Kommentarer til endringsforskrift til trafikkopplaeringsforskriften

Statens vegvesen Vegdirektoratet — Juli 2008

Til tittel

Av praktiske arsaker foreslas det & gi forskriften en offisiell korttittel. Betydningen av a gi en
slik korttittel er at man kan bruke betegnelsen “trafikkoppleeringsforskriften” i stedet for hele
tittelen i brev og lignende.

Til ingressen
Ingressen er endret som folge av at det kom ny forskrift til forvaltningsloven 15. desember

2006. Forskrift til forvaltningsloven opphever blant annet forskrift av 16. desember 1977 nr
15 om unntak fra og sarregler om retten til & paklage enkeltvedtak.

Videre er direktiv 92/51/E@F opphevet og erstattet av direktiv 2005/36/EF. Se nermere om
dette under 88 6-2, 6-13.

Til 8 1-1Forskriftens virkeomrade

Etter at tohjuls moped ble egen fagrerkortklasse fra 2005 er det ikke lenger noen
kompetansebevis som reguleres gjennom trafikkoppleringsforskriften. Kompetansebevis for
utrykningsferere og for yrkessjafarer reguleres i eget regelverk. Bevis for trafikalt grunnkurs
reguleres av trafikkopplaeringsforskriften. Trafikalt grunnkurs er imidlertid et obligatorisk
krav for & erverve en farerett og vil saledes veere omfattet av forskriften etter farste alternativ i
§1-1.

Av den grunn forslar Statens vegvesen Vegdirektoratet a ta ut passussen om bevis som star i
dagens forskrift, da den er mer egnet til & forvirre enn til 4 oppklare.

Til § 1-2Definisjoner

Bokstav ¢) opplaring mot vederlag

Det foreslas tatt inn et nytt andre punktum i definisjonen av opplaring mot vederlag som
innebaerer at all oppleering som gjennomfares ved en godkjent trafikkskole anses som
oppleaering mot vederlag. Selv om dette pr i dag ikke har fremkommet uttrykkelig i
definisjonen falger det forutsetningsvis av at trafikkskoler ma benytte godkjent
undervisningspersonell, jf § 5-1 og de gvrige kravene til trafikkskoler. Vegdirektoratet gnsker
derfor a presisere en slik tolkning uttrykkelig i forskriften. Det er etter var mening uholdbart
dersom en trafikkskole i den ene sammenhengen ma oppfylle forskriftens krav mens den i
andre tilfeller ikke ma gjere det. Dette gir et uoversiktlig system for kundene og for
tilsynsmyndighetene. Videre er godkjente trafikkskoler profesjonelle aktgrer og de ber derfor
i alle sammenhenger oppfylle de krav som stilles til slike. For eksempel bgr trafikkskolen
tilfredsstille de vanlige kravene hvis de tilbyr gratistimer til nye elever.

Det reiser vanskelige bevisspegrsmal dersom vurderingen blir avhengig av hvorvidt eleven har
betalt for undervisningen eller ikke. Man har i den senere tid sett et gkende problem med
trafikkskoler som driver oppleering utenfor regelverkets rammer, med den begrunnelse at det
ikke er oppleering mot vederlag fordi eleven ikke betaler for undervisningen. Det sier seg selv
at det er svaert vanskelig & bevise om eleven faktisk har betalt noe eller ei.



Pa den andre siden ma det trekkes en nedre grense for nar man er innenfor definisjonen av
opplaeringen mot vederlag. Det ma vaere adgang for en trafikklerer til & veere ledsager for sine
barn ved privat gvingskjaring, pa lik linje med andre foreldre, uten at kravene til opplering
innenfor trafikkskole skal vere oppfylt. Dette ma vurderes konkret i det enkelte tilfelle.

Bokstav k opplaering innenfor det offentlige skoleverket

Det er et behov for & naermere definere hva som ligger i oppleering innenfor det offentlige
skoleverk. 88 5-13 og 6-4 omhandler spesielt trafikkoppleering i det offentlige skoleverket, og
begrepet fremkommer ogsa i enkelt andre bestemmelser. §§ 4-1 og 7-6 er de mest sentrale i
denne sammenhengen.

Det gjelder til dels andre og faerre krav til det offentlige skoleverket enn hva det gjar for
trafikkskoler og kursarranggarer, selv om disse kravene ogsa foreslas endret noe i denne
haringen, se nedenfor til § 5-13. Andre krav skyldes primeert at Statens vegvesen ikke har
adgang til & drive tilsyn med det offentlige skoleverket. Det har imidlertid vaert mange
endringer innenfor skoleverket i de senere arene. Det kan derfor i enkelte tilfeller vaere
vanskelig & skille mellom hva som er opplaring i det offentlige skoleverk og hva som i
realiteten er opplaering gjennomfart av kursarranger eller trafikkskole.

Det kan synes som om det i enkelte tilfeller har blitt oppfattet slik at safremt en offentlig skole
pa en eller annen mate er involvert i opplaringen, sa er det opplaering innenfor det offentlige
skoleverk. Dette blir en for vid tolking av begrepet. Etter Statens vegvesen Vegdirektoratets
vurdering ma oppleeringen vere innenfor de ordinaere rammene til skolens drift for at de
seerlige reglene som omhandler det offentlige skoleverk skal komme til anvendelse. Det ma
ikke veere slik at driften egentlig er en omgaelse av systemet for a fa mer lempelige krav enn
hva man ville fatt som trafikkskole eller kursarranger. Spesielt konkurransehensynet er viktig
som argument for at en slik tolkning blir for vid.

Vi foreslar derfor en definisjon i forskriften som begrenser opplering i det offentlige
skoleverk opp mot at det ma veere opplaring som faller innenfor opplaringslova og
friskolelovas virkeomrade og som omfattes av en normal forstaelse av hva som er skolens
ordinaere opplaeringstilbud. Videre stilles det krav om at oppleringen er underlagt de ordinzre
tilsynsordninger som skoleverket har, slik at oppleringen alltid er underlagt tilsyn fra enten
skoleverket eller Statens vegvesen.

Det vil fortsatt veere tvilstilfeller som ma avgjares etter konkret vurdering knyttet opp mot de
Kriterier definisjonen oppstiller.

Det kan tilfgyes at Statens vegvesen vil jobbe for & pa sikt fa til en dialog med
skolemyndigheten for & avklare en del problemstillinger knyttet til trafikkopplaring i det
offentlige skoleverket. Vi ber spesielt om at overordnede skolemyndigheter og deres
tilsynsmyndigheter tar stilling til den definisjonen som er foreslatt og endringer i de gvrige
bestemmelsene som vedrarer trafikkopplering i det offentlige skoleverket, jf 8§ 5-13 og 6-4.

Bokstav 1) undervisningsplan

Kravet om at oppleringsinstitusjonen skal utarbeide undervisningsplan for obligatorisk
oppleering kom uttrykkelig inn i forskriften fra 2005, jf trafikkoppleeringsforskriften § 5-1
andre ledd. Kravet fulgte imidlertid tidligere av normalplanen i flere klasser. Det har i ettertid



vist seg a veere mye usikkerhet om hvilke krav som stilles til en slik undervisningsplan.
Statens vegvesen Vegdirektoratet har derfor funnet det ngdvendig a presisere dette nzrmere.

Hensikten med undervisningsplan er farst og fremst at opplaringsinstitusjonen skal tenke
gjennom og fa ned pa papiret det opplaeringsopplegget de tilbyr med de ressurser de har.
Undervisningsplanen skal sa konkret som mulig beskrive de forhold/faktorer som er tatt
hensyn til i planleggingen av opplaringsopplegget. Med “undervisningspersonell, kjgretay og
pabudt materiell” menes at undervisningsplanen ma vise at de formelle krav som forskriften
stiller er oppfylt. Under "arbeidsmater og gvingsomrader” skal opplaringsinstitusjonen
beskrive undervisningsmetoder, organisering av klasserom, rutebeskrivelse for praktisk gving
og lignende som oppleeringsinstitusjonen har valgt for & oppfylle oppleeringens mal.
Lereplanene gir i noen tilfeller anbefalinger om hvilke arbeidsmater som er egnet i forhold til
lereplanens mal, uten at dette er uttrykkelige forskriftskrav. Dersom opplearingsinstitusjonen
fraviker det opplegget leereplanen anbefaler er det spesielt viktig at dette omtales og forklares
i undervisningsplanen.

Krav om undervisningsplan er forelgpig begrenset til den obligatoriske opplaringen. Det er
selvfalgelig gnskelig at opplearingsinstitusjonen utarbeider plan ogsa for ikke-obligatorisk
opplering.

Undervisningsplanen skal ikke godkjennes av Statens vegvesen, men den skal vere
tilgjengelig for Statens vegvesen blant annet ved tilsyn.

Til § 2-1

Det foreslas til dels omfattende endringer i andre og tredje ledd i dagens § 2-1. Statens
vegvesen Vegdirektoratet foreslar & gi flere grupper enn i dag unntak fra kravet til trafikalt
grunnkurs fgr gvingskjgring og det foreslas endringer i tidspunktet for gjennomfaring av
markekjering. Av den grunn foreslas systematikken i bestemmelsen noe endret. Forslaget
innebarer at andre ledd regulerer kravet til trafikalt grunnkurs. Tredje ledd regulerer hvem
som er fritatt fra kravet og fjerde ledd gir neermere regler om beviset. Slik vi ser det blir
bestemmelsen mer oversiktlig pa denne maten.

Farste ledd:

Det foreslas en endring i farste ledd slik at opplaering i det offentlige skoleverk i klasse S ogsa
kan tilbys elever pa 10. klassetrinn selv om disse ikke er fylt 15 ar nar opplearingen starter.
Begrunnelsen for dette er den samme som i klasse M 146 og for sa vidt ogsa for trafikalt
grunnkurs i det offentlige skoleverket, nemlig at det er hensiktsmessig at det ikke skilles
mellom de som er fadt sent eller tidlig pa aret i en klasse. Ved a unnga et slikt skille letter det
gjennomfaringen i skoleverket og det gir de som er fadt sent pa aret en mulighet til & ta
opplaringen i skolen.

Andre ledd:

| andre ledd foreslas en endring knyttet til tidspunktet for gjennomfaring av
markekjaringsopplearingen. Slik regelverket er utformet i dag kan en person som har
gjennomfart trafikalt grunnkurs i den lyse arstiden gvingskjare helt frem til farerprgven uten a
gjennomfgre markekjagringen. Avlegges farerprgven i perioden mellom 1. november og 15.
mars ma vedkommende ha gjennomfart markekjgring far farerpraven. Avlegges farerprgven i
perioden mellom 16. mars og 31. oktober kan han/hun ga opp til fareprgven uten
markekjering og far da midlertidig farerett frem til 1. mars aret etter. Dette innebarer at



vedkommende kan ha kjart i market, bade ved gvingskjgring og etter farerett, i flere sesonger
uten markekjgring.

Samtidig er det vanskelig a finne gode grunner for at en person som ikke har gjennomfart
markekjaring ikke skal kunne kjare i den lyse arstiden.

Den obligatoriske markekjaringsopplaeringen er etter Statens vegvesen Vegdirektoratets
mening et viktig element i fareropplaeringen og av stor betydning for trafikksikkerheten, og
det er saledes gnskelig at denne delen gjennomfares tidlig i opplaringslgpet. Den vil da ogsa
veere et nyttig bidrag til & gjere privat gvingskjering i market sa sikker som mulig.

Basert pa disse grunnene er det fra Statens vegvesens side gnskelig a begrense tiden for
kjgring uten gjennomfart markekjaringsopplaring, mer enn i dag. Vi foreslar derfor at
markekjgringen ma vere gjennomfart senest 31. desember samme ar som de gvrige deler av
trafikalt grunnkurs, alternativt senest 31. desember samme ar som avlagt farerprave, jf
endring i fererkortforskriften § 4-4. Vi er imidlertid usikker pd om denne datoen blir for
knapp tid og om det derfor vil veere mer hensiktsmessig a gi en maned ekstra gjennom a sette
tidspunktet til 31. januar aret etter at gvrige deler av trafikalt grunnkurs/fgrerpraven er
gjennomfart. Vi ber derfor hgringsinstansene og da spesielt trafikkskolebransjen om a
kommentere de foreslatte datoene. | avveiningen ma det tas hensyn til at det skal veere
tilstrekkelig tid og ressurser til a fa gjennomfart markekjgringen far fristen gar ut for de som
har tatt trafikalt grunnkurs/farerpraven i den lyse arstiden. Samtidig ma det vaere anledning
for de som har oversittet fristen til & fa tatt markekjeringen for det igjen blir for lyst, slik at de
ikke blir uten farerett hele sommerhalvaret.

Tilsvarende endring foreslas ogsa i kapittel 8. Det er dessuten behov for a tilfaye en
overgangsregel for farerkortkandidater som allerede har gjennomfart trafikalt grunnkurs eller
farerprgve uten markekjgring. Dette er omtalt i § 31-2 og i fererkortforskriften 8 14-5 og i
kommentarene til disse bestemmelsene.

Tredje ledd:

Nytt tredje ledd omhandler unntak fra kravet til trafikalt grunnkurs. Forslagets bokstav b) er
nytt unntak, bokstav c) er noe utvidet og det er gjort en presisering i bokstav a).

Endringen ma ogsa ses i sammenheng med de foreslatte endringene i §§ 8-1 og 8-2
vedrgrende trafikalt grunnkurs far farerpraven som omhandles nedenfor. Vi presisere at etter
§ 8-1 vil kravet om markekjgring og ferstehjelp komme inn for de som far unntak etter
bokstav b) og c). Se kommentarer til § 8-1.

Farst litt om bakgrunnen for trafikalt grunnkurs. Kurset ble innfert i 2003 for de som skulle
erverve farerett i klasse B og T. Fra 2005 ble kurset gjort obligatorisk for alle som skulle
erverve en farerett fgrste gang.

Som et ledd i modulsystemet i trafikkoppleeringen skal trafikalt grunnkurs bare tas en gang.
Det ble i tillegg gjort helt eller delvis unntak for de som allerede innehadde en farerett. Det
siste har veert naturlig a tolke som innehavelse av norsk farerett.

Erfaringer hgstet etter at trafikalt grunnkurs ble innfert tilsier at det bgr tas en ny vurdering av
hvem som skal ha krav om & gjennomfare trafikalt grunnkurs. Intensjonen med trafikalt



grunnkurs var at det skulle veere en innfaring i trafikken som system for unge personer som
skal erverve en farerett farste gang.

Bokstav a) foreslar & gi fritak for innehavere av norsk fgrerkort som har eller har hatt farerett i
klasse Al, A, B, M 146, M 147, S eller T. | gjeldende forskrift er det etter ordlyden kun
innehavere av fgrerett i de aktuelle klassene som gis fritak. Forslaget presiserer saledes at
personer som tidligere har hatt en fgrerett ogsa er fritatt fra kravet. Dette kan for eksempel
vere personer med utlgpt farerett pga helse eller personer som har tapt farerett. Mange av
disse vil selvfalgelig ogsa vaere omfattet av unntaket i bokstav b).

Passusen i gjeldende forskrift om at fareretten ma vere ervervet pa bakgrunn av obligatorisk
opplaring eller avlagt farerprave foreslas tatt ut. Ved a liste opp farerett i klassene M 146 og
M 147 har man utelukket personer med farerett i klasse M 145. Aktualiteten av unntak for
denne gruppen er dessuten tidsbegrenset da alle som pr 2005 fikk farerett i klasse M 145 i
kraft av alder fra 2010 vil veere omfattet av et eventuelt alderskrav. Men vi presiserer at frem
til da vil innehaver av farerett i klasse M 145 ikke veere unntatt fra kravet om trafikalt
grunnkurs safremt de ikke faller inn under andre unntak nevnt ovenfor.

| tillegg er det presisert at unntaket kun omfatter de med norsk farerkort. Man far saledes et
system med at de med norsk farerkort vurderes etter bokstav a), mens de med utenlandsk
farerkort ma vurderes om faller inn under bokstav c).

Bakgrunnen for forslaget i bokstav b) er en oppfatning av at det farst og fremst er unge
personer som skal erverve en farerett farste gang som vil ha sterst utbytte av a gjennomfare
trafikalt grunnkurs. Statens vegvesen Vegdirektoratet foreslar derfor & gi fritak for kurset for
personer over 25 ar. Ulykkesstatistikk tilsier ogsa at det er de unge fgrerne som har starst
behov for et slikt kurs. Den senere tids gkning i alvorlige ungdomsulykker stetter etter var
mening opp om dette. Videre gnsker Statens vegvesen Vegdirektoratet 4 arbeide for at
trafikalt grunnkurs skal bli et tiloud i den offentlige skolen. Det er saledes hensiktsmessig med
en gvre aldersgrense.

Statens vegvesen Vegdirektoratet gnsker hgringsinstansenes synspunkter pa hvor en slik
aldersgrense bar settes. Aktuelle alternativer som har veert vurdert fra var side er 20, 21, 25 og
30 ar. Det er flere hensyn som ma ivaretas ved en vurdering av hvor grensen for hvem som
skal ha krav om trafikalt grunnkurs, skal ga. Statens vegvesen Vegdirektoratet ser det som
seerdeles viktig at farerkortkandidatene far omfattende mengdetrening far erverv av farerett.
En innvending kan veere at en gvre aldersgrense for trafikalt grunnkurs kan medfgre at man
venter lengre med a ta farerkort, men at man gjennomfgrer oppleeringen pa kortere tid. Dette
hensynet tilsier at aldersgrensen ikke bgr settes for lavt.

Ulykkesstatistikk er en innfallsvinkel som allerede har veert nevnt. For den som har ervervet
forerett i klasse B viser det seg at ulykkesfrekvensen stabiliserer seg ca et ar etter at fareretten
er ervervet. Modenhet er selvfalgelig et element i dette, men forskningen tyder imidlertid pa
at det er vel sa mye den gkte erfaringen med a kjare i realistiske omgivelser som gjar disse
personene mindre utsatt for ulykker etter hvert. Dette er imidlertid statistikk som det er
vanskelig a trekke noen sikker konklusjon ut fra i denne sammenhengen.

Det kan ogsa argumenteres med at det er hensiktsmessig a knytte alderskravet opp mot gvrige
aldersgrenser som er relevante i forhold til farerett. | den sammenheng fremstar 21 ar som et
alternativ, da dette er alderskravet for direkte erverv av klasse A og farerett i klasse D.



Statens vegvesen Vegdirektoratet er likevel falt ned pa a foresla a sette kravet til 25 ar. Dette
fordi vi mener at dette er sapass lang tid etter minstealder for farerett at man i stor grad vil
unnga at personer utsetter a ta farerkort kun med begrunnelse at de skal slippe trafikalt
grunnkurs. Videre er det grunn til & anta at vedkommende da har oppnadd en grad av
modenhet som tilsier at innholdet i trafikalt grunnkurs ikke lenger er like relevant og
ngdvendig a tilegne seg gjennom kurs av denne art, jf ogsa alderskravet for ledsager.

| bokstav c) foreslar Statens vegvesen at personer som har/har hatt en fgrerett fra annet land
som anerkjennes for kjaring i Norge etter fgrerkortforskriften, skal fritas fra trafikalt
grunnkurs. Ved forskriftsendring i mars 2006 ble det gjort unntak for de som har rett til
innbytte, jf dagens trafikkoppleringsforskrift § 2-1 andre ledd femte punktum. Det oppfattes
imidlertid som noe uheldig at personer som har rett til & kjere i Norge i ett ar, jf
farerkortforskriftens kap. 8 skal ha krav om trafikalt grunnkurs nar de skal erverve farerett i
Norge, jf begrunnelsen om at trafikalt grunnkurs er en innfgring i det trafikale systemet.
Statens vegvesen foreslar derfor a utvide unntaket til 3 omfatte ogsa disse personene.
Flertallet av disse vil uansett bli fritatt fra trafikalt grunnkurs dersom det innfares et
alderskrav.

Ut fra et trafikksikkerhetsmessig perspektiv er det rimelig a peke pa at trafikalt grunnkurs kan
veere nyttig for personer som kommer fra trafikkulturer som skiller seg fra den norske. Men
sett hen til at man er ngdt til & akseptere Kjgring i ett ar med farerett fra de land som er
tilsluttet Wien-konvensjonen om vegtrafikk (noe som gjelder de fleste land), er det vanskelig
a begrunne at et krav om trafikalt grunnkurs kommer inn etter a ha kunne Kjart her i et ar.

Det kan fayes til at det for tiden jobbes med endringer i Wien-konvensjonen som kan ha
betydning for hvilke land som omfattes av unntaket. Dette vil vi imidlertid matte komme
tilbake til nar de eventuelle endringene er vedtatt i Wien-konvensjonen.

Det gis i tillegg fritak fra trafikalt grunnkurs dersom vedkommende ikke oppfyller alderskrav
i Norge men har farerett som i utgangspunktet gir rett til innbytte eller anerkjennelse nar
alderskrav i Norge er oppfylt. Dette er blant annet aktuelt for personer med farerkort fra
Island og USA som har lavere minstealder for klasse B, enn hva vi har i Norge. Det gir lite
mening dersom disse personene ikke skal ha anledning til & gvingskjare pa lik linje med
andre. Statens vegvesen oppfordrer til gavingskjgring, og etter som trafikalt grunnkurs, eller
eventuelt fritak fra trafikalt grunnkurs er en forutsetning for a kunne gvingskjgre, bar ogsa
denne gruppen fa fritak.

Fjerde ledd

Fjerde ledd i forslaget er i hovedsak en viderefgring av det som star i dagens
trafikkoppleeringsforskrift § 2-1 andre ledd fjerde og sjette punktum. Det er imidlertid tatt inn
et tillegg om at personer med fritak ma dokumentere oppfylt alder eller tidligere innehavelse
av norsk eller utenlandsk farerett.

Det er fra Statens vegvesen Vegdirektoratets side gnskelig at man skal fa innfgrt sanksjoner
for & ikke medbringe eller inneha bevis for trafikalt grunnkurs ved gvingskjgring. Sparsmalet
er forelagt Samferdselsdepartementet for en tid tilbake. Vi ma avvente eventuelle
tilbakemeldinger derfra siden det er departementet som er beslutningsmyndighet for dette.

Sjette ledd:



Det foreslas en presisering i § 2-1 sjette ledd farste punktum slik at bestemmelsen kommer i
samsvar med vegtrafikkloven § 24a. | § 24a forste ledd farste punktum sies det at
sperrefristen er knyttet opp mot “slik fgrerett”. Dette innebarer at sperrefristen kun gar pa den
aktuelle Klassen. | trafikkoppleringsforskriften 8 2-1 kan det synes som om det er en
begrensing av retten til & gvingskjere generelt. Lest i lys av ordlyden i vegtrafikkloven ma
imidlertid bestemmelsen i trafikkopplaeringsforskriften tolkes innskrenkende slik at
sperrefristen ogsa her relaterer seg kun til vedkommende klasse. For & unnga eventuell tvil
foreslas dette na presisert ogsa i forskriften.

Til 2-2

Andre ledd

Det kan veere tilfeller der kjoretgyet objektivt sett har sitteplass for flere enn fgreren (registrert
for flere enn fareren), men der de konkrete omstendigheten likevel gjer at det vil vaere ulovlig
bruk av kjgretayet dersom flere enn fareren fglger med i eller pa kjgretayet. Det mest typiske
eksempelet pa dette er problemstillingen knyttet til tillatt nyttelast pa motorsykkel, der elevens
egenvekt sammenholdt med leererens/ledsagers/sensors egenvekt kan medfare at tillatt
nyttelast overskrides. Bergrte parter har veert informert om problemstillingen og lasninger i
diverse brev og notater fra Statens vegvesen Vegdirektoratet den senere tid (sveisref
2008/025269).

Slik praksis har utviklet seg har man hatt en del gvingskjgring og farerprgver som saledes har
veert i strid med kravene til nyttelast. Slik dagens forskriftstekst er utformet har det oppstatt
tvil om det er rom for at leerer/ledsager/sensor kjarer etter pa egen motorsykkel i slike tilfeller.
Vi foreslar derfor at bestemmelsen endres fra “sitteplass kun for fareren” til “der laereren eller
ledsageren ikke har lov til & falge med pa kjgretgyet”.Vi presiserer at det fra Statens
vegvesens side fortsatt er gnskelig at bade opplaring og farerprave i starst mulig grad skal
gjennomfares ved at leerer/sensor sitter pa samme motorsykkel som eleven. For & ivareta dette
foreslas det gkte krav til nyttelast, jf § 30-1 til farerpraven. Se nermere om dette under
kommentarer til § 30-1. Det legges til grunn at ved a stille hgyere krav til nyttelast ved
farerpraven vil dette implisitt medfare at man ogsa under opplaringen far kjgretgyet som
innebaerer at gvingskjgringen blir lovlig ved opplaring mot vederlag.

Forslaget til nytt tredje punktum er tatt inn for & utelukke gvingskjgring med ATV kjaretay
som krever forerett i klasse B.

Tredje ledd

Det forslas tatt inn et krav om at opplaringsinstitusjonen skal stille med refleksvester til
samtlige elever under oppleringen. Statens vegvesen Vegdirektoratet mener at dette er et krav
som ikke er urimelig for en profesjonell akter, slik en oppleeringsinstitusjon vil veere.
Kostnadene for slike refleksvester er heller ikke sa store at dette anses som et inngripende
krav. Statens vegvesen Vegdirektoratet har grunn til & tro at de aller fleste
oppleringsinstitusjoner allerede oppfyller dette kravet.

Til § 2-4

Farste ledd

Endringen her er kun en endret henvisning av lovteknisk art. Henvisningen slik den star i dag
er en inkurie.

Tredje ledd



Hovedregelen i trafikkopplaringsforskriften er at lerer eller ledsager skal sitte pa kjaretayet
under gvingskjaringen. Der slik gvingskjaring ikke kan gjennomfares lovlig, jf § 2-2 kan
leerer/ledsager folge bak forutsatt at kravene til kommunikasjonsutstyr er oppfylt. For tohjuls
moped er det uttrykkelig sagt at lzerer/ledsager skal fglge bak pa motorsykkel. Statens
vegvesen Vegdirektoratet mener det ut fra trafikksikkerhetshensyn er ngdvendig a stille det
samme kravet til gvingskjering pad motorsykkel. For at trafikksikkerheten skal vare
tilstrekkelig ivaretatt og laerer/ledsager skal veere tilstrekkelig i stand til fglge med og
eventuelt gripe inn, mener vi det er en forutsetning at vedkommende selv kjgrer mellomtung
eller tung motorsykkel. Det skyldes kun en forglemmelse at dette kravet ikke ble innarbeidet i
forskriften i 2004.

Fjerde ledd

| fjerde ledd foreslas det inntatt et krav om at elev og leerer/ledsager ogsa i klassene Al og A
skal veere ifart merket refleksvest. Det samme foreslas i klasse M 147 der det benyttes tre-
eller fire hjuls moped med styre og betjeningsanordninger som for en motorsykkel. Slik
Statens vegvesen Vegdirektoratet ser det er det ut fra trafikksikkerhetshensyn de samme
behovene for merking av elev og leerer/ledsager i klasse A1, A og M 147 som det er i klasse
M 146 og klasse S.

Sjette ledd
Forslaget i sjette ledd er tatt med for & utelukke at det er passasjerer tilstede i bilen der lzrer
eller ledsager ikke medfalger i eller pa kjaretayet, for eksempel ved sikkerhetskurs pa bane.

Til § 3-2
Farste ledd
Endring av lovteknisk art, se kommentar til § 2-4 farste ledd.

Andre ledd

Vegdirektoratet har fatt tilbakemelding pa at det er mange kjeretay i trafikken som er merket
med L, men hvor det ikke gvingskjares der og da. Det virker som om det er en del tilfeller
hvor L-skiltet festes pa bilen for sa a veere der til vedkommende har bestatt farerprgven, uten
at skiltet tas bort nar det er andre i familien som kjgrer ordinart med det samme kjgretayet.

Dette er uheldig. Hensikten med merking med L-skilt var at gvingskjgringen skulle
tydeliggjares slik at andre trafikanter kunne ta et visst hensyn til gvingskjeringen og at
vedkommende som gvingskjgrer gjennom dette skulle fa en ekstra trygghet i trafikken i en
innledende fase.

Dersom L-skiltet mishrukes farer det til at andre trafikanter pa sikt ikke tar de tiltenkte hensyn
og at L-skiltet saledes ikke har noen hensikt lenger. Statens vegvesen Vegdirektoratet mener
fortsatt at det er nyttig med en slik merking av kjgretgy som det gvingskjgres med. For 4 fa til
en bruk av skiltet i trad med intensjonen fra da regelen ble innfart, foreslar vi a ta inn et
tillegg i § 3-2 som sier at skiltet skal fjernes nar kjgretgyet ikke brukes til gvingskjgring. Det
foreslas i farste omgang ikke noen sanksjonsform for eventuelle brudd pa bestemmelsene
utover de alminnelige straffesanksjonene i vegtrafikkloven.

Til §4-1

| dagens forskrift star det ikke uttrykkelig at obligatorisk oppleering ikke kan gis av andre enn
opplaringsinstitusjoner som er nevnt i fgrste ledd. Det har forekommet ledsagere som har
paberopt seg retten til & gi obligatorisk opplearing. Det er imidlertid en forutsetning ut fra



regelverket for gvrig at obligatorisk opplaring kun kan gis av opplaringsinstitusjon nevnt i
farste ledd. For & unnga eventuell tvil om dette foreslar vi et nytt femte ledd i bestemmelsen
som uttrykkelig sier at det kun er trafikkskoler, offentlig skoleverk og kursarranggr som kan
gjennomfgare obligatorisk opplering og da kun innenfor de rammene som oppstilles i
bestemmelsen for gvrig. Dette er imidlertid bare en presisering, og endrer etter Statens
vegvesen Vegdirektoratets mening ikke noe pa rettstilstanden i forhold til dagens forskrift.
Lignende formulering er for all tydelighets skyld inntatt i § 7-4.

Til § 4-7

| kravene til lzerevogn, og for sa vidt ogsa farerpravevogn i klasse T star det at kjgretayet skal
ha en konstruktiv hastighet pa 40 km/t. Enkelte har spurt om det innebzrer at kjoretgyet ma
ha en konstruktiv hastighet pa ngyaktig 40 km/t eller om den kan ligge under dette. Det er
ingen gode begrunnelser for at dette ma ligge pa ngyaktig 40 km/t. Det ber imidlertid ikke
ligge for lavt heller. Av den grunn foreslas det at konstruktiv hastighet ma ligge mellom 38 og
42 km/t, da utfra de opplysninger vi har fatt, dette er det spennet som traktorer av gnsket type
ligger innenfor.

Til §4-8

Endringsforslaget omfatter kravene til opplaring for klasse M 147, se neermere om dette
under kommentarene til kapittel 13. Den valgte opplaeringsmodellen inneberer at det ma
gjares enkelte justeringer knyttet til klasse M 147 for gvrig.

Unntaket for kravet til leerevogn der oppleeringstilbudet gjer det ngdvendig viderefares fra
dagens forskrift. | tillegg apnes det for at obligatorisk opplearing pa trinn 2 og trinn 3 kan
gjennomfares pa leerevogn i klasse B med automatgir. Det har vert et problem at det mange
steder i landet ikke har veert mulig a finne et opplearingstiloud i klasse M 147.
Markedsgrunnlaget har veert for lite til at trafikkskolene har veert interessert i a investere i
kjaretay for opplering i denne klassen. Dette er selvfalgelig et stort problem for de som
gnsker a erverve farerett i klasse M 147.

For & bate pa dette dpner vi opp for at opplaringen i trinn 2 og trinn 3 kan gjennomfares ogsa
pa leerevogn klasse B med automatgir. Videre apnes det opp for at trinn 4 kan gjennomfares
etter at teoretisk prave er bestatt. Dette innebzrer at kandidatene kan anskaffe sitt eget
kjoretay etter at farerpraven er bestatt og benytte dette til oppleaeringen i trinn 4. Ved en slik
lgsning kan vi ikke se at det vil by pa like store utfordringer a etablere og finne et egnet
oppleringstilbud for de som vil erverve klasse M 147,

Til § 5-2

Det foreslas a ta inn et krav i andre ledd om at trafikkskole ma oppgi sitt
organisasjonsnummer i den skriftlige sgknaden om godkjenning av trafikkskole. Sveert mange
trafikkskoler melder allerede inn dette til Statens vegvesen nar de sgker om godkjenning. Det
er ogsa lagt opp til at organisasjonsnummer skal fgres i Trafikkskoleregisteret (TSK) da dette
er en viktig mate a kunne identifisere den enkelte skolen pa.

Statens vegvesen Vegdirektoratet kan ikke se at det er inngripende a palegge trafikkskolene et
slikt krav. Det krever ikke szrlige gkonomiske eller andre former for ressurser. Kravet anses
heller ikke a ha betydning for personvernhensyn da det relaterer seg til trafikkskolene som
organisasjon.

Til 8 5-3



| attende ledd er det foreslatt & utvide bestemmelsen til ogsa & omfatte kurs og ikke bare
kjgretimer. Dette er etter innspill fra ATL. Forslaget er farst og fremst fremmet for a styrke
forbrukernes interesser.

Dagens niende ledd om at trafikkskolene skal sende oppgave over skolens virksomhet foreslas
opphevet da dette er en sovende bestemmelse som ikke falges opp verken av Statens
vegvesen eller trafikkskolene. Vi kan heller ikke se noe behov for en slik oppgave som
bestemmelsen beskriver.

Til 8§ 5-4
Det foreslas inntatt et tillegg i andre ledd som sier at fagansvarlig kan kreve a se
opplaringskort for de elevene som skal gjennomfare sikkerhetskurs pa bane.

Bakgrunnen for forslaget er at det er et behov for de fagansvarlige a vite hvor i
opplaringslagpet eleven er for i det hele tatt & kunne vite om den opplearingen de gjennomfarer
er i trad med forskriften. Siden tungbilbanene ikke har noe a gjere med elevene ellers i
opplaringslgpet vil de ikke kjenne til pa hvilket trinn i oppleeringen eleven befinner seg. |
realiteten kan derfor elever som er pa trinn 1 melde seg opp til sikkerhetskurs pa bane.
Avvisningsbestemmelsen i § 7-3 kommer ikke direkte til anvendelse da denne kun gjelder
tilstrekkelige kjareferdigheter.

Etter Statens vegvesen Vegdirektoratets mening ma det i lys av § 5-4 andre ledd andre
punktum og 8 5-1 farste ledd kunne innfortolkes at de fagansvarlige ved banene allerede har
en adgang til & kreve dokumentasjon for hvor i opplaringen eleven er. Vi ser imidlertid at det
kan veare hensiktsmessig a tydeliggjere en slik adgang gjennom en uttrykkelig bestemmelse i
forskriften.

| forslaget er adgangen til a fa se dokumentasjon knyttet til gjennomfaringen av kurset. Vi ber
haringsinstansene komme med synspunkter pa om kravet bar vaere knyttet opp mot bestilling
av time i stedet.

Til §5-5

| farste ledd andre punktum er ordet "kun” foreslatt tatt bort. Dette er for a tydeliggjere at det
ikke ngdvendigvis er grunn til & reagere dersom elevfortegnelsen inneholder ytterligere
opplysninger enn de som oppstilles i § 5-5 farste ledd. Det vil imidlertid alltid ga en grense
for hvor mye informasjon trafikkskolene eller kursarranger kan legge inn i elevfortegnelsen
fgr denne mister sin funksjon og blir uoversiktlig, spesielt i tilsynssammenheng.

Til §5-6

Passussen i hver enkelt klasse” foreslas tatt inn § 5-6. Dette er for a tydeliggjere at
trafikkskolen eller kursarranger har en plikt til & utstede nytt opplaringskort pa eleven dersom
denne skal utvide fareretten til en ny klasse, for eksempel fra B til BE. Dette er ngdvendig
bade av hensyn til at tilsynet skal fa den ngdvendige oversikten, og vil ogsa vere gunstig for
oppleringsinstitusjonens system.

Felles til 8§ 5-11, 5-12, 6-3 og 6-15

Forskriftens bestemmelser om tilsyn er viderefert fra tidligere forskrift og ble saledes ikke
revidert under utforming av trafikkopplaringsforskriften i 2004. Vi har derfor sett pa disse
bestemmelsene i forbindelse med arbeidet med retningslinjer for godkjenning og tilsyn med
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trafikkskoler og kursarranggrer. Statens vegvesen har tilsyn overfor trafikkskoler med faglig
leder og trafikklerere, samt overfor kursarrangerer.

Vi foreslar diverse endringer i tilsynshestemmelsene, men disse er mest av systematisk og
presiserende art. Endringene anses ikke a ha vesentlige administrative eller gkonomiske
konsekvenser. Faglig leder palegges enkelte nye plikter, jf forslag til endringer i § 6-14, men
dette er i hovedsak krav om dokumentasjon knyttet til plikter som faglig leder allerede har.
Dokumentasjonen vil lette tilsynsarbeidet.

Det er i dag fire bestemmelser som szerskilt regulerer tilsyn. Det er en mer generell
bestemmelse om tilsyn i § 5-11. Den angir reaksjonsmidler som er felles overfor alle
tilsynsobjekter. | tillegg regulerer bestemmelsen tilsynsobjektenes plikter. § 5-12 inneholder
reaksjonsmidler overfor trafikkskole og kursarranggr. 8§ 6-3 omhandler reaksjonsmidler
overfor trafikkleerer og 8 6-15 reaksjonsmidler overfor faglig leder.

Bestemmelsene har i dag forskjellig innhold og oppbygging. Alle bestemmelsene forutsetter
for sa vidt at Statens vegvesens regionvegkontor kan benytte virkemidlene advarsel, palegg og
tilbakekalling, men dette kommer ikke klart til uttrykk. Det er ogsa visse andre forhold som
bare er omtalt i enkelte av bestemmelsene, men som gjelder ifht alle tilsynsobjektene. Nar det
gjelder oppbygging, mener vi det vil vaere lettere a bruke bestemmelsene om reaksjonsmidler
dersom oppbyggingen blir mest mulig lik. Videre har vi i praksis sett at saksbehandlingen
ikke alltid har tilfredsstilt formelle krav og foreslar derfor & presisere enkelte
saksbehandlingskrav.

Nar det gjelder 88 5-12, 6-3 og 6-15 foreslar vi at bestemmelsene bygges likt opp.

Farste ledd omhandler tilfeller der godkjenningen ”skal” tilbakekalles. Dette gjelder kun
forhold der grunnlaget for godkjenningen har falt bort.

Andre ledd omhandler palegg og advarsel. Det siktes her til palegg og advarsel som formelle
reaksjoner. Far vegvesenet treffer et slikt palegg vil det gjerne veere mer uformelle
oppfordringer til tilsynsobjektet om a innrette seg etter reglene. Kravet om "skriftlig” viser
bade til advarselen og palegget.

Tredje ledd omhandler tilfeller der godkjenningen “kan” tilbakekalles. Det er enten ved a)
vesentlige brudd eller b) ikke rettet seg etter skriftlig advarsel eller palegg. Et tilbakekall er en
meget streng reaksjon. Bruddet/bruddene ma derfor veere alvorlig(e), omfattende og/eller
vedvarende. De ma ogsa alltid veere godt dokumentert.

| fjerde ledd har vi tatt inn en presisering av at man skal ta hensyn til hvorvidt tilsynsobjektet
er noe a bebreide. Ogsa dette fglger allerede av dagens rettstilstand, selv om det ikke direkte
fremgar av trafikkoppleeringsforskriften. Presiseringen innebaerer ikke at vi innfarer et krav
om skyld for a kunne tilbakekalle. Er forholdet tilstrekkelig grovt, kan vedtak om tilbakekall
treffes uavhengig av om tilsynsobjektet kan bebreides. I praksis vil nok tilsynsobjektet
normalt kunne bebreides for overtredelser som medfarer tilbakekall, problemet er heller at det
kan vere vanskelig & dokumentere en form for skyld. Tilsvarende gjelder for advarsel og

palegg.

| de langt fleste tilfellene vil det gis en advarsel eller et palegg for et tilbakekall. Hvis det er
gitt et palegg eller en advarsel farst, vil tilsynsobjektet ha en ekstra oppfordring om a passe pa
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0g kan lettere bebreides for nye overtredelser. Dette vil i en viss grad gjelde selv om nye
brudd gjelder andre forhold. | praksis er det derfor gunstig at farste vedtak er et palegg eller
en advarsel. Men er forholdet sveert grovt kan vegvesenet ga rett pa et tilbakekall.

Vi foreslar at det & unndra seg tilsyn skal anses som et vesentlig brudd pa forskriften, se fjerde
ledd. Dette fremgar allerede av dagens forskrift nar det gjelder faglig leder og vil nok i praksis
gjelde ogsa for gvrige tilsynsobjekt, selv om det ikke direkte er sagt. Vi mener det er
hensiktsmessig & ha en klar hjemmel ogsa overfor trafikkskole/kursarranggr og trafikklzrer.
Vi tror det kan forenkle tilsynsarbeidet og det er ingen grunn til & beskytte den som praver a
hindre tilsyn. Tilsynsobjektenes plikter overfor Statens vegvesens regionvegkontor
sammenholdt med kravet om saklig sammenheng, vil sette grenser for hva Statens vegvesens
regionvegkontor kan be om. Det er gjort unntak der tilsynsobjektet i sveert liten grad kan
lastes for forholdet, for eksempel kan en faglig leder ha bedt en normalt pélitelig person om &
formidle informasjon far han dro pa kurs og sa har vedkommende glemt det, blitt syk eller
lignende. Vi anser det dessuten underforstatt at rene bagateller ikke kan anses som vesentlig
brudd, kravet om forholdsmessighet mellom overtredelse og reaksjon gjelder jo uansett.

| dagens forskrift star at tilbakekallingen farste gang normalt skal gjelde fra tre til seks
maneder. Vi har fatt innvendinger til denne formuleringen, begrunnet i at enkelte
tilsynsobjekter spekulerer i at de kun vil fa kort tilbakekalling ferste gang; de tilpasser
tilbakekallingstiden med en lengre ferie. Siden bestemmelsen inneholder ordet “normalt” er
det ikke utelukket a gi lengre tilbakekalling farste gang med dagens regler. Samtidig er det
heller ikke stort behov for a beholde angivelsen av antall maneder tilbakekalling, siden dette
uansett vil falge av kravet om forholdsmessighet mellom overtredelse og reaksjon. Vi foreslar
ikke endringer i denne omgang, men ber om kommentarer til dette fra hgringsinstansene.

Til §5-11

Siden forskriften ikke har et eget kapittel om tilsyn har vi valgt & la denne generelle
bestemmelsen sta under kapitlet om ”Opplearingsinstitusjoner”, selv om reaksjonene og
pliktene som omtales far betydning for alle tilsynsobjektene.

Vi har beholdt overskriften "Kontroll og tilsyn”, fordi bestemmelsen ogsa omhandler forhold
som ikke avdekkes gjennom vanlig tilsyn, for eksempel kan man avdekke at obligatorisk
opplaering er gjennomfart i strid med forskriften i forbindelse med at kravene kontrolleres far
praktisk prave.

Vi foreslar a si uttrykkelig i forskriften at Statens vegvesen har rett og plikt til & fare tilsyn. Vi
gnsker & benytte formuleringen “farer tilsyn”. Bruker man formuleringen ”skal fgre” kan det
lettere oppfattes som at vegvesenet har plikt til & falge opp alle pastander om mangler/avvik.
Vegvesenet ma selv, ut fra faglige kriterier, kunne velge hvor tilsyn skal foretas og tilpasse
omfanget av tilsynet til sine ressurser. Vi gnsker heller ikke benytte formuleringen “kan fare”
fordi vegvesenet er forpliktet til a fare tilsyn. | likhet med resten av forskriften bruker vi
betegnelsen “regionvegkontoret” om den instans som har denne retten/plikten, siden regionen
er det utgvende leddet, men ogsa Statens vegvesen Vegdirektoratet som overordnet instans
har rett til a fare tilsyn. Statens vegvesen Vegdirektoratet har generelt samme myndighet som
Statens vegvesens regionvegkontor nar det gjelder trafikkopplaringsforskriften, sa det er ikke
behov for & presisere dette ifb med tilsyn.
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Vi har tatt inn ” herunder vilkar stilt med hjemmel i forskriften™ for a presisere at vilkar stilt
ifb med en dispensasjon, eller en godkjenning som kursarranger, likestilles med forskriftens
krav, og gir grunnlag for reaksjon. Dette gjelder for alle bestemmelser der overtredelser av
forskriften omtales, ogsa der det ikke utrykkelig er presisert.

Kravene vegvesenet farer tilsyn med star i trafikkopplearingsforskriften. Kravene til vandel
star i vegtrafikkloven § 27, men det er henvist til denne bestemmelsen i
trafikkoppleeringsforskriften § 6-2. Det er derfor ikke ngdvendig med henvisning til
vegtrafikkloven i trafikkopplaeringsforskriften § 5-11, men tilstrekkelig med en henvisning til
forskriften.

Av hensyn til sammenhengen, har vi presisert at Statens vegvesen regionvegkontor har
reaksjonsmidlene palegg, advarsel og tilbakekalling, i tillegg til avbrudd og underkjenning
som allerede er omtalt i bestemmelsen. Med “advarsel” siktes her til en formell reaksjon som
treffes i vedtaks form. Videre er det tatt inn en presisering av at det ma treffes vedtak om a
avbryte eller underkjenne. Dette falger allerede av forvaltningsloven, da dette er beslutninger
truffet under utgvelse av offentlig myndighet som har betydning for enkeltpersoner. Men
siden reaksjonen i praksis ikke alltid har veert formalisert, gnsker vi a presisere kravet om
vedtak i forskriften.

Til § 5-12

Dagens bestemmelse forutsetter at det gis et palegg fer tilbakekalling, med mindre det er
snakk om en “skal”-tilbakekalling. Trafikkopplaringsforskriften setter fa krav for a fa
godkjenning, men mange krav for & kunne drive. Det kan derfor vaere aktuelt a tilbakekalle
direkte, ogsa utenom “skal”-tilfellene. Likeledes kan det vaere behov for & benytte formell
advarsel som ikke er omtalt i dagens bestemmelse. For gvrig vises til det som er sagt for alle
tre bestemmelsene ovenfor.

Til §5-13

Kravene knyttet til trafikkoppleering i det offentlige skoleverket foreslas bade noe utvidet og
dessuten noe presisert i forhold til dagens bestemmelse. Dette ma ses i sammenheng med
forslaget til definisjon av offentlig skoleverk i § 1-2.

| dag er det krav til at det offentlige skoleverk ma gi skriftlig underretning til Statens
vegvesens regionvegkontor om hvilken trafikkopplering skolen tilbyr og hvilket
undervisningspersonell som benyttes. Begrunnelsen for at skoleverket har vesentlig feerre krav
enn trafikkskoler og kursarranggarer er at det har veert en alminnelig oppfatning at Statens
vegvesen ikke har adgang til & utgve tilsyn med skoleverket. Dette punktet er imidlertid noe vi
ser et stort behov for & fa avklart med skolemyndighetene, se nermere til § 1-2.

Uavhengig av adgangen til a gjennomfare tilsyn eller ei, har Statens vegvesen et starre behov
for informasjon fra skoleverket enn hva dagens forskrift gir rammer for. | farste ledd foreslas
det derfor at det i tillegg til dagens krav tas inn krav om at skoleverket ma melde fra om
organisasjonsnummer, adresse og undervisningsansvarlig som identifiseres til rektor. De to
farste kravene tas inn for at skolen skal kunne identifiseres, det siste kravet tas inn for at
Statens vegvesen skal ha et fast kontaktpunkt ved opplaringsinstitusjonen. Selv om det ikke
skal gjennomfares tilsyn har man sett et behov for & ha et kontaktpunkt, spesielt der man har
grunn til 3 mistenke at trafikkopplaringen ikke foregar innenfor de rammene
trafikkoppleeringsforskriften stiller.
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| andre ledd presiseres det at det ma dokumenteres at undervisningspersonellet tilfredsstiller
de kravene forskriften stiller til disse, jf kapittel 60g da spesielt § 6-4.

Forslaget hjemler videre i tredje ledd at opplysningene skal registreres i TSK-registeret. En
slik registrering er ngdvendig for at Statens vegvesen skal fa et fullstendig bilde av den
trafikkopplaringen som tilbys i landet. Det er videre helt ngdvendig at skoleverket ogsa er
registrert i TSK-registeret for at de skal kunne fa anledning til & melde inn obligatorisk
trafikkoppleering for sine elever gjennom registeret.

| fjerde ledd oppstilles krav om at skoleverket ma melde fra straks om endringer knyttet til
trafikkopplaringen som kan antas a ha betydning for denne. Begrunnelsen er som ovenfor at
det er ngdvendig med en slik melding for & fa oversikten over den trafikkopplaringen
skoleverket tilbyr og gjennom dette bedre kunne vare i stand til & ivareta elevens interesser.

Statens vegvesen Vegdirektoratet kan ikke se at disse kravene vil vare serlig inngripende for
skoleverket, da vi legger til grunn at det er i skoleverkets interesse at den trafikkoppleringen
de tilbyr holder et hgyt faglig niva. Vi ber spesielt om at skoleverket vurderer dette forslaget.

Til § 6-2

Andre ledd i dagens bestemmelse om godkjenning av trafikkleerere fra E@S-stater foreslas
flyttet til ny § 6-16 og samordnes i denne med reglene for godkjenning av faglig leder
kvalifikasjoner fra EJS-land. Se neermere kommentarer til § 6-16 nedenfor.

For gvrig er "fylle” endret til “oppfylle” av spraklige grunner.

Til § 6-3

Dagens alternativ a) og b) i farste ledd, dekkes egentlig av alternativ c) hvis vi fjerner "for
gvrig” i alternativ ¢). Formuleringen vil da bli: ”Statens vegvesen regionvegkontor skal
tilbakekalle godkjenningen som trafikklaerer nar trafikklaereren ikke lenger fyller vilkarene for
a vaere godkjent trafikklaerer.”

Hvis vi foretar en slik endring, blir det ogsa samsvar mellom formuleringen i § 6-3 og
tilvarende formuleringer i 88 5-12 og 6-15. Vi er imidlertid i tvil om dette vil veere upraktisk
for tilsynet ute, siden dagens formulering er innarbeidet. Vi ber om kommentarer til dette.

Dagens femte ledd om at politiets uttalelse kan innhentes, forslas fjernet. Statens vegvesens
regionvegkontor vil alltid ha rett til a innhente en slik uttalelse der det er saklig relevant og vil
i tillegg ved behov ha plikt til & gjere det ihht forvaltningslovens regler om saksforberedelse
far vedtak. Men det er ikke behov for & innhente slik uttalelse i en hver sak.

For gvrig vises til det som er sagt for alle tre bestemmelsene ovenfor.

Til § 6-4
| bestemmelsens andre ledd er det foreslatt presisert at ogsa leerere i det offentlige skoleverk
som skal undervise pa trafikalt grunnkurs ma inneha farerett i klasse B.

Etter § 6-1 farste ledd er det et vilkar at undervisningspersonell ma ha fgrerett i den klassen
det skal gis undervisning i. Trafikalt grunnkurs gjelder for sa vidt for alle klasser slik at man
kunne sagt at § 6-1 far anvendelse for undervisningspersonell pa trafikalt grunnkurs i det
offentlige skoleverk. Tolker man bestemmelsen strengt etter ordlyden ville det imidlertid
innebaere at vedkommende laerer ma ha farerett i samtlige klasser for & kunne undervise pa
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trafikalt grunnkurs. Dette blir et for strengt krav. Statens vegvesen Vegdirektoratet er likevel
av den oppfatning at vedkommende som skal undervise i trafikalt grunnkurs i det offentlige
skoleverk, i hvert fall som et minstekrav ma ha farerett i klasse B. Vi mener at det er en
ngdvendig forutsetning for & kunne gi den opplearingen som foreskrives i leereplan og
forskrift. Det er i dag et opptakskrav for a komme inn pa spesialutdanningen pa HINT at
vedkommende innehar farerett i klasse B, sa presiseringen vil ikke innebzre noen
realitetsendring for de det gjelder.

Til §6-5

Det foreslas presisert at tilsvarende utdanning ma veere godkjent av Statens vegvesen
Vegdirektoratet. Dette er samme prinsipp som gjelder for klassene M 146, S og obligatorisk
opplering i tunge klasser.

Til §6-6

Endringene i § 6-6 farste ledd er primert av lovteknisk art. Det er mange som misforstar
bestemmelsen slik den star i dagens forskrift og tror at kravet om spesialutdanning gjelder
ogsa for de med trafikklaererutdanning. Kravet om spesialutdanning gjelder kun for
undervisningspersonell som ikke har trafikklaererutdanning. Statens vegvesen Vegdirektoratet
foreslar derfor en endret formulering som forhapentligvis gjer dette tydeligere.

Til § 6-8

Selv om det er pa det rene at trafikkopplaringsforskriften § 6-8 jf § 6-2 innebarer at
undervisningspersonell pa tunge kjgretay skal ha bade grunnutdanning som trafikkleaerer og
utdanning for opplearing pa tunge kjgretgy har det fart til misforstaelser at kravet om
grunnutdanning ikke er uttrykkelig nevnt i 8 6-8. Siden kravet om grunnutdanning ble tatt inn
i de nye bestemmelsene om undervisningspersonell i klassene A, A1, M 146 og S ved
revisjonen i 2005, mens bestemmelsen om undervisningspersonell i tunge klasser ble
viderefart fra tidligere forskrift ble denne uklarheten mer fremtredende. For & unnga
eventuelle misforstaelser foreslar Statens vegvesen Vegdirektoratet derfor at kravet om
grunnutdanning tas med uttrykkelig ogsa i § 6-8. Dette innebzrer ikke realitetsendringer.

| tillegg foreslas det presisert at tilsvarende utdanning ma vare godkjent av Statens vegvesen
Vegdirektoratet, jf § 6-5.

Til §6-13
Reglene om godkjenning av faglig leder kvalifikasjoner fra annen E@S-stat er forslatt flyttet
til ny 8 6-16, se kommentarene til denne og ovenfor til § 6-2.

Til § 6-14

Dagens forskrift angir ikke konkret hvor mange trafikklaerere eller trafikkskoler en faglig
leder kan veere ansvarlig for. Antallet ma vurderes ifht til faglig leders plikter, herunder hvor
mange oppgaver faglig leder for gvrig har. Dette har medfart at enkelte faglige ledere har
patatt seg faglig lederansvar for mange flere skoler/lzerere enn vedkommende falger opp.

Vi har vurdert om vi burde forsla et tak pa antall skoler og/eller leerere, men vi har kommet til
at en slik tallmessig begrensning uansett vil fa uheldige konsekvenser. | denne forbindelsen
har vi ogsa vurdert forholdet til yrkessjafarforskriften der man ikke kan vaere
undervisningsansvarlig for mer enn ett laerested. Det er imidlertid vesentlige forskjeller pa
rollen til en undervisningsansvarlig og til en faglig leder. Etter yrkessjafarforskriften skal
leererne ikke godkjennes. 1 tillegg vil etterutdanningen, som blir den store mengden,
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sannsynligvis for en stor del forega bedriftsinternt. Vi finner det derfor fullt forsvarlig a ha
forskjellige lgsninger. Vi gnsker i stedet a stille strengere krav knyttet til faglig leders plikter.

Malet er at alle faglige ledere skal innse sitt ansvar og ikke pata seg ansvaret for flere
trafikklaerere/-skoler enn han/hun faktisk falger opp. | tillegg er malet at vi skal ha krav som
kan kontrolleres under tilsyn. Vi foreslar derfor at pliktene og oppfyllelsen av disse skal
dokumenteres. Denne dokumentasjonen vil kunne veere en naturlig del av dokumentasjonen
knyttet til et kvalitetsstyringssystem, pa samme mate som undervisningsplaner.

| bokstav c) har vi satt inn en presisering av faglig leders plikter nar det gjelder veiledning og
kontroll; faglig leder skal veilede alle leererne som faglig leder er ansvarlig for, i alle trinn og
kurs som den enkelte lgerer gir undervisning i. Dette er ikke nye krav, kun en presisering av
det som allerede menes med dagens bestemmelse. For a sikre at disse pliktene oppfylles,
foreslar vi, i andre ledd, et krav om at faglig leder skal utarbeide en arlig plan som viser
hvordan disse pliktene skal oppfylles. I tillegg skal gjennomfgringen av veiledningen og
kontrollen dokumenteres.

Var hensikt er at dette ikke skal bli en masse ekstra "papirarbeid", men at det skal vere et
enkelt verktgy til nytte bade for trafikkskolen og vart tilsyn. Det viktigste er at det er et
produkt spesielt utarbeidet av den enkelte faglige leder. Det skal vise at den faglige lederen
har oversikt over det som skjer pa trafikkskolen(e).

En slik plan kan for eksempel besta av en kombinert arsplan/logg som viser dato og tidsrom
for nar faglig leder skal veilede hver enkelt navngitt lzerer, hva det skal veiledes i, nar kontroll
skal skje, hva det skal kontrolleres i og der faglig leder og leerer sammen "kvitterer ut" at slik
veiledning/kontroll faktisk er gjennomfart. | tillegg ma det redegjeres for hvordan veiledning
og kontroll skal gjennomfgres. Dette kan gjgres innledningsvis og kan gjgres mer generelt sett
ifht leerere med forskjellige kompetanse. Det er en forutsetning at den faglige lederen er
sammen med leereren under veiledning og kontroll. Internett eller videooverfering er ikke
tilstrekkelig. Videooverfgring vil dessuten normalt pavirke undervisningen, herunder elevenes
deltakelse.

Det er den faglige lederen som selv skal gjennomfare veiledningen og kontrollen. Det er ikke
tilstrekkelig a sende laererne pa kurs, selv om det kan veere et bra supplement. Den faglige
lederen kan heller ikke sette oppgavene bort til andre spesielt egnede ansatte pa trafikkskolen
eller en innleid konsulent, selv om dette ogsa kan veere et bra supplement.

Hvor stort omfang veiledningen og kontrollen skal ha vil veaere avhengig av trafikklaerernes
kompetanse og resultatet av tidligere oppfalginger. At leererne har arbeidet som trafikkleerer i
lang tid reduserer ikke i seg selv behovet for veiledning og kontroll. Kanskje kan det tvert i
mot vaere behov for serlig veiledning i nye prinsipper for slike ansatte.

| tredje ledd foreslas en presisering av at faglig leder ikke trenger inneha spesialkompetansen
pa obligatoriske tungbilkurs for at trafikkskolen skal kunne tilby tunge klasser. Dette falger
ogsa av dagens regelverk, men kommer med denne endringen enda tydeligere frem.

| tillegg er det foreslatt et nytt fjerde ledd som inneberer at faglig leder kan delegere noe av
det faglige ansvaret til en annen trafikklaerer ved skolen. Behovet for en slik regel har spesielt
blitt aktualisert etter at man innfarte krav til spesialutdanning for a kunne inneha (beholde)
undervisningskompetanse i klasse A, jf § 6-5. Der faglig leder av ulike arsaker ikke oppfyller
kravet til spesialutdanning har man konstruksjoner hvor driften av trafikkskolen har blitt delt i
to juridiske enheter for & tilfredsstille forskriftens krav. Dette er ikke en gnskelig utvikling fra
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Statens vegvesen sin side, og vi har forstatt det slik at bransjen ogsa gnsker en mer fleksibel
lgsning.

Det stilles krav om at den faglige ansvarlige ma oppfylle visse vilkar for & kunne delegeres
ansvaret. Nar det gjelder kravet til a inneha faglig lederkompetanse er dette satt for & sikre en
tilstrekkelig faglig kvalitet pa den oppleeringen som gjennomfares, og ikke minst
oppfelgingen av opplaringen. Nar vedkommende overtar det faglige ansvaret for klassen, vil
dette i mange tilfeller innebzre at han/hun ogsa far et ansvar for & fglge opp andre
trafikklaerere som skal undervise i klassen. For a veere tilstrekkelig i stand til & utfare en slik
oppgave mener vi at vedkommende bgr inneha faglig leder kompetanse. Vi ber imidlertid
spesielt om hgringsinstansenes synspunkter pa hvorvidt dette innebzrer store utfordringer.
Kravet til 3 ars undervisningspraksis i klassen mener vi er ngdvendig, da det ma veere en
forutsetning at vedkommende har en viss realkompetanse innenfor opplering for klassen for a
kunne ta det faglige ansvaret.

Det er videre presisert at faglig leder ved trafikkskolen alltid vil bare hovedansvaret for
trafikkskolens virksomhet. Dette er ngdvendig bade av hensyn til at Statens vegvesen trenger
et fast kontaktpunkt og antas ogsa & vere hensiktsmessig for trafikkskolens drift. Faglig leder
vil sdledes ha et stort ansvar i delegeringsfasen og etterpa. | siste punktum er det videre
presisert at det ikke er en forutsetning at faglig leder ikke innehar undervisningskompetanse i
den Kklassen det delegeres i. Det er manglende undervisningskompetanse som er bakgrunnen
for at regelen forslas, men det vil likevel oppfattes som urimelig dersom faglig leder skulle
veere avskaret til & delegere det faglige ansvaret dersom det foreligger nadre gode grunner til
det.

Til § 6-15

§ 6-15 inneholder i dag en oppramsing av brudd pa regelverket og angir at godkjenningen kan
tilbakekalles "blant annet” nar disse bruddene foreligger. Det er saledes ikke en utgmmende
oppramsing. Det er egentlig ikke behov for en slik oppramsing, siden tilbakekalling uansett
forutsetter brudd pa godkjenningsforutsetningene (8 6-13) eller faglig leders plikter (§ 6-14).

I likhet med det som foreslas for trafikkskole/kursarranger og for trafikklarer, regulerer vi i
hagringsforslaget ”skal tilbakekalle” tilfellene i nytt farste ledd som omhandler de tilfellene der
grunnlaget for godkjenningen er borte, jf § 6-13.

"Kan tilbakekalle” reguleres i tredje ledd og er bygget helt om, sa bestemmelsen blir i
samsvar med det som foreslas for trafikkskole/kursarrangar og for trafikklaerer. Reaksjonen
knyttes opp til faglig leders plikter i 8 6-14, dvs at godkjenningen kan tilbakekalles der faglig
leder ikke oppfyller sine plikter.

Punktet i § 6-15, forste ledd f) om legeattest foreslas tatt inn i § 6-14 som ny bokstav m),
siden bestemmelsen i realiteten etablerer en plikt for faglig leder. Formuleringen er endret noe
ved at det er tatt inn ”ved behov”. Med dette menes at faglig leder ikke til en hver tid trenger
ha tilgang til legeattest for trafikklaererne og seg selv, men ma skaffe det nar det er grunn til &
anta at en av dem ikke lenger tilfredsstiller helsekravene.

Siste ledd er justert noe fordi det na ma vise til tredje ledd.

Til § 6-16
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Som nevnt overfor forslas bestemmelsene om godkjenning av kvalifikasjoner fra annen E@S-
stat samlet i en felles bestemmelse for trafikkleerere og faglig leder. Dette er gjort for & unnga
dobbeltbehandling. Plassering av bestemmelsen er ikke helt optimal, men for & unnga for
store rokkeringer i kapittel 6 foreslas bestemmelsen inntatt som ny § 6-16. Videre er omfanget
av bestemmelsen utvidet, da dagens tekst strengt tatt er noe knapp i forhold til de krav som
stilles for implementering av direktiver.

Farste ledd er i stor grad en viderefering av dagens forskrift, bortsett fra at henvisningen er
endret. Dette skyldes at direktiv 92/51/eaf er opphevet og erstattet av direktiv 2005/36/EF om
anerkjennelse av profesjonelle kvalifikasjoner med virkning fra 20. oktober 2007. Direktiv
2005/36/EF er for vart fagfelts vedkommende stort sett en viderefaring av det tidligere
direktivet.

| andre til fjerde ledd omtales adgangen til a stille praveperiode eller egnethetsprave, og det
nermere innholdet i denne. Her er vi i stor grad styrt av direktivets formuleringer. Direktivet
innebzrer at sgker i utgangspunktet skal ha adgang til & velge mellom prgveperiode og
egnethetsprgve. Dersom dette valget innskrenkes for sgker skal medlemsstaten forelegge
saken for EU-kommisjonen for & fa tilslutning til en eventuell begrensning. Norge har sa langt
ikke bedt om at valgfriheten skal begrenses.

Instituttet med preveperiode passer imidlertid ikke like godt nar det gjelder faglig leder som
nar det gjelder trafikklaerere som skal oppna godkjenning i Norge. Dette er fordi faglig leder
har en mer selvstendig rolle enn en trafikklerer. Siden det kun er en faglig leder ved hver
trafikkskole vil det saledes ikke veere like stort rom for & kunne utgve yrket som faglig leder
fullt ut i praeveperioden. Vi har forelgpig hatt et sveert begrenset omfang av saker hvor
personer har oppnadd faglig leder kompetanse i utlandet. Dette er derfor noe som vil matte
evalueres pa sikt. | denne omgang fremmes det derfor ikke forslag om & begrense retten til a
velge mellom prgveperiode og egnethetsprgve, men dersom hgringsinstansene har
synspunkter pa temaet er det anledning til 8 komme med det i denne sammenhengen.

| dagens forskrift er det uttrykkelig sagt at det er Statens vegvesen Vegdirektoratet som skal
behandle sgknader om godkjenning av trafikklererutdanning fra EQS, jf § 6-2. Det skyldes
trolig en inkurie at tilsvarende bestemmelse ikke er inntatt i § 6-13. | § 6-13 andre ledd sies
det i dag ingenting om hvem som skal behandle sgknader om godkjenning av faglig leder
kvalifikasjoner fra utlandet. De senere drene har bade Statens vegvesen Vegdirektoratet og i
hvert fall noen av Statens vegvesens regionvegkontor opparbeidet en betydelig erfaring med
handtering av slike saker. Vi mener derfor at tiden er inne til & foresla at slike enkeltsaker
delegeres til Statens vegvesens regionvegkontor. Statens vegvesen Vegdirektoratet vil fortsatt
ha ansvaret for veiledninger knyttet til saksfeltet. Vi ber spesielt om at Statens vegvesens
regioner uttaler seg til dette.

Til §7-4
Det foreslas inntatt et nytt fgrste ledd som tydeliggjer at obligatorisk oppleering kun kan gis av
opplaringsinstitusjon nevnt i § 4-1. Se for gvrig kommentarene til § 4-1.

Til 7-5

Det legges opp til at man ogsa i klasse M 147 skal kunne gjennomfare veiledningssamtale
som en del av den gvrige obligatoriske opplearingen, og ikke som en separat veiledningstime
slik man for eksempel har i klasse B. Referansen til M klassen er sdledes gjort generell slik at
den omfatter bade klasse M 146 og klasse M 147.
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Til §7-6

Det har vist seg a vare et behov for a sette tydeligere frister for innmelding av obligatorisk
opplaring i TSK-registeret. Blant annet har vi eksempler pa at opplaeringsinstitusjoner holder
tilbake innmelding dersom det oppstar en eller annen form for konflikt med eleven. Det kan
sikkert veere flere grunner til at konflikt oppstar og vi gnsker ikke a ta stilling til hvem som er
ansvarlig for slikt. Men vi mener likevel at dette ma lgses ved andre midler enn & holde
tilbake innmelding av opplering, da dette kan fa svart uheldige konsekvenser for elevens
oppleringslap. I tillegg er innmeldingen sveert viktig i forbindelse med Statens vegvesens
tilsyn og som verktay i forbindelse med kvalitetssikring av fareropplaringen for gvrig. Vi
foreslar derfor & sette en frist om at oppleering i et trinn ma veere innmeldt senest 2 uker etter
at den er gjennomfart. Dette samsvarer med krav som er satt i yrkessjafarforskriften. Dagens
ordning med at opplaring ma vere innmeldt far neste trinn kan pabegynnes, viderefares.

Videre foreslas det et krav om at gjennomfart oppleering i trinn 4 ma vere innmeldt senest 3
virkedager for praktisk prgve kan avlegges. For det fagrste vil man ved et slikt krav minimere
risikoen for at kandidaten mater opp til farerpraven uten at den ngdvendige opplaringen er
meldt inn. For det andre vil det kunne gjare trafikkstasjonene i stand til & skaffe seg gode
rutiner for a sjekke ut at vilkarene for a avlegge farerpraven er oppfylt i god tid far praven
slik at denne kontrollen kan gjennomfgares av andre enn den sensoren som skal ha ansvar for
farerpraven. Slike rutiner er gnskelig for a sikre at sensor har den ngdvendige objektiviteten,
og harmonerer med Statens vegvesens interne retningslinjer for gjennomfgring av
farerpraven.

Vi ber spesielt om at hgringsinstansene vurderer dette forslaget. Det kan fa konsekvenser for
eleven dersom trafikkskolen ikke overholder sin plikt etter denne bestemmelsen, bade i form
av at vedkommende ikke far avlagt farerpragven til planlagt tid og at vedkommende ma betale
gebyr. Statens vegvesen vil jobbe for & minimere risikoen for uheldige konsekvenser ved a se
pa muligheten for varsling til kandidaten, bade om oppmelding til farerpraven og eventuelt
manglende innmelding, for eksempel via SMS-varsling. Dessuten vil brudd fra trafikkskolene
kunne medfare sanksjonere pa bakgrunn av tilsyn. Det vil for eksempel vere naturlig at
trafikkstasjonen melder fra om brudd til tilsynsenheten som falger dette opp.

Det kunne i denne hgringen vaert interessant & fremme forslag om at praktisk farerprave ikke
kan bestilles for all opplaering er innmeldt. For det farste antas det at dette ville ha en positiv
effekt trafikksikkerhetsmessig fordi man da antar at man ville fa opplaringslgp som er mer i
trad med intensjonen i fareroppleeringen. For det andre er det grunn til & tro at det ville ha en
positiv virkning i form av reduserte ventetider pa farerprgven, i forhold til i dag.
Problemstillingene knyttet til dette er imidlertid komplekse og de ma utredes nermere enn
hva det har veert mulig a fa til i forbindelse med denne hgringen. Skulle hgringsinstansene ha
synspunkter er det likevel anledning til & komme med disse na, slik at vi kan ta med videre i et
eventuelt arbeid.

| siste ledd foreslas ordet "veiledningssamtale” tatt bort. Veiledningssamtalen vil ga inn som
en del av kurset og meldes da inn i forbindelse med kurset.

Til §8-1

Se kommentarene til § 2-1 knyttet til trafikalt grunnkurs for sa vidt gjelder en utvidelse av
gruppen over hvem som er fritatt fra trafikalt grunnkurs. 1 og med at det gis flere unntak
foreslas dagens § 8-1 delt opp i to bestemmelser for & gi bedre oversikt. Det som i dag star i
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andre ledd i § 8-1 foreslas tatt inn i ny § 8-2, sammen med de nye unntak som matte vere
innfert. Dagens 88 8-2 og 8-3 foreslas saledes forskjgvet til 8§ 8-3 og 8-4.

| tredje ledd foreslas det & ta inn et tillegg om at det er adgang til & ta med inntil 2 elever
ekstra pa deler av kurset dersom disse har hatt forfall til deler av sitt opprinnelige kurs.
Vegdirektoratet har fatt enkelte henvendelser vedrgrende slike tilfeller og vi kan ikke se noe i
veien for at dette aksepteres i begrenset omfang. Det sier seg selv at det kan oppsta sykdom
eller lignende som gjar at eleven er forhindret fra & delta pa deler av kurset. For a lette
gjennomfaringen bade for eleven og for trafikkskolen er det rimelig at vedkommende kan ta
delen igjen pa et senere kurs, selv om dette er fulltegnet.

Vi finner det riktig a sette grensen pa inntil 2 elever for & unnga at det blir for mange elever til
stede pa kurset og & unnga at systemet blir misbrukt.

| femte ledd fjerde punktum foreslas det presisert at elevene skal vere passasjerer i bilen.
Dette kravet stod tidligere i forskriften, men ved forskriftsendring i 2006 falt dette
beklageligvis ut. Det har imidlertid hele tiden veert intensjonen at mgrkekjeringen skal vare
en demonstrasjon og at eleven ikke skal kjgre selv. | og med at trafikalt grunnkurs er en
forutsetning for a kunne gvingskjare, falger det ogsa forutsetningsvis av gjeldende forskrift at
eleven ikke skal kunne kjare selv.

Det har fra enkelte hold vert ytret gnske om at man skal ga tilbake til "gammel”
markekjering hvor eleven selv kjarer og opplaringen gjennomfares pa et senere trinn i
opplaringen. Statens vegvesen Vegdirektoratet gnsker imidlertid ikke a endre pa dette na. Vi
mener at det er fornuftig at dagens fareroppleering far virke en periode far det gjares endringer
i denne. De samme hensyn Kjar seg gjeldende for sa vidt gjelder innspill om at man ber tillate
3 elever under markekjeringsdemonstrasjon — heller ikke pa dette er det aktuelt & gjgre
endringer pa det naveerende tidspunktet.

Til 8 8-2

Unntakene som omfattes av denne bestemmelsen er i stor grad sammenfallende med
unntakene etter § 2-1. Vi finner derfor ikke grunn til a ga inn pa begrunnelsen for hvorfor de
enkelte gruppene er gitt fritak en gang til, men viser til kommentarene til § 2-1.

Statens vegvesen Vegdirektoratet har fatt innspill pa at det er enkelte grupper som bar
vurderes a fa fritak fra farstehjelpsdelen av trafikalt grunnkurs. Grupper som har veert nevnt er
leger, sykepleiere, Rgde Kors instruktgrer, ambulansepersonell og lignende. Farstehjelpsdelen
av trafikalt grunnkurs er spesielt innrettet mot trafikk og er saledes ikke gitt at man har veert
borti alle de tema som omhandles i kurset selv. om man har gode farstehjelpskunnskaper
generelt. Det er dessuten vanskelig a stille opp objektive kriterier som vil dekke de som har
tilstrekkelige kunnskaper og ferdigheter. Vi tror dessuten at dette kun vil veaere en begrenset
gruppe, slik at man i helt spesielle tilfeller heller kan benytte seg av dispensasjonsadgangen.
Det fremmes saledes ikke forslag om unntak i denne hgringen. Vi ber imidlertid om
tilbakemeldinger dersom hgringsinstansene har synspunkter pa dette.

Til § 10-6

Bestemmelsen er en kodifisering i forskriften av generelt unntak som ble fattet av
Vegdirektoratet 12. oktober 2006. Nedenfor er begrunnelsen for dette generelle unntaket
gjengitt.
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Slik trafikkopplaeringsforskriften er formulert i dag finnes det ingen regel om fradrag i
opplearingen med overgang fra Al til M 146. Etter forskriften vil derfor utgangspunktet veere
at man ma gjennomfare all obligatorisk oppleering i klasse M 146, selv om man har
gjennomfart all obligatorisk opplaering i klasse Al. Statens vegvesen Vegdirektoratet ser at
dette kan virke urimelig, tatt i betraktning at det finnes en del fellestrekk for alle tohjulinger. |
tillegg far man farerett ogsa for tohjuls moped nar man erverver farerett for motorsykkel, jf
farerkortforskriften 88 3-2 til 3-4. Det ville ikke veere naturlig & gi automatisk farerett for
tohjuls moped pa bakgrunn av farerett i klasse Al dersom klassene hadde veert totalt
forskjellige.

Statens vegvesen Vegdirektoratet finner det likevel hensiktsmessig at man ma gjennomfgre
noe av den obligatoriske opplaeringen pa M 146. I tillegg til at mopeden skiller seg fysisk en
del fra motorsykkelen, er det flere timer praktisk obligatorisk opplaring i klasse M 146 enn i
Al, og farerpraven i klasse M 146 bestar av kun en teoretisk prave. Farerretten pa
motorsykkel erverves pa bakgrunn av bade teoretisk og praktisk preve.

Noen av tilfellene hvor elevene gnsker & bruke opplaringen i klasse A1 som erstatning for
praktisk oppleering klasse M 146, kommer etter stryk pa praktisk eller teoretisk prove klasse
Al. Stryk pa praktisk prgve vil vaere begrunnet i at eleven ikke har nadd de malene som
lereplanen har satt for klassen. Det er uheldig om eleven da skal fa godkjenning for & kunne
kjere moped etter bestatt teoriprave.

P& samme mate gnsker enkelte elever som ikke kan fa avlagt praktisk preve i klasse A1 far
sesongen er over (eks fyller alderskravet pa vinteren) a ga over til klasse M 146 der det kan
avlegges farerprave hele aret. En eventuell godskriving av opplaring fra klasse A1 ma ta
hensyn til hvordan fererprgven er lagt opp og hvilken del av mopedoppleeringen som ikke er
direkte overfarbar.

Til §11-3

Det har i ettertid vist seg at temaet rus har kommet noe darlig til uttrykk i opplaeringsmalene i
forskriftene. Det foreslas derfor a ta inn et tillegg i § 11-3 tredje ledd nr 3 som tydeliggjer
dette. Leaereplanen omhandler dette i trinn 2.

Til §11-4

Forbikjaringsgvelser er beskrevet i leereplanen for klasse B, men det har ikke veert formulert
et uttrykkelig krav i trafikkoppleeringsforskriften. Intensjonen har imidlertid veert at alle elever
selv skal delta i forbikjeringsavelser. For & unnga enhver tvil om dette foreslas derfor dette
presisert ogsa i forskriften.

Til §11-6

Intensjonen har hele tiden vaert at sikkerhetskurs pa bane skal gjennomfares i sin helhet pa
banen. Lareplanen legger ogsa opp til dette uten at det har kommet tydelig til uttrykk i
forskriften. For a ivareta at sikkerhetskurs pa bane fremstar som en helhet med et innhold som
ses i sammenheng, mener vi det er viktig at kurset ogsa gjennomfares i sin helhet pa banen.
Hvis ikke risikerer man at sammenhengen i kurset gar tapt. Den foreslatte endringen i
forskriften presiserer dette.

| tillegg er det foreslatt presisert at det skal vere en trafikkleerer til hver bil som er pa banen.
Dette innebeerer at dersom trafikklaerer ikke er tilstede i bilen, jf § 2-3, kan han/hun uansett
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ikke ha ansvar for mer enn en bil om gangen. Vi mener dette er et ngdvendig krav for at
leereren skal ha den ngdvendige instruksjonsmulighet som beskrevet i § 2-3 og for at
undervisningsopplegget for gvrig skal vere i trad med forskriften.

Det er i tillegg foreslatt a ta inn en antallsbegrensing pa 16 elever for den gvrige
undervisningen. Dette er tilsvarende krav som vi har i dag nar det gjelder sikkerhetskurs pa
veg.

Til §11-8

For sikkerhetskurs pa veg gjelder noe av den samme begrunnelsen som nevnt ovenfor.
Dersom undervisningen stykkes for mye opp risikerer man & miste sammenhengen i kurset.
Det har saledes veert intensjonen at hver del av opplearingen i sikkerhetskurs pa veg i klasse B
skal gjennomfares samlet. Statens vegvesen Vegdirektoratet legger frem forslag om a fastsla
dette uttrykkelig i § 11-8.

Videre foreslas det presisert uttrykkelig at alle leererne skal vere tilstede under hele kurset,
ogsa pa delene i § 11-9 andre ledd nr. 1 og nr. 4. Vi har hgstet erfaring med at det ikke alltid
praktiseres slik og for at kurset for bade laerer og elev skal bli oppfattet som en helhet er det
ngdvendig a presisere dette i forskriften.

Til kapittel 13

Ved endringene som tradte i kraft fra 1. januar 2005 ble det ikke gjort noen endringer i
oppleringskrav i klasse M 147. Dette skyldtes blant annet at det var usikkerhet knyttet til
oppleeringstilbud i klassen.

Forslaget til forskriftstekst i hgringen vil senere bli fulgt opp av leereplan til klasse M 147.
Denne vil da tjene som veiledning til forskriftsbestemmelsene for sa vidt gjelder mal og
innhold i opplaringen. Hovedmal og trinnmal i klasse M 147 er bygd opp pa samme mate
som for de gvrige farerkortklassene og det kommenteres saledes ikke ytterligere her.

Som nevnt under kommentaren til § 4-8 har det veert en utfordring a fa pa plass et
oppleringstilbud i klasse M 147 som er praktisk gjennomfarbart. Da vi legger opp til en
Igsning med at trinn 4 kan gjennomfares etter at farerpraven er bestatt (kun krav om teoretisk
prove i klasse M 147) har det vert en vurdering hvorvidt vedkommende skal fa en midlertidig
farerett i seks maneder. | lgpet av disse seks manedene ma vedkommende komme tilbake for
a dokumentere gjennomfgrt opplearing i trinn 4. Dette ville i sa fall blitt en parallell til
midlertidig farerett pga manglende markekjgring eller sikkerhetskurs pa bane i tunge klasser,
jf farerkortforskriften 88 4-4 og 4-5. Et annet alternativ er at farerett ikke gis far obligatorisk
opplaring i trinn 4 er gjennomfart, og at dette ma gjennomfares i lgpet av seks maneder. Av
trafikksikkerhetsmessige grunner har vi valgt a foresla den siste lgsningen, men her ber vi
spesielt om bergrte hgringsinstansers synspunkter. Siden det apnes opp for at opplaringen i
trinn 2 og 3 kan gjennomfares pa annet kjgretgy finner vi det mest fornuftig at vedkommende
faktisk ma kjgre i det minste et gitt kurs far han/hun far farerett og kan kjere pa egenhand.
Dette vil ogsa gi en enklere lgsning med hensyn til merking av kjgretayet. Begge alternativer
vil kreve noen sma justeringer i de elektroniske farerkortsystemene, men dette antas ikke a by
pa store problemer.

Nar det gjelder systematikken i kapittel 13 er det i utgangspunktet valgt samme systematikk
som i kapittel 11 for klasse B. P4 mange mater hadde det kanskje vaert mer naturlig a velge
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samme systematikk som for klasse M 146, men vi synes den valgte lgsningen blir mer
oversiktlig.

Til § 14-3

Det viser seg at ikke alle elever klarer a skifte variatorrem. Det kan veere for fysisk tungt for
dem. Vi mener det er for strengt at disse ikke skal kunne fa fgrerett i klasse S. Det er
imidlertid viktig at de gver pa a skifte slik rem, slik at de innser hvor vanskelig det er. Slik
erfaring vil forhapentligvis medfare at de viser varsomhet med a dra ut pa lengre turer alene,
eller at de velger en skuter som de klarer a skifte rem pa.

Til § 14-4

| forskriften star i dag "tilhengerslede” eller "henger”. Dette er lite heldige formuleringer. Vi
gnsker derfor & bytte den ut med “slede”, noe som ogsa vil vaere i samsvar med forskrift om
kjgring med motorvogn i terrenget og pa veg ikke apen for alminnelig ferdsel.

Til 14-5
Samme begrunnelse som i § 14-4.

Til § 16-1

Det har ikke veert uttrykt noen antallsbegrensning nar det gjelder grunnkurs tunge kjaretay.
Dette skyldes en forglemmelse og det fremmes derfor forslag om at maks antall elever kan
vaere 16. Dette er likt antall som pa trafikalt grunnkurs.

Til 88 25-1, 27-1, 27-2 og 28-1

Det har oppstatt spgrsmal om hvorvidt personer som pr i dag ikke innehar fgrerett i tung
klasse, men som tidligere har hatt dette, er fritatt for kursene i de aktuelle bestemmelsene.
Etter ordlyden i dagens forskrift er det kun de som innehar farerett p.t. som er fritatt fra
kurset. Pa den ene siden kan man si at gjennom & ha hatt farerett pa et tidligere tidspunkt har
vedkommende en trening i a fare det aktuelle kjgretgyet. Noe som tilsier at vedkommende
ikke skal behgve a gjennomfare kurset pa nytt. Pa den andre siden kan det vere lenge siden
vedkommende har hatt fgrerett i den aktuelle klassen, og det kunne saledes veert behov for en
oppfriskning av kunnskaper og kompetanse. Dessuten er det jo en kjensgjerning at
vedkommende sannsynligvis ikke har gjennomfert oppleering med et slikt innhold som dagens
opplering legger opp til. Da ny fareropplering ble innfert i 2005 ble det for de tunge klassene
imidlertid gitt uttrykk for en intensjon om at dersom man tidligere hadde hatt kompetanse i
tunge klasser skulle det ikke vaere behov for a ta opplaering. Pa denne bakgrunnen fremmes
det derfor et forslag som er i trad med intensjonen slik at alle som har eller har hatt farerett i
en tung klasse som narmere definert i de ulike bestemmelsene er fritatt fra ytterligere
oppleering i gitte tunge klasser. Det tas imidlertid et forbehold for at man ma ha eller ha hatt
fareretten som egen farerkortklasse pa farerkortet, dvs at det ikke er tilstrekkelig & ha hatt
farerett i klasse C1kun pa bakgrunn av stempel i farerkortet, slik det heller ikke er
tilstrekkelig a ha hatt farerett i klasse T pa bakgrunn av farerett i klasse B for a fa fritak for
lastsikringskurs i klasse BE, T, DE eller D1E.

| tillegg foreslas det et tillegg i § 28-1 farste ledd farste punktum og § 28-1 andre ledd ferste
punktum som presiserer at hver elev skal ha 6 timer praktisk gving pa banen. Forskriften
regulerer i dag ikke hvor mange timer som skal brukes pa de forskjellige delene av
sikkerhetskurset pa bane for tunge klasser. Vi mener det er hensiktsmessig & angi hvor mye
som skal veere praktisk kjgring, pA samme mate som i tilsvarende kurs i klasse B. Dette vil
0gsa vaere nyttig i tilsynssammenheng.

23



| § 28-1 tredje ledd forslas det en endring slik at antall leerere avhenger av hvor mange elever
som er til stede pa kurset. Inntil 6 elever — 1 leerer, mellom 7 og 12 elever — 2 laerere og over
12 elever — 3 lerere. Minst en av leererne ma oppfylle kravet til spesialutdanning, jf § 6-12
andre ledd. Begrunnelsen for endringen er at man gnsker a apne for mer fleksibilitet der det er
vanskelig & fylle kursene opp med 16/18 elever. Dessuten tyder det pa at det ved kurs med
over 12 elever kan vere behov for flere leerere enn i dag for a sikre en tilstrekkelig oppfelging
og tilbakemelding som eleven kan og ber forvente.

Til 28-2
Endringen i andre ledd nr. 3 blir gjort for at strukturen i dette nummeret skal framsta som
ryddigere.

Til 28-3

| gjeldene forskrift gar det ikke klart fram at eleven selv skal kjgre forskjellige kjgretay som
er ulikt utstyrt og lastet. Ved a ta med en tilsvarende formulering som foreslatt i utkastet til ny
8§ 28-2 andre ledd, nr. 3, ny bokstav g) i § 28-3 andre ledd nr. 2 ny bokstav k) blir dette
presisert og lettere a falge opp.

Til § 29-1

Fjerde ledd

Det foreslas inntatt et nytt fjerde ledd i bestemmelsen som omhandler karantenetid ved juks
pa farerpraven. | dag er det kun karantenetid ved ikke bestatt farerprave som reguleres av
forskriften. Det er imidlertid et behov for a regulere ogsa karantenetid nar det gjelder juks,
som dessverre er et gkende problem ved farerpragven.

Den foreslatte karantenetiden er satt til seks maneder, alternativt inntil to ar dersom forholdet
er av alvorlig karakter. Vi finner det viktig & markere a det er vesensforskjell mellom det &
ikke besta en prgve og det a jukse pa en prave, slik at karantenetiden ber settes en del lengre
enn to/fire uker som er karantenetiden ved henholdsvis teoretisk og praktisk prgve. Vi finner
videre ikke grunn til & differensiere mellom teoretisk og praktisk prave for sa vidt gjelder
juks. Uansett vil det i all hovedsak dreie seg om teoretiske praver.

Det vil veere en gvre grense for hvor lang karantenetid som kan fastsettes far dette grenser
over mot & fa karakter av en straffereaksjon og ikke som en administrativ reaksjon. Vi
utelukker ikke at vegtrafikkloven ma endres hvis karantenetiden skal overskride 6 maneder.
Det foreslatte tillegget i § 29-5 siste ledd vil slik vi ser det innebaere at juks/forsgk pa juks kan
straffes i medhold av vegtrafikklovens alminnelige straffebestemmelse i § 31, se neermere om
dette nedenfor. Eventuelle straffereaksjoner vil imidlertid komme som en felge av en
forfalging i rettsapparatet. Karantenebestemmelsen som foreslas i § 29-1 fjerde ledd er
skissert som en administrativ sanksjon pa linje med for eksempel tilbakekalling av
trafikklaerergodkjenning. Statens vegvesen Vegdirektoratet legger til grunn at det ma vaere
adgang i medhold av dagens vegtrafikklov a gke karantenetiden i forhold til dagens karantene
pa 2/4 uker for tilfeller av juks. Hvor langt utover det man eventuelt kan strekke en slik
administrativ karantenetid innenfor dagens lovverk er imidlertid et vanskelig spgrsmal.
Dersom hgringsinstansene har synspunkter pa dette, ber vi om at det kommer til uttrykk i
hagringssvaret. Forvaltningsrettens forholdsmessighetsprinsipp vil veere et hgyst relevant
moment i denne vurderingen. Vi gnsker ikke & innfare en regel som oppfattes som sa vidt
uforholdsmessig at den i realiteten blir en sovende bestemmelse.
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Vi har valgt a here et forslag med 6/12 maneders karantenetid for a skissere den gvre grensen
for hva vi finner at kan veere aktuelt innenfor dagens lovverk. Vi ma imidlertid vurdere dette
basert pa haringsuttalelsene og en videre dialog med Samferdselsdepartementet vedrgrende
hjemmelsspgrsmalet.

Det sier seg selv at det stilles strenge krav til bevis far man kan gi karantenetid for juks. Der
man har bevis for at en kandidat har jukset ved farerprgven, vil dette matte fglges opp
gjennom skriftlig vedtak om karantenetid. Dette vedtaket skal selvfelgelig tilfredsstille
forvaltningslovens krav til enkeltvedtak. | mange tilfeller, i hvert fall de som karakterisere
som alvorlige, vil det ogsa veere aktuelt & ta kontakt med politiet for & anmelde forholdet.

Nar det gjelder vilkaret om "alvorlig karakter” i leddets andre punktum vil dette selvfglgelig
matte vurderes konkret fra sak til sak. Vi mener imidlertid at der forholdet har karakter av a
veere organisert, for eksempel ved at flere personer medvirker til juks og/eller det benyttes
avanserte form for teknologiske hjelpemidler for a kunne jukse, vil det i utgangspunktet veare
et forhold av alvorlig karakter. Tilsvarende vil veere der vedkommende utgir seg med feil
identitet.

For Statens vegvesens egne administrative rutiner antas det at en slik karantenetid vil matte
anmerkes i FONIKSs generelle merknadsfelt. Karantenetiden vil da komme opp som merknad
ogsa i TEOSYS, slik at man ser at kandidaten ikke har adgang til a ga opp til praven.
Alternativt vil det matte gjagres endringer i Faniks slik at man setter en sperre. Dette vil vi
matte vurderes narmere nar vi ser utfallet av hgringen. Regionvegkontorene har muligens
synspunkter pa dette?

Femte ledd

| femte ledd er det foreslatt noe mer regulering knyttet til bruken av tolk. Adgangen til & bruke
tolk ved teoretisk prave fremkommer ogsa i § 29-5. Vi kan ikke se at det er behov for a gjere
endringer i sistnevnte bestemmelse.

Hensikten med & gi muligheten for & bruke tolk er a sikre at kandidaten far dokumentert sine
reelle kunnskaper, uten at manglende sprakferdigheter hindrer det. Tolk er en ubeskyttet tittel
i Norge i dag. Feil bruk av tolk og darlig tolking kan vere en trussel mot individets
rettssikkerhet og gjere det vanskeligere for Statens vegvesen & oppfylle informasjonsplikten i
henhold til forvaltningsloven, samt gjennomfare en kvalitativt god teoretisk prgve. Statens
vegvesens regionsvegkontor vil foresta godkjenning av tolkene. Tolker registrert i Nasjonalt
tolkeregister vil vaere det primeere kriteriet som ligger til grunn for godkjenningen. Tolker
som tidligere er godkjent av Statens vegvesens regionsvegkontor, vil motiveres til a registrere
seg i dette registeret. Det er gjennom vegvesenet sin kvalitetssikring av tolkene blitt avslgrt
noen tilfeller av fusk. Pa bakgrunn av dette er det ngdvendig a kunne trekke tilbake en
godkjenning av tolken i de tilfellene dette avslares. Ytterligere veiledning til godkjennings- og
tilbakekallingsrutiner vil pa sikt bli nsermere omhandlet i et eksamensreglement som Statens
vegvesen arbeider med.

Merk at kriteriene for tilbakekalling blant annet er knyttet opp til at tolken enten ikke har
tilstrekkelige tolkefaglige kvalifikasjoner eller at vedkommende har bidratt til juks ved
farerpraven. Opptak av tolkeprgver sendes til kvalitetssjekk og dersom det gjennom dette
avdekkes tolkefaglige svakheter eller juks vil dette matte fa konsekvenser for godkjenningen
som tolk.
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Syvende ledd

Bestemmelsen som i dag star i § 29-5 tredje ledd om at teoretisk preve er gyldig i tre ar
foreslas flyttet til § 29-1 nytt syvende ledd. Samtidig foreslas det tatt inn et tillegg som
innebzrer at praktisk prave er gyldig i tre ar. Statens vegvesen Vegdirektoratet har faktisk fatt
henvendelser pa dette sparsmalet og finner det rimelig at gyldigheten settes tilsvarende for
praktisk prgve. Dette antas imidlertid a ha et sveart begrenset omfang.

For prgver som er avlagt far en eventuell slik endring trer i kraft er det naturlig & legge til
grunn at slike praver foreldes tre ar etter at forskriften har tradt i kraft.

Til § 29-2

Farste ledd

| og med at det legges opp til at farerpraven i klasse M 147 (teoretisk preve) kan avlegges for
trinn 4 er gjennomfert, er det ngdvendig a gjgre unntak for dette i § 29-2. Med den lgsningen

som foreslas kan vi ikke se at det er behov for & gjere endringer i farerkortforskriften knyttet

til forerett eller utstedelse av fagrerkort.

Tredje ledd

Det er i dagens forskrift ikke definert hvor lang varighet en slik synstest som beskrevet i
bestemmelsen kan ha. | forskrift som gjaldt tidligere var det imidlertid sagt at synstest hadde
en gyldighet pa 2 ar. | farerkortforskriften vedlegg 1 § 5 sjette ledd er det regulert at
helseattest ikke ma vere eldre enn 6 maneder og at attest har en administrativ gyldighet pa 3
ar. Vi ser ikke noen grunn til at det skal opereres med ulike krav til helseattester, herunder
synstesters gyldighet, i trafikkopplaringsforskriften og farerkortforskriften. Vi foreslar
saledes at synstest etter trafikkopplaeringsforskriften reguleres pa tilsvarende mate som
beskrevet i farerkortforskriften vedlegg 1 § 5 sjette ledd.

Fjerde ledd

Bestemmelsen i § 29-2 fjerde ledd lest i sammenheng med farste ledd, har vist seg a volde en
del tolkningsproblemer. Bestemmelsen i farste ledd er ment som en opplistning av de vilkar
som ma veere pa plass nar fgrerpraven skal avlegges, mens fjerde ledd er en presisering av
hvordan vilkaret om obligatorisk opplaring skal dokumenteres.

Statens vegvesen Vegdirektoratet mener i den forbindelse at tiden er inne for a stille krav om
at all obligatorisk oppleering meldes inn via TSK-registeret (TEA). For det farste antas det at
sa godt som alle opplearingsinstitusjoner har de elektroniske verktay som trengs for dette. Det
settes dessuten for tiden inn store ressurser fra Statens vegvesen sin side for a fa et system for
integrasjon mellom de mest brukte systemene ved trafikkskolene og TEA. For det andre vil
det gi en bedre forutberegnlighet for eleven og for Statens vegvesen fordi man kan sjekke ut
pa forhand at kandidaten faktisk oppfyller vilkaret knyttet til opplaring. Dette ma ses i
sammenheng med forslaget til endring i § 7-6.

Etter yrkessjaferforskriften legges det dessuten opp til en ordning med kun elektronisk
innmelding. Vi ser det hensiktsmessig at man opererer med like lgsninger for disse to
omradene, selv om vi selvfalgelig er klar over at antallet opplearingsinstitusjoner etter
trafikkopplearingsforskriften er langt starre enn etter yrkessjafarforskriften. Man har dessuten
flere sma foretak etter trafikkopplaringsforskriften.

| og med at det foreslas a ta bort overgangsbestemmelsen i dagens § 31-2 for de som har
avlagt obligatorisk opplering etter tidligere forskrifter, kan vi ikke se behovet for at
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opplaeringskortet lenger skal kunne tjene som dokumentasjon for gjennomfart opplering. All
obligatorisk opplaering skal sa vidt vi kan se vaere mulig & melde inn via TEA.
Oppleeringskortet vil likevel fortsatt ha en selvstendig betydning som pedagogisk verktay for
den som forestar opplaeringen og som dokumentasjon for tilsynet.

Vi ber imidlertid spesielt om at trafikkskolebransjen kommenterer dette forslaget.

Til § 29-5
Ordlyden i andre ledd er foreslatt noe endret da det med dagens praveform blir misvisende a
si at 85 % av svaralternativene skal veere riktig besvart.

Som nevnt under § 29-1 er dagens tredje ledd foreslatt flyttet til § 29-1.

Vi foreslar & ta inn en presisering i fjerde ledd om at kandidaten kun kan benytte godkjente
hjelpemidler til teoripraven. Dette gjelder ogsa i dag. Men ved a forskriftsfeste det, vil
overtredelse bli et brudd pa vegtrafikklovgivningen og dermed straffbar etter vegtrafikkloven
8 31. Med "hjelpemidler” sikter vi til alle former for hjelp, fra leerebgker, via jukselapper og
bistand gjennom elektroniske hjelpemidler, til at en annen tar teoriprgven for kandidaten.
Dermed er det straffbart & fuske. Vegtrafikkloven rammer ikke forsgk, sa om medhjelperen
trekker seg far teoriprgven igangsettes, sa er forholdet ikke straffbart. Det er imidlertid ikke
noe krav om at kandidaten har hatt nytte av bistanden. Poenget er at hjelpemiddelet er
benyttet. Godkjente hjelpemidler vil vare kalkulator og veglister i tunge klasser og ogsa tolk,
med den vide tolkingen av "hjelpemidler” som vi har lagt opp til. Godkjenningen kan falge av
retningslinjer for farerpraven eller av en vurdering i enkelttilfellet.

Til § 29-6

| dagens § 30-1 og § 30-2 er det i siste ledd tatt inn noe om klargjaring far farerpraven osv.
For de gvrige klassene er dette ikke beskrevet. Det er gnskelig med tilsvarende bestemmelser
for de gvrige farerkortklassene ogsa. Da det som gar pa klargjering og tilbakemelding om
resultat for praven vil vere felles for alle klasser med praktisk prave foreslas dette tatt inn
under bestemmelsen om praktisk prave i § 29-6 farste ledd. Andre oppgaver som inngar i
praven uttrykkes i de respektive bestemmelsene i kap. 30. Dette skillet er gjort fordi disse
oppgavene vil vaere noe ulike fra klasse til klasse. Dette vil ogsa bli nsermere beskrevet i
retningslinjer til farerpraven som er under revisjon.

Bestemmelsens gvrige ledd forskyves tilsvarende.

Vi har fatt innspill om at sensor for sjelden benytter seg av sin rett til a avbryte farerpraven, jf
at det i dag star at sensor "kan" avbryte fgrerprgven i tredje ledd. En lgsning er & endre "kan”
til "bar"”, fordi det muligens i sterkere grad indikerer at avbrudd er gnskelig og vil kunne gjare
det lettere for sensor a avbryte en prgve. | sa fall ma det ogsa vurderes om alternativene for
avbrudd bar justeres. Vi foreslar i dette punktet at ”kan” endres til ber i denne
sammenhengen, men ber om hgringsinstansenes tilbakemeldinger.

Til § 29-8

Slik forskriften er formulert i dag skal man etter ordlyden alltid fa begrensning i fareretten pa
den aktuelle klassen dersom man avlegger farerpraven pa automatgiret kjgretay. Det er
vanskelig a finne gode trafikksikkerhetsmessige begrunnelser for at man ved utvidelse til for
eksempel klasse BE skal fa begrenset farerett i klasse BE nar man har ubegrenset farerett i
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klasse B. Praksis har etter hvert ogsa utviklet seg slik at man har gitt ubegrenset farerett i
disse tilfellene.

Vi finner det uten betydning hvorvidt fgrerprgven er avlagt pd manuelt giret kjoretay i
tilhengerklassen eller i den ordinaere klassen. Det forslas derfor at det er tilstrekkelig at det er
avlagt manuelt giret prave i en av klassene. En person som har B med kode 78 vil saledes
kunne avlegge fererpraven i klasse BE med manuelt giret kjgretay, og gjennom dette fjernes
kode 78 fra klasse B. P4 samme mate vil en person med B uten begrensning kunne
gjennomfare farerpraven klasse BE med automatgiret kjgretay uten a fa begrensing i klasse
BE.

Statens vegvesen Vegdirektoratet finner det videre hensiktsmessig a foresla et tilsvarende
prinsipp i andre klasser som er naermere skissert i bestemmelsen, det vil si mellom D1 og
D1E, mellom C1 og C1E og mellom klassene C, CE, D og DE. Det siste innebarer at det er
tilstrekkelig a avlegge farerpraven pa manuelt giret kjaretay i enten klasse C eller D ved
utvidelse mellom disse. Det foreslas ikke en tilsvarende overgang mellom klasse C1 og D1.
Selv om de to sistnevnt klassene i utgangspunktet ikke trenger a skille sa mye, viser praktisk
erfaring at ved farerprgven i klasse C1 har kandidaten gjerne et kjeretay som er i det gvre
sjiktet av de tekniske kravene, mens man i klasse D1 gjerne kommer med kjgretgy i det nedre
sjiktet. Dette tilsier at farerpravene far en ulik karakter.

| tillegg forslas det at en bestatt manuell farerprave i en mer omfattende gruppe av klasser, tar
bort eventuelle begrensninger som matte finnes i underliggende grupper.

Vi presiserer at ubegrenset i andre ledd i alle sammenhenger relaterer seg til ikke-automatgiret
Kjaretay, ikke andre former for begrensninger.

Til § 29-10

Det foreslas et nytt tredje ledd i bestemmelsen som innebzrer at dersom kandidaten etter a ha
tapt en farerett gnsker a utvide til en hgyere klasse, behgver ikke vedkommende a
gjennomfare farerpraven i den opprinnelige klassen farst. Det er imidlertid tatt inn et
forbehold om at vedkommende ma ha hatt fareretten som egen farerkortklasse i farerkortet
eller ha bestatt fgrerprgven i vedkommende klasse. Dette er for a unnga at alle som i sin tid
hadde farerett i klasse C1 i kraft av klasse B, men som unnlot a fa dette pafert farerkortet,
skal kunne paberope seg denne bestemmelsen.

Det er selvfalgelig en forutsetning at vedkommende gjennomfarer all obligatorisk opplering
som hgrer til den hgyeste klassen.

Utlgpt farerett vurderes pa tilsvarende mate.

For at det skal vaere tydelig at bestemmelsen ogsa omfatter utvidelsestilfeller, endres tittelen
pa bestemmelsen i trad med dette.

Til § 30-1

Det foreslas endringer i de tekniske kravene knyttet til farerpravevogn i klasse Al og A for sa
vidt gjelder nyttelast. Dette skyldes primeert forhold som er skissert ovenfor til § 2-2. Da vi er
kjent med at det ved & ha krav til konstruktiv hastighet pa 100 km/ t for kjeretay til
farerpraven i kl Al ekskluderer motorsykler med god tilgjengelig nyttelast, finner vi det riktig
a redusere kravet til 90 km/ t. Dette er et krav som uansett vil komme i tredje
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farerkortdirektiv. Det vil i tillegg komme ytterligere endrede krav til fgrerpravevogn i klasse
A og Al i lgpet av de nermeste arene som fglge av implementering av tredje
farerkortdirektiv. Dette ma imidlertid ses i en bredere sammenheng med implementering av
direktivet for gvrig.

| forslaget har Statens vegvesen Vegdirektoratet valgt & operere med ulike krav til nyttelast i
klasse Al og A. Det er i forslaget stilt krav hgyere nyttelast pa klasse A pa grunn av at
behovet for tilgjengelig nyttelast er forventet a veere starre der. Det er tatt med i vurderingen
at sensors vekt vil veere mye sterre i forhold til motorsykkelens egenvekt pa klasse Al kontra
A, og vil sdledes ogsa kunne pavirke motorsykkelen i starre grad. Det antas ogsa at det er et
sveert begrenset utvalg av klasse A1 motorsykler som ville kunne tilfredsstille det krav til
nyttelast som er foreslatte pa klasse A.

Det foreslas en overgangsordning for kravene, som sammenfaller med implementeringsfristen
i farerkortdirektivet, se § 31-3 nytt tredje ledd.

I tillegg foreslas det a fastsette tiden for farerprgven til 65 minutter, mot 55 minutter i dag.
Dette er fordi man mener det er ngdvendig a avsette 65 minutter for & fa gjennomfart en
tilstrekkelig god farerprove.

Bokstav e) foreslas opphevet fordi kravet anses som ungdvendig og upraktisk i bruk.

Til § 30-2

| tredje ledd forslas bokstav d) opphevet. Begrunnelsen for dette er at i dagens biler har et
slikt lys over pedalene ikke lenger noen funksjon for sensor. Endringen medfgrer at det ma
gjeres en liten justering i ordlyden i bokstav c).

Til §830-2 til 30-14

| alle disse bestemmelsene tas det inn et tillegg om at kontroll far kjgring, sikkerhetskontroll
og kjering i trafikk alltid skal inngd i praven. | tillegg er det for noen av klassene tatt med at
til- og frakopling av tilhenger og rygging skal innga i praven. Andre elementer kan ogsa innga
farerpraven selv om det ikke star uttrykkelig i bestemmelsen, for eksempel rygging i klasse B,
men dette vil ikke innga i hver enkelt farerprgve. Endringen ma ses i sammenheng med den
generelle bestemmelsen i 8 29-6 nytt farste ledd, se begrunnelse til denne.

Videre foreslas det & forskriftsfeste lengden pa farerpraven for samtlige klasser. | dagens
forskrift er dette bare uttrykt for klassene A1/A og B. For det farste mener vi at dette er en
rettighet og plikt som saledes omfattes av forvaltningslovens forskriftsdefinisjon. For det
andre fastsetter fgrerkortdirektivet krav til farerprgvens lengde, om enn overveiende kortere
varighet enn hva vi gar for, noe som tilsier at dette bar implementeres gjennom forskriften.
Videre er det brukervennlig bade for kandidatene og for Statens vegvesen selv. Dette vil
dessuten bli neermere beskrevet i retningslinjer for farerpraven som snart er klare.

Tiden avsatt til den enkelte praven varierer noe fra klasse til klasse, vi finner det ikke
ngdvendig & ga nermere inn pa dette i denne sammenhengen.

Forskrift om 28. september 1993 nr 910 om kjare- og hviletid ved innenlands transport og

transport innen E@S-omradet avlgst av forskrift 2. juli 2007 nr 877 om kjare- og hviletid i
E@S. Henvisningen i 88 30-4, 30-6, 30-8 og 30-10 er saledes endret tilsvarende.
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Til § 30-3

| andre ledd er passussen “personbil (bil i gruppe M1, jf kjaretayforskriften...”) erstattet med
betegnelsen bil som definert i klasse B og tilhenger”. Endringen er foretatt for & ikke
utelukke enkelt biler i klasse N1 som har minst fire sitteplasser.

| tillegg er andre ledd siste punktum i dagens forskrift om at bilen ikke trenger a veere serskilt
godkjent som kjaretay til farerpraven foreslatt tatt bort. Dette innebzrer at kandidaten ikke
lenger kan stille med sitt private kjeretgy til farerprgven i klasse BE, men at kjgretayet ma
tilfredsstille kravene til farerpravevogn i § 30-2. Begrunnelsen for at denne adgangen foreslas
fjernet er at det har oppstatt enkelte HMS-saker pga sensor manglende adgang til & gripe inn
under farerpraven fordi kjgretayet ikke er utstyr med dobbelt pedalsett. Dette er ikke en risiko
Statens vegvesen gnsker a ta og i medhold av vart arbeidsgiveransvar foreslar vi derfor a
fjerne muligheten til & bruke privat kjeretay.

Til 8 30-14
For endring i denne, se begrunnelse til § 4-7

Til §31-1

Vi foreslar a oppheve dagens forbud mot at hjelpelearere og instrukterer kan veere faglig
ledere. Begrunnelsen for a foresla en slik endring er at denne gruppen na innehar en lang
realkompetanse. Ordningen med a gi instruktgrer varig godkjenning opphgrte rundt 1990.

Nar det gjelder opptakskravene til faglig lederutdanningen ved HiNT, er det HINT som avgjer
hvorvidt realkompetanse skal veere et grunnlag for opptak pa studiet. Slik vi har forstatt det er
HiNT ikke fremmed for & apne opp for en slik vurdering. Men vi ber spesielt om at
Hagskolen vurderer dette.

Til § 31-2

Overgangsbestemmelsen i fjerde ledd om at obligatorisk opplaering som er gjennomfart etter
tidligere forskrifter skal gi rett til fradrag for obligatorisk opplaering etter dagens forskrift
forslas opphevet. For det farste vil det vaere et svaert begrenset omfang av saker hvor dette vil
vaere aktuelt. For det andre vil en slik opplaring veere gjennomfart for sapass lang tid tilbake
at det ut fra trafikksikkerhetshensyn uansett kan vere gunstig at vedkommende gjennomfarer
opplaringen pa nytt og i trad med dagens regelverk. Dersom det helt unntaksvis skulle veere
saker hvor dette slar veldig uheldig ut, vil man jo uansett alltid ha en dispensasjonsmulighet
etter § 31-4. Vi foreslar derfor adgangen pa generell basis fjernet.

Da de gvrige leddene i dagens § 31-2 ikke lenger er aktuelle foreslas hele bestemmelsen slik
den er i dag opphevet.

Det kommer imidlertid inn en ny bestemmelse knyttet til tidspunktet for gjennomfaring av
markekjering. Dette henger sammen med endringer foreslatt i § 2-1, kap. 8 og § 4-4 i
farerkortforskriften. Det foreslas en relativt lang overgangsperiode for de som har
gjennomfart trafikalt grunnkurs uten mgrkekjgringsdemonstrasjon. Dette mener vi vil gjere
konsekvensene svart begrenset for de som blir omfattet av denne endringen.

Til § 31-3

Se narmere under § 30-1. Overgangstiden er satt dels av hensyn til farerkortdirektivet og dels
av hensyn til hva som er en gjennomsnittlig levetid pa en lerevogn/farerpravevogn i klasse
A/AL.
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Til § 31-4
| bestemmelsen foreslas det et nytt tredje ledd som naermere regulerer spesielle typer
dispensasjoner/unntak.

For det farste gjelder dette hagskoler som utdanner trafikkleerere og deres adgang til 3 benytte
undervisningspersonell ved trafikkoppleering som ikke er godkjente trafikklaerere. Ved
lovendring i 2004 ble det i vegtrafikkloven § 26 andre ledd siste punktum feyd til et tillegg
om at departementet ved forskrift kan fravike kravet om godkjent laerer.
Forskriftsmyndigheten er delegert til Statens vegvesen Vegdirektoratet. Slik vi oppfatter det
er ikke den generelle dispensasjonsadgangen i § 31-4 tilstrekkelig til & kunne fravike kravet til
godkjent trafikkleerer der det er snakk om unntak som vil bergre starre grupper, slik det vil
veere for trafikklarerstudenter. Det er saledes ngdvendig a presisere et eventuelt unntak fra
kravet til godkjent leerer direkte i forskriften.

Hagskolen i Nord-Trgndelag har i dag en godkjent trafikkskole knyttet til seg. Ved denne
trafikkskolen underviser studentene ordinare fgrerkortkandidater. Det var tidligere et unntak
for studenter under trafikklaererutdanning for sa vidt gjelder kravene til ledsager (forskrift om
trafikkoppleering og gvingskjering av 14. desember 1968 nr 9352 § 1). Dette unntaket gjaldt
imidlertid ikke nar det var snakk om opplaering mot vederlag og er uansett ikke viderefart i
dagens forskrift. Trafikkoppleering ved trafikkskole ved oppleringsinstitusjon for
trafikkleerere omfattes i dag av definisjonen av opplaering mot vederlag, men tidligere ble
dette oppfattet noe annerledes dersom eleven ikke betalte for opplaringen. Dette spgrsmalet
ble imidlertid avklart i forbindelse med forskriftsendring i 2004.

Begrunnelsen for at man benytter studenter i opplaringen er at disse skal fa en mest mulig
praktisk opplaering. Fra Statens vegvesen sin side er det imidlertid viktig a ivareta hensynet til
elevene, slik at disse far en best mulig trafikkopplering. Vi ser at det er et behov bade ut fra
pedagogiske og gkonomiske hensyn for at opplaeringsinstitusjon for trafikkleerere kan benytte
studenter i ordinzr trafikkopplaring. Det er imidlertid viktig at dette foregar innenfor visse
rammer. Statens vegvesen Vegdirektoratet gnsker derfor ikke a apne opp for et generelt
unntak for denne gruppen, men apner for at det kan gi tillatelse etter neermere sgknad. Pa
denne maten kan det blant annet stilles vilkar for omfang, innhold, niva og veileders
deltagelse i oppleringen.

Videre apnes det opp for at Statens vegvesens regionvegkontor kan gjgre unntak for navngitte
studenter under utdanning som enten tungbillaerere eller spesialutdanning i klasse A i
praksisperiode. Begrunnelsen er her som ovenfor. Da dette er mer standardiserte saker finner
vi det imidlertid naturlig at slike unntak kan gis fra regionvegkontoret i den regionen
studenten skal ha praksisperiode. Rent praktisk ma dette gjennomfares ved at Hagskolen
sender oversikt over navngitte studenter til de aktuelle regionene.

Pr i dag er det kun HINT som tilbyr trafikkleererutdanning og spesialutdanning som nevnt
ovenfor. Bestemmelsen er likevel gjort ngytral da det ikke kan utelukkes at andre aktgrer kan
komme pa banen pa sikt.

Til § 31-6
Det er av lovtekniske grunner gjort en endring til henvisning til forskrift til forvaltningsloven.
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Forskriften til forvaltningsloven sier at begrunnelse for prgver ol bare kan kreves der forskrift
uttrykkelig krever det (§ 21) og at det kun er klagerett pa vedtak om slike der dette er
uttrykkelig hjemlet (8§ 32). For a unnga enhver tvil om dette hjemles dette i
trafikkoppleeringsforskriften § 31-6. Det er ment som en presisering av gjeldende rett.

Til vedlegget
Som en falge av at hoved-, trinn- og kursmal er tatt inn i forskriften oppheves leereplan som
vedlegg til forskriften. Laereplanen vil som nevnt bli erstattet av ny laereplan.

Kommentar til endring i farerkortforskriften

Til E@S-henvisninger

E@S-henvisningen foreslas endret for & implementere endringsdirektiv 2008/65/EF til
farerkortdirektivet (91/439/EF). Endringsdirektivet er vedtatt 27. juni 2008 og skal
implementeres senest 30. september 2008. Direktivet er forelgpig ikke oversatt eller
innlemmet i E@S-avtalen, men vi tar det likevel med i denne hgringen for & kunne sikre at
implementeringsfristen overholdes.

Til § 2-2

Forslaget til endringer i fgrerkortforskriften § 2-2 og vedlegg 4 kode 78 er en konsekvens av
endringsdirektiv (2008/65/EF) til farerkortdirektivet (91/439/E@F) som innebarer en ny
definisjon av automatgiret kjgretgy hvor det utelukkende legges vekt pa om det er klutsjpedal
(hendel pa motorsykkel) eller ikke. Dette er for sa vidt i trad med tradisjonell norsk
oppfatning, men vi har hatt en periode siden 1. mars 2004, hvor vi har hatt en definisjon i
henhold til farerkortdirektivet som har lagt vekt pa om utvekslingsforholdet blir endret ved
hjelp av gasspedal eller bremser. | praksis er nok ikke forskjellen sa stor. Det ville uansett
ikke vaere aktuelt generelt a endre tilstanden verken for dem som har hatt prave med kjaretay
med automatgir (som ikke ville bli ansett som automatgir etter ny definisjon, noe som for
gvrig er lite trolig), eller som har hatt preve med kjgretay som ikke er blitt ansett som
automatgiret (men som skulle ha veert det etter ny definisjon). Det siste er mer trolig, men det
ma veere trafikksikkerhetsmessig forsvarlig a la rettigheten besta. Det var tross alt en bevisst
innfgring av den gamle definisjonen.

Til § 4-3
Endringen er en konsekvens av foreslatt endring i trafikkoppleeringsforskriften § 29-8, se
kommentarer til denne.

Til § 4-4

Endringen i farerkortforskriften er en naturlig konsekvens av den foreslatte endringen i
trafikkopplaeringsforskriften § 2-1 og kap. 8 om endret tidspunkt for gjennomfgring av
mgarkekjgringsdemonstrasjon. Vi viser til begrunnelse for disse ovenfor.

Konsekvensene blir at fareretten vekkes til live igjen etter at mgrkekjgringsdemonstrasjon er
dokumentert gjennomfart. Tilsvarende vil etter § 2-1 i trafikkoppleringsforskriften gjelde for
retten til & gvingskjare.

Til § 14-5

Se kommentarer til endring i trafikkoppleringsforskriften § 31-2. Tilsvarende skal gjelde for
midlertidig farerett pga manglende markekjgringsdemonstrasjon. Gjeldende ordlyd i § 14-5
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fjerde ledd foreslas derfor tatt bort, da dokumentasjon for "gammel” markekjgring ikke lenger
skal aksepteres.

Det er samtidig behov for & lage en ny overgangsbestemmelse for de som har avlagt
farerprave uten & ha gjennomfart markekjering, jf endret tidspunkt for gjennomfaring av
markekjeringstidspunkt i trafikkopplaringsforskriften § 2-1 og fererkortforskriften § 4-4.

De som faller innenfor overgangshestemmelsen far en lengre tid til & gjennomfare
markekjgringsdemonstrasjonen enn hva de opprinnelig ble forespeilet nar de ervervet farerett.
Siden de far utstedt midlertidig farerkort med gyldighet fram til 1. mars 2009 ma de eventuelt
henvende seg til trafikkstasjonen for & fa utstedt nytt farerkort med gyldighet fram til 31.
desember 2009, dersom de gnsker & benytte den lengre overgangsperioden. Da dette er en
utvidelse i kandidatens faver finner vi det ikke urimelig at de ma beere kostnadene knyttet til
en slik utstedelse. De trenger imidlertid ikke & gi noen begrunnelse for fornyelsen utover at de
faller inn under overgangsbestemmelsen.

Til vedlegg 4 kode 78

Det er ikke apenbart at kode 78 skal endres, da definisjonen ikke er inntatt i koden. En fordel
med 4 fortsatt snakke om automatgiret kjgretgy (gjeldende ordlyd) er at vi far en mer fleksibel
regel dersom det skulle vaere ngdvendig. Men det ma understrekes at selv om man for koden i
klartekst nevner klutsjen, kan det tenkes tilfeller hvor det er rettsmessig a se bort fra dette.

Kode 10.02, en underkode for tilpasset girkasse, er i direktivet endret tilsvarende som kode
78. Dette er en kode vi ikke bruker og den er heller ikke obligatorisk etter direktivet.
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