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Hgringsoppsummering av endringsforskrift til forskrift av 1. oktober 2004
nr. 1339 om trafikkoppleering og farerprgve m.m. og endringsforskrift til
forskrift av 19. januar 2004 nr. 298 om fgrerkort m. m.

Vegdirektoratet sendte pa hering forslag til endring av forskrift av 1. oktober 2004 nr. 1339
om trafikkoppleering og fgrerprgve m.m., og forslag om endring av forskrift av 19. januar
2004 nr. 298 og farerkort m.m., 30. oktober 2014 med hgringsfrist 1. januar 2015.

Hgaringen ble sendt til 180 instanser for uttalelse. Vi mottok 25 hgringssvar.

Av disse hadde fglgende 7 hgringsinstanser ingen innspill eller innvendinger til forslaget:
Kystverket

Barne-, likestillings- og inkluderingsdepartementet

Arbeidstilsynet

Politidirektoratet

Statens vegvesen Region nord

Landorganisasjonen i Norge (LO)

Utenriksdepartementet

Fra folgende 18 personer og instanser er det kommet innspill som vi har vurdert neermere:
@yvind Eriksen

STAFO Statens vegvesen

Norges Lastebileier-Forbund (NLF)
Trafikkforum (TF)

Norsk Motorcykkel Union (NMCU)
Motorsykkelimportgrenes Forening (MCF)
Statens vegvesen Region sgr

Statens vegvesen Region vest

Forsvarets logistikkorganisasjon

Norges automobilforbund (NAF)

Pal Ramstad (Hgnsen Trafikkskole)



Helsedirektoratet

Statens vegvesen Region midt

Kongelig Norsk Automobilklub (KNA)
Autoriserte Trafikkskolers Landsforbund (ATL)
Hagskolen i Nord-Trgndelag (HINT)

Justis- og beredskapsdepartementet

Statens vegvesen Region gst

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 innvendinger eller hgringsinnspill til. Vi viser til hgringsnotatene for
redegjarelse av det enkelte tema.

I del 11 er fastsatt endringsforskrift av forskrift 1. oktober 2004 nr. 1339 om trafikkopplaering
og farerprgve m.m. og fastsatt endringsforskrift av forskrift av 19. januar 2004 nr. 298 om
farerkort m. m.



Del |

1.1 Generelle kommentarer
Region vest er udelt positive til endringen, og har ikke noen kommentarer utover dette.

Forsvarets Logistikk Organisasjon, Landkapasiteter har ingen innvendinger mot de
foreslatte forskriftsendringer.

HINT avdeling for trafikkleererutdanning er positive til de endringer som fremkommer i
utsendte hgringsforslag. Dette gjelder bade den foreslatte endringen om delt MC-prave, samt
de gvrige mindre endringene i trafikkopplaringsforskriften vedrgrende norskkunnskaper for
farstehjelpsinstrukterer, endringene knyttet til traktor og bestemmelsen om helse- og
vandelskrav for AM146 og S.

Region gst sine innspill kommer som merknad under den enkelte paragraf som det gis innspill
til, og det presiserer samtidig at regionen er enig i forslagene til endring pa de paragrafer det
ikke er gitt innspill til.

1.2 Forslag om innfaring av delt prove i klasse Al, A2 og A- (delt MC-prave)

Forsvarets Logistikk Organisasjon, Landkapasiteter har i dag avtale med sivile instanser om
opplaring i de nevnte klasser, og har dermed ingen innvendinger mot de foreslatte
endringene. Det vil medfare noen gkte kostnader for kursdeltakerne som Forsvaret ma dekke,
men det er i lite omfang at personell innehar fagrerkort i disse klassene. Forsvaret ser dermed
ikke dette som et problem.

@yvind Eriksen statter ikke forslaget. Han mener forslaget inneberer at man tar et skritt
tilbake, med tanke pa Gadget-forskningen som ligger til grunn for lereplanene og de
kognitive og konstruktivistiske tankene i dagens pedagogikk. Han er enig i at gode tekniske
ferdigheter er viktig, og at det bade frigjegr kapasitet til trafikal trening og refleksjon hos
eleven, men han er ikke tilhenger av at dagens kjeregard skal bli arena for dette viktige og
grunnleggende arbeidet i trinn 2.

Ut i fra en helhetstanke rundt alle fgrerkortklasser synes han det er noe underlig at det gjares

slike tiltak i denne klassen (A). Etter hans mening er det nettopp i denne klassen intensjonene
i lereplanene og refleksjonsarbeidet fungerer best. Han viser ogsa til andre evalueringer. Da

mener han det blir underlig & sette inn “en telefonkiosk™ og male elevens ferdigheter og sper

om ikke det a ferdes i trafikken er en sosial ferdighet.

Han anser det som trafikklarerens oppgave a legge til rette for en best mulig kvalitet og
utvikling pa den sakalte kjgreprosessen. Eleven skal leere a handtere kjgretayet teknisk og i en
slik fart at prosessen fungerer optimalt. Av denne grunn ser han rekkefalgen pa prosessen som
viktig, da vi mennesker ikke er bygget til & ferdes i disse hastighetene og med de
utfordringene trafikken gir.

Han mener leringen hemmes ved, satt pa spissen, ensidig terping i kjgregard. | falge
Vygotsky gar utviklingsprosessen noe seinere enn laeringsprosessen. Det samsvarer med hans
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syn pa at en del av kjgregardsgvelsene (=leereprosess) ikke vil utvikles pa dette stadiet i trinn
2; rett og slett pa grunn av at denne kjgretgytilvenningen og balansetreningen ikke rekker a
“feste” seg 1 individet.

Trafikkforum mener at det fremlagte forslaget kan ha positive effekter pa den summative
vurderingen, siden kandidaten i sterre grad far frigjort ressursene til & konsentrere seg om
tekniske henholdsvis taktile oppgavelgsninger i de ulike delene av praktisk fererprave. De ser
videre en mulig positiv effekt at den strukturelle endringen kan ha betydning for avvikling av
den trafikale delen av den praktiske fgrerprgven i tilknytning til merkantile tjenester.

Trafikkforum har starre problemer med a se at deling av den summative evalueringen skal ha
positiv effekt for progresjonen i opplaringen, herunder ogsa den formative evalueringen i
oppleringen, siden denne uansett er bestemt av innholdet i leereplanen og sunne pedagogiske
prinsipper som ligger til grunn for undervisningsplanen ved den enkelte trafikkskole.

De er enige i at gode tekniske ferdigheter frigjar kapasitet hos eleven ved innlaering av de
trafikale ferdighetene og farer til gkt bevisstgjering av behovet for tilstrekkelig ferdighetsniva
for & kunne gjennomfare strategisk gode valg som farer.

Trafikkforum er av den oppfatning at en progresjon i opplaringen hvor tekniske
kjareferdigheter er tilstrekkelig innleert fgr oppleering i trafikk og gjennomfgring av de
obligatoriske sikkerhetskursene er ivaretatt gjennom trafikkoppleringsforskriften § 9-3 farste
og andre ledd, leereplan klasse A1, A2 og A samt lokale undervisningsplaner, sa fremt disse
harmonerer med forskriften og laereplanen.

Veiledningstime trinn 2 kan i prinsippet ha sterre preg av ferdighetsprgve eller passeringstest,
men dette bar uansett gjgres som en formativ underveisvurdering. Dette vil etter
Trafikkforums syn ivaretas best som ledd i opplaringen pa den enkelte trafikkskole.

Iht GDE-matrisen er det et mal at eleven pa grunnleggende niva er i stand til & vurdere egne
sterke og svake sider nar det gjelder teknisk kjareferdighet. Maloppnaelse pa dette nivaet, er i
falge Trafikkforum, ikke realistisk pa grunnlag av summativ evaluering. Maloppnaelse pa
selvinnsikt og selvvurderingsniva er avhengig av at veiledning og dialog gjennomsyrer
oppleringen, og er integrert i den formative evalueringen. Trafikkforum mener at ved
innfgring av delt prave vil fokus bli flyttet fra veiledning og dialog i leeresituasjonen til en
summativ prgvesituasjon hvor man maler et sluttprodukt.

Trafikkforum mener saledes at innfgring av delt prave er mangelfullt begrunnet pedagogisk.
Innfgring av delt prave vil i hovedsak veere en strukturell endring begrunnet delvis i
utenforliggende instrumentelle forhold og delvis i forhold som er knyttet til kontroll og
oppfalging av tilsynsobjekter snarere enn kvalitetssikring av opplaringsprogresjonen og den
summative evalueringen av kandidaten.

NMCU begrenser seg til a svare pa den delen av hgringen som angar motorsykkel.

NMCU er helt enig i at de tekniske ferdighetene er av stor betydning for sikker kjaring i
trafikk. De kan imidlertid ikke helt se at delt praktisk preve automatisk farer til at kandidaten
far hgyere kjgreteknisk kompetanse i den trafikale delen av prgven.

Om kandidaten gjennomfarer praven i kjgregarden pa en tilfredsstillende mate - dvs. bestar
prgven - er det, ifalge NMCU, liten grunn til & frykte at darlige kjeretekniske ferdigheter i den
trafikale delen skal ta s& mye oppmerksomhet at kandidaten gjar darlige strategiske valg.



Om kandidaten har sa darlig kjereteknisk kompetanse at han ikke bestar praven i kjgregarden
hevder NMCU at det kanskje kan antas at trafikkskolen har gjort en for darlig jobb, eller
meldt kandidaten opp til fererpragve for tidlig. Denne situasjonen mener MNCU at delt
praktisk fererprave vil ikke endre pa.

Det finnes ogsa situasjoner der kandidaten ligger pa grensen for bestatt i kjgregarden. NMCU
vet at dette i flere tilfeller kan skyldes en for defensiv holdning hos kandidaten. NMCU har
grunn til a tro at dette serlig kan gjelde kvinnelige kandidater. Det betyr ikke at kvinnelige
MC-farere har hgyere risiko i trafikken enn mannlige. Tvert imot kan det vaere slik at den
samme defensive holdningen som skaper problemer i kjgregarden kan fare til sikrere kjering
ute i trafikken. NMCU mener at samlet praktisk prgve vil gjagre at sensor kan fange opp dette
og gjare en helhetsvurdering, men delt praktisk prave med to ulike sensorer vil ikke kunne
fange opp dette forholdet.

| falge NMCU vil ett argument for delt praktisk preve kanskje kunne vare helse, miljg og
sikkerhet for MC-sensorene, men i og med at utviklingen ser ut til a ga i retning av at
sensorene Kjarer bak pa egen motorsykkel pa den trafikale prgven har ikke dette argumentet
lenger noen gyldighet. Snarere tvert imot kan det jo med delt prgve veere slik at en sensor
overtar en kandidat fra en annen sensor uten a ha sikker kunnskap om kandidatens
kjaretekniske niva.

Haringen tar ogsa opp at det er krevende og kostbart for Statens vegvesen & opprettholde gode
kjeregarder i tilknytning til trafikkstasjonene, og at delt farerprave antagelig kan avhjelpe
denne utfordringen.

NMCU har siden organisasjonen ble startet pa begynnelsen av 70-tallet tatt som en selvfglge
at farerpravemyndigheten holder seg med farerprgveomrader som tilfredsstiller gjeldende
krav og behov. P4 samme mate som at de forutsetter at trafikkskoler som tilbyr opplaring mot
betaling holder seg med opplaringsomrader som gjer det mulig & gi adekvat kjareteknisk
opplaring.

NMCU vet imidlertid at Statens vegvesen sitt behov for farerpreveomrader langt pa vei
overensstemmer med trafikkskolenes behov for opplaeringsomrader, sa det kunne kanskje
vaere en idé at Statens vegvesen pa fylkesniva satte seg ned sammen med opplearingsbransjen
pa fylkesniva for & se om det kunne tas ut synergier ved a «spleise» pa omrader for
farerprgve/opplering.

MC-oppleringen i Norge, er i falge MNCU, blant verdens kanskje aller beste. Men kvalitet
koster og den norske MC-opplaringen er ogsa blant de dyreste i Europa. NMCU vil derfor
advare mot innfgring av ordninger som ytterligere vil gke kostnadene ved a ta farerkort pa
motorsykkel. Om befolkningen opplever kostnadene som urimelig hgye er det grunn til a tro
at noen vil velge & kjgre motorsykkel uten fgrerkort, hvilket bade er ulovlig og farlig.

NMCU er enige med Statens vegvesen i at delt praktisk pragve, sett i sammenheng med lengre
reisevei til felles kjgregard i et geografisk omrade, vil fare til en kostnadsgkning for et flertall
av kandidatene. Sa lenge NMCU ikke har tro pa at delt praktisk preve vil gi vesentlige
trafikksikkerhetsgevinster mener de det samlede resultatet av forslagene i hagringen ikke gir
merverdi.

NMCU statter derfor ikke forslaget om a innfare delt praktisk prave pa motorsykkel.

MCF setter pris pa den vekten forslagets intensjoner synes a legge i gkt sikkerhet, men mener
at delt praktisk prgve ikke er egnet til & na malet. De vil pa det sterkeste ogsa advare mot a



falle for fristelsen a la kostnader bidra i utformingen av et nytt praktisk prevekonsept til
erstatning for et eksisterende hvor det ikke er pavist svakheter som kan oppveie de ulemper
det nye farer med seg.

Som et utgangspunkt for MCF sitt innspill papekes det at man med forslag om delt prave
forlater et viktig prinsipp hvor helhetsinntrykket fra den praktiske prgven skal tillegges vekt.
MCF mener at det & danne seg til helhetsbilde av de praktiske kjgreferdigheter vil i seg selv
veere vanskelig med forskjellig tidspunkt for de to delene, enda vanskeligere vil det veere
dersom praven tas pa forskijellige steder med forskijellige sensorer. Det siste kan, i falge MCF,
til en viss grad bates pa ved a flytte sensorene rundt i landet, men heller ikke det er en optimal
lgsning.

MCF oppfatter det slik at tilgang til omrader for praktisk prgve i noen distrikter synes a veere
oppfattet som et problem. MCF mener at dette i stor grad skyldes manglende tiltak for &
samkjgre omrader med for eksempel kjgreskolene der det er mulig. De mener prinsipielt at
Staten ikke uten videre for a spare penger kan lgpe fra sitt ansvar for a skaffe fasiliteter til
egne aktiviteter, der behovet og bruken er, og pa den maten rasere det gode tilbudet som i dag
gis til ungdom i distriktene.

MCEF syntes det er positivt at elever kan gjare seg ferdig med teori og deler av den praktiske
testen fgr alderskravet er oppfylt, men kan ikke se at dette bidrar til & beere forslaget. MCF
syntes ogsa det er vanskelig & se en god begrunnelse for en sa kort holdbarhet for
sikkerhetstesten som ett kalenderar. Dette innebzrer at en test avlagt i slutten av sesongen ma
tas pa nytt dersom man av ulike grunner ma kjare opp til den trafikale delen av praven i
begynnelsen av kommende sesong. MCF mener at endelige pravekonsept i alle fall bgr ha
samme holdbarhet som den forutgaende teoripraven. MCF syntes at holdbarheten pa et
kalenderar virker vilkarlig og mener at det vil bli oppfattet som urimelig.

MCEF sin hovedinnvending, pa bakgrunn av det som er skrevet ovenfor, er at forslaget ikke
farer til noen kvalitetsheving av den praktiske praven. MCF statter derfor ikke forslaget.

Region sar statter de foreslatte endringene med innspill som gjengis nedenfor.

NAF stotter ikke forslaget om en delt farerpreve. NAF viser til at de fleste som tar denne
farerpraven er i jobb eller skole og at i vart langstrakte land er det mange som har en rimelig
lang reisevei til nermeste trafikkstasjon. For mange er fagrerprgven en stressituasjon som
krever at en stiller opplagt og konsentrert. Det er derfor ikke uvanlig at farerprgvekandidater
tar seg en del fri i forbindelse med en farerprave. Forslaget vil derfor medfgre at man ma ta
seg fri fra jobb eller utdanning i dobbelt omfang.

NAF viser ogsa til at for & gjennomfare farerpraven vil en matte kjgre dobbelt med
oppvarmingstimer, og dekke leie motorsykkel inklusive trafikkskolens eventuelle reisevei
begge gangene. Dette vil medfere betydelige merkostnader for hver enkelt
farerprgvekandidat.

Haringen konkluderer med at merkostnadene vil kunne dekkes inn av noe feerre fgrerprgver
som underkjennes. Med en bestattprosent pa rundt 90 % for klassene A2 og A viser NAF til at
dette vel betyr at ca. 90 % vil klart fa gkt sine kostnader. For klasse A1 er bestattprosenten pa
ca. 80 %.

NAF mener at det er en kjensgjerning at farerprgven i varierende grad har veert styrende for
fareroppleeringen og finner det derfor betryggende at «Evaluering av implementeringen av
fareroppleringen klasse A» viste at trafikkleererne i klasse A «... har et bevisst forhold til hva
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de skal undervise i, og at de er i stand til & begrunne sin praksis. Opplaringen har en god
sammenheng mellom de pedagogiske intensjoner i den generelle delen av leereplanen og de
klassespesifikke delene. Laererne opptrer som veiledere i tilretteleggingen av elevenes lering
... Slik vi vurderer det giennomfores opplaringen i klasse A etter de pedagogiske intensjoner i
leereplanen.»

NAF kan dermed ikke helt se at det er i denne klassen det er behov for & gjere endringer med
den hensikt a forsterke opplaringen. Det er tvert imot NAFs bekymring at trinn 2 i
fareroppleeringen i starre grad vil fokusere pa farerprovegvelsene, enn a sikre at eleven har
det grunnlaget som er ngdvendig for & ha godt utbytte av oppleeringen i trinn 3. I tillegg er
NAF redd for at elevene i stgrre grad vil presse pa for a gjennomfare trinn 3.8 Sikkerhetskurs
i presis kjgreteknikk, da treningen her er nyttig for a besta kjeregardsevelsene pa farerpraven.
Det kommer ogsa frem i det vedlagte pilotprosjektet at leererne opplever det vanskeligere &
motivere for ytterligere kjgreteknisk trening nar eleven har bestatt kjgrergarden.

Det er ogsa til NAF sin bekymring at pilotprosjektet viser at pa den trafikale delen av
farerpraven hadde 60 % av kandidatene uendret til lavere niva enn tidligere.

NAF anser det ogsa viktig at en praktisk eksamen i stgrst mulig grad gjennomfares som en
helhet (Jfr. ogsa trafikkopplaringsforskriften § 29-6) og med en helhetsvurdering.

Region midt har fglgende sparsmal til del el 1: ferdighetsprave med sikkerhetskontroll: Hva
er praksis til en enkel kontroll av kjagretay her? Regionen ser det som en selvfglge at det er
kandidaten som har ansvar for a sjekke ut at kjaretayet skal veere i forskriftsmessig og
forsvarlig stand ogsa fer ferdighetsprave gjennomfares.

Region midt syntes det er positivt at ferdighetspraven kan avvikles fgr oppnadd minstealder,
dog tidligst 6 maneder far alderskravet. De syntes ogsa det er positivt at bestatt
ferdighetsprave gjelder kun ut kalenderaret dersom trafikal prave ikke er avlagt samme ar.

Regionen statter ogsa delingen av gebyret (300,- for ferdighetspraven/670 for trafikal prave).
Og finner det positivt at obligatorisk opplaring trinn 1 og 2 ma vere innmeldt fgr avleggelse
av ferdighetspraven.

KNA er enig i forslaget til deling av den praktiske prgven for MC- klassene. Det legges vekt
pa anbefalinger og vurderinger som framkommer i «Politiprosjektet delt praktisk preve klasse
AL/A2/A».

ATL statter ikke forslaget om at den praktiske praven deles slik at tekniske kjgreferdigheter
og sikkerhetskontrollen blir en test og at den trafikale delen avlegges senere. Riktignok har
preveprosjektet blitt evaluert, men ATL mener at utvalget er lite og at undersgkelsen derfor
ikke tilstrekkelig dokumenterer at denne modellen vil fare til bedre kompetanse.

ATL mener det er mer a tjene pa a styrke den gode opplaringen man allerede har, enn a bryte
den opp i biter. De undrer seg over at hgringsnotatet ikke tar opp om, eller hvordan, den
foreslatte endringen pavirker nullvisjonen. Det forventes en trafikksikkerhetseffekt som falge
av hayere ferdighetsniva, men ATL kan ikke se at det er noe i forslaget som tyder pa at delt
prgve vil fare til at nivaet hgynes.

ATL syntes det kan se ut som om det legges stor vekt pa de gkonomiske konsekvensene ved a
vedlikeholde kjgregardene. Et av forslagene er at Statens vegvesen og Trafikkskolebransjen
kan bygge opp felles «arenaer til erstatning for kjgregardene. De tror at kostnadene ved
etablering og drift av slike omrader vil bli vesentlige hgyere for Statens vegvesen, for



bransjen og for elevene. ATL mener hgringen er mangelfull pa dette omradet fordi
gkonomiske og administrative konsekvenser av forslaget ikke er tatt med. 1 tillegg til
gkonomien mener ATL at det ogsa vil bli en utfordring a etablere systemer som sikrer at det
kun er de som har eierandeler i «gvings/prave omradene» som far benyttet disse og at det
derfor ogsa er behov for et logistikksystem for effektiv bruk.

ATL statter ikke forslaget om delt praktiske prgve. Statens vegvesen har ansvar for
farerprgven for alle klasser, og ogsa ansvar for at det etableres godkjente pravesteder.
Situasjonen i dag er at trafikkskolene har anledning til & benytte seg av kjgregard pa
trafikkstasjonene til kjgregardsevelsene. ATL registrerer at Statens vegvesen apner for a
etablere kjgregarder uavhengig av trafikkstasjoner og at dette kan skje i samarbeid med
trafikkskoler. | teorien et godt forslag, men i realiteten vil slike prosjekt, i falge ATL, pafare
trafikkskolene vesentlige kostnader, noe som vil fgre til at det blir dyrere a ta fgrerkort pa
MC, feerre kandidater og faerre kurstilbydere.

En todeling av den praktiske praven vil, Ifglge ATL, fare til vesentlig mer reising for
trafikkskolene. Deres medlemmer har papekt at det vil vaere utfordrende med avstanden til
trafikkstasjonen. Som et eksempel kan det nevnes at Tgnsberg er ca en time fra Larvik og at
det derfor er lite miljgvennlig & mate til farerpraven to ganger. Her finnes det flere eksempler
hvor reiseveien er vesentlig lengre.

ATL registrerer at en tungtveiende grunn for innfgringen av delt praktisk preve pa MC er at
det for Statens vegvesen er krevende og kostbart & opprettholde kjgregarder i tilknytning til
trafikkstasjonene. ATL er bekymret for at de nye reglene vil fare til at flere omrader for
gjennomfgring av MC prever vil bli nedlagt. For brukerne (elever og trafikkleerere) innebzerer
det feerre gvingsomrader og farerprgvesteder.

| falge ATL vil dette fare til at det bli mere tid som gar med for trafikkskolene til frakt av
sykkel til prove, og dermed gker kostnadene og inntjeningen reduseres. Konsekvensen er slik
ATL ser det at det blir dyrere a ta farerkort pa MC og at flere derfor kjgrer ulovlig og dermed
medvirker til gkning i antall ulykker pa MC.

ATL frykter at det for or Al elever kan det fare til at de ma ta fri tre hele dager pa skolen for &
kunne gjennomfare teoriprgve og 2 praktiske praver.

Dersom delt prave innfgres mener ATL at sikkerhetskontrollen er like viktig pa begge deler
av den praktiske preven. | opplaringen legges det vekt pa at dette er en «operasjon» fareren
ma igjennom hver gang sykkelen tas i bruk. Det er en del av opplaringen at eleven foretar en
sikkerhetskontroll far hver kjgretime, og det bar vaere helt naturlig pa begge deler av praktisk
prave.

Region gst er pa generelt grunnlag positiv til & innfare av delt praktisk prgve pa MC. Dette
vil, i fglge regionen, utvilsomt veere med pa a statte og motivere for a gke kvaliteten pa
teknisk handtering av motorsykkelen. Nar vi vet at MC ulykkene ofte skyldes manglende
ferdigheter pa dette omradet, er det viktig a styrke fokuset her. At Statens vegvesen star noe
friere med tanke pa omrader for gjennomfgring av preaven ma, ifglge regionen, vere positivt
bade for trafikkskoler, publikum og sensorer.



Vegdirektoratets kommentar:

Det er to sentrale elementer vegvesenet ma ta hensyn til nar vi utvikler og gjer endringer i
farerpraven. Det ene er at vi ma fglge EU s til enhver tid gjeldene farerkortdirektiv, og det
andre er at fgrerprgven som maleinstrument har sine klare begrensninger.

EUs direktiv: Tredje farerkortdirektiv gir en relativt detaljert beskrivelse av hva som skal
veere av innhold pa bade teoretiske og praktiske prgver. For motorsykkel, er det beskrevet
krav til oppgaver som skal veere en del av ferdighetspraven. F.eks. Minst to mangvrer som
skal utfgres ved lav hastighet, herunder en slalam mangver. Disse mangvrer sikter pa a preve
bruk av kobling og brems, balanse, orienteringsevne, plassering pa motorsykkelen og fattenes
plassering pa fothvilerne.

Vi har i den norske farerprgven gjort vart beste for a lage oppgaver som dekker direktivets
krav og som harmonerer med de valgene som er gjort i vare leereplaner.

Farerprgvens begrensninger: | handbok V858 «Ny fareropplaring 2005. Faglig grunnlag
for forskrifts- og laereplanrevisjon» og i kapittel 1 generell del-«utvikling av trafikal
kompetanse» star det beskrevet de begrensninger vi mener den praktiske prgven har. Sentrale
elementer i den trafikale kompetansen er holdninger og motivasjon som bidrar til at
kandidaten mestrer trafikkmiljoet pa en sikker mate. A kunne vurdere disse elementene pa en
praktisk prave, har vi erkjent at vil veere en sveert vanskelig og tidkrevende oppgave. A
vurdere rett holdning og tilstrekkelig motivasjon har vist seg & vaere en oppgave som ikke lar
seg male i en farerprave. Dette ligger til grunn for at vi i norsk fareroppleering har valgt et
relativt stort omfang av obligatoriske timer som kandidaten skal delta pa. Malene i
obligatorisk opplaring er ikke presise malbare produkter, men ivaretar at alle kandidater blir
del av en prosess som kan bidra til at de etablerer rett holdning og tilstrekkelig motivasjon for
trafikksikker adferd.

Ferdighetspravens rolle i MC opplearingen: Ferdighetsprgvens innhold er valgt for a
vurdere om de minimumskrav til ferdighet som kreves for & kunne gjere trafikksikre valg pa
motorsykkel, er oppnadd. Gjennom prinsippene for norsk fareropplaring, med en obligatorisk
og en ikke obligatorisk opplering, er det forventet at kandidatene gjennom det obligatoriske
kurset: «kurs i presis kjgreteknikk» vil etablere at hgyere niva pa ferdigheter, enn det var
ferdighetsprave krever. Ferdighetspravens rolle i dagens modell er kun a sikre et minimums
ferdighetsniva og a sikre at vi dekker EU’s krav for lisensiering av ferere pa motorsykkel.

| hgringssvarene har hgringsinstansene lagt vekt pa at ferdighetspragven vil bli et forstyrrende
element i oppleeringen. Det er vist til konstruktivistiske leeringsteorier og kognitiv psykologi.
Sentralt i hgringssvarene har veert at trafikklaereren gjgr underveisvurderinger som er av
betydning for leeringsutbyttet, og at ferdighetspraven med sin plassering vil forstyrre denne
prosessen. Det er ogsa vist til at fokuset i oppleeringen vil endres til ferdighetspraven og
derigjennom pavirke en god progresjon frem til trafikal kompetanse.

Det kan synes som om vart hgringsnotat har bidratt til en oppfattelse av at ferdighetspraven
ma veere avlagt og bestatt far videre opplaring kan gjennomfares.

| hgringsnotatet star det at en delt prave skal: «bidra til & stgtte en progresjon i opplaringen
hvor tekniske kjgreferdigheter er tilstrekkelig innlert far opplaering i trafikk og
gjennomfaring av de obligatoriske sikkerhetskursene.»
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Var intensjon, og forskriftens utforming, er at ferdighetspreven kan gjennomfares i
opplaringsforlgpet, der den for den enkelte kandidat gir best utbytte. Dette for 4 bidra til &
stgtte den gnskede progresjon.

Det er likevel satt en grense for hvor tidlig den kan gjennomfares ved at det er stilt krav til at
obligatorisk opplering trinn 1 og 2 skal veere innmeldt far ferdighetspraven kan avlegges.
Ved utvidelse fra en A klasse til en hgyere A klasse er det ikke krav til innmeldt obligatorisk
oppleering far gjennomfaring av ferdighetspragven.

| dagens modell for opplering og praktisk preve inklusive ferdighetspraven, er prgven
definert i slutten av opplaringsforlgpet. Ved a innfgre delt praktisk prave, vil endringen vere
at ferdighetspraven kan avlegges pa et tidligere tidspunkt i opplearingsforlgpet. Hensikten er a
gi trafikkleereren en mulighet til individuelt tilpasse nar kandidaten meldes opp til
ferdighetsprave, fra trinn to er innmeldt og frem til samme dag som trafikal preve avlegges.
Et godt lzeringsutbytte er avhengig av en god individualisering, som bidrar til en god
motivasjon for lering.

Statens vegvesen ser ogsa at «Evalueringen av implementeringen av fareropplaringen klasse
A» viser at trafikklearere har et bevisst forhold til hva som inngar i motorsykkelopplearingen
og hvordan den skal bidra til & gi elevene den kompetansen de trenger for sikker
motorsykkelkjgring. Dette gjer at trafikkleereren med innfgring av delt prgve kan pata seg
ansvaret for a finne riktig tidspunkt for prgvingen av ferdighetene som ligger i
kjeregardspraven.

Det er grunn til & tro at de fleste kandidater vil ha nytte av a fa vist og godkjent sitt
ferdighetsniva i lgpet av trinn tre og fer avsluttende oppleering i trinn fire, som et bidrag til gkt
trygghet og motivasjon for den avsluttende oppleeringen. Uavhengig av om eleven drives av
indre eller ytre motivasjon, vil de inneha en prestasjonsmotivasjon knyttet til aktiviteten &
beherske en motorsykkel.

Vi kan pa bakgrunn av dette ikke se at en innfgring av to delt praktisk MC prave er i strid
med de pedagogiske prinsipper som ligger til grunn for var fareropplaering. Vi mener den
statter intensjonen i opplearingen. Learingsarbeidet i trinn 2 hvor hovedsakelig de tekniske
kjareferdighetene skal innlzres har ogsa elementer som, forberedelser, planlegging og
selvevaluering.

Vurdering av prgven som helhet

Det er i hgringssvarene vist til at en delt prgve vil fgre til manglende helhetsvurdering. Det er
i dag slik at kandidatens ferdigheter i kjgregardsdelen skal vurderes som tilfredsstillende for
kjering i trafikk. Manglende ferdighetsniva, skal fare til underkjent prgve og ingen trafikal
gjennomfgring med kandidaten. Prinsippet med helhetsvurdering, er at enkelt hendelser ikke
automatisk skal fare til underkjent preve, men at helheten skal vurderes. Ferdighetsdelen og
den trafikale delen i dagens gjennomfaring vurderes hver for seg, og en deling vil ikke
pavirke denne vurderingen pa noen negativ mate. Det er ikke slik at en «god»
ferdighetsprave, skal apne for at en mangelfull trafikal prgve skal vurderes annerledes og
«vice versa» med en mindre god ferdighetspreve. NMCU har uttrykt bekymring for at kvinner
har utfordringer i ferdighetsdelen, pa grunn av en defensiv holdning. De viser til at kvinner i
seerlig grad kan ligge pa grensen til bestatt i ferdighetsdelen, og at sensor da kan ta med
kandidaten pa trafikal del for a avklare om ferdighetsnivaet er godt nok. De oppgavene som
ferdighetsdelen bestar av er minimum av ferdighetsniva, og det er sa vidt tydelige kriterier for
hva som aksepteres i ferdighetspraven, at ingen kandidater vil ligge pa grensen til bestatt. Det
er ingen kandidater med en underkjent ferdighetsprave som skal ut i trafikal prove.
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Pilotprosjektet

Det er tatt til orde for at pilotprosjektet med tilhgrende rapport ikke har statistisk signifikans
pa bakgrunn av det lille antall som har besvart spgrreundersgkelsen. Det vises ogsa til at den
kan veere preget av at sensorene kan ha veert positive til prosjektet, noe som har preget
svarene. De viser ogsa til at trafikklaererne har besvart undersgkelsen kun med henblikk pa
tekniske ferdigheter, og at svarene ikke er gitt med tanke pa helhetlig trafikksikkerhet.

Pilotprosjektet har ikke veert et vitenskapelig prosjekt, med en rapport som skal tilfredsstille
vitenskapelige krav til signifikans, reliabilitet og validitet. Vi statter Trafikkforum i at det ikke
er en rapport som tilfredsstiller krav til forskning, men det er ikke fremstilt som forskning,
men oppsummering av et pilotprosjekt. Det er en oppsummering av erfaringene vegvesenet
har skaffet seg gjennom arene med delt praktisk MC pregve pa to trafikkstasjoner. Bakgrunnen
for sparreundersgkelsen er fra to sesonger med til sammen i overkant av tusen fererprever. Vi
mener at oppsummeringen av pilotprosjektet bygger opp under den teori at delt praktisk MC
prave er et bidrag til gkt niva pa ferdighetene pa MC kandidatene. Det er ikke gjennomfart et
forskningsprosjekt som reliabelt og valid kan vise til at det vil gi en signifikant nedgang i
antall MC ulykker. Rapporten er kun knyttet til at det er en bredt akseptert teori, at de tekniske
ferdighetene pa motorsykkel er av betydning for a kunne ha en trafikksikker adferd. De
tekniske ferdighetene vil ikke kunne overstyre negative holdninger og manglende motivasjon
for trafikksikker adferd, men vil kunne bidra til at positiv holdning kan omsettes til
trafikksikker adferd pa bakgrunn av gode tekniske kjgreferdigheter.

Avsperret omrade for ferdighetspreve

Det er i flere av hgringssvarene reagert pa at noe av intensjonen med delt prave er a legge til
rette for at lokasjonen for ferdighetsdelen ikke trenger & vaere sa sterkt knyttet til merkantile
tjenester og trafikkstasjonen. Det vises til at vegvesenet ikke kan ga fra sitt ansvar, og at de
ber samarbeide med trafikkskolene for & etablere omrader for ferdighetsprgver som ogsa kan
benyttes til opplaering.

Realiteten er slik at trafikkstasjonene i hovedsak har etablert kjgregardsomrader i tilknytting
til trafikkstasjonene. De omradene har i stor grad blitt benyttet av trafikkskolene til opplaering
nar det ikke har veert prgvegjennomfaring. Det har i de senere arene blitt vanskeligere a apne
for at trafikkskolene kan benytte kjgregarden utenom trafikkstasjonens prgvegjennomfgring,
da det er blitt et behov for fysisk a sperre av trafikkstasjonenes omrader utenom apningstid.
Det er ogsa i starre grad oppsittere i naerhet til dagens trafikkstasjoner som ikke aksepterer
aktivitet pa omradet som medfarer stay utover kveldene og i helgene.

Endringen med et mindre behov for kontrollhaller, som falge av at periodisk kjaretay kontroll
i stor grad gjennomfares av private verksteder, gir et mindre behov for store arealer og apner
for lokasjoner mer sentrumsnaert, med god tilgjengelighet for publikum. Med ca. 9000
praktiske prgver pa motorsykkel pa landsbasis, mener vi det er rimelig at det etableres egne
lokasjoner for disse prgvene, uavhengig av de gvrige tjenestene. Det er ogsa slik at en
uavhengig lokasjon i starre grad gir mulighet for a samarbeide med oppleeringsbransjen for
utnyttelse av omradet til opplaering og annen kursvirksomhet for motorsykkel.

@konomiske konsekvenser

Det er i hgringssvarene lagt stor vekt pa at kandidaten ma meate opp til preve to ganger. Det er
og vil fortsatt veere forskjeller pa reiseavstand til lokasjonen som benyttes til praveavvikling.
Det er i hgringssvaret til ATL vist til at mange trafikkskoler benytter trafikkstasjonenes
omrader til opplering. Det betyr at det vil vaere god anledning til a avlegge ferdighetspreven i
tilknytting til annen planlagt opplaering pa omradet, eller man kan benytte transport til stedet
for praveavvikling til effektiv opplaring som strekningen eller omradet egner seg til. Ved a
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planlegge ferdighetspraven som en del av en god progresjon i opplaringen, vil gjennomfaring
av en 20 min. ferdighetsprave ikke ngdvendigvis bli en stor merbelastning. Det er ogsa apnet
for at ferdighetsprave og trafikal prave, sa langt det er praktisk mulig, kan gjennomfares pa
samme dag. Dette gjelder de steder hvor forholdene ligger til rette for at begge prevene kan
gjennomfares. Gebyret for praktisk prave vil ikke gkes som felge av deling av preven.

Vi kan ikke se at det er synliggjort at en delt preve vil fare til betydelige skonomiske
konsekvenser. Vi kan ikke se at det er grunn til & tro at delt prave vil gke kostnadene sa mye
at det vil fare til ulovlig kjgring uten fagrerkort, da kostnadene til prgvegjennomfering fortsatt
vil veere en liten del av totalkostnaden ved a ta farerkort pa motorsykkel.

Gyldighet pa bestatt ferdighetsprave
MCEF har stilt sparsmal om valget av gyldighet pa ferdighetsprgven er vilkarlig, og mener en
ferdighetsprave bgr ha samme gyldighet som en teoretisk prave.

Gyldighetstiden er ikke valgt vilkarlig, men forholder seg til at det i lgpet av vinterhalvaret i
svert liten grad er anledning til & vedlikeholde de tekniske kjgreferdighetene. Det gjar at man
etter denne perioden ma vise tilstrekkelig ferdigheter fgr en ny trafikal prgve, som en
kvalitetssikring av at den trafikale prgven vil gjennomfares med rett sikkerhet. Den mest
sannsynlige arsaken til at en ferdighetsprave vil utlape over en vintersesong, vil vere at
kandidaten ikke bestar den trafikale praven. Med rett planlegging vil det kun vaere helt
unntaksvis at en kandidat ikke far gjennomfart trafikal prave innen samme sesong.

Vi mener det er feil &8 sammenligne gyldighetstiden pa en kjgreteknisk prave med en teoretisk
prave, da de ulike kompetansene har veldig forskjellig innvirkning pa den trafikale prgven. Vi
mener det er ngdvendig & kvalitetssikre de kjgretekniske ferdighetene etter en lang periode
hvor vi er kjent med at ferdighetene vanskelig kan vedlikeholdes.

@kt press pa de kjgretekniske gvelsene
Noen hgringsinstanser uttrykker bekymring for at det vil bli et unaturlig fokus pa de
kjaretekniske gvelsene i opplaringen, for & kunne mestre oppgavene i ferdighetsprgven.

Vi kan ikke se at en apning for at man kan avlegge ferdighetsprgven pa et tidligere tidspunkt
vil fare til et ensidig fokus pa kjgreteknikk, men kunne sette fokus pa at tilstrekkelig og rett
kjereteknikk er tilegnet pa rett sted i progresjonen for & kunne gi et best mulig leeringsutbytte.

Trafikkopplearingsforskriften § 29-1 andre og tredje ledd

STAFO Statens vegvesens ser av hgringen at det er vurdert a innfare karantenetid, men at
man er kommet til at dette ikke er hensiktsmessig.

STAFO mente opprinnelig at det burde innfgres en karantenetid pa 2 uker ved ikke bestatt
ferdighetsprgve. STAFO ser ogsa at det er gnskelig og utnytte sesongen best mulig, og
foreslar derfor at det innfgres en karantenetid pa 1 uke ved resultat ikke bestatt pa
ferdighetsprave. Dette forslar de fordi de mener det er viktig at kandidaten far muligheten til &
gve mer, slik at ferdighetsnivaet kan bedres. Videre er det viktig med hensyn til Statens
vegvesens ressurshbruk, og av hensyn til vare sensorer slik at de ikke ma gjennomfare praver
med samme kandidat flere ganger pa en dag/ dagen etter.
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Trafikkforum er enig i at det ikke fremstar som hensiktsmessig a innfare karantenetid pa
ferdighetspraven. Trafikkforum er ogsa enig i at det ikke fremstar som hensiktsmessig a endre
8 29-1 andre ledd. Dersom det blir innfart delt praktisk preve statter Trafikkforum det
fremlagte forslaget.

Med utgangspunkt i at det generelt i trafikkopplaeringen i samsvar med GDE -matrisen anses
som gnskelig med mest mulig eving far farerpreve gnsker imidlertid Trafikkforum & anfare at
det kunne veert gnskelig & vurdere a endre trafikkoppleeringsforskriften § 29-5 farste ledd slik
at den teoretiske prgven kan avlegges ved oppnadd minstealder for gvelseskjaring i den
aktuelle klassen. Adgang til & avlegge teorieksamen tidligere kan stimulere til at kandidaten
tilegner seg kunnskap og ferdigheter for & oppna den ngdvendige kompetansen pa et tidligere
tidspunkt, noe som igjen kan motivere til gkt mengdetrening.

Region sar har flere forslag til utformingen av § 29-1 tredje ledd. Dette for a styrke
intensjonen om at delt MC-prave skal «bidra til & statte en progresjon i opplaringen hvor
tekniske kjgreferdigheter er tilstrekkelig innleert far oppleering i trafikk og gjennomfaring av
de obligatoriske sikkerhetskursene»:

Nar det gjelder teorieksamen ser regionen at det kan veere en fordel hvis det ikke er krav om
dette fgr man kan ta ferdighetspraven.

Ved et krav om gjennomfaring av teorieksamen gnsker regionen at det ikke er krav om bestatt
preve, kun gjennomfart, far man kan ta ferdighetspragven.

Ved krav om bestatt teoriprave, foreslar regionen at karantenetiden settes ned til neste
virkedag.

Region ser foreslar & sette krav om at ferdighetsprgven ma veere bestatt for siste del av
oppleringen kan gjennomfares. Primart gnsker regionen at dette skal gjelde for trinn 3,
sekundeert at det settes et krav om dette fgr trinn 4.

Regionen foreslar at det innfares en ukes karantenetid pa ferdighetspraven, men at
oppleringen kan fortsette.

Region midt viser til at Vegdirektoratet i kommentar til trafikkoppleringsforskriften § 29-1
skriver at vi ikke vil ha karenstid pa ferdighetsprave fordi at det ved underkjent prave vil vere
tid til & ta praven pa nytt mens siste del av opplaringen pagar. Regionen mener at dette slar
litt i hjel det som star i 1.1 om bakgrunn for innfgring av to-delt mc prave. Bakgrunnen er jo
nettopp for a sgrge for at den tekniske ferdigheten er god nok far kjering i trafikk og de
obligatoriske sikkerhetskursene pabegynnes.

ATL stotter forslaget om at det ikke innferes karantene ved ikke bestétt ferdighetsprove.
Karantenetid vil kunne medfere store forsinkelser i prosessen med & erverve seg forerkortet pa
MC. ATL er forneyd med at Statens vegvesen har tillit til at trafikkskolene sammen med
kandidaten vurderer progresjonen i opplaringen for & fi en mest mulig effektiv opplaering
avstemt mot provene.

Region st er i tvil om det er gnskelig med bestatt teoretisk preve for avleggelse av
ferdighetsprave. Argumentene for en slik lgsning er forholdet til gvrig regelverk samt at
praven ikke skal styre opplaringen, men vere en evaluering av den kompetanse kandidaten
har. Mot argumentene er tilrettelegging for samordning av teoretisk og praktisk opplering,
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dette gjelder spesielt pa Al. Dette sammenfaller ogsa med malet for ordningen med delt
prave, der en gnsker a stgtte en progresjon i opplaeringen.

Region gst mener at karenstid ber ogsa omfatte ferdighetsprove. Erfaringene fra
praveprosjektet er at en uke er tilstrekkelig. Ved ikke & ha karenstid kan kandidater som ikke
bestar fa tildelt ny preve samme dag, dersom det er kapasitet ved trafikkstasjonen.

Vegdirektoratets kommentar:

Bruken av karenstid har som mal & oppmuntre kandidater til forberede seg tilstrekkelig far de
fremstiller seg til eksamen og i tillegg sikre at de oppdaterer seg pa de forhold som blir papekt
ved en underkjent teoretisk eller praktisk eksamen. Den tradisjonelle tenkningen er ogsa at
eksamen skal forega som en helhet og at alle tre delene utfgres pa samme dag etter at all
opplaring er gjennomfart. Nar det de senere arene har vaert apnet for & gjennomfare deler av
eksamen pa ulike tidspunkt har det hatt administrative og kapasitetsmessige fordeler slik at
det er mulig & utnytte kapasiteten pa sensorene best mulig. Vi mener at det ikke er behov for
en regulering ved bruk av karenstid for denne delen av farerprgven. Med stor frihet til hvor i
opplaeringsforlgpet kandidaten fremstiller seg til praven mener vi dette vil reguleres gjennom
det oppleringsforlgpet som er lagt fra trafikkskolens og kandidatens side. Vi mener det er
grunn til & ha tillit til at kandidat og trafikkskole vil legge til rette for mer gving/ oppleering pa
bakgrunn av tilbakemelding fra sensor ved en underkjent prove.

Trafikkforum forslar at teoriprgven kan avlegges pa et tidligere tidspunkt enn i dag. Dette er
ikke pa hgring, men vi registrerer innspillet med tanke pa fremtidige vurderinger og
eventuelle endringer.

Som nevnt i haringen er vi falge vare forpliktelser etter tredjefarerkortdirektiv 2006/126/EC
vedlegg 2 punkt 1. ngdt til & kreve at kandidatene bestar teoretisk prgve for de kan avlegge
praktisk prgve.

Trafikkopplearingsforskriften § 29-2 fgrste ledd

Trafikkforum er enig i at det fremlagte forslaget pa dette punktet ivaretar behovet for at
deling av MC-prgven ikke hindrer kandidaten i a avlegge avsluttende trafikal prave den dagen
kandidaten oppfyller alderskravet. Trafikkforum er videre enig i at det er naturlig a stille krav
om at kandidaten har gjennomfgrt opplering i trinn 2 fgr de avlegger ferdighetspraven.

Dersom det blir innfart delt MC-prave stotter Trafikkforum det fremlagte forslaget pa dette
punktet.

ATL Dersom det innfares delt prave er ATL positive til at ferdighetspraven kan gjennomfares
inntil 6 maneder far minstealder for farerkortet. Eleven kan starte opplearingen tidligere og fa
mer mengdetrening, noe som er i trad med lareplanens intensjoner.

Selv om dette er en endring som ikke omfattes av denne hgringen tillater ATL seg a be
Statens vegvesen vurdere a apne for muligheten til at teoripregven kan avlegges ved oppnadd
minstealder for gvelseskjaring. Kravet i dag er maksimalt 6 maneder far farerprave-alder.
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Vegdirektoratets kommentar:

Vi viser til var kommentar under forrige paragraf.

Trafikkopplaringsforskriften § 29-6 andre og tredje ledd

Trafikkforum mener at trafikkoppleeringsforskriften § 29-6 farste ledd ivaretar i tilstrekkelig
grad behovet for a presisere differensieringen av bestemmelsene om farerprgven i den enkelte
klassen, jf. kapittel 30. Til tross for at andre og tredje ledd ikke umiddelbart er i samsvar med
innholdet i ferdighetspraven anses denne presiseringen dermed a veere oppfylt gjennom farste
ledd.

Trafikkoppleaeringsforskriften § 30-1 farste, sjette og sjuende ledd
Trafikkforum statter dette punktet dersom det blir delt praktisk prave.

Region sar viser til at det er usikkert hvor mange praktiske fererprgver som skal
giennomfares hver dag og ser at det kan veere behov for & gke den totale tiden til 70 minutter,
hvor det avsettes 25 minutter til ferdighetspraven.

Region ser foreslar ogsa falgende tilfayelse: «Ferdighetspragve med sikkerhetskontroll
gjennomfares pa avsperret omrade og skal veere bestatt far trafikal prave med kontroll far
kjoring kan bestilles.».

ATL viser til at delt prgve vil ogsa gjelde ved utvidelse fra klasse Al til A, Al til A2 og A2 til
A, og mener at fordelingen av tid er i overkant optimistisk, men papeker at det er den enkelte
trafikkstasjon som har ansvar for a etablere gode rutiner. ATL mener at en situasjon som kan
bli en utfordring pa trafikkstasjoner med flere MC sensorer er at de vil matte gjennomfare
flere kjgregardsgvelser samtidig. ATL mener at tidsrammen pa 20 min ikke vil holde.

45 minutter til gjennomfaring av den trafikale delen mener ATL i realiteten er 20-25 minutter
i trafikk og er usikker pa om det gir godt nok grunnlag for en god helhetsvurdering.

HINT statter Vegdirektoratets forslag om innfgring av delt praktisk prgve i klassene Al, A2
og A. Dette gjares med bakgrunn i intensjonene om et bedre leeringsutbytte for trinn 3 og 4.

HiNT tillater seg i tillegg & komme med noen betraktninger til falgeteksten til
endringsforslaget.

| hgringsbrevet star falgende: «Den obligatoriske opplaringen pa trinn 2 har hovedfokus pa
tekniske kjgreferdigheter. Disse bar vare pa plass for at kandidaten skal ha godt utbytte av
opplaeringen i trinn 3, hvor trafikale ferdigheter vektlegges. Dermed er det ogsa naturlig &
stille et krav om at kandidaten har gjennomfart oppleering trinn 2 far de avlegger
ferdighetspraven som nettopp skal male de kjgretekniske ferdighetene.»

En positiv effekt av dette kan veere at leereplanens trinn 2.12 Sammenfatning og anvendelse av
kjgretekniske ferdigheter anvendes pa en bedre mate. Lareren har det trafikale ansvaret, mens
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eleven far oppleve nytten av, samt bli motivert for ferdighetene som praves i den farste
preven.

HiNT mener at ferdighetspraven ma gjennomfares far kurs i presis kjareteknikk tas. Dette vil
styrke intensjonen bak delt farerprave og laeringsutbyttet vil veere vesentlig starre for kurset
pa bane.

Region gst synes det er positivt at ferdighetspraven kun er gyldig for inneveerende ar, med
tanke pa TS og HMS. Nar det gjelder tidsforbruket, ser regionen at kontroll fer kjgring ikke
har plass i ferdighetspraven. Det foles ikke naturlig at man ikke skal kontrollere at den
sykkelen man skal bruke til praven ikke blir gjenstand for daglig kontroll. Regionen mener at
man bgr ha dette med for & sette fokus pa dette som en «daglig kontroll» i alle sasmmenhenger.
Dette vil, i falge Region gst, fa betydning for tidsbruk som da bar settes til 25 minutter pa
ferdighetsprave, og fastsettingen av gebyr for ferdighetspraven.

Region gst mener at det som en presisering bar henvises til 8§ 9-12 andre ledd for anledningen
til & ikke avlegge praktisk prgve etter gjennomfert opplaering og to ars farerrett.

Vegdirektoratets kommentar:

Vi har foreslatt at sikkerhetskontroll preves ved ferdighetspraven, og at daglig kontroll praves
ved trafikal prgve. Det er kommet merknader til den foreslatte lgsningen. Selv om daglig
kontroll ikke er gjenstand for prgving knyttet til ferdighetspraven, forutsetter vi at daglig
kontroll gjennomfares far motorsykkelen tas i bruk. Ved & ha en praving i sikkerhetskontroll
for ferdighetspraven, mener vi det er med pa a sette fokuset pa at motorsykkelen er i teknisk
god stand fer kjering. Sikkerhetskontroll er ikke en del av den trafikale praven, og det er
derfor naturlig at det er den daglige kontrollen far kjering som er gjenstand for prgving. Den
valgte deling av hva som er gjenstand for praving, utelukker ikke at kandidaten utfarer de
rutiner som er innleert med hensyn til sikkerhetskontroll, eller daglig kontroll.

Tidsforbruket til de enkelte delene er satt ut i fra eksisterende tidsrammer. Nar vi ikke
innferer andre elementer i praven, ser vi ikke et behov for & utvide tidsrammen. Vi mener at
prgven vil kunne gjennomfgres mer effektivt ved a rendyrke de to pravene. Likevel vil vi
falge opp dette etter innfaringen, for a se om tidsrammene er tilfredsstillende, og vurdere om
det blir et endret behov.

Vi registrerer at HiNT foreslar at ferdighetspraven skal veere bestatt far kurs i presis
kjareteknikk. Og at Region sgr gnsker at ferdighetsprgven skal veere bestatt for trafikal prave
skal bestilles. Dette er ikke forslag til endringer innenfor denne hgringen, men vi vil ta det
med til fremtidig evaluering.

Kapittel 30 regulerer farerprgven og § 9-12 regulere farerrett gjennom erfaring og kurs. Vi
kan ikke se at en henvisning til § 9-12 vil virke presiserende, snarere tvert i mot.
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Fgrerkortforskriften § 14-2

Trafikkforum statter forslaget dersom det blir innfert delt praktisk preve. Det er naturlig a
dele gebyret som skissert. Dersom det blir innfart delt praktisk prave statter Trafikkforum det
fremlagte forslaget.

1.3 Andre endringer av trafikkopplearingsforskriften
§ 6-1 femte ledd

Trafikkforum er enig i at det er naturlig at undervisningspersonell i farstehjelp er underlagt
de samme krav om norskundervisning som annet undervisningspersonell. Trafikkforum
stetter det fremlagte forslaget.

ATL stotter presiseringen om at undervisningspersonell i forstehjelp mé ha de samme krav om
norskkunnskaper som annet undervisningspersonell,

8 6-1 nytt sjette ledd

Trafikkforum er enig i at det ikke er saklig grunn til at det skal vaere andre krav til
godkjenning av undervisningspersonell hos kursarranger enn ved trafikkskole, eller at det skal
veere andre krav til annet undervisningspersonell enn det er til trafikklaerere. Trafikkforum
statter det fremlagte forslaget.

Helsedirektoratet statter forslaget til endring i trafikkopplaringsforskriften § 6-1 sjette ledd.

ATL viser til at forskriften apner for at andre enn trafikklerere kan undervise i klassene
AM146 og S. Det er bra at man na forskriftsfester at det skal vaere samme helse- og
vandelskrav til undervisnings-personellet hos kursarranger som hos trafikkskole. ATL statter
forslaget.

HiNT stetter den foreslatte endringen. HINT mener samtidig at dette ber fa tilbakevirkende
kraft pa de som allerede er undervisningspersonell og som sa langt ikke har dokumentert
helse- og vandelskrav. Vi tillater oss ogsa 8 kommentere at nytt sjette ledd etter var mening
ogsa burde omfatte farstehjelpsinstruktarer.

Justis og beredskapsdepartementet har vist til at hjemmelen for a kreve fremleggelse av
politiattest er knyttet til trafikkleerere, jf. vegtrafikkloven § 27 farste ledd annet punktum. Det
vil derfor ikke vaere hjemmel for andre for a kreve dokumentasjon i form av politiattest. Den
foreslatte forskriftsendringen vil dermed ha fa reelle konsekvenser. Dersom det er gnskelig &
kunne kreve fremlagt politiattest fra undervisningspersonell, mener departementet at
vegtrafikkloven ma endres.

Region gst mener at det bar skrives slik «[...] helse- og vandelskrav [...].»
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Vegdirektoratets kommentar: Vi er enige i at endringene bgr utsettes inntil vi far en klar
hjemmel i vegtrafikkloven som likestiller alt undervisningspersonell. Vi er i gang med en
revisjon av flere bestemmelser i vegtrafikkloven og § 27 er en av disse.

§ 9-12 forste ledd

Trafikkforum stgtter det fremlagte forslaget.

ATL syntes det er bra at forskriften na blir tydeligere slik at det fremgar klart at kandidaten
ved utvidelse fra A2 til A skal gjennomfgre det obligatoriske kurset i § 9-13 ved & henvise til
§ 9-13. ATL statter forslaget.

Region gst mener det burde vaert presisert at det er mulig a utvide fererretten til klasse A ved
a gjennomfare klasse A opplaring som for direkte erverv. Ikke bare det antallet timer som er
nevnt i § 9-13, i tillegg til farerprove.

Vegdirektoratets kommentar:

Utvidelsen av farerretten fra A2 til A bar ha samme innhold uansett om utvidelsen skjer pa
bakgrunn av to ars kjgreerfaring eller om det skjer pa bakgrunn av oppnadd minstealder for
klassen (ved direkte erverv). Farerprave kreves for de som ikke har oppnadd to ars
kjareerfaring. Siden kandidaten har fgrerkort for A2 sa mener vi de har et annet utgangspunkt
for opplaeringen enn de som kommer med farerkort for A1 eller erverver farerretten pa
motorsykkel farste gang. | tillegg har vi stilt krav til tilleggsopplering for leerere som skal
undervise kandidater som utvider fra A2 til A.

§ 27-1 andre ledd

Trafikkforum viser til at trafikkskolene jevnlig far foresparsler fra personer som mener seg
fritatt fra & delta pa lastsikringskurs pa bakgrunn av dokumentert gjennomfart laste- og
stroppekurs. Gjeldende formulering er ""Personer som tidligere har gjennomfert kurs i sikring
av last er fritatt fra kurset."”

Det fremgar ikke eksplisitt at det her ikke er snakk om et hvilken som helst kurs i sikring av
last. Trafikkforum mener derfor det vil vare en fordel a presisere at fritak fra kurset gjelder

personer som har gjennomgatt kurs i sikring av last jf. trafikkopplaringsforskriften § 27-1
eller § 27-2 som ledd i farerkortrettet oppleering iht trafikkoppleeringsforskriften.

Region midt viser til at endringen av 8 27 -1 kurs i sikring og merking av last, innebearer
ingen endring i forhold til tidligere praksis, altsa kravet gjelder kun for erverv av B kode 96,
hvis en har stempelrettighet i C1 fra fgr. Regionen mener at her burde det veere slik at alle
som ikke har gjennomfart kurset, ma ta det hvis de skal utvide sitt farerkort, eller har latt
farerkortet «gatt ut pa dato», og ma gjennomfare ny praktisk prave for a fornye rettigheten.
Regionen mener at det er like viktig at en som skal fornye rettigheten pa f. eks. C1, BE
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gjennomfgrer lastesikringskurset. Det er en kunnskap som alle som skal kjgre med litt vekt
bar kunne.

Vegdirektoratets kommentar:

Trafikkforum peker pa at det kan veere uklart hva slags kurs som gir fritak og vi vil justere
forskriftsteksten for a gjgre dette tydeligere.

Vi registrerer Region midt sitt innspill og vil ta det inn til fremtidig evaluering da endringen
de foreslar ikke ligger innenfor gjeldene hgring.

8§ 30-14 andre ledd

NLF mener at stgrrelsen pa traktorene som brukes pa offentlig vei, spesielt i forbindelse med
anleggskjaring, breyting og landbrukskjering, etter hvert har fatt sveert store dimensjoner bade
mht til tillatt totalvekt og dimensjoner. Disse store traktorene benyttes, i falge NLF, oftere i
neeringstrafikk, slik som anleggskjering og brayting, og er i direkte konkurranse med
lastebilen. Forer av slike “anleggstraktorer” er ikke underlagt kjore- 0g
hviletidsbestemmelsene og har lempeligere krav til farerprave enn tilsvarende farere med
klasse C/CE-farerkort. NLF mener at dette utgjer en urimelig konkurransefordel for
“anleggstraktorer”.

Videre viser NFL til at en 16-aring som tar farerkort for traktor farste gang, kan kjare traktor
med eller uten henger opp til 25.000 kg tillatt totalvekt. NLF mener derfor at prgvetraktoren
ma vere inklusive henger, og vaere registrert for tillatt totalvekt opp til 25.000 kg. Dette
kravet styrkes ytterligere av at farere over 21 ar, eller med 2 ars kjgreerfaring i kasse T, kan
kjare traktor som har ubegrenset totalvekt.

NLF mener at kandidatene skal kunne vise gode nok ferdigheter i & handtere et sa stort
kjaretgy som farerkortklassen gir farerrett til, blant annet for a ivareta trafikksikkerheten.
Som eksempel nevner NLF at det ikke godtas a avlegge fererpraven for klasse CE med
varebil og tilhenger.

Trafikkforum er enig i at det er viktig at det gis opplaring i bruk av ulike girsystemer og
riktig bruk av kopling. Trafikkforum mener imidlertid at dette ber ivaretas i leereplanen, samt
gjennom korrekt opplering p& den aktuelle traktoren. A stille krav til at det pa traktor som
brukes pa farerprave skal vaere mulig a velge gir manuelt anses som, ifglge Trafikkforum, lite
hensiktsmessig og lite fremtidsrettet.

Trafikkforum mener at teksten "traktor skal ha muligheter for manuell giring" bar endres eller
helst slgyfes helt, da det er blitt praktisert forskjellig ved godkjenning av traktorer mellom de
ulike trafikkstasjonene . De forskjellige leverandgrene har ulike girsystemer, hvor definisjon
av manuell giring kan bli praktisert forskjellig fra trafikkstasjon til trafikkstasjon. Dette vil, i
falge Trafikkforum, gjare det vanskelig for trafikkskolene a kjgpe traktor, med risiko for at
den ikke blir godkjent og dermed et bomkjgp. Alle nye traktorer i markedet har
koplingspedal, men med ulike girsystemer som blir mer og mer automatisert.
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Trafikkforum mener derfor at krav om koplingspedal er nok og at krav til oppleering i bruk av
gir ma evt fremga av leereplanen. Dette vil gjere det lettere for kjgreskolene & velge traktor,
samt unnga tvil under godkjenningen pa de forskjellige trafikkstasjonene. Det vil ogsa veere
fremtidsrettet, da utviklingen av nye traktorer gar fort, og transmisjonene blir mer og mer
automatisert.

Trafikkforum anfarer videre at den eksisterende formuleringen i 8 30-14 ikke i tilstrekkelig
grad ivaretar behovet for  kunne benytte relevant materiell.

Hengerens maksimale vekt pa 8000 kg gnskes om mulig satt litt lavere (6000-7000 kg) slik at
det ikke blir ngdvendig a kjgpe spesialbygde hengere med lav nyttelast som igjen medfarer
feerre bruksomrader og lav annehandsverdi. Mijg og skonomi har ogsa en positiv effekt her.

Tilgjengelige tilhengere i markedet som er godkjent for 50 km/t er konstruert for tyngre
transportoppdrag, og med krav om 50% nyttelast stiller det i praksis krav til uforholdsmessig
stor traktor og dermed ungdig hgy kostnad. Tilhenger med nyttelast 12 tonn og egenvekt 3-4
tonn gir aktuell totalvekt 9-10 tonn. Tilgjengelige tilhengere er i starrelse fra dette og
oppover. Det er langt over kravet om minimum 4 tonn aktuell totalvekt.

Trafikkforums forslag til formulering i trafikkoppleringsforskriften § 30-14 andre ledd:

Den praktiske prgven avlegges pa traktor med tilkoplet tilhenger. Traktor til farerpraven skal
ha 4 hjul, veere registrert for to personer, ha konstruktiv fart pa mellom 38 og 50 km/t, ha
koplingspedal, og ha tillatt totalvekt pa minst 7000 kg. Tilhengeren skal ha tillatt totalvekt pa
over 4000 kg, og sa hgye lemmer at det ikke er mulig & fa utsyn bakover fra fgrerplassen uten
a matte bruke sidespeilene. Vogntoget ma ha en lengde pa minst 8 meter, og ha en samlet
tillatt totalvekt pa minst 12000 kg.

Tilhengeren skal veere lastet med flere kolli som til sammen veier minst 2000 kg og er sikret
med alminnelig sikringsutstyr. Aktuell totalvekt skal veere minst 6000 kg.

Alternativt foreslar Trafikkforum en mindre justering av den foreliggende teksten:

Den praktiske prgven avlegges pa traktor med tilkoplet tilhenger. Traktor til farerpraven skal
ha 4 hjul, veere registrert for to personer, ha konstruktiv fart pa mellom 38 og 50 km/t, ha
koplingspedal, og ha tillatt totalvekt pa minst 7000 kg. Tilhengeren skal ha tillatt totalvekt pa
over 4000 kg, og sa haye lemmer at det ikke er mulig a fa utsyn bakover fra farerplassen uten
a matte bruke sidespeilene. Vogntoget ma ha en lengde pa minst 8 meter, og ha en samlet
tillatt totalvekt pa minst 12000 kg.

Tilhengeren skal veere lastet med flere kolli som er sikret med alminnelig sikringsutstyr.
Vekten av lasten mautgjere minst 50 % av tillatt nyttelast inntil aktuell totalvekt er 6000 kg.

Aktuell totalvekt skal likevel veere minst 4000 kg.

Region sgr statter de foreslatte endringene, da det er viktig at kravene til kjegretay til
farerpraven gjenspeiler de traktorene som finnes pa markedet. Derfor gnsker regionen at det
blir krav om egenvekt pa minst 5000-6000 kg og at tillatt totalvekt gkes til over 7000 kg.

Regionen statter ogsa forslaget om at tilhengeren skal vere lastet med flere kolli og gnsker at
det ogsa blir krav om mere last i obligatorisk opplaring.
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Pal Ramstad ved Hensen Trafikkskole har en kommentar til teksten " mulighet for a gire
manuelt™ i kravet som skal stilles til traktor. Han har i den siste tiden gjennom kurs og mater
rundt utvidelsen T141/148 samt undersgkelser hos traktorleverandgrer kommet fram til at
teksten om at mulighet for & gire manuelt ber slgyfes. | falge Ramstad gar utviklingen raskt
rundt transmisjoner pa traktorer som blir mer og mer automatisert noe som gjar at det om fa ar
blir vanskelig a sette grensen for hva som kan kalles mulighet for manuell giring. Dette er et
problem allerede idag da det etter dagens regelverk de siste arene er registrert mange
skoletraktorer med sma muligheter for manuell giring (eks. New Holland electro command).
Ramstad mener at hvis godkjenning av traktorer med den foreslatte teksten skal beholdes ma
Statens vegvesen ha oppdaterte lister over godkjente transmisjoner slik at det blir lettere for
kjareskolebransjen ved kjgp av traktor.

Ramstad mener istedet at kravet til koplingspedal ber veere nok, sa far det veere opp til hver
enkelt kjareskole a leere opp eleven i den aktuelle traktorens transmisjon bade med og uten
koplingspedal. Dette vil ogséa vaere mer fremtidsrettet og enklere a forholde seg til bade ved
kjap og godkjenning.

ATL mener at krav om manuelt gir anses ikke som tilradelig i traktoropplaringen. Forelgpig
er koblingspedal tilgjengelig, men den vil i neermeste fremtid utfases. ATL anbefaler & ga
fullstendig bort fra manuelt gir/koblingspedal.

ATL ser her likheter med tidligere opplaringskrav for C og D hvor det ble store utfordringer
med a finne egnet leerevogn. Traktor gjennomgar den samme tekniske endringen, og det vil
derfor veere sveert uheldig med et forskriftskrav som gjer det svert vanskelig/umulig a finne
egnet leerevogn om kort tid.

ATL mener at tyngden pa tilhengeren i dagens krav til fareroppleering er for hgye pa traktor.
De stotter kravet om flere kolli, men gnsker aktuell totalvekt pa minst 4.000 kg. ATL vurderer
det som tilstrekkelig for & fa den gnskede effekt, da totalvekt for traktor og henger uansett gir
vektmessige utfordringer i fart.

Region gst mener det er fint at dette tilpasses andre klasser og det oppleves naturlig.

Regionen mener at kravet til tillatt totalvekt pa prgvetraktoren (7000 kg) er naturlig & beholde,
og mener det er fornuftig at det settes en gvre grense for aktuell totalvekt pa prevehenger.
Derimot kan de ikke se at kravet til tillatt hastighet pa 50 km/t er ivaretatt pa tilhenger slik det
er beskrevet i § 15-7, dersom traktoren som benyttes kan ga fortere enn 40 km/t. Hvis det er
ment at det skal kjgres over 40 km/t pa en farerprave, ber kravet til tilhenger sin tillatte
hastighet ogsa bli spesifisert.

Krav til koplingspedal ser regionen opp mot tillempingen som har vert pa tungbil hvor kravet
etter flere runder ble fjernet. Regionen er heller ikke kjent med hvor stor tilgang det er pa nye
traktorer med koplingspedal. Region gst mener at kravet om koblingspedal bar fjernes.

Forsvaret har ingen innvendinger til endringene rundt traktor og synets det kan veere
hensiktsmessige a gke tillat totalvekt for traktor til mer enn 700 kg, da de deler samme tanker
som Vegdirektoratet om at traktor stadig blir stgrre og tyngre.

Vegdirektoratets kommentar:
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Det er bare seks instanser som kommenterer dette punktet i hgringen. Av disse er det fire som
har synspunkt som gjelder gir og koplingspedal.

Alle disse frardr a stille krav om at traktor til farerprave ma ha mulighet for a velge gir
manuelt i lys av pagaende teknisk utvikling. Selv om vi mener at det fortsatt vil vare aktuelt
for traktorfarere i visse sammenhenger a pavirke kraftoverfaringen for a for eksempel gke
motorbremseeffekten ved kjering med tunge lass i bratte nedoverbakker, ser vi at et slikt krav
kan skape utfordringer ved godkjenning av kjgretay til fgrerprgve. Vi er kommet til at det
ikke er riktig a stille krav om at det skal vaere mulig a velge gir manuelt.

Nar det gjelder koplingspedal, mener bade Trafikkforum og Pal Ramstad ved Hgnsen
Trafikkskole at dette kravet kan beholdes, mens ATL og Region gst mener at kravet bar
fjernes. Sa langt vi har klart & bringe pa det rene, har ogsa traktorer med automatiserte
girsystemer fortsatt koplingspedal, og ventes a ha dette i overskuelig framtid. Vi velger derfor
a beholde dette, dels for & stimulere til oppleering i bruk av koplingspedal, dels fordi lett
tilgang til koplingspedalen kan vare tjenlig for sensor for a avbryte framdriften om dette
skulle veere ngdvendig.

Bare fire av instansene kommenterer foreslatte krav til totalvekter, last og aktuell vekt.
Norges Lastebileier-Forbund forslar at traktor og tilhenger skal samlet tillatt totalvekt pa

25 000 kg. Forsvaret og Region sgr gir uttrykk for at tillatt totalvekt for traktoren bar gkes
uten a foresla noe nytt krav. Region sar foreslar krav til egenvekt pa 5000-6000 kg. Med sa fa
innspill, og uten selv & ha foreslatt noe nytt krav, velger vi i denne omgang & beholde
gjeldende krav til traktoren pa 7000 kg tillatt totalvekt.

Pa bakgrunn av forslagene fra Trafikkforum, ATL og Region sgr justerer vi vart forslag il

totalvekt, last og aktuell vekt pa tilhengeren slik at det blir krav om at vekten av lasten skal
utgjere minst 50 % av tillatt nyttelast inntil aktuell totalvekt er 7000 kg, likevel alltid minst
2000 Kg.

1.4 GKONOMISKE OG ADMINISTRATIVE KONSEKVENSER

Trafikkforum er enig i at innfering av delt preve vil medfere endrede reiseavstander. De
mener imidlertid at det ikke stemmer som det hevdes i hgringsnotatet at reiseavstanden vil
gke for noen kandidater mens den for andre kan bli mindre. Nar kandidatene ma mate til
praktisk preve to ganger ma reiseavstanden totalt sett ngdvendigvis bli stgrre enn den er i dag
for samtlige kandidater. Trafikkforum er enig at starrelsen av ulempen vil variere.

Trafikkforum mener det er riktig som det star i hgringsnotatet at reisekostnaden vil gke siden
kandidaten ma mate til praktisk preve to ganger. Og papeker at denne kostnaden ikke ma
undervurderes for kandidater som er bosatt i grissgrendte strak.

Trafikkforum viser til at det i hgringsnotatet konkluderes med at en "liten™ gkning i kostnader
totalt sett vil kunne oppveies med mindre sannsynlighet for underkjent prave, gjennom bedre
forberedelser. Det forventes ogsa en trafikksikkerhetseffekt, som en faglge av hgyere
ferdighetsniva. Trafikkforum mener at dette er en konklusjon som tar utgangspunkt i at
bransjen som helhet i liten grad er i stand til & ivareta sine forpliktelser overfor kandidaten,
leereplanen, forskriften og sitt samfunnsansvar i alminnelighet.
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Trafikkforum papeker at de ulempene delt prave medfarer innebeerer slik sett at de
kandidatene, de trafikklererne og de trafikkskolene som allerede i utgangspunktet forholder
seg som forutsatt til forskriften og laereplanen blir straffet pa grunn av aktgrer som ikke gjer
det.

Trafikkforum mener at dette, om det er et reelt problem, kan ivaretas bedre gjennom malrettet
tilsyn og om ngdvendig gkt kvalitet pa gjennomfaring av farerpraven slik den er i dag, enn
innfgring av delt prove.

Innfgring av delt prave vil, som Trafikkforum har anfert tidligere, dessuten veere i strid med
grunnleggende prinsipper som ligger til grunn for eksisterende leereplanverk, og vil dermed
bidra til & svekke legitimiteten til den eksisterende fareropplaeringsmodellen. Det pedagogiske
fundamentet som laereplanverket er bygd pa er altsa direkte i strid med det pedagogiske
grunnsynet som ligger til grunn for innfgring av summativ evaluering tidlig i
opplaringsforlgpet. En innfaring av delt prave vil dermed, i falge Trafikkforum, fa stor
betydning for det gvrige leereplanverket dersom helt andre pedagogiske prinsipper skal legges
til grunn for fareroppleringen enn hva som er tilfellet i dag. Trafikkforum mener at innfering
av delt prave er ikke forenlig med de pedagogiske prinsipper som ligger til grunn for dagens
fareroppleeringsmodell, og at innfagring av delt prave vil dermed fa dyptgripende
administrative konsekvenser, siden det vil legge grunnlaget for en helt ny tilneerming til og
giennomgaende endring av eksisterende fareropplaringsmodell, og arbeidet med evaluering
av fgreropplaeringsmodellen vil matte nullstilles og gjennomgas pa nytt.

Det er imidlertid, som Trafikkforum har anfgrt tidligere, ikke grunn til a feste lit til pastanden
om at delt prave vil fare til hgyere ferdighetsniva. Pastanden er som Trafikkforum har pavist
lgst fundert, og mangler bade pedagogisk forankring og empiri.

Trafikkforum kan ikke se at endringene som er foreslatt i 8§ 6-1, 9-12 og 27-1 har
administrative og gkonomiske konsekvenser av betydning.

Trafikkforum mener at en endring i 8 30-14 vedrerende krav til nyttelast, totalvekt og aktuell
vekt vil derimot fa konsekvenser for kostnadsnivaet ved trafikkskolene, og vil dermed ogsa
kunne pavirke kostnaden for den som skal gjennom oppleringen.

Krav til traktor og henger slik det foreligger vil, i falge Trafikkforum, gi en uforholdsmessig
hay kostnad gjennom tap og avskrivning, siden utstyret blir sa spesielt at det vil ga ut over
annenhandsverdien. Trafikkforum frykter at dette vil da fare til dyrere opplearing, og det kan
ogsa fare til at opplaeringen mange steder ikke tilbys.

Region midt oppfatter det slik at ved kjgregarder i tilknytning til trafikkstasjoner ser det ut til
at det gnskes feaerre farerprovesteder. En av utfordringene med a redusere tilbudene i
distriktene, er at Statens vegvesen kanskje far en gkning i antall mopeder pa vegene. Dersom
de som gnsker a kjgre opp til Al far merkostnad som fglge av det a reise til en kjgregard for &
gve og gjennomfare ferdighetspraven, vil de kanskje heller erverve AM 146 farerkort
istedenfor Al. Regionen mener at det bar kanskije sees pa, og legges en fagring for hva som er
akseptabel reiseavstand for & fa gjennomfart nevnte prgve. Region midt mener det er en starre
utfordring pa Al enn pa A2 og A, i og med at de fleste elevene pa A2 og A kan befordre seg
ved egen hijelp til en kjgregard.
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Region gst ser at summen av gebyr for ferdighetsprave og trafikal del pa MC praven tilsvarer
farerprave i gvrige lette klasser. Regionen synes det virker ulogisk dersom gebyret i hovedsak
skal dekke faktiske utgifter. Det a gjennomfare en todelt prave er i falge Region gst mye mer
ressurskrevende enn a kjgre alt i sammenheng. Dersom regionens innspill til endring i § 30-1
tas til falge vil dette ogsa ha betydning for gebyret. @kt ressursbehov vil ogsa vaere avhengig
av om prgvens farste del etter hvert flyttes fra normalt prgvested til f.eks. anlegg som
motorsportbaner eller liknende. Region gst mener fastsettelsen av gebyret bar gjennomgas pa
nytt og fastsettes i forhold til disse momentene.

Vegdirektoratets kommentar:

Forskriften er laget slik at det fortsatt er mulig a bestille ferdighetspragve og trafikal preve pa
samme dag. Det er ikke et gnske at flest mulig velger det, men hvis det pa bakgrunn av veldig
lang reiseveg eller av andre praktiske grunner er den lgsningen kandidaten vil velge, sa er det
apent for det.

Med hensyn til at Trafikkforum mener at forslaget «straffer» trafikkskoler, sa mener vi det er
en unyansert pastand. Trafikkskoler som jobber etter prinsippene for dagens fareropplearing
og med et mal om a bidra til MC farere med gode holdninger til trafikksikkerhet, vil ikke
mgte utfordringer med a tilpasse seg en delt MC prave.

De ekstra kostnader som det for kandidaten vil bli med to oppmeter, vil variere. Det pavirkes
av reiseveg, og kostnadene knyttet til leie av prevekjgretgy. Den totale kostnadsgkningen ved
to oppmater for en kandidat, mener vi ikke vil vare stor, og kan begrenses ved at
ferdighetspraven planlegges i forbindelse med annen opplering.

Innferingen av delt prave skal i stgrre grad bidra til & beholde farerpravesteder for trafikal del
der det i dag ikke er gode omrader for prgving i kjeregard.

Vi kan ikke se at Statens vegvesen pafgres ekstra kostnader ved a dele den praktiske
farerpraven for motorsykkel, sa lenge tidsrammen ikke utvides. Gebyrene vurderes hvert ar,
og ved en kostnadsgkning pa gjennomfaring av MC praver vil gebyret bli satt kostnadsriktig.

Av hgringsinstansene er det bare Trafikkforum som kommenterer gkonomiske og
administrative konsekvenser av de foreslatte endringene i kravene til kjaretay til farerpraven
pa traktor. | vart forslag til endring av § 30-14 er kravene til nyttelast, totalvekt og aktuell vekt
ikke gkt sammenliknet med gjeldende krav. Tvert imot har vi foreslatt av kravet om 50 %
nyttelast bare skal gjelde inntil aktuell totalvekt er 8000 kg, og ikke over. Som det gar fram
ovenfor, finner vi det dessuten riktig a justere dette til 7000 kg. Vi kan derfor ikke se at dette
kan fare til betydelig gkte kostnader. Som kjent har vi tidligere apnet for at trafikkskolene kan
bruke 50 km/t-traktorer ogsa til fareropplaring og fereropplaring i klasse T nettopp for a
holde investeringsbehovet nede. Vi mener fortsatt at kravet om flere kolli som ma sikres i seg
selv bare representere en mindre utgiftsgkning selv om vi na fastsetter krav om at disse skal il
sammen veie minst 2000 kg.
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Del 1l

Fastsatt endringsforskrift av forskrift 1. oktober 2004 nr. 1339 om trafikkopplaering og
fgrerprgve m.m.

Fastsatt av VVegdirektoratet 19. mars 2015 med hjemmel i vegtrafikklov 18. juni 1965 nr. 4 §
24 jf. delegeringsvedtak 29. september 2003 nr. 1196.

|
§ 6-1 femte ledd skal lyde:

Undervisning i farstehjelp kan bare gis av personer med instruktergodkjenning fra
Norsk Farstehjelpsrad. Kravene til undervisningspersonell i farste, andre og fjerde ledd
behgver ikke vare oppfylt for & kunne undervise i farstehjelp.

§ 9-12 forste ledd skal lyde:

Ved utvidelse fra klasse A2 til klasse A skal eleven gjennomfgre obligatorisk kurs jf. 8
9-13.

§ 27-1 andre ledd skal lyde:

Personer som tidligere har gjennomfart kurs i sikring av last er fritatt fra kurset jf. §
27-1 eller § 27-2. Personer som ikke har gjennomfart kurset, men som har eller har hatt
farerett i klassene C1 eller C som egen farerkortklasse pa farerkortet, er fritatt fra kurset ved
erverv av farerett i klassene BE, D1E, DE og T.

29-1 tredje ledd skal lyde:

Dersom den teoretiske eller den praktiske praven ikke bestas, kan ny prgve ikke
avlegges far det har gatt henholdsvis to eller fire uker. Dette gjelder ikke ved ferdighetsprave
med sikkerhetskontroll i klassene A1, A2 og A.

29-2 forste ledd skal lyde:

Praktisk farerprave kan avlegges nar kandidaten tilfredsstiller kravene til alder,
vandel, obligatorisk opplaring, helse og syn som er fastsatt for den aktuelle farerkortklassen,
jf. forskrift 19. januar 2004 nr. 298 om fagrerkort m.m. kapittel 3 og 5. | klassene AM og S kan
teoretisk farerprave avlegges nar kravene er tilfredsstilt. Farerpraven i klasse AM 147 kan
likevel avlegges selv om ikke obligatorisk opplering i trinn 4 er gjennomfert, jf. § 13-5 tredje
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ledd. Ferdighetsprave med sikkerhetskontroll i klassene A1, A2 og A kan avlegges 6 maneder
far oppnadd minstealder for farerkortklassen. For & avlegge ferdighetsprave med
sikkerhetskontroll i klassene A1, A2 og A ma kandidaten ha gjennomfart obligatorisk
oppleering i trinn 2.

30-1 farste, syvende og attende ledd skal lyde:

Farerpraven for motorsykkel bestar av en teoretisk og en praktisk pregve. Den
praktiske prgven er delt i en ferdighetsprave med sikkerhetskontroll og en trafikal prave med
kontroll fer kjgring. Den teoretiske prgven for motorsykkel er lik, bestatt teoretisk prave
gjelder for klassene A1, A2 og A. Ved utvidelse fra klasse Al til A, Al til A2 og A2 til A
avlegges kun praktisk prave.

Til den praktiske praven skal det settes av 65 minutter hvor 20 minutter anvendes til
ferdighetsprave med sikkerhetskontroll og 45 minutter anvendes til trafikal prgve med
kontroll for kjering.

Ferdighetsprave med sikkerhetskontroll gjennomfares pa avsperret omrade og skal
vare bestatt far trafikal preve med kontroll fer kjering. Ferdighetsprgve med
sikkerhetskontroll er gyldig ut samme kalenderar som den er bestatt.

§ 30-14 andre ledd skal lyde:

Den praktiske prgven avlegges pa traktor med tilkoplet tilhenger. Traktor til
farerpraven skal ha 4 hjul, vare registrert for to personer, ha konstruktiv fart pA mellom 38 og
50 km/t, ha koplingspedal og ha tillatt totalvekt pa minst 7000 kg. Tilhengeren skal ha tillatt
totalvekt pa over 4000 kg, og sa hgye lemmer at det ikke er mulig & fa utsyn bakover fra
farerplassen uten a matte bruke sidespeilene. Vogntoget ma ha en lengde pa minst 8 meter, og
ha en samlet tillatt totalvekt pa minst 12000 kg. Tilhengeren skal vere lastet med flere kolli
som er sikret med alminnelig sikringsutstyr. Vekten av lasten ma utgjere minst 50 % av tillatt
nyttelast inntil aktuell totalvekt er 7000 kg, likevel veere minst 2000 kg. Aktuell totalvekt skal
veaere minst 4000 kg.

Forskriften trer i kraft 23.mars 2015.
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Fastsatt endringsforskrift av forskrift 19. januar 2004 nr. 298 om
fgrerkort m.m.

Fastsatt av Vegdirektoratet 19.mars 2015 med hjemmel i vegtrafikkloven 18. juni 1965 nr. 4 § 24
jf. delegeringsvedtak 29. september 2003 nr. 1196.

|
§ 14- 2 sjette ledd skal lyde:

Gebyrsatsene er som falger:
. Teoretisk prave kr 560;-
. Praktisk prove, klasse B, C, CE, C1, C1E, D, DE, D1, D1E kr 980,-
. Praktisk prove, klasse S kr 1000,-
. Praktisk prave, ferdighetsprave klasse A, A2, Al kr 310,-
. Praktisk prave, trafikal prgve klasse A, A2, Al kr 690,-
. Praktisk prave, klasse T, BE kr 840,-
. Praktisk preve, utrykningskompetanse kr 980,-
. Produksjon av farerkort/kompetansebevis kr 260
. Fotografering kr 70,-
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Forskriften trer i kraft 23.mars 2015.
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