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Hgringsoppsummering av endringsforskrift til forskrift av 1. oktober 2004
nr. 1339 om trafikkoppleering og farerprgve m.m.

Vegdirektoratet sendte pa hgring forslag til endring av forskrift av 1. oktober 2004 nr. 1339
om trafikkopplaering og fgrerprgve m.m. og forslag til endring av 19. januar 2004 nr. 298 om
fgrerkort m. m. 11. juli 2013, med hgringsfrist 11. oktober 2013. | denne
haringsoppsummeringen vil innspill til trafikkopplaeringsforskriften bli gjengitt. Innspill til
farerkortforskriften blir gjengitt i et eget dokument.

Hgaringen ble sendt til 197 instanser for uttalelse. Vi mottok 31 hgringssvar.
Av disse hadde fglgende 12 hgringsinstanser ingen innspill eller innvendinger til forslaget:

Kystverket

Norges Taxiforbund

Barne-, likestilling-, og inkluderingsdepartementet
Arbejdstilsynet
Miljgverndepartementet
Trafikverket Forarprov
Arbeidsdepartementet

Justis- og beredskapsdepartementet
Utenriksdepartementet

Landbruks- og matdepartementet
Arbeidstilsynet
Landsorganisasjonen (LO)

Fra fglgende 19 instanser er det kommet innspill som vi har vurdert naermere:

Advokatforeningen

Statens vegvesen Region gst
Kunnskapsdepartementet

Statens vegvesen Region midt

Statens vegvesen Region vest

Kongelig Norsk Automobilklubb (KNA)
Landsorganisasjonen i Norge (LO)

Statens vegvesen Region sgr

Norges automobilforbund (NAF)

Maskin- entreprengrenes forbund (MEF)
Autoriserte trafikkskolers landsforbund (ATL)
Norges bondelag/ Bedre gardsdrift/ Traktor- og Landbruksmaskin- importgrenes Forening
Statens vegvesen Region nord
Utdanningsdirektoratet

Trafikkforum (TF)

Hedmark Fylkeskommune

Trygg Trafikk

Finans Norge

Hagskolen i Nord- Trgndelag (HINT)



I del I oppsummeres hgringsinnspillene etter hgringsnotatets oppbygging.

Innspill rettet til hgringsnotatet er tatt inn under forskriftens paragrafer sa godt det lar seg
gjere, der hvor det ikke passer er det laget egne underpunkter. Vegdirektoratets vurderinger
og konklusjoner kommer under hver paragraf. Det gis ikke kommentarer til de paragrafene
det ikke er kommet inn hgringsinnspill til. Vi viser til hgringsnotatene for redegjarelse av det
enkelte tema.

I del 11 er fastsatt forskrift om endringsforskrift av forskrift 1. oktober 2004 nr. 1339 om
trafikkoppleering og farerprgve m.m.

DEL |
Generelle kommentarer

Advokatforeningen ser det som sin oppgave a vere en uavhengig hgringsinstans med fokus
pa rettssikkerhet og pa kvaliteten av den foreslatte lovgivningen. I den foreliggende sak
uttaler Advokatforingen seg som ekspertorgan. Advokatforeningen har ingen bemerkninger til
de foreslatte endringer, bortsett fra en innvending som gjelder trafikalt grunnkurs.

Region midt statter de gvrige forslag de ikke kommenterer szrskilt i denne hgringen.

Region vest mener at endringsforslaget stort sett er utformet pa en god og lesbar mate. De
foreslatte endringene regionen ikke har kommentert nedenfor, stattes slik de er formulert av
Vegdirektoratet.

KNA har behandlet hgringsforslagene og kan i det vesentlig slutte seg til utkastets forslag til
forskriftsendringer.

Finans Norge synes justeringene i forskriften hgres riktige ut og statter disse. Finans Norge
anmoder Statens vegvesen om at det lages en lgsning pa etatens nettsider hvor den enkelte kan
taste inn sitt personnummer og fa ut en oversikt over hvilke koder som hadde statt pa den
enkeltes fgrerkort «i dag». Videre gnsker Finans Norge at det ogsa fremgar hva de enkelte
kodene gir og ikke gir rett til. Bakgrunnen for dette gnsket er at det er mange
overgangsordninger som Finans Norge ikke synes det er lett & falge med pa.

HiNT statter i all hovedsak de foreslatte endringer i forskrift om trafikkoppleering og
fgrerprgve m. m, med de kommentarer som gis under.

Vegdirektoratets kommentar:
Vi noterer oss Finans Norge sitt innspill og vil ta det med i videre arbeid med a finne gode og

publikumsvennlige lgsninger.



1.1 Endringer som fglge av direktiv 2012/36/EU

Hedmark fylkeskommune slutter seg til disse endringene, gitt at prinsippet i tredje
farekortdirektiv, som sier at «ingen skal miste farerettigheter ervervet for de nye reglene
tradte i kraft» etterfalges.

Endret krav til kjgretay ved praktisk preve i klasse C, CE, D og DE nar det gjelder
begrenset fgrerett- unntatt fra alminnelig haring.

NAF ser det som ngdvendig at kravene til kjeretay til trafikkoppleering og praktisk prove
tilpasses moderne og effektive girsystemer. At endringene ogsa bidrar til at en unngar ungdig
prispress pa et allerede kostbart farerkort, forsterker bare behovet for tilpasning.
Forskriftsforslagene som forslas som fglge av dette, stattes.

ATL syntes at det i forbindelse med endringen i definisjon av automat/manuelt gir, har veert
en god prosess mellom myndighetene og trafikkskolebransjen, de opplever a bli lyttet til.
Prosessen viser ogsa at det er mulig a fa til hensiktsmessige endringer uten lange
hgringsprosesser og er tatt godt imot av vare medlemmer.

ATL har imidlertid blitt gjort oppmerksom pa det fglgende som ligger pa Regjeringen sin
side:

Kommisjonsdirektiv 2012/36/EU av 19. November 2012 om endring av direktiv
2006/126/EF.

Farerprgven i klasse C og D endres i lys av den tekniske utviklingen, sarlig med tanke pa
bruk av moderne kjgretay som bade er sikrere og forurenser mindre, og som har moderne
girsystem av forskjellige slag. | punkt 5.1 i vedlegg 2 til tredje fgrerkortdirektiv inntas en
adgang for medlemsstatene til & velge & unnlate & begrense farerett for tunge klasser til
automatgir (kode 78) hvor innehaveren fra fgr av har avlagt prgve i annen fagrerkortklasse med
manuelt gir. Lettelse i restriksjonene for farerettigheter nar det gjelder automatgir vil bl.a.
kunne redusere kostnadene bade for den som skal ta opplaering og for transportbransjen.

Slik ATL forstar dette har medlemsstatene adgang til & velge a unnlate & begrense farerett for
tunge kjaretay. Ut fra hgringen ser det ut for at VVegdirektoratet ikke vil at man i Norge skal
benytte seg av denne muligheten?

Som svar pa hgringen foreslar ATL fglgende endring i § 29-8 andre ledd:

Fareretten i klasse C, CE, D og DE begrenses allikevel ikke til automatgiret kjgretay hvis
kandidaten allerede har ervervet farerett i en eller flere av klassene B, BE, C1,C1E, C, CE, D,
D1leller D1E med manuelt gir ved praktisk prave.

Med denne endringen vil reglene vare slik som i de andre nordiske land og det speiler
hvordan de har tolket direktivet.

Krav til farerprgve klasse C1

ATL er klar over at farerprgven klasse C1 ikke er en del av hgringen, men finner det likevel
riktig i denne sammenheng a formidle medlemmers synspunkter pa innholdet i kode 78, og
krav til fererpragve i klasse C1.



Kode 78

Dagens regler er slik at hvis man avlegger farerpraven med automatgiret motorvogn,
begrenses fareretten med kode 78 til kun motorvogn med automatgir. Har man farerkortklasse
med kode 78, fjernes koden hvis man avlegger ny praktisk farerprave med manuelt giret
motorvogn.

ATL foreslar falgende endring:

Kravet til koplingspedal for kjgretay i de tunge farerkortklassene bgr tas bort. Det er store
utfordringer knyttet til anskaffelse av manuelt giret minibuss. Lasningen for trafikkskolen kan
bli at kjgretay til bruk i undervisning og fremstilling til fererprgve, ma spesialbestilles. Dette
gjelder kjaretay til fgrerkortklassene C1 og D1. Bakgrunnen for forslaget til endring, er at
trafikkskolen kan benytte den seneste og beste teknologien som er pa markedet.

Krav til godsrom for farerpragve i klasse C1.

ATL foreslar falgende endring:

Vilkarene bar vare de samme for farerprave for klasse C1 som for farerprave i klasse C, dvs.
at kjeretayet har et pabygg som er minst like hgyt og like bredt som farerhuset. Det kan vaere
mindre, men da under forutsetning av at det ikke er mulig a fa utsyn bakover fra farerplass
uten & matte bruke sidespeil. Begrunnelsen er at man ikke kan snu seg og fa sikt bakover pa et
kjeretgy klasse C1, uten a bruke sidespeil. Vi mener at det bar veere samme krav til farerprave
for klasse C1 som for klasse C.

Vegdirektoratets kommentar:

Det ATL viser til pa regjeringens nettsider er et E@S-posisjonsnotat som omhandler direktiv
2012/36/EU. Notatet er skrevet fgr vi begynte med implementeringen av direktivet i norsk
forskrift. Vi stiller oss litt undrende til ATLs sparsmal ettersom endringer i
trafikkoppleeringsforskriften § 29-8 nettopp er en falge av at Norge har valgt a benytte seg av
muligheten for a velge & unnlate a begrense farerett for tunge klasser til automatgir (kode 78)
nar innehaveren fra fgr av har avlagt preve i annen farerkortklasse med manuelt gir. Dette har
vi ogsa gjort rede for i brev til ATL 22. august 2013.

Som Kjent er forskriftsteksten i § 29-8 allerede vedtatt og ikke gjenstand for hgring i denne
omgang. Nar det gjelder norsk forskrifts krav om at «pravekjgretgyet gir mulighet for a velge
gir manuelt og kandidaten benytter denne muligheten nar det er ngdvendig for a gjere
kjaringen sikrere eller redusere drivstofforbruket ved fartsgkning, fartsreduksjon og kjar i
mot- eller utforbakke» er dette satt for & oppfylle tilvarende nytt pkt. 8.4 i direktivets vedlegg
Il om hva som presteres ved praktisk farerprgve i tunge klasser.

Vegdirektoratet registrerer synspunktene ATL kommer med nar det gjelder kjeretay til
farerprave i klasse C1 og D1 med tanke pa framtidige endringer.

Endrede krav til Kjgretay ved praktisk prave i klasse Al, A2 og A

8 30-3
NAF statter forslaget. NAF ser ingen grunn til & innfare strengere krav til prgvesykler enn
direktivet stiller.

Trafikkforum statter ikke forslaget om en effektgrense oppad til hgyst 35 kW og et forhold
mellom effekt og egenvekt pa hayst 0,2 kW/kg for motorsykkel klasse A2 pa farerprgven. TF



kan ikke av pedagogiske grunner se at kvaliteten pa farerkortkandidaten svekkes ved a la
vedkommende avlegge fererpraven pa en starre sykkel. | hgringen er det heller ingen grense
oppad for elektrisk drevne sykler hvor utviklingen fremover i tid trolig vil akselerere. TF
mener det ogsa vil kunne fare til ekstra investeringer for trafikkskolene som igjen vil fordyre
fareroppleeringen for kandidaten, all den tid de ikke kan benytte allerede innkjgpt klasse A
sykkel til farerprgven. Det kan ogsa fordyre og vanskeliggjare transport av sykler til
trafikkstasjonen ved fererprgven fordi man ofte har ulike praver pa samme dag. TF mener
ogsa at det vil favorisere de store trafikkskolene som har tilgang til ulike typer sykler noe som
igjen kan svekke tilbudet om opplaering kl A2 ute i distriktene.

TF foreslar derfor at ordlyden endres til:

«Den praktiske praven til klasse A2 avlegges pa motorsykkel uten sidevogn. Motorsykkelen
skal ha slagvolum pa minst 395 cm3, en effekt pa minst 20 kW, og en konstruktiv hastighet pa
minst 100 km/t. Motorsykkel med elektrisk motor skal ha et forhold mellom effekt og egenvekt
pa minst 0,15 kW/kg.»

HiNT statter de endringene som foreslas for klasse Al, A 2 og A og vil trekke fram at man i
forslaget til krav til kjgretay ved praktisk prgve i klassene Al, A2 og A har lagt seg pa
direktivets krav.

Vegdirektoratets kommentar:

Vegdirektoratet ser utfordringen med a begrense effektgrensen oppad til 35 kW i klasse A2.
Imidlertid er det ikke noe handlingsrom i forhold til de minstekrav som direktiv 2012/36/EU
palegger oss. Vi har innfgrt minstekravene og gitt en sa lang overgangstid som direktivet gir
anledning til.

§ 31-3 femte ledd
Region sgr syntes overgangsordningen virker fornuftig, men papeker at kravet om at
egenvekten skal vaere mindre enn 180 kg ikke er omtalt i forskriftsteksten.

NAF papeker at det er viktig & innfgre gode overgangsordninger for & unnga ungdig prispress.
NAF mener at en overgangsordning gjeldene fram til 31. desember 2018 antagelig vil gi
bransjen god mulighet for a bytte vognparken pa en smidig mate.

ATL gnsker overgangsregel for motorsykkel med minimum 40 kW velkommen ettersom dette
ber kunne gi bransjen tilstrekkelig tid til & kunne oppgradere sitt utstyr. Imidlertid mener ATL
at begrensningen burde settes til minimum 35 kW ettersom A2 har sin begrensning pa
maksimalt 35 kW. Med begrensningen satt til 35 kW kan alle motorsykler som i dag er
godkjent for fgrerprave brukes frem til 2018. Eksempelvis har BMWs en-sylindrede 650 GS
en effekt pa 36.5 kW (2007 modell). Denne motorsykkelen vil ikke kunne brukes i noen
klasser fra neste ar om grensene settes slik det foreslas.

ATL foreslar derfor falgende ordlyd i§ 31-3 femte ledd:

”Den praktiske preven til klasse A avlegges pa motorsykkel uten sidevogn. Motorsykkelen
skal ha et slagvolum pa minst 595 cm3, en effekt pa minst 35 kW og en konstruktiv hastighet
pa minst 100 km/t. Denne overgangsregelen gjelder fram til 31. desember 2018.”

ATL papeker at det kan noteres som en ulempe at begrensningene som innfares pga. 3.
farerkortdirektiv i forholdet mellom effekt og vekt for klassene Al og A2, vil kunne hindre



trafikkskolebransjen (og andre) fra & velge miljgvennlige motorsykler pa sikt. Reduksjon av
vekt er et fokusomrade for produsenter, og har direkte pavirkning pa stay,
produksjonskostnader og utslipp.

HiNT synes den forslatte overgangsordningen virker fornuftig.

Vegdirektoratets kommentar:

Vegdirektoratet har bevisst utelatt kravet om at egenvekten skal vaere mindre enn 180 kg i
overgangsordningen fordi det ikke er ngdvendig ettersom det ikke er noen vektbegrensninger
i dag. Slik overgangsordningen star i dag kan man benytte motorsykkel til farerpraven med
vekt pa bade over og under 180 kg sa lenge de gvrige vilkar i § 31-3 femte ledd er oppfylt.

Direktiv 2013/47/EU stiller krav om minst 40 kW i overgangsordningen. Vi har ikke noe

handlingsrom nedad i forhold til effektkravet, og ma innfgre en overgangsregel som
overholder minstekravet.

1.2 Endringer som fglge av valgfag trafikk

Advokatforeningen har en innvending mot adgangen til a tilby undervisning i valgfag trafikk
for 8. klassetrinnet pa ungdomsskolen. Det kreves at eleven fullfgrer kurset tidligst i 9. klasse
for & fa kurset godkjent som trafikalt grunnkurs i kjereopplaringen. Advokatforeningen
mener derfor at kurset kun bgr tilbys pa 9. og 10. klassetrinnet for & unnga a kaste bort tid og
ressurser ved at fullfarte kurs (pa 8. klassetrinn) som ikke gir fritak fra trafikalt grunnkurs.

Kunnskapsdepartementet vil presisere at trafikalt grunnkurs kan veere en del av valgfag
trafikk, men at dette ikke er forutsatt i kompetansemalene for faget og felgelig et lokalt valg.
Departementet synes at slik forslaget til ny § 8-5 er utformet na, kan ordlyden gi inntrykk av
at det er selve valgfaget trafikk som godkjennes som trafikalt grunnkurs. Dette mener de er
sveert uheldig fordi, dette som sagt, ikke er en del av kompetansemalene for valgfaget.
Kunnskapsdepartementet mener at dette kan medfare usikkerhet for elevene om hvem som
har rett til & fa opplaringen godkjent som trafikalt grunnkurs. Dette kan ogsa i fglge
departementet medfare usikkerhet for den enkelte skole som tilbyr valgfag trafikk, da de
seerlige vilkarene ikke vil gjelde for skoler som ikke tilbyr trafikalt grunnkurs som en del av
valgfaget.

Kunnskapsdepartementet er enig i at det vil veere ngdvendig a stille krav slik at en sikrer at
elvene som tar trafikalt grunnkurs som en del av valgfag trafikk, oppnar den kunnskapen og
kompetansen som trafikalt grunnkurs skal gi. Departementet er allikevel av den oppfatning at
slike krav i stor grad legger faringer pa organiseringen av valgfaget, og vil derfor understreke
at det er et lokalt ansvar & bestemme hvorvidt det skal legges til rette for at skoler kan tilby
trafikalt grunnkurs som en del av valgfag trafikk.

Nar det gjelder kravet til oppmateprosent, synes departementet det later til at det er lagt til
grunn at det innholdsmessige i trafikalt grunnkurs tilbys gjennom hele faget. Til dette papeker
departementet at trafikalt grunnkurs i dag bestar av 17 timer og valgfag trafikk er satt til 57
timer per ars trinn. Det er ikke fra Kunnskapsdepartementets side stilt krav til organiseringen
av valgfag trafikk. Dette innebeerer at skoler som vil tilby trafikalt grunnkurs som en den av
valgfag trafikk, selv kan velge hvordan trafikalt grunnkurs integreres i valgfaget. Eksempelvis
er det ingen ting i veien for at opplaringen organiseres slik at 17 timer dedikeres utelukkende



innenfor leereplanen til trafikalt grunnkurs, mens de resterende 40 timene benyttes til annen
opplering innenfor laererplanen til valgfag trafikk. Departementet mener derfor at et krav til
80 prosent oppmagte i faget vil da vaere uhensiktsmessig i lys av formalet.

Kunnskapsdepartementet merker seg at det foreslas a stille krav om 100 prosent oppmate til
farstehjelpsundervisningen. Dette vil forutsette en form for dokumentasjon av oppmete, og
departementet ber derfor om at det vurderes en tilsvarende ordning for den gvrige delen av
trafikalt grunnkurs. Pa den maten vil skolen gis frihet til & organisere opplearingen slik de selv
anser som hensiktsmessig.

Pa bakgrunn av dette vil Kunnskapsdepartementet be om at det vurderes et alternativt
oppmgtekrav som gjar det mulig a organisere oppleeringen i valgfag trafikk pa ulike mater,
herunder for eksempel a tilby trafikalt grunnkurs som en egen bolk i lgpet av oppleeringsaret.

Region midt syntes det er positivt at det innfares et valgfag trafikk i grunnskolen. Det er ogsa
positivt at det apnes for & gjennomfare trafikalt grunnkurs som en del av valgfaget. Regionen
mener det er viktig at trafikalt grunnkurs tilbys farst pa 9. eller 10. trinn slik at det er mest
mulig neerhet til tidspunktet for mulig oppstart av gvingskjaring.

Region vest er positive til valgfag trafikk i ungdomsskolen. Imidlertid ser regionen at det ikke
er presisert hvilket kompetansekrav som stilles til lererne som skal undervise i valgfag
trafikk. Dagens kompetansekrav for laerere i offentlig skoleverk ved undervisning i trafikalt
grunnkurs angis i trafikkopplaeringsforskriften § 6-4 andre ledd. Valgfag trafikk og trafikalt
grunnkurs er pr definisjon ikke samme kurs. Regionen finner det naturlig at det skal veere
samme kompetansekrav for valgfag trafikk som for trafikalt grunnkurs, og har inntrykk av at
dette ogsa har veert tanken i forarbeidet til valgfag trafikk. Derfor foreslar regionen at dette
presiseres i den nye § 8-5 farste ledd ved tilfgying av en bokstav d:

Ny § 8-5 farste ledd bokstav d:
d) den eller de som underviser i kurset tilfredsstiller kompetansekravet i § 6-4 andre ledd.»

KNA mener at nar det gjelder valgfag trafikk og godkjenning som trafikalt grunnkurs, bar
betingelsen veere at laereren har tilstrekkelig faglig kompetanse. Ikke minst siden dette er
grunnlagt for den ordinzre fareropplaringen og det er gnskelig med en enhetlig forstaelse av
hele oppleringslgpet. KNA kan ikke se at dagens regler sikrer en forsvarlig faglig
kompetanse i forhold til trafikalt grunnkurs. Organisasjonen foreslar derfor at det i ny § 8-5
blir et punkt om leerekrav utover det generelle i § 6-4. Hvis ikke er KNA redd at det kan bli
mye «laering pa nytt» ved start pa en trafikkskole.

Region sar er enig de fleste punkter i ny § 8-5, men nar det gjelder kompetansekrav til leerere
som skal undervis i trafikk valgfag, @nsker regionen at det presiseres at kravene minst burde
veere de samme som til de som underviser i trafikalt grunnkurs, trafikkopplearingsforskriften 8
6-4.

NAF har gjennom en arrekke ivret for trafikkopplearing i grunnskolen. NAF hilser derfor
velkommen at forskriften tilpasses slik at valgfag trafikk kan godkjennes som trafikalt
grunnkurs. NAF minner om at det er viktig a stille gode og riktige kompetansekrav til laereren.
Tilpasningene stgttes av NAF.



ATL viser til at denne saken har allerede vaert pa haring og det er gjort sentrale beslutninger.
Skolene vil tilby valgfaget pa 8. og 9. trinn og vi har forstatt at VVegdirektoratet gnsker at
valgfaget legges til minst niende trinn. ATL er enig i argumentene og statter forsalget.

Kravet om oppmgteprosent er ogsa tema i denne hgringen. ATL er ikke forngyd med at krav
til oppmate er lavere enn det kravet myndighetene stiller til Trafikkskolene. Vi forstar likevel
argumentene i saken og er glad for at elever som ikke mater til helars-studiet 80 % av tiden
IKKE far godkjent Trafikalt Grunnkurs.

ATL er ikke forngyd med at man har gitt anledning til & ha 18 elever pa Trafikalt Grunnkurs i
offentlig skole mens antallet er 16 elever nar opplaringen skjer pa en Trafikkskole. Det
argumenteres med at Trafikkskolene ogsa har anledning til & ta med 18 elever dersom det
gjelder elever som har hatt forfall fra deler av tidligere kurs.

Vegdirektoratet har satt grensen til 16 elever ut fra de pedagogiske utfordringene og utbyttet
for elevene. ATL mener argumentene for a begrense antall elever til 16 i en gruppe er gode og
finner ingen gode argumenter for at man skal fravike fra dette selv om opplaeringen skjer i
offentlig skole.

ATL er forngyd med beslutningen om at markekjering fortsatt skal tilbys av trafikklserer med
spesialutdanning pa opplearingen som farer til farerkort. Vi har likevel behov for a presisere at
teksten i 8 8-1 ma endres fra "leerer” til “trafikklaerer” i teksten som omhandler kjering i
merket. Denne endringen er nedvendig for & oppfylle heringsnotatets tekst som sier ” Av
praktiske arsaker tas markekjgringsdelen ut av valgfag trafikk og ma gjennomfares ved en
trafikkskole.” ATL forslar derfor folgende presisering: av en Trafikklerer.

Haringsforslaget har ingen krav til undervisningspersonell for valgfag trafikk. Dagens
forskrift har krav til undervisningspersonell i det offentlige skoleverk, men det er kun
beskrevet krav for gvingskjering eller trafikalt grunnkurs. VValgfaget har en annen benevnelse
og det bar derfor klart fremga i forskriften hvem som kan undervise. Et minimum er a legge
inn teksten “eller valgfag trafikk" i § 6-4. Det ville ogsa veert gnskelig at
undervisningspersonell uten trafikkleerergodkjenning i det minste har farerkort for flere
klasser enn B. Basert pa elevgruppen bgr leereren minimum ogsa inneha farerkort i klassene
AM og T. Det vil vare krevende a skille Trafikalt Grunnkurs fra det gvrige innholdet i
Trafikkfaget. ATL vil understreke viktigheten av at undervisningsaret fremstar fram som en
helhet for elevene, slik at dette ikke blir et fag med tilfeldige leererkrefter.

Region nord statter forslaget.

Utdanningsdirektoratet statter endringene, men vi har innspill til forslaget om
gruppesterrelse. Direktoratet mener at gruppestarrelsen ber vaere maksimalt 20 elever og ikke
18 elever som foreslatt.

Valgfag trafikk har et omfang pa 57 klokketimer, hvor innholdet i trafikalt grunnkurs er
integrert i leererplanen. Markekjaringsdelen er ogsa tatt av valgfaget. Derfor mener
direktoratet at omfanget pa 57 klokketimer i lgpet av et helt skolear med en godkjent laerer
tilsier at maksimalt elevtall pa 20 bar kunne forsvares.

Trafikkforum ser positivt pa at det innfgres valgfag trafikk i grunnskolen. Dette tror vi kan
bidra til en stagrre bevissthet rundt temaet trafikk, dersom det kommer pa et tidlig tidspunkt i



elevenes liv. Vi er derimot uenige i at dette skal kvalifisere til a starte gvelses kjering og
dermed godkjennes som et trafikalt grunnkurs med felgende begrunnelse:

Trinnvis opplering

| lereplanen star falgende: «Oppleeringen gjennomfares i 4 trinn. Malene for trinn 1- 3 angir
forutsetningene for & ha et godt utbytte av undervisningen pa det neste trinnet. Innholdet i
hvert trinn forutsettes viderefert i neste trinny.

Trafikkforum kan ikke se at ungdomsskolen har den kompetansen som er ngdvendig for a
sette elevene i stand til & gvelseskjare pa en mate som er ngdvendig for a skape et helhetlig
bilde av hva trafikkopplaring er.

Videre star det i malet for trinn 1 jf. § 11-2

«Etter & ha gjennomfart trinn 1 skal eleven ha det grunnlaget som er ngdvendig for & ha godt
utbytte av videre opplering. Elevene skal ha sa god forstaelse for trafikk og trafikkopplearing
at eleven kan begynne & gvingskjere.»

TF er bekymret for at faget trafikk ikke skal gi den ngdvendige innsikt og kompetansen om
trafikkoppleeringen som eleven trenger for a starte gvelses kjgring pa en trygg mate, all den
tid leereren selv mangler erfaring i temaet. | tillegg ville elever med valgfag trafikk veert en
ressurs for sine medstudenter ved gjennomfaring av ordinare trafikale grunnkurs lagt utenfor
skoleverket.

TF foreslar derfor at valgfag trafikk ikke skal kvalifisere til & godkjennes som trafikalt
grunnkurs men at faget trafikk bgr implementeres i grunnskolen allerede i 8.trinn.

Hedmark fylkeskommune viser til at Kunnskapsdepartementet har gnsket a innfgre valgfag
trafikk som et av valgfagene i grunnskolen, og at dette skal kunne godkjennes som trafikalt
grunnkurs. Hedmark fylkeskommune statter dette forslaget og mener at kravene med tanke pa
klassetrinn, oppmateprosent, tilstedeveerelse under farstehjelpsundervisning, samt grensen pa
18 elever pr. kurs er fornuftige.

Trygg Trafikk stetter forslagene til endring bortsett fra at de gnsker en endring i punktet som
omfatter innfgring av trafikalt grunnkurs i ungdomstrinnet.

Trygg Trafikk forslar & endre maksimal gruppestarrelse fra 18 til 20. 20 elever er normal
gruppestarrelse i grunnskolen og dette vil gjare det enklere for skolene a gjennomfare
undervisningen i henhold til etablerte arbeidsformer. Trygg Trafikk viser til at pa
ungdomstrinnet vil trafikalt grunnkurs innga i et valgfag med stort omfang og at det hgye
timetallet dermed vil kompensere for ulemper som to ekstra elever vil kunne medfere. Videre
viser de til at det oppnas store pedagogiske fordeler ved at valgfaget gar over en lang
tidsperiode.

Trygg Trafikk sitt forslag til punkt c):
Undervisningen ikke gjennomfares med flere enn 20 elever.

HINT mener at tekstforslagene til ny 8 8-5 med de kommentarer og argumenter som
fremlegges i hgringsnotatet sidene 10, 11 og 17 fremstar som logiske og fornuftige.
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Hegskolen mener likevel at det er enkelte omrader og momenter som bgr vurderes nermere
far endelig forskrift fastsettes.

Endringsforslaget vedrgrende valgfag trafikk og trafikalt grunnkurs kan etter HINT sin
oppfatning tolkes og forstas pa flere mater. Det fremstar for hagskolen som noe uklart om
endringene inneberer at det offentlige skoleverk i fremtiden ikke skal kunne tilby
enkeltstadende trafikale grunnkurs, men at grunnprinsippet heretter er at kurset skal innga som
en del av valgfaget Trafikk. HINT anbefaler Vegdirektoratet & gi en tydelig presisering pa
hvilke retningslinjer som gjelder pa dette omradet slik at misforstaelser unngas. Hagskolen
har i sine videre kommentarer lagt til grunn at grunnprinsippet er at det trafikale grunnkurset
skal legges inn i valgfaget Trafikk, samt at forslaget til ny § 8-5 ma ses i sammenheng med
leereplanen og veiledningen for valgfaget.

Leareplanteksten for valgfaget, hvor det uttrykkes at "for elever pa 10. trinn kan skolen velge
a tilrettelegge for Trafikalt grunnkurs eller annen trafikkrelatert opplering” er derfor sentral.
Dette forsterkes ogsa i veiledningen for faget. HINT mener at dersom dette er & forsta som
absolutte retningslinjer for gjennomfaring av faget, kan det synes ungdvendig a senke
alderskravet til ogsa a gjelde for niende klassetrinn slik det er formulert i ny § 8-5 punkt a.
Hegskolen forstar lereplanteksten slik at man fortsatt gnsker at trafikalt grunnkurs tilbys i 10.
trinn slik det er i dag.

En eventuell endring av klassetrinnskravet far ogsa konsekvenser for ordlyden i § 8-1. HiNT
mener at andre ledd ma endres dersom trafikalt grunnkurs ogsa kan gjennomfgres i niende
klassetrinn. Med grunnprinsippet over lagt til grunn, foreslar HiNT at teksten i andre ledd
siste setning endres til "Trafikalt grunnkurs som del av valgfag trafikk i det offentlige
skoleverk kan ogsd gjennomfores av..."

Videre mener HiNT at det ogsa kan veere hensiktsmessig a gjgre andre endringer i samme
paragraf for a tilpasse den bedre til det nye valgfaget. Paragrafen ber etter deres mening
benytte bade begrepene "trafikalt grunnkurs" og "valgfag trafikk" i overskriften. Paragrafen
kan alternativt omdgpes til Generelt om trafikalt grunnkurs og valgfag trafikk i offentlig
skoleverk.

Farste ledd kan lyde "Personer som skal erverve fgrerett, skal i oppleeringens trinn 1
gjennomfgre trafikalt grunnkurs eller valgfag trafikk i det offentlige skoleverk jf 8 8-5 og
kapitlene 9 til og med 15. Personer som gjennomfgrer Trafikalt grunnkurs som en del av
valgfaget trafikk i det offentlige skoleverket, ma i tillegg gjennomfare kurs i markekjgring jfr §
8-1 femte ledd far kursbevis etter § 8-4 utstedes".

Et alternativ til det forelagte endringsforslaget kan vere a innlemme teksten i forslaget til ny §
8-5 i den eksisterende § 8-1. Dette kan gjares ved a erstatte/implementere teksten i navaerende
andre ledd med forslagsteksten.

| siste ledd kan ordlyden endres til ovrig undervisning i det trafikale grunnkurset...
Det er etter HiNTs oppfatning viktig & opprettholde og papeke betydningen av
spesialutdanningen, noe som ogsa understrekes i veiledningen til valgfaget. Leaereplanen for

valgfaget er noksa "apen" bade hva gjelder emner og kompetansemal, og det er derfor viktig
at momenter som er sentrale for fareropplaeringen behandles grundig i faget.
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Hagskolen mener derfor det bar vurderes a tilfgye et punkt d) til ny § 8-5 med henvisning til §
6-4 som beskriver leererkompetansen. At leereren har den ngdvendige kompetansen er ogsa en
av forutsetningene for & godkjenne valgfaget slik vi vurderer det. Forslag til tekst i nytt punkt

"d) at de vilkar som beskrives i § 6-4 annet ledd er oppfylt".

Dersom grunnprinsippet er at det offentlige skoleverk ikke lenger skal tilby enkeltstaende
trafikale grunnkurs, men gjennomfare det som en del av valgfag Trafikk; er HINT av den
formening at det ber vurderes a endre ordlyden i § 6-4. En alternativ tekst kan for eksempel
veere "For at valgfag trafikk skal godkjennes som trafikalt grunnkurs og gi rett til
gvingskjaringsbevis, kreves det at lerer har godkjenning som trafikklerer eller at leereren har
pedagogisk utdanning som tilsvarer osv... spesialutdanning godkjent av Vegdirektoratet og
farerett i klasse B".

Hggskolen mener ogsa at en eventuell ny § 8-5 bar gir klare signaler om hvilket tematisk
innhold og hvilke mal det skal arbeides med i den delen av valgfaget som omfatter trafikalt
grunnkurs dersom det skal godkjennes. Hggskolen foreslar at dette tas inn i paragrafen som et
punkt e). Et forslag til tekst kan vaere "deler av undervisningen i valgfaget er gjennomfart iht
til mal og tema som er beskrevet i § 8-3 og lereplan for farerkortklasse B, B kode 96 og BE
(Statens vegvesen, Handbok 252)

Pa bakgrunn av dette foreslar HiINT at ny § 8-5 utvides med ytterligere to punkter:

Nytt punkt d) at de vilkar som beskrives i § 6-4 annet ledd er oppfylt". Nytt punkt €) deler av
undervisningen i valgfaget er gjennomfgrt iht til mal og tema som er beskrevet i § 8-3 og
lereplan for farerkortklasse B, B kode 96 og BE (Statens vegvesen, Handbok 252)

Norges Bondelag:

«Vi stiller oss positive til innfaringa av trafikalt grunnkurs som valfag i skulen. Trafikkalt
grunnkurs er kravd for a kunne gvingskayre med traktor. Fgrarkort klasse T kan takast fra
fylte 16 ar. Saleis er det viktig at tilbodet om trafikalt grunnkurs som valfag er tilrettelagt for
at dei som skal ta klasse T rekk a ta dette tidsnok til at dei ogsa har hgveleg tid il
gvingskayring far dei kayrer opp til fararpreva for klasse T»

Vegdirektoratets kommentar:

Det er fra utdanningsmyndighetenes side bestemt at valgfaget skal tilbys pa alle tre klassetrinn
i ungdomsskolen. Vegdirektoratet mener at valgfag trafikk, som ogsa bidrar til mer generell
kunnskap om trafikk for alle, kan ha en stor nytteverdi selv om elever pa 8. klassetrinn ikke
far godkjent valgfaget som trafikalt grunnkurs.

Det er helt klart, slik Kunnskapsdepartementet papeker, at trafikalt grunnkurs kan, men ikke
skal veere en del av valgfag trafikk. Trafikalt grunnkurs kan fortsatt ogsa tilbys som et eget
kurs pa 17 timer med hundre prosent oppmagte for elever pa tiende klassetrinn. Det har aldri
veert var intensjon a fremstille det slik at denne muligheten er fjernet. Dermed er det to
alternative mater den offentlige skolen kan tilby trafikalt grunnkurs pa. De kan enten velge a
tilby trafikalt grunnkurs som et kurs pa 17 timer pa 10. klassetrinn eller som en integrert del
av valgfag trafikk pa niende og tiende klassetrinn pa de vilkar som beskrevet i § 8-5. Paragraf
8-5 vil bli noe revidert pa bakgrunn av denne hgringen slik at disse to alternative matene a
gjennomfare trafikalt grunnkurs i det offentlige skoleverket fremgar tydeligere av forskriften.
Nar skolene har disse valgmulighetene ser vi ikke noen grunn for a gjennomfare endringer pa
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krav til oppmeateprosent, antall elever eller organisering, ettersom vi mener at disse kravene
har gode pedagogiske begrunnelser.

Kravene til leerer for valgfag trafikk vil bli presisert i § 6-4 andre ledd ved a tilfare setningen:
Samme krav gjelder nar trafikalt grunnkurs gjennomfgres som en integrert del av valgfag
trafikk.

Vegdirektoratet ser det ikke som ngdvendig & endre kravet om larer til trafikkleerer i § 8-1

ettersom det kun er nar trafikalt grunnkurs er en integrert del av valgfag trafikk at kurs i
kjaring i market er lagt til en trafikkskole.

1.3 Utredning om utvidet farerett for traktor oq forslag om innfgring av nye koder

Region gst registrerer at det er delte meninger om det framsatte forslaget i fagmiljgene i
regionen. Oppsummert er regionens syn at dagens regelverk bgr beholdes, subsidiert at
dagens hastighetsbegrensning bar gkes til 50 km/t uten at det gjeres endring i dagens
opplaring. Regionen statter ikke forslaget om a innfare klasse T kode 141/148 da dette etter
deres vurdering kompliserer regelverket ungdvendig uten at det vil gi noen vesentlig
trafikksikkerhetsgevinst.

Dersom framsatt forslag om utvidet farerett for traktor ved bruk av koder blir iverksatt har
Region gst disse merknadene:

Ny § 15-6:

Region gst viser til at det er satt krav om farerett i klasse T for en starter med opplering til
kode 141/148. Dette mener de er uhensiktsmessig for personer over 18 ar som gnsker a
erverve farerett klasse T kode 141 ved farstegangs erverv av farerett.

Ny § 15-8:

Region gst viser til at det skisseres gkte krav til leerevogn og henger i Vegdirektoratets
forslag. Hastighet 50 km/t stiller krav til lerevogn/henger utover dagens § 4-7. Det er 0gsa en
utfordring i forhold til § 30-14. Regionen mener at det bar stilles krav til leererkompetanse
utover godkjenning som trafikklerer klasse B.

Leererplanen

Region gst mener at innholdet i opplering for erverv av kode 141 og 148 gir noen
utfordringer. Det legges i malene for trinn 4 «Sikkerhetskurs pa veg» opp til at eleven skal
delta i gruppearbeid og refleksjoner med medelever. Regionen mener at det ikke er sannsynlig
at denne opplaringen vil veere veldig omfattende, og den enkelte skole vil derfor vanskelig
kunne na disse malene i oppleeringen.

Region midt statter forslaget om a forenkle muligheten for & fa forerett for traktor som har
konstruktiv hastighet pa inntil 50 km/t. Imidlertid mener regionen at det er viktig a kreve et
reelt oppleeringstilbud for den som vil utvide fereretten fra traktor med konstruktiv hastighet
pa 40 km/t til traktor med konstruktiv hastighet pa 50 km/t. | og med at det ikke kreves
kjereerfaring for & utvide fra 40 km/t til 50 km/t er vi i tvil om hvorvidt det er riktig a legge
opp til bare teoretisk oppleering. Traktorer med en konstruktiv hastighet pa 50 km/t er gjerne
starre enn de som brukes i opplaringen til farerett for traktor med 40 km/t som
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hastighetsniva. Det bgr vurderes a legge inn en obligatorisk del med praktisk kjgring med en
traktor som er godkjent for 50 km/t.

KNA statter en enklere veg til fgrerett T 141 og 148, men da helt klart betinget av
sikkerhetskurs. KNA mener imidlertid at et fem timers kurs kan vare i minste laget sett i
forhold til forhandskompetanse og foreslar en dags kurs (sju timers undervisning).

Region sgr papeker at tunge traktorer utgjer et stadig sterkere innslag i
entreprengrvirksomhet, ogsa i forbindelse med bygging, drift og vedlikehold av veger.

Bruk av traktorer for transport i forbindelse med anlegg, drift og vedlikehold utgjer i falge
regionen ogsa en konkurransevridning i forhold til lastebiltransport som ma vurderes.

Arbeid pa ofte sterkt trafikkerte veger krever kompetanse og erfaring. Regionen antar at et
tilleggskurs pa 5 timer til klasse T ikke vil gi det kompetansenivaet som er tilstrekkelig for
kjaring og arbeid i forbindelse med til anlegg, drift og vedlikehold av veg. Eventuell utvidet
farerett for klasse T bar, ifglge Region sgr, avgrenses til det som er hensikten, nemlig
landbruksformal.

Region ser viser til at minste konstruktive hastighet for kjgring pa motorveg er 40 km/t. Store
traktorer bygges na med konstruktiv hastighet 50 km/t — og i praksis ofte vesentlig hagyere.
Kjegring med traktor og tilnengere eller redskap pa motorveg har derfor fatt ett visst omfang
allerede. Av hensyn til trafikkavvikling og sikkerhet er traktorer pa motorveger, i folge
regionen, ikke forsvarlig, pa grunn av hastighetsforskijeller, vektfordeling, styre- og
bremseegenskaper. Region sgr mener at det er derfor uansett er behov for klargjering av
regelverk.

Trafikkoppleringsforskriften 8 15-7 Sikkerhetskurs klasse T141 og klasse T148:

Region sgr mener at det bar veere spesifisert antall timer til teori og praksis og synes at 5
undervisningstimer virker lite sammenlignet med sikkerhetskurs i andre klasser med tunge
kjoretay.

MEF vil kommentere spesielt det som bergrer anleggsbransjen.

Forskrift om trafikkoppleaering og fgrerprave

Ny § 15-8 Kursmal for sikkerhetskurs pa veg klasse T 141 og klasse T 148

Eleven skal gjennom opplevelser, erfaring, praktisk gvelser, demonstrasjoner, gruppe-arbeid,
cte e eenee e e Videreutvikle sin kompetanse til d kjore traktor med tilhenger slik at ulykker
unngas.
Av forskriften fremgar det at det skal gjennomfares praktiske gvelser. | vedlegg nr. 4
"Fararrett for traktor" av 08.07. 2013 fremgar det pa side 14 pkt. 15 andre ledd at det ikke er
meningen at det skal veere praktiske gvelser. MEF mener det ikke er samsvar mellom
forskriften og notatet. Vi mener at ordet "praktisk gvelser” betyr at hver elev skal
gjennomfare flere ulike gvelser, dvs. fa kjgre traktor og erfare hvordan stor hastighet
oppleves. Det er ikke det samme som "demonstrasjoner”, hvor kjarelerer viser og forklarer.

Hvis det skal gjennomfares praktisk opplaring, mener MEF at det bgr fremga hvordan denne

oppaeringen skal gjennomfares med malbeskrivelse og hvor mange timer dette utgjer av de
obligatoriske 5 timer.
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Hvis intensjonen er at det ikke skal vaere praktiske gvelser, synes MEF at ordet "praktiske
gvelser" bar tas ut av forskriften.

MEF anbefaler at det bgr veere minimum en time med praktisk kjaring i trafikken med traktor
som har konstruktiv hastighet mellom 41 — 50 km/t.

Farerett for motorredskap
MEF er sveert forundret over at utvidelse til klasse T kode 141 og T kode 148 bare skal gjelde
for traktor og ikke for motorredskap.

Da farerkortforskriften ble endret i 2005 var MEF med i arbeidsgruppen som vurderte
konsekvensene ved a innfare fartsgrense pa 40 km/t. MEF papekte den gang at dette ville fa
negative konsekvenser for anleggsbransjen a innfagre en grense pa 40 km/t.

For traktor er grensen pa 40 km/t godt innarbeid i bade EU og kjeretgyforskriften. For
motorredskap er dette en kunstig grense. Og ingen produsenter av motorredskaper tar hensyn
til denne, siden det er en seernorsk regel. Det gjgr at motorredskaper produseres med en
konstruktiv hastighet mellom 35 og 45 km/t.

Frem til 2005 kunne en med farerkort klasse B fare motorredskap med konstruktiv hastighet
opp til 50 km/t. Dette fungerte meget bra i felge MEF, for da kunne ansatte i firmaene kjare
de mest vanlige anleggsmaskinene som er definert som motorredskap. Etter at
farerkortforskriften ble endret i 2005, ble det en del hjullastere som de ansatte ikke lenger fikk
kjare med farerkort klasse BE eller T.

MEF gnsket i 2005 at klasse BE og T skulle gi rett til & fare motorredskap med hastighet opp
til 50 km/t, da dette var det mest praktiske for anleggsbransjen. Vegdirektoratet gnsket den
gang at det ikke skulle veere ulike fartsgrenser for traktor og motorredskap. MEF kan ikke se
at situasjonen har endret seg, slik at en na ber innfare ny farerkortklasse bare for traktor.
Anleggsbransjen har ogsa et stort behov for a fa farerkort pa en enklere mate, slik at en kan
fare motorredskap med hastighet 41 — 50 km/t. Dette fordi flere og flere motorredskaper
(hjullastere) bygges med hastighet noe over 40 km/t. Og hjullaster er den maskintypen som de
fleste firma har.

Motorredskaper som benyttes pa offentlig veg og som har hastighet mellom 35 — 45 km/t er
ofte hjullastere. Hjullastere benyttes hovedsakelig til lasting og baering av masser pa et
anleggsomrade. De benyttes pa offentlig veg i forbindelse anleggsarbeid pa veg, ved flytting
mellom ulike anlegg eller om vinteren i forbindelse med sngrydding. Andre motorredskaper
har enten hastighet lavere enn 30 km/t eller hastighet over 50 km/t. Motorredskap som har
hastighet lavere enn 30 km/t er bl.a. hjulgaende gravemaskin, spesialkjeretay for
vegvedlikehold, feiemaskiner m.m. Motorredskap med hastighet over 50 km/t er veghgvel,
mobilkraner. For & fgre disse har det alltid vert krav til fgrerkort klasse C.

Tilleggskrav for a fare/bruke anleggsmaskin

For a kunne fare og bruke en anleggsmaskin kreves det at vedkommende har minimum
gjennomfart ett sertifisert sikkerhetsoppleering hos en sertifisert kursarrangar.
Sikkerhetskurset bestar av 32 timer teori og 40 timer praktisk opplaring med den aktuelle
maskintypen (40 t pa hjullaster, 40 t pa gravemaskin osv.). Skal en ha godkjenning pa flere
maskintyper, ma en ha praktisk opplaring pa hver type. Etter gjennomfart og bestatt kurs
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utstedes kompetansebevis. Videre er det krav om at personen som bruker anleggsmaskin i
selvstendig arbeid skal vaere minimum 18 ar. Jfr. Arbeidsmiljgloven sine forskrifter, Forskrift
om utfarelse av arbeid § 10-3, og Forskrift om organisering, ledelse og medvirkning § 12-6.
Alternativ utdanning er fagbrev som maskinfgrer, som er en utdanning pa fire ar. Forannevnte
krav gjelder uavhengig av hvor arbeidet utfares. I tillegg kommer kravene i
farerkortforskriften.

MEF mener at de som fgrer anleggsmaskiner pa offentlig veg, har fatt en meget god faglig
utdanning og vil kunne fare utstyret pa en trafikksikker mate, siden de har:

* Sertifisert sikkerhetskurs (40 t teori + 40 t praktisk utdanning per maskintype) eller fagbrev
* Har forerkort klasse BE eller T.

Dette viser at for a fere motorredskap (anleggsmaskin) pa offentlig veg har personene en
bedre utdanning enn hva som kreves for a fare traktor eller personbil med tilhenger, da de har
en tilleggsutdanning utover farerkortopplaringen.

MEF har ingen statistikk eller annen informasjon pa at anleggsmaskiner er mer involvert i
trafikkulykker enn traktor. MEF kan derfor ikke se at det er noen grunn for at utvidelse av T
kode 141 og T kode 148 bare skal gjelde for traktor.

MEF mener at fgreretten til klasse T kode 141 eller T kode 148 ogsa ma gjelde for
motorredskap.

Godstransport med traktor

I denne hgaringen er bruk av traktor vurdert i forhold til gnsker og krav fra norsk jordbruk.
Det er mange andre bransjer som ogsa benytter traktor til transport av gods, og som gnsker et
enklere regelverk for & fa farerett for traktor med hastighet 41 — 50 km/t. Ved & apne for
denne muligheten, vil det kunne medfare mye mer godstransport pa offentlig veg med traktor.
Det er da sveert viktig at det er de samme regler som gjelder for transport med traktor som
gjelder for lastebil. Fra medlemsbedrifter far vi informasjon om at lastebiler blir stoppet i
teknisk kontroll og i vektkontroll, mens traktorer som er pa samme kjaring meget sjelden blir
stanset. Dette blir oppfattet slik at de strenge reglene for lastebil ikke gjelder for traktor. Det
er svart viktig at de forskrifter som i dag er lik for traktor og lastebil, ogsa blir praktisert likt.
| tillegg ber Vegdirektoratet snarest sette ned en arbeidsgruppe for a vurdere de forskrifter
hvor det er forskjell, for & fa klargjort om forskjellen er konkurransevridende i forhold til
lastebilen. Dette gnske kom ogsa klart frem i arbeidsgruppen i 2004, men dessverre har det
ikke skjedd noe etter den tid.

MEF anbefaler at utekontrollgruppa til Statens vegvesen kontrollerer traktorer like strengt og
ofte som lastebiler. Det er bare dette som kan rette opp inntrykket som er skapt, om at
traktorer har mange seerfordeler. Det vil ikke hjelpe & endre forskriftene, hvis kontrollen av
forskriftene ikke blir fulgt opp.

NAF gnsker & minne om risikoendringen i forbindelse med en fartsgkning fra 40 km/t til 50
km/t. En fartsgkning pa bare 10 km/t kan hgres tilforlatelig ut, men reelt er det snakk om en
dobling av bevegelsesenergien og dermed en dramatisk gkning av bremselengde. |
sammenstat med myke trafikanter vil en slik energigkning fa sveert alvorlige konsekvenser,
iseer med tanke pa hvor lite tilgivende front det er pa slike kjgretgy. Pa bakgrunn av dette er
NAF skeptiske til dette forslaget.
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ATL er enig i forslaget om a gi utvidet farerett for traktor med konstruktiv hastighet 41-
50km/t, og & begrense det til a gjelde de som har tilleggsopplering. Vi er ogsa enig i at
utvidelsen av fgreretten for traktor ikke inneberer utvidelse av fareretten for motorredskap
eller at det skal fare til utvidelse av unntakene for fgrerkortplikten.

Kommentarer til utredningen og forslag til innhold i opplaeringen:

ATL er enig i innfgring av kode 144 for de som gjennom BE allerede har slik rettighet. ATL
har forstatt det slik at kode 141 er forbeholdt de som har ervervet klasse T gjennom
opplaering.

Utredningen gir en god framstilling av de ulike interesseorganisasjonenes gnsker og hvilke
regler som gjelder i en del land. ATL sine meninger om at klasse T bgr begrenses til 40 km/t,
begrenset farerett for traktor i klasse BE og at det bar stilles krav om klasse C, CE for
hurtiggaende traktorer, star i prinsippet ved lag ut fra argumentasjonen om at sa store
maskiner krever kompetanse pa lik linje med tunge kjgretay.

| forslaget gar det imidlertid mot en lgsning hvor det ikke stilles krav om fgrerprgve, men
krav til obligatorisk opplaering ved en trafikkskole. ATL kan derfor gi sin tilslutning til
forslaget og er godt forngyd med den tilliten til bransjen som myndighetene her gir.

ATL statter forslag om 5 timer for sikkerhetskurset. Ut fra forslaget er det vanskelig & se om
den bestar av teori og praksis. ATL understreker ngdvendigheten av at opplaringen bestar av
bade teori og praktiske gvelser og foreslar 2 timer teori og 3 timer praksis. Uten praktiske
gvelser ser ikke ATL hvordan er det skal vaere mulig a tilegne seg kompetanse om hvordan
man oppfatter risiko-situasjoner og hvordan man kan samhandle med andre trafikanter.

For & nd malene i oppleeringen, ma undervisningen tilrettelegges slik at elevene utvikler
risikoforstaelse og gir opplevelse som farer til gkt kunnskap om hvilket skadepotensial tunge,
raske traktorer representerer. Dette inneberer at eleven ma fa gkt kompetanse, kjgre med lav
risiko, og planlegge kjeringen slik at det tas tilstrekkelig hensyn til andres behov.

Norges Bondelag:

«Norges Bondelag er det starste faglaget i landbruket, med 60 500 medlemmer.
Organisasjonen arbeider for & ivareta interessene til norske bgnder, slik at bgndene kan utgve
si neering pa best mogeleg vis.

Traktor- og landbruksmaskinimportarenes Forening (TLIF) organiserer alle vesentlege
aktarar i den norske landbruksmaskinbransjen, og har gjennom sin daglege kontakt med
internasjonal maskinbransje og med norske kundar neer kjennskap til bade den tekniske
utviklinga og kva behov og problemstillingar brukarane av maskinene har.

Bedre Gardsdrift er Norges starste landbrukstidsskrift, og har gjennom mange ar spesialisert
seg pa kunnskap og informasjonsformidling om landbruksmaskiner og trafikkreglar, forutan a
folgje naye med pa ulukker knytt til landbruksmaskiner.

Dei tre aktarane har felles interesser i denne saka. Forutan at saka er behandla i ulike organ
hos dei tre aktgrane, har vi i hgyringsperioden ogsa fatt innspel fra bander, medlemmer og
lesarar, firma og lag/organisasjonar. Serleg vil vi nemne Maskinstasjonsforeninga i Rogaland.
Innspela underbyggjer det felles hayringssvaret».
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«Fgrst vil vi gi honngr til Vegdirektoratet for ei sakleg, god og grundig drgfting av
problematikken i vedlegg IV. Konklusjonane og framlegga til endring er tenelege og
fornuftige. Vare innspel er i all hovudsak knytt til detaljar, og ikkje til dei store linene i
framlegget. Dei fareslatte endringane vil gi ei hgveleg kompetanseheving for & kunne keyre
50 km/h-traktorar, og med det bidra til god tryggleik og samhandling i trafikken.
Landbruksneringa og tilknytte bransjar ynskjer at det skal stillast strengare krav til fgrar av
traktor som gar i 50 km/h enn til traktor som gar i 40 km/h, da farten bidrar til ein auke i
risikoen. Denne risikoen kan fgrebyggjast med kunnskap og haldningar som fgraren kan
tileigne seg ved det skisserte kurset, og gjennom erfaringa som aldersgrensa farer med seg.

Omfang

Som hgyringsdokumentet indikerer, er snart kvar tredje nyregistrerte traktor i Noreg godkjent
for 50 km/h. Alle nye traktorar fra mellomklassen og oppover er i dag konstruerte med 50
km/h som utgangspunkt, og tilpassa nasjonale krav i respektive marknader. Tendensen innan
reiskapsproduksjon peikar i same lei: Stadig fleire reiskapar vert tilpassa 50 km/h som
toppfart.

Med den norske bruksstrukturen, der teigane er spreidde kringom i landskapet etter eit heller
lite rasjonelt manster, er det ein fordel & ha have til hggare transporthastigheit ettersom
rasjonaliseringa av landbruket farer til at stadig feerre bgnder driv stadig fleire teigar. Den
fareslatte endringa vil gjere det lettare a rekruttere unge folk til gardsarbeid og til bondeyrket.

@konomi

@konomi knytt til kayring i 40 versus 50 km/h er lett drafta pa side 9 i vedlegg IV.
Utrekninga er forsavidt OK for keyring som kan utfgrast nar som helst. Innan agronomien har
vi omgrepet rettidsfaktoren. For ein traktor som er pa veg for a sprgyte akeren, kan sjglv eit
kvarter spart kayretid vere avgjerande for a fa gjort jobben til rett tid. Under krevjande
vérforhold kan denne differansen gi store utslag pa avlingsverdien. Likeins vil det vere stor
skilnad, som heller ikkje enkelt gkonomisk lar seg talfeste, pa om bragytetraktoren rekk fram
15 minutt fer eller seinare ved store sngfall i tettbygde strak.

Tryggleik

Pa side 11 i vedlegg IV er trafikktryggleiken omtalt. Gjensidige, som er den starste
assurandgren av traktorar i Noreg, har ingen eigen statistikk pa som skil mellom 40 og 50
km/h-traktorar, og det har heller ikkje Arbeidstilsynet eller Statens vegvesen.

Fagbladet Bedre Gardsdrift har i ei arrekkje fglgd ngye med pa alt av alvorlege
traktorulukker, og sidan 2008 fart ein eigen statistikk over alle typar dedsulukker som
involverer traktor, ogsa dei som ikkje vert omfatta av nokon offentleg statistikk. Av 32
dedsulukker i perioden skjedde 11 langs veg. To av ulukkene involverte traktor som truleg
kan ga 50 km/h, der traktoren var i rgrsle. Vi har ikkje kjennskap til kva fart desse to heldt da
ulukka skjedde, men vi er blitt informerte om at der er andre grunnar enn farten som gav dei
to ulukkene fatale utfall. Vi har ingen komplett statistikk over mindre alvorlege ulukker og
hendingar, men har inntrykk av at tendensen er den same: Traktorens toppfart er berre i
avgrensa grad relevant for at det skjer ulukker, og kor alvorlege desse er.

Derimot kan brukarane av traktorar som held 50 km/h fortelje at dette er traktorar som i
tettbygd strek er til mindre hinder for andre trafikkantar, avdi dei lettare held fglgje med
trafikken. Utanfor tettbygd strgk vil ein 50 km/h-traktor raskare gjere unna vegtransporten enn
ein 40 km/h-traktor pa same oppdrag, og dermed vere til mindre hinder.
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Konkurransesituasjonen

Pa side 12 i vedlegg IV er konkurransesituasjonen mellom traktor og lastebil nemnt. Dei tre
fagblada Transportmagasinet, Anleggsmagasinet og Bedre Gardsdrift undersgkte i 2007
gkonomien i transportk@yring med lastebil med og utan tilhengar, standard jordbrukstraktor
og hurtiggaande traktor. Undersgkinga viser at lastebilen er uslaeleg i dieselgkonomi og
transporteffektivitet. Lastebilen gir dessutan "sterre lastekapasitet for pengane”. @vrige
driftskostnader var ikkje tema i testen, men erfaring tilseier at lastebil er vesentleg rimelegare
enn traktor pr. km. Traktorens einaste tekniske fordelar er terrengeigenskapar og evna til &
utfgre andre oppgaver. Det er korrekt at traktorfararen kan klare seg med rimelegare fararkort.
Traktorbransjen kan stadfeste at salet av traktorar til oppgaver som direkte konkurrerer med
lastebil er sers lagt.

Difor hevdar vi at traktoren ikkje kan reknast som nokon konkurrent til lastebilen. Difor er
ikkje det noko tema knytt til fararrett, og vi ser heller ikkje meining i & hefte tid pa a drafte
problematikken i andre samanhengar.

Innhald i opplaeringa

Framlegget til innhald i opplaringa, som det gar fram pa sidene 16 og 17 i vedlegg IV, er
ambisigst og malretta. Vi meiner at eit kurs pa fem timar som skissert er hgveleg, og kursmala
stiller vi oss heilt og fullt bak. Det som sarleg utmerkar seg som spesielt for traktorar som gar
i 50 km/h i hgve til dei som gar i 40 km/h, er rarsleenergi, bremser, styring og
keyreeigenskapar, som omtalt under Tema 1 og Tema 2. Nar vi kjem til Tema 3 er det her
opplista mange viktige emne, men vi meiner desse alt ma vere dekte gjennom
grunnoppleringa til fararkort klasse T eller BE. For a gi ei god nok opplaring relevant for a
kunne fa fgrarrett for 50 km/h-traktor i tillegg til 40 km/h-traktor, vil vi tilrd at den disponible
tida blir nytta til emna under dei to ferste temabolkane, forutan siste strekpunkt under Tema 3,
nemleg det som gar pa samhandling og risikovurdering ved a kayre forbi eller bli forbikayrd.

Konklusjon

Norges Bondelag, Traktor- og Landbruksmaskinimportgrenes Forening og Bedre Gardsdrift
gir full stette til framlegga i hgyringsdokumentet, einast med unntak av at vi foreslar ei
mindre endring knytt til Tema 3 i sjglve kurset omtalt i vedlegg IV.

Andre emne

Vi tillet oss & vise til brevet vi sende samferdsleministeren og landbruksministeren 8. februar
2013, der vi mellom mange andre emne tar opp spgrsmal knytt til den grunnleggande
fgraroppleeringa for klasse T og opplering av kayreskulelerarar. Innspela vi kjem med i
nemnde brev, utanom det som spesifikt gjeld fgrarrett for 50 km/h-traktorar, star framleis ved
lag».

Region nord anser at en ny inndeling av traktor (ny klasse/kode mellom 41 km/t- 50 km/t), vil
bli sveert krevende a skille bade for brukere og de som skal handheve forskriften. Dersom dere
vil imgtekomme Norges Bondelag foreslar vi at endringen gar pa inntil 50 km/t og fortsatt
beholder en todeling av klasse T (40 km/t beholdes kun i fgrerkortforskriften § 12-1).

Trafikkforum ser at det er lagt opp til 5 timers kurs med gjennomfaring inntil 16 elever for
utvidelse til T 141 og T 148. TF er overrasket over at det ikke er lagt opp til eller stilt krav til
praktisk opplaring ved utvidelse til T 141 og T 148 slik det gjares i andre utvidelser av
farerkortklasser.
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TF mener det er umulig & oppna de oppsatte mal uten praktiske timer og foreslar derfor at
minst 2 av de 5 obligatoriske timene ma veere praktisk kjgring pa vekslende vei og under ulike
trafikkforhold med vogntog registrert for 50 km/t.

TF papeker at de fleste traktorer som gar i 50 km/t er registrert for 2 personer, noe som gjgr at
det praktisk ikke er noe problem med gjennomfaringen, da de evt. kan bruke eget eller innleid
utstyr for & redusere kostnadene.

| fremtiden bar det veere slik at trafikkskolene som driver opplearing i klasse T bar fa registrert
og godkjent traktorer opp til 50 km/t slik at denne kan brukes innenfor alle T kodene. Farta
begrenses allikevel da man under opplaring og preve benytter henger maks 40 km/t for
kodene unntatt klassene T 141/148 hvor man ma benytte henger registrert for 50 km/t.

TF mener altsa at de trafikkskolene som gnsker det i fremtiden kan investere i en traktor maks
50 km/t og benytte 2 hengere (en for maks 40 km/t og en for maks 50 km/t) for a dekke
behovet innenfor alle T kodene.

TFs medlemmer har falgende kommentarer til hgring i klassene T 141 og T 148:

«Vi ser at det er lagt opp til 5 timers kurs med gjennomfgring inntil 16 elever for utvidelse til
T 141 og T 148. Vi er overrasket over at det ikke er lagt opp til eller stilt krav til praktisk
opplaering ved utvidelse til T 141 og T 148 slik det gjeres i andre utvidelser av
farerkortklasser.

Vi mener det er umulig a oppna de oppsatte mal uten praktiske timer og foreslar derfor at
minst 2 av de 5 obligatoriske timene ma veere praktisk Kjgring pa vekslende vei og under ulike
trafikkforhold med vogntog registrert for 50 km/t.

De fleste traktorer som gar i 50 km/t er registrert for 2 personer noe som gjar at det praktisk
ikke er noe problem med gjennomfgringen, da de evt. kan bruke eget eller innleid utstyr for &
redusere kostnadene.

| fremtiden bar det veere slik at trafikkskolene som driver opplearing i klasse T bar fa registrert
og godkjent traktorer opp til 50 km/t slik at denne kan brukes innenfor alle T kodene. Farta
begrenses allikevel da man under opplaring og prave benytter henger maks 40 km/t for
kodene unntatt klassene T 141/148 hvor man ma benytte henger registrert for 50 km/t.

Vi mener altsd at de trafikkskolene som gnsker det i fremtiden kan investere i en traktor maks
50 km/t og benytte 2 hengere (en for maks 40 km/t og en for maks 50 km/t) for a dekke
behovet innenfor alle T kodene.»

Hedmark fylkeskommune ser behovet for i starre grad a benytte seg av traktor med
konstruktiv hastighet 41-50 km/t og mener at det bgr gis anledning til slik utvidet farerett.
Hedmark fylkeskommune mener at en slik utvidet farerett bar begrenses til bare a gjelde de
som tar tilleggsoppleering. Tatt i betraktning kursets omfang (5 timer) og at traktorer som er
konstruert for a kjgre i 50 km/t ogsa er kjgretgy som transporterer tung last og som har
bremser som i stor grad er konstruert slik at de ved feil bruk bade kan bli varmekjarte og
miste effekt, mener Hedmark fylkeskommune at en tilleggsopplearing bestaende av de mest
aktuelle tema nevnt i hgringsbrevet vil vaere a anbefale.
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Hedmark fylkeskommune tilslutter seg forslaget om ikke a utvide fareretten for motorredskap
samtidig med utvidelsen av fereretten for traktor. Hedmark fylkeskommune tilslutter seg ogsa
forslaget om ikke & utvide unntakene for fgrerkortplikten samtidig med utvidelsen av
fareretten for traktor.

HiNT viser til at Vegdirektoratet spesielt ber om hgringsinstansenes syn pa om det er riktig
0gQ:
- gianledning til utvidet farerett for traktor med konstruktiv hastighet 41-50 km/t
- begrense slik utvidet fgrerett til bare a gjelde de som tar tilleggsopplering
- ikke utvide fareretten for motorredskap samtidig med utvidelsen av fareretten for
traktor
- ikke utvide unntakene for fgrerkortplikten samtidig med utvidelsen av fareretten for
traktor

Hagskolen i Nord-Trgndelag statter Vegdirektoratets vurderinger og gir derfor sin tilslutning
til punktene over. HiNT er av den oppfatning at de foreslatte endringene ivaretar sikkerheten
samtidig som de kommer landbruket i mgate.

Hagskolen statter ogsa forslaget til lereplan for ovennevnte klasser. Planen har en god
struktur og oppbygging med et innhold og omfang som synes relevant. Planen har et
tekstmessig uttrykk og en utforming som er lik de gvrige laereplanene.

Vegdirektoratets kommentar:
Hgringsinstansen har til dels svart ulikt syn pa forslaget om utvidet farerett for traktor.

Norges Bondelag, Traktor- og Landbruksmaskinimportgrenes Forening og bladet Bedre
Gardsdrift gir i hovedsak full statte til forslaget. Det samme gjor for eksempel Hedmark
fylkeskommune og Hagskolen i Nord-Trgndelag.

Maskin- entreprengrenes forbund (MEF) derimot har betydelige innvendinger. De mener at
eventuell utvidet farerett ogsa ma gjelde for motorredskap. Etter deres vurdering vil den
foreslatte ordningen kunne medfgre mye mer godstransport pa offentlig veg med traktor.
Dette kan komme til & virke konkurransevridende i forhold til transport med lastebil, og ber
Vegdirektoratet se naermere pa dette, noe de ogsa har bedt om tidligere.

Flere instanser gir uttrykk av at foreslatt opplearing er for lite omfattende, og i egen etat er
Region gst tydelige pa at de ikke stetter forslaget, bl.a. pa grunn av at det, slik regionen ser
det, kompliserer regelverket ungdvendig uten at det vil gi noen vesentlig
trafikksikkerhetsgevinst.

Vegdirektoratet finner at det er ngdvendig a vurdere forslaget pa nytt i lys av innspillene og
hvordan utviklingen synes a veere internasjonalt nar det gjelder adgangen til a kjgre traktor

som gar over 40 km/t. Til dette er det ngdvendig a bruke noe mer tid, og vi vil ikke innfare

endringer i regelverket som gjelder farerett for traktor fra kommende arsskifte.

1.4 Andre endringer av trafikkopplaeringsforskriften

§ 2-1 tredje ledd ny bokstav d
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Region sgr syntes at fritak for trafikalt grunnkurs for de som er under utredning for mulig
dispensasjon fra helsekravene ser veldig fornuftig ut.

ATL statter forslaget om at personer som har behov for utredning for & kartlegge mulighetene
for a erverve farerett, gjennomgar slik kartlegging far fareropplaringens trinn 1 starter. Det er
en stor fordel at denne gruppen far et eget unntak. Mindre byrakrati og saksbehandling. ATL
vil likevel understreke at det er eleven/foresatte sitt ansvar at utredning blir iverksatt.
Informasjon om regler og rutiner for slike tilfeller ma gjares kjent for malgruppen i god tid
for.

Region nord mener at utformingen av teksten virker noe ut over det som kan veere hensikten.
Med denne ordlyden kan personen drive gvelses kjaring fritt mens dispensasjon fra
helsekravene blir vurdert. Regionen regner med at hensikten med nevnte forskriftendring er at
vedkommende kan kjgre i forbindelse med utredningen som er en del av sakshehandlingen for
a avgjare en eventuell dispensasjon.

Vegdirektoratets kommentar:

Vi er enig i Region nord sin kommentar og endret ordlyden slik det fremgar tydeligere at det
bare er ved kjgring i forbindelse med utredningen at vedkommende far dispensasjon fra
trafikalt grunnkurs. Dersom det skulle oppsta tvil om kjeringen er i forbindelse med
utredningen sa forventer vi at dette lar seg dokumentere i ettertid.

§ 4-3 andre ledd

Region sgr syntes at forslag om fjerning av tilleggsutstyr for motorsykler der leerer ikke falger
med pa kjaretayet, er veldig fornuftig. Regionen stiller spgrsmal om det i denne forbindelse
fortsatt vil veere krav til at motorsykkelen skal vaere godkjent som laerevogn, men uten
tilleggsutstyr. Regionen tenker da pa dette i forbindelse med tilsyn av opplaring, slik at det pa
en enkel mate blir lett & kontrollere at de bruker den riktige sykkelen i opplaringen. | sa fall,
er regionen forslag til ny siste setning i § 4-2: «Godkjenningen fares i l&erevognens vognkort
som godkjent med eller uten tilleggsutstyr».

Region nord mener at her er det noe uklart nar det gjelder definisjonen lerevogn. Er det
leerevogn nar den ikke har tilleggsutstyr? Eller skal dette ledd fange opp at elev kan kjgre med
egen sykkel hvor det ikke er krav til tilleggsutstyr. Krav til leerevogn som er beskrevet i § 4-2
kan ikke direkte overfares til privat MC som brukes og kalles for lzrevogn. Regionen foreslar
at teksten endres.

ATL mener det kan framsta som noe uklart om kjgretgyet brukt til trafikkopplaring i MC-
klassene behgver a vaere godkjent for trafikkopplaering, eller om det kan brukes vanlig
registrert motorsykkel, for eksempel elevens egen motorsykkel, under trafikkoppleringen.
ATL gnsker en presisering av dette og lurer pa om det vil vaere ngdvendig med godkjenning
og merknad i vognkortet for kjgretay som benyttes i trafikkopplaering mot vederlag, selv om
kjoretayet ikke er utstyrt med tilleggsutstyr. Videre lurer de ogsa pa om det vil vaere mulig a
benytte kjgretgy uten tilleggsutstyr under fgrerpraven.

Vegdirektoratets kommentar:

Vegdirektoratet sin intensjon er at motorsykkelen skal veere godkjent som laerevogn selv uten
tilleggsutstyr. Vi er enig i Region ser sitt forslag og vil tilfaye den forslatte setningen til § 4-2
slik at det fra nd av er et krav at det skal sta i vognkortet om lerevognen er godkjent med
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tilleggsutstyr eller godkjent uten tilleggsutstyr. Apningen for eleven til & benytte egen
motorsykkel vil fortsatt vaere begrenset til de obligatoriske kursene der eleven kjgrer alene pa
motorsykkelen. Dette reguleres i 8 4-8. Til farerprgven er det et krav at motorsykkelen
oppfyller vilkarene i § 30-1 og der er det krav om at motorsykkelen ma ha tilleggsutstyr.

§ 6-2 — spegrsmal om a innfare krav om trafikklererbevis
Region gst har fglgende argumenter for innfering av trafikklererbevis:

e Ved kontroller ute har ikke politiet oppslagsmulighet i TSK. Regionen kjenner til
eksempler pa at politiet har kontaktet dem for & fa opplysninger om
trafikkleerergodkjenning. Dette fungerer kun innenfor ordingr arbeidstid.

e Dersom en samtidig krever at beviset skal veere synlig plassert i skolebilen, vil eleven
selv kunne kontrollere om laereren er godkjent. Dette gjar det vanskeligere for pirater a
fremsta som «ekte» laerere.

e Ved bevis vil det tydelig kunne fremga dersom trafikklerer er i praveperiode. Det er
jo ogsa et krav om at skolen skal opplyse om dette, jf. Yrkeskvalifikasjonsforskriften.

e Ved tilbakekalt godkjenning, vil man matte kreve innlevering av beviset. Learer har
saledes ikke noe a sette synlig i bilen.

e Ved inndratt godkjenning ser regionen utfordringen med & fa inn utstedt bevis. Det er
av Region gst tidligere gitt innspill til Troff om a kreve fornying av
trafikklerergodkjenninger hvert 5. ar pa linje med tungbilfererkort. 1 tillegg vil da
ogsa vandel kontrolleres. Innfgres dette, vil i hvert fall beviset ga ut pa dato.

e Det er sa vidt regionen har oppfattet ogsa veert draftet om en skal innfare bevis for
ledsager ved privat gvingskjaring. Innfgres dette, vil det da bli krav om en form for
bevis for laerer/ledsager uansett om gvingskjaringen skjer i regi av skole eller privat.
Dette forenkler kontroll, alle ma ha noe a vise for seg.

e Larerne har en dokumentasjon pa sin yrkeskvalifikasjon pa linje med andre
yrkesgrupper, for eksempel YSK-bevis, ADR-bevis osv.

e Region gst har hart at «piratleerer» har veert med pa fererprave, noe det ikke er
anledning til. Ved bevis vil sensor enkelt kunne kontrollere om vedkommende er
trafikkleerer.

e Argumenter for ikke & innfare dette, ser Region gst mer pa som administrative
utfordringer. Statens vegvesen ma utstede bevis, og dersom det blir slik som foreslatt,
fornye disse hvert 5 ar og ved eventuell utvidelse av kompetanseomrade.

Region vest er positive til at det vurderes innfgrt krav om trafikkleererbevis. Argumenter for et
slikt bevis kan veere:

- Det vil lette arbeidet for tilsyn- og kontrolimyndigheter.

- Det vil gi elever og foresatte en reel mulighet til & sjekke om trafikkleereren er
godkjent.

- Det kan vurderes om trafikklareren ogsa ma vere tilknyttet en godkjent trafikkskole
for & fa trafikklaererbevis. Sparsmalet blir hva som er intensjonen med beviset. Hvis
intensjonen er & dokumentere vedkommende sin faglige kompetanse er det
tilstrekkelig at trafikkleereren er godkjent. Dersom intensjonen er at trafikklaereren
skal kunne godtgjare at aktiviteten som foregar er innenfor regelverket vil det veere en
styrke dersom trafikklareren ogsa ma vere tilknyttet en trafikkskole for a fa utstedt
bevis.

- Det bar veere krav til at beviset er godt synlig i bilen, pa lik linje med bevis som
benyttes i taxi-naringen.
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- Regionen mener beviset ma gis begrenset varighet til fem ar i likhet med farerkort for
tunge klasser, og at utstedelse av nytt bevis fordrer ny politiattest og helseattest. Pa
denne maten far vi en reel mulighet til & kontrollere at lzerere med utilstrekkelig
vandel og/eller helse ikke forblir i bransjen. Pr i dag ligger ansvaret for & melde fra
om endringer i helse/vandel til trafikklaereren selv og dens faglige leder.

- Et bevis kan finansieres av trafikklaereren selv gjennom gebyr for utstedelse av bevis,
slik som ved utstedelse av fererkort.

- Argumenter mot: det ma pekes pa at et slikt bevis vil skape en del mer administrasjon,
og kan derfor fremsta som ungdvendig.

LO mener forslaget om & innfare trafikklaererbevis vil veere fornuftig. Dette vil kunne vare et
viktig virkemiddel for & unnga at userigse aktarer etablerer seg i markedet, samt at det vil i en
ekstra trygghet for eleven ved kjareskolene. LO mener at et slikt bevis bar ha gyldighet pa
fem ar og at femarsperioden bgr ses i sammenheng med YKB, samt krav til etterutdanning.

Region sar statter forslaget i § 6-2 om a innfare trafikkleererbevis, og gnsker at det raskest
mulig ma gjeninnfares. Det fungerte veldig bra inntil 1. mars 2004, og dette kan veere et ledd i
a avslare de omtalte L-skolene. Det viktigste med beviset er, i falge regionen, at det blir raskt
gjeninnfart, og at det inneholder navn og bilde, og eventuelt at det skal vare synlig for den
som tar opplering.

ATL er positive til at Vegdirektoratet vurderer a innfare et trafikklaererbevis. Norge er i front
pa mange omrader som er relatert til opplering for fgrerkort. Derfor mener vi det er selvsagt
at vi ogsa innfarer et slikt bevis som flere EU land allerede har innfart.

ATL har ogsa mottatt dette gnske fra vare medlemmer. ATL mener at det vil ha stor tyngde at
myndighetene utsteder et slikt bevis og ogsa innfgre rutiner og regler for vedlikehold av
beviset. Det er Statens vegvesen som godkjenner trafikklerere og da vil det veere mest
hensiktsmessig at de etablerer et register over godkjente trafikkleerere. Med et offentlig
register over godkjente trafikklarere vil ogsa kunden (elevene og foreldre) til enhver tid
kunne sjekke at den leereren de velger er godkjent. Trafikkleererbeviset vil veere et
virkemiddel for a forhindre de userigse aktgrene i trafikklaererbransjen som driver ulovlig
virksomhet.

Kommentarer til de sparsmalene som hgringen stiller:

ATL foreslar at beviset har en gyldighetstid pa 10 ar og at vandel og helse da sjekkes. Det vil
forekomme at laereren av ulike grunner kan miste sin godkjenning i denne perioden, men det
vil fanges opp og registreres i myndighetenes register over godkjente trafikklerere.

Beviset ma til enhver tid veere gyldig og det ma fa konsekvenser hvis sa ikke er tilfelle. Uten a
ta stilling til hvor stort gebyr det bar veere er ATL enig i at det ma fa konsekvenser dersom
beviset ikke kan forevises.

ATL mener at et slikt bevis bar inneholde kun ngdvendig informasjon. Det viktigste er navn,
bilde, fadselsnummer, trafikkskole og i hvilke farerkortklasser trafikkleereren er godkjent for
a undervise i. Det bgr utstedes kun ett bevis, selv om trafikklaereren underviser i flere
farerkortklasser. Laereren kan veere ansatt pa flere skoler sa det ma finnes lgsninger pa
hvordan dette skal framkomme pa beviset.
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ATL mener at det bar veere i bade Statens vegvesen, trafikkskolebransjen og samfunnets
interesse at et slikt bevis utstedes og at det finnes et offentlig register over de som er godkjent.
Utviklingen av et slikt system mener vi ma dekkes over offentlige budsjetter. Den enkelte
leerer ma betale et gebyr for hver utstedelse.

ATL har store forventninger om a bli involvert i utviklingen av trafikklarerbeviset.

Hedmark fylkeskommune mener at en innfgring av et trafikkleererbevis vil vere a foretrekke.
En form for bevis pa at trafikkleerer er godkjent vil vaere en trygghet, bade for elevene men
ogsa i videre forstand for & sikre at alle som ferdes langs vegen i motorvogn mgter andre
trafikanter som har fatt godkjent oppleering av godkjent trafikkleerer. Hedmark
fylkeskommune har ingen spesielle forslag til hva et slikt bevis skal inneholde, med unntak av
a veere et bevis pa at gjeldende trafikkleerer er godkjent trafikkleerer.

HiNT statter forslaget om a innfare et slikt bevis, og sier seg enig i at det bar veare et enkelt
bevis med begrenset informasjon. Etter hggskolens mening kan et slikt bevis inneholde
informasjon som beskrevet i hgringsnotatet (bilde, personnummer og godkjenningsklasser),
men anser det ungdvendig a fere opp utdanningsinstitusjon pa beviset.

Alternativt kan en benytte en nasjonal kode pa farerkortet som godkjenningsbevis, men HiNT
ser at dette kan innebare visse problemer for eksempel i forbindelse med midlertidig
inndragning av godkjenning.

Vegdirektoratets kommentar:
Vegdirektoratet setter pris pa innspillene vi har mottatt og vil ta med oss disse i en videre
utredning av trafikkleererbevis.

§ 6-5 andre ledd
Region nord statter forslaget.

HiNT statter forslaget om at trafikklarere som skal undervise i sikkerhetskurs pa veg ved
utvidelse fra klasse A2 til A skal vere erfarne trafikklaerere.

Region sgr syntes forslagene fra 8 6-5 andre ledd, og til med § 12-6, er gode innspill

§ 12-6 forste ledd

Region gst foreslar a ta inn «klargjering av kjgretgyene» som en del i av farste ledd, andre
punktum slik: Resterende tid disponeres til forventninger og mal, planlegging av kjarerute,
klargjgring kjaretayene, oppsummering og refleksjon i klasserom. Meningen er a
understreke forventninger om daglig kontroll far kjgring.

NAF mener det er en klar fordel, serlig under oppsummering og refleksjon, at det er flere
elever som deler opplevelser og erfaringer. NAF foreslar at teksten endres til «sa langt det er
mulig, med medelever».

Vegdirektoratets kommentar:

Vi mener at det ikke er riktig a spesifisere ytterligere hva kurset skal inneholde pa den maten
Region gst foreslar. Dels har det sammenheng med at dette ikke er gjort i liknende paragrafer
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som gjelder kurs i andre klasser. Vi ser imidlertid at formuleringen planlegging av kjgrerute
kan virke begrensende med tanke pa andre forhold som bar veere en del av forberedelsene til
kjaringen, slik som kontroll av kjaretayene. Vi er selvsagt enig i det NAF uttrykker om at det
er best & ha flere elever til stede ved en avsluttende refleksjon. Den foreslatte formuleringen er
imidlertid vag og lite gnskelig i en forskrift. Vi mener poenget kommer godt nok fram i den
veiledningen laereren far i kommentarene til kurset i laererplanen. Vi er derfor kommet til at
tredje punktum skal lyde: «Resterende tid disponeres til forventninger og mal, planlegging,
refleksjon og oppsummering i klasseroms.

§ 27 -1 andre ledd

Region sgr oppfatter at intensjonen med endringsforslaget er at de som ikke har gjennomfart
kurs i sikring av last, (stempelordningen) ma gjennomfare dette i forbindelse med utvidelse til
B kode 96 for & fylle kravet om 7 timers opplering.

Region sgr synes imidlertid at dette ikke kommer tydelig nok fram i den foreslatte teksten.
Kravet om lastsikring i forbindelse med C1 og C, ble innfgrt 1. januar 2005. De som tok
farerkort etter denne datoen har vanskeligheter med & fremskaffe dokumentasjon som er inntil
8 ar gammel. Dette fordi trafikkskolene kun har krav om 5 ars oppbevaring, og i tillegg hadde
vi mye trgbbel med TSK i den perioden som gjorde at mye ikke ble innrapportert elektronisk.

Dermed bgar farerkortdatoen veere tilstrekkelig for & dokumentere kurs i lastsikring, og vi far
ogsa frem at de som har C1 og C uten a ha gjennomfart kurs i sikring av last, ma ha kurs. Vi
fremmer derfor fglgende forslag til nytt andre ledd:

«Personer som tidligere har gjennomfart kurs i sikring av last er fritatt fra kurset. Dette
gjelder ogsa de som farste gang har avlagt praktisk prgve i klassene C1 eller C etter 1. januar
2005».

Vegdirektoratets kommentar:

Region ser har oppfattet intensjonen med forslaget korrekt. Hensikten med forslaget er a
sgrge for at absolutt alle som erverver klasse B kode 96 skal ha gjennomfart kurs i sikring av
last. Dette var ogsa intensjonen og ble fremhevet i hgringen av trafikkopplaringsforskriften i
2012 hvor det fremgar at opplaeringen skal vaere minst 7 timer, og at kurs i sikring og merking
av last er en viktig del av disse 7 timene.

Imidlertid mener vi at Region Sar sitt forslag til ny ordlyd gar lenger enn Vegdirektoratets
forslag. Konsekvensene av Region sgr sitt forslag er at de som er fritatt fra kurs i sikring og
merking av last, som aldri har gjennomfart dette, men som pa grunn av § 27-1 andre ledd ikke
behgver & gjennomfare dette kurset, mister denne rettigheten. Vegdirektoratets forslag gar kun
ut pa regulering av kurs i sikring og merking av last i forhold til klasse B kode 96, som falge
av direktivets krav. Forslaget vil bli vurdert for fremtidig arbeide, men kan ikke bli tatt til
fglge i denne omgang, ettersom endringen vil kreve en ny hgring.

Region nord statter endringene av § 9-12 fjerde ledd, 8 10-6, 12-6 farste ledd, 27-1 andre
ledd, 29-10 farste ledd, § 30-1 farste ledd, 30-6 farste ledd, 30-10 farste ledd og 31-3 farste
ledd.
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Region sgr er forngyd med endringene som foreslas i § 30-1 til 31-3 farste ledd. Regionen er
spesielt godt forngyd med endringen i 31-3 farste ledd siste setning, hvor regionens tidligere
forslag om vekt pa tilhengere na ser ut til & bli innfert.
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DEL 11

Forskrift om endring i forskrift 1. oktober 2004 nr. 1339 om
trafikkoppleering og fgrerprgve m.m.

Fastsatt av VVegdirektoratet 17.12.2013 med hjemmel i vegtrafikklov 18. juni 1965 nr. 4 § 24,
8 26 jf. delegeringsvedtak 29. september 2003 nr. 1196.

Henvisninger: E@S-henvisninger: E@S-avtalen vedlegg X111 nr. 24f (direktiv 2012/36/EU)
og (direktiv 2013/47/EU)

§ 2-1 tredje ledd ny bokstav d skal lyde:

d) personer som er under utredning for mulig dispensasjon fra helsekravene i
farerkortforskriftens vedlegg 1. Unntaket er begrenset til nedvendig kjgring i forbindelse med
utredningen.

§ 4-2 farste ledd skal lyde:

Ved gvingskjering ma det benyttes kjaretay som er godkjent som leerevogn, med mindre
annet fremgar av denne forskriften. Laerevognen skal tilhgre den aktuelle farerkortklassen.
Leerevognen skal godkjennes av regionvegkontoret far bruk. Godkjenningen fores i
leerevognens vognkort som godkjent med eller uten tilleggsutstyr.

§ 4-3 andre ledd skal lyde:

Leaerevogner i klassene Al, A2 og A skal ha fglgende tilleggsutstyr nar lereren falger
med pa kjgretayet:

a) dobbel sett betjeningsinnretning for brems og kopling,

b) ett ekstra speil som gir lzereren tilstrekkelig utsyn bakover,

c) ett ekstra speil som gir leereren tilstrekkelig kontroll med eleven og

d) handtak pa hver side som er tilgjengelig for lzerer.

§ 4-8 forste ledd skal lyde.

Kjeretay som er spesialinnrettet for funksjonshemmede er unntatt fra kravene i § 4-2
til og med § 4-7. Slikt kjgretgy kan benyttes som laerevogn hvis det er utstyrt slik
regionvegkontoret finner det ngdvendig for at gvingskjaringen skal veere sikker. Kjgretgy
benyttet til gvingskjaring etter denne bestemmelsen kan ogsa benyttes som kjaretgy til
farerpraven, jf. § 29-8 fjerde ledd.

§ 6-4 andre ledd skal lyde:

For a kunne undervise pa trafikalt grunnkurs kreves godkjenning som trafikklearer,
eller at leereren har pedagogisk utdanning som tilsvarer kravene til leerere i det offentlige
skoleverk, spesialutdanning godkjent av Vegdirektoratet og farerett i klasse B. Samme krav
gjelder nar trafikalt grunnkurs gjennomfares som en integrert del av valgfag trafikk.

§ 6-5 andre ledd skal lyde:
For & kunne undervise i sikkerhetskurs pa veg ved utvidelse fra klasse A2 til A ma
vedkommende trafikklearer delta pa et to dagers kurs godkjent av Vegdirektoratet.
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§ 6-7 farste ledd skal lyde:

Undervisningspersonell i klasse S skal veere godkjent trafikklaerer eller ha pedagogisk
utdanning som tilsvarer kravene i det offentlige skoleverk. | tillegg ma de ha spesialutdanning
fra Universitetet i Tromsg - Norges arktiske universitet, eller tilsvarende utdanning som er
godkjent av Vegdirektoratet. Laerere som fgr 1. juli 2006 har undervist i klasse S i minst to ar,
trenger ikke besta spesialutdanningens eksamen.

§ 8-1 andre ledd skal lyde:
Personen ma ha fylt 15 ar far grunnkurset kan pabegynnes.

Ny § 8-5 skal lyde:
Trafikalt grunnkurs i offentlig skoleverk

Trafikalt grunnkurs i det offentlige skoleverket kan gjennomfares etter vilkarene i § 8-
1 til § 8-4. Kurset kan ogsa gjennomfares av elever pa tiende klassetrinn selv om eleven ikke
har fylt 15 ar.

Trafikalt grunnkurs kan ogsa gjennomfgres som en integrert del av valgfag trafikk
forutsatt at:

a) eleven gar i niende eller hgyere klassetrinn,

b) eleven har veert til stede i minst 80 prosent av valgfagets 57 timer herunder hele

farstehjelpsoppleringen,

c) undervisningen ikke gjennomfares med flere enn 18 elever.

Kjaring i mgrket inngar ikke som en del av valgfag trafikk og ma gjennomfares som
beskrevet i § 8-1.

§ 9-7 forste ledd skal lyde:

Kurset er pa 4 undervisningstimer, hvorav minst 3 timer skal gjennomfgres som
sammenhengende praktisk gving pa avsperret omrade. Eleven kan kjgre pa egen motorsykkel
i dette kurset. Kurset kan gjennomfgres med inntil 3 elever per leerer.

§ 9-9 tredje ledd skal lyde:

Eleven skal deretter ha 4 timer sammenhengende praktisk kjering. Kjagrerutene skal
konstrueres slik at eleven far erfaring med vekslende vegtyper, vegstandarder og miljg.
Eleven kan kjgre pa egen motorsykkel i dette kurset. | slike tilfeller skal lzereren selv kjare
motorsykkel.

8 9-12 fjerde ledd skal lyde:

Elever fylt tjuefire ar med mindre enn to ars farerett i klasse A2, kan erverve farerett i klasse
A ved a gjennomfgre minst 7 timers obligatorisk kurs og praktisk prgve. Dette kurset kan
ogsa gjennomfares av kandidater fylt tjuetre ar med mindre enn ett ars farerett i klasse A2.

§ 10-6 skal lyde:
Unntak for elever som har gjennomfart opplering i klasse A, A2 eller Al

Elev som har gjennomfart all obligatorisk opplering i klasse A, A2 eller A1, men som
ikke har ervervet farerett, kan avlegge farerpraven i klasse AM 146 etter & ha gjennomfart
obligatorisk opplaring pa trinn 4 for AM 146, jf. § 10-5.

§ 12-6 forste ledd skal lyde:

Kurset er pa 3 undervisningstimer. Hver elev skal ha minst 2 timer praktisk gving.
Resterende tid disponeres til forventninger og mal, planlegging, oppsummering og refleksjon i
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klasserom. Praktisk gving kan gjennomfares med inntil 2 elever i bilen. @vrig undervisning
kan gjennomfgres med inntil 16 elever.

§ 27-1 andre ledd skal lyde:

Personer som tidligere har gjennomfart kurs i sikring av last er fritatt fra kurset.
Personer som har, eller har hatt, forerett i klassene C1 eller C som egen fagrerkortklasse pa
farerkortet, er fritatt fra kurset, med mindre kurset inngar som en del av utvidelsen fra klasse
B til B kode 96.

§ 29-10 farste ledd skal lyde:

Den som sgker om fornyelse av en farerett i klassene C1, C1E, C, CE, D1, D1E, D og
DE mer enn ett ar etter at retten er utlgpt, skal besta en praktisk prgve. Ved fornyelse av
farerett for flere klasser, avlegges prgve i den mest omfattende klassen. Som mest omfattende
klasse regnes det samme som i forskrift 19. januar 2004 nr. 298 om fagrerkort m.m. § 6-1
andre ledd.

8 30-1 farste ledd til fjerde ledd skal lyde:

Farerpraven for motorsykkel bestar av en teoretisk og en praktisk pregve. Den
teoretiske prgven for motorsykkel er lik, bestatt teoretisk prove gjelder for klassene A1, A2 og
A. Ved utvidelse fra klasse Al til A, Al til A2 og A2 til A avlegges kun praktisk preve.

Den praktiske prgven til klasse Al skal avlegges pa lett motorsykkel uten sidevogn.
Motorsykkelen skal ha slagvolum pa minst 120 cm?®, en effekt pa heyst 11 kW, et forhold
mellom effekt og egenvekt pa hagyst 0,1 kW/kg og konstruktiv hastighet pa minst 90 km/t.
Motorsykkel med elektrisk motor skal ha et forhold mellom effekt og egenvekt pa minst 0,08
kW/kg.

Den praktiske prgven til klasse A2 avlegges pa motorsykkel uten sidevogn.
Motorsykkelen skal ha slagvolum pa minst 395 cm?®, en effekt p& minst 20 kW og hayst 35 kW,
et forhold mellom effekt og egenvekt pa hayst 0,2 kW/kg og en konstruktiv hastighet pa minst
100 km/t. Motorsykkel med elektrisk motor skal ha et forhold mellom effekt og egenvekt pa
minst 0,15 kW/kg.

Den praktiske prgven til klasse A avlegges pa motorsykkel uten sidevogn.
Motorsykkelen skal ha et slagvolum pa minst 595 cm?®, en egenvekt pd mer enn 180 kg, en
effekt pa minst 50 kW og en konstruktiv hastighet pa minst 100 km/t. Motorsykkel med
elektrisk motor skal ha et forhold mellom effekt og egenvekt pa minst 0,25 kW/kg.

8 30-6 forste og andre ledd skal lyde:

Kandidater som skal avlegge farerprave for klasse C ma ha bestatt farerpraven for
klasse B. Farerprgven for klasse C bestar av en teoretisk og en praktisk prgve. Bestatt
teoretisk prove klasse C gjelder ogsa for klasse C1.

Den praktiske prgven skal avlegges med lastebil med konstruktiv hastighet pa minst
80 km/t som har tillatt totalvekt pa minst 19000 kg, lengde pa minst 8 meter, bredde pa minst
2,4 meter og en akselavstand pa minst 4 meter. Kjgretayet skal ha ABS-bremser, girkasse som
gir anledning til & velge gir manuelt, ha pabygg som minst er like hgyt og bredt som
farerhuset eller mindre forutsatt at det ikke er mulig a fa utsyn bakover fra farerplassen uten a
matte bruke sidespeilene, og fartsskriver som fastsatt i forskrift 2. juli 2007 nr. 877 om kjare-
og hviletid i E@S § 1.
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§ 30-10 farste ledd skal lyde:

Kandidater som skal avlegge farerprgve for klasse D ma ha bestatt farerprgven for
klasse B. Farerprgven for klasse D bestar av en teoretisk og en praktisk preve. Bestatt
teoretisk prave klasse D gjelder ogsa for klasse D1.

8§ 31-3 farste, tredje, og fjerde ledd oppheves.
Gjeldene andre, femte, sjette og syvende ledd blir henholdsvis farste til fjerde ledd.

§ 31-3 farste ledd skal lyde:

Tilhenger som ikke tilfredsstiller de tekniske spesifikasjoner som kreves i klasse BE,
men som var i bruk til fgrerprgven eller som leerevogn i klasse BE 1. januar 2013, kan
benyttes fram til 1. januar 2016. Den skal veere lastet med flere kolli som til sammen veier
minst 300 kg og er sikret med alminnelig sikringsutstyr. Aktuell totalvekt skal vaere minst
1200 kg. Tilhenger som har tillatt totalvekt pa 1200 kg eller mindre, ma ha aktuell totalvekt
pa minst 800 kg.

§ 31-3 femte ledd skal lyde:

Den praktiske praven til klasse A avlegges pa motorsykkel uten sidevogn.
Motorsykkelen skal ha et slagvolum p& minst 595 cm?®, en effekt p& minst 40 kW og en
konstruktiv hastighet pa minst 100 km/t. Denne overgangsregelen gjelder fram til 31.
desember 2018.

Forskriften trer i kraft 1. januar 2014.
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