m.v.Det er i Høyesterett fastslått at bestemmelsen skal tolkes på en restriktiv måte. I Helgeland har endommer gitt rettsbelæring på at det ikke er akseptabelt å gi en generell tillatelse for en hel sesong.Tillatelsen må være skriftlig, og ikke ut over 2 dager.
Kjøring på snødekt innmark: Motorferdselloven gjelder ikke på snødekt innmark, men det krevesgrunneiers tillatelse for å kunne kjøre. Likeledes gjelder vegtrafikklovens bestemmelser.
Kjøring på ubrøytet vei: Ubrøytet vei defineres som utmark. Snøscooterkjøring er derfor ikke tillattmed mindre man har hjemmel direkte i lov, forskrift eller dispensasjon fra kommunen.
Andre grunner: Det heter også at når særlige grunner foreligger, kan kommunen gi tillatelse tilbruk av motorfartøy eller luftfartøy som ellers ikke kan finne sted etter loven eller med hjemmeli loven.Vegtrafikklovens bestemmelser for kjøring i terrenget og vei ikke åpen for allmenn ferdsel er at:
 Kjørende plikter i særlig grad å holde tilstrekkelig liten fart og om nødvendig stanse i møtemed ikke motorisert ferdsel.
 Fartsgrensen ved kjøring i terrenget uten slede er 70 km/t.
 Fartsgrensen ved kjøring i terrenget med slede, uten passasjer, er 60 km/t.
 Fartsgrensen ved kjøring i terrenget med slede og passasjer er 40 km/t.
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Boks 1 Fakta om snøscootereEn snøscooter er et kjøretøy som blir drevet framover av en forbrenningsmotor koblet til etteller to gummibelter med kammer og som blir styrt ved hjelp av frontmonterte ski. Et belte ogto ski er mest vanlig. Snøscootere er konstruert for å bli brukt på snø eller is og har normaltikke behov for vei eller preparerte leder.En moderne snøscooter er underlagt utslipps- og støykrav. De bygges i lettvekts- materialersom aluminium, magnesium, karbonfiber og andre kompositmaterialer. Det finnes for øvrigingen snøscooterprodusenter i Norge, men det er en produsent av snøscootersleder.De vanligste kategoriene er sport/løype-, crossover/hybrid, løssnø- og arbeidsscooter.Sports/løype-scooterne har den vanligste beltelengden på 307-327cm og 3538cm bredde medknaster som vanligvis er 32-44mm høye. Sports/løypescootere har vanligvis litt forsterkningeri ramme og kraftigere støtdempere for å takle kraftige ujevnheter og hopp.Crossover/hybrid-scooterne har et middels langt belte som vanligvis er ca. 345-665cm, 28-42cm brede og med knaster som er fra 32-52mm høye, disse er laget for å kjøres både på, ogutenfor løype og er derfor en kombinasjon av løypescootere og løssnøscootere.Løssnøscootere har ulike lengder på beltet, men alle har som regel et belte på over 365cm,bredden er det samme som på crossoverscooterne, men knastene er vanligvis 51-65mm høyefor å få bedre tak i snøen utenfor løype.Arbeidsscootere har et bredere belte på rundt 38-60cm bredde og en lengde tilsvarendeløssnøscootere, men med knaster tilsvarende løypescootere. Dette er for å få mest muligkontaktflate med snøen og flyte på den for å få gode trekkegenskaper når man sleper tung last.Bruk av snøscooter er regulert i lov om motorferdsel av 1977 med senere forskrifter. Nord-Troms og Finnmark har et godt utbygd løypenett for nærings- og fritidskjøring. I resten avlandet er fritidskjøring i prinsippet forbudt, bortsett fra godkjente løyper til fiskevann og tilhytte som ligger mer enn 2,5 km fra vei.Kilde: www.wikipedia.no, www.snl.no
2.2 Forslag til ny lov åpner for fornøyelseskjøringRegjeringen forslag til endring i loven innebærer at kommunene gis adgang til å etablere løyperfor kjøring med snøscooter til fornøyelsesformål (Klima- og miljødepartementet 2014).I følge Regjeringens forslag skal fornøyelseskjøring bare skje i nærmere fastsatte løyper, og det erabsolutt forbud mot kjøring i nærmere spesifiserte områder. Kommunene må ta hensyn tilvirkninger for friluftsliv, naturmangfold, hytteområder, kulturminner og kulturmiljø.Løypene kan ikke legges i
 verneområder,
 foreslåtte verneområder eller
 nasjonale villreinområder.Snøscooterløypene skal ikke
 stride mot arealformålet og bestemmelsene i arealplan,
 være til vesentlig skade eller ulempe for reindriften eller
 kreve terrenginngrep.
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Det er ikke eksplisitt forbud mot løyper i
 alle villreinområder,
 friluftslivsområder, eller
 i skredutsatte områder eller bratt terreng,da kommunene plikter å ta hensyn til disse forholdene. Regjeringen vil overlate dissevurderingene til kommunene.Berørte interessegrupper som næringsinteresser, beboerforeninger, grunneiere, turlag og andrefriluftsorganisasjoner, miljøorganisasjoner, velforeninger, hytteforeninger og lignende skalkomme til orde i beslutningsprosessen. Miljødirektoratet skal utarbeide veiledningsmaterialemed føringer og anbefalinger for hvordan støy skal behandles i planlegging av snøscooterløyper.Etter lovforslaget skal løypene angis i arealplan eller i reguleringsplan som trasé for snøscooter-løype. Til planen skal kommunen også gi utfyllende bestemmelser for bruken av løypene.Bestemmelsene skal minst inneholde regler om kjørehastighet samt tidspunkt og tidsrom forkjøring.I planarbeidet skal kommunen ta hensyn til støy og andre ulemper for friluftsliv, naturmangfold,bolig- og hytteområder, kulturminner og kulturmiljø og sikkerheten for dem som kjører og forandre. Planforslaget skal utrede de virkninger løypene vil ha for friluftsliv og naturmangfold iplan- og influensområdet, kartlegge og verdsette friluftslivsområdene der løypene planlegges,samt vurdere betydningen av disse områdene opp mot øvrige friluftsområder i kommunen.Kommunen kan ikke treffe vedtak om snøscooterløype før private og offentlige grunneiere harsamtykket i snøscooterkjøring over deres eiendom.Kommunen kan bare åpne for fornøyelseskjøring i faste løyper, og vil ikke ha anledning til å åpneområder for fri kjøring utenfor løyper. Bestemmelsen kan heller ikke brukes som grunnlag fordispensasjon til for eksempel enkeltpersoner som ønsker å kjøre på tur eller hytteeiere somønsker å kjøre fra hytta til løypa.
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Boks 2 Fra departementets høringsforslagDepartementet foreslår at det gis en viss åpning for kjøring med snøscooter tilfornøyelsesformål ved at kommunene gis adgang til å etablere løyper for slik kjøring.Økte støy og trafikkbelastninger i utmark er negativt bl.a. for friluftsliv og for sårbartnaturmangfold, og for dem som utsettes for støy som følge av slik ferdsel. En markert øktmotorisering av norsk utmark er derfor ikke ønskelig og vil kunne få betydelige negativekonsekvenser for det tradisjonelle friluftslivet og muligheten til å oppleve uberørt, stille natur.Selv om lovforslaget legger til rette for en viss åpning for motorisert ferdsel tilfornøyelsesformål, er det fortsatt et mål å begrense motorferdsel i utmark mest mulig. Det erderfor vesentlig at det settes klare rammer for adgangen til å åpne opp for snøscooterkjøring,herunder at slik kjøring bare skal skje i nærmere fastsatte løyper, at det gjelder absolutt forbudmot kjøring i nærmere spesifiserte områder og at kommunene må hensynta virkninger forfriluftsliv, naturmangfold, hytteområder, kulturminner og kulturmiljø. Videre er det viktig atkommunenes prosess frem til et eventuelt vedtak om å etablere snøscooterløype er god oggrundig, og at ulike interesser klarlegges slik at de kan tas med i vurderingen.Reglene som gjaldt for det nylig avviklede forsøket representerer etter departementets syn engod balanse mellom de ulike og til dels motstridende hensynene i saken. Gjennom forsøketkunne kommunen etablere snøscooterløyper for fornøyelseskjøring gjennom en planprosessetter plan- og bygningsloven. En standardisert forskrift som hver enkelt kommune haddevedtatt, satte samtidig klare rammer for kommunenes planlegging. Forskriften forbød blantannet anlegging av løyper i nærmere angitte områder og stilte krav om hensyn kommuneneskulle ta ved utarbeidelsen av løypene. Etter departementets syn er det naturlig at forslagetsom her forelegges høringsinstansene, bygger på reglene som gjaldt for forsøket.Departementet foreslår på denne bakgrunn at det inntas en ny bestemmelse imotorferdselloven som gir hjemmel for å gi forskrift om adgang for kommunene til å etableresnøscooterløyper. Lovbestemmelsen fastsetter at løypene skal angis i arealplan ellerreguleringsplan og inneholder de viktigste rammene for kommunenes planlegging, herunderbestemmelser om hvor løypene kan legges og hvilke hensyn kommunene skal ta for å sikretilstrekkelig ivaretakelse av friluftsliv og naturmangfold. Dette vil etter departementets synvære i overensstemmelse med Energi- og miljøkomiteens vedtak om å legge fram etlovendringsforslag som sikrer lokal forvaltning innenfor tydelige nasjonale retningslinjer sominntas i loven. Mer detaljerte regler om rammene for løypene og prosessen i kommuneneforeslås gitt i forskriften.Kilde: Klima- og miljødepartementet (2014)
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3 Resultater	fra	spørreundersøkelse	til	kommuneneKommunenes respons på en eventuell lovendring står sentralt for å vurdere samfunns-økonomiske virkninger av lovendringen. Hvis kommunene velger å videreføre dagens situasjon(som kun omfatter nyttekjøring), vil ikke lovendringen bidra til mer snøscooterkjøring. Poengetblir tydeliggjort ved å se hva som har skjedd i de syv forsøkskommunene fra 2001 (Vinje, Stor-Elvdal, Fauske, Sirdal, Hattfjelldal, Lom og Røros). Noen av kommunene har benyttet mulighetentil å tilrettelegge for snøscooterkjøring, andre ikke. En viktig del av vårt arbeid har derfor vært åredusere usikkerheten knyttet til kommunenes respons på lovendringen.For å få et best mulig bilde av hvordan kommunene vil tilpasse seg lovendringen, gjennomførte vien web-basert spørreundersøkelse som ble sendt ut til alle landets kommuner. Spørreunder-søkelsen med fullstendig spørreskjema er dokumentert i vedlegg 2. 269 av landets 428kommuner, tilsvarende 63 prosent, svarte på spørreundersøkelsen. Syv prosent av kommunene(30 kommuner) åpnet spørreskjemaet, men fullførte ikke.En gjennomgang av svarene tyder på en selvseleksjon i utvalget, ved at det er en overvekt avkommuner som har tatt stilling til snøscooterspørsmålet, som har svart på undersøkelsen.Kommuner der det er fysisk umulig å etablere snøscooterløyper på grunn av snøforhold etc., hari mindre grad svart på undersøkelsen. Selv om det beste for analysen hadde vært om alle svarte,også de som ikke har fysiske forutsetninger for å etablere snøscooterløyper – bidrar hvert svar tilå redusere usikkerheten knyttet til hvordan kommunene planlegger å tilpasse seg lovendringenog følgelig hvilke virkninger den kan gi.
3.1 Fysiske forutsetninger for snøscooterløyperVi spurte kommunene om det var fysisk mulig å etablere snøscooterløyper innenfor kommunenesgrenser. 65 prosent av kommunene som svarte, mente at det var fysisk mulig å etablere løyper, seFigur 3.1. Dette utgjør 194 kommuner. Blant dem som mener at det er fysisk mulig å anleggeløyper, svarer 63 prosent (123 kommuner) at det er gode snøforhold hvert år, menssnøforholdene varierer for 35 prosent av kommunene.For de kommunene som anser at det ikke er fysisk mulig å anlegge løyper (46 kommuner), svarte63 prosent at snøforholdene i aktuelle områder er for dårlige eller ustabile. 33 prosent oppgirandre grunner. Disse andre grunnene domineres av at kommunen har verneområder, se Figur 3.2.Årsaken til at noen kommuner svarte dårlige snøforhold også på dette spørsmålet var at de oppgaflere årsaker, og at dårlige snøforhold var en av dem.



Samfunnsøkonomiske virkninger av økt fornøyelseskjøring med snøscooter

Vista Analyse AS 21

Figur 3.1 Fysiske forutsetninger for å etablere snøscooterløyper

A - Svar på spørsmålet: «Er det fysisk mulig å etablere snøscooterløyper innenfor kommunens
grenser?»

N = 297
B – Hvis ja på A: Hvordan vil du beskrive
snøforholdene i de aktuelle områdene?

C – Hvis nei på A: Hva er årsaken til det?

N = 194 N = 46*Spesifisering av annen forklaring er gitt i figur 3.3. Kilde: Vista Analyse
Figur 3.2 Annen forklaring på hvorfor det ikke er fysisk mulig å etablere

snøscooterløype i kommunen*

*Kommunene kunne oppgi flere forklaringer. N=15. Kilde: Vista Analyse
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3.2 Status for planprosessene og kommunestyrenes holdningerVi antok at de færreste kommunestyrene hadde klare vedtak om hvordan de ville forholde seg tilden potensielle lovendringen. Spørreundersøkelsen ble rettet mot administrativt ansatte ikommunene (KOSTRA-ansvarlige og rådmenn), og vi la opp spørsmålene for å få et best muligbilde av hva de trodde ville bli vedtatt når kommunen skal behandle saken.I 47 prosent av kommunene, hadde ikke kommunestyret tatt stilling, se Figur 3.3. I 34 prosent avkommunene mente respondentene at kommunestyrene var positive til å åpne opp forfornøyelseskjøring med snøscooter, mens kommunestyrene var negative i 4 prosent avkommunene. Planprosessen med å etablere løyper hadde startet opp i 22 prosent av kommunene,mens den ikke var diskutert eller satt i gang i 59 prosent av kommunene. At planprosessene varsatt i gang før lovforslaget er fremmet og vedtatt, henger trolig sammen med den utvidedeforsøksordningen som var igangsatt i fjor, men som ble avsluttet.
Figur 3.3 Status på planprosessen og kommunestyrets holdninger

A - Svar på spørsmålet: «Hvilken holdning har
flertallet i kommunestyret til å åpne opp for

fornøyelseskjøring med snøscooter?»

B – Svar på spørsmålet: «Hvor langt har
kommunen du representerer kommet i

planprosessen (areal- eller reguleringsplan)
med å etablere løyper for fornøyelseskjøring

med snøscooter?»

N=230 N=228Kilde: Vista Analyse
3.3 Hva tror kommunene om grunneiernes holdninger?Ifølge lovforslaget kan ikke kommunen treffe vedtak om snøscooterløype før private og offentligegrunneiere har samtykket i snøscooterkjøring over deres eiendom. Vi spurte derfor om hvainformantene trodde var grunneiernes holdninger til dette spørsmålet. I nesten halvparten avkommunene var informantene usikre på dette, se Figur 3.4.I 23 prosent av kommunene mente de at grunneierne var positive, mens de mente at grunneiernevar negative i 17 prosent av kommunene. Grunner til at de var negative var antatt først og fremstå være at grunneierne ønsker å verne om plante- og dyreliv, hytte- og friluftsliv, eller at løyper eri konflikt med grunneiernes næringsinteresser.
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Figur 3.4 Grunneiernes holdninger

A - Svar på spørsmålet: «Hvilken holdning tror
du grunneierne (som eier arealer der det er

aktuelt å etablere snøscooterløyper) har til å
åpne opp for fornøyelseskjøring med

snøscooter på egen eiendom?»

B – Svar på spørsmålet: «Du har tidligere
oppgitt at flertallet av aktuelle grunneiere er

negative til å etablere snøscooterløyper til
fornøyelsesformål på egen eiendom. Hva tror

du er årsakene til det?»*

N=228 N=38*Hver kommune kunne oppgi flere årsaker. Kilde: Vista Analyse
3.4 Holdninger hos innbyggere, hytteeiere og turister/tilreisendeSom vi ser av Figur 3.5, angir om lag halvparten at de ikke vet hvilke holdninger de ulikeinteressegruppene har. Av de som mener noe om dette, er det omtrent likt fordelt på positive ognegative. Det er en svak tendens til at de antar at kommunens innbyggere er mer positive ennhytteeiere i kommunen.
Figur 3.5 Holdninger hos andre

Svar på spørsmålet: «Hvilke holdninger har innbyggere, hytteeiere og turister/tilreisende til å åpne
opp for fornøyelseskjøring med snøscooterkjøring i kommunen?»

N=214. Kilde: Vista Analyse
3.5 Grovanslag på kilometer snøscooterløypeFra Figur 3.3B ser vi at 49 av 228 kommuner (tilsvarende 22 prosent) har startet planprosessenmed å etablere løyper for fornøyelseskjøring med snøscooter. Til disse stilte vi følgende spørsmål:
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«Gi et grovt anslag på antall mil snøscooterløype til fornøyelseskjøring som sannsynligvis vil blietablert i kommunen i løpet av de neste fem år?». Respondentene kunne oppgi fleresvaralternativer. Resultatet er gjengitt i figur 3.6.
Figur 3.6 Antall mil scooterløyper

Svar på spørsmålet: «Gi et grovt anslag på antall mil snøscooterløype til fornøyelseskjøring som
sannsynligvis vil bli etablert i kommunen i løpet av de neste fem år?». Mil merket med lyseblå farge
representerer kommuner i Tiltakssonen eller blant de syv forsøkskommunene fra 2001.

N=49. Kilde: Vista AnalyseVi ser av figur 3.6 at det er meget stor spredning mellom kommunene når det gjelder hvor langeløyper de antar vil etableres. Vi ser at kommunene som har anslag høyere enn 10 km, stort settligger i Tiltakssonen og de syv forsøkskommunene (merket med lys blå farge). Av kommunenesom har svart på dette, er det gjennomsnittlige anslaget 8,3 kilometer. Merk at det var relativt fåsom svarte på dette spørsmålet, og det er klart at et slikt kilometeranslag vil være svært grovt.
3.6 Områder for snøscooterløyperKommunene som oppga at de har startet planprosessen med sikte på å etablere løyper forfornøyelseskjøring med snøscooter, ble også stilt følgende spørsmål: «Hva kjennetegner områdene
det er aktuelt å etablere ny(e) snøscooterløype(r) i?». Respondentene kunne gi fleresvaralternativer. Som vi ser av figur 3.7, er det aktuelt å anlegge løyper i fjell- og skogsterreng fornesten 60 prosent av kommunene som har startet planprosessen. For vel en fjerdedel avkommunene er det aktuelt å etablere scooterløyper nær hytteområder.
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Figur 3.7 Områder aktuelle for snøscooterløyper

Svar på spørsmålet: «Hva kjennetegner områdene det er aktuelt å etablere ny(e)
snøscooterløype(r) i?»*

*Spørsmålet ble stilt til kommuner som oppga at planprosessen hadde startet, og de kunne oppgi ett ellerflere alternativer. N=48 (én kommune svarte ikke). Kilde: Vista AnalyseI tillegg oppga nesten 60 prosent av kommunene som hadde startet planprosessen, at det varaktuelt å etablere ny(e) snøscooterløype(r) i avgrensede områder der snøscooterkjøringen harliten eller ingen innvirkning på annen aktivitet. Dette resultatet står i kontrast til svarene påspørsmålet: «Ved etablering av snøscooterløyper skal kommunene balansere hensyn til friluftsliv,
naturmangfold, hytteområder og kulturminner/miljø. Hvor vanskelig er det å finne konfliktfrie
arealer i din kommune?». Bare 10 prosent oppga at dette var lett. Halvparten mente dette villevære vanskelig eller svært vanskelig, se figur 3.8. Det er altså slik at kommunene ønsker å etableresnøscooterløyper i områder der kjøringen har begrenset innvirkning, men at man i praksisopplever at det er vanskelig å finne slike områder.
Figur 3.8 Konfliktfrie område

Svar på spørsmålet: «Ved etablering av snøscooterløyper skal kommunene balansere hensyn til
friluftsliv, naturmangfold, hytteområder og kulturminner/miljø. Hvor vanskelig er det å finne
konfliktfrie arealer i din kommune?»

N=220. Kilde Vista Analyse
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3.7 Ressursbruk ved arealplan og reguleringsplanSnøscooterløyper skal angis i arealplan eller reguleringsplan. Dette vil medføre administrativekostnader i kommunene, og vi benyttet spørreundersøkelsen til å gi informasjonsgrunnlag for åanslå tidskostnader for kommuner som vil anlegge snøscooterløyper etter lovendringen.  De flestekommunene oppga at de ville bruke opptil 6 månedsverk på dette, se Figur 3.9. En tredel troddede ville bruke mellom et halvt og ett årsverk, mens 9 prosent ville bruke mer enn dette. Detteanslaget blir benyttet videre i anslag for offentlig ressursbruk, se kapittel 9.
Figur 3.9 RessursbrukSvar på spørsmålet: «Si at kommunestyret (nå eller seinere) åpner opp for fornøyelseskjøring med
snøscooter. Hvor mange administrative årsverk (inkl. konsulenter) tror du vil gå med til å
oppdatere/utarbeide arealplan/reguleringsplan?»

N=203. Kilde Vista Analyse
3.8 Bruk av resultatene fra spørreundersøkelsenResultatene fra spørreundersøkelsen har, som vi kommer tilbake til, redusert usikkerhetenknyttet til hvilke og hvor mange kommuner som kan ventes å åpne opp for fornøyelseskjøring.Denne informasjonen er avgjørende for å kunne vurdere hvor mye ekstra snøscooterkjøring somvil følge av foreslått lovendring, og som vil påvirke alle nytte- og kostnadsvirkninger (frasnøscooterimport til påvirkning på dyre- og planteliv) vi vi vil forsøke å beskrive, kvantifisere ogverdsette i kapittel 5 og utover.I tillegg gir spørreundersøkelsen oss informasjon om:
 Årsverk til kommunal planlegging
 Kommunenes vurdering av hvor lett det er å finne konfliktfrie områder
 I hvilken type terreng løypene vil bli lagt
 Kommunenes vurdering av grunneieres, innbyggeres, hytteeieres og turister/tilreisenesholdningerSammen gir dette grunnlag til å vurdere lovendringens innvirkning på friluftsliv/natur ogoffentlig ressursbruk.
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4 Snøscooterkjøring	før	og	etter	lovendringenSom vi var inne på i kapittel 3, avhenger virkingene av lovendringen av hvor mange ekstrasnøscootere og snøscooterløyper og hvor mye ekstra snøscooterkjøring lovendringen utløser.Både antall snøscootere, kilometer løyper og mil utkjørt distanse må sees i forhold til referanse-alternativet (det vil si situasjonen uten en lovendring).Det finnes tall på registrerte snøscootere på kommunenivå i Statistisk sentralbyrås statistikkbank.Dette er vårt utgangspunkt for å etablere referansealternativet. Deretter bruker vi ulike kilder tilå kartlegge sammenhengen mellom antall registrerte snøscootere, kilometer snøscooterløyper ogutkjørt distanse. Det finnes også uregistrerte snøscootere som brukes ulovlig. Vår tilnærming erat vi starter med å anslå det lovlige omfanget og drøfter det ulovlige omfanget underveis irapporten.Med bakgrunn i egne beregninger, dokumentert i sin helhet i Vedlegg 1, har vi anslått forventetutvikling i antall snøscootere, antall utkjørte mil og antall kilometer snøscooterløype medlovendring i forhold til referansealternativet (uten lovendring). Beregningene bygger på blantannet på følgende forutsetninger:
 Lovendringen utløser at 33 prosent av landets kommuner tilrettelegger forfornøyelseskjøring
 Antall snøscootere (med og uten lovendring) følger Finansdepartementets forventeterealinntektsutviklingen på 1,4 prosent per år
 Befolkningen utvikler seg i tråd med Statistisk sentralbyrås befolkningsframskrivinger(MMMM-alternativet)
 Vintrene er like lange som de har vært i perioden 2002-2012
 Realprisen på snøscootere holder seg konstant

4.1 Økning i antall snøscootereDisse anslagene over analyseperioden på 40 år (anbefalt av Finansdepartementet, 2014) er opp-summert i figur 4.1.
Figur 4.1 Forventet utvikling i antall registrerte snøscootere i Norge (utenom

Svalbard)*

*Beregninger dokumentert i vedlegg 1. Båndet (i lys oransje) rundt den mørk oransje linjen angirusikkerhetsintervallet knyttet til hvor mange kommuner som vil åpne opp. I det lave alternativet åpner 25prosent av kommunene opp, mens i det høye alternativet åpner 41 prosent av kommunene opp.
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Kilde: Vista AnalyseSom vi ser fra figuren, øker antall snøscootere som følge av lovendringen. Antall snøscootere fåren kraftig vekst fra 2015 til 2021 i situasjonen med lovendring.Sverige har en mer liberal snøscooterpolitikk enn Norge (også etter lovendringen), og det erinteressant å sammenligne de to landene. Ifølge Lindberget og Skarin (2014) var det over 220 000snøscootere i Sverige i 2011, 61 prosent av disse anvendes kun til fritidskjøring – som tilsvarerom lag 134 000 snøscootere. Dette betyr 1,4 snøscootere per 100 innbygger i Sverige. Vi anslår atlovendringen har full virkning på antall snøscootere i 2021. Dersom vi brukte denne andelen somanslag på virkning av lovendringen, ville økningen i antall snøscootere på 77 000 snøscootere i2021. Vårt forventede anslag tilsvarer en økning på 50 200 snøscootere i 2021. Målt i snøscootereper person utgjør vårt forventede anslag dette 65 prosent av svensk nivå.
4.2 Økning i antall utkjørte milMed utgangspunkt i snøscootertallene har vi beregnet forventet utvikling i utkjørte mil medsnøscooter. Beregningene bygger på at hver snøscooter i gjennomsnitt kjører 100 mil per år, somkan sies å være et konservativt anslag i forhold til erfaringstall fra Nord-Amerika og statistikk overkm-stand for ulike årsmodeller på finn.no. Vi anslår at det kjøres rundt 7,5 millioner mil i 2014,og at dette øker til nesten 13,8 millioner mil i 2021. Av dette bidrar lovendringen til en økning påom lag 5 millioner mil.
Figur 4.2 Forventet utvikling i utkjørt distanse med snøscooter, millioner mil*

*Beregninger dokumentert i vedlegg 1. Båndet (i lys oransje) rundt den oransje linjen angir usikkerhets-intervallet knyttet til hvor mange kommuner som vil åpne opp. I det lave alternativet åpner 25 prosent avkommunene opp, mens i det høye alternativet åpner om lag 41 prosent av kommunene opp. Kilde: VistaAnalyse
4.3 Økning i antall km løyperMed utgangspunkt i erfaringstall fra Finnmark, der vi har god oversikt over kilometer snøscooter-løyper, har vi også etablert en forventet utviklingsbane i kilometer snøscooterløype med og utenlovendring. Siden kommunene i Finnmark generelt er meget store målt i areal er vår vurdering atvi må korrigere for variasjoner i størrelsen på utmarksarealet i hver kommune i forhold tilkommunene i Finnmark. Ved å gjøre dette ender vi opp med figur 4.3. Figuren viser at differanseni antall kilometer snøscooterløype med og uten lovendring er over 2300 km, eller 230 mil. Tilsammenligning er Norge cirka 250 mil langt (Norge på langs).
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Figur 4.3 Forventet utvikling i kilometer snøscooterløype i forhold til
situasjonen uten lovendring*

*Beregninger dokumentert i vedlegg 1. Båndet (i lys oransje) rundt den oransje linjen angir usikkerhets-intervallet knyttet til hvor mange kommuner som vil åpne opp. I det lave alternativet åpner 25 prosent avkommunene opp, mens i det høye alternativet åpner om lag 41 prosent av kommunene opp. Kilde: VistaAnalyse
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5 Potensielle	virkninger	av	lovendringenOvenfor har vi drøftet hvordan kommunene kan forventes å tilpasse seg lovendringen og hvordandette kan slå ut i økt scooterbruk. En del av virkningene av lovendringen vil avhenge avopplevelsene til de som berøres. Noen vil ha glede av økt scooterkjøring, og andre vil reagerenegativt.
5.1 OversiktI gjennomgangen vil vi forsøke å få med alle de potensielt viktigste virkningene. Disse er gruppertsom vist i 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 drøftes

Nytte KostnaderFritidsbruk av natur Kap 6 Kap 6Næringsliv Kap 7Reiseliv Kap 7 Kap 7Ulykker Kap 8Offentlig ressursbruk Kap 9Folkehelse, dyreliv, planteliv, forurensning Kap 10Ikke-bruksverdier Kap 10
Lovendringen vil påvirke fritidsbruk av natur. Dette begrepet omfatter både det som gjerneomtales som «tradisjonelt friluftsliv» og fornøyelseskjøring med snøscootere, der vi skal se atvirkningene på friluftslivet i hovedsak er negative. For scooterbrukere er virkningene positive,ved at de kan kjøre mer scooter, og ved at flere kan få muligheter til å komme ut i naturen. Vibehandler disse i samme kapittel, siden disse gruppene kan være delvis overlappende, og sidenmotsetninger mellom disse to gruppene er knyttet til bruk av naturen. Videre vil næringslivet hapositiv nytte av lovendringen, blant annet gjennom økt salg av snøscootere. For reiseliv kanvirkningene være positive for snøscooterturisme og negative for friluftslivsturisme. Økt snø-scooterkjøring vil medføre samfunnskostnader i form av ulykker, og offentlig ressursbruk vil økeblant annet som følge av politiets kontrollvirksomhet og administrative utgifter i kommunene.Snøscooterkjøring kan også påvirke folkehelsen gjennom endringer i friluftsvaner. Også på-virkning på dyreliv og planteliv avhenger sterkt av utforming og praktisering av lovverket.
5.2 Samfunnsøkonomisk analyseUtgangspunktet for den videre drøftingen er en samfunnsøkonomisk analyse av nytte- ogkostnadsvirkningene i Tabell 5.1. En samfunnsøkonomisk analyse er et verktøy for åsystematisere og synliggjøre virkninger av et tiltak for berørte grupper i samfunnet (seretningslinjer for gjennomføring av samfunnsøkonomiske analyser i Direktoratet for økonomi-styring 2014). I analysen verdsettes nytte- og kostnadsvirkningene så langt det er mulig. I tilleggbeskriver en kvalitativt de virkningene som er metodisk krevende å verdsette i kroner.For å kunne verdsette konsekvensene av lovendringen for de ulike områdene, trengs1) anslag på endringer i de enkelte virkningene, og
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2) anslag på verdsetting av endringer i de enkelte virkningene.Det har vært vanskelig å finne tilstrekkelig informasjon for å kvantifisere virkningene avlovendringsforslaget innenfor tidsrommet fra lovforslaget ble lagt fram til og til behandlingen avforslaget. Denne rapporten gir derfor ikke grunnlag for å vurdere om lovendringen gir netto nyttefor samfunnet. Vi verdsetter nytte og kostnader der dette er mulig med eksisterendekunnskapsgrunnlag. Verdsettingsanslagene suppleres med verbal beskrivelse og eventueltfysiske indikatorer for de virkningene som ikke prissettes.
5.3 Virkningene i et økosystemtjeneste-perspektivI et økosystemtjeneste-perspektiv3 kan virkningene for friluftsliv, reiseliv og næringsliv ihovedsak plasseres innenfor de såkalte kulturelle økosystemtjenestene. Disse er også kalt“kunnskaps- og opplevelsestjenester” av Økosystemtjenesteutvalget.Ikke-prissatte virkninger på naturmiljø kan være innenfor regulerende og støttende tjenester ogtil en viss grad kulturelle (i den grad folk har preferanser for urørt naturmiljø, uavhengig av egenbruk). Det er avhengig av hvor løyper blir etablert og hvilke typer virkninger som er igjen etter atkommunen har forsøkt å balansere ulike hensyn.Andre virkninger, for eksempel for offentlig ressursbruk og ulykker, kan regnes å være utenforøkosystemtjeneste-rammeverket. Vi vil i det følgende ikke bruke dette rammeverket i detalj, mengår direkte på virkninger under de hovedkategoriene som er listet opp ovenfor.
5.4 Ulovlig kjøringI framskrivningene av snøscooterkjøringen i kapittel 4 har vi kun forholdt oss til det lovligeomfanget av kjøring. Samtidig vet vi at det er et stort omfang av ulovlig kjøring utenfor løyper, noesom gir et høyere nivå på antall kilometer kjørt enn det som er anslått ovenfor. I tillegg er det ogsåen del uregistrerte snøscootere som brukes ulovlig, og som dermed trekker i retning av et høyereantall snøscootere enn det som er anslått. I følge kilder i politiet, kan den ulovlige kjøringenenkelte steder være i samme omfang som den lovlige kjøringen, se grundigere omtale i avsnitt 9.3.Det er ulike syn på om den ulovlige kjøringen øker som følge av lovendringen, eller om denreduseres. På den ene siden argumenteres det med at en del av kjøringen som er ulovlig i dag, kanbli kanalisert inn i lovlig kjøring. Ifølge kilder i kommunen i Vinje har den ulovlige kjøringen gåttned etter at kommunen ble forsøkskommune, og deler av villkjøringen har blitt kanalisert inn ilovlige former.I høringsuttalelsene fra politiet (se for eksempel Politidirektoratet 2014) legges det imidlertidvekt på at ulovlig kjøring øker når den lovlige kjøringen øker. Politiet peker på at den lovligemotorferdselen genererer ulovlig ferdsel og finner grunn til å tro at lovlig trasé vil bli brukt sominngangsportal til ulovlig kjøring.4 Politiet i Telemark finner at forsøksordningen i Vinje har øktmotorisert ferdsel i utmark, og at dette har ført til mer ulovlig kjøring både innenfor og utenforløypenettet.5 Mye av kjøringen foregår i helgene og kveld-/nattetid, og i alkoholpåvirket tilstand.Kilder vi har snakket med i politiet mener at lovlige løyper vil flytte utgangspunkter for ulovligkjøring fra innmark til utmark. Dermed må politiet i større grad selv bruke snøscooter for ågjennomføre kontroller på riktig sted.
3 Økosystemtjenesteutvalget definerer begrepet som «økosystemenes direkte og indirekte bidragtil 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 kjøring på ulikemåter.
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6 Virkninger	 på	 fritidsbruk	 av	 natur	 og	 holdninger	 til	
snøscootereI dette kapittelet ser vi på virkninger på friluftslivet og snøscooterbrukere som følge av atsnøscooterbruken antas å øke som følge av forslaget, som beskrevet i kapittel 4. I vår omtale av

friluftsliv i den videre drøftingen inkluderer vi ikke motorisert ferdsel i naturen. Dette er i samsvarmed Miljøverndepartementet (2001)6 og Friluftsloven7. Begrepet fritidsbruk av natur, som ogsåomtales i Miljøverndepartementet (2001), omfatter all ferdsel i naturen i fritiden, altså bådemotorisert ferdsel i naturen og friluftsliv.Fritidsbruk av natur omfatter:
 Friluftsliv
 Motorisert ferdselFritidsbrukere av natur vil kunne få endret velferd på tre måter:
 redusert nytte ved redusert kvalitet i naturområder for friluftslivet
 redusert nytte ved redusert omfang av friluftsliv
 økt nytte ved økt snøcooterkjøringØkt snøscooterbruk kan føre til at friluftslivsutøvere får redusert opplevelsesverdi når de hørersnøscootere eller støter på snøscootere eller snøscooterløyper og –spor, at de velger vekkområder med snøscooterkjøring og reduserer bruk av hytter og områder der det skjer snø-scooterkjøring, og at de får redusert ikke-bruksverdi av å vite at snøscootere og scooterløyperfinnes. Redusert omfang av friluftsliv vil også ha negative folkehelseeffekter, for eksempel knyttettil bruk av hytter og overnattingssteder.Samtidig er det store grupper som har glede av snøscooterkjøring i naturen, og nye grupper kankomme til som følge av utvidede muligheter. Dette gjelder både fastboende, hytteeiere og turister.Innledningsvis omtaler vi en rekke studier som dokumenterer folks holdninger til snøscootereversus friluftsliv. I avsnitt 6.1 gjengir vi studier som ser på folks syn på økt i snøscooterebruk. Nårfolk har svart i disse undersøkelsene, har de trolig ikke bare tenkt på friluftsverdier, men ogsåvirkninger på natur, miljø og ulykker, som vi diskuterer i andre kapittel i rapporten.  Det er ogsåviktig å merke seg at ingen av undersøkelsene gir oss svar på hvilke holdninger befolkningen hartil den spesifikke lovendringen som har vært ute til høring, men samlet sett gir undersøkelsene etinntrykk av generelle oppfatninger til økt utbredelse av snøscooterkjøring.I avsnitt 6.2 oppsummerer vi noen studier som ser på holdninger til natur og snøscootere. Støyoppfattes som vi skal se under som en negativ virkning av snøscootere. I avsnitt 6.3 gjengir vistudier om støy.Det er ingen egne studier som egner seg for å anslå virkninger av økt snøscooterkjøring påfriluftslivet. Vi har derfor ikke kunnet benytte funnene om anslagene for økt snøscooterbruk ikapittel 3 for å anslå hvor stor del av friluftslivet som blir påvirket, og kostnadene ved dette. I

avsnitt 6.4 diskuterer vi informasjonsgrunnlaget som er nødvendig for å anslå slike virkninger. I
6 Friluftsliv er definert som «opphold og fysisk aktivitet i friluft i fritiden med sikte på miljøforandring og
naturopplevelse».7 «Formålet med denne loven er å verne friluftslivets naturgrunnlag og sikre allmenhetens rett til ferdsel,
opphold m.v. i naturen, slik at muligheten til å utøve friluftsliv som en helsefremmende, trivselsskapende og
miljøvennlig fritidsaktivitet bevares og fremmes.»
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avsnitt 6.5 illustrerer vi hvordan kostnader kan anslås, under antakelser om usikre faktorer. I
avsnitt 6.6 diskuterer vi positive konsekvenser for snøscooterbrukere (motorisert ferdsel).
6.1 Holdninger til økt snøscooterkjøringI dette kapittelet oppsummeres studier som har undersøkt holdninger til økt snøscooterkjøring.
Holdninger til at det skal bli lov med fornøyelseskjøring med snøscootereIpsos MMI gjennomførte i 2014 en spørreundersøkelse for Norsk Friluftsliv basert på etrepresentativt landsdekkende utvalg på 1007 personer.Spørsmålet som ble stilt var: «I dag er adgangen til å kjøre med snøscooter i naturen stort sett
begrenset til nyttekjøring som for eksempel oppkjøring av løyper, frakt av utstyr, og redningstjeneste.
I Nord-Troms og Finnmark gjelder egne regler. Er du for eller imot at det skal bli lov med
fornøyelseskjøring med snøscooter 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 fornøyelseskjøring med snøscooter.60 prosent svarer at de er imot, og 23 prosent svarer at de er for. 17 prosent av utvalget haddeikke tatt standpunkt. Ved tolkning av disse tallene, må man vise en viss varsomhet fordi folk kanha oppfattet spørsmålet som at lovendringen gir mer vidtrekkende tillatelser enn det lovforslagetgir grunnlag for. Det er for eksempel ikke sagt noe om at det kun vil bli kjøring i fastsatte løyper,og at kommunene skal fastsette disse traséene gjennom en planprosess.
Figur 6.1 Holdninger til den foreslåtte lovendringen, i prosent av antall

respondenter

N = 1007. Kilde: Norsk Friluftsliv / Ipsos MMI (2014)Figurene under fordeler svarene etter respondentenes partitilhørighet, landsdel og størrelse påstedet de bor.Vi ser at det er flere som er mot enn for lovendringen i alle partier, se Figur 6.2. Det er flertall imotinnenfor alle partigrupperinger, men mostanden er lavest i regjeringspartiene og SP. Det er ogsåflertall mot endringen i alle deler av landet, se Figur 6.3. Andelen for er høyest i Nord-Norge. Deter ingen klar systematisk sammenheng mellom størrelsen på byen/lokalmiljøet og om en er foreller mot at det skal bli lov med fornøyelseskjøring i norsk natur, se Figur 6.4.
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Figur 6.2 For eller mot at det skal bli lov med fornøyelseskjøring med
snøscooter fordelt på partitilhørighet, i prosent av utvalget

N= 1007. Kilde: Norsk Friluftsliv / Ipsos MMI (2014)
Figur 6.3 For eller mot at det skal bli lov med fornøyelseskjøring med

snøscooter fordelt på landsdel, i prosent av utvalget

N= 1007. Kilde: Norsk Friluftsliv / Ipsos MMI (2014)
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Figur 6.4 For eller mot at det skal bli lov med fornøyelseskjøring med snø-
scooter fordelt på beskrivelse av stedet de bor, i prosent av utvalget

N= 1007. Kilde: Norsk Friluftsliv / Ipsos MMI (2014)
Holdninger til at det skal bli lettere å få tillatelse til å bruke snøscooter i utmarkHoldningene som framkommer i Norsk Friluftslivs undersøkelse samsvarer med årets Natur- ogmiljøbarometeret gjennomført av TNS Gallup (2014), der de fant at et stort flertall er ganske ellerhelt uenig i at det bør bli lettere å få tillatelse til å bruke snøscootere i norsk utmark, se Figur 6.5.
Figur 6.5 Grad av enighet i påstand: «Det bør bli lettere å få tillatelse til å bruke

snøscooter i norsk utmark», i prosent av utvalget

Kilde: TNS Gallup (2014)Samlet sett gir begge disse to undersøkelsene et bilde av en overveiende negativ holdning hosbefolkningen til økt bruk av snøscooter i norsk natur. Det må imidlertid poengteres at ingen av
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disse undersøkelsene presiserer premissene for økt kjøring. For eksempel legger lovendringenopp til relativt regler for hvor og hvordan det skal tillates å kjøre, men i spørsmålene er detteåpent.
Holdninger til å unngå snøscooterløyper blant hytteeiereFor å vurdere konsekvenser av lovendringen er det som nevnt ovenfor behov for egne holdnings-undersøkelser rettet spesifikt mot å undersøke holdninger og handlinger knyttet til økt bruk avsnøscootere med spørsmål som reflekterer begrensningene og mulighetene i den nyemotorferdselloven. Norsk Friluftsliv har tidligere undersøkt hva en er villig for å betale forfordelen, eller slippe ulempen, ved scooterløyper ved hytta, se Figur 6.6 og Figur 6.7.
Figur 6.6 Holdninger til økt snøscooterkjøring

A - Dersom du hadde en hytte på fjellet eller i
skogen; vil du se på det som en fordel eller
ulempe om det kommer en fast snøscooter-
løype for fritidskjøring i nærheten av hytta,

eller ville dette ikke spille noen rolle?

B - Hvis du skal kjøpe deg en hytte på fjellet eller
i skogen; er du villig til å betale mer eller mindre
for hytta dersom det er en fast snøscooterløype

for fritidskjøring i hørbar avstand fra hytta, eller
har det ingen betydning for hva du vil betale for

hytta?

N=1 007. Kilde: Norsk Friluftsliv (2013)
Figur 6.7 Holdninger til økt snøscooterkjøring og spørsmål om villighet til å

betale mer eller mindre for hytta

A – Blant dem som har svart at de er villige til å
betale mer: Hvor mange prosent vil du anslå at
du er villig til å betale mer for hytta?

B - Blant dem som har svart at de er villige til å
betale mindre: Hvor mange prosent vil du anslå
at du er villig til å 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 medsnøscooterløype for fritidskjøring i nærheten av hytta
 39 prosent vil betale mindre for hytta om snøscooterløypa ligger i hørbar avstand, mens4 prosent er villige til å betale mer for hyttaDisse studiene peker alle i retning av at en økning i snøscooterbruken vil være negativt forfriluftslivet.

6.2 Holdninger til natur versus snøscootereForrige avsnitt omtalte holdninger til endringer i snøscootertrafikk. Her gjengir vi studier ombetydningen av stillhet som motivasjon for å drive friluftsliv og komme seg ut i naturen. I enundersøkelse gjennomført av Synovate i 2009 (Wergeland 2009) går det fram at 92 prosent avbefolkningen over 15 år driver en eller annen form for friluftsliv, og at opplevelse av stillhet ogfred er en viktig grunn til å gå på tur. Relevante hovedfunn fra undersøkelsen kan oppsummeressom følger:
 89 prosent av de spurte mener at å «komme ut i frisk natur vekk fra støy og forurensningog å oppleve naturens stillhet og fred er en meget eller ganske viktig grunn for å gå tur.Dette er samme nivå som vist i Vaagbø (1993)8.
 80 prosent er mot fri ferdsel av snøscootere
 41 prosent synes at motorstøy fra snøscootere ødelegger turopplevelsen
 1 av 3 har vært på 10 skiturer eller flere siste 12 måneder
 8 av 10 har gått 10 fotturer eller flere de siste 12 måneder
 1 av 5 har vært på 10 fisketurer eller flere de siste 12 månederI en spørreundersøkelse gjort av Østlandsforskning (1999)9 er 1200 personer i Trøndelag spurtom hvor viktig det er å slippe motordur og støy. På en skala fra 1-7 var gjennomsnittsverdien 5,9for uberørte fjellområder og 4,8 i utfartsområder i skog og fjell.

Asymmetrisk konfliktI en undersøkelse av Vistad og Skår (2005a) ble et tilfeldig utvalg i tre norske regioner delt inn itre grupper fritidsbrukere etter hva slags aktiviteter de sa de foretrekker og praktiserer:
 Motorglade ca. 15 prosent
 Generalister ca. 50 prosent
 Friluftsglade ca. 35 prosentNegativ påvirkning på friluftsliv er størst for skiløpere, dvs. snøscooterkjøring irriterer ski-løperen, mens skiløperen ikke/i liten grad irriterer snøscooterføreren. Irritasjonen (reduksjon ivelvære og velferd) er størst der det er direkte kontakt mellom ski og snøscooter, dvs. i fellestraséer. Det som irriterer flest i møtet med snøscooter, er støy, fulgt av bensinlukt og synet avsnøscooteren.  De fleste foretrekker adskilte løyper for skiløpere og snøscootere. For en del av de

friluftsglade og trolig en del av generalistene vil irritasjonen sannsynligvis reduseres eller fjernesdersom man ikke møter på snøscooterne ved egen aktivitet. Det vil si at en holder snøscooter-traséene så adskilt fra skiløyper at de ikke kan sees og høres fra skiløypene. For andre (defriluftsglade) vil vissheten om at det finnes snøscooter-traséer og snøscootere i terrenget kunneredusere opplevelsen, selv om man ikke støter på snøscooterne når man er på tur.
8 Referert i Direktoratet for naturforvaltning (2005)9 Referert i Direktoratet for naturforvaltning (2005)
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Det er gjort flere undersøkelser både i Norge og internasjonalt som viser den direkte mål-konflikten mellom snøscooterkjøring og friluftsliv, og da særlig skigåing. Konfliktene er særligknyttet til motorlyd, lukt og det direkte møtet mellom skiløper og snøscooter-kjører (Vittersø m.fl. 2004, Vistad og Skår 2005, Vistad m. fl. 2007). Dette er påvist som en asymmetrisk konflikt,fordi skiløperne opplever snøscooterbruken negativt, men snøscooterbrukerne opplever ikkeskibruken negativt. En hovedgrunn til konflikten er at utøvere av friluftsliv har oppsøking av fredog ro som et sentralt motiv.I et felteksperiment i Tromsø ble det påvist at skiløpere som møtte en snøscooter i løpet av turenhadde en signifikant lavere trivselsopplevelse av turen enn kontrollgruppa som ikke opplevdesnøscooteren (Vittersø m. fl. 2004). En annen eksperimentell studie viste at helkopterstøy (ved40 dB og enda sterkere ved 80 dB) reduserte den estetiske verdsettingen av et landskap (Mace m.fl. 1999)10.En svensk studie viser også at snøscooter er i konflikt med friluftslivsinteressene, se Tabell 6.1.Spesielt oppfattes lyd og lukt fra snøscootere negativt.
Tabell 6.1 Skiløperes synspunkt på kontakt med snøscootere

Negativt Nøytralt PositivtÅ se snøscootere 42 53 5Å høre snøscootere 77 21 2Å kjenne lukten av snøscootere 88 10 2Å vite at snøscootere finnes i området 15 66 19Å kunne gå på ski i snøscooterløyper 16 35 49At det finnes private snøscootere i nærheten ved en ev. ulykke 3 27 70Kilde: Fredman og Lindberg (2001), gjengitt i Grundén (2010)Studiene ovenfor tegner et tydelig bilde av konflikt mellom snøscooterinteresser og friluftsliv, oget flertall imot økt bruk av snøscootere i norsk natur.
6.3 Fakta om støyStøy oppgis i avsnitt 6.2 som en av de negative faktorene knyttet til snøscootere. Dette er en faktorsom kan få mindre betydning, siden snøscooterne har blitt mer støysvake over tid.11 Samtidig eropplevelsen av støy avhengig av en rekke andre faktorer enn selve lydnivået. Stillhet er også etknapphetsgode som påvirkes av utviklingen av menneskeskapte aktiviteter i andre områder. Idette avsnittet oppsummeres noen studier som diskuterer disse forholdene.Ifølge en ny studie publisert i The Lancet (Basner m. fl. 2014), er omfanget av skader forårsaketav støy større enn tidligere antatt. I tillegg til arbeidsrelatert støy og støy fra omgivelsene utsettervi oss i stadig økende grad for støy knyttet til fritidsaktiviteter. Studien peker på at tilgangen tilstille steder blir stadig mindre og oppsummerer at støy ikke bare fører til øresus og tap av hørsel,men gjør oss irritable, søvnløse og trøtte. I tillegg kan støy forårsake høyt blodtrykk, hjerte- ogkarsykdommer, gi langsommere tilfriskning hos sykehuspasienter, og føre til at barn gjør detdårligere på skolen.Marquis-Favre m. fl. (2005)12 oppsummerer over 200 referanser om støypåvirkning over 30 år.De finner at det er vanskelig å vurdere irritasjonen knyttet til støy ved bare å ha kjennskap tillyden som forårsaker 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.asp12 Referert i Vistad m. fl. (2007)
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av irritasjonen kan forklares ved fysiske/akustiske egenskaper ved støy. Personlige faktorer somholdninger, personlighet, sosialpsykologiske og sosiodemografiske forhold og situasjonsbestemteforhold virker sterkt inn. I et svensk arbeid fant man at det ikke bare er graden av irritasjon somvarierer mye mellom individer, men også oppfatningen av selve lydstyrken.Marquis-Favre m. fl. skiller ut seks ulike holdningskategorier som har betydning for folksvurdering av støy:
 frykt
 positiv eller negativ holdning til objektet som lager støy
 ulik følsomhet overfor ulike typer støy
 hva personen holder på med når vedkommende blir utsatt for støy
 oppfatning av miljøet en har rundt seg, herunder om støyen er kombinert med andrenegative forhold som f.eks. bensinlukt
 sosiodemografiske forhold som alder, kjønn, inntekt etc. Slike forhold har relativt litenbetydning, men det er regionale forskjeller knyttet til f.eks. kulturarv og livsstilDisse studiene viser at verdsetting av støy avhenger av en rekke forhold og vil variere mellomgrupper, og blant annet avhenge av holdningen den enkelte har til snøscooterkjøring.

6.4 Informasjonsbehov ved verdsettingFor å kunne verdsette konsekvenser av lovendringen for fritidsbruk av natur er det behov forfølgende:1) anslag på hvor og hvor mye snøscooteraktiviteten vil øke og hvor mye friluftslivet vilendres, og2) verdsettingsanslag fra de berørte interessegruppene.Tabell 6.2 viser grunnlaget vi har for å verdsette lovendringens påvirkning avfriluftslivsinteressene:
 Fra vår egen spørreundersøkelse (kapittel 3) finner vi anslag på økningen i antalletsnøscootere og utkjørte kilometer. Av denne kan vi anslå omfanget av økning ifornøyelseskjøring og dermed nytteverdien for snøscooterkjørere. For øvrigefriluftslivsutøvere mangler anslag, og verdsetting tilpasset lovendringen krever egneundersøkelser, for eksempel spørreundersøkelser om nyttetap blant friluftslivsutøverebrukere som kan bli påvirket.
 Vi har studier som gir utgangspunkt for grove anslag på verdsetting (2) forsnøscooterbrukere, hyttebruk og skiturer.

Tabell 6.2 Grunnlag for verdsetting av konsekvenser for friluftslivet

Interessegruppe (1) Endring i aktivitet eller
opplevelse

(2) VerdsettingSnøscooterbrukere Egne anslag, se kapittel 3 Grovanslag basert påinternasjonal litteratur.Hytteeiere (omfatter bådesnøscooterbrukere og ikke-snøscooterbrukere) Mangler Grovanslag basert på norskstudie, Norsk Friluftsliv(2013), se avsnitt 6.1Annet friluftsliv Mangler Grovanslag basert på norskstudie, Sælen og Ericson(2013).
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Det framgår av tabellen at vi mangler informasjon for å verdsette konsekvensene av lovendringenfor friluftslivet. Under vil vi drøfte mulige virkninger, gitt de anslagene vi har, men uten å kommemed konkrete anslag for totale virkninger av lovendringen.
6.5 Verdsetting av konsekvenser for friluftslivI de to neste avsnittene skal vi illustrere to måter å verdsette konsekvenser for friluftslivet på, nårdata mangler. Det første eksempelet viser en måte å kvantifisere kostnadene for hytteeiere. Detandre eksempelet viser en metode for å kvantifisere kostnadene for friluftsliv generelt.
Virkninger for hytteeiereMed utgangspunkt i undersøkelsen referert i Figur 6.7, har vi laget et grovt anslag på verditapeten av å ha hytte i hørbar avstand fra snøscooterløyer. Her har vi brukt resultatene fra NorskFriluftslivs spørreundersøkelse og skjønnsmessig beregnet et vektet gjennomsnitt på 12,5prosent. I følge eiendomsbransjen ligger omsetningsverdien på hytter på gjennomsnittlig 1,45mill. kroner.13 Om denne verdien er representativ for gjennomsnittsverdien for hytter som liggeri områder der det er snø om vinteren (vinterhytter), kan vi anslå verditapet for hytteeiere som fårløyper i hørbar avstand til hytta til rundt 87 000 kroner per hytte. Vi understreker at dette ikke eret mål på betalingsvillighet etter de faglige krav og metoder som benyttes i betalingsvillighets-undersøkelser.Neste spørsmål er hvor mange hytter som vil bli berørt. I de kommunene vi finner mest sannsynligvil etablere løyper er det totalt rundt 180 000 hytter ifølge SSBs hyttestatistikk.14 Spørsmålet erda hvor mange hytter som blir berørt av lovendringen. Dette har vi ikke anslag for. Vi kan likevelillustrere konsekvensene for et gitt antall hytter basert på anslaget på verdsetting. Med anslageneovenfor vil kostnadene for hver 1 prosent av de 180 000 hyttene som blir eksponert for støy kunneanslås til rundt 324 mill. kroner:

Antall
fjellhytter X Andel

fjellhytter som
berøres

X Gjennomsnitts-
verdi per hytte X Gjennomsnittlig

betalings-
villighet

= Total verdi180000 1% 1,45 mill kr 12,5% 324 mill kr
Med andre antakelser om antallet eksponerte hytter, og andre antakelser om hva en mener erverditap for hytter, kan anslaget justeres. For eksempel kan planleggere av løyper bruke en sliktilnærming til å anslå verditapet for konkrete løypealternativer i egne kommuner. En kan da tautgangspunkt i lokale støysonekart som utarbeidet av SWECO (2013), som har beregnetstøysonen til 200 meter fra snøscootertraseen i begge retninger. For å anslå tapet på nasjonaltnivå, kan det gjennomføres case-studier for enkeltkommuner, der en tegner kart over hvorløypene vil gå, og opptelling av hytter i hørbar avstand fra løypene.
Virkninger i form av redusert kvalitet eller omfang av friluftslivSom nevnt kan snøscooterkjøring potensielt redusere kvaliteten på opplevelsene brukere har nårde utøver friluftsliv, for eksempel skigåing i løyper eller i terreng. Det kan skyldes ulikesansepåvirkninger; det visuelle, støy (som diskutert ovenfor) eller lukt. Disse virkningene ikombinasjon kan redusere brukernes opplevelse av stille og lite berørt natur som er viktig for
13 http://www.aftenbladet.no/nytte/bolig/Dette-koster-den-norske-snitt-hytta-3365556.html14 I løpet av prosjektet har vi fått tilgang til ny statistikk over fritidseiendommer for 2013, senere omtaltsom SSBs hyttestatistikk.



Samfunnsøkonomiske virkninger av økt fornøyelseskjøring med snøscooter

Vista Analyse AS 42

mange. Velferdstapet avhenger av i hvilken grad kommunene klarer å lokaliseresnøscooterløypene i områder som ikke kommer i konflikt med potensielle brukere. Vi så avkommuneundersøkelsen i kapittel 3 at dette ventes å være vanskelig mange steder. Hvis brukerneenkelt kan finne alternative områder (substitutter), som vurdert av samme kvalitet, vil nyttetapetkunne bli begrenset. Men dette punktet er også relatert til hvorvidt kommunene vil være i standtil å finne konfliktfrie områder.Her vil vi illustrere hvordan en kan beregne verdien av redusert friluftsliv, hvis vi haddeinformasjon om hvor mye rekreasjonsbrukere påvirkes (dvs. kvalitet og/ eller omfang), basert pånoen grovanslag fra studier som beregner nytteverdi for en rekreasjonsdag eller –aktivitet. Viunderstreker at vi fremdeles mangler anslag på hvor mye friluftslivet blir påvirket.Det er svært få studier fra de siste 20 årene som sier noe om verdien av en rekreasjonsdag forulike rekreasjonsaktiviteter i Norge. Den kanskje mest relevante studien for å vurdere verdien avrekreasjonsopplevelser på vintertid er Sælen og Ericson (2013). De ser på verdien av en skiturunder ulike vinterforhold i Oslomarka, basert på reisekostnader og tidsbruk. Det såkaltekonsumentoverskuddet for en skitur under gode snøforhold (den maksimale kostnaden folk ervillige til å godta for en skitur fratrukket det de faktisk betaler) anslås til 161 kroner, når folkreiser med bil til turstedet. Verdien er mindre under sørpe eller barmarksforhold, som kanforventes. Vi vil bruke dette anslaget nedenfor for å illustrere hva betydningen ville kunne væreav en reduksjon i rekreasjonsbruk eller kvaliteten på rekreasjonsopplevelsen. Men først: kan vianta at dette tallet gir et rimelig bilde på verdien av en rekreasjonsaktivitet vinterstid?Lindhjem og Magnussen (2012) har tidligere vurdert verdien av friluftslivsaktiviteter, særlig iskog, se også NOU 2013:10. Lindhjem og Magnussen (2012) gjør en litteraturgjennomgang avslike studier, også internasjonalt. Disse studiene bruker enten reisekostnadsmetoden ellerspørreundersøkelser for å beregne verdien av en rekreasjonsdag og/eller –aktivitet. For eksempelviser de til en studie av Zandersen og Tol (2009) som gjør en meta-analyse av 26 studier fra niland i Europa som har brukt reisekostnadsmetoden til å anslå rekreasjonsverdi per skogstur (ihovedsak sommertid). De finner at konsumentoverskuddet per tur varierer fra 0,66 Euro til 112Euro, med gjennomsnittsverdi på ca. kr 140 (kurs 8 kr/euro).Det er også en stor amerikansk litteratur om rekreasjonsverdi for ulike aktiviteter per dag ellertur. Forest Service under US Department of Agriculture har en database over studier som harberegnet rekreasjonsverdier (konsumentoverskudd) per dag for en rekke fritidsaktiviteter (seLoomis 2005). Gjennomsnittsverdien av flere enn 1200 anslag på rekreasjonsverdi per person peraktivitetsdag i Loomis (2005) er ca. 47 US dollar eller kr 320 med dollarkurs på 6,8. For langrenner det 12 anslag, der gjennomsnittet er 31 US dollar, eller kr 213. Det finnes også en offentligtilgjengelig database fra USA på over 2500 anslag på rekreasjonsverdi per aktivitet og dag basertpå studier i perioden 1958-2006.15 Hensikten med disse oversiktene over anslag pårekreasjonsverdi er at de kan brukes som basis for verdioverføring når nye tiltak som påvirkerrekreasjons-mulighetene (positivt eller negativt) vurderes gjennomført.Fra sammenlignbare nordiske forhold vil vi til slutt nevne Lindberg m. fl. (2009) som undersøkerverdien av å gå fra egen skiløype til en som deles med snøscooter basert på en spørreundersøkelsetidlig på 2000-tallet som bruker et såkalt valgeksperiment (en indirekte verdsettingsmetode somi dette tilfellet gir folk valg mellom ulike kombinasjoner av kvaliteter ved naturopplevelsen).Denne studien viste at et representativt utvalg av brukere av området i Södra Jämtlandsfjällen iSverige var villige til å betale SEK 185 per skigruppe for å unngå å se, høre og lukte snøscootere iløyper de hadde helt for seg selv.
15 http://recvaluation.forestry.oregonstate.edu/
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Basert på denne lille gjennomgangen av litteraturen, virker det som et anslag på kr 161 for enaktivitetsdag på ski er relativt konservativt, ikke minst når en tar hensyn til at folk i mange tilfellerreiser mye lenger enn det Sælen og Ericson (2013) legger til grunn for Oslomarka. Deinternasjonale studiene er også i samme område, om ikke høyere. Kombinerer vi dette tallet medaktivitetsinformasjon, kan vi gi en illustrasjon på hvilken betydning snøscooter kunne ha hvisaktivitetsnivået eller kvaliteten reduseres.SSBs levekårsundersøkelse fra 2011 viser at 92 prosent av befolkningen deltok i en eller annenform for friluftsliv, og i gjennomsnitt 108 dager i året. Med verdien på 161 kroner somutgangspunkt utgjør dette en rekreasjonsverdi på 17400 kroner i året for gjennomsnittspersonensom bedriver friluftslivsaktiviteter 108 dager i året. Hvis vi videre antar at 92 prosent av dagensbefolkning på 5 mill. mennesker i gjennomsnitt bedriver vinteraktiviteter en tredjedel av dedagene de driver friluftslivsaktiviteter, det vil si 32 dager i året, kan vi anslå at verdien av friluftslivpå vinterstid er i størrelsesorden 24 mrd. kroner årlig.Med disse forutsetningene følger at hver 1 prosent reduksjon i omfanget av friluftsliv gir etnyttetap på 240 mill. kroner årlig. Siden sammenligningsåret er 2021, når lovendringen har fullvirkning, har vi her brukt befolkningstall i 2021 basert på SSBs befolkningsframskrivinger.
Reduksjon i

omfang X Verdi friluftlivs
aktivitet X Antall dager i

året X Andel av
befolkningen = Total verdi1% 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 kvalitetenpå opplevelsen av friluftslivet bli redusert. Det vil si at selv om en går like mange skiturer, kanopplevelsesverdien av hver tur reduseres som følge av snøscooterkjøring i området.Anslaget inkluderer kun personlig nytte ved å bedrive friluftsliv. I tillegg til private bruksverdierhar friluftsliv også realøkonomiske virkninger som reduserte utgifter til helsevesen og øktproduktivitet, som tas opp senere i rapporten. I tillegg kan det være ikke-bruks og opsjonsverdierknyttet til friluftsliv som er svært vanskelig å anslå. Det kan også være overlapp mellom de somvil betale mindre for hytta og de som taper rekreasjonsverdi.
6.6 Verdsetting av konsekvenser for snøscooterbrukereStore grupper har glede av snøscooterkjøring i naturen, det gjelder både fastboende, hytteeiereog turister. Nye snøscooterløyper vil ha en positiv nytteeffekt for disse eksisterende og potensieltnye snøscooterbrukerne. Noen av de nye brukerne vil kan være personer som ellers ikke tar segut i naturen på vinterstid på andre måter. Det kan også gi snøscooterglede, høy fart i fine om-givelser, spesielt for yngre grupper. Et argument for å øke omfanget av lovlige løyper er å fangeopp spesielt de yngre gruppene som står for mesteparten av den ulovlige kjøringen.På samme måte som for friluftsliv generelt som diskutert ovenfor, trenger vi anslag på både antallnye snøscooterturer og verdien per snøscootertur for å regne ut velferdseffekten (nytten) forsnøscooterbrukerne. Her er tallgrunnlaget mangelfullt, og vårt anslag er igjen basert på noengrove antakelser. Vi illustrerer et eksempel med verdier som framkommer i tabellen under.Fra framskrivningene (kapittel 4) anslår vi at økningen i utkjørt distanse i 2021 grovt regnet viløke med 50,2 mill. km. Basert på en landsdekkende brukerundersøkelse i USA fra 2004-09 anslårKline m.fl. (2011) en at en gjennomsnittlig snøscootertur i USA er på 5,9 timer. Vi har videreanslag på rekreasjonsverdi ved snøscooterkjøring som diskutert ovenfor i Loomis (2005), som erbasert på en database med åtte verdianslag fra tre studier av rekreasjonsverdi for en aktivitetsdagpå snøscooter per person. Gjennomsnittet av disse er 36 US dollar, eller kr 245. Det er potensieltmange problemer med å overføre et slikt gjennomsnittstall til norske forhold, både fordi det er fra
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et annet land og flere år gammelt. La oss likevel bruke dette tallet for å illustrere den potensiellenyttevirkningen. For å ta høyde for prisstigning og en viss forskjell i BNP per innbygger, setter viverdien til 300 kroner per dag.Med utgangspunkt i disse anslagene, kommer vi til en verdsetting av den økte snøscooter-kjøringen på en årlig kostnad på 43 mill. kroner i 2021.
Økning i
omfang / Gjennom-

snittsfart / Tidsbruk X Verdsetting per
turdag = Total verdi50 mill. km 60 km/t 5,9 t/dag 300 kr/dag 43 mill kr

Dette anslaget må sees i sammenheng med at endel fra Norge drar til Sverige for å kjøresnøscooter, spesielt fra de som bor nær svenskegrensen. For disse vil virkningen av lovendringeni all hovedsak handle om reduserte reisekostnader av å komme seg til Sverige. Vi har ikke oversiktover dette omfanget.Anslaget på 43 millioner kroner per år er begrenset til den lovlige kjøringen som framskrevet ikapittel 4. I tillegg kommer nytten fra ulovlig kjøring. Det virker kanskje rart at en skal verdsettedenne, men selv om dette ikke er lovlig, har de som kjører glede av aktivitetene. Nytten skal væremed i samfunnsregnskapet, på samme måten som kostandene ved ulykker og kontroll av ulovligkjøring. Vi har ingen anslag på ulovlig kjøring. Kilder vi snakket med i politiet mente at omfangetav ulovlig kjøringen kan være bortimot av samme omfang som den lovlige. Vi vil ikke anslå etkonkret omfang, men antyde at om en legger til en fjerdedel, vil den anslåtte verdien øke til 53mill. kroner.
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7 Virkninger	for	reiseliv	og	næringslivScooter-turisme er omfattende i på Svalbard, i Sverige, Canada og USA. Å legge til rette for dette iNorge er et viktig argument for lovendringen, og snøscooterturisme anses å kunne være en viktiginntektskilde i reiselivssammenheng.I samfunnsøkonomisk sammenheng er det netto økningen i utenlands turisme som er interessant,det vil si endringen i utenlandske turister til Norge og i omfanget av norske turister som feriererhjemme. Flytting av turister innenlands vil medføre fordelingsvirkninger mellom uliketuristdestinasjoner, men vil ikke øke den samlede norske verdiskapingen.Videre diskuterer vi konsekvenser for næringslivet, og verdiskaping knyttet til den økte importenav snøscootere som vil følge av lovendringen.
7.1 ReiselivFor de som oppsøker rene naturopplevelser, er det ifølge undersøkelser gjengitt i avsnitt 6.1-6.2rimelig å anta at økt snøscooterkjøring i hovedsak er negativt. Det er opplevelsen av det uberørtesom oppsøkes og som det bygges rundt i denne formen for turisme. For andre grupper, som setterpris på motorisert ferdsel vil virkningene være positive, både ved selve aktiviteten og fordisnøscooterkjøring gjør det mulig å oppsøke steder for nye grupper. Det er dermed vanskelig å viteom økt snøscooterkjøring vil øke eller redusere turismen på nasjonalt nivå. En mulig tolkning utfra 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 snøscootere som hytteeiere, vil øktsnøscooterkjøring vil ha en netto negativ virkning for disse, jamfør Norsk Friluftslivsundersøkelse i avsnitt 6.1. Der mener flertallet at det er negativt å få snøscooterkjøring i nærhetenav hytta.En undersøkelse fra 2003 (Jacobsen, 2003) viste at opplevelse av stillhet er viktig for det storeflertallet av utenlandske vinterferiegjester i Norge, og det viktigste er å oppleve stillhet underselve ferien i norske landskap, se Tabell 7.1 og Tabell 7.2. 71 prosent oppga at stillhet var ganskeeller svært viktig for den aktuelle reisen til Norge. Det viktigste er å oppleve stillhet under selveferien i norske landskap. Det er særlig viktig for de som er her lenge og for de som kommer tilbakeetter tidligere opphold i Norge.
Tabell 7.1 Interesse for å oppleve stillhet, utenlandske turister i vintersesongene 2002

og 2003

Betydningen av stillhet for
den aktuelle reisen

Betydningen av stillhet
for valg av reisemålProsent Antall Prosent AntallUviktig 13 70 18 124Litt viktig 17 94 22 149Ganske viktig 38 212 33 228Svært viktig 33 185 28 194Sum 101 560 101 695Kilde: Jakobsen (2003)
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Tabell 7.2 Interesse for å oppleve stillhet i norske vinterlandskaper, utenlandske
turister i vintersesongene 2002 og 2003, etter erfaring med vinterferie i
Norge

Interesse for å
oppleve stillhet

Erfaring med vinterferie i NorgeFørste gang En til to ganger Mer enn to ganger AlleUviktig/lite viktig 47 31 23 29Ganske viktig/svært viktig 53 69 77 71Sum 100 100 100 100Antall 87 106 358 552Kilde: Jakobsen (2003)Rundt 60 prosent av de utenlandske vinterferiegjestene var interessert i å kjøre snøscooter veden eventuell senere reise til Norge, 26 prosent var ikke interessert, se Tabell 7.3. De turistene somgår på langerennski var mer negative til støy enn de som sto alpint. Mens 69 prosent av dem somstod alpint kunne tenke seg å prøve snøscooter på en senere tur til Norge, kunne bare 44 prosentav dem som primært hadde gått langrenn, tenke seg det samme.
Tabell 7.3 Interesse for å kjøre snøscooter på en eventuell senere vinterferie i Norge,

utenlandske turister i vintersesongen 2003, prosent

Interesse for snøscooter Prosent AntallInteressert i å kjøre snøscooter på senere vinterferie i Norge 60 450Ikke interessert i snøscooterkjøring 26 194Vet ikke 14 105Sum 100 748Kilde: Jakobsen (2003)Dette tyder på at turismen vil kunne øke for enkelte av de turistene som allerede bruker naturen(typisk de som står alpint), mens den kan reduseres for andre (typisk de som går langrenn). Deter dermed vanskelig å si hvordan økt snøscooterkjøring vil slå ut for turismen som helhet. Enmulig tolkning ut fra den begrensede informasjonen som finnes, er at markedet kan bli mer deltenn det er i dag. Dvs. at noen vil søke seg til områder med snøscootere og mindre stillhet, mensandre vil søke seg til de områdene som unngår økt snøscooterkjøring. Det er synes vanskelig åtilfredsstille et fred-og-ro segment og et scooter-segment i samme region samtidig.Nordmenn legger ifølge analyser fra Virke (2014) igjen 6,5 milliarder i varehandel, reiseliv ogannet bruksrelatert konsum knyttet til bruk av egen hytte/fritidsbolig.  Reiselivet i Norge står forca. 4 prosent av BNP og sysselsetter om lag 7 prosent av den norske arbeidsstyrken. Virke (2014)peker på Turistundersøkelsen, som viser at naturbasert rekreasjon, stillhet og friskhet er detsentrale motiv bak naturbasert turisme i Norge. Vandring, ski og andre naturbaserte aktivitetertopper listen over motivet for nordmenns ferier for å forfølge egne interesser, langt foran foreksempel motorsport. Dette viser at markedet plasserer Norge i nisjen for naturbasert reiseliv ogøkoturisme. Virke peker på at et steds markedsposisjon bygges opp over tid, men kan forsvinnedersom produktet ikke tilfredsstiller de kravene kunden setter. Den sør-norske fjellverden skillerseg fra den svenske, finske og islandske fjellverden ved at den i dag er uten motorferdsel i utmark,med unntak av nyttekjøring og ulovlig kjøring. Det legges igjen store økonomiske verdier ilokalmiljøene knyttet til klassisk friluftsliv, se for eksempel studien av Vasaasen og Ericsson(2011) som anslår lokaløkonomiske virkninger av DNTs hytter i Setesdal.Samlet sett har vi ikke funnet tilstrekkelig grunnlag for å anslå om verdiskapingen i turist-næringen samlet øker eller reduseres. Undersøkelsene referert over tyder på at scooterturisme
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vil øke, men at turismen som er knyttet til uberørt natur kan reduseres, uten at det er mulig åanslå nettoeffekten med dagens kunnskaper.
7.2 Virkninger fra økt import av scootereAv positive virkninger er verdier knyttet til bruk og salg av snøscootere. På bakgrunn av kapittel4 anslår vi at lovendringen vil gi en økning på 50 000 snøscootere i 2021, i forhold til situasjonenuten lovendring (referansealternativet) med om lag 87 000 snøscootere. Siden snøscooterne ikkeblir produsert i Norge, vil dette innebære økt import.
Proveny til statenImporten gir snøscooterimportørene og staten inntekter. Inntektene til staten er i grove trekkmerverdiavgift og engangsavgift. Engangsavgiften fastsettes med utgangspunkt i snøscooterensførste registreringsår, slagvolum, vekt og motorstyrke. Merverdiavgiften settes lik 25 prosent avmarkedsverdien av snøscooterne, og er ikke fradragsberettiget for fornøyelseskjøring. Engjennomgang av priser på nye snøscootere på finn.no viser prisene på hovedvekten av nyesnøscootere ligger på mellom 100 000 og 200 000 kroner. Legger vi en salgspris på 150 000kroner per snøscooter (etter merverdiavgift) til grunn vil de økte merverdiinntektene til Statenbli 30 000 kroner per snøscooter. For 50 000 nye snøscootere, som er anslått økning i antallsnøscootere fra 2015 til 2021, utgjør økningen i merverdiavgifter 1, 5 milliarder kroner.Disse 1,5 milliardene er i seg selv ingen samfunnsøkonomisk gevinst, siden det er nordmenn sombetaler disse pengene til staten (kun en inntektsoverføringseffekt). Økt proveny fra snøscooterebidrar imidlertid indirekte til en gevinst for samfunnet siden man sparer kostnader knyttet til ådra inn andre skatter. I følge Finansdepartementet (2014) bidrar et økt proveny på 1 krone fraikke effektivitetshemmende kilder til en skattegevinst på 20 øre. Det gir en samfunnsøkonomiskgevinst på 300 millioner kroner over alle årene fram til 2021. Økningen i import er spesielt høyfram til 2021, siden det er over disse årene vi har forutsatt at lovendringen implementeres vakommunene. I årene etter 2021 anslår vi den samfunnsøkonomiske gevinsten til rundt 6 mill.kroner årlig.Her har vi satt netto tilvekst i registrerte snøscootere lik import. I tillegg skrotes eldre scootere.Dermed vil importen være høyere enn netto tilvekst i snøscootere, og skattegevinsten tilsvarendehøyere.
Fortjeneste fra importSiden det ikke finnes norske snøscooterprodusenter må de nye 50 000 snøscooterne importeres.Snøscooterimportørene gjør samfunnet en tjeneste ved å kjøpe snøscootere i utlandet og å sørgefor at etterspørselen etter snøscootere blir dekket i Norge. Dette bidrar altså til en verdiskapingfor Norge.Ifølge SSB var gjennomsnittlig importverdi for snøscootere 304 mill. kroner i 2013.Gjennomsnittlig importpris var 57 490 kroner per snøscooter. For økningen på 50 000 nyesnøscootere, vil det innebære en importverdi på 2,9 mrd. kroner. Av denne verdien vil importørerhente inn en profitt av videresalg til forhandlere, og forhandlere vil hente inn profitt av salg tilsnøscooterbrukerne. Dette skal regnes som en samfunnsøkonomisk gevinst. Vi har ikketilstrekkelig informasjon til å beregne denne gevinsten.
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8 Virkninger	på	ulykker	Snøscooterkjøring medfører ulykker og skader, og studier viser at antall skader øker med antallsnøscootere (Jeppesen og Wisborg 2014). Universitetet i Tromsø har forsket på snøscooterskaderi Finnmark siden 1988. Resultatene herfra viser (Nasjonal kompetansetjeneste for traumologi2014):
 De fleste skader i forbindelse med snøscooterbruk oppstår ved fritidskjøring og skyldesofte uvettig kjøring både i og utenfor løypenett.
 Antall skader øker med antall snøscootere
 De fleste som skader seg er unge menn.
 Det er usikkert om påbudt bruk av hjelm, obligatorisk kjøreopplæring og forbedringer iløypenettet har hatt effekt.
 Dødsfall oppsto ved fornøyelseskjøring, i mørke, i helgene og av yngre menn som entenramlet av scooterne eller kjørte på hindringer. De siste årene har det skjedd flere dødsfalli forbindelse med snøskred utløst av snøscooter.Internasjonale studier fra skandinaviske naboland, USA, Canada og andre land (se Fagerland ogVorran 2011 for en oppsummering), viser følgende:
 Antall skader øker med antall snøscootere.
 De fleste dødelige skader oppstår når det er vanskelige lysforhold (om natten), i helgeneog de aller fleste drepte er unge menn.
 Svært mange er alkoholpåvirkede der dette er undersøkt.
 I en undersøkelse av 274 skader var hastigheten gjennomsnittlig 75 km/t.
 De fleste skader oppstår ved at man kjører på stein, trær, eller andre scootere, og en delved at scooteren velter eller føreren kjører utfor stup.
 Uerfarne førere har større risiko for skader enn erfarne.
 Risikoen for skade på Svalbard var fire ganger så stor for turister som for fastboende, og14 ganger større enn for innbyggere i Kiruna, Sverige.
 I en studie døde 28 prosent av de som ble innlagt med skader på et traumesenter.Snøscooterkjøring kan også gi helseproblem knyttet til risting, kjørestilling, terreng og underlag,som problemer med rygg, nakke, kne, armsmerter og hvite fingre (Vistad m. fl. 2007). Studier visersammenhenger mellom hvor mye en kjører og omfanget av hand/arm vibrasjonssyndrom, samtforekomsten av muskel- og skjelettproblemer i nakke og skuldrer.

8.1 KvantifiseringØkningen i ulykker kan anslås ved å legge til grunn en sannsynlig skadefrekvens per snøscooterog antatt økning i snøscootere som anslått i kapittel 4. Kostnadsanslag beregnes utfra økningen iulykker, anslag på typer skader per ulykke, og verdsetting av de ulike typer ulykker.
Skadde per snøscooterI 2014 ble det anslått at minst 38 personer har omkommet i snøscooterulykker i Troms ogFinnmark siden 2000 (Folkebladet.no16). I 2011 døde 9 personer i snøscooterulykker (tv2.no17),Skadeomfang per snøscooter for ulike områder er oppsummert i Fagerland og Vorran (2011), seTabell 8.1. Skadeomfanget var høyest på Svalbard, med 16 skadde per 1000 snøscootere. Forbesøkende/turister var omfanget 70 per 1000 snøscootere. Anslagene er vesentlig lavere i Kiruna
16 http://www.folkebladet.no/nyheter/article9486251.ece17 http://www.tv2.no/a/4017318
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og Minnesota. Jeppesen og Wisborg (2005) fant 2,8 alvorlige skader eller dødsfall per 1 000snøscootere per år.
Tabell 8.1 Skadde per 1000 snøscootere

Område Antall skaddeNordland og Troms 2,3Svalbard 15,9Vest-Finnmark 14,4Kiruna 5,0Minnesota 6,8Kilde: Fagerland og Vorran (2011)I vår kvantifisering har vi valgt å legge oss på det laveste anslaget, som er 2,3 skadde per 1000snøscootere, målt i Nordland og Troms. Disse statistikkene fanger opp ulykker fra både lovlig ogulovlig kjøring, slik at ulovlig kjøring er ivaretatt i beregningene videre.
SkadetypeI en studie fra skaderegisteret ved Hammerfest sykehus undersøkte Jeppesen og Wisborg (2005)ulykker knyttet til 67 skadde personer i forbindelse med snøscooterkjøring. Av disse døde 2personer og 9 var meget alvorlig eller kritisk skadd, se prosentvis fordeling av skader i Tabell 8.2.En landsdekkende studie av Statens Vegvesen ser på ulykker fra 14 fylker i perioden 1998-2007.Av de skadde fant de 6 prosent døde og 35 prosent hardt skadde. I tråd med prinsippet omkonservative kostnadsanslag har vi valgt å legge oss på det laveste anslaget for døde og hardtskadde også her.
Tabell 8.2 Sannsynlighet for skade

Type skade Jeppesen og
Wisborg

(2005)

Type skade Statens
Vegvesen

(2008)Liten skade 49 % Lettere skadd 59 %Moderat 28 %Alvorlig 6 %Meget alvorlig 10 % Hardt skadd 35 %Kritisk 3 %Dødelig 3 % Drept 6 %Sum 100 % 100 %
Sannsynligheten for skadde per 1000 snøscootere sammenholdt med sannsynligheten for dødeligskade, gir en sannsynlighet for dødsfall på 7 per 100 000 snøscootere. Dette er på nivå medobservasjoner i Sverige over perioden 1999-2006 (Öström og Eriksson 2007).
Kostnad per skadetypeVerdsettingen av skader er basert på Transportøkonomisk institutt (2010) og verdsettingen avstatistisk liv (det vil si dødsfall) er hentet fra Finansdepartementet (2014), se Tabell 8.3.
Kostnad per ulykkeMed utgangspunkt i informasjon om typer skader fra Jeppesen og Wisborg (2005), og anslag påkostnader ved ulike skadetyper fra Transportøkonomisk institutt (2010) og verdsettingsanslag
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fra Transportøkonomisk institutt (2010) og Finansdepartementet (2014) beregnesgjennomsnittlig kostnad per skade, se Tabell 8.3.
Tabell 8.3 Ulykker og ulykkeskostnader i 2014-kroner

Sannsynlighet
for skade1

Kostnad per
tilfelle, mill

2014-kr2

Skadekostnad
per ulykke mill

2014-kr
Antall skadde,

anslag 20133Liten skade 49 % 0,5 0,2 84Moderat 28 % 4,3 1,2 48Alvorlig 6 % 5,5 0,3 10Meget alvorlig 10 % 14,2 1,5 18Kritisk 3 % 14,2 0,4 5Dødelig 3 % 31,3 0,9 5Sum 4,6 171Kilder:1) Jeppesen og Wisborg (2005)2) Transportøkonomisk institutt (2010) og Finansdepartementet (2014)3) Basert på Fagerland og Vorran (2011), 74300 scootere og sannsynlighet 2,3 skadde per 1000 gir 171skadde.Det er stort spenn i verdsettingen av ulike skader. Halvparten av de skadde har liten skade, somer verdsatt til 200.000 kroner per skade. I gjennomsnitt er det tre dødsfall per hundre skadde, oghvert dødsfall er verdsatt til 31 mill. kroner (Finansdepartementet 2014). Dette gir engjennomsnittlig kostnad per skadd person på 4,6 mill. kroner. Sammenholdt med 2,3 skader per1000 snøscootere i Tabell 8.1, gir dette en gjennomsnittlig årlig skade per snøscooter på 10600kroner. Den samlede anslåtte skaden for snøscooterkjøring i Norge før lovforslaget, med 74300snøscootere i 2013, tilsvarer 790 mill. kroner. Dette anslaget bygger på 5 døde, og 23 megetalvorlig eller kritisk skadde, se Tabell 8.3.Dette kan virke som et høyt tall på skadeomfanget. Beregningen er sterkt avhengig av hvordanskadene verdsettes. Verdien på et dødsfall representerer den totale betalingsvilligheten Norgesbefolkning har for en risikoreduksjon som er akkurat stor nok til at en forventningsmessig vilspare ett liv. Ved fastsettelsen av betalingsvillighet er det forutsatt at tiltaket berører et stort antallindivider og at risikoen for hver enkelt er liten. Som nevnt ovenfor er det anslått at minst 38personer har omkommet i snøscooterulykker i Troms og Finnmark siden 2000. Bare disseulykkene har kostet samfunnet over en milliard kroner med Finansdepartementetsverdsettingsanslag.
8.2 ResultaterFigur 8.1 viser utviklingen i skader gitt disse forutsetningene, sammenlignet med alternativet utenlovendring. Skadekostnadene knyttet til lovendringen anslås til rundt 500 mill. kroner i 2021.I 2021 er anslåtte skadekostnader nesten doblet i forhold til 2013-nivået. I tillegg til effektene fralovendringen trekker også vekst i befolkning og inntekt opp scooterkjøringen og dermedulykkene.Totale skadekostnader i 2021 anslås til nesten 1,5 mrd. kroner (320 skadde, av disse 9 døde).
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Figur 8.1 Ulykkeskostnader ved bruk av snøscootere, i millioner 2014-kroner

Det er viktig å understreke at dette er usikre tall. Vi har som nevnt ovenfor lagt oss på det lavesteanslaget på 2,3 ulykker per 1000 scootere.Økt bevissthet og tilrettelegging i godkjente løyper kan redusere skader per scooter. Samtidig kannye scootere i markedet med bedre motorkraft og høyere knaster (se Boks 1) føre til høyere fartog turer utenfor løyper i bratt terreng ved ulovlig kjøring. Forutsetningene om for eksempelulovlig kjøring vil ha betydning for ulykkefrekvensen per scooter framover. De skriftlige ogmuntlige uttalelsene fra politiet tilsier imidlertid at ulovlig kjøring vil øke som følge av økt lovligkjøring.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, ogstudien av Jeppesen og Wisborg (2005) høyere anslag på alvorlige skader eller dødsfall årlig persnøscooter enn anslaget vi bruker. Dette usikkerheten trekker i retning av høyre skadeanslag.I Sverige har antallet døde per 1000 snøscootere vært om lag uendret over perioden 2000-2010(Öström og Eriksson 2007) og www.snofed.se18. Vi har lagt til grunn uendret sannsynlighet iskadde per scooter i beregningene framover, og vurderer dette som en konservativ tilnærming.

18 http://www.snofed.se/default.asp?path=21895%2C22499&pageid=32449
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9 Virkninger	for	offentlig	ressursbrukLovendringen vil medføre endringer i det administrative arbeidet knyttet til planlegging,gjennomføring og håndhevelse i de kommunene og fylkene som åpner for fornøyelseskjøring, itillegg til kostnader til merking og vedlikehold og politiets kontroller. Av virkninger for offentligressursbruk har vi innhentet anslag for saksbehandlingskostnader fra vår kommune-undersøkelse, økte saksbehandlingskostnader hos Fylkesmennene, erfaringstall for merke-kostnader fra noen kommuner, og kontrollkostnader fra noen politidistrikter.
9.1 PlanleggingIfølge høringsforslaget skal traséer avklares som ledd i det ordinære kommuneplanarbeidet ellersom egen sak gjennom en planprosess som viser til eksisterende arealplan. Dette medfører arbeidved utarbeidelse av planer for kommuner, høringsinstanser og klageinstanser.I spørreundersøkelsen spurte vi kommunene hvor mange administrative årsverk de trodde villegå med til å oppdatere eller utarbeide areal- og reguleringsplan, se avsnitt 3.7. Her beregnet vi atkommunene som er positive til å innføre fornøyelseskjøring vil bruke rundt et halvt årsverk igjennomsnitt til planlegging.Kalkulasjonsprisen for arbeidskraft er lik brutto reallønn (lønn inklusive skatt, arbeidsgiveravgiftog sosiale kostnader) (Finansdepartementet 2014). Med utgangspunkt i gjennomsnittlig avtaltbrutto månedslønn i kommunesektoren i 2013 fra Statistikk sentralbyrå har vi verdsatt et årsverktil 590 000 kroner. Vi anvender denne kalkulasjonsprisen for å anslå den samfunnsøkonomiskeverdien av et kommunalt årsverk. Med et halvt årsverk per kommune anslår vi en gjennomsnittligengangskostnad per kommune på vel 300 000 kroner.Fra kapittel 4 har vi vårt anslag på hvor mange kommuner som vil gjennomføre slike plan-prosesser. Dette gir oss et anslag på samlede kommunale planleggingskostnader på rundt 45millioner kroner. Dette er en engangskostnad, altså ikke årlige beløp. Vi understreker at også detteer usikre og grove tall. Gode anslag krever blant annet mer spesifikke spørsmål til kommuneneom erfaringstall fra for eksempel kostnader ved sammenlignbare oppgaver.
9.2 Merking og vedlikeholdDet vil også påløpe årlige kostnader til merking, skilting og vedlikehold av løyper. Ifølgeinformasjon vi har innhentet fra kommunene er det ikke alltid kommunene dekker dissekostnadene. I noen kommuner dekker scooterbrukerne kostnadene, som i Stor-Elvdal, derscooterklubben står for merking og dekker kostnadene gjennom medlemsavgifter, mens i Fauskestår kommunen for merkingen, og i Vinje betaler kommunen scooterklubbene for å merke ogvedlikeholde løypene.Anslag på kostnader per kilometer løype er basert på erfaringstall fra Fauske, Kåfjord og Vinje.Det er stor variasjon i kostnadene. Vi har benyttet et anslag som ligger nær snittet for de trekommunene på 650 kroner per kilometer løype. Dette er om lag på linje med kostnaden per km iVinje.Med utgangspunkt i dette kostnadsanslaget, og vårt anslag på økningen i antall kilometerscooterløyper, beløper merke- og vedlikeholdskostnadene seg til 1,5 mill. kroner i 2021. Dette eren årlig samfunnsøkonomisk kostnad som påløper uavhengig av om kommunene eller privatefinansierer kostnaden.
9.3 Politiets kontrollkostnaderVidere påløper utgifter til kontroll av bruk av snøscootere i henhold til fastsatte regler og tillattetraséer. Kontrollene vil skje i et samarbeid mellom Statens naturoppsyn og politiet.
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I tillegg kommer kontroll med den ulovlige kjøringen. De kildene i politiet vi har snakket med erentydige på at ulovlig kjøring og dermed kontrollbehov vil øke desto flere løyper som etableres. Ihøringsuttalelsene fra politiet (se for eksempel Politidirektoratet 2014) legges det vekt på atulovlig kjøring øker med økt lovlig kjøring. Politiet peker på at den lovlige motorferdselengenererer ulovlig ferdsel og finner grunn til å tro at lovlig trasé vil bli brukt som inngangsportaltil ulovlig kjøring.19 Politiet i Telemark kommune finner at forsøksordningen i Vinje har øktmotorisert ferdsel i utmark, og at dette har ført til mer ulovlig kjøring både innenfor og utenforløypenettet.20 Mye av kjøringen foregår i helgene og kveld-/nattetid, og i alkoholpåvirket tilstand.Da er det også ekstra krevende å drive kontrollvirksomhet. Lovlige løyper vil flytteutgangspunktet for den ulovlige kjøringen fra innmark til utmark, og den ulovlige kjøringen vilkunne øke som følge av lovendringen. Dermed må politiet i større grad selv bruke snøscooter forå gjennomføre kontroller på riktig sted.21 Kilder i kommunen mener imidlertid at den ulovligekjøringen gikk ned etter at kommunen ble forsøkskommune, og at deler av villkjøringen har blittkanalisert inn i lovlige former.Samtlige politidistrikt som har avgitt høringsuttalelse, og som anser endringsforslaget aktuelt,påpeker at etablering av snøscooterløyper for fornøyelseskjøring vil medføre et større behov forkontrollvirksomhet. Dette krever ekstra ressurser i form av materiell, utgifter til gjennomføringav kontroller og håndheving av regelverket, herunder etterforskning og føring for retten(Politidirektoratet 2014).Sør-Trøndelag Politidistrikt (2013) oppga i forbindelse med høringen til forsøksordningen i 2013at de brukte 4-6 dagsverk til utmarkskontroll. Dette regnet de med ville øke i vesentlig grad, til 4-6 dagsverk pr. måned, eller til 30 dagsverk pr sesong som et minimum. I samtaler med politiet iVinje anslås det at det går med 5-7 kontroller årlig, med personalkostnader på rundt 5 000 kronerper kontroll per person og 2 personer per kontroll for 12-15 mil løyper. Dette utgjør rundt 60 000kroner årlig for kontroller i Vinje.Vi har ikke grunnlag for å beregne hvor mye politiets kostnader til kontrollvirksomhet vil øke.Men dersom Vinjes kostnader er representative for kontrollkostnadene i de nye kommunene somantas innføre fornøyelseskjøring, vil ekstrakostnadene for alle kommunene ligge på rundt 8,5 mill.kroner årlig.Det er også uklart om ekstraressursene til kontroller vil gå på bekostning av andre tjenester ipolitiet, eller om det skal bevilges ekstra midler. Samtaler med politiet og kommuner tilsier atkontrollene er svært ulike praktisert. Inntrykket er at kontrollbehovet er langt høyere enn deressursene som settes inn, siden det er svært ressurskrevende å føre kontroll med løypenettet ogikke minst den ulovlige kjøringen som følger av den lovlige.I tillegg vil lovendringen kreve utbytting og komplettering av politiets snøscootere. Sør-TrøndelagPolitidistrikt (2013) oppgir et behov på åtte nye snøscootere med tilhengere for å kunne drive eneffektiv kontroll av ferdselen i de etablerte løypene. Det vil også være behov for å utdanne merpolitipersonell til snøscooterførere.Videre skal alle ulykker med personskader etterforskes, noe som også trekker ekstra ressurser.

19 Nordre Buskerud politidistrikt.20 Telemark politidistrikt.21 Nord-Trøndelag politidistrikt.
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9.4 Statens Naturoppsyns kontrollkostnaderStatens Naturoppsyn anslår at det rundt regnet vil gå med 2 dager per kommune for 2 personerårlig i ekstra kontrollbehov. Dette anslaget tilsvarer 1,8 mill. kroner i ekstra kontrollkostnader forårlig for alle kommunene.
9.5 Fylkesmennenes kostnaderFylkesmannen i Nord-Trøndelag (2014) påpeker at forslaget vil medføre betydelig økt behov forkontroll og sanksjoner hos politiet og Statens Naturoppsyn. For kommunene vil lovendringenmedføre krav til kartlegging og konsekvensvurderinger samt behov for administrative ressurser.Fylkesmannens rolle og ansvar på området vil bety økt behov for ressurser til saksbehandling oginformasjon. Fylkesmannen i Nord-Trøndelag vil for sin del grovt anslå dette til minimum 0,5årsverk.Dersom en lik kostnad per kommune som åpner for fornøyelseskjøring som i Nord-Trøndelag,kommer vi fram til 5,1 årsverk, tilsvarende 3,0 mill. kroner årlig.
9.6 Kostnader hos hjelpeorganisasjoneneI sin høringsuttalelse peker også Røde Kors (2014) på at tilgang til nye geografiske områder medstørre risiko vil kreve ny og økt kompetanse, økt behov for trening og tiltak for å gjøreinnsatsstyrkene kjent med aktuelle forhold og for å kunne utøve redningsinnsats på en trygg måte.Vi har ikke forsøkt å verdsette økte kostnader knyttet til økt behov for redningstjenester som følgeav lovendringen.
9.7 DispensasjonssøknaderDagens regelverk innebærer at kommunene kan gi dispensasjon for motorferdsel i utmark. I følgeKOSTRA er det registrert 10 600 behandlede dispensasjonssøknader i 2013. 77 kommuner harikke 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 dispensasjonssøknader reduseres fordi man får lov til ågjøre det man tidligere søkte om dispensasjon for, eller økes fordi flere skaffer seg snøscooter ogdet blir mer aktuelt enn tidligere å kjøre utenfor definerte løyper etc.En statistisk analyse av antall dispensasjonssaker per innbygger viser at kommunene iTiltakssonen og de syv forsøkskommunene fra 2001 har signifikant flere dispensasjonssøknaderper innbygger enn kommunene som ikke har hatt muligheten for å etablere løyper tilfornøyelseskjøring. Det taler isolert sett for at kommunene vil flere dispensasjonssøknader tilbehandling hvis de velger å åpne opp for fornøyelseskjøring. Vi vet imidlertid at kommunene iTiltakssonen er store i areal, og at forsøkskommunene ble valgt ut fordi de har storeutmarksarealer. Hvis arealet i kommunen er hovedforklaringen på at disse kommunene får fleredispensasjonssøknader, er det ikke sikkert at lovendringen innebærer en økning. På dennebakgrunn har vi ikke grunnlag for å kvantifisere eller verdsette virkningen.
9.8 Andre offentlige kostnaderDet kan også være behov for styrking av veiledningsfunksjonen hos Miljødirektoratet ogfylkesmennene for å sikre et velfungerende oppsyns- og kontrolltjeneste. Videre kan det tenkes atutgiftene øker som følge av økte klager hos fylkesmannen og endringer i lovbrudd. Disse postenehar vi ikke forsøkt å anslå.
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9.9 ResultaterKostnader knyttet til planlegging er engangskostnader. Merk- og kontrollkostnader er årligekostnader. De kostnadene vi har anslått som påløper som følge av lovendringen er oppsummert iTabell 9.1.
Tabell 9.1 Noen virkninger for offentlig ressursbruk

Kostnadsfaktor Engangs-
kostnad

Årlig
merkostnad

(anslag 2021)Planlegging i kommunene 300.000kr/kommune 45 mill. krMerking og vedlikehold av løyper 650 kr/km 1,5 mill. krStatens Naturoppsyn 12.000 perkommune 1,8 mill. krPlanlegging og oppfølging hosfylkesmannen 3,0 mill. kr
Vi understreker at disse anslagene må tolkes som illustrasjoner på hvilke kostnader som kan øke,og indikasjoner på mulig omfang. Det må gjøres grundigere undersøkelser for å gode anslag.Listen er heller ikke uttømmende, men angir noen kostnadsposter der vi har funnet indikasjonerom omfanget.
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10 Virkninger	på	andre	områderVi finner ikke å kunne verdsette virkninger for folkehelse, planteliv, dyreliv og ikke-bruksverdiergitt dagens kunnskapsgrunnlag. I dette kapittelet diskuterer vi litteraturen som belyser hvordanlovendringen kan påvirke disse områdene. Vi omtaler også forurensning, og hvordanutslippskostnadene er ivaretatt med dagens miljøavgifter.
10.1FolkehelseDe samfunnsøkonomiske gevinstene av fysisk aktivitet er bredt dokumentert. Å drive med fysiskaktivitet i naturen og i nærmiljøet skårer høyest når det gjelder det folk ønsker å gjøre mer av, ogturløyper/turstier er mest brukt av alle typer anlegg for fysisk aktivitet (Helsedirektoratet 2014),se også kapittel 6.2. Ni av ti nordmenn er med på en eller annen form for friluftsliv gjennom året.Friluftsliv vurderes å være lite prioritert relatert til omfanget av aktiviteten. Helsedirektoratetanser økt støtte til tilrettelegging for friluftsliv å være et godt grep for økt fysisk aktivitet.Flere studier viser at de samfunnsøkonomiske gevinstene av å øke den norske befolkningsnåværende fysiske aktivitet vil være betydelige. Motsatt vil redusert mosjon øke de årligeutgiftene til helsetjenester, og en større del av arbeidsstyrken vil være sykmeldte elleruførepensjonerte. Det er funnet en signifikant sammenheng mellom deltagelse i friluftsliv oghelsetilstand (Kurtze m. fl. 2009). Den samfunnsøkonomiske verdien stammer dels fra økterekreasjonsverdier og andre positive virkninger for den enkelte, og dels fra reduserte kostnadertil helsetjenester og sykefravær for samfunnet. Strøm (2013) anslår at tiltak på 20-30 mrd årligover ti år som øker den fysiske aktiviteten i befolkningen, kan gi en stor samfunnsøkonomiskavkastning i form av økte antall arbeidsår og mindre belastning på offentlige utgifter. Tilsvarendevil en redusert fysisk aktivitet medføre økte samfunnsøkonomiske kostnader.I et regneeksempel anslår SINTEF gevinsten av at en tidel av Norges befolkning som i dag erinaktive, dvs. 2,5 prosent av befolkningen, blir moderat aktive og gjennomfører 10 fotturer årlig(NOU 2013:10). Den økte aktiviteten vil ifølge SINTEF gi en samlet samfunnsøkonomisk gevinstpå ca. 400 mill. kr årlig (2009-kr). Av dette er det beregnet at litt mer enn halvparten erinnsparinger i bruk av helsetjenester og økt produksjon som følge av lavere sykefravær (Kurtzem. fl. 2009), resten er den verdien befolkningen opplever selv ved å drive friluftsliv. Beregningeneillustrerer effekten av stress og andre livsstilssykdommer for økonomien.Helsedirektoratet (2014) har anslått hvor mange leveår man vinner på å være mer aktiv. Iforbindelse med økt snøscooterbruk er vi opptatt av hvor mye en taper på å være i mindre fysiskaktiv. En person på 35 år som går fra å være fysisk aktiv til å bli delvis aktiv vil reduserekvalitetsjusterte leveår med 4 år. Med anslaget fra Strøm (2013) på bidrag til nasjonalformuenutgjør dette et samfunnsøkonomisk tap på 1,2 mill kr. Studier fra Danmark anslår at dersom enfysisk inaktiv 30-åring begynner med lavintensiv aktivitet fire timer i uken, reduseressykdomskostnadene med 28 – 29 000 DKK og produksjonstapene med 70 000 DKK ivedkommendes resterende leveår (Sørensen m. fl. 2005). Bolin og Lindgren (2002) har beregnetat mangel på mosjon koster det svenske samfunnet 6 mrd. SEK årlig.Disse eksemplene viser tilnærminger til verdsetting av visse aktivitetsnivå. Likevel har vi ikke nokinformasjon til å kunne anslå verdien av redusert fysisk aktivitet knyttet til lovforslaget. For åanslå dette, trengs anslag på endringen i aktivitetsnivået.For det første trengs informasjon om hvor mange som vil berøres av den økte scooterbruken.Videre trengs informasjon om hvordan de berørte vil reagere: om og eventuelt hvor mye de vilredusere fysisk aktivitet i områdene med økt scooterbruk, i hvilken grad de vil flytte aktivitetenetil andre områder/aktiviteter. Dette må avklares for å anslå i hvilken grad den enkelte vil redusereomfanget av fysisk aktivitet totalt sett. En kan tenke seg at noen slutter å gå på ski i områdene
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fordi de irriteres over scooterne, mens andre går mindre på ski fordi de heller kan kjøre scooter.På den andre siden kan flere bli aktive ved at de kommer seg ut i naturen ved hjelp av scooter. Enkan stille spørsmål ved om det er en positiv helsegevinst for kroppen med scooterkjøring pga.dokumenterte muskel, ledd og skjelettproblemer relatert til snøscooterkjøring (Vistad m. fl. 2007)Men det kan være at folk som ellers ikke ville beveget seg ut i naturen gjør det på grunn av atsnøscootertransport åpner nye muligheter.For å komme nærmere svaret på verdien av helseeffekter trengs altså egne studier/spørreundersøkelser rettet mot fritidsbrukere av natur, både tradisjonelle friluftslivsutøvere ogde som antas å bruke snøscooter.
10.2PlantelivVistad m. fl. (2007) oppsummerer virkninger av motorferdsel i utmark på natur, folk og samfunn.Ferdsel med snøscooter i perioder eller i områder med lite snø eller på barmark kan medførevegetasjonsskader. Skaden på vegetasjon og terreng oppstår når belter eller hjul sliter påoverflaten og graver seg gjennom vegetasjonsdekket. I tillegg pakker snøscooterløyper snøen slikat snøsmeltingen tar lenger tid, noe som kan påvirke vekstforholdene.Målte virkninger av kjøreskader er svært avhengig av belastningsgrad eller slitasjenivå. Områdereller vegetasjonstyper med lav slitestyrke og liten regenereringsevne er spesielt sårbare.Virkningene varierer med tidspunkt for kjøring, kjøretøytype, aggressivitet i kjøringen,kjøreomfang og hvor i terrenget kjøringen foregår. Ved begynnende eller moderat slitasje erendringer i artssammensetning eller dekning av enkeltarter målbart. Områder med omfattendekjøreskader er preget av jorderosjon. I områder med høy naturverdi kan også små virkninger hastor konsekvens.Regulerende og forsynende økosystemtjenester kan bli påvirket gjennom f.eks. at sårbarvegetasjon slites vekk. Da kan det redusere erosjonskontrollen som plantedekket har utøvet – itillegg til at det har en estetisk effekt for bruk av fjellet om sommeren. Dersom jaktbare ogspiselige dyrearter påvirkes negativt av snøscooterkjøring (direkte eller indirekte) kan det ogsåha betydning for de produserende/forsynende økosystemtjenestene, i form av redusert vilt-kjøtt.Så lenge scooterbruken skjer på fyldig snødekke, vil effektene på planteliv trolig være små. Medhøyere knaster (se Boks 1) vil faren for gjennomslag i snøen øke.Det finnes ikke tilstrekkelig grunnlag for å vurdere nærmere hvordan lovendringen vil påvirkedisse virkningene. Konsekvensene vil avhenge sterkt av hvordan scooterbruken reguleres medhensyn til snødybde, beltetyper og arealer og håndhevingen av regelverket.
10.3DyrelivLindberget og Skarin (2014) oppsummerer 19 ulike vitenskapelige studier om hvordan terreng-kjøretøy (både snøscootere og barmarkskjøretøy) påvirker dyrelivet. De tar spesielt for segklovdyr, rovdyr, fugler og gnagere. Oppsummeringen av gjennomgangen er at alle studienekonstaterte negative virkninger av terrengkjøretøy på dyrenes oppførsel og deres mulighet til åvelge oppholdssteder med god tilgang til føde. Hvordan dyrene reagerer på menneskelig aktivitetavhenger av dyreart, om den er spesialist eller generalist, dyrets alder og kjønn, om det lever igrupper eller enslig, hvilken sesong det er, type forstyrrelse, aktivitetens forutsigbarhet, dyrenesrelative plassering i forhold til aktiviteten, forstyrrelsen frekvens og hvor omfattende den er.Om snøscootere heter det at påvirkningen på dyrelivet er større enn for terrengkjøretøy med hjulfordi snøscooter-forstyrrelser skjer når de fleste dyrene har en negativ energibalanse pga.begrenset tilgang til mat. Dyr som påvirkes av menneskelig aktivitet blir mer vaktsomme, noe somkan resultere i redusert matinntak samtidig som energibehovet øker pga. økt aktivitet hos dyret.
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Ved gjentatt kontakt med motorkjøretøy har studier vist at dyr flytter fra ellers egnedeleveområder. Dette kan resultere i kumulative effekter f.eks. om denne forflytningen medfører atdyret i stedet velger å oppholde seg i et dårligere habitat og kan på lenger sikt medføre dårligerekondisjon, reproduksjon og overlevelse.Rapporten påpeker videre at det savnes mye kunnskap om hvordan terrengkjøring påvirkerdyrelivet samlet sett i et regionalt perspektiv. Det påpekes at økningen i terrengkjøretøy økerkunnskapsbehovet om hvordan dyrelivet påvirkes. Det påpekes at dyrelivet i Sverige alleredepåvirkes negativt av terrengkjøring. Regulering av trafikken i følsomme/sårbare områder erviktig og likeså informasjon om hvordan en kan minimere sin påvirkning på dyrelivet i området.Rapporten oppsummerer dagens kunnskap om snøscooterkjørings påvirkning på aktuelledyrearter i Sverige, men inkluderer studier fra flere land, bl.a. Norge. I en gjennomgang av norskestudier påpeker Vistad m. fl. (2007) at villrein har fått redusert tetthet nær forstyrrelser framotorkjøretøyer. Villreinens tilpasninger medfører at alle forstyrrelser som bidrar til å reduseremattilgangen eller som øker energiforbruket kan ha store negative konsekvenser.I følge lovendringsforslaget kan ikke løypene legges i verneområder,
 foreslåtte verneområder eller
 nasjonale villreinområder.Snøscooterløypene skal ikke
 stride mot arealformålet og bestemmelsene i arealplan,
 være til vesentlig skade eller ulempe for reindriften eller
 kreve terrenginngrep.Det er ikke eksplisitt forbud mot løyper i følgende:
 alle villreinområder,
 viktige friluftslivsområder,
 i skredutsatte områder eller bratt terreng.

10.4Ikke-bruksverdierBåde brukere og ikke-brukere av fjellheimen kan ha betalingsvillighet for å bevare fjellheimenmest mulig uberørt. Både påvirkning på plante- og dyreliv, merking av løyper og selve kjøringenmed støy, bensinluft og visuell påvirkning vil bidra til å endre naturen og landskapsestetikk, ogeventuelt stedsidentitet og åndelige eller religiøse verdier for dem som knytter slike verdier tilfjellet som sådan eller til enkelte områder.Dette er verdier som ikke er lette verken å beskrive kvalitativt eller å verdsette.  Men en del avholdningsundersøkelsene som er gjengitt ovenfor, tyder på at opplevelsen eller vurderingen avsnøscooterkjøring også henger sammen med mer grunnleggende syn på natur og på hvordanmenneskelige aktiviteter påvirker naturen. Det er derfor grunn til å anta at flere enn dem som selvgår på ski eller tur i områder med eventuell økt snøscootertrafikk, vil kunne ha nytte isamfunnsøkonomisk forstand av å bevare fjellheimen uten inngrep som følger av snøscooter-kjøring.
10.5ForurensningDet betales merverdiavgift, engangsavgift og vrakpantavgift ved innførsel og registrering avsnøscooter i Norge. Det er vrakpant på snøscootere. Snøscootere går på bensin. Bensin er pålagtveibruksavgift og CO2-avgift. Veibruksavgiftene skal dekke eksterne kostnader i form av ulykker,kø, støy, veislitasje og helse- og miljøskadelige utslipp. Dette er i tråd med prinsippet om atforurenser skal betale. Det synes derfor som kostnadene ved forurensing er innbakt i innkjøps- ogdrivstoffprisene. Det gis avgiftsfritak for blant annet bensin som anvendes i snøscootere i veiløse
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strøk. Vi legger til grunn at fornøyelseskjøring som følge av lovendringen ikke kommer inn underdenne fritaksordningen.
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11 Utfordringer	ved	kommunal	selvråderettI forbindelse med lovendringen ønsker Regjeringen å gi kommunene større ansvar og råderett ieget lokalmiljø. Kommunalt selvstyre innebærer at kommunene har råderett over kommunaleanliggender. Staten organiserer det kommunale styringsverk, avgrenser kommunens sakligevirkeområde, utarbeider statlige forskrifter og legger den kommunale forvaltning inn under etvisst tilsyn av staten.22En positiv virkning av lovendringen, som ofte framføres i debatten som en av de viktigstegrunnene for lovforslaget, er at kommunene får økt innflytelse over forhold som i første rekkepåvirker kommunenes innbyggere. Kommunene har ofte god innsikt i lokale forhold og i fordelerog ulemper av fornøyelseskjøring. Løyper ønskes etablert både som tilbud til allmennheten og tilbruk i reiselivssammenheng. Så lenge fordelene framstår som større enn ulempene forinnbyggerne i kommunen, vil det være rasjonelt for kommunenes del å anlegge løyper forfornøyelseskjøring.En negativ virkning er at etablering av scooterløyper vil påføre interessegrupper utenforkommunene kostnader (velferdstap), som kommunene i utgangspunktet ikke har insentiver til åta hensyn til. Kostnader som en påfører andre uten at det går ut over en selv, og som en derforikke tar hensyn til, omtales i litteraturen som negative eksterne virkninger. Lokale beslutningermed negative nasjonale eksterne virkninger bør reguleres på nasjonalt nivå for å ivareta desamlede interessene. Eksempler er miljøkostnader knyttet til transport og produksjon, ognasjonale fellesverdier, som forvaltes på nasjonalt nivå. Det er omfattende nasjonale oginternasjonale erfaringer som dokumenterer problemene ved lokal forvaltning av det som imange tilfeller er nasjonale verdier, for eksempel i sammenheng med forvaltning avnasjonalparker (se for eksempel Kaltenborn 2011 for en populær gjennomgang av en del av disseerfaringene)23.For snøscootere er det spesielt to typer nasjonale verdier som påvirkes:
 Direkte opplevelsesverdier: Jegere, turgåere, andre som driver friluftsliv, naturturisme oghytteeiere fra andre kommuner vil oppleve reduserte opplevelsesverdier (jamfør kapittel6). Noen vil kunne få økt nytte av tilgang til scooterkjøring, noe som fanges opp av lokalnytte og næringsinteresser i kommunene. Men den negative påvirkningen påopplevelsesverdiene knyttet til friluftsliv og naturopplevelser for folk som kommerutenfra tas ikke hensyn til i de kommunale beslutningene (med mindre dette påvirkerkommunen negativt, ved at det for eksempel forringer priser ved tomtesalg).
 Eksistensverdi og opsjonsverdi: Nytten av å vite at det finnes uberørt og stille natur eruavhengig av at en bruker naturen. For innbyggere utenfor kommunen har det en verdi aten har mulighet til å oppleve stille natur, og av å vite at det finnes slike nasjonale verdieruten at en ønsker å bruke muligheten.Denne motsetningen kan nettopp henge sammen med eksterne virkninger knyttet til kommunalevedtak. Det påpekes også i NOU 2013:10 at kommunens insentiver til å ta hensyn til tjenester deikke selv har direkte glede av er begrenset. Det gjelder både tjenester som først og fremst er etnasjonalt ansvar (som verdier knyttet til naturområder og viltinteresser) og tjenester som er etregionalt ansvar (f.eks. å sikre tilgang til urørt natur for nabokommunenes brukere).

22 Store norske leksikon23 http://www.aftenposten.no/nyheter/iriks/Nasjonalparkene-Lokale-mot-nasjonale-interesser-5592171.html
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Videre er tilstrekkelig kompetanse i kommunen til å ta hensyn til konsekvenser for naturmiljø iplanleggingen, en viktig forutsetning for at interessene for kommunenes innbyggeres hensyntas.I høringsutkastet heter det at kommunene må hensynta virkninger for friluftsliv, folkehelse,naturmangfold, hytteområder, kulturminner og kulturmiljø.Flere studier peker på sterk mangel på den nødvendige kompetansen i kommunene. Nilsen ogLangset (2010) har vurdert kommunenes kompetanse innenfor miljøarbeid, og finner at mangelpå kompetanse og kapasitet svekker kommunenes mulighet for å ivareta sitt ansvar sommiljømyndighet på en tilfredsstillende måte. Også Vista Analyse (2014) finner at kommunene harmanglende kompetanse på klima- og energiområdet. Nilsen og Langset viser til at de flestekommuner er for små til å ha spisskompetanse innen alle områder kommunen har ansvaret for.Flere undersøkelser de senere årene viser at plan- og miljøkompetansen i kommunesektoren ersvekket, og at det er et voksende gap mellom de forventninger og krav som stilles og denkapasiteten og kompetansen kommunene besitter. De må enten få veiledning fra fylkesmann ellerstat, samarbeide med andre kommuner, formalisere interkommunalt samarbeid eller kjøpekonsulenttjenester. Økosystemene og tjenestene de yter er uavhengig av kommunegrenser. NOU2013:10 konkluderer med at det er krevende for kommunene å ha et økosystemtjeneste-perspektiv på arealforvaltningen.I NOU 2013:10 pekes det på at arealplansystemet er utformet for å få til en bærekraftig, hensikts-messig og forutsigbar bruk av arealene i et administrativt avgrenset område, primært enkommune. Arealplanene dekker som regel flere økosystemer og mange typer infrastruktur ogutbygginger. At arealplanleggingen i hovedsak skjer innenfor relativt små geografiske enheter girflere utfordringer i et økosystemtjenesteperspektiv, og det pekes på to:
 For det første er kommunens insentiver til å ta hensyn til tjenester de ikke selv har direkteglede av begrenset. Det gjelder både tjenester som først og fremst er et nasjonalt ansvar (f.eks.karbonbinding) og tjenester som først og fremst er et regionalt ansvar (f.eks. å sikre tilgang tilurørt natur for nabokommunes hytteeiere).
 For det andre kan summen av hver for seg akseptable tiltak gi for høy totalbelastning. Selvom hver enkelt arealplan legger opp til bærekraftig arealbruk og gode avveining mellom ulikebruksområder, kan summen av alle tiltak gi en uforholdsmessig stor belasting på ett eller flereøkosystemer og påvirke evnen til å levere tjenester negativt. KU-forskriften sier at utbyggings-tiltakenes samlede virkninger skal vurderes, men dette gjelder tiltakene innenfor det aktuelleområdet og den aktuelle planen.Fra et økosystem- og økosystemtjenesteperspektiv er det lettere å få til gode avveininger mellombruk og vern, og mellom ulike bruksområder med en mer helhetlig planlegging. En mer helhetligplanlegging vil også gjøre det lettere å vurdere samlet belastning slik naturmangfoldloven krever.Det er dermed sannsynlig at mange kommuner ikke har tilstrekkelig kompetanse til å ta hensyntil negative konsekvenser som berører egen kommune, samtidig som de ikke har insentiver til åta fullt ut hensyn til nasjonale interesser.
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12 Manglende	informasjonI følge Utredningsinstruksen24 skal vesentlige konsekvenser av reformer og tiltak kartlegges.Konsekvensene skal omfatte blant annet økonomiske, administrative, miljømessige og helse-messige konsekvenser.Utredningsinstruksen er relevant for lovendringen som legger opp til å øke bruk av snøscooteretil fornøyelseskjøring. På bakgrunn av gjennomgangen av kunnskapsgrunnlaget i dennerapporten, er vår vurdering at kunnskapsgrunnlaget for å vurdere konsekvensene av lov-endringen ikke er tilstrekkelig i forhold til kravene i utredningsinstruksen.Anslag på hvor mye snøscooterbruken vil øke er et nødvendig grunnlag for vurderinger avlovendringen. Vi har anslått endringer i snøscooterbruken ved gjennomføring av en egen spørre-undersøkelse kombinert med statistiske analyser.Videre informasjonsbehov kan kategoriseres i to grupper:1) anslag på å kvantifisere virkninger (for eksempel på fritidsbruk av natur, dyreliv)2) anslag på verdsetting av virkningene (friluftslivsverdier, skadekostnader)Utfordringen med lovforslaget synes først og fremst å være knyttet til friluftslivsinteressene (sekapittel 6). Påvirkningen på friluftsliv svært vanskelig å vurdere kvantitativt, med dagensinformasjonsgrunnlag. Det er etter vår vurdering på dette området at kunnskapsbehovet er størst.
 For å bedre dette grunnlaget er det nødvendig med tilpassede undersøkelser rettet mot
friluftslivsbrukere, der en spør om hvordan de vil berøres av den konkrete lovendringen, med despesifikasjoner og begrensninger som ligger i lovforslaget. En slik undersøkelse bør være mestmulig representativ for ulike friluftslivsinteresser. En kan gjøre case-studier med personligeintervju i et fåtall kommuner, der de lokale forholdene i kommunen eller snøscooterområdet blirspesifisert. En annen metode er å gjennomføre større telefon- eller internettundersøkelser mot etrepresentativt utvalg for landet eller regioner der snøscooterkjøring er spesielt aktuelt. På dennemåten kan en få bedre anslag både på hvordan friluftslivet vil reagere, og hvordanfriluftslivsbrukere verdsetter konsekvensene av økt snøscooterbruk.
 Den andre viktige kostnaden er knyttet til ulykker (kapittel 8). Det er derfor viktig atgrunnlaget for å vurdere disse virkningene er best mulig. Ulykkeskostnadene i dag kankvantifiseres med utgangspunkt i dagens ulykkestall. Det er imidlertid behov for gode vurderingerav hvordan dette vil utvikle seg framover. Flere forhold spiller inn: teknologien på snøscooterne,om kjøretøyene blir mer egnet til å kjøre utenfor løyper, utviklingen i fart, og ikke minst erulykkeskostnadene avhengig av hvordan ulovlig kjøring ventes å utvikle seg. Her manglervurderingsgrunnlag.
 Videre er det svært vanskelig å verdsette potensielle virkninger for næringslivet, herunder turisme (kapittel 7). Snøscooterturisme anses som en potensiell næringsvei i mangekommuner, men det er ingen anslag over hvor stort omfanget kan bli, og hvor store verdier dettekan skape. Det bør imidlertid være mulig å anslå nytteverdier for snøscooterimportører ogforhandlere med utgangspunkt i regnskapstall fra bransjen.

24

http://www.regjeringen.no/nb/dep/kmd/dok/lover_regler/reglement/2005/utredningsinstruksen.html?id=107582



Samfunnsøkonomiske virkninger av økt fornøyelseskjøring med snøscooter

Vista Analyse AS 63

 Det er også manglende informasjon om nyttevirkningene for snøscooterbrukere (kapittel6). Her har vi anslått endringer i omfanget av snøscooterkjøring, men vi har ikke gode anslag påverdsettingen av økt snøscooterkjøring.
 Det er også svært springende informasjon om politiets kostnader (avsnitt 9.3) knyttet tilkontroll, og hvordan disse skal finansieres. I noen kommuner er kontroll nærmest fraværende,mens andre det i andre kommuner legges opp til stor økning i kontrollvirksomheten dersomløypenettet utvides. Det er behov for gode anslag på et bredt utvalg av kommuner over politietskostnader. Videre er det relevant å få innsikt i hvordan politiets kostnader skal finansieres; vedekstrabevilgninger, eller ved at andre områder nedprioriteres og konsekvensene ved dette.
 Virkningene på folkehelse ses gjerne i sammenheng med fritidsbruk av naturen. Dette eren sentral verdi som ligger under debatten for og mot mer bruk av snøscootere, samtidig som deter svært lite informasjon som gjør det mulig å anslå folkehelseeffektene av en viss økning isnøscooterbruken. Virkninger av snøscooterbruk på friluftsliv og deretter på folkehelse vil troligkreve ny forskning.
 Virkninger på planteliv og dyreliv er heller ikke utredet. I lovforslaget skal dissehensynene ivaretas. Det mangler likevel utredninger som viser norske erfaringer på detteområdet, og hvilke virkninger en kan vente seg på flora og fauna avhengig av hvor en legger lovligeløyper, og ved det en kan vente seg av utvikling i ulovlig snøscooterkjøring.
 Til slutt mangler kunnskaper om hvordan konsekvenser av å legge beslutnings-
myndigheten til kommuner som i stor grad mangler kompetanse til å gjøre de natur-vitenskapelige vurderingene lovendringen legger opp til, og som også mangler insentiver til fulltut å ivareta nasjonale verdier, jamfør kapittel 11.
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13 OppsummeringI våre framskrivninger anslår vi at antallet scootere øker fra vel 74 300 i 2013 til 137 700 scooterei 2021, da vi forutsetter at lovendringen har full virkning.Av de virkningene vi finner å kunne anslå kvantitativt, er det spesielt ulykkeskostnadene somdominerer. Vi har tatt utgangpunkt i norske erfaringstall, antatt uendrede ulykkesfrekvenserframover og med utgangspunkt i våre framskrivninger for antallet scootere anslått verdien avulykker. Skadekostnadene knyttet til lovendringen anslås til rundt 500 mill. kroner i 2021. Dettesynes som høye kostnader, og anslaget peker på at dette er ett av punktene som bør utredesnærmere i forbindelse med lovendringsforslaget.Vi har gått gjennom en rekke undersøkelser om holdninger til økt scooterkjøring. Alle unders-økelsene viser at det er flere som er imot økning i scooterkjøring enn de som er for. Dette gjelderbåde friluftslisfolk og andre.Utfordringen med lovforslaget synes først og fremst å være knyttet til friluftslivsinteresser.Påvirkningen på friluftsliv svært vanskelig å vurdere kvantitativt, med dagens informasjons-grunnlag. Dette er trolig det området der kunnskapsmangelen er størst.Andre kostnader som påløper er knyttet til offentlig ressursbruk. Disse er rimelig enkelt å anslå,selv om foreliggende informasjonsgrunnlag ikke er tilstrekkelig for å lage sikre anslag.Et annet sort hull er ulovlig kjøring. Ulovlig kjøring vil påvirke alle virkningene og ha størrenegative virkninger enn den lovlige kjøringen. Det er sprikende oppfatninger om den ulovligekjøringen øker eller reduseres når lovlig kjøring øker. Politiet er entydige på at den ulovligekjøringen øker, mens det fra scooterhold hevdes det motsatte.Mens friluftsliv kommer dårligere ut, er det andre grupper som har nytte av lovendringen. Etargument for lovendringen er å stimulere scooterturisme. Andre typer turisme knyttet tiltradisjonelle friluftsverdier kan komme dårligere ut. Av positive virkninger kommer først ogfremst gleden og tidsbruken ved å kjøre snøscooter. For deler av landet er snøscootere eninnarbeidet del av kulturen. Økt scooterkjøring i andre deler av landet kan gi positive opplevelses-verdier for nye grupper. Videre vil scooterimportører og forhandlere ha økonomiske overskuddfra import og salg av scootere. Vi har forsøkt å verdsette noen av disse nyttevirkningene.Kommunal selvråderett er et sentralt argument for lovendringen. Overføring av dennemyndigheten fra stat til kommune vil svekke ivaretakelsen av verdier av nasjonal betydning.Kommunene mangler som i stor grad kompetanse til å gjøre de naturvitenskapelige vurderingenelovendringen letter opp til. Dette gjelder spesielt små kommuner. Kommunene har også svakeinsentiver til fullt ut å ivareta nasjonale verdier.Den sentrale problematikken rundt lovendringen er konflikten mellom snøscootere og friluftsliv.Dette er en kamp om en begrenset ressurs, og til syvende og sist må politikerne velge mellomfordeler og ulemper. I dette valget er det viktig å ha et tilstrekkelig kunnskapsgrunnlag for å fattebeslutninger som ikke får utilsiktede negative virkninger. Vår vurdering er at foreliggendekunnskapsgrunnlag ikke er tilstrekkelig for å vurdere de aktuelle konsekvensene av lovforslaget.
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Vedlegg	1	–	Beregninger:	Vekst	i	scootere	og	km	løyper	etter	
lovendringenSom vi var inne på i kapittel 3, avhenger virkingene av lovendringen av hvor mange ekstrasnøscootere og snøscooterløyper og hvor mye ekstra snøscooterkjøring lovendringen utløser.Både antall snøscootere, kilometer løyper og mil utkjørt distanse må sees i forhold tilreferansealternativet (det vil si situasjonen uten en lovendring).Det finnes tall på registrerte snøscootere på kommunenivå i Statistisk sentralbyrås statistikkbank.Dette er vårt utgangspunkt for å etablere referansealternativet. Deretter bruker vi ulike kilder tilå kartlegge sammenhengen mellom antall registrerte snøscootere, kilometer snøscooterløyper ogutkjørt distanse.Det finnes også uregistrerte snøscootere som brukes ulovlig. Våre anslag omfatter bare det lovligeomfanget.Vi utnytter at fornøyelseskjøring med snøscooter allerede har vært tillatt i Tiltakssonen (Nord-Troms og Finnmark) og at syv forsøkskommuner siden 2001 har hatt mulighet til å tilretteleggefor slik kjøring (Vinje, Stor-Elvdal, Fauske, Sirdal, Hattfjelldal, Lom og Røros). I det følgende brukervi betegnelsen snøscooterkommuner på disse 33 kommunene. Ikke alle disse forsøkskommunenehar valgt å etablere løyper for fornøyelseskjøring, men de har hatt muligheten til det.I dette kapittelet beskriver vi utviklingen i antall registrerte snøscootere historisk i avsnitt V1.1.Deretter, i avsnitt V1.2, drøfter vi hvordan vi kan forvente at antall snøscootere vil utvikle seg ianalyseperioden på 40 år uten lovendringen. I avsnitt V1.3 begrunner vi vår metodikk for åkomme fram til omfanget av kommuner som kan forventes å åpne opp for fornøyelseskjøring. Iavsnitt V1.4 viser vi hvordan vi har beregnet økningen i antall snøscootere som utløses avlovendringen. Til slutt, i avsnitt V1.5, viser vi forventet utvikling i snøscootere med og uten lov-endring, samt virkning på samlet utkjørt distanse og kilometer snøscooterløyper.

V1.1 Antall registrerte snøscootere i referansealternativetI 2013 var det 76 401 registrerte snøscootere i Norge (utenom Svalbard). Figur V1.1 viserutviklingen i antall registrerte snøscootere siden 1990. Vi kan observere en vekst både i snø-scooterkommunene og resten av landet.
Figur V1.1 Utvikling i antall registrerte snøscootere i Norge

Kilde: Statistisk sentralbyråDet kan være mange forklaringer på hvorfor utviklingen har vært slik. Blant snøscooter-kommunene er det en vekst som er knyttet til at noen av forsøkskommunene har etablertsnøscooterløyper for fornøyelseskjøring. Årsaken til at det er vanskelig å se dette fra figuren er at
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forsøkskommunene kun utgjør 1,6 prosent av totalt antall kommuner og en mindre andel målt ifolketall.Tre overordnede trender som er trolig viktige for utviklingen i antall snøscootere; innbyggertalletvokser, vi flytter til byene, og vi blir rikere. Flere mennesker taler isolert sett for at det blir fleresnøscooterinteresserte i befolkningen. Folk som bor i byer har mindre muligheter til å brukesnøscooter enn folk i utkantstrøk. Sentraliseringstrenden kan derfor tenkes å motvirke det faktumat befolkningen vokser. Det faktum at vi blir rikere utløser at flere av de snøscooterinteressertefår råd til og/eller prioriterer å kjøpe seg egen snøscooter. Det fører også til at det blir flere medegen hytte i områder der det kan være aktuelt å bruke snøscooter. Totalt sett er det derfor rimeligå anta at antall snøscootere per innbygger øker over tid.På denne bakgrunn har vi undersøkt hvordan antall snøscooter per innbygger utvikler seg iforhold til bruttonasjonalprodukt (BNP) for fastlands-Norge per innbygger i faste priser.Sammenligningen, som er vist i figur V1.2, er gjennomført for alle kommuner som ikke er definertsom snøscooterkommuner, for å unngå at forsøkskommunene fra 2001 bidrar til å gjøresammenhengen mer utydelig.Figuren viser en tydelig sammenheng mellom antall snøscootere per innbygger og utviklingen iBNP for fastlands-Norge per innbygger i faste priser. Denne sammenhengen kan vi utnytte for å sinoe om utviklingen i antall snøscootere i analyseperioden kan ventes å utvikle seg.
Figur V1.2 Plott mellom antall registrerte snøscootere per innbygger og fast-

lands-BNP per innbygger i faste (2005) kroner

Kilde: Statistisk sentralbyrå, bearbeidet av Vista AnalyseAntall snøscootere per innbyggere kan også bli påvirket av realprisutviklingen på snøscootere.Hvis eksempelvis snøscootere over tid blir relativt sett billigere i forhold til andre varer ogtjenester, vil man kjøpe flere snøscootere.25 Vi har forsøkt å få oversikt over prisutviklingen påsnøscootere. Det eneste stedet vil har greid å finne en god oversikt over snøscooterpriser er påfinn.no. Denne statistikken gir imidlertid bare et øyeblikksbilde av hva brukte og nye snøscooterekoster i dag, og sier ingenting om utviklingen i priser over tid.Antall snøscootere per innbyggere vil også kunne bli påvirket av klimaendringer. Ifølge Meteoro-logisk Institutt (yr.no) vil klimaendringene bidra til kortere snøvintre. 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 (snørik periode) til2071-2100 vil kunne utarte seg på følgende måte:26
 Oslo kan få 50-60 færre dager med snø i året, i gjennomsnitt.
 Høyfjellet i Sør-Norge kan få 30-40 færre snødager i året, i gjennomsnitt.
 Finnmarksvidda kan få 30-40 færre snødager i året, i gjennomsnitt.
 Høyereliggende deler av kyst-Norge kan få 80 færre snødager i året, i gjennomsnitt. Ipraksis betyr disse rundt 80 dagene at vinteren forkortes med en måned i hver ende.Dette vil ha stor innvirkning på mulighetene til å bruke snøscooter. Med bakgrunn i at det faktiskeutfallet er meget usikkert og at det meget komplisert å utvikle baner for hvordan snøforholdenevil utvikle seg har vi valgt å ikke inkludere denne virkningen i våre beregninger. Det blir ogsåmindre relevant fordi utviklingen vil skje i begge alternativene, med og uten lovendring.Når det gjelder å forklare utviklingen i snøscootere per innbyggere fremover i tid, vil vi brukeframskrivninger av reallønnen. Perspektivmeldingen (Finansdepartementet 2013) presentereren framskriving av disponibel realinntekt per innbygger på 1,4 prosent per år fra 2011 til 2060.Ved å legge til grunn forutsetningen om at fastlands-BNP per innbygger vokser med 1,4 prosent iåret og bruker samme forholdstall mellom BNP per innbygger og snøscootere per innbyggere kanvi framskrive utviklingen i antall snøscootere per innbygger analyseperioden. Som vi ser fra figurV1.3 øker antall snøscootere per innbygger lineært med BNP per innbygger fra 2013 til 2054.

Figur V1.3 Plott mellom forventet antall registrerte snøscootere per innbygger
og fastlands-BNP per innbygger i faste (2005) kroner i perioden frem
til 2054

Kilde: Statistisk sentralbyrå, bearbeidet av Vista AnalyseVi kan da framskrive snøscootere per innbygger, se figur V1.4A. Figuren viser at vi forventer atantall snøscootere per innbyggere vil vokse over tid, vekstraten øker på grunn av at reallønns-veksten beregnes på bakgrunn av de foregående års reallønnsvekst. Dette gir en selvforsterkendeeffekt tilsvarende rentes-rente-effekt ved bankinnskudd.Med utgangspunkt i SSBs middelalternativ for befolkningsprognoser multipliserer vi snøscootereper innbygger med forventet innbyggertall. Forventet utvikling i antall registrerte snøscootere ireferansealternativet (uten lovendring) fra 2014 til 2054 gir med disse forutsetningene endobling i antall snøscootere.
26 http://www.yr.no/nyheter/1.11587205
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Figur V1.4 Referansealternativet – Forventet utvikling i snøscootere per
innbygger* og antall snøscootere frem til 2053 uten lovendring

A - Antall registrerte snøscootere per
innbygger*

B - Antall registrerte snøscootere totalt

*For alle kommuner som ikke ligger i tiltakssonen eller har vært forsøkskommune siden 2001. Kilde:Statistisk sentralbyrå, bearbeidet av Vista Analyse
V1.2 Kommuner som åpner for fornøyelseskjøring med snøscooterFra spørreundersøkelsen til kommunene, supplert med gjennomgang av høringsuttalelser tillovendringen, har vi identifisert 97 kommuner som ikke har fysiske forutsetninger for å etableresnøscooterløyper eller er negative til lovendringen (senere omtalt som «nei»-kommuner), og 101kommuner som er positive til lovendringen (senere omtalt som «ja»-kommuner). Tabell V1.1oppsummerer kriterier som er lagt til grunn for å definere henholdsvis «nei»- og «ja»-kommuner.For å unngå dobbeltelling er sorteringen gjennomført i seks steg der siling under hver steg ergjennomført ved hjelp av kriteriene 1 til 6 i kronologisk rekkefølge. Siden en kommune iprinsippet kan være definert som både en «ja» og en «nei»-kommune ut fra kriteriene lar vikriterium 1-4 overstyre kriterium 5 og 6. Det vil eksempelvis si at en kommune der grunneierneer negative (kriterium 2) og kommunestyret er positive (kriterium 6) er definert som en «nei»-kommune.
Tabell V1.1 Kriterier for å definere «nei»- og «ja»-kommuner

«Nei-kommuner» «Ja-kommuner»

Kriterium 1 – Hvis kommunen har oppgitt atdet er fysisk umulig å etablere snø-scooterløyper, er kommunen definert som en«nei»-kommune (46 kommuner)
Kriterium 5 – Hvis kommunen har uttryktseg positiv i høringsrunden om lovendringen,er kommunen definert som en «ja»-kommune(55 kommuner)

Kriterium 2 – Hvis grunneierne (som eierområdene det er aktuelt å etableresnøscooterløypene i) er negative til å etableresnøscooterløyer på egen eiendom, erkommunen definert som en «nei»-kommune(39 kommuner)
Kriterium 6 – Hvis kommunestyret er positivtil lovendringen, er kommunen definert somen «ja»-kommune (80 kommuner)

Kriterium 3 – Hvis kommunen har uttryktseg negativ i høringsrunden om lovendringen,er kommunen definert som en «nei»-kommune (12 kommuner)
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Kriterium 4 – Hvis kommunestyret ernegative til lovendringen, er kommunendefinert som en «nei»-kommune (9kommuner)Kilde: Spørreundersøkelsen til kommunene og høringsuttalelser, bearbeidet av Vista AnalyseSelv om kommunene har svart på spørsmål om deres nåværende holdning til snøscooterløyper,er ikke det nødvendigvis avgjørende for om snøscooterløyper vil bli etablert. Vi har imidlertidingen andre holdepunkter i diskusjonen om kommunene vil åpne opp eller ikke, og velger å følgeinndelingen gitt av kriteriene i tabell V1.1.Med dette som utgangspunkt har vi kategorisert utfallet til 198 av landets 428 kommuner. Detteer færre kommuner enn de som har svart på spørreundersøkelsen. Årsaken til det er at det er flerekommuner som har oppgitt at det er fysisk mulig å etablere løyper, men oppgir at de ikke vet hvakommunestyret og grunneierne mener om saken. I tillegg er det flere kommuner som oppgir atde ikke vet om det er fysisk mulig å etablere snøscooterløyper i kommunen. Vi vet altså ikkeutfallet for 230 kommuner (53,7 prosent), senere omtalt som «vet ikke»-kommuner.For å sannsynliggjøre om disse kommunene kommer til å åpne opp for snøscooterkjøring ellerikke, tar vi utgangspunkt i hva som kjennetegner kommuner som oppga at det var fysisk umulig åetablere snøscooterløype i kommunen, oghvordan disse skiller seg fra kommunene som oppga atdet var fysisk mulig å etablere snøscooterløyper.En statistisk analyse av fysiske kjennetegn ved kommunene som oppgir at det er fysisk umulig åetablere snøscooterløyper (N=46) og ikke (N=196) gir oss at gjennomsnittlig antall snødager fra2002 til 2012 var lik 143 dager i kommunene hvor det var fysisk umulig og 196 i kommunene somoppga at det var fysisk mulig. Forskjellen er statistisk signifikant (t-verdi på 8,11) og viser seg åvære den beste variabelen til å fange opp forskjeller mellom de to kommunegruppene. Vi testetogså gjennomsnittlig høydemeter over havet, medianbratthet i grader, kilometer kystlinje, arealutmark i km2, areal vernet område i km2 og antall hytter, men disse viste seg ikke å være en likegod indikator på fysiske begrensninger som gjennomsnittlig antall snødager i løpet av året(beregnet for årene 2002-2012). Ideelt sett skulle vi hatt data for gjennomsnittlig antall dager meden snødybde som er nødvendig for å kunne kjøre snøscooter, slike data har vi dessverre ikke fåtttilgang til.Med utgangspunkt i analysen over synes det riktig å bruke antall snødager ila. året til å avgjøreom det er sannsynlig at kommunen vil tillate fornøyelseskjøring med snøscooter. Vi starter med årangere «nei»-, «ja»-kommunene og kommunene vi ikke enda har kategorisert etter snødager iløpet av året (230 «vet ikke»-kommuner), se figur V1.5. Figuren forteller oss at det er storevariasjoner i antall snødager blant «vet ikke»-kommunene.
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Figur V1.5 Rangering av kommuner etter antall dager med snø på bakken i løpet
av året innenfor kategoriene «nei»-, «ja»- og «vet ikke»-kommuner*

*«Nei»-kommuner er angitt med rød farge, «ja»-kommuner med grønn farge og «vet ikke»-kommuner medgul farge.Vi har lite grunnlag for å kategorisere «vet ikke»-kommunene. Vårt utgangspunkt er de fysiskebegrensningene. Antall dager med snø på bakken er den beste indikatoren for å fange opp dissebegrensningene. Det er derfor et skjønnsmessig spørsmål hvor mange snødager i løpet av året viskal sette som en grense for hvilke kommuner som skal defineres som «ja»- og «nei»-kommuner.En gjennomgang av dataene på kommunenivå viser i grove trekk kystkommunene sør forTrøndelag og innlandskommunene uten fjellområder, som har begrensede muligheter for åetablere snøscooterløyper, har færre enn 165 dager med snø på bakken i løpet året. Vi leggerderfor til grunn forutsetningen om at disse kommunene ikke vil etablere snøscooterløyper, somillustrert i figur V1.6.
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Figur V1.6 Rangering av kommuner etter antall dager med snø på bakken i løpet
av året innenfor kategoriene «nei»-, «ja»- og «vet ikke»-kommuner*

*«Nei»-kommuner er angitt med rød farge, «ja»-kommuner med grønn farge og «vet ikke»-kommuner medgul farge.Vi sitter nå igjen med 117 «vet ikke»-kommuner. Vi etablerer et lavt, et høyt og vårt forventedeanslag på følgende måte:
 Lavt anslag – «Vet ikke»-kommunene ansees som «Nei»-kommuner
 Høyt anslag – «Vet ikke»-kommunene ansees som «Ja»-kommuner
 Vår forventing – 50 prosent av «vet ikke»-kommunene med lavest antall snødager anseessom «nei»-kommuner, mens resten ansees som «ja»-kommunerVår forventning bygger på at vi ikke vet noe om disse 117 kommunene, og at det derfor er likesannsynlig at de tilrettelegger for snøscooterkjøring som at de gjør det.Figur V1.7 oppsummer prosentandel av «ja»-kommunene for de tre alternativene. Kommunene iTiltakssonen og de syv forsøkskommunene fra 2001 sees bort fra i denne oppstillingen, og er ikkeinkludert videre i analysen. Med bakgrunn i at det i ikke er tydeliggjort hva lovendringen vilinnebære for disse kommunen, er det også vanskelig å si noe om lovendringen gjør noen forskjellfra dagens situasjon.
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Figur V1.7 Andel og antall kommuner for de tre alternativene

Kilde: Vista Analyse
V1.3 Lovendringens virkning på antall snøscootere per innbyggerVi legger til grunn at kommunene som velger å åpne opp for fornøyelseskjøring, faktisk etablerersnøscooterløyper til fornøyelsesformål. Flere snøscooterløyper vil bidra til at kostnaden knyttettil snøscooterkjøring reduseres, ved at det blir kortere reisevei for å komme seg til løyper. I tilleggvil lovendringen bidra til at snøscooterkjørerne får flere muligheter. Flere løyper kan utløse meretterspørsel (tilbudsindusert etterspørsel). Summen av disse to virkningene kan illustreres i etdiagram, se figur V1.8. Hvis vi tenker oss at utgangspunktet er punkt A, der tilbudskurven T1krysser etterspørselskurven E1, er omfanget av snøscooterkjøring lik X1.
Figur V1.8 Illustrasjon av endring i tilbud og etterspørsel som følge av lov-

endringen

Kilde: Vista AnalyseFlere løyper til fornøyelseskjøring bidrar til at kostnaden (prisen) for å kjøre snøscooterreduseres. Vi får et skift i tilbudskurven fra T1 til T2. Skiftet i tilbudskurven taler isolert sett former snøscooterkjøring til en lavere pris. Lovendringen kan også bidra til økt etterspørsel, forditilbudet blir bedre i seg selv (tilbudsindusert etterspørsel). Vi får med andre ord et skift ietterspørselskurven i retning av at etterspørselen blir høyere for enhver pris. Skiftet ved å gå fraE1 til E2 i figur V1.8, utløser en tilpasning i C istedenfor A – mer snøscooterkjøring til en høyerepris. Summen av de to skiftene er illustrert i punkt D, der E2 krysser T2. Begge virkninger talersom at det blir mer snøscooterkjøring enn tidligere, virkningen på kostnaden av å kjøre
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snøscooter er usikker (siden de to effektene trekker i hver sin retning). Økonomisk teori fortelleross dermed at lovendringen vil utløse mer fornøyelseskjøring med snøscooter enn tidligere. Øktetterspørsel etter snøscooterkjøring utløser også økt etterspørsel etter snøscootere.Dette bekreftes ved å se på tall fra Sverige, som per i dag har en mer liberal snøscooterpolitikkenn Norge. Ifølge Lindberget og Skarin (2014) var det over 220 000 snøscootere i Sverige i 2011,61 prosent av disse anvendes kun til fritidskjøring – som tilsvarer om lag 134 000 snøscootere.Med 9,4 millioner innbyggere gir dette 0,014 snøscootere per innbygger til fritidskjøring, eller 1,4snøscootere per 100 innbyggere.I Norge var det registrert 74 000 snøscootere i 2013. Dette er snøscootere som anvendes både tilnytteformål (eksempelvis tamreindrift og andre nytteformål på dispensasjon framiljømyndigheter) og fornøyelseskjøring (i Tiltakssonen og de syv forsøkskommunene fra 2001).Legger vi til grunn et innbyggertall på 5 millioner finner vi at det er totalt er registrert 0,015snøscootere per innbyggere i Norge, som tilsier 1,5 snøscootere per hver 100 innbyggere. Detsammenlignbare tallet for Sverige, som inkluderer alle snøscootere, er 2,3 snøscootere per hverhundrede innbygger – et tall som er 64 prosent høyere i Sverige enn i Norge.Den store utfordringen er å anslå hvor mange ekstra snøscootere som kommer som følge avlovendringen. Situasjonen er imidlertid at fornøyelseskjøring er tillatt i Nord-Troms og Finnmark,og de syv forsøkskommunene (Sirdal, Vinje, Stor-Elvdal, Hattfjelldal, Fauske, Røros og Lom) harkunnet bestemme selv om det skal være tillatt. Vi har med andre ord et naturligsammenligningsgrunnlag på kommunenivå.Vi vil forklare variasjoner i antall snøscootere per innbygger på kommunenivå. Ved å sette inn envariabel med verdiene 1 eller 0 (dummyvariabel), der kommunene som har mulighet for frikjøringfår verdien 1 og de andre får verdien null, kan vi ved å kontrollere for andre, kjente forhold sompåvirker antall snøscootere per innbygger, isolere effekten av tillatt frikjøring.  Vi kan tenke osstre muligheter for å definere dummy-variabelen:i. Kommunene i Tiltakssonen får verdien 1, de andre 0ii. Kommunene som inngikk i forsøket fra 2001 får verdien 1, de andre 0iii. Kommunene i Tiltakssonen og forsøkskommunene får verdien 1, de andre 0Siden forsøkskommunene kun utgjør syv kommuner (lite datagrunnlag) gir definisjon ii litenmening. Det interessante spørsmålet er hvilke andre forhold som påvirker antall snøscootere perinnbyggere. Uten å kontrollere for alle andre forhold risikerer vi å overvurdere antall snøscootereper innbygger som kan tilskrives fornøyelseskjøringen (utelatte variable problem). Det ersamtidig viktig at forklaringsfaktorene ikke korrelerer, hvis det er tilfelle vil de stjeleoppmerksomhet fra hverandre – og gjøre estimerte koeffisientverdier upålitelige.Basert på data for 2013 har vi forsøkt å forklare variasjoner i registrerte snøscootere perinnbygger ved hjelp av økonometrisk analyse.27 Resultatene av hva vi mener er den bestemodellen for å fange opp variasjoner i snøscootere per innbygger på kommunenivå eroppsummert i tabell V1.2. Vi kommer tilbake til variabler som er testet men utelatt fordi de ikkeer statistisk signifikante.

27 Vi har også testet for 2012-data, som gir tilsvarende resultater.
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Tabell V1.2 Resultater fra økonometrisk analyse med snøscootere per innbygger
som avhengig variabel, på kommunenivå i 2013

Variabel Koeffisient T-verdiKonstantledd -0,014 -1,69Areal utmark i km2 per innbygger 0,075 11,31Grader bratthet (median) 0,002 4,54Snødager i løpet av året (gj.snitt fra 2002-2012) 0,0002 2,92Hytter per innbygger 0,030 4,13DNT-medlemmer per innbygger -0,383 3,81Antall tamrein 0,000002 4,64«Nord-Norge»-dummy 0,017 2,92Dummy for snøscooterkommuner* 0,066 7,92
Antall observasjoner 427
R2-justert 0,77*Snøscooterkommuner er definert som kommuner i Tiltakssonen og de syv forsøkskommunene fra 2002.Kilde: Vista AnalyseResultatene viser at variasjoner i snøscooter per innbygger kan forklares ved hjelp av:
 Areal utmark i km2 per innbygger
 Medianbratthet i grader
 Antall snødager
 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 forsøkskommunene fra 2001(Dummy for snøscooterkommuner)Alle variablene bortsett fra konstantleddet er statistisk signifikante med 95 prosent sikkerhet,tilsvarende en t-verdi over 1,8. For å være sikker på at de estimerte koeffisientene stjeleroppmerksomhet fra hverandre (multikorrelasjonsproblem) har vi testet korrelasjonen mellomalle forklaringsvariablene. Ingen variabelpar har en korrelasjon over 0,5 eller under -0,5.I tillegg til de overnevnte variablene har vi testet (årsak for at variabelen er unnlatt i parentes):
 Snønedbør i millimeter (høy korrelasjon med antall snødager)
 Km skiløype totalt og per innbygger (høy korrelasjon med antall hytter per innbygger)
 Areal vernet areal i km2 totalt og per innbygger (høy korrelasjon med areal utmark perinnbygger og antall snødager)
 Km vei totalt og per innbygger (høy korrelasjon med areal utmark per innbygger og antallhytter per innbygger)
 Km kystlinje (estimert koeffisient er ikke statistisk signifikant)
 Kystkommunedummy – lik 1 hvis kommunen har kystlinje, null ellers (estimert koeffisienter ikke statistisk signifikant)
 Antall hytteeiere per innbygger (høy korrelasjon med antall hytter per innbygger)
 Gjennomsnittsbratthet i grader (høy korrelasjon med antall snødager)Bortsett fra konstantleddet og estimert koeffisient for DNT-medlemmer per innbygger er allekoeffisientene positive. Konstantleddet kan ikke gis en god tolkning. En negativ koeffisient forDNT-medlemmer per innbygger kan imidlertid fange opp hvordan innbyggerne bruker naturen,deres holdninger til naturbruk og/eller deres mulighetene i området (merkede turstier, skiløyperog hytter etc.).
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Areal utmark per innbygger, medianbratthet og antall snødager fanger opp de fysiske for-utsetningene for å bruke snøscooter i kommunen og områdene rundt. Mest uventet er det atkoeffisienten for medianbrattheten har en negativ fortegn, siden bratthet vil begrensesnøscootermulighetene. Indikatoren viser seg imidlertid å fange opp at kommuner med stor andelbratt terreng er kommuner med fjellterreng som anvendes til snøscooterkjøring.Antall tamrein på kommunenivå er hentet fra Tømmervik og Riseth (2011). Tallene, som er fra2010, viser antall rein som har beiteområde i hver kommune. Siden beiteområdene krysserkommunegrenser er flere av reinen talt flere ganger. Uansett er det en indikator på omfanget avtamreinsdrift, som man fritt kan bruke snøscooter til.Mange av kommunene som har tillatt og har hatt muligheten til å tillate fornøyelseskjøring medsnøscooter ligger i Nord-Norge. For å kontrollere for eventuelle kulturforskjeller og holdningernår det gjelder naturbruk i de ulike landsdelene valgte vi å teste om kommunene i Nord-Norgehar flere snøscootere per innbyggere enn landet for øvrig. Dummyvariabelen (med verdi 1 hviskommunen ligger i Nordland, Troms og Finnmark, og null ellers) er signifikant positiv med t-verdipå 2,9. For å være sikker på at vi ikke overvurderer effekten av snøscootere per innbyggere somer knyttet til fornøyelseskjøring har vi valgt å inkludere variabelen i analysen.For vår analyse er det mest interessant å se nærmere på dummyvariabelen for snøscooter-kommuner. Den estimerte koeffisienten på 0,066 (6,6 snøscooter per 100-innbyggere) fortelleross at kommunene som har (kommunene i Tiltakssonen) og har hatt muligheten for å tilretteleggefor fornøyelseskjøring (de syv forsøkskommunene fra 2001) har flere snøscootere per innbyggerenn øvrige kommuner. Ved kun å inkludere kommuner i tiltakssonen er koeffisientverdien 0,082(8,2 snøscootere per 100-innbygger) med t-verdi på 8,5. For å være sikker på at vi ikkeovervurderer virkningen velger vi ta utgangspunkt i estimatet som innebærer en økning på 0,066snøscootere per innbygger. Til sammenligning med tall fra Sverige, uten å korrigere for at ikkealle kommunene åpner opp gir dette 330 000 nye scootere ut fra dagens situasjon med 5 millionerinnbyggere.En økning på 0,066 snøscootere per innbygger er beregnet for kommuner med mange dager medsnø på bakken (snødager). For å sikre at virkningen kan overføres må vi vurdere overførbarhetenav resultatet til kommunene som åpner opp. I kommunene i Tiltakssonen og de syvforsøkskommunene (til sammen 33 kommuner) er det flere dager med snø enn hva som ernormalt. Siden snø er en forutsetning for å bruke snøscooter og antall dager med snø på bakkener en indikator på lengden på sesongen har vi vurdert det som hensiktsmessig å multipliserevirkningen på 0,066 med en indeksverdi som har verdien 1 hvis kommunen har like mange dagermed snø som gjennomsnittet blant de 33 kommunene.28 Er det færre dager med snø i kommunenen i de 33 kommunene blir indeksverdien mindre enn 1 og er det flere dager med snø på bakkener indeksverdien større enn 1. Indeksverdiene for kommunene i høyt, forventet og lavt anslag påantall kommuner som åpner opp vises i figur V1.9. Som vi ser fra figuren har de fleste kommunenefærre snødager enn i Tiltakssonen og de syv forsøkskommunene fra 2001.

28 Indeksverdien er satt lik SK/SG, der SG er gjennomsnittlig antall dager med snø i løpet av året i Tiltaks-sonen og de syv forsøkskommunene og SK er gjennomsnittlig antall dager med snø i løpet av året ikommunen indeksverdien beregnes for.
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Figur V1.9 Indeksverdi for dager med snø på bakken

Kilde: Vista AnalyseVi har ikke funnet grunnlag for å korrigere for andre faktorer, og lar derfor indeksverdienmultiplisert med 0,066 bestemme økningen i antall snøscootere per innbygger i kommunene somåpner opp.Et siste spørsmål vi må ta stilling til er hvor lang tid det tar før lovendringen har full virkning. Forå basere denne beslutningen på empiri er det naturlig å ta en titt på forsøkskommunene. Blant desyv forsøkskommunene finner vi at fire av dem har en utvikling i antall snøscootere per innbyggersom øker i forhold til resten av landet, det er: Stor-Elvdal, Fauske, Vinje og Sirdal.I figur V1.10A viser vi utviklingen i antall snøscootere per innbygger i de fire kommunene i forholdtil resten av landet, mens i figur V1.10B viser vi utviklingen i de fire kommunene samlet. Ut frafigur B og kjennskap til at forsøksordningen ble startet opp i 2001, kan det se ut som at det tar 6-7 år før veksten stabiliserer seg. Vi legger derfor til grunn at det tar 6 år før lovendringen har fullvirkning.
Figur V1.10 Utvikling i antall snøscootere per innbygger i de fire forsøks-

kommunen med en økning i forhold til resten av landet
A – Utvikling i antall snøscootere i de fire
forsøkskommunene med en høyere vekst i

snøscootere enn resten av landet

B – Utvikling i antall snøscootere i de fire
forsøkskommunene med en høyere vekst i
snøscootere enn resten av landet, samlet

Kilde: Vista Analyse
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V1.4 Snøscooterkjøring fremover – med og uten lovendringMed bakgrunn i det metodiske rammeverket bygget opp i avsnitt V1.1-V1.3 har vi det som trengsfor å presentere resultatene i form av snøscootere per innbygger. Ved å multiplisere tallet for hverkommune med Statistisk sentralbyrås befolkningsprognoser29 finner vi anslag på snøscooteretotalt. Disse anslagene over analyseperioden på 40 år er oppsummert i figur V1.11.Som vi ser fra figurene innebærer anslagene at lovendringen har en signifikant betydning på bådesnøscooter per innbygger og antall snøscootere. Virkningen er størst på snøscootere perinnbyggere fordi befolkningsutviklingen i «ja»-kommunene og med mange dager med snø påbakken jevnt over forventes å ha en negativ befolkningsutvikling. Den negative befolknings-utviklingen bidrar også til at den konvekse krumningen i utviklingen i snøscootere per innbyggerdempes når vi kun ser på antall snøscootere.Det er interessant å se hvordan våre anslag forholder seg til det tall fra Sverige. Som nevnt kanSverige vise til 0,014 snøscootere per innbygger til fritidskjøring. Vi anslår at lovendringen harfull virkning på antall snøscootere i 2021. Statistisk sentralbyrås prognoser tilsier et innbyggertallpå 5,5 millioner det året. En økning på 0,014 snøscootere per innbygger vil gi oss en økning i antallsnøscootere på 77 000 snøscootere. Vårt forventede anslag legger til grunn en økning på 0,009snøscootere per innbygger, som tilsvarer en økning på 50 300. Dette utgjør 65 prosent av desvenske tallene. Til sammenligning forventer vi at det vil snøscooterantallet vil øke fra dagens76 400 til 87 400 i referansealternativet. Med bakgrunn i at Sverige har en betydelig mer liberalsnøscooterpolitikk en lovendringen legger opp til, er vår vurdering at våre forventede anslagvirker fornuftige.Noen av virkningene beskrevet i kapittel 5-10 avhenger av hvor mye snøscooterkjøringlovendringen utløser. En gjennomgang av 100 tilfeldig valgte snøscootere på Finn.no viser at årliggjennomsnittlig bruk av en snøscooter ligger på mellom 100 og 130 mil i året. Til sammenligninger gjennomsnittlig kjørelengde per snøscooterkjører i Nord-Amerika 260 mil.30 Konservativtlegger vi til grunn 100 mil per snøscooter per år. Ved å multiplisere 100 mil med antallsnøscootere per år kommer vi frem til figur V1.11C. Det tilsier at vi får en økning på 6,5 millionermil snøscooterkjøring.

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

A – Utvikling i antall snøscootere per inn-
bygger

B – Utvikling i antall snøscootere

C– Utvikling i antall utkjørte mil med snøscooter

Kilde: Vista AnalyseDet er også interessant å undersøke hvor mye km snøscooterløype lovendringen kan utløse. Vihar imidlertid et dårlig datagrunnlag å basere beregningene på, siden vi kun vet at det er 5 225kilometer snøscooterløype fra Finnmark – og ikke har oversikt over hvor mange kilometer somer generert av muligheten for å drive fornøyelseskjøring. Med 18 060 registrerte snøscootere girdet 0,289 kilometer snøscooterløype per snøscooter. Vår vurdering er at den viktigste driverenfor utviklingen i kilometer snøscooterløype er tilgjengelige arealer. For å kunne anvende 0,289kilometer per snøscooter bør vi derfor korrigere for areal. Vi utvikler en arealindeks som er likkommunens areal som andel av gjennomsnittsarealet for kommunene i Finnmark. Gjennom-snittlig indeksverdi er lik 0,16.  Ved å multiplisere indeksverdien med antall kilometer løype persnøscooter i Finnmark får vi et anslag på antall kilometer løype per snøscooter i kommunene somåpner opp i lavt, høyt og forventet utvikling av lovendringen. Til slutt multipliserer vi dette talletmed anslag på antall snøscootere i forhold til referansealternativet. Resultatene av å gjøre dettefor alle årene i analyseperioden og fir de tre alternativene er vist i figur V1.12. I 2021 forventer viat lovendringen skal bidra til en økning på 230 mil snøscooterløype. Til sammenligning er «Norgepå langs» 270 mil, 17 prosent lengre.
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Figur V1.12 Utvikling i antall kilometer snøscooterløype i forhold til referanse-
alternativet (situasjon uten lovendring)

Kilde: Vista Analyse
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Vedlegg	2	–	Dokumentasjon	av	spørreundersøkelsen

V2.1 Gjennomføring og svarandelSpørreundersøkelsen mot kommunene ble først lansert mot kommunens KOSTRA-kontakt, somble bedt om å videreføre henvendelsen til den personen i kommunen som har best oversikt overplaner for og kjennskap til kommunestyrets holdninger til fornøyelseskjøring med snøscooter.Etter å ha hatt spørreundersøkelsen åpen i fire uker og gjennomført to purringer og en ringerundehadde 180 av 428 kommuner fullført skjemaet, dvs. 42,1 prosent av kommunene. Vi valgte darelansere undersøkelsen mot de kommunene (57,9 prosent) som ikke hadde fullført skjemaet,denne gangen til rådmenn. I løpet av cirka 2,5 uker, og 2 nye purringer, hadde 89 kommuner tilfullført undersøkelsen. Samlet sett ble svarandelen på 62,9 prosent. Syv prosent av kommunenehadde åpnet spørreskjemaet og ikke fullført.
Figur V2.1 Gjennomføring og svarandel

A – Svar i løpet av perioden
spørreundersøkelsen var ute

B – Status ved de to lanseringene og totalt for
dem begge

N = 269 N=428
V2.2 E-poster til KOSTRA-ansvarlige og rådmenn i kommuneneUndersøkelsen til kommunene ble foretatt som ved to lanseringer. Første lansering til KOSTRA-ansvarlig og andre lansering til rådmenn. E- postene som ble sendt til KOSTRA-ansvarlige (1.lansering) og rådmenn (2. lansering) var helt identiske bortsett fra at X var lik hhv. KOSTRA-ansvarlig og rådmann. Fristen (Y) for å svare på undersøkelsen ble satt til hhv. 8. oktober (1.lansering) og 24. oktober (2. lansering).
Emnefelt: Spørreundersøkelse om kommunenes holdninger til og planer for fornøyelses-
kjøring med snøscooterHei,Flere interesseorganisasjoner har satt i gang en kartlegging av kommunenes holdninger ogplaner for å etablere løyper for fornøyelseskjøring med snøscooter. Vista Analyse har fått ioppdrag å foreta kartleggingen. Denne spørreundersøkelsen gjennomføres som en del avutredningsarbeidet, og svar på vegne av din kommune er viktige!Spørreundersøkelsen er sendt til X i alle landets kommuner. Skjemaet bør fylles ut av den eller desom har best oversikt over planer for og kjennskap til kommunestyrets holdninger tilfornøyelseskjøring med snøscooter.
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Undersøkelsen er kort, så det vil ta deg mellom 5 og 10 minutter å svare.Vi setter pris på om du fyller ut spørreskjemaet så snart som mulig (senest innen Y). Dine svar vilbli behandlet anonymt. Du deltar i undersøkelsen ved å klikke på denne linken:[SURVEY_LINK]Vi forstår at de overnevnte problemstillingene ikke er relevante for alle landets kommuner (pga.lite snø, bratt utmarksterreng etc.). Det er allikevel viktig for oss å få denne informasjonen. For åunngå unødvendig tidsbruk er det lagt inn filtre som gjør at det er fort gjort å svare.Har du spørsmål, kan du kontakte Simen Pedersen i Vista Analyse på e-post:simen.pedersen@vista-analyse.no eller på telefon 959 93 888.Mange takk for at du deltar i undersøkelsen!Med vennlig hilsen
Simen PedersenVista AnalysePS: Du kan også svare ved å gå inn på internett adressen http://survey.enalyzer.com/ og skriveinn følgende koder:Prosjekt ID: [PROJECT_ID]Passord: [PASSWORD]
V2.2 Dokumentasjon av spørreskjemaetI det følgende gis en gjennomgang av spørsmålene og svaralternativer i spørreunder-søkelsen:
Spørreundersøkelse om kommunenes holdninger til og planer for fornøyelseskjøring med snøscooter

Takk for at du tar deg tid til på svare på denne spørreundersøkelsen. Du vil kunne oppleve at enkelte spørsmål
og svaralternativer ikke passer helt med din kommunes situasjon. Vi ber deg da svare så godt du kan ved å
velge svaralternativer som ligger nærmest din oppfatning. Du kan også 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 - I hvilken grad mener du kommunen (du representerer) utreder og tar hensyn til følgende områder i
arealplanleggingen for utmarksområder? Angi svaret ditt på skalaen fra 1 til 5, der 1 angir "Ikke i det
hele tatt" og 5 angir "I meget stor grad".

(Oppgi kun ett svar pr. spørsmål)

1 - Ikke i det
hele tatt

2 - I liten
grad

3 - I noen
grad

4 - I stor
grad

5 - I meget
stor grad Ikke aktuelt Vet ikke

Naturman
gfold       

Friluftsliv       

Bolig- og
hytteområ
der

      

Kulturmin
ner og -
miljø

      

Utmarksba
sert
næringsvir
ksomhet
(reindrift,
turisme
etc.)

      

Kort beskrivelse av lovendringsforslaget

Regjeringen foreslår en lovendring som innebærer at kommunene selv gis adgang til å etablere løyper for
snøscooterkjøring til fornøyelsesformål gjennom en planprosess etter plan- og bygningsloven. Dette innebærer
at fornøyelseskjøring med snøscooter bare skal skje i nærmere fastsatte løyper, og at kommunene må ta
hensyn til virkninger for friluftsliv, naturmangfold, hytteområder, kulturminner og kulturmiljø.

4 - Er det fysisk mulig å etablere snøscooterløyper innenfor kommunens grenser? (Velg ett av følgende
svaralternativer)
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(Oppgi kun ett svar)

 Ja

 Nei

 Vet ikke

Filter 1 - Vises kun hvis svaret var «Ja» på spørsmål 4.

5 - Du har oppgitt at det er fysisk mulig å etablere snøscooterløyper innenfor kommunens grenser.
Hvordan vil du beskrive snøforholdene i de aktuelle områdene? (Velg et av følgende svaralternativer)

(Oppgi kun ett svar)

 Snøforholdene er gode nok til å etablere snøscooterløyper hvert år

 Snøforholdene varierer fra år til år

 Vet ikke

Filter 2 - Vises kun hvis svaret var «Nei» på spørsmål 4. Deretter ledes direkte til spørsmål 17

6 - Du har oppgitt at det er ikke er fysisk mulig å etablere snøscooterløyper innenfor kommunens
grenser. Hva er årsaken til det? (Velg ett av følgende svaralternativer) - Gå til 15

(Oppgi kun ett svar)

 Snøforholdene i aktuelle områder er for dårlige/ustabile

 Utmarksområdene som er aktuelle for snøcooterløyper er for bratte og/eller skredutsatte

 Vet ikke

Annen årsak, spesifiser her:

_ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _

_ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _

_ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _

7 - Hvilken holdning har flertallet i kommunestyret til å åpne opp for fornøyelseskjøring med
snøscooter? (Velg ett av følgende svaralternativer)

(Oppgi kun ett svar)
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 Flertallet i kommunestyret er positive til å åpne opp for fornøyelseskjøring med snøscooter

 Flertallet i kommunestyret er negative til å åpne opp for fornøyelseskjøring med snøscooter

 Kommunestyret har foreløpig ikke tatt stilling

 Vet ikke

8 - Hvor langt har kommunen du representerer kommet i planprosessen (areal- eller reguleringsplan)
med å etablere løyper for fornøyelseskjøring med snøscooter? (Velg ett av følgende svaralternativer)

(Oppgi kun ett svar)

 Planprosessen har startet (kommunen har startet med å vurdere traséer for snøscooterløyper og
utrede virkninger på friluftsliv, naturmangfold mv.)

 Planprosessen har ikke startet, men saken har vært oppe til diskusjon i kommunestyret

 Planprosessen har ikke startet, og har ikke vært oppe til diskusjon i kommunestyret

 Vet ikke

9 - Hvilken holdning tror du grunneierne (som eier arealer der det er aktuelt å etablere
snøscooterløyper) har til å åpne opp for fornøyelseskjøring med snøscooter på egen eiendom? (Velg ett
av følgende svaralternativer)

(Oppgi kun ett svar)

 Flertallet av aktuelle grunneiere er positive

 Flertallet av aktuelle grunneiere er negative

 Vet ikke

Annet, spesifiser her:

_ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _

_ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _

_ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _

Filter 3 - Vises kun hvis det ble svart «Flertallet av aktuelle grunneiere er negative» på spørsmål 9.

10 - Du har tidligere oppgitt at flertallet av aktuelle grunneiere er negative til å etablere snøscooterløyper
til fornøyelsesformål på egen eiendom. Hva tror du er årsakene til det? (Velg ett eller flere av følgende
svaralternativer)

(Oppgi gjerne flere svar)
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 Grunneierne ønsker å verne om dyre- og planteliv

 Grunneierne ønsker å verne om hytte- og friluftsliv

 Grunneierne ønsker å verne om kulturminner- og kulturmiljø

 Grunneierne er opptatt av egne næringsinteresser, som ikke er forenelig med å etablere
snøscooterløyper

 Vet ikke

Annet, spesifiser her:

_ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _

_ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _

_ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _

Filter 4 - Vises kun hvis svaret var «Planprosessen har startet (kommunen har startet med å vurdere
traséer for snøscooterløyper og utrede virkninger på friluftsliv, naturmangfold mv.)» på spørsmål 8.

11 - Gi et grovt anslag på antall mil snøscooterløype til fornøyelseskjøring som sannsynligvis vil bli
etablert i kommunen i løpet av de neste fem år? Skriv inn antall mil her:

(Oppgi verdi)

 _ _ _ _ _ _

Filter 5 - Vises kun hvis svaret var «Planprosessen har startet (kommunen har startet med å vurdere
traséer for snøscooterløyper og utrede virkninger på friluftsliv, naturmangfold mv.)» på spørsmål 8.

12 - Hva kjennetegner områdene det er aktuelt å etablere ny(e) snøscooterløype(r) i? (Velg ett eller flere
av følgende svaralternativer)

(Oppgi gjerne flere svar)

 Nær hytteområder

 Langs bilvei

 I utmarksområder der det også er etablert skiløyper

 I fjellterreng

 I skogsterreng

 På islagte vassdrag

 I avgrensede områder der snøscooterkjøringen har liten eller ingen innvirkning på annen aktivitet
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 Vet ikke

Annet, spesifiser her:

_ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _

_ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _

_ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _

Filter 6 - Vises kun hvis svaret var «Planprosessen har startet (kommunen har startet med å vurdere
traséer for snøscooterløyper og utrede virkninger på friluftsliv, naturmangfold mv.)» på spørsmål 8.

13 - Hvilke holdning har de ulike partiene i kommunestyret til å åpne opp for fornøyelseskjøring med
snøscooter? (Oppgi et svar per partiliste)

(Oppgi kun ett svar pr. spørsmål)

Partilisten er positiv
til å åpne opp for

fornøyelseskjøring
med snøscooter

Partilisten er negativ
til å åpne opp for

fornøyelseskjøring
med snøscooter

Vet ikke/ikke offisielt

Partilisten har ikke
kommunestyrerepre

sentanter i
kommunen

Arbeiderpartiet    

Høyre    

Fremskrittspartiet    

Venstre    

Senterpartiet    

Sosialistisk
venstreparti    

Kristelig folkeparti    

Miljøpartiet de
Grønne    

Felleslister    

Lokale lister    

Andre lister    
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14 - Ved etablering av snøscooterløyper skal kommunene balansere hensyn til friluftsliv, naturmangfold,
hytteområder og kulturminner/miljø. Hvor vanskelig er det å finne konfliktfrie arealer i din kommune?
(Velg ett av følgende svaralternativer)

(Oppgi kun ett svar)

 Svært vanskelig

 Vanskelig

 Middels

 Lett

 Svært lett

 Vet ikke

15 - Si at kommunestyret (nå eller seinere) åpner opp for fornøyelseskjøring med snøscooter. Hvor
mange administrative årsverk (inkl. konsulenter) tror du vil gå med til å oppdatere/utarbeide
arealplan/reguleringsplan? (Velg ett av følgende alternativer)

(Oppgi kun ett svar)

 0 til 6 månedsverk

 6 til 12 månedsverk

 1 til 1,5 årsverk

 1,5 til 2 årsverk

Mer enn 2 årsverk, spesifiser her:

_ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _

_ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _

_ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _

16 - Hvilken holdninger har innbyggere, hytteeiere og turister/tilreisende til å åpne opp for
fornøyelseskjøring med snøscooterkjøring i kommunen? (Oppgi et svar per linje)

(Oppgi kun ett svar pr. spørsmål)

De er svært
positive De er positive Verken/eller De er

negative
De er svært

negative Vet ikke

Innbyggere      
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Hytteeiere      

Turister/tilre
isende      

17 - Har du kommentarer til undersøkelsen, eller sitter på ytterligere informasjon du mener er relevant i
denne sammenheng, er det fint om du noterer det ned her:

_ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _

_ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _

_ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _

Det var det hele. Takk for at du tok deg tid til å svare på spørsmålene.

PS: Trykk på "Avslutt" for å registrere svarene dine.
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Vedlegg	3	-	Informanter

Fauske kommuneKåfjord kommuneLom kommuneNord-Trøndelag PolitidistriktNorsk MiljøpolitiforeningRøros kommuneSirdal kommuneSnøscooterklubbenes FellesrådStatens NaturoppsynStor Elvdal kommuneSør-Trøndelag PolitidistriktTelemark PolitidistriktTroms PolitidistriktVinje kommune
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