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Haringsnotat - Forslag til forskrift om endring i kjgretayforskriften og
forerkortforskriften

Statens vegvesen sender med dette forslag til forskrift om endring i forskrift 04. oktober
1994 nr. 918 om tekniske krav og godkjenning av kjeretay, deler og utstyr
(kjaretgyforskriften) og forskrift 19. januar 2004 nr. 298 om fgrerkort (fererkortforskriften)
pa hering. Heoringen er delt inn i to tematiske deler, samt en felles avsluttende del.

Haringens kapittel 2 omhandler forslag om endring av forholdet mellom effekt og egenvekt
for beltemotorsykkel (klasse S) klasse 1. Dette er en begrensning som gjelder i klasse S frem
til foreren fyller 18 ar. Det foreslas a gke denne begrensingen pa forholdet mellom effekt og
egenvekt fra 0,20 kW/kg til 0,35 kW/kg. Forslaget innebarer endringer bade i
kjoretoyforskriften § 2-5 nr. 2 og fererkortforskriften §§ 3-1 femte ledd nr. 1 og 3-17.

Heringens kapittel 3 omhandler forslag om a gi besgkende militere styrker tilknyttet NATO
eller Partnerskap for Fred adgang til a fare kjaretgy selv om de bare har et militart
farerbevis eller kjoretillatelse for den aktuelle klassen. Denne fareretten skal bare gjelde ved
utfgrelsen av tjenesteplikter nar de tjenestegjar i Norge. Dette foreslas inntatt i
forerkortforskriften § 1-4 nytt annet ledd.

Haringens kapittel 4 er en felles avsluttende del.

Forslag til endringsforskrift felger som vedlegg 2.



2.1 Innledning

Dette kapittelet gjelder forslag om a endre kjaretayforskriften § 2-5 nr. 2, slik at
begrensingen pa forholdet mellom effekt og egenvekt gkes fra 0,20 kW/kg til 0,35 kW/kg
for beltemotorsykler klasse 1. Som fglge av endringsforslaget vil det ogsa vare negdvendig a
endre forerkortforskriften §§ 3-1 femte ledd nr. 1 og 3-17.

Den forslatte endringen medfarer at personer som har fylt 16 ar, og har ervervet fgrerett i
klasse S, kan fare en noe storre beltemotorsykkel enn i dag.

| denne haringen har vi valgt a benytte ordet «beltemotorsykkel» i stedet for «sngscooter»,
slik at de samme termene benyttes i hgringen som i forskriftene.

2.2 Bakgrunn for hgringen

Statens vegvesen mottok 26. august 2021 et forslag til endring av forholdet mellom effekt
og egenvekt pa hayst 0,20 kW/kg for beltemotorsykkel (klasse S) for farere under 18 ar.
Forslaget ble sendt inn av Snascooterimportgrenes Forening (SIF). Foreningen foreslar en
endring av kjeretayforskriften § 2-5 nr. 2 og farerkortforskriften § 3-17, slik at kravet til
forholdet mellom effekt og egenvekt for beltemotorsykkel klasse 1 endres fra hgyst 0,20
kW/kg til hgyst 0,35 kW/kg.

Forslaget fremmes fordi bransjen oppfatter dagens begrensning som lite hensiktsmessig.
Norge er det eneste landet i verden med denne begrensningen, og det blir ikke produsert
modeller tilpasset det sernorske regelverket. Den teknologiske utviklingen gjer det
krevende og kostbart a begrense effekten pa slike beltemotorsykler til lovlig niva for 16-
aringer. Forslaget trekker frem som argument at land som Norge sammenlignes med
(Sverige og Finland), har et regelverk som i starre grad lar 16-aringer fgre beltemotorsykler
uten effektbegrensning, uten at det har fort til flere ulykker.

Forslaget innebarer at kravet til forholdet mellom effekt og egenvekt for beltemotorsykkel i
klasse 1 (frem til innehaver er 18 ar) endres til hayst 0,35 kW/kg. Begrunnelsen for at
grensen legges her, er at med denne endringen kan unge benytte beltemotorsykkeltyper
som kan utfgre relevante oppgaver for unge sjafgrer. Samtidig vil ikke risikobetonte
modeller kunne benyttes. Dette gjelder sarlig sakalte mountainscootere, som gjerne
benyttes til lassnakjoring, og er knyttet til hayere risiko og ulykkesstatistikk.

Statens vegvesen har vurdert forslaget fra Snascooterimportarenes Forening, og mener
endringsforslaget bar innfares. En nermere vurdering og begrunnelse redegjares for i dette

haringsnotatet.



| haringsnotatet er det benyttet enkelte av de samme kildene som i forslaget til
Snascooterimportarenes Forening. Det presiseres at Statens vegvesen har foretatt

selvstendige vurderinger og konkludert uavhengig av innholdet i forslaget.

Statens vegvesen har i tillegg hentet frem egen ulykkesstatistikk fra var interne database.

2.3 Gjeldende rett

| Norge er det krav om farerett i klasse S for a kunne kjare beltemotorsykkel, jf.
farerkortforskriften §§ 3-1 femte ledd nr. 1 og 3-17, jf. § 1-1.

Reguleringen av alderskrav for klasse S falger av farerkortforskriften §§ 3-1 femte ledd nr. 1
og 3-17, og ma leses i sammenheng med definisjonen av klassene i kjgretgyforskriften
§ 2-5 nr. 2.

Farerkortforskriften § 3-1 femte ledd nr. 1 lyder:

Forerett i Norge kan erverves i falgende nasjonale klasser og med folgende
krav om minstealder:
1. Klasse S - beltemotorsykkel -16 ar, men 18 ar hvis beltemotorsykkelen har et
forhold mellom effekt og egenvekt pd over 0,2 kW/kg

Farerkortforskriften § 3-17 lyder:

Forerett i klasse S gjelder for kjoring i Norge med beltemotorsykkel med eller
uten tilhengerslede. Frem til forerkortinnehaveren fyller 18 ar er foreretten begrenset
til beltemotorsykkel klasse 1 (beltemotorsykkel som har et forhold mellom effekt og
egenvekt pd hoyst 0,20 kW/kg), jf. kjoretoyforskriften 4. oktober 1994 nr. 918 § 2-5
nr. 2.

Kjeretgyforskriften § 2-5 nr. 2 lyder:

2. Beltemotorsykkel: Motorsykkel som hovedsakelig er innrettet for transport
av personer eller gods eller til d trekke annet kjoretoy og som har belter og eventuelt
styreski/styrehjul og som har egenvekt ikke over 400 kg, og som har en konstruktiv
hastighet pd over 30 km/h.

Beltemotorsykkel deles i to klasser:

Beltemotorsykkel klasse 1. Beltemotorsykkel som har et forhold mellom effekt

og egenvekt pa hoyst 0,20 kW/kg.

Beltemotorsykkel klasse 2: Beltemotorsykkel som har et forhold mellom effekt

og egenvekt pd over 0,20 kW/kg.



Farerett i klasse S kan altsa erverves fra fylte 16 ar. For personer mellom 16 og 18 ar er
foreretten begrenset til beltemotorsykler som har et effekt/vekt-forhold pa hayst
0,20 kW/kg (klasse 1).

Tredje farerkortdirektiv regulerer ikke kjaring med beltemotorsykkel. Klasse S er derfor en
nasjonal farerkortklasse hvor norske farerkortmyndigheter star fritt til a regulere krav til
opplaering og bruk av beltemotorsykkel.

I 2016 inngikk Norge en avtale med Sverige om grenseoverskridende trafikk med
beltemotorsykkel'. Etter artikkel 3 i denne avtalen skal fgrerett for beltemotorsykkel
anerkjennes gjensidig av avtalepartene. Dette innebarer at nar svenske 16-aringer kjarer
beltemotorsykkel i Norge, er de ikke omfattet av de norske effekt/vekt-begrensingene.

| henhold til den svenske Korkortslagen? kapittel 2 § 3 andre ledd, kan beltemotorsykkel kun
kjores av den som har farerbevis for dette. Fgrerkort for beltemotorsykkel kan kun utstedes
til den som har fylt 16 ar og som har avlagt en bestatt farerprove, jf. kapittel 3 § 19 nr. 1
bokstav b.

Forerproven for beltemotorsykkel bestar av en kunnskapspreve. Kunnskapspreven far
avlegges nar alderskravet i § 19 nr. 1 bokstav b er oppfylt og nar man har gjennomfart
opplaering for aktuell kjaretaytype, jf. kapittel 3 § 20. | Sverige kan man starte med
opplaring og evingskjering fra fylte 15 ar og 9 maneder, jf. kapittel 4, § 2 nr. 2.

Statens vegvesen har ikke funnet at det foreligger begrensninger pa forholdet mellom effekt
og egenvekt for noen aldersgrupper for beltemotorsykler i svensk rett.

| henhold til den finske Korkortslagen3 kapittel 2 § 4, nr. 7 defineres beltemotorsykkel inn
under kjaretayskategori T. Alderskravet for denne kjgretgyskategorien er 15 ar, jf. kapittel 2
§ 5, nr. 10. Kjgreopplaring og gvingskjgring kan pabegynnes 6 maneder far man fyller 15
ar, jf. kapittel 4 § 38.

! https://lovdata.no/traktat/2016-11-09-21
2 Korkortslag (1998:488) | Sveriges riksdag (riksdagen.se)
3 Korkortslag 386/2011 - Ursprungliga forfattningar - FINLEX ®
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https://www.riksdagen.se/sv/dokument-och-lagar/dokument/svensk-forfattningssamling/korkortslag-1998488_sfs-1998-488/
https://www.finlex.fi/sv/laki/alkup/2011/20110386

Statens vegvesen kan ikke se at det foreligger begrensninger pa forholdet mellom effekt og
egenvekt for noen aldersgrupper for beltemotorsykler i finsk rett.

2.4 Trafikkopplaering i klasse S

I Norge stilles det omfattende krav til fareropplaring i farerkortklasse S, som fremgar av
forskrift 01. oktober 2004 nr. 1339 om trafikkopplaring og fererpreve m.m.
(trafikkopplaeringsforskriften) kapittel 14.

Fareropplaringen til klasse S har fire obligatoriske trinn, og bestar av til sammen 34
obligatoriske undervisningstimer. Opplaringen omfatter blant annet trafikalt grunnkurs,
sikkerhetskurs i naturen, samt teoretisk og praktisk undervisning om ulike temaer.
Opplaringskravene er utarbeidet med hensyn til risikoen som ligger i a fgre en
beltemotorsykkel, herunder risikoen en utsetter seg selv for og den belastningen det er for
miljoet a drive motorisert ferdsel i naturen.

Trafikkopplaring til fgrerett i klasse S kan gjennomfgres av godkjent trafikkskole, det
offentlige skoleverk og godkjente kursarrangarer (trinn 2-4), jf. trafikkopplaringsforskriften
§4-1.

Ved fullfart obligatorisk opplaring kan kandidaten gjennomfgre teoretisk forerprove. Ved
bestatt teoretisk forerprgve kan det utstedes farerkort klasse S, dersom gvrige vilkar er

oppfylt.

Til sammenligning har Sverige og Finland en mindre omfattende fareropplaring enn Norge.
Slik Statens vegvesen forstar det, er Norge det eneste av de nordiske landene som har
obligatoriske krav til fareropplaering i klasse S.

| Sverige er opplaringen ikke obligatorisk, men det er utarbeidet en leereplan som kan
benyttes frivillig av de som tilbyr opplaering. Den frivillige lzereplanen har mange av de
samme elementene som ligger i var obligatoriske fgreropplaring nar det gjelder kunnskap
og innsikt i konstruksjon og virkemate, kjgreteknikk og valg av rute og trasé. Kjgring med
slede, fjellsikkerhet og opptreden i ngdsituasjoner er ikke en del av lereplanen, men tilbys
enkelte steder som et frivillig tilbud.

Retten til a fore beltemotorsykkel i Finland far man gjennom a erverve forerett i klasse T, A
eller B. Finland har derfor mindre organisert opplaring, da det ikke er noen teoretisk prave
med klasse-spesifikke oppgaver for a kunne fare beltemotorsykkel. Det er ikke laget en
egen laere- eller kursplan, men beltemotorsykkelklubber tilbyr egen opplaring.



| Norge stilles det krav om at opplaringen gjores av godkjent trafikklaerer eller instruktar.
Det er ikke en egen godkjenning av lzrer eller instrukter i Sverige, men kursopplegg og
kursarranger gis godkjenning. Etter den finske modellen er det ofte beltemotorsykkelklubber
som star for opplaringen og det er ingen godkjenningsordning for larer eller instruktar.

Norge har det mest organiserte og omfattende kravet til fareropplaring for a fare
beltemotorsykler. Opplaringen er basert pa kunnskap om ulykker, og opplaringen er
innrettet for a fungere som en barriere mot ulykker. | Sverige og Finland er fgreropplaringen
mindre omfattende, og i starre grad basert pa frivillig deltakelse.

Det er Statens vegvesens vurdering at de kravene vi stiller til fereropplaringen i
forerkortklasse S, tjener til a utvikle trafikksikre beltemotorsykkelsjafarer. Hovedmalene i
opplaringen er utformet slik at sjafaren skal kunne handtere beltemotorsykkelen under
kjering, kunne planlegge kjaringen i forkant av turen, og sikre seg dersom et uhell skulle
inntreffe. Statens vegvesen vurderer at den grundige opplaringen sjafarene ma gjennom, er
et av de punktene som gjar det forsvarlig a heve begrensningen mellom effekt og egenvekt
til 0,35 kW/kg for sjafarer under 18 ar.

2.5 Trafikksikkerhet og statistikk

Forslaget innebarer a endre kravet til forholdet mellom effekt og egenvekt fra hayst 0,20
kW/kg til 0,35 kW/kg for sjafarer av beltemotorsykkel mellom 16 og 18 ar. | dette kapittelet
er det vurdert om endringen vil kunne representere en gkt trafikksikkerhetsrisiko.

Kjering med beltemotorsykkel er en alminnelig transportform pa vinterstid i deler av Norge.
Likevel foreligger det lite statistikk og kunnskap om hvor mange ulykker som skjer med
beltemotorsykkel, og hvor mange som skades og omkommer. En av grunnene til dette er at
Statens vegvesens ulykkesregister kun registrerer ulykker som skjer pa offentlig veg. Pa
dette omradet er det ogsa svert lite data og forskning internasjonalt.

| dette kapittelet sammenstiller vi tilgjengelige data om ulykker med beltemotorsykkel, og
relevant forskning om risikoen ved beltemotorsykkelkjsring. For ulykkesstatistikk i Norge er
dataene hentet fra mediesok.

Serlig for dataene hentet fra mediesgk ma det paregnes en viss feilmargin. Statens vegvesen
mener imidlertid at hvis det foreligger en feilmargin, er denne liten, og vil ikke vesentlig
endre det bildet av beltemotorsykkelulykker som fremgar av statistikken under. Det er grunn
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til a tro at beltemotorsykkelulykker med daden til folge i de aller fleste tilfeller vil fa et
oppslag i lokal- eller rikspressen. Dette er en oppfatning vi deler med bransjen.

2.5.1.2 Antall registrerte beltemotorsykler og innehavere av farerkort for
beltemotorsykkel (klasse S)

Per september 2024 er det registrert 89 197 beltemotorsykler i Norge, av disse er 38 157
scootere registrert i klasse 1. | klasse 2 er det registrert 51 040 beltemotorsykler.

Statistikken under viser antall innehavere av farerkort klasse S, per september 2024, fordelt
etter aldersgrupper:

Alder _____________l#nnehavere _________[%avtotal

16-18 2104 0,11
19-22 5511 0,29
23-30 14701 0,76
31-40 159 065 8,26
41-50 366 350 19,03
51-60 507 116 26,34
61-69 396 196 20,58
70-74 179 807 9,34
75-79 150 097 7,79
80-84 95 597 4,96
85-89 38 993 2,02
90-94 9121 0,47
95-99 913 0,05
100 + 21 0,00
Total 1925 592 100

Aldersgruppen 16-18 ar utgjer altsa 2 104 fgrerkortinnehavere, noe som igjen utgjer 0,11%
av farerkortinnehaverne av klasse S i Norge.



2.5.1.3 Ulykkesstatistikk i Norge

Dadsulykker i perioden 2011-2020:

Antall drepte 2011-2020
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Statistikken over tar for seg dedsulykker med beltemotorsykkel i perioden 2011-2020.
Antallet drepte var hgyest i 2019 med 10 drepte. Tallene viser at antallet drepte kan svinge
fra et ar til et annet. 1 2011 var det ni drepte, mens i 2012 var tallet nede i én drept person. |
2013 var antallet drepte igjen hayt med ni drepte, mens det i 2014 sank til to drepte. Det er
ingen tendens til at antallet drepte personer pa beltemotorsykkel er stigende, men heller at
antallet svinger fra ar til ar.

Det er i perioden 2011-2020 omkommet 56 personer i 52 ulykker pa beltemotorsykkel.
Antallet drepte pa beltemotorsykkel over en tiarsperiode fremstar hayt i forhold til hvor fa
forerkortinnehavere det er i klasse S sammenlignet med andre fgrerkortklasser. Til
sammenligning var det i den samme tidsperioden 695 dedsulykker med personbil og 217
dedsulykker med moped/MC.

Typer dgdsulykker 2011-2020
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Hvor arsaken til dedsulykken er kjent, er den mest forekomne arsaken til dadsulykker
kollisjon med gjenstander (stein, tre, annen beltemotorsykkel) med 12 omkomne. Andre
arsaker til dedsulykker med beltemotorsykkel hvor sjafgrens kjgring har forarsaket ulykken,
er sarlig velt og utforkjering. Av det totale antallet dgdsulykker med beltemotorsykler utgjer
disse ca. 55 % av ulykkene. Dette er en hgy andel av det totale antallet dadsulykker, og viser
at sjafgrens evne til a forutse og avverge risikofylte situasjoner, er viktig for a unnga
dadsulykker.

Antall drepte 2011-2020 fordelt pa aldersgruppe
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Saylediagrammet viser antallet drepte beltemotorsykkelfarere i arene 2011-2020 fordelt
etter aldersgruppe. Diagrammet viser at det var 55 drepte beltemotorsykkelfarere i alderen
16-80 ar i denne perioden. Av disse var fire i alderen 16-18 ar, noe som utgjer 7,27 % av de
drepte.

Til sammenligning var atte drepte i alderen 20-30 ar og ti drepte i alderen 30-40 ar. Dette
utgjer hhv.14,5 % og 18,1 % av de drepte med beltemotorsykkel i denne perioden. Blant de
eldste var det flest drepte i alderen 70-80 ar med syv drepte, noe som utgjer 12,7 % av
tilfellene.

Statistikken viser at det var flest drepte i alderen 30-40 ar i denne perioden. Tallene ma
imidlertid leses med det i mente at det er langt flere farerkortinnehavere i klasse S i
aldersgruppen 30-40 ar, enn i aldersgruppen 16-18 ar. Sannsynligheten for at en
forerkortinnehaver i klasse S under 18 ar utsettes for en dgdsulykke med beltemotorsykkel,
er hayere enn for en sjafgr i aldersgruppen 30-40 ar.

| aldersgruppen 18-20 ar var det syv drepte i denne perioden, noe som utgjer 12,7 % av det
totale antallet drepte. Det var prosentvis flere personer som var utsatt for en dadsulykke i
denne aldersgruppen, enn i aldersgruppen 16-18 ar. Ser man tallene i sammenheng med
antallet farerkortinnehavere i klasse S, viser det seg at risikoen for a bli utsatt for en
dedsulykke med beltemotorsykkel fordeler seg noksa jevnt mellom de yngre
aldersgruppene.
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2.5.1.4 Ulykkesstatistikk i Sverige

Olyckor med shéskoter

En analys av sndskoterolyckor som intraffat under
sasongerna 2012/13 — 2016/17
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Diagrammet over viser statistikk over ulykker med beltemotorsykkel i sesongene 12/13 til
16/17 med beltemotorsykkel i Sverige. Ulykkene er delt inn i ulykker med omkomne, alvorlig
skadde og lett skadde. Det fremgar av statistikken at den vanligste arsaken til typen av
dadsulykker er kollisjon med faste gjenstander. Dette samsvarer med den vanligste
dedsarsaken med beltemotorsykkel i Norge. Den vanligste arsaken til personskadeulykker er
velt.

Drepte og skadde etter aldersgrupper i sesongene 12/13-16/17:
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Seylediagrammet og grafen viser drepte og skadde med beltemotorsykkel i Sverige, fordelt
etter aldersgruppe. | denne perioden var det flest drepte i aldersgruppen 40-49 ar med atte
drepte, og faerrest drepte blant de unge mellom 0-19 ar med to drepte. Blant de skadde,
befant de fleste seg i aldersgruppen 20-29 ar med 271 skadde. Det var over 100 skadde
bade i aldersgruppen 16-19 ar, 30-39 ar og 50-59 ar.

Sammenlignet med de norske tallene, er det en samme tendens i Sverige til antall
dadsulykker stiger i takt med alderen, fgr den synker igjen nar sjafgrene har passert hhv. 40
ar i Norge, og 49 ar i Sverige.

Blant de skadde, nar grafen en topp i en tidligere aldersgruppe enn de omkomne, ved 20-29
ars alder.

Onnettomuuksien lukumaara Antall dedsulykker
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Vegtrafikkmyndighetene i Finland kan informere om at 17 % av fgrerne som forarsaket en
ulykke som resulterte i personskade var under 25 ar, 46 % i alderen 25-44, 29 % i alderen
45-64 og 8 % i alderen 65 ar eller over.

Ulykkesstatistikken viser at ulykker med beltemotorsykkel fortoner seg noksa likt mellom
Sverige, Finland og Norge. Antallet dadsulykker med beltemotorsykkel hvert ar svinger noe
mellom de enkelte landene, men det gjar ogsa antallet dedsulykker fra et ar til et annet i det
enkelte land.

| Finland og Norge viser statistikken over en tiarsperiode at det har vart henholdsvis 71 og
56 dadsulykker med beltemotorsykkel. | Sverige var det 29 dedsulykker med
beltemotorsykkel over en femarsperiode.
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Transportgkonomisk institutt (T@I) publiserte i desember 2017 en forskningsrapport om
bruk av beltemotorsykkel i Norge (T@I rapport 1564/2017). Rapporten var et svar pa et
behov for mer kunnskap om hvor mange uhell som skjer med beltemotorsykkel, og hvor
mange som skades og omkommer. Rapporten undersgkte ogsa risikoen for uhell knyttet til
kjgring med beltemotorsykkel. Nesten syv ar senere er arbeidet T@I la ned i forbindelse med
rapporten fremdeles det grundigste forskningsarbeidet som er gjort pa sammenhengen
mellom kjgring av beltemotorsykkel, risikoen for uhell og en rekke uavhengige variabler som
alder, kjgnn, type beltemotorsykkel, og holdninger hos fagrer. Transportekonomisk institutt
gjorde tradisjonelle frekvens og tabellanalyser samt regresjonsanalyser av innkomne data.

For a fa data om bruk av beltemotorsykkel og ulykker, sendte Transportakonomisk institutt
ut et digitalt sparreskjema til et utvalg av beltemotorsykkeleiere fra Statens vegvesens
kjgretayregister. Av 15 000 som fikk skjemaet, fikk de 4595 svar (svarprosent 30,6 %). Pa
det tidspunktet var det omtrent 85 000 beltemotorsykkeleiere i Norge. Det ma derfor tas
hayde for at det bare er en liten andel eiere som har besvart undersgkelsen, og at man ikke
vet med sikkerhet om alle sparsmalene er besvart arlig.

TQI stilte respondentene en rekke sparsmal om ulike kjennetegn ved eieren (kjgnn, alder
mv), ved beltemotorsykkelen (type, toppfart, hk mv.) og nar det gjaldt kjgring og annen type
atferd. Rapporten undersgkte om enkelte kjennetegn forekom hyppigere blant
beltemotorsykkeleiere som var utsatt for uhell, enn blant eiere som ikke har hatt uhell. T@I
gjennomfarte deretter regresjonsanalyser hvor man avdekker om risikofaktoren fortsatt er
utslagsgivende nar man kontrollerer for andre forhold.

Rapporten bruker henholdsvis uhell med beltemotorsykkel mellom 2011-2016, uhell med
beltemotorsykkel i 2016 og uhell med personskade som avhengige variabler. Nar det
undersgkes om det er enkelte kjennetegn som forekommer oftere blant
beltemotorsykkeleiere som har hatt uhell, enn blant eiere som ikke har hatt uhell, viser
analysen at type beltemotorsykkel har pavirkning pa antall uhell. Sammenlignet med
arbeidsbeltemotorsykkel, har lassngbeltemotorsykkel 2,5 ganger sa hgy sannsynlighet for
innblanding i uhell. Nar det kontrolleres for motorstyrke og toppfart, blir effekten av
beltemotorsykkeltype redusert.

Videre har alder en effekt pa sannsynligheten for a ha vaert innblandet i uhell. Aldersgruppen
under 25 ar har mer enn tre ganger sa hgy sannsynlighet for a ha vart innblandet i uhell
som aldersgruppen 45-54 ar. Alder har signifikant betydning for uhellsinnblanding, ogsa
nar man kontrollerer for andre forhold.



Regresjonsanalysen viser at hvor villig fgreren er til a ta risiko, har signifikant betydning for
uhellsinnblanding. Nar risikoindeksene som er ment a male sikkerhetsatferd tas inn, blir
effekten av alder redusert. Det viser at det er de yngste som i stgrst grad star for den mest
risikofylte kjgringen med beltemotorsykkel.

Med personskade som avhengig variabel, forsvinner effektene av beltemotorsykkeltype nar
det kontrolleres for alder. De yngste er mest utsatt for personskader, og er overrepresentert
som eiere av lgssngbeltemotorsykkel. Ogsa med personskade som avhengig variabel,
forsvant nesten effekten av alder og beltemotorsykkeltype nar risikoindeksene ble inkludert i
regresjonsanalysen.

Selv om begrensningen mellom effekt og egenvekt endres fra 0,20 kW/kg til 0,35 kW/kg fra
fylte 16 ar, vil ikke sjafarene kunne kjore beltemotorsyklene som har stgrst sannsynlighet
for a havne utfor et uhell. Samtidig viser analysen at det ikke er lassngbeltemotorsykkelen i
seg selv, men hvor fort syklene kan kjare og sarlig eiernes alder og risikovillighet, som
forklarer hvorfor lgssnagbeltemotorsykler oftere er innblandet i uhell enn andre
beltemotorsykkeltyper.

Eierens alder hadde signifikant betydning for innblanding i uhell over en femarsperiode fra
2011-2016, og et enkelt ar (2016), selv nar man kontrollerte for andre kjennetegn ved
sjafaren og beltemotorsykkelen. Alderen pa fgreren hadde ogsa signifikant betydning ved
personskade med beltemotorsykkel etter a ha kontrollert for andre variabler. Dette betyr at
yngre personer har stgrre sannsynlighet for a havne utfor et uhell med og uten personskade
med beltemotorsykkel. Rapportens yngste respondenter var «under 25 ar». Det er ikke mulig
a finne ut hvor mange av disse som var mellom 16 og 18 ar.

Videre viser analysen at yngre beltemotorsykkelfarere har hayere risikovillighet og tar flere
sjanser under kjgringen, enn eldre sjafarer. Det er fgrst og fremst denne atferden som har
betydning for sannsynligheten for uhell med eller uten personskade.

Selv om rapporten slar fast at yngre sjafgrer oftere er innblandet i uhell med
beltemotorsykkel, enn eldre sjaferer, vurderer Statens vegvesen at risikobildet for kjgring av
beltemotorsykkel vil forbli stort sett uendret, selv om regelen endres. Endringsforslaget er
en mindre justering som gjgr at yngre innehavere av fgrerkort i klasse S far kjgre noe mer
kraftsterke beltemotorsykler enn i dag. Lassngbeltemotorsyklene som oftest er innblandet i
uhell, vil fremdeles vaere utilgjengelige for sjafgrer under 18 ar.



2.6 @Qvrige momenter

Beltene pa beltemotorsykkelen er mindre effektivt sammenlignet med en bil eller en
motorsykkel. Grunnen til dette er det store effektivitetstapet fra motoren gjennom variator
og beltene. En beltemotorsykkel drives fremover ved at motoren driver en variator.
Variatoren er koblet sammen med et belte for videre overfaring til beltemotorsykkelens
drivbelte med kammer (tagger) for fremdrift pa sng. Den teoretiske effekten som star
oppgitt i vognkortet reflekterer derfor ikke det faktiske antallet hestekrefter. Beltene
muliggjer a operere i saktere tempo og med ulik last.

En beltemotorsykkel vil ha et effektivitetstap pa ca. 50 % fra motor og til beltet. For
beltemotorsyklene som det blir solgt flest av, og som brukes til rekreasjonskjering som
isfiske, kjaring til hytte og laypekjaring er langt mindre effektsterke, enn det vognkortet
skulle tilsi. For de mest miljgvennlige og brukervennlige beltemotorsyklene pa markedet,
yter motoren ca. 65 hk pa effektmalingene nar de er under middels belastning. | faktiske
hestekrefter som settes ned i beltet utgjer dette omtrent 32,5 hk. Ved hgy motorbelastning,
yter motoren 90 hk, som tilsvarer 45 hk pa beltet.

| forslaget fra Sngscooterimportgrenes Forening er det sarlig fremhevet at det er
problematisk a skaffe beltemotorsykler som oppfyller kravet om effekt/vektforhold pa
maksimalt 0,2 kW/kg. Siden Norge er det eneste landet som stiller et slikt krav, produseres
det i utgangspunktet ikke beltemotorsykler som er tilpasset dette. Enkelte velger da a bygge
om beltemotormotorsyklene slik at de oppfyller kravene. Dette blir imidlertid stadig mer
komplisert og kostnadskrevende, ettersom dagens beltemotorsykler er mer moderne og har
hatt en stor teknologisk utvikling, og ombygging krever derfor i starre grad
spesialkompetanse. For a fa utstedt nytt vognkort til en ombygd beltemotorsykkel, kreves
det ogsa visning av kjaretayet hos Statens vegvesen. Dette krever en del ressurser bade hos
Statens vegvesen og innehaver som ma frakte kjoretayet til en trafikkstasjon.

Ved a endre regelen som foreslatt vil man unnga utfordringene med a skaffe
beltemotorsykler som oppfyller dagens krav og problematikken rundt ombygging av
beltemotorsykler.

Ved a endre begrensningen mellom effekt og egenvekt til 0,35 kW/kg, vil 16- og 17-aringer
kunne kjare beltemotorsykler som de ikke har anledning til a kjgre i dag. Det ma paregnes
noe mer kjgring med beltemotorsykler, med de konsekvenser det vil fa for natur og miljg
med tanke pa forurensning og stay.



Pa den annen side vil en endring av kravet til effekt/vektforhold pa maksimalt 0,35 kW/kg
innebaere at det i starre grad er mulig a anskaffe beltemotorsykler som oppfyller dette
kravet. Det vil altsa ikke vare nadvendig a bygge om kjaretgy i like stor grad som det er
etter dagens krav, ettersom beltemotorsykler med et effekt/vektforhold pa maksimalt 0,35
kW/kg er mer tilgjengelig pa markedet. Beltemotorsykler som produseres i dag har som
tidligere nevnt gjennomgatt en stor teknologisk utvikling. Denne utviklingen har medfert en
reduksjon av drivstofforbruk med opp mot 50 %, og dermed ogsa redusert
miljgbelastningen. En slik tilsvarende effekt vil vaere vanskelig og svart kostbart a oppna
dersom man ma bygge om kjgretayet for a tilpasse seg dagens norske regelverk.

2.7 Konklusjon

Regelverket for fgrerett i klasse S er nasjonalt bestemt, og det er vart ansvar a sgrge for at
de reglene som foreslas endret er tilstrekkelig belyst i forkant av innfaringen.

Nar Statens vegvesen gar inn for a endre begrensningen mellom effekt og egenvekt fra 0,20
kW/kg til 0,35 kW/kg, er det fordi vi mener det er trafikksikkerhetsmessig forsvarlig.
Trafikksikkerhet vil alltid vaere det viktigste hensynet ved vurderingen av om en regel skal
innfares eller ikke. Sjafgren eller andres behov for fgrerett kan aldri fa gjennomslag hvis
forslaget ikke er trafikksikkerhetsmessig forsvarlig.

Endringen som foreslas er en mindre justering av begrensningen som allerede gjelder for de
yngste sjafgrene av beltemotorsykkel. Det er ikke meningen at begrensningen i regelverket
skal fjernes, men justeres slik at sjafarer under 16-18 ar vil kunne kjare beltemotorsykler
som hittil har vart utelukket for dem, sarlig i forbindelse med arbeid.

Fordi trafikksikkerhetshensynet veier sa tungt i vare vurderinger, har det vart viktig a ga
grundig igjennom statistikk og forskning som kan si noe om sannsynligheten for ulykker
blant yngre sjafarer (16-18 ar). Tilgjengelig statistikk viser at sjafarer under 20 ar har starre
sannsynlighet for a utsettes for en dadsulykke med beltemotorsykkel, enn eldre sjafarer.
Samtidig viser statistikken at ulykkesrisikoen for sjafarer under 20 ar fordeler seg noksa
jevnt mellom 16-20 aringer.

Tilgjengelig forskning viser at yngre sjafgrer (under 25 ar) har stgrre sannsynlighet for a
havne utfor et uhell med beltemotorsykkel. Yngre sjafarer tar starre risiko under kjgringen,
og det er denne risikoen som gjor at de oftere er utsatt for ulykker med og uten
personskade. Forskningen ser pa yngre sjafarer under 25 ar som én gruppe, og vi kjenner
ikke til hvordan ulykkesrisikoen fordeler seg innad i aldersgruppen. Forskningen viser
imidlertid at det er Igssngsyklene som er overrepresentert i ulykkesstatistikken, og at
beltemotorsyklenes toppfart har betydning for ulykkesrisikoen. Med den endringen som
foreslas, vil ikke 16- eller 17-aringer kunne fare de mest kraftsterke lassng-
beltemotorsyklene. | lys av dette mener Statens vegvesen at det er forsvarlig a heve
vektbegrensningen for de yngste sjafarene.



Den fgreropplaeringen vi har i Norge i fgrerkortklasse S er grundig utarbeidet, og skal sgrge
for at sjaferer i alle aldre har de forutsetningene som skal til for a fgre en beltemotorsykkel
trafikksikkert. Statens vegvesen mener at fereropplaringen vi har i Norge er et viktig
argument for at det er forsvarlig a endre begrensningen pa forholdet mellom effekt og
egenvekt.

Sverige og Finland stiller faerre krav til fareropplaringen, og har ingen begrensninger pa
hvilke beltemotorsykler yngre sjafarer kan kjgre. Tilgjengelig statistikk viser at dette ikke har
resultert i et starre antall ulykker blant sjafarer i aldersgruppen 16-18 ar, enn i Norge.

Effekten av endringen i vektbegrensningen fra 0,20 kW/kg til 0,35 kW/kg blir mindre med
tanke pa effektivitetstapet fra beltene og ned i motoren. En beltemotorsykkel vil ha et
effektivitetstap pa rundt 50 % fra motor og ned til beltene. Den endringen som foreslas er
derfor en mindre endring som vi mener ikke vil utgjare en vesentlig starre risiko for
trafikkuhell sammenlignet med dagens regelverk. Statens vegvesen ser imidlertid at
foreslatte endring vil ha en betydelig positiv effekt for sjafgrer under 18 ar, som vil kunne
kjore beltemotorsykler som hittil har vart utelukket for dem, seaerlig i forbindelse med
arbeid. Endringen vil derimot ha en positiv effekt for sjafgrer under 18 ar, som vil kunne
kjore beltemotorsykler som hittil har vart utelukket for dem, seerlig i forbindelse med
arbeid.

2.8 @konomiske og administrative konsekvenser

For den offentlige forvaltning vil en oppheving av begrensningen i forholdet mellom effekt
og egenvekt for beltemotorsykkel for 16-17 aringer, fgrst og fremst ha en administrativ
betydning i form av at farre beltemotorsykler vil matte forevises Statens vegvesen i
forbindelse med ombygging fra klasse 2 til klasse 1. Dette vil vaere en ressursbesparelse for
Statens vegvesen og for gvrige brukere av etatens tjenester.

For bransjen og brukere i den aktuelle aldersgruppen vil det imidlertid kunne medfere sparte
kostnader da det ikke lenger vil vaere behov for a begrense effekten pa beltemotorsykler i
Norge. Slik det er i dag blir det ikke produsert modeller for den aktuelle aldersgruppen som
er tilpasset et forhold mellom effekt og egenvekt pa hayst 0,20 kW/kg. Den teknologiske
utviklingen gjar at det er bade krevende og kostbart a begrense effekten pa
beltemotorsykler til et lovlig niva for 16 og 17 aringer.

For samfunnet for gvrig antar vi at en regelendring kan ha en positiv effekt med tanke pa
trafikksikkerhet, da man antar at det vil vaere enklere for den aktuelle aldersgruppen a fa tak
i nyere beltemotorsykler som er i bedre stand og dermed ogsa sikrere i bruk. Samtidig kan et
okt forhold mellom effekt og egenvekt bidra til at man kommer seg ut av vanskelige
situasjoner og minske sannsynligheten for a kjore seg fast. En beltemotorsykkelpark med
flere nyere modeller kan ogsa ha en positiv effekt pa miljget da de nyere modellene regnes
for a veere mer miljgvennlige i form av redusert drivstoffbruk sammenlignet med eldre
modeller.



3.1 Innledning

Samferdselsdepartementet har, etter dialog med Forsvarsdepartementet, anmodet Statens
vegvesen om a endre forskrift 19. januar 2004 nr. 298 om farerkort (farerkortforskriften)
§ 1-4. Bakgrunnen for anmodningen er at det eksisterende regelverket per dags dato ikke
gir anledning a benytte militaert utstedte tillatelser eller farerkort til a kjgre i Norge under
militaertjeneste. Dette er i strid med vare folkerettslige forpliktelser etter NATOs
troppestatusavtale (NATO SOFA). Forsvarsdepartementet med underliggende etater blir
derfor mgtt med problemstillinger tilknyttet besgkende styrkers adgang til a fare tyngre
kjaretey under blant annet militaergvelser i Norge. Personellet det er tale om har bare et
militaert utstedt farerkort eller tillatelse for den aktuelle klassen.

3.2 Gjeldende rett

Det folger av forerkortforskriften § 1-4 at:

Utenlandske statsborgere tilknyttet diplomatisk eller konsulzer stasjon i Norge
og utenlandske statsborgere tilknyttet NATO eller Partnerskap for Fred kan med
gyldig forerkort fore norsk- eller utenlandsregistrert kjoretoy som forerkortet gjelder
for i den tid de tjenestegjor her. Tilsvarende gjelder for ektefelle, barn eller andre
husstandsmedlemmer til forannevnte personer.

Utenlandske statsborgere tilknyttet NATO eller Partnerskap for Fred kan per dags dato altsa
fore kjoretay her i Norge nar de tjenestegjar her, dersom de har gyldig utenlandsk farerkort
og gyldige aktuelle klasser. Bestemmelsen gir ikke adgang til farerett i Norge i de tilfeller
hvor vedkommende har et militart utstedt farerkort eller tillatelse i den aktuelle klasse.

Norge er gjennom Avtale mellom partene i Traktat for det nordatlantiske omrdde om status
for deres styrker (NATO SOFA) artikkel IV forpliktet til enten:

(a) godta som gyldig uten kjoreprove og gebyr forerkort eller -tillatelse eller militert
forerkort utstedt av senderstaten eller en politisk underavdeling av denne til et medlem
av en styrke eller et sivilt element, eller

(b) selv utstede forerkort eller -tillatelse til ethvert medlem av en styrke eller et sivilt
element som innehar forerkort eller -tillatelse eller militaert forerkort utstedt av
senderstaten eller en politisk underavdeling av denne, og uten d kreve kjoreprove.

Dagens norske regelverk apner ikke for bruk av utenlandsk militaert utstedt fgrerkort eller -
tillatelse, eller for a utstede farerkort eller -tillatelse til alle medlemmer i en styrke som har
farerkort, -tillatelse eller militaert forerkort fra senderstaten. Norsk rett er saledes i strid med
vare folkerettslige forpliktelser.



3.3 Forslag til endring

Avtale mellom partene i Traktat for det nordatlantiske omrade om status for deres styrker
(NATO SOFA) artikkel IV gir to alternative mater forpliktelsen kan oppfylles pa.
Forsvarsdepartementet og Statens vegvesen vurderer det mest hensiktsmessig a endre
forerkortforskriften slik at det samsvarer med bokstav a, som er a godta farerkort eller -
tillatelse eller militart forerkort utstedt av senderstaten. Bakgrunnen for vurderingen er
hensyn til effektivitet, prosessgkonomiske forhold og inntrykket av Norge i NATO som en
attraktiv vertsnasjon.

Norge mottar besgkende styrker pa en rekke ulike steder, til ulike driftsenheter
underliggende Forsvaret, og pa forskjellige oppdrag. A plassere ansvaret for utstedelse av
bevisene nasjonalt, kan medfgre utfordringer da de besgkende styrker kommer fra ulike land
med ulike kulturer og praksiser.

Valget av en regulering i trad med bokstav a, vil sikre en imgtekommelse av vare
folkerettslige forpliktelser uten at Norge ma sta for produksjon og utstedelse av farerkort
eller forertillatelser for enhver innehaver av et militaert fgrerbevis eller kjoretillatelse i en
besgkende styrke.

Det foreslas derfor at det inntas et nytt annet ledd i fererkortforskriften § 1-4 som gir
adgang for utenlandske statsborgere tilknyttet NATO eller Partnerskap for Fred (PfP) til a ha
farerett i den tid de tjenestegjer her, dersom de har kjgretillatelse eller militaert farerbevis
utstedt av sendestatens myndigheter. Fareretten skal bare gjelde ved utfarelse av
tjenesteplikter.

Forslagets annet punktum om at farerretten bare gjelder ved «utfgrelse av tjenesteplikter»,
er en henvisning til «performance of his official duties» som falger som et vilkar for flere av
bestemmelsene i avtalen. Begrepet og innholdet er anerkjent og har langvarig praksis innad i
NATO. Setningen er inntatt for a synliggjgre at besgkende styrker ikke har rett til a benytte
seg av kjoretgyer de ikke har et ordinaert nasjonalt fgrerkort til, til personlige eller private
®render.

Ettersom foreretten bare skal gjelde ved utferelsen av tjenesteplikter, vil § 1-4 annet ledd
forst og fremst vaere aktuell under militere avelser. Slike gvelser gjennomfares i stor grad
over korte tidsperioder og pa omrader med begrenset trafikk.

I Norge har vi sarregler for farerett for Forsvaret og Sivilforsvaret i fgrerkortforskriften

§ 12-3. | bestemmelsens annet ledd gis det adgang til a fgre klasse S, BE og alle tunge
klasser ved utfarelse av tjenesteplikter for Forsvaret, selv om fgreren ikke har farerkort i den
aktuelle klassen. Det stilles imidlertid krav om at fgrer ma ha farerkort klasse B og
Forsvarets farerbevis, samt at helsekravene for den aktuelle klasse er oppfylt. Forsvaret har
ansvaret for at det bare brukes kvalifiserte farere som har fatt opplaering i bruk og stell av
vedkommende kjgretgy etter godkjent program. Flere av de andre medlemslandene i NATO
og Partnerskap for Fred har tilsvarende nasjonale bestemmelser, og det er behov for at disse
militaere farerbevisene ogsa kan benyttes ved tjenesteutfarelse i Norge. Det forutsettes at
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senderstaten har tilsvarende krav til forsvarlig opplaring som i Norge, og at farere som
benytter seg av unntaket har tilstrekkelig trafikal kompetanse.

Endringsforslaget hindrer ikke politiet eller andre bemyndigede organer a nekte besgkende
styrker a fare de gnskede kjoretayene, dersom fareren av kjoretoyet ikke kan fremvise de
riktige dokumentene.

3.4 @konomiske og administrative konsekvenser

Statens vegvesen kan ikke se at forslaget vil innebare noen negative gkonomiske eller
administrative konsekvenser av betydning for Statens vegvesen eller andre.
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4.1 Forslag til endringsforskrift og ikrafttredelse

Forslag til endringsforskrift fglger som vedlegg 2 til denne haringen.

Endringene foreslas a tre i kraft fra 1. januar 2025.

4.2 Horingsfrist

Vi ber om hgringsinstansenes uttalelser innen 5. desember 2024. Svar som kommer inn etter
denne fristen, kan ikke paregnes a bli tatt hensyn til.

Horingssvar kan enten:

e lastes opp elektronisk under selve hgringen pa vare nettsider,
e sendes som e-post til firmapost@vegvesen.no eller
e sendes pr. post til:

Statens vegvesen
Trafikant og kjeretay
Postboks 1010 Nordre Al
2605 LILLEHAMMER

Vennligst oppgi vart referansenummer 24/258647 dersom hgringssvar sendes inn via e-
post eller pr. post.
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