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Vegdirektoratet sendte 23. juni 2017 et forslag til endringer i trafikkopplaeringsforskriften?
og bruksforskriften2 pa hgring. Fristen for a gi en haringsuttalelse var 25. september 2017.

Det horte forslaget er ett av flere tiltak for & bekjempe ulovlig virksomhet innenfor
trafikkopplaering av ikke-godkjente virksomheter, sakalte piratskoler eller L-skoler (heretter
kalt piratskoler). Forslaget mgter primart og konkret utfordringene slike aktgrer utgjar til
praktisk farerprove.

Forslaget innebarer et krav om at opplaringsinstitusjon som angitt i
trafikkopplaringsforskriften § 4-13 ma ha disposisjonsrett over fgrerprgvevogn klasse B og
lerevogn klasse B. Det betyr at opplaringsinstitusjonen selv skal sta oppfart som eier i
vognkortet, eller at det legges frem en leie- eller leasingkontrakt mellom eieren av
kjoretoyet og opplaringsinstitusjonen som leier eller leaser.

Forslaget innebarer at slik disposisjonsrett skal dokumenteres ved godkjenningen av
kjoretoyet. Videre innebarer forslaget at disposisjonsretten skal dokumenteres ved
omregistrering av kjoreteyet og ved endringer i leie- eller leasingforhold.

Anmerkning om at kjaretayet er godkjent som farerpravevogn eller lzerevogn skal som far
fremkomme av vognkortet. Forslaget innebaerer at det i tillegg skal fremkomme i vognkortet
hvilken opplaeringsinstitusjon som har disposisjonsretten over kjgretgyet. Slik dokumentert
disposisjonsrett er foreslatt som en forutsetning for bruk av kjaretayet til opplaering mot
vederlag klasse B og farerprave klasse B.

Det vil etter forslaget fremdeles vaere tre «kategorier» for kjaretay som godkjennes og
registreres med dobbelt pedalsett og/eller annet skoleutstyr.4 Dette vil si 1) farerpravevogn,
2) lerevogn, og 3) kjeretgy godkjent med dobbelt pedalsett. Kategori 3) er aktuell der
kjaretayet er godkjent, eller anskes godkjent, med dobbelt pedalsett og/eller annet
skoleutstyr, uten at en opplaeringsinstitusjon har disposisjonsretten over kjaretgyet. Denne
kategorien gnskes opprettholdt av hensyn til de som matte gnske
evingskjering/mengdetrening med dobbelt pedalsett. Kategori 3) kjgretgy kan imidlertid
etter forslaget ikke brukes til opplaering mot vederlag klasse B eller til fgrerpreven klasse B.

Vi foreslo en overgangsordning for de kjaretayene som er godkjent som farerprgvevogn eller
lrevogn, og som er registrert pa samme eier far ikrafttredelsen av reglene.
Overgangsperioden ble foreslatt & vaere 6 maneder, men vi harte 1 ar som et alternativ.

Vi foreslo ogsa et sarskilt unntak fra kravet om at disposisjonsretten ma fremga av
vognkortet dersom et godkjent kjaretay som falge av skade eller reparasjon er ute av drift.

1 Forskrift 1. oktober 2004 nr. 1339 om trafikkopplaering og fererpreve m.m.
2 Forskrift 25. januar 1990 nr. 92 om bruk av kjgretgy.
3 Heretter omtalt kun som opplaringsinstitusjon.

4Se mer om de ulike kategoriene i hgringsnotatets punkt 5.1 og 3.4.3 tredje avsnitt.



For naermere informasjon om innholdet i- og bakgrunnen for forslaget viser vi til
haringsnotatet som er publisert pa vare hjemmesider.>

Vi mener de foreslatte endringene malrettet og konkret vil kunne bidra til a lgse de
utfordringene vi ser piratskolene representerer ved praktisk farerprgve, herunder ved at det
kan vaere lettere a rette innsats mot slik ulovlig virksomhet. Piratvirksomhet har
konsekvenser for trafikksikkerheten, konkurransevilkar i bransjen, for den enkelte kandidat
som villedes og utnyttes, herunder ved en gjennomsnittlig hayere strykprosent, og bidrar til
at det utvikles en svart gkonomi hvor midler unndras fellesskapet. Vi mener derfor det harte
forslaget vil bidra til a bedre trafikksikkerheten, bidra til likere konkurransevilkar, sikre
forbrukerrettigheter og a hindre svindel. Forslaget kan ogsa tenkes a forbedre
kjoreferdighetene pa de kandidatene som fremstiller seg for farerprgven og derfor forbedre
HMS for sensorene.

Etter en vurdering av hgringsinnspillene tilrader derfor Vegdirektoratet at
endringsforskriftene vedtas i det vesentlige som foreslatt, herunder med en
overgangsperiode pa 6 maneder. Det er foreslatt en mindre spraklig/strukturell endring i
nytt fijerde ledd i § 4-2 og nytt ellevte ledd i § 29-6 i trafikkopplaeringsforskriften. Mer om
dette i punkt 5.

Heringen ble publisert pa vare hjemmesider og ble i tillegg sendt til flere haringsinstanser.
Oversikt over de haringsinstansene hgringen ble sendt til finnes pa vare hjemmesider.6

Vi har mottatt 19 hgringsinnspill og vi takker for disse innspillene.

Av disse 19 hgringsinnspillene har 14 realitetsmerknader til forslaget. Dette er:
Advokatforeningen

Autoriserte trafikkskolers landsforbund (ATL)

Hedmark fylkeskommune

Kongelige Norsk Automobilklub (KNA)

Kristoffer Moen

NHO Reiseliv

5 https://www.vegvesen.no/fag/publikasjoner/Offentlige-hoeringer/Hoering?key=1916379 Per 14. November
2017.
6 https://www.vegvesen.no/fag/publikasjoner/Offentlige-hoeringer/Hoering?key=1916379 Per 14. November
2017.
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Norges Automobil-Forbund (NAF)
Statens vegvesen Region midt
Statens vegvesen Region nord
Statens vegvesen Region sor

Statens vegvesen Region vest
Statens vegvesen Region ost
Trafikkforum

Age Henning Bakken

Falgende instanser har uttalt at de ikke har kommentarer til forslaget:
Forsvarsdepartementet

Helse- og omsorgsdepartementet
Justis- og beredskapsdepartementet
NHO Transport

Norsk Motorcykkel Union”

Vi vil i det felgende redegjere for de hgringsinnspillene vi har mottatt som inneholder
realitetsmerknader. Vare vurderinger til innspillene kommer fortlgpende. Var endelige
vurdering av hvordan reglene bgr vare fremkommer i punkt 5.

4.1 Generelt om forslaget til endringene

ATL gnsker forslaget velkommen som et viktig bidrag til a bekjempe ulovlig virksomhet
innenfor fareropplaring av ikke-godkjente virksomheter. De er imidlertid kritiske til at
«kjoretoy godkjent med dobbelt pedalsett» fortsatt skal veere mulig uten at det en
opplaringsinstitusjon som har disposisjonsretten over kjgretgyet. De mener dette i stor grad
vil fare til at problemet med ulovlig opplaringsvirksomhet ikke kommes til liv.

7 Ingen merknader eller innvendinger.



Sett bort fra denne innvendingen er ATL positive til forslaget slik at trafikksikkerheten blir
ivaretatt, eleven far fareropplaring i henhold til intensjonen og at det blir mer rettferdige
konkurransevilkar for bransjen.

ATL er ogsa forngyd med at Statens vegvesen vil etablere sikrere palogging med god
sporbarhet for innmelding av obligatorisk opplaring, og haper at dette kan bidra til a fjerne
muligheten for falsk innmelding i TSK-registeret.

Hedmark fylkeskommune er positive til tiltak som kan redusere eller fjerne forhold som gir
utilsiktede og ulovlige virkninger. De syns det er naturlig at kjeretgy som brukes til
opplaring og farerprave kun kan eies av godkjente kjgreskoler. De mener spesialutstyr ma
demonteres ved avhending av slike kjaretay til nye eier, og at omregistrering kun ma skje via
Statens vegvesen. Hedmark fylkeskommune stotter fullt ut det framlagte heringsforslaget.

KNA ser det som sveert positivt at det settes i verk tiltak for a hindre eller begrense omfanget
av piratvirksomhet innen trafikkopplaring. De papeker at ukyndig opplaering kan fare til
redusert kunnskaps- og ferdighetsniva hos nye forere og dermed en gkt ulykkesrisiko.
Videre skriver de at det kan skape inntrykk av lite serigsitet i trafikkskolebransjen. KNA
peker imidlertid pa behovet for oppfalging fra tilsynet, slik at ikke userigse aktarer i
bransjen fristes til a samarbeide med piratvirksomheter.

KNA statter forslagene til endringer, men mener det bgr fremkomme i forskriften at
kjoretoyet bare kan leies ut til godkjente trafikkskoler og at bare representanter fra
trafikkskoler kan framstille elev med kjaretay til fererpraven klasse B. Dette for a tette
muligheter for omgaelse av malet med reglene.

Kristoffer Moen viser til at forslaget om regulering av skolebiler etter hans mening er
nadvendig for a ivareta god kvalitet pa trafikkopplaring og oppkjering. Han ser at det har
kommet flere userigse aktarer det siste aret som tilbyr kjereopplaering de ikke har
forutsetninger for a utfgre. Moen mener imidlertid lovforslaget ikke er presist nok til a
regulere det som er problemet og at forslaget vil gdelegge sunn konkurranse til beste for
kundene.

Moen skriver at han driver et relativt nyoppstartet firma med navnet http://www.skolebil.no.

Her tilbyr han utleie av skolebil til oppkjaring, ferdig levert pa trafikkstasjonene i Oslo og
omegn. Han viser til at dette er et attraktivt tilbud, til en fornuftig pris. Han viser til at det
ogsa er mulig a leie bil til @velseskjgring, men da ma den som leier ha med egen sjafer med
gyldig sertifikat. Skolebil tilbyr ikke sine kunder a bli med i bilen, selv om de spar om dette.
Moen viser til at tilbudet retter mot de som ikke har egen bil, eventuelt de som kun har
automatgir og som vil gvelseskjgre med manuelt gir. Han viser til at dette gjer det mulig a gi
kunden tilstrekkelig kjeretrening innenfor akseptable gkonomiske rammer.

Uten regelmessige kontroller kan ikke Moen se at de foreslatte endringene i forskriftene vil
fjerne problemet med ulovlig kjereskoleopplaring. Moen mener forslaget tvert imot kan
gjore denne userigse gruppen til det eneste rimeligere alternativet for kundene, gitt
kjoreskolenes allerede stive priser. Moen haper derfor Statens vegvesen vil se pa
retningslinjene pa nytt, til beste for alles trafikksikkerhet.


http://www.skolebil.no/

NHO Reiseliv leser forslaget slik at det kun er trafikkskoler som kan eie biler som er
godkjent som farerpravevogn eller lerevogn. De mener en slik innstramming vil ramme
deler av bilutleiebransjen negativt og at konsekvensene vil vaere et darligere tilbud til
forbrukeren. Samtidig som at behovet for a bekjempe den ulovlige virksomheten innenfor
trafikkopplaring ma ivaretas, mener NHO Reiseliv det ma komme en unntaksbestemmelse
som gjor at bilutleiebransjen fortsatt kan eie og tilby biler som kan brukes til
trafikkopplaering.

NHO Reiseliv viser til flere grunner til at markedet gnsker a leie biler som er godkjent som
farerprgvevogn eller lerevogn. Dette gjelder personer med utenlandsk farerkort som skal
konvertere til norsk farerkort, personer som av medisinske grunner blir bedt om a avlegge
ny farerprave, personer som har vart uten fgrerkort en tid og som ma avlegge ny
forerprave, foreldre som gnsker a gi sin unge fgrertrening i et sikrere kjgretgy og/eller med
annen girtype enn familiens egen bil og trafikkskoler som har eget materiell pa verksted.
NHO Reiseliv mener de foreslatte forskriftsendringene vil gi de nevnte grupper et darligere
tilbud.

NHO skriver videre at dersom markedet for utleie av l&=revogner og fgrerprgvevogner skal
vaere begrenset til trafikkskoler som har sine biler pa verksted sa vil det vaere et
utilstrekkelig naringsgrunnlag for a opprettholde tilbudet. Slik de ser det er det ngdvendig a
la bilutleiebransjen kunne betjene alle de ovennevnte kundegrupper. | motsatt fall vil
trafikkskolene komme i en utilsiktet og uheldig monopolsituasjon.

NAF mener det er viktig med tiltak som bidrar til at forbrukere kan ha starre trygghet for at
tjenestene de betaler for handteres av profesjonelle akterer. Saerlig gjelder dette for en
fareropplaring som kan ha betydning for liv og helse. NAF mener innfegring av krav om at
opplaringsinstitusjon som angitt i trafikkopplaringsforskriften § 4-1 ma ha disposisjonsrett
over forerprovevogn klasse B og lerepravevogn klasse B er et slikt bidrag. Kravet stgttes
derfor av NAF. NAF har ogsa tro pa at dette kan bidra til a motvirke den kriminelle
virksomheten som L-skolene driver.

NAF finner det gnskelig at privatpersoner og andre som har behov for det kan ha tilgang til
kjoretay med dobbelt pedalsett. De forstar at en begrensning her vil gjgre det enklere for
kontrollvirksomhet mot piratskolene. De mener allikevel saken ma ses i et bredere
perspektiv. NAF viser til at norsk trafikkopplaring er tuftet pa et fordelt ansvar mellom privat
gvingskjering, en privat trafikkopplaringsbransje og myndighetenes kontroll og
provevirksomhet. De mener god privat @vingskjering er et viktig bidrag til
trafikksikkerheten. Videre viser de til at mengdetrening og erfaringsbygging far
farerkortervervelsen har stor betydning for ulykkesrisikoen blant ferske farere.

NAF viser til at det er mulig det er et begrenset antall som har valgt a skaffe seg kjgretay
med dobbelt pedalsett, men at det ikke bar vektlegges nar en vurderer om det er nyttig eller
ikke. NAF sin erfaring gjennom kurs og samtaler med medlemmer er at dobbelt pedalsett
ville bidratt til en trygghetsfglelse som ville fa flere til & evelseskjare mer. Arsaken til at
antallet er lite, er styrt av kostnadene ved a montere inn slikt utstyr.



Statens vegvesen Region midt ser fordelen med de foreslatte endringene, og stotter
forslaget. Tilsynsavdelingen stiller likevel sparsmal ved om de foreslatte endringene vil
komme piratopplaringen til livs. Begrunnelsen for dette er at de ser utfordringer med
kategori 3). De mener kategori 3) kan fare til flere utfordringer, og at piratvirksomheten vil
kunne fortsette som far, selv om kjaretayet ikke kan benyttes til fererpreve. De viser til at
dagens hovedutfordring ikke er hvem som stiller med kjoretgy til farerprave, men
opplaringen i forkant. Statens vegvesen Region midt mener derfor forslaget ikke rammer
piratskolene slik det burde gjare, og at kategori 3) bar fjernes.

Statens vegvesen Region nord ser det som positivt at det planlegges tiltak som skal redusere
eller hindre ulovlig og uansket fareropplaring. De er allikevel i tvil om de foreslatte tiltakene
vil forhindre ugnsket fgreropplaring, samtidig som de ser at det vil kreve mye oppfelging av
avtaler og bevitnelse av korrekte kopier av leie- eller leasingavtaler.

Statens vegvesen Region nord foreslar at dagens godkjenning av kjaretay med dobbelt
pedalsett opprettholdes, men at man heller regulerer bruken av slike kjgretgy. De forslar at
kjoretey med dobbelt pedalsett kun kan brukes av godkjente trafikklaerere ansatt ved
godkjent opplaeringsinstitusjon eller godkjent sensor ansatt i Statens vegvesen. Ved annen
bruk foreslar de at ingen ma sitte i passasjersetet pa hayre siden hvor det er montert ekstra
pedalsett.

Statens vegvesen Region nord mener deres forslag vil gjgre det mulig bade for trafikklaerere
og sensorer a gjare jobben slik de utfgrer den i dag. Dersom andre personer skal bruke bil
med dobbelt pedalsett vil det ikke vaer lov a ha passasjer i hayre forsete hvor pedalsettet er
montert. De viser til at dette innebarer at privatpersoner ikke kan bruke disse kjaretayene til
opplaring, men at kjgretayet kan fremstilles til bruk bade ved godkjent opplaring og ved
farerproven.

Statens vegvesen Region sor mener det er bra at det fokuseres pa tiltak som kan redusere
piratskolene muligheter til a drive opplaering og fremstille kandidater til farerprgve. De
mener at det a gjore noe med kjgretayet, det vil si a regulere hvem som lovlig kan fa montert
dobbelt pedalsett, er det farste steget for a redusere piratskolevirksomheten. De mener at a
ta fra piratskolene sikkerhetsventilen deres, det vil si det dobbelte pedalsettet, samt a
regulere hvilke kjgretay som kan brukes pa fgrerpraven, vil bidra til & redusere
piratvirksomheten noe. lkke minst vil sensorene som jobber med, og som opplever
trafikantatferden til elevene som leier disse bilene, fa en bedre hverdag.

Statens vegvesen Region sgr reagerer pa at kategori 3) ikke omfattes av endringen. Dersom
endringsforskriftene skal ha en virkning mener de kategori 3) ma inkluderes i det som
revideres. Statens vegvesen Region sgr antar at det er denne kategorien piratskolene vil
bruke som hjemmel om ny forskrift trer i kraft.

Statens vegvesen Region sgr tror det er svaert fa foreldre/ledsagere som monterer eller
kjoper bil med ekstra pedalsett for a kunne gvelseskjare. De viser til at godkjente
trafikklzerere har opplaering i bruk av dobbelt pedalsett, mens det ikke er noe slikt krav om
opplaring for foreldre/ledsagere. Videre viser de til at det kan sitte passasjerer i kjgretgyet
som har fri adgang til a «leke» med pedalene under kjgring. Dette mener Statens vegvesen



Region ser kan fere til farlige situasjoner. Etter deres syn er behovet for privat bruk av
dobbelt pedalsett forsvinnende liten, og nytten kan pa langt naer sta i forhold til
faremomentet. Det er derfor deres klare anbefaling at ogsa kategori 3) omfattes av denne
reguleringen.

Statens vegvesen Region sgr viser til at det er et behov for at virksomheter som driver
naringsvirksomhet knyttet til kjap, salg, utleie og leasing av kjeretgy skal kunne eie kjaretay
som er registrert og godkjent som farerpreavevogn og laerevogn. Per i dag er det slike
virksomheter som blant annet leier ut kjgretay til trafikkskoler nar egne kjaretgy er pa
service, reparasjon eller annet. De viser til at trafikkskolene er avhengig av at disse
virksomhetene pa kort tid kan vaere behjelpelige med a skaffe godkjent erstatningskjaretay
nar egen bil er pa verksted. Dette for at driften skal ga rundt for trafikkskolene og for
trafikkstasjonene.

Statens vegvesen Region s@r tror det fortsatt vil finnes lgsninger som gjor at
piratvirksomheten forsetter selv om dobbelt pedalsett forbys. De mener de som driver
piratskolevirksomhet har et nettverk hos den userigse delen av den lovlige godkjente
trafikkskolevirksomheten. Statens vegvesen Region sgr oppfatter forslaget slik at det ikke vil
vare en stor utfordring for piratskolene a fa kjgretgyene sine registrert med
tilknytningsavtale fra en lovlig og godkjent, men userigs trafikkskole. De viser til at
kjoretgyene til piratskolene dermed kan brukes like mye til fererprove som tidligere, bare i
regi av en godkjent trafikkskole som har signert en tilknytningsavtale. Statens vegvesen
Region sgr mener salg av slike tilknytningsavtaler kan genere et nytt svart marked fordi man
ikke kan sette en begrensning for hvor mange kjgretay en trafikkskole velger a knytte til seg.
De viser til at dersom en godkjent trafikkskole har to trafikklaerere og ti biler sa er det ingen
lov per i dag som hindrer dette. Statens vegvesen Region sar mener derfor det er av
avgjerende betydning hvilke sanksjoner en vil ha dersom disse kjgretgyene blir benyttet av
ufaglaert personell. De mener dette bar ses pa som meget alvorlig og ma fa store
konsekvenser, bade for den ufaglaerte som «ledsager», samt for trafikkskolen og den faglige
lederen. Pa den andre siden viser Statens vegvesen Region sar til at den serigse delen av
bransjen ikke samarbeider med L-skoler - og at det er flest av disse.

Til tross for sine innvendinger mener Statens vegvesen Region sar det er viktig a regulere
disse forholdene, slik at vanskelighetene blir stgrre. Statens vegvesen Region sgr mener
Statens vegvesen vil fa en bedre oversikt over de godkjente skolene som arbeider med andre
ikke-registrerte aktarer gjennom leieavtalene.

Statens vegvesen Region sgr viser ogsa til at det i det nye Trafikkskole-, sensor og
kursarranggrregisteret (TSK-registeret) vil kunne fanges opp piratskoler som kjarer for
godkjente trafikkskoler. Dette da elevene skal registreres av hver enkelt larer via deres egen
personlige portal. Dersom en trafikklzaerer registrer elever for flere laerere vil regnestykket
ikke ga opp sett i forhold til timer kjart per degn. Dette er noe tilsyn enkelt kan fange opp
0g gjore noe med.

Statens vegvesen Region vest mener forslaget er utformet pa en god mate. De statter
forslaget om kategori 3), da det etter deres syn er viktig at private kan drive privat
gvingskjering/mengdetrening i kjgretay med dobbelt pedalsett. | tillegg er det bilforhandlere



som leier ut biler med pedalsett hvis det er behov hos trafikkskoler pa grunn av
verkstedbesgk eller lignende.

Statens vegvesen Region gst er positive til de foreslatte reguleringene. De mener kategori 3)
ma fjernes som et alternativ, da de mener denne kategorien vil fare til utfordringer og til at
piratvirksomheten fortsetter som fgr. Det eneste problemet som narvarende forslag vil Igse
er etter deres syn at disse kjgretayene ikke vil kunne bli brukt ved fgrerprgve. De viser til at
hovedutfordringen i dag ikke er de kjgretgyene som disponeres/eies av godkjente
opplaringsinstitusjoner, men de som brukes i piratskolevirksomhet.

Statens vegvesen Region gst mener det antakelig bare er en handfull private som har
registrerte kjoretey med ekstra pedalsett i Region @st i dag, og som kun kjgrer med sine
barn. Dersom kategori 3) @nskes oppretthold med begrunnelse i trafikksikkerhet, sa
oppfatter de det som merkelig at Statens vegvesen oppfordrer til privat gvingskjering uten a
mene at det er behov for ekstra pedalsett. De viser til at det foregar en vesentlig mengde
privat avingskjering hver dag, uten at de er kjent med at det er registrert en stor mengde
trafikkulykker i tilknytning til dette.

Statens vegvesen Region @st mener konsekvensene av forslagene som er ute pa hering gjer
det mer tungvint for godkjente opplaringsinstitusjoner og for Statens vegvesen. De mener
ogsa at forslaget ikke rammer piratskolene slik det bar gjgre, og at dette ikke kan vaere
intensjonen med endringene som er foreslatt.

Statens vegvesen Region @st spgr hvordan det er tenkt i praksis dersom et kjaretey med
ulovlig pedalsett for eksempel blir stoppet i kontroll eller forsakt brukt til farerprgve. De
mener reaksjonsformer og konsekvenser ma utredes og tas inn i gjeldende forskrifter.

Dersom kategori 3) opprettholdes mener Statens vegvesen Region ast det ber vare hjemmel
og generell praksis for a kreve at pedalsettet fjernes far videresalg, og at merknader om
ekstra pedalsett fjernes fra kjoretoyregisteret/vognkortet. De viser til at de i noen tilfeller har
sett at trafikkstasjoner har lagt inn vilkar om at pedalsettet ma fjernes fgr omregistrering.
Slik de ser det finnes det ingen tydelig hjemmel om dette per i dag. Pa den maten mener de
en i starre grad unngar at kjgretgy som tidligere har vart disponert av godkjente
opplaeringsinstitusjoner kan overtas og brukes av piratskoler.

Trafikkforum stetter innfgringen av krav om at opplaringsinstitusjon som angitt i
trafikkopplaringsforskriften § 4-1 ma ha disposisjonsrett over fgrerprgvevogn klasse B og
lerevogn klasse B. De mener ulempene dette matte medfgre ma anses som ubetydelige,
samtidig som tiltak mot piratvirksomhet er viktig bade i et trafikksikkerhetsperspektiv og
med hensyn til a motvirke kriminalitet.

Trafikkforum mener kjoretay i kategori 3) bar omfattes av endringen. Etter deres kunnskap
er det svaert fa som benytter kjgretgy med godkjent pedalsett i privat avelseskjgring i
henhold til trafikkopplaringsforskriften. De mener derfor det er vanskelig a se at det vil
medfare sarlige ulemper a fjerne muligheten for a bruke kjoretay med dobbelt pedalsett i
privat gvelseskjgring.



Trafikkforum viser til at med tanke pa a fylle intensjonene i den norske
foreropplaringsmodellen vil det vaere en fordel at formell fareropplaering gjennomfares i
forkant av privat gvelseskjaring/mengdetrening. Videre mener de det er en fordel at
starstedelen av mengdetreningen foregar etter gjennomfart formell fareropplaring ved
godkjent trafikkskole, men for praktisk farerprave. Dette slik at eleven kan gve selvstendig. |
lys av dette mener Trafikkforum det er vanskelig a se dobbelt pedalsett i sarlig grad har
betydning for trafikksikkerhet ved privat avelseskjoring. Horingsforslaget for avrig stettes i
sin helhet.

Med unntak av opprettholdelsen av kategori 3) stetter Trafikkforum hgringsforslaget i sin
helhet.

Age Henning Bakken sper om det vil bli godtatt at en larer eier bilen selv og kjerer pa
kilometergodtgjgrelse. Videre spar han om trafikklaerere ikke skal ha mulighet til a velge bil
selv, da andre arbeidstakere har denne muligheten.

Nesten alle hgringsinstansene som har realitetsmerknader til forslaget er positive til at det
settes i verk tiltak for a hindre eller begrense omfanget av ulovlig trafikkopplaering. Det er
samtidig flere hgringsinstanser som gnsker at forslaget skal favne videre ved a forby
kategori 3). Vi merker oss at det er enkelte innspill som gar utover det forslaget gjelder.
Disse innspillene kommenteres den grad vi finner det hensiktsmessig.

Vi presiserer at gjeldende forslag er spesielt innrettet mot de gkende utfordringene
piratskolene representerer ved praktisk farerprave. Vi mener forslaget effektivt og malrettet
mater disse utfordringene. Ved at kjoretayene som brukes til praktisk farerprave skal vaere
knyttet til en opplaringsinstitusjon, reduseres eller faller markedet for piratskoler bort hva
gjelder praktiske fgrerprogver. Det vil indirekte ogsa kunne ramme den gvrige
piratvirksomheten, idet inntektspotensialet for slike aktgrer samlet sett reduseres. Se mer
om dette i hgringsnotatets punkt 2.

Grunnen til at kravet om disposisjonsrett er satt som en forutsetning ogsa for godkjenning
av lerevogn klasse B, er fordi det ikke synes a vaere et behov for at kjgretay som ikke er
tilknyttet en opplaringsinstitusjon far en godkjenning som laerevogn. Likelydende krav for
lerevogn klasse B og farerpravevogn klasse B er ogsa foreslatt da det er et gnskelig med et
harmonisert regelverk.

Vi mener forslaget vil fange opp én av flere moduser eller handlingsmanstre som kan bidra
til piratvirksomhet. For a minimere eller fjerne de risikofaktorene som finnes for slik ulovlig
virksomhet mener vi det ma det settes inn malrettede tiltak som gjor det vanskeligere a drive
ulovlig. Vi gjentar derfor at narvaerende forslag er ett av flere tiltak som er ment a redusere
eller fjerne piratvirksomheten, herunder bidra til lettere a avdekke slik virksomhet. De gvrige
tiltakene som er under arbeid for a mate utfordringene med slik virksomhet, herunder
arbeidet med en sikrere palogging i TSK-registeret, er redegjort for i haringsnotatets punkt
2.



Nar det gjelder enkelte av hgringsinstansenes gnske om a forby godkjenning av kjaretay i
kategori 3), sa er det i hgringsnotatet gjort rede for de hensynene som ligger til grunn for at
kategori 3) ikke omfattes av hgringsforslaget. Vi har for avrig kunnskap om at ulovlig
trafikkopplaering skjer bade med og uten dobbelt pedalsett i dag. Vi tror dermed ikke at
piratvirksomheten vil opphgre selv om kjoretey med dobbelt pedalsett forbeholdes
opplaringsinstitusjoner. A sette eierbegrensninger pa slike kjoretay reiser ogsa flere
spgrsmal som ville kreve en narmere utredning, et bredere vurderingsgrunnlag og en ny
haring dersom det skulle vaere aktuelt. Vi merker oss i denne sammenhengen ogsa
Trafikkforum sitt innspill om at formell fareropplaering ber gjennomfares i forkant av privat
avingskjoring, slik at behovet for dobbelt pedalsett hos andre aktarer enn
opplaringsinstiusjoner reduseres. Vi anser dette innspillet for a falle utenfor forslaget, og
det gis derfor ikke naermere omtale. Vi takker allikevel alle hgringsinstansene sarskilt for
innspillene pa dette punktet.

Vi takker ogsa sarskilt Statens vegvesen Region nord for deres alternative forslag til hvordan
man kan forsgke a komme piratopplaringen til livs. Etter vart syn synes forslaget a innebare
at kategori 3) fjernes, det vil si at deres forslag fjerner muligheten for privat @vingskjaring i
kjoretoy med dobbelt pedalsett. Vi anser dette for a falle utenfor forslaget, og det gis derfor
ikke naermere omtale.

Vi merker oss forslaget fra KNA om at det ber fremkomme i forskriften at kjeretayet bare
kan leies ut til godkjente trafikkskoler og at bare representanter fra trafikkskoler kan
fremstille elev med kjgretgy til farerpraven klasse B. Til dette viser vi spesielt til falgende fra
haringsnotatets punkt 3.4.3:8

Det er med andre ord tre «kategorier» i Det sentrale motorvognregisteret som forteller noe om
«bruksomrddet» for klasse B kjoretay som godkjennes med dobbelt pedalsett og/eller annet
skoleutstyr. Dette er 1) «farerprovevogn», 2) «laerevogn» og 3) «kjoretoy godkjent med dobbelt
pedalsett». Dersom et kjoretay er godkjent i kategori 1), oppfyller det ogsd kravene for &
kunne brukes i kategori 2) og 3). Dersom et kjoretay er godkjent i kategori 2), kan det ogsd
brukes i kategori 3), men ikke i 1). Dersom kjoretoyet er godkjent i kategori 3) kan det kun
brukes i denne kategorien.

Dette betyr for eksempel at et kjgretgy som oppfyller kravene for a brukes som
farerpravevogn, ogsa oppfyller kravene for a brukes som larevogn, samt til annen privat
bruk. Sa fremt det ikke dreier seg om opplaring mot vederlag, kan et kjgretgy som er
godkjent som for eksempel fgrerprgvevogn, brukes av andre enn representanter fra en
opplaringsinstitusjon. Vi antar for gvrig at den godkjente naringen vil vare opptatt av a ha
en viss kontroll over bruken av de kjaretayene de har disposisjonsretten over.

Til innspillet om at bare representanter fra trafikkskoler kan fremstille elev med kjgretgy til
forerpraven klasse B, sa er det etter forslaget en forutsetning at en opplaringsinstitusjon har

8 Se ogsa hgringsnotatets punkt 5.1.



disposisjonsrett over kjgretayet for at det skal kunne godkjennes, registreres og brukes til
forerproven klasse B.

Vi poengterer igjen, og spesielt knyttet til innspillene fra Bakken, Moen, NHO reiseliv9, at det
etter forslaget fremdeles er mulig for andre enn opplaringsinstitusjoner a eie kjgretay med
dobbelt pedalsett, herunder a leie ut kjaretay til praktisk farerprave, opplaering mot vederlag
og til privat avingskjering. For at kjeretayet skal kunne brukes til opplaring mot vederlag
eller til fererpreven ma det da dokumenteres at en opplaringsinstitusjon har
disposisjonsrett over kjaretgyet. Det er ogsa mulig a fa godkjent og registrert kjgretey med
dobbelt pedalsett/annet skoleutstyr uten at en opplaringsinstitusjon har disposisjonsretten
over kjoretgyet. Slike kjoretoyet kan imidlertid ikke brukes til opplaring mot vederlag eller
til praktisk farerprave.

Hva gjelder snsket om demontering av spesialutstyr i kjaretayet ved salg, sa vil dette etter
vart syn kunne undergrave kategori 3). Vi minner allikevel om at godkjenningen som
farerprgvevogn eller lerevogn faller bort dersom ikke ny gjeldende kontrakt med en
opplaringsinstitusjon legges frem etter et salg av et slikt kjgretgy, jf. haringsnotatets punkt
5.3.2 0g 5.3.3.

Vi er enige i innspillene om at det er et behov for oppfalging fra tilsynet slik at ikke userigse
aktarer i bransjen fristes til a samarbeide med piratskoler. Naervarende forslag kan i sa mate
tenkes a bidra til mer malrettet kontroll og tilsyn av slike eventuelle samarbeid. Dersom en
opplaringsinstitusjon knytter seg til en piratskole for at piratskolen skal fa godkjent en
leerevogn/fererpravevogn, kan opplaringsinstitusjonen i realiteten ha dokumentert og meldt
inn en tilknytning til ulovlig virksomhet til det offentlige. @vrig kontroll av kravene skjer ved
godkjenningen og omregistrering av kjeretayet, ved eventuell kontroll langs veg, samt ved
tilsyn for gvrig. For en effektiv kontroll med kravet er det foreslatt at omregistrering av slike
kjoretay ikke kan skje ved vare selvbetjeningslgsninger.

Hva gjelder innspillene om reaksjoner, sa vil det dersom det avdekkes et samarbeid mellom
en opplaeringsinstitusjon og en piratskole kunne resultere i at opplaringsinstitusjonen
mister godkjenningen sin og blir anmeldt. Den som driver piratvirksomhet kan ogsa
anmeldes. Vi viser ogsa til at dersom en kandidat stiller med et kjgretoy som ikke oppfyller
kravene til godkjent farerprgvevogn, sa skal kjaretayet i utgangspunktet avvises fra
forerpraven. Videre nevner vi forslaget som har vaert pa hgring som blant annet gir
fullmaktshjemler for a palegge stans og ilegge tvangsmulkt overfor ikke-godkjente
virksomheter og personer som utfgrer godkjenningspliktig opplaring, jf. hagringsnotatets
punkt 2. Se ogsa punkt 4.4.2 nedenfor for mer informasjon om kontroll og reaksjoner.

Nar det kommer til innspillet om at kundene kan tvinges til a velge userigse aktgrer pa
grunn av stive priser hos trafikkskolene sa viser vi til hgringsnotatets punkt 6.2. Som vist til
der synes prisene for lan av kjgretay a ligge i ca. samme sjiktet ved lan av kjegretgy bade fra
opplaringsinstitusjoner og fra andre som leier ut bil uten a vare tilknyttet en
opplaringsinstitusjon. Vi gjentar imidlertid at vi vil falge med pa utviklingen her.

9 Det kan synes som premissene for hgringssvaret til NHO reiseliv baserer seg pa en noe uriktig forstaelse av
innholdet i forslaget. Dette ble forsgkt klargjort ved telefonsamtale 14. november 2017.



Etter det ovenstaende fastholder vi det harte forslaget. Vi poengterer nok en gang at
forslaget fgrst og fremst er ment a vaere ett av flere tiltak mot ulovlig trafikkopplaering, der
narvaerende forslag er et malrettet tiltak mot de utfordringene piratskolene utgjor ved den
praktiske farerpraven.

4.2 Unntak ved driftsavbrudd

Statens vegvesen Region sor stiller seg positive til at det er unntak for larevogn og
farerprovevogn som falge av skade eller reparasjon er ute av drift. De er ikke enig i forslaget
som krever at opplaringsinstitusjonen skriftlig ma melde fra til regionvegkontoret far slik
bruk, jf. forslaget til nytt fjerde ledd i § 4-2 og nytt ellevte ledd i § 29-6 i
trafikkopplaringsforskriften. De stiller spgrsmal ved hensikten med et slikt krav, og viser til
at et slikt krav skaper mer jobb for de, uten at de ser at jobben har noen virkning. Sa lenge
kjoretoyet er registrert og godkjent som faererpravevogn og lerevogn, og det blir
dokumentert i kjoretgyet at det blir disponert av en godkjent trafikkskoler, anser de dette
som godt nok. Videre viser de til at de ikke per i dag har noen ordning eller krav som tilsier
at alle bytter av kjgretoy for en trafikkskole skal meldes skriftlig til regionvegkontoret.

Forslaget om et unntak fra kravet om at disposisjonsretten ma fremga av vognkortet dersom
en godkjent lerevogn eller fgrerprgvevogn som falge av skade eller reparasjon er ute av drift
star i haringsnotatets punkt 5.2.4. Unntaket betyr at en opplaringsinstitusjon midlertidig
kan sette inn et annet kjgretgy dersom narmere bestemte vilkar er oppfylt. Det er blant
annet et krav om at det ved enhver bruk av slikt kjgretgy til opplaering mot vederlag eller til
forerprave ma medbringes dokumentasjon som viser at opplaringsinstitusjon har
disposisjonsrett over kjaretgyet. Vi har i tillegg foreslatt at opplaringsinstitusjonen skriftlig
skal melde fra til regionvegkontoret.

Grunnen til denne meldeplikten er todelt. Den ene grunnen er for a ha bedre oversikt over
bruken av unntaket, herunder for lettere & kunne hindre eventuell misbruk av unntaket. Den
andre grunnen er hensynet til kandidaten, for a sikre at en kandidat som fremstiller seg til
en farerprave med et slikt «erstatningskjaretay» ikke blir urettmessig avvist fra farerpraven.

Vi tillater oss for gvrig a stille spgrsmal ved om den foreslatte meldeplikten vil innebaere mye
ekstra jobb. Det kan tenkes at enkelte opplaringsinstitusjoner har faste avtaler om lan av
erstatningskjaretoy, og da kan det vare at kjoretayet er godkjent og registrert i henhold til
hovedregelen. Bestemmelsen om erstatningskjgretay er for avrig et unntak fra hovedregelen,
og vi antar at bruken av unntaket per ar ikke vil vaere sa stor fordelt pa hver region. Vi
merker 0ss ogsa at ingen av de andre regionvegkontorene har hatt innvendinger til den
foreslatte meldeplikten.



Vi opprettholder derfor forslaget om meldeplikten, men tar med oss Statens vegvesen
Region sgr sitt innspill dersom det senere skulle vise seg et behov for a vurdere en
revidering pa dette punktet.

4.3 Overgangsordningen

Advokatforeningen kommenterer at det bar tydeliggjores hva slags rettighet det gjores
inngrep i, og grundigere fremstilles om dette er en rettighet som er rettslig vernet etter
Grunnloven § 97. Ved telefonsamtale 15. november presiserer Advokatforeningen at det kan
vare nyttig a si noe om valget av vurderingsnorm i denne saken, samt si noe om utvalget av
rettskilder.

Statens vegvesen Region sor mener det kan vaere en overgangsordning for de kjgretayene
som fer 1. januar 2018 kan forbindes med en godkjent trafikkskole og godkjent
utleie/leasingfirma. For de kjoretayene som ikke er tilknyttet en godkjent trafikkskole eller
leie/leasingfirma ser de ikke hensikten med en slik overgangsordning. Statens vegvesen
Region s@r mener regelen ber tre i kraft umiddelbart for disse. Dette da hensikten med
forskriftsendringen er a hindre en videre drift av piratskoler, og fordi det ikke ligger noen
beskyttelsesverdig interesse i dette som skulle tilsi en overgangsordning. Statens vegvesen
Region sar mener derfor det ikke bar veere en overgangsordning for de som per 1. januar
2018 ikke har en tilknytning til en godkjent trafikkskole, jf. forslaget til nytt sjette ledd i
trafikkopplaeringsforskriften § 31-3.

Statens vegvesen Region vest ved fagforum stetter forslaget om en overgangsperiode pa 6
maneder. De mener dette bar vaere tilstrekkelig tid til a fa pa plass dokumentasjon for
disposisjonsrett over kjoretgyet.

Statens vegvesen Region ost mener en over overgangsordning pa 6 maneder er tilstrekkelig.
Dette da godkjente opplaringsinstitusjoner allerede i stor grad oppfyller vilkarene og at det
ikke vil vaere mye tid som gar med pa a fa utarbeidet dokumentasjon pa disposisjonsrett.
Statens vegvesen Region gst foreslar at de kjgretgyene som ikke lenger tilfredsstiller kravene
nar overgangsordningene er over ma identifiseres og kalles inn til forvaltningskontroll slik at
det kan kontrolleres at pedalsett er fjernet og merknad i motorvognregisteret/vognkort tas
bort. Dette inkluderer etter deres syn ogsa alle kjaretay i kategori 3).

Til ansket om en tydeliggjering av hva slags rettighet det gjares inngrep i, vil vi vise til
folgende: Dagens regelverk stiller krav om at kjgretgy som skal brukes til opplaring mot
vederlag og/eller farerprgven ma ha en sarskilt godkjenning for dette. Naermere bestemt er
det tale om en tilleggsgodkjenning som gis som et enkeltvedtak, dersom vilkarene i
regelverket for slik godkjenning er oppfylt. Hvem som helst kan etter dagens regelverk fa
godkjent slike kjoretay. Det er derfor enkelte som eier/disponerer slike godkjente kjaretay,
og som lovlig leier ut kjeretayene til opplaringsinstitusjoner, til enkeltpersoner for privat



gvingskjaring og til farerprgven. Dagens regelverk legger imidlertid ogsa til rette for at
piratskoler far godkjent laerevogner og farerprgvevogner, noe som er en viktig forutsetning
for lannsomheten ved driften av piratskoler.

At et kjoretay er godkjent som laerevogn eller farerprgvevogn betyr ikke at det er gitt en
godkjenning for a «drive naringsvirksomhet som sadan». Vi minner igjen om at det kun er
opplaringsinstitusjoner som angitt i trafikkopplaringsforskriften § 4-1 som har anledning
til a gi trafikkopplaering mot vederlag, herunder obligatorisk opplaring. Godkjenningen av
kjoretayet kan allikevel gi mulighet for et sarskilt marked ved fullt lovlig utleie av kjoretay,
jf. det som er sagt ovenfor.10

| haringen foreslo vi et nytt krav for a fa godkjent kjaretgy som kan brukes til opplaring mot
vederlag klasse B og farerprgve klasse B - det vil si at en opplaringsinstitusjon ma ha
disposisjonsrett over kjaretayet. | henhold til den foreslatte overgangsordningen foreslo vi at
kravet ma oppfylles etter en viss tid ogsa for de kjgretgyene som er godkjent basert pa de
forskriftsmessige kravene som gjaldt fger endringsforslaget trer i kraft. Samsvar med det nye
kravet er en forutsetning for at kjaretayet fortsatt lovlig skal kunne brukes til opplaring mot
vederlag eller til praktisk prave.

Til snsket om en grundigere fremstilling av om rettigheten er rettslig vernet, sa kan dette
etter vart syn tolkes som et sparsmal om en godkjenning av et kjgretgy som gir rett til et
visst bruksomrade, er en rettighet som kan vare vernet etter Grunnloven § 97. Det kan ogsa
tolkes som et sparsmal om forslaget i det hele tatt innebarer tilbakevirkende kraft. Dette
forsakes besvart nedenfor.

Enkelte juridiske forfattere har pekt pa at lovbestemte rettigheter ma skilles fra velervervede
rettigheter, og at denne sondringen ma fa betydning for det vern tilbakevirkningsforbudet
kan gi rettigheten.’! Det kan med andre ord synes som vernet mot tilbakevirkning ikke er
like opplagt eller like sterkt pa alle rettsomrader.

Vi holder fast ved at det synes som en godkjenning av et kjaretayet er en rettighet som i
utgangspunktet kan vaere vernet av tilbakevirkningsforbudet. Vi ser imidlertid ikke grunn til
a drgfte dette narmere. For a konstatere en eventuell grunnlovsstridig tilbakevirkning ma
det konstateres at bade visse minimumsvilkar er oppfylt, i tillegg til at det ma foretas en
helhetsvurdering. Det er med andre ikke tilstrekkelig a konstatere minimumsvilkarene er
tilstede for at tilbakevirkningsforbudet kommer til anvendelse.'2 Som vist til i
hgringsnotatets 5.2.5 mener vi at nervarende forslag etter en slik helhetsvurdering verken
rammes av tilbakevirkningsforbudet i Grunnloven § 97 eller av EMK P1-1.

Som vist til i haringsnotatet synes overgangsordningen a innebare det som er kalt uegentlig
tilbakevirkende kraft, og vurderingsnormen for dette forslaget synes a vaere om
tilbakevirkningen er kl/art urimelig eller urettferdig. Denne normen synes blant annet brukt
der tilbakevirkningselementet ikke er sa sterkt, for eksempel ved uegentlig tilbakevirkning,
sml. HR-2016-389-A avsnitt (87). Det er imidlertid ikke apenbart at denne normen kan

10 Se mer om dette ogsa i haringsnotatets punkt 5.2.5.2.
11 Benedikte Moltumyr Hagberg, Forbud mot tilbakevirkende lover, Universitetsforlaget 2010, s. 259.
12 Benedikte Moltumyr Hagberg, Forbud mot tilbakevirkende lover, Universitetsforlaget 2010, s. 146.



legges til grunn pa andre rettsomrader enn pa trygderettens omrade.’3 Grunnloven § 97 gir
ingen holdepunkter for hvilken vurderingsnorm som skal legges til grunn ved vurderingen av
tilbakevirkningsforbudet, og heller ikke hvilket naermere innhold en slik norm skal ha.’4 Ved
gjennomgang av rettspraksis er det etter vart syn heller ikke avklart hva slags
vurderingsnorm som skal legges til grunn, ei heller hvordan avveiningen av de ulike
momentene i en helhetsvurdering skal skje.

Som nevnt i hgringsnotatet har vi tatt utgangspunkt i HR-2016-389-A ved vurderingen av
spgrsmalet om tilbakevirkning, og vi fastholder dette. Dette er den siste dommen fra
Hayesterett hvor tilbakevirkningssparsmalet drgftes bredt, og dommen er enstemmig. |
avgjerelsen gas det gjennom flere dommer som tidligere har omhandlet
tilbakevirkningsspgrsmalet, herunder Rt-2013-1345 som var den forrige dommen som
droftet tilbakevirkningssparsmalet i sin full bredde. Vi oppfatter at Hayesterett brukte en noe
tilsvarende argumentasjon for deres utvalg av rettskilder i HR-2016-389-A avsnitt (64):

Plenumsdommen om strukturkvoter inntatt i Rt-2013-1345 er den siste avgjorelsen fra
Hoyesterett som drofter tilbakevirkningssporsmadlet i sin fulle bredde. Dommen er i sd mdte et
naturlig utgangspunkt ndr jeg skal redegjore for grunnlovsnormen og avveiningskriteriene. For
Jeg gdr naermere inn pd dommen, finner jeg det imidlertid hensiktsmessig d trekke ut noen
elementer ogsd fra de tidligere avgjorelsene pd omrddet som er mest relevante for var sak.
Med unntak for ektefellepensjonsdommen Rt-2006-262, er alle avsagt i plenum.

Vi bemerker ogsa at det i HR-2016-389-A avsnitt (77) legges til grunn at det uavhengig av
normvalg ma skje en avveining mellom de vernede interesser pa den ene siden, og de
samfunnsmessige hensynene pa den annen. Vi hitsetter ogsa fra den samme avgjerelsens
avsnitt (87):

Jeg finner det ikke nodvendig 4 ta stilling hvilken norm som generelt skal gjelde ved inngrep i
statspensjoner. Temaet i vdr sak er endringen i reguleringsbestemmelsen for
stortingspensjonene. Det dreier seg om en lovendring som griper inn i utevelsen av en etablert
rettsposisjon, hvor tilbakevirkningselementet er lite fremtredende. Jeg tar derfor utgangspunkt
i «Borthen-normen». Men jeg understreker - som fremholdt i strukturkvotedommen avsnitt

101 - at denne normen er «relativ ... fleksibel og skjennsmessig.» Det fremgdr videre av avsnitt
99 i dommen at det skal foretas en konkret forholdsmessighetsvurdering. ...

| haringsnotatet papekte vi at for a svare pa spgrsmalet om tilbakevirkningen er klart
urimelig eller urettferdig, sa ma det foretas enn skjgnnsmessige avveining av en rekke
momenter. En slik vurdering fremkommer i hgringsnotatets punkt 5.2.5. Vi viser i denne
sammenhengen til falgende fra Moltumyr Hagberg:

Av den grunn er det sarlig Borthen-dommens oversiktlige skisse av helhetsvurderingen som vi
bor trekke med oss inn i det 21. drhundre. Borthen-dommens viktigste betydning for
fremtiden bor ikke vaere dommens lukkede og lite handterbare «klart urimelig eller urettferdig»
-norm, men dens veiviser til helhetsvurderingen og interesseavveiningen. Dommens
vurderingsnorm bar derfor reformuleres, og da med utgangspunkt i en avveining av partenes
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interesser. | denne interesseavveiningen bar det trekkes inn forholdsmessighetsbetraktninger,
slik at partenes interesser ogsa inkluderer en vurdering av loven mal og virkemiddel.

! denne vurderingen vil lovgivers vilje og frihet vare et sentralt moment, slik som lovgivers vilje
ogsd er det i «klart urimelig eller urettferdig» -normen. Men tyngden av dette argumentet vil
kunne reduseres i enkelte saker, alt etter hvor alvorlig og inngripende lovgivers beslutning
er.ls

Det synes etter det ovenstaende ikke ngdvendig a konkludere hvorvidt en allerede gitt
godkjenning av et kjgretgy som gir rett til et visst «<bruksomrade», er vernet etter
grunnloven. Vi viser videre til at det synes som vurderingsnormen for narvarende tilfelle er
«klart urimelig eller urettferdig». Selv om det ikke er apenbart at dette er riktig
vurderingsnorm, sa synes det det springende punktet for a avgjgre om det er tale om en
eventuell grunnlovsstridig tilbakevirkning a vaere at det ma foretas en bred helhetsvurdering,
der det foretas en skjgnnsmessig avveining av flere momenter. Vi mener var vurdering slik
den fremkommer i hgringsnotatet er en slik helhetsvurdering, og at denne viser at forslaget
verken rammes av tilbakevirkningsforbudet i Grunnloven § 97 eller av vernet som
fremkommer i EMK-P1-1.

Vi fastholder derfor forslaget om den foreslatte overgangsperioden. Vi fastholder ogsa det
primare forslaget om en overgangsperiode pa 6 maneder. En slik lengde pa
overgangsperioden stgttes av Statens vegvesen Region vest og Statens vegvesen Region gst.
Vi mener en slik overgangsperiode er ngdvendig for at de aktgrene som lovlig har innrettet
seg etter dagens regelverk og som kan bli negativt berart av forslaget far tid til a kunne
omra seg. Vi bemerker at det i hgringsnotatet og endringsforskriften ble angitt uriktige
datoer med tanke pa overgangsperiodens lengde. Dette er na korrigert.

Avslutningsvis bemerker vi at en endelig vurdering av om forslaget rammes av Grunnloven §
97 eller EMK-P1-1 ligger til domstolene i konkret sak.

4.4 Plikt til a melde fra ved oppher av disposisjonsrett

Statens vegvesen Region sor mener som nevnt forslaget bare ma handle om kjaretgy som
godkjennes i kategori 1) og 2). Dette far konsekvenser ved omregistrering som gjgr at de er
uenig i det som star i endringsforslaget til bruksforskriften. Ved salg av slike kjaretay til nye
eiere mener de pedalsettet bar fjernes og at merknaden i vognkortet ikke ma forsvinne far
omregistrering til ny eier. Dette betyr at det er vedkommende som eier kjgretayet som er
ansvarlig for at pedalsettet er tatt ut for bilen eventuelt kan registreres pa nye eier, sml.
kravene til utrykningskjgretgy. De mener videre at kjgretgyet ma tas inn til kontroll for a se
om teori og praksis samsvarer far kjgretayet kan registreres pa nytt. Unntak er om det
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foreligger en ny tilknytningsavtale. De mener de kan bruke egne verktay for a sjekke om
kravene til disposisjonsrett er oppfylt, og hva kjoretgyet er godkjent som.

Statens vegvesen Region s@r er ikke enig i at det skal sendes skriftlig melding til
regionvegkontoret innen 3 dager ved opphear av disposisjonsrett, jf. forslaget til ny nummer
(6) i bruksforskriften § 2-27. Dette da de mener dette ikke har noen verdi.

Statens vegvesen Region vest ved fagforum statter forslaget om en 3 dagers frist for a
skriftlig melde fra dersom opplaringsinstitusjonen ikke lenger har disposisjonsrett over
kjoretoyet, jf. forslag til nytt sjette ledd i bruksforskriften § 2-27. De viser til at dette
tilsvarer situasjonen ved andre endringer i registreringsforhold.

Statens vegvesen Region ost spar hva slags konsekvenser det vil fa dersom plikten til a
melde fra ved opphear av disposisjonsrett ikke overholdes. De bemerker at dersom de skal fa
inn slike meldinger fordrer det at Statens vegvesen har en fullstendig oversikt over alle
kjaretay som brukes av godkjente opplaringsinstitusjoner. Det vises til at vi per i dag ikke
har noe slikt register. De er i tillegg redd for at alle meldinger som skal sendes til
regionvegkontorene om disposisjonsrett og midlertidig disposisjonsrett kun vil vaere til
vesentlig merarbeid, og de ser ikke nytteverdien av at dette innfgres.

Til Statens vegvesen Region sgr sin merknad om fjerning av pedalsett mv. viser vi til vare
kommentarer i punkt 4.1.2.

Til Statens vegvesen Region gst sitt spgrsmal om hva slags konsekvenser det vil fa dersom
plikten til a melde fra ved opphear av disposisjonsrett ikke overholdes, sa bemerker vi
folgende: Dersom det er mistanke om at det er feil i vognkortet fordi en
opplaringsinstitusjon har misligholdt meldeplikten, sa vil kjgretayet kunne matte fremstilles
for kontroll, jf. vegtrafikkloven § 19. Dersom det konstateres mislighold, ma dette fglges
opp pa samme mate som mislighold av avrige meldeplikter i bruksforskriften. Vi antar for
gvrig at det vil vaere i opplaringsinstitusjonenes interesse a fglge opp slike endringer i
registreringsforhold.

Grunnen til at vi foreslar et krav om a melde fra ved opphar av disposisjonsrett er for a sikre
at det som star registrert i vare systemer og i utstedte vognkort samsvarer med realiteten.
Hva gjelder meldinger om bruk av erstatningskjaretay viser til vare merknader i punkt 4.2.2.

Vi fastholder derfor plikten til & melde fra ved oppher av disposisjonsrett. Vi merker oss at
Statens vegvesen Region vest statter forslaget om en frist pa 3 dager om a melde fra, og
fastholder denne fristen.



4.5 Dokumentasjonskrav ved omregistrering

Statens vegvesen Region sor er enig i at farerprevevogner og larevogner ikke skal kunne
registreres ved selvbetjeningslasninger.

Vi merker oss at Statens vegvesen Region sgr er enig i at fererprevevogner og lerevogner
ikke skal kunne registreres ved selvbetjeningslasninger. Vi fastholder derfor forslaget som
fremkommer i haringsnotatets punkt 5.3.3, da vi mener dette er en nadvendig forutsetning
for en effektiv oppfalging av kravet.

4.6 Sarskilte kommentarer til ordlyden og plasseringen av de
foreslatte endringene i forskriftene

Statens vegvesen Region sor mener fgrste setningen i forslaget til nytt fjerde ledd i § 4-2 i
trafikkopplaeringsforskriften bar lyde: «£r godkjent Iz2revogn klasse B som falge av
vedlikehold eller reparasjon etter skade ute av drift ...». De mener unntaket blir tydeligere og
mer praktisk rettet da det som oftest er servicer og smareparasjoner som er arsaken til et
kort bilbytte for trafikkskolene.

Statens vegvesen Region gst viser til at det er en feil i overskriften som handler om § 29-6 i
endringsforskriften til trafikkopplaeringsforskriften. De viser til at «sjette ledd» ma fjernes.

Statens vegvesen Region vest og Statens vegvesen Region sor statter forslaget om a plassere
endring av dokumentasjonskrav for laerevogn/fgrerprgvevogn som et nytt tiende ledd i
trafikkopplaringsforskriften § 29-6. Begge disse hgringsinstansene stgtter ogsa forslaget
om at opplaringsinstitusjon ma dokumentere disposisjonsrett over kjgretgyet skal
fremkomme som et nytt tredje ledd i trafikkopplaeringsforskriften § 4-2.

Vi er enig i Statens vegvesen Region ser sitt forslag om at det kan vare hensiktsmessig a
justere ordlyden i de foreslatte unntakene i trafikkopplaringsforskriften §§ 4-2 fjerde ledd
0g 29-6 ellevte ledd. Dette da det kan vaere ulike grunner til at et godkjent kjoretay er ute av
drift, for eksempel pa grunn av reparasjon, service e.l. Vi foreslar derfor at det i ordlyden
nevnes reparasjon eller vedlikehold som to eksempler som kan vare grunn til at kjaretayet
er ute av drift. Det konkrete forslaget til ordlyd fremkommer i endringsforskriften til
trafikkopplaeringsforskriften. Begrunnelse for at en slik justering ikke fordrer ny haring
folger av punkt 5 nedenfor.



Til Statens vegvesen Region gst sin kommentar om at det er feil i overskriften som handler
om § 29-6 i endringsforskriften til trafikkopplaringsforskriften sa takker vi for at dere
gjorde oss oppmerksomme pa dette. Dette er en inkurie og blir rettet.

Vi merker oss ogsa at Statens vegvesen Region vest og Statens vegvesen Region @st statter
forslaget om plasseringen av endringsforslagene i henholdsvis trafikkopplaeringsforskriften
8§ 4-2 og 29-6. Vi fastholder derfor en slik plassering av endringene.

Vegdirektoratet vedtar med dette de foreslatte endringene i trafikkopplaringsforskriften og
bruksforskriften.

Endringsforskriftene vedtas i det vesentlige som hgrt, herunder med en overgangsperiode pa
6 maneder, og med en endring av ordlyden i unntakene i trafikkopplaringsforskriften §§ 4-
2 fjerde ledd og 29-6 ellevte ledd. For begrunnelse for denne endringen viser vi til punkt
4.6.2. Vi gjentar ogsa at det i haringsnotatet og endringsforskriften ble angitt uriktige
datoer med tanke pa overgangsperiodens lengde. Dette er korrigert.

De foreslatte endringene er ikke av materielle eller faglig karakter, og ma anses dekket
gjennom den foretatte hgringen. Vi anser det som apenbart ungdvendig a gjennomfare en
hering og forhandsvarsling av disse spraklige justeringene, jf. forvaltningsloven § 37 fjerde
ledd bokstav ¢ og utredningsinstruksen punkt 3-3.

Endringsforskriftene falger som vedlegg 2 og 3.
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