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Samandrag

Vistad, O.l. (red.), Hagen, D. & Reitan, O. 2007. Effektar av motorferdsel i utmark pa natur, folk
og samfunn. Ein kunnskapsstatus. - NINA Rapport 187. 54 s.

Effektar pa vegetasjon og terreng

Terrengkgyring pa barmark er den motorferdselaktiviteten som gjev klart mest skade pa vege-
tasjon og landskap. | tillegg kan ferdsel med sngskuter i periodar eller i omrade med lite sng
eller pa tint mark medfagre vegetasjonsskadar. Vegetasjonen sin evne til & motsta paverknad
utan & bli gydelagt eller paverka blir kalla slitestyrken. Eit gkosystem eller vegetasjonsdekke
har evne til & hente seg inn etter inngrep, dvs. til regenerering. Omrade eller vegetasjonstypar
med &g slitestyrke og liten regenereringsevne er spesielt sarbare i hgve til mekanisk paverk-
nad.

Skaden pa vegetasjon og terreng oppstar nar belte eller hjul slit pa overflata og grev seg gjen-
nom vegetasjonsdekket. Motorferdsel kan paverke vegetasjonsdekke pa ulikt vis. Om det vil
oppsta ein skade, eller kor omfattande skaden blir, er avhengig av ei rekkje sveert ulike fakto-
rar. Nokre faktorar er relatert til sjglve kayringa, medan andre er avhengige av miljgforholda
der kayringa skjer. Effektane varierer med tidspunkt for kayringa, keyretgytype, aggressivitet i
kgyringa, keyreomfang og kor i terrenget kayringa faregar. Miljgforholda og dei gkologiske til-
heva pa lokaliteten er ogsa avgjerande for kva slag effektar kayringa vil medfare. Generelt har
fuktige vegetasjonstypar pa fin jord lagast slitestyrke, medan tarr fiellvegetasjon pa grovt subst-
rat har darlegast regenereringsevne. Vegetasjonstypar i fiellet er sarbare.

Malte effektar av kgyreskadar er sveert avhengig av belastningsgrad eller slitasjeniva. Ved be-
gynnande eller moderat slitasje er endringar i artssamansetjing eller dekning av enkeltartar
malbart. Omrade med omfattande kayreskadar er prega av jorderosjon og blottlegging av jord,
humus og minerogent substrat. | omrdde med hgg naturverdi kan ogsa sma effektar ha stor
konsekvens. Rapporten skisserer fgrebyggande og avbgtande tiltak som reduserer negative
effektar av motorferdsel. Det er eit klart kunnskapsbehov knytt til planlegging, utforming, gjen-
nomfgring og evaluering av slike tiltak.

Effektar pa fauna

Den motorferdselen som gjev starst paverknad og effekt pa dyrelivet ser ut til & vere luftfartgy.
Vidare er sngskuter og truleg ogsa barmarkskayring — i periodar med hekking og yngling — ein
seerleg stor trussel mot bade pattedyr og sarbare fugleartar. | vassdrag og innsjgar er motor-
ferdsel pa vatn seerleg ein trussel mot samlingar av sarbare vassfuglartar.

Det er mykje fokus pa villrein, og reinen ser ut til & vere sarbar pa relativt lang avstand fra uro-
inga. Fjellreven er truleg ogsa seerleg sarbar. Sarbare fugleartar finn ein bade i alpine omrade
og i vatmarker, og szerleg rovfuglar vert negativt pavirka av motorferdsel nzer hekkeplassane.
Andre dyregrupper enn pattedyr og fuglar vert truleg ogsa pavirka. Dette er viktig nar ein skal
vurdere konsekvensane for det biologiske mangfoldet.

Ein viktig faktor for kva effektar og konsekvensar motorferdsel far for dyr er kor sarbare dei er;
dette varierer mykje mellom artar og dyregrupper. Garden av paverknad er avhengig av ei rek-
kje faktorar. Sjglve kayretgyet ser ut til & ha lita tyding, medan faktorar knytt til bruken har stor-
tyding. Og det er ulike effekt av om kgyretgyet er i lufta, pa bakken, pa sng eller i vatn. Viktig
elles er tidspunktet for kayringa, omfang av kgyringa og fordelinga i landskapet, og oppfarse-
len til menneska pa og utanfor kgyretgya.
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Effektar pa individ er relativt enkle & male, t.d. ved & male responsavstandar for dyr (artar, po-
pulasjonar) ved ulike typar menneskeleg aktivitet. Responsavstanden er ulik mellom bade ar-
tar, typen kayretgy og bruken av kgyretgyet.

A farutseie effektar og konsekvensar av uroing kan vere vanskeleg, da det er mange faktorar
som paverkar kva effektar som er viktige, og kor store effektane vil vere. Det er klare kunn-
skapsbehov knytt til tiltak som kan redusere negative effektar av motorferdsel.

Effektar pa folk og samfunn

Det er pavist regionale kulturskilnader i korleis nordmenn tenkjer om og trivst med motorferdsel
i utmark. Dessutan finst det verdiskilnader knytt til naturbruk og motorferdsel — meir frikopla fra
regional og demografisk tilknyting. Dette gjev seg utslag i ulike haldningar til liberalisering av
regelverket. Det gjev seg ogsa utslag i kva konfliktar som oppstar pga. av motorferdsel i ut-
mark. | Noreg er det seerleg dei sosiale konfliktane kring bruk av sngskuter som har fatt merk-
semd, fordi det der har kome sterkast gnskje om & opne for rekreasjonskgyring. Bade her, og
der rekreasjonskonfliktar er studert elles i verda ser ein fenomenet asymmetri: Moderne, farts-
og utstyrsprega og kanskje seserleg motoriserte aktivitetar (dgme: sngskuterkgyring) irriterer
utgvarar av tradisjonelle, lagintense aktivitetar (dgme: skigaing), men irritasjonen gar i liten
grad andre vegen. For & takle slike konfliktar er det viktig & forstd om det dreiar seg om mal-
konfliktar eller verdikonfliktar. Malkonfliktar far ein nar motstridande mal og forventningar "kolli-
derer” i terrenget. Desse kan ein i starre grad kome ut av gjennom god planlegging og tilrette-
legging (ofte ved & skilje grupper i tid eller rom). Verdikonfliktar er meir fundamentale og difor
verre & layse eller fierne.

Det er darleg med norsk statistikk pa medisinske effektar av ulike typar motorferdsel i utmark —
det gjeld bade ulykker (dgdsfall, skadar, arsaker) og andre kroppslege effektar av slik motor-
bruk. Internasjonal forsking og statistikk syner hgge ulykkestal (seerleg om ein relaterer til om-
fanget av slik kayring, og szerleg for unge gutar, og ofte under alkoholpaverknad). Det finst om-
fattande internasjonal medisinsk forsking om effektar pa kroppen av terrengkgyretgy. Den pa-
viser rygg-/nakke-/armproblem pga. risting, kayrestilling, terreng etc. Stgy kan gje sjglvsagt gje
hgyrselsskade, men dette er sjeldan knytt til motorferdsel i utmark i seg sjglv. Utmarksproble-
met med stgy ma ein sja i samanheng med at mange er stgyplaga i arbeid og bumiljg og difor
sekijer ro i fritida / friluftslivet. Det er pavist generell samanheng mellom stay og hggt blodtrykk,
hjarteinfarkt, svevnlgyse mm. | tillegg kjem den individulle irritasjonen over motorstagy, som er
seerleg relevant i samband med fritid. Men stay er vanskeleg bade som forskings- og forvalt-
ningstema, nettopp fordi det er sa store individuelle skilnader i kva som irriterer og kvifor.
Sveert mange faktorar samverkar — bade knytt til person og til situasjon.

Det er udiskutabelt at mange trivst med & bruke motorkayretgy i naturen i fritida. M. a. difor kan
mange land og regionar pavise store positive gkonomiske effektar av tilrettelegging for motor-
ferdsel i naturen — seerleg i form av reiselivsprodukt (t.d. Canada, USA, Svalbard, Sverige, Fin-
land). Difor kan t.d. skuterturisme vere viktig i eit distriktsgkonomisk perspektiv, i tillegg til ar-
beidsplassar knytt til sal og vedlikehald av terrengkayretgy. Men motorturisme let seg vanske-
leg kombinere med fred-og-ro-turisme — desse formene ma skiljast i tid eller geografisk.

Odd Inge Vistad (oddinge.vistad@nina.no), NINA, Avd for naturbruk, Fakkelgarden, 2624 Lil-
lehammer

Dagmar Hagen (dagmar.hagen@nina.no) og Ole Reitan (ole.reitan@nina.no) NINA, Terrest-
risk avd. Tungasletta 2, 7485 Trondheim
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Abstract

Vistad, O.l. (ed.), Hagen, D. & Reitan, O. 2007. Impacts from off-road motor traffic on nature,
people and society. A state-of-knowledge. - NINA Report 187. 54 pp.

Impacts on ground, vegetation and animal life

Motor traffic makes imprints, not only as physical ruts, but also as tangible impacts on animals,
humans and society. However, research in this is scant and not particularly recognized on the
research agenda. Knowledge on impacts, consequences and mitigating measure is too frag-
mented to judge the wide range of possible impacts from motor traffic on uncultivated areas.
This report gives a summary of existing knowledge, but can only offer a rather limited picture.
The most visible effects of off-road traffic come out from driving on bare ground with ATVs and
similar vehicles. The fast growing number of vehicles and the extensive potential for damage
make regulation of motoring on bare ground a particularly important issue. Vegetation and
landscape are clearly and visibly affected. Due to their ability to negotiate even extremely bro-
ken terrain, these vehicles may cause considerable permanent damage on vulnerable nature.
Vehicles may cause harm to the vegetation cover in different ways. Impacts and consequences
are dependent on the ecological and environmental conditions of the actual area as well as
factors related to the time and mode of driving, and the type of vehicle. The impacts of driving
on bare ground will depend on the characteristics of the soil and the mix of species along the
trail. Areas with great damage to the vegetation cover will show significant soil erosion and ex-
posure of the humus layers. In areas of high natural values even small disturbances from mo-
tor traffic may have considerable consequences. On a small scale, preventive measures and
post fact mitigation, like the provision of mats and log-bridges, have been tested. Applies on a
big scale, such measures prove, however, would be extremely costly. The most severe im-
pacts on animal life seem to be caused by aircrafts and helicopters. Also snowmobiles and
ATVs may have harmful impacts during critical periods of reproduction. The vehicle in itself
seems to be of less importance compared to the mode in which it is used. The prediction and
assessment of impacts and consequences of off-road motor traffic is not a much researched
topic. Some studies have been conducted on the effect on wild reindeer and caribou. Reindeer
seem to be vulnerable to exposure even at long distances from the disturbance. The same
goes for artic fox and raptorial birds when disturbed close to their nesting places. In general,
regulative measures to reduce damages and disturbances caused by motor vehicles may be
directed towards reducing the volume of traffic, zoning and channelling of traffic to avoid vul-
nerable areas and habitats, and concentrating traffic to areas with higher degrees of robust-
ness and resilience.

Impacts on humans and society

There are typical regional differences in how Norwegians think of, like or dislike motorised traf-
fic in the nature. There are also more general and fundamental value differences across re-
gions in peoples’ opinion on how the regulations on motor traffic — in particular on snowmobi-
ling — should be understood and implemented. Local conflicts are often fumed by differences in
opinions on arguments voiced by certain groups that the restrictions on the use of snowmobiles
for recreation should be lifted. These conflicts are often characterised by asymmetry. Motorised
activities are disliked more intensely by people seeking traditional outdoor recreation, e.g.
cross country skiing, than skiers are regarded as an annoyance to snowmobilers. Such con-
flicts literally “collide” in the nature. Conflicts are often related to differences in perceptions of
noise and nuisance. People seeking silence and tranquillity in the nature often do that to es-
cape noise as a major daily problem. Although studies show a general connection between
noise and increased blood pressure, heart infarct and sleeplessness, the major source of con-
flict is one of individual irritation caused by engine noise. Consequences of being exposed to
noise are, however, a very complex research area as the perception of noise is highly individ-
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ual and also, to a large extent, dependent on situation and context. Many people are attracted
to the use of snowmobiles and other types of vehicles in their spare time. Wishes to open up
for recreational use of snowmobiles are strongly voiced in some parts of the population, par-
ticularly in some rural areas. In some countries, tourism based on snowmobiling gives signifi-
cant economic gains to the region. A similar argument is used in the Norwegian debate. Al-
though having a potential for economic development, a conflict with traditional, “silent” outdoor
tourism will still have to be resolved.

Odd Inge Vistad (oddinge.vistad@nina.no), NINA, Division for Human-Environment Studies,
Fakkelgarden, NO-2624 Lillehammer, Norway

Hagen, D. (dagmar.hagen@nina.no) and Reitan, O. (ole.reitan@nina.no), NINA, Terrestrial
division, Tungasletta 2, NO-7485 Trondheim, Norway
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Forord

Hausten 2006 vart prosjektet "Motorferdsel og Samfunn” (MoSa) sluttfgrt. Norsk Institutt for By-
og Regionforsking (NIBR) hadde ansvar for prosj!'ektet (p& oppdrag fra Direktoratet for naturfor-
valtning) og det vart sluttfgrt med to rapportar.” Den fyrste av dei to rapportane var fyrst og
fremst eit kunnskapsgrunnlag, m.a. om effektar av motorferdsel i utmark pa natur, folk og sam-
funn. NINA fekk ansvaret for & samle og presentere dette effekt-stoffet, og arbeidet vart utfart
av Dagmar Hagen, Ole Reitan og Odd Inge Vistad. Pga. av stramme plassrammer i NIBR-
rapporten vart bade kunnskapspresentasjonen og referanselistene korta inn.

| denne NINA-rapporten har vi difor valt & presentere dei same effekt-tema som i NIBR-
rapporten, men i ein noko fyldigare versjon og med utbygde referanselister.

Kvar forfattar har skrive pa sitt malfare. Det har gjeve to tekstar pa nynorsk og ein pa bokmal.
Og dette er heilt i trdd med redaktagrens sprakblandingsideal. Derimot har redaktaren tatt seg
den fridomen & lage eit felles nynorsk samandrag; sprakblanding er ikkje det same som kaos!

Vi vil takke spesielt Terje Kleven og kollegaene hans i NIBR for godt samarbeid i MoSa-
prosessen. Og sa vil forfattarane takke kvarandre for at vi tok ein ekstra-dugnad og fekk denne
rapporten i mal, etter at oppdraget for NIBR og DN var sluttfart!

Trondheim og Lillehammer, i slutten av juni 2007

Dagmar Hagen,
Ole Reitan,
Odd Inge Vistad, prosjektleiar og redaktar.

! Kleiven, T. (red.), Hagen, D., Reitan, O., Saglie, I.-L., Tenngy, A. & Vistad, O.l. 2006. Motorferd-
sel i utmark — omfang, erfaringer og effekter. Rapport 1 fra "Motorferdsel og samfunn” (MoSa).
NIBR-rapport 15. 181 s.

Kleven, Terje (red.), Inger-Lise Saglie og Aud Tenngy 2006. Revisjon av motorferdselsloven -
verdier, interesser og veivalg. Rapport Il fra "Motorferdsel og samfunn" (MoSa). NIBR-rapport 16.
89 s.
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1 EFFEKTAR AV MOTORFERDSEL | UTMARK PA
VEGETASJON OG TERRENG

Av Dagmar Hagen

1.1 Motorferdsel og vegetasjon

Terrengskader i form av djupe kjgrespor og gydelagde myrer er ein veldokumentert effekt av
motorferdsel i terrenget. Denne effekten er godt synleg, og det er ei sameint, generell oppfat-
ning at slike skader er ein ugnska konsekvens av auka motorferdsel i utmark.

Det typiske skremmebiletet pd ugnska effektar av motorferdsel i utmark. Foto: H. Tammervik.

Men temaet motorferdsel og vegetasjon er meir nyansert enn dette skremmebiletet, og for & ga
inn i forvaltningsmessige sider av motorferselproblematikken ma dette vurderast breiare. Sent-
rale problemstillingar er:
- Ulike former for motorferdsel medfarer ulike typar effektar — kva er sentrale faktorar?
- Ulike vegetasjonstypar eller landskap har ulik toleranse for paverknad og blir pafgrt uli-
ke typar effektar — kva er dei mest sarbare omrada?
- Det kan registrerast konkrete effektar pa planteartar, vegetasjon, fysisk miljg og gkologi
som resultat av motorferdsel. Kva tydning har desse malte endringane, og kva for kon-
sekvensar har dei for handheving av praktisk motorferdselforvaltning?

Motorferdsel i utmark er ein mangfaldig aktivitet, og langt fra all ferdsel paverker vegetasjon

eller terreng. Denne delen av rapporten fokuserer pa motorferdselen som har direkte eller indi-
rekte malbar effekt pa vegetasjon og terreng.
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Kjgrespor kan veere ei paminning om tradisjonell bruk, og veere eit positivt element i landska-
pet. Foto: D. Hagen.

Kjareskader som oppstar ved terrengkjaring pa barmark er den aktiviteten som medfarer klart
starst trussel for vegetasjon og landskap. | tillegg kan ferdsel med sngskuter i periodar med lite
sng eller pa tint mark, samt kjgring pa sngfattig mark veere ein trussel. Terrengkjgring kan gje
direkte skader i form av synlege kjgrespor eller gdelagt vegetasjonsdekke, og sekundeere ef-
fektar i form av endra dreneringsmgnster, avrenning og erosjon. Eksos fra kjgring langs faste
trasear gjev utslipp som lokalt kan paverke planter og jord. Bruk av motorkjgretgy vil auke ak-
sjonsradiusen, og medfare auka ferdsel til fierne omrade. Dette kan lokalt medfare trussel mot
spesielle, sarbare eller verdifulle lokalitetar. Effekt av andre typar motorisert aktivitet, som sma-
fly, bat og helikopter er & rekne som marginale for vegetasjon og planter. Men lokalt kan vass-
vegetasjon bli paverka av aktivitet langs land og pa sma vatn, og det er fleire sjeldne planteart-
ar og trua vegetasjonstypar knytta til denne typen miljg i Norge.

1.2 Sarbar vegetasjon - slitestyrke og regenereringsevne

Slitestyrke og regenereringsevne er sentrale egenskapar for & karakterisere sarbar vegetasjon
i hgve til slitasje. Ulike vegetasjonstypar reagerer ulikt pA mekanisk paverknad. Vegetasjonsty-
pen sin evne til & motsta paverknad uten a bli gydelagt eller paverka blir kalla slitestyrken. Av-
bgtande eller farebuande tiltak kan betre slitestyrken, og dermed redusere omfanget av vege-
tasjonsslitasje. Slitestyrken er mellom anna avhengig av jordstruktur, vassinnhald, terrengover-
flate og artssamansetjinga

Bade gkosystem og vegetasjonsdekke har evne til sjglvrestaurering eller regenerering etter
paverknad, dvs. gjenvekst etter inngrep. Tempoet og graden av sjglvrestaurering/gjenvekst
varier mykje, avhengig av faktorar som klima, jordtilhgve, artsamansetjing og typen og graden
av slitasje (sja til demes Hagen 2003b). For nokre vegetasjonstypar er det nok & stoppe pa-
verknaden ein periode og sa vil naturleg gjenvekst gjenopprette vegetasjonsdekke. For andre
vegetasjonstypar vil slitasje gje sekundeere effektar og skaden blir verre over tid dersom det
ikke blir sett i verk aktive restaureringstiltak. Omrade med liten slitestyrke kan ha hgg regene-
reringsevne dersom paverknaden opphgrer, som til demes flate, fuktige omrade. Andre omra-
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de kan ha betre slitestyrke, men sveert darleg regenereringsevne, som til demes tgrre vegeta-
sjonstypar. Nokre vegetasjonstypar har bade darleg slitestyrke og svak regenereringsevne,
som til demes myr i hellande terreng og tarr rabbevegetasjon pa grovt substrat. Desse kan
reknast som spesielt sarbare i hgve til motorferdsel.

Kjgrespor pa tarr sandjord har harva opp det tynne vegetasjonsdekket. Erosjon i overflata
hemmer naturleg gjenvekst. Vegetasjonen her har liten slitestyrke og lag regenereringsevne.
Foto: D. Hagen.

Bruk av aktive tiltak for & fa tilbake vegetasjon i eit omrade med slitt eller gdelagt dekke kallar
vi restaurering eller revegetering. Bade vitskapeleg og praktisk kunnskap er ngdvendig for a
gjennomfgre revegeteringstiltak, og det er ikkje alltid eintydig kva som er vellukka revegetering
(Hagen 2003a, Hagen et al. 2002). For langsiktig omradeforvaltning ma det veere eit mal a
unnga eller minimalisere vegetasjonsskader, slik at ein slepp & sette i verk revegeteringstiltak.
Slike tiltak kan vaere sveert dyre og tidkrevjande, og for ein del vegetasjonstypar finst det f4,
eller ingen gode metodar for etablering av ny vegetasjon. Det er gjort ein del vitskapelege og
praktiske forsgk med etablering av ny vegetasjon i sarbare omrade i Norge (til demes Hagen
1994, Hagen 2005, Jakobsen 1998, Nordberg et al. 1998).

1.3 Korleis motorferdsel paverker vegetasjon og terreng?

Motorferdsel kan paverke vegetasjonsdekket, men om det oppstar skade, eller omfanget av
skaden er avhengig av ei rekkje sveert ulike faktorar. Nokre faktorar er relatert til sjglve kjo-
ringa, medan andre er avhengige av miljgforholda der kjgringa blir gjennomfart. Enkelte av
desse faktorane, og delvis ogsa samanhengen mellom dei, er heilt sentrale for & kunne vurde-
re effektar av motorfedsel.

1.3.1 Forhold knytta til sjglve kjgringa

| utgangspunktet er all motorferdsel i utmark forbode (jfr. Lov om Motorferdsel i utmark og
vassdrag). Det finst ei rekkje unntak fra dette prinsippet, regulert i form av unntak fra lova og
ulike forskrifter (sj& gjennomgang i Skar & Vistad 2001). Dette medfarer at det i dag foregar
dels omfattande motorferdsel i utmark til ulike arstider, med ulike formal og med ulike typar kja-
retay.
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Skaden pa vegetasjon og terreng oppstar nar belte eller hjul slit pa overflata og grev seg gjen-
nom vegetasjonsdekket. Generelt vil all kjgring ute i terrenget paverke vegetasjonen, men ska-
debiletet varierer mykje.

Tidspunkt for kjgringa

Vegetasjonen er mest sarbar for paverknad var og haust. DA er det hggast vassinnhald i jorda
0g vegetasjonen er i etablerings- eller avslutningsfasen. Vegetasjonen er minst utsett for kjg-
reskader nar marka er bade sngdekt og frossen. Dette inneber at ved normal og lovleg bruk av
kigretagy i utmark er det terrengskjgretay pa sommarfagre som representerer den stgrste pa-
verknaden pa vegetasjon og terrengoverflata.

Sngen isolerer mellom kjgretgyet og overflata, og jorda taler starre trykk nar ho er frossen.
Kjaring pa sngdekt mark kan imidlertid paverke avsmeltinga, ettersom sngen smeltar seinare
langs ein hardpakka trase, og det kan bli danna ei iskappe i kjgresporet. Forsgk viser at sku-
terkjaring har effekt pa smelteforlgp om varen. Temperaturen i laget mellom sngen og jord-
overflata under sterkt trafikkerte skuterlayper er fleire grader lagare enn i omradet utanfor lgy-
pa (Pesant 1987).

Det finst ikkje systematiske studier frd& Norge som viser effektar av vinterkjgring for framsmelt-
ingstidspunkt, vassinnhald, temperaturtilhgve i jorda eller effektar pd vegetasjon, men det var
gjennomfert ein relevant studie i Sverige pa 1970 talet (Kjellin 1977). Kjaring pa vinterfare kan
gje mekaniske skader pa dvergbjerk og vier i lynghei og dvergbjarkhei, primaert som resultat av
den direkte kontakten mellom skuter og buskene. Skadene oppstar gjerne i samband enkelt-
kjgringar tidleg i sesongen nar det er lite sng. Vedvarande kjgring utover sesongen forverrar
ikkie denne effekten i szerleg grad. Det er ikkje pavist mekaniske skader av vinterkjaring pa
grasmyr, truleg fordi myra er beskytta av ei iskappe. Det er ein tendens til at vedvarande kjg-
ring gir auka negativ effekt pa feltsjiktet, bAde ved sommar- og vinterkjegring. Det er ikkje muleg
a foresla ei minimum sngdjubde for a tillate kjgring som tiltak for & unnga skader, ettersom
strukturen pa sngen er avgjerande for effekten av kjgringa.

Her er skutersesongen forlenga til etter sngsmelting. Foto: D. Hagen.

Forveda arter som overvintrar med overjordiske knoppar og skott er sarbare for vegetasjons-
skader om vinteren. Urter og gras overvintrar med rotsystemet, og er minst sarbare for paverk-
nad gjennom vinteren. Grasartane har i tillegg vekstpunktet nede ved bakken, og kan vekse
vidare sjgl om overjordiske delar blir skada i lgpet av sommaren (Nisja 1988, Tgmmervik et al.
2005)
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Kjgretgytype og kjgremgnster

Det er gjennomfart fleire studier i Norden som ser pa korleis ulike kjgretaytypar paverker vege-
tasjon og mark, spesielt retta mot skogsmaskiner og skogsdrift. For & redusere terrengskadene
blir det generelt tilrddd bruk av kjgretay med minst muleg marktrykk og med mest lik fordeling
av drivkraft pa alle hjul (Naturvardsverket 1997, Staaland & Larsson 2002). Generelt vil tunge
beltekjaretay alltid medfare fare for vegetasjonsslitasje og 6-hjulingar kan ha same effekt i
sarbare marktypar. | skogsmark gir breie dekk mindre markskade enn smale dekk (Staaland &
Larsson 2002).

Kjaring med sngskuter pa ikkje-sngdekt mark er pavist & ha dramatisk effekt pa vegetasjons-
dekke og gvre jordlag, i form av oppharving av overflata og fare for pafalgande erosjon (Kjellin
1977, Overrein 2002). Lavdominerte rabbar er mest sarbare for slike skader (Temmervik et al.
2005).

Det er gjennomfart systematisk samanlikning av skader etter bruk av 6-hjulingar og 4-hjulingar
i regi av forsvaret. Her vart det konkludert med at 4-hjuling medfarer mindre skade pa terreng-
et, primeaert fordi 6-hjulingane er stgrre og har faste akslingar. Den reduserte lasteevnen til 4-
hjulingen kan kompenserast med bruk av tilhengar, og det er vist at skader etter 4-hjuling med
tilhengar er mindre enn skader fra 6-hjuling (med mindre tilhengaren er sveert tungt lasta)
(Jacobsen et al. 2004).

Forsgk med ulike typar traktorkjgretay pa oppdyrka myrjord viser at kjgring har negativ effekt
pa grasveksten og farer til jordpakking (Lindberg 1991). Den reduserte veksten er truleg bade
effekt av jordpakkinga og direkte skader pa plantene som resultat av kjgringa. Dekktype og
dekkmgnster paverkar ogsa graden av jordpakking og sporskader, og truleg har dette saman-
heng med sportype, arealet p& kontaktflata mellom dekk og jord og kor stive dekka er
(Lindberg 1991). Finmgnstra dekk med avlange lamellar og lagt lufttrykk gir generelt minst sli-
tasje.

Kjgremgnsteret kan forverre skadeomfanget i bratte skraningar. Ved kjgring i kupert terreng er
det naturleg a kjgre jamt pa flatmark, og gje gass i botn av bakken. Dette kan fgre til at vegeta-
sjonsdekket blir oppharva og jorda lgsnar i overflata. Erosjon nederst i bakken vil redusere sta-
biliteten lengre oppe i skraninga og kan medfgre meir omfattande skader over tid. Aggressiv
kjgring, dvs. krappe svingar og ujamn fart, medfgrer starre markskader enn jamn og roleg kja-
ring. Ved auka akselerasjon vil hjula ta tak i underlaget og vegetasjonen blir harva opp.

Omfang og fordeling av kjgringa i landskapet

Det finst dgme pa at ein enkelt eller eit fatal passasjar er nok til & gje synlege effektar pa vege-
tasjon og overflate i bade tarr hei og fuktig grasmyr. Slike skader kan forbli synlege over sveert
lang tid, og delvis forverra (f. eks. Renman 1989, Raheim 1992). Det er ogsa registrert skader
pa frodig buskevegetasjon etter ei kjgring pa vinterfare (Kjellin 1977).

P& sommarfere vil vedvarande kjgring generelt gje forverra vegetasjonsskader. Vegetasjons-
typen sin slitestyrke er avgjerande for kor mange kjgretgy som kan passere fgr det oppstar
skade pa vegetasjonsdekke. Dersom kjgringa blir gjennomfart i omrade med god regenerer-
ingsevne, til domes fast grasmark, kan opphald i kjgringa ein periode gje eit godt grunnlag for
naturleg gjenvekst. Dvs. dersom kjgring er konsentrert til ein kort periode, og vegetasjonsska-
dene pa slutten av kjgreperioden er moderate og ikkje har fart til erosjon i jordoverflata, kan
omradet ta seg inn igjen i lapet av begrensa tid (til demes 1-2 vekstsesongar). Dersom kjg-
ringa tek til igjen fer vegetasjonsdekket har fatt tilbake den opprinnelege slitestyrken, vil effek-
ten av kjgringa bli forverra for kvar sesong.
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Moderate vegetasjonsskader kan ta seg inn dersom kjgringa opphgrer, men dersom kjgringa
har paverka jordsmonn og endra fysisk miljg kan skadene bli forverra over tid. Foto: H. Tam-
mervik.

Det er gjennomfgrt ein omfattande studie av kjgremgnster i terrenget i samband med forsvaret
sin gvingsaktivitet i Troms (Temmervik et al. 2005). Studien viser at i omrade med mykje
sommarkjaring er det mest spor i hggder i terrenget, medan i omrade med mest vinterkjaring
er det relativt meir kjgring nede i dalane og forsenkningane. Det vart ogsa registrert at rabbar
og myrer vart bruka relativt mer enn skog. Dette blir begrunna med den generelle kjgreatferda
med & unnga vate omrade og ha oversikt i eit ope terreng.

Kjaring i hggareliggande eller hellande delar av terrenget vil medfgre at inngrepa blir godt syn-
lege pa lang avstand. Dei estetiske konsekvensane av terrengskader er i mange tilfelle vesent-
lege, men treng ikkje & ha direkte samanheng med negative effektar for biologisk mangfald.

Motorferdsel aukar tilgjenget til avsidesliggande omrade, og medfgrer auka ferdsel og miljgef-
fektar i omrade med tradisjonelt lite paverknad. Synlege markskader i slike omrade har ikkje
ngdvendigvis sterre negativ effekt pa vegetasjonsdekket eller biologisk mangfald per se, men
dersom dette skjer i tidlegare inngrepsfrie omrade vil slike inngrep ha stor konsekvens fordi
omradet har spesiell verdi (jfr kapittel 1.4.4).

Det er gjort studier som viser at blyinnhald i sngen og i jorda under sngskuterspor aukar med
tallet p& passeringer (Ferrin & Coltharp 1974). Overgang til blyfri bensin, og meir moderne tek-
nologi reduserer forureininga fra kvart enkelt kjaretay.

1.3.2 Forholda pé lokaliteten der kjgringa foregar
Miljgforholda og dei gkologiske tilhava der kjgringa foregar er avgjerande for kva effektar kja-
ringa vil medfgre. Naturleg variasjon i miljgforholda langs ein kjgretrase inneber at effektane
kan variere over korte strekningar. Dei forholda som blir diskutert i dette kapitlet omhandlar i all
hovudsak barmarkskjaring med terrenggaande kjgretay.
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Ved utarbeiding av modellar for & beregne erosjonsraten under ulike forhold er fglgande fakto-
rar inkludert: jordstruktur (stabilitet), hellingsvinkel, lengde péd skraninga, vegetasjonsdekning,
nedbgrsintensitet (Gray & Sotir 1996). Desse faktorane er dermed rekna som dei mest sentrale
i have til effektar av mekanisk paverknad.

Fysisk miljg (jord, vasstilgang, klima, terrengoverflate)

Det er pavist neer samanheng mellom skadeomfang og baereevnen til underlaget. Vassinnhal-
det i jorda er den viktigaste enkeltfaktoren som paverkar baereevna, og deretter kjem innhaldet
av finstoff (leir og silt) i lausmassane. Dette betyr at slitestyrken er darlegast pd myr og torvdekt
mark og vate massar med hggt innhald av finstoff (Temmervik et al. 2005). Ulike jordtypar har
ulik sarbarheit, pa same mate som ulike vegetasjonstypar har det. Dvs. jordartane taler ulik
grad av paverknad far dei blir paverka og tek til & erodere. Effekten ma oftast sjdast i saman-
heng med terrengform og hellingsgrad. Generelt er finkorna substrat mindre stabile enn grov-
korna. | grove substrat kan det lett bli avsett spor i overflata, men mangel pa finstoff gjer at det i
liten grad foregar erosjon utanfor sjglve kjgresporet (Elvebakk & Sarbel 1988).

| blaut myr kan ein passasje veere nok til at det oppstar skade pa vegetasjon og endra drener-
ingsmgnster. Foto: H. Tammervik

Terr jord har stgrre motstandsevne mot pakking enn fuktig jord, dvs. den taler meir trykk far
den blir pressa saman. Det er gjort ein god del forsking omkring kjagring pa ulike typar jord i
landbrukssamanheng (Perumpral 1987). Ved kjgring i utmark viser gras- og starrmyrer og urte-
rike plantesamfunn mest spontane og estetisk mest dramatiske skader etter barmarkskjgring. |
hellande terreng der det oppstar avrenning og slitasje er dei mest synlege terrengskadane etter
utmarkskjaring. Vegetasjonsendringar p& myr skuldast i hovudsak endringar i vassforhold.
Ogsad i tarre vegetasjonstypar er det pavist klare endringar i artssamansetjing og vegetasjons-
dekning i gamle kjgrespor (Temmervik et al. 2005). Endringar i vegetasjonsforhold i rabbeve-
getasjon skuldast eit samspel mellom jordsmonnsendringar, mikroklimaendringar og endra
konkurranseforhold. Tarre vegetasjonstypar og fiellvegetasjon har generelt lagare regenerer-
ingsevne enn fuktig vegetasjon.
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Omrade i nord og opp mot fjellet er generelt sarbare i hgve til inngrep. Regenereringsevna er
darleg i omrade med kort vekstsesong og lage temperaturar (Hagen 2003b). Spesielt omrade
med permafrost er sarbare, og faren for sekundaere skader og erosjon er spesielt stor. Sja eige
punkt om permafrost nedanfor.

Dei siste par tiara er det dokumentert ein generell temperaturauke og forlenga vekstsesong
over store delar av landet (http://projects.itek.norut.no/phenology/no/, Hggda et al. 2002, Karl-
sen et al. 2006). Diskusjonen omkring arsakane til dette er ikkje tema for denne rapporten.
Men desse endringane har mellom anna fart til at haustsesongen er forlenga, dvs. det har vore
lange sngfrie og telefrie periodar i omrade der det normalt er sngskutertrasear, pa tidspunkt da
det tidlegare normalt var frossen mark. Tradisjonelt ferdselmgnster farer til at skutersesongen
blir starta medan det framleis er tint mark og tynt eller fraverande sngdekke. Dette har lokalt
medfart store terrengskader. Endringer i slitestyrke som fglge av klimaendringar ma vurderast
ved iverksetting og overvaking av tiltak.

Vegetasjonstype og artssamansetjing
Ulike vegetasjontypar har ulike toleranse for inngrep (slitestyrke) og ulik regenereringsevne.
Det er to hovedgrunnar til denne variasjonen:
- vegetasjonstypen er eit uttrykk for det fysiske miljget pa ein lokalitet, og sarbarheita til
vegetasjonen heng saman med baereevne og sarbarheit for dei fysiske faktorane
- ulike planteartar har ulik toleranse for mekanisk paverknad.

Vegetasjonstypane er eit uttrykk for gradientar i landskapet. Vegetasjonen er ei skildring av
jordtilhgve, geologi, klima, vasstilgang og terrengoverflate pa ein lokalitet. Samanhengen mel-
lom fysisk miljg og sarbarheit er diskutert over. Generelt har fuktige vegetasjonstypar pa fin
jord, som myr, fuktskog og enkelte engtypar lagast slitestyrke, medan tarre rabbar, lavdominert
vegetasjon i skog og fjellvegetasjon pa grovt substrat generelt har darlegast regenereringsev-
ne.

Ulike plantegrupper, eller livsformer, har ulik toleranse mot mekanisk paverknad. Studier fra
Troms viser at i myr er det spesielt mosane som gar tilbake ved auka slitasje etter terrengkjg-
ring i fuktige vegetasjonstypar, medan talet pa karplanter var stabilt (Temmervik et al. 2005).
Dersom myrjorda blir blottlagt, og det ikkje oppstar erosjon, vil det fgrst veere algar som etable-
rer seg. Denne studien viser ogsa at for myr er fuktighetsgradienten meir avgjerande for ska-
deomfanget enn artssamansetjinga i myra.

Det som farst skjer ved kjaring i myr er at torva blir pressa saman, og det blir meir vatn i over-
flata. Dette farer igjen til at talet pa artar gar tilbake, men at artar som trivst i fuktigare miljg blir
vanlegare. Studien i Troms har ogsa sett pa kjaring i rabbevegetasjon (Tgmmervik et al. 2005),
og viser at auka kjaring farer til redusert vegetasjonsdekning. Det vart ikkje pavist endring i art-
santall, men mange artar gar tilbake i dekning. Lyngartane blabeer, tyttebzer, krekling og blok-
kebzer gar tilbake ved auka slitasje, og ogsa lavartene gar tilbake. Graset sglvbunke og stiv-
starr har framgang, og lyselskande mosar som ofte er pionerartar pd naken grus etablerer seg i
kigrespora. Gras toler trakk, ettersom dei har vekstpunkt heilt nede ved bakken, og slitasjeska-
der paverker dermed ikkje vekstpunktet. Urter blir synleg skada umiddelbart etter at kjgringa
(eller paverknaden) har skjedd, medan for forveda arter kan effekten veere tydlegast ferst pa-
falgande vekstsesong.

Forekomst av permafrost

Permafrost er definert som frost i bakken aret rundt, og blir danna i omrade med arsmiddel-
temperatur omkring 0°C og kaldere. Om sommaren smeltar det gvste laget av permafrosten. |
Norge finst omrade med permafrost i hadfijellet (til demes i Jotunheimen og Dovrefiell), Fe-
munden, aust i Finnmark og pa Svalbard (Hofgaard 2004).
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Vegetasjonsdekke verkar som isolasjon i omradde med permafrost og endring av vegetasjons-
dekket endrar temperaturbalansen i jordoverflata. Forsgk har vist at permafrosten tinar djupare
i omrade der vegetasjonen er fierna eller gdelagt, til demes under kjgrespor (Raheim 1992).
Dette farer til at det blir endra vassbalanse i sommarsesongen, vatnet finn veg gjennom kjgre-
spora og gir erosjonsskader. Overflateskader som faglge av endringar i permafrost etter natur-
inngrep kan oppsta umiddelbart etter paverknaden, eller kan sla ut farst etter lang tid. Generelt
er effekter av kjgrespor stgrre i omrade med permafrost enn omrade utan permafrost.

1.4 Kva er effektane av motorferdsel pa vegetasjon og terreng?

Det som reint mekanisk skjer nar det oppstar vegetasjonsslitasje etter terrengkjaring i fuktige
omrade er at vegetasjonsdekket blir gdelagt og forsvinn heilt eller delvis. Vegetasjonen har ein
stabiliserande effekt pa jorda, og nar vegetasjonsdekket blir gdelagt vil ogsa bindinga i jorda
forsvinne. Dette farer til at overflatevatnet ikkje renn gjennom jorda, men blir liggande i overfla-
ta og farer til meir overflatevatn og auka erosjon i hellande terreng (Jacobsen et al. 2004). Ved
moderat slitasje vil dette fare til endringar i artssamansetjing, ved at artar som taler mykje over-
flatevatn vil overta dominansen.

Det finst nokre fa systematiske studier som har undersgkt og malt effektar av motorferdsel pa
vegetasjon og terreng under norske forhold. | tillegg er det gjennomfart studier i andre land un-
der forhold som delvis er samanliknbare. Dette gjeld fiellomrade og arktiske omrade, primaert i
Nord-Amerika, og ein del studiar fra tgrre naturtypar andre stader i verda. Erfaringane fra and-
re land er kritisk vurdert, og kun resultat som har klar relevans for norske forhold er referert i
denne rapporten.

1.4.1 Effektar pa ulik skala

Effektar av motorferdsel pa vegetasjon og terreng kan pa mange vis samanliknast med effektar
av ferdsel til fots, men med anna skala bade i hgve til tid, rom og intensitet. Effektane av mo-
torferdsel blir synlege over stgrre areal, kan oppsta raskare og gi meir dramatiske effektar
bade estetisk og gkologisk.

Ein stor del av vegetasjonsskadane vil gro igjen over tid dersom negativ paverknad opphgrer,
og dersom det ikkje oppstar alvorlege sekundzere effektar. Det er ei kritisk grense for slitasje,
og nér kjgreskadane blir s omfattande at dei paverkar det fysiske miljget i inngrepet (jorda,
dreneringsmgnsteret) vil grunnlaget for naturleg gjenvekst veere darleg. Heilt konkret vil det
bety:

0 etablering av ny vegetasjon ga seinare, eller aldri komme i gang,

o den vegetasjonen som etablerer seg vil bli forskjellig frd den som var omradet far

Niva for kva som er akseptabelt skadeomfang (estetisk, biologisk) ma vurderast i hgve til rest-
riksjonsniva og forvaltningsregime. | ein gitt situasjon kan eit markert kjgrespor vurderast som
uproblematisk, og innebzere fordelar som overstig ulempene. Akseptabelt skadeomfang ma
vurderast i tid og rom. Langsiktig forverring av ein vegetasjonsskade kan pa eit tidspunkt kom-
me opp pa uakseptabelt niva.

Studier av kjgreskadar og effektar kan gje ulike resultat avhengig av kva for skala dei blir stu-
dert pa. Pa kort avstand (naerverknad) blir gjerne effekten av sporet vurdert ut fra endringar i
artssamansetiing eller blottlagt jord. Lange kjgrespor som bryt med formene i landskapet, til
dgmes rette linjer gjennom mosaikkvegetasjon, kan vaere sveert godt synlege pa lang avstand
(fiernverknad), sjglv om sporet ikkje er spesielt djupt eller dramatisk pa neert hald.
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Naturlig gjenvekst av vegar eller kjarespor gir ofte vegetasjon som er forskijellig fra den opprin-
nelege, og ein dominans av grasartar er vanleg. Endra miljgforhold pa voksestaden gir andre
vekstbetingelsar enn fgr inngrepet, og dermed vil andre arter og plantesamfunn etablere seg.
Foto: D. Hagen.

Studier av kjgreskader og effektar kan gje ulike resultat avhengig av kva for skala dei blir stu-
dert pa. P& kort avstand (neerverknad) blir gjerne effekten av sporet vurdert ut fra endringar i
artssamansetiing eller blottlagt jord. Lange kjgrespor som bryt med formene i landskapet, til
demes rette linjer giennom mosaikkvegetasjon, kan veere sveert godt synlege pa lang avstand
(fiernverknad), sjglv om sporet ikkje er spesielt djupt eller dramatisk pa neert hald.

1.4.2 Kva for endringa kan malast?

Effektar av motorferdsel pa vegetasjon og jordsmonn heng tett saman. Jordstruktur, vegeta-
sjonstype, hellingsgrad og vassinnhald er eit nett av faktorar som delvis har gjensidig paverk-
nad pa kvarande og delvis forklarar kvarande. Registrering, eller maling, av endringar kan gje-
rast pa kvar faktor for seg, men heng tett saman. Slitestyrken og revegeteringsevnen til ulike
vegetasjonstypar er eigentleg ein funksjon av jord, topografi og vasstilgang.

Naturleg nok er malte effektar av kjgreskader sveert avhengig av belastningsgrad, eller slita-
sjenivd. Omrade med omfattande kjgreskader er prega av jorderosjon og blottlegging av jord,
humus og minerogent substrat. | omrade med dramatisk paverknad er det darleg grunnlag for
naturleg gjenvekst, bade fordi det finst mindre vegetasjonsrestar igjen i inngrepet og fordi det
fysiske miljget er endra.

Det finst fleire studier som skildrar paverknad av floraen pa detaljert skala (Eriksen 1992, Nisja
1988, Renman 1989, Temmervik et al. 2005). Ved moderat slitasje er endringar i artssaman-
setjing eller dekning av enkeltartar malbare endringar. | myromrade vil auka terrengslitasje re-
dusere artsmangfaldet for mosar medan talet pa karplanter er relativt stabilt. P4 eksponerte
koller i skog og pa rabbar i fiellet er artsantalet stabilt, men mengdeforholdet mellom artane er
tydeleg endra. Ved moderat paverknad finst det framleis eit jordsmonn, og det finst plante-
fragment, frg og enkeltindivid som kan veere utgangspunkt for gjenvekst. Fleire studier av svak
til moderat slitasje viser positiv vegetasjonsutvikling i ara etter paverknaden, med etablering av
nye planteindivid. Vegetasjonsdekninga blir lagare ein periode, og spesielt for mosar, lav, lyng
og busker. Gras blir minst paverka, og etablerer seg ogsa raskast nar gjenveksten tek til.
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Sjelv moderat slitasje kan fgre til langvarige endringar i vegetasjonssamansetjing. Studier av
gamle kjgrespor i Alaska viser at vegetasjonen nede i sporet har feerre artar enn i tilsvarande
omrade pa sida av sporet, og det er feerre busker og lyng, men meir gras nede i sporet (Chapin
& Shaver 1981). Oppe pa rabbane erstattar lyselskande pionerartar, primeert gras og mosar,
dei opprinnelege lyng- og lavartane. Det er pavist at temperaturen nede i kjgrespor er hggare
enn i omkringliggende omrade, og omrgringa i overflata fgrer ogsa til at det blir frigjort plante-
naeringsstoff som nitrogen og fosfor (Bazzaz 1996, Chapin & Shaver 1981). Det er ikkje uvan-
leg at det i blir auka plantevekst i kjgrespor i tilfelle der det ikkje oppstar erosjon, som resultat
av auka temperatur og frigjort nzering. Den nye vegetasjonen som etablerer seg skiljer seg fra
den naturlege vegetasjonen langs sporet, bade i hgve til utsjanad og floristisk innhald. Dette vil
fremje veksten av rasktveksande artar som taler og prefererer auka naeringstilgang, til demes
grasarter. Kraftig grasvekst langs gamle kjgrespor eller nedlagte vegar er eit kjent syn i norske
fiellomrade.

Estetiske effektar av kjgrespor er lett & sja, men kan veaere vanskelegare & male og kvantifisere.
Bruk av fiernmaling har vore nytta for & kvantifisere forekomsten av kjgrespor, og relatere dette
til ulike vegetasjonstypar og arealbruk (Temmervik et al. 2005). Kjgrespor i fuktig, hellande ter-
reng vil fgre til erosjon. Avrenning av ulike jordfraksjonar kan malast, og pa denne maten er
muleg & modellere avrenning i hgve til jordtype og terrengform.

| ein forvaltningsmessig samanheng vil det vaere viktig & beskrive kor synleg eit kjgrespor er i
neerverknad og fiernverknad. Dette finst det metodikk pa, som mellom anna blir nytta i sam-
band med konsekvensutgreiingar, for & vurdere plassering av inngrep i terrenget (sja til demes
Tombre et al. 2004). Kraftige kjgrespor i terrenget kan endre dreneringstilhgva lokalt, og der-
med paverke vegetasjonssamansetjinga i omrada rundt kjgresporet, og ogsa medfgre at kjgre-
sporet aukar i breidde og djubde. Ved a legge ut faste malepunkt i terrenget kan utviklinga av
konkrete strekningar eller kritiske punkt fglgast over tid, og same metodikk kan brukast bade
ved overvaking av kjgrespor og gangstiar ute i terrenget (Vistad et al. 2007).

Det finst ogsa studier som paviser endringar i vegetasjon etter vinterkjaring. Ulike studier viser
at sngskutertrafikk pa vinteren har negativ effekt i feltsjiktet for tidlege varplanter og for kultur-
planter i tidleg vekstfase. Ein studie frd USA viste at kjaring pa adkermark ga avlingstap for nok-
re artar ved stor kjgrebelastning gjennom heile vinteren (Pesant et al. 1985). Ei anna studie
viste noko seinare vekststart om varen, men ingen skilnad i vekst, biomasse eller jordtetthet for
den studerte grasarten (Foresman et al. 1976).

1.4.3 Kva for konsekvensar har dei malte endringane?

Motorferdselen sin effekt pa ulike naturforhold kan beskrivast og malast som konkrete endring-
ar, og kan ogsa predikerast med modellar basert pa eksisterande kunnskap. Men neste steg er
den normative vurderinga av om desse effektane har betydning for samfunnet, i hgve til ein
eller annan verdinorm (Emmelin 1996). Med andre ord: "Ja, vi har malt og pavist endringar —
og kva sa?”

For & kunne vurdere konsekvensar pa denne maten er det ngdvendig ta omsyn til verdiar og
haldningar hos bergrte aktgrar. Dette er eit sveert omfattande tema, som strekker seg langt ut-
over rammene for denne rapporten. Men det finst ein del tema og faringar i samfunnet som er
viktige for & vurdere konsekvensar. Nedanfor blir koblinga mellom effektar og konsekvens kort
omtalt for nokre sentrale tema. Fleire av desse er neerare drgfta i del 3 av denne rapporten "Ef-
fektar pa folk og samfunn”.

e @kologi/biologi: Norge er forplikta bade gjennom nasjonale miljgmal og internasjo-
nale avtalar til & ta vare pa biologisk mangfald. Endringar i artssamansetjing og
dekning kan fare til varige endringar i vegetasjonsdekke. Dette kan gje negative
konsekvensar der sjeldne eller trua artar og vegetasjonstypar blir paverka, eller i si-
tuasjonar der langsiktig effekt pa gkosystemet er usikker.
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o Landskap/rekreasjon/estetikk: Kjgrespor kan opplevast som stygge naturinngrep i
naturomrade. Spesielt dersom det er dramatiske skader, som stadig blir forverra
pga erosjon og ustabile jordmassar. Ulike brukargrupper kan oppfatte slike inngrep
ulikt. Denne er meir inngadande drgfta i del 3 av denne rapporten. Norge har ratifi-
sert Den Europeiske Landskapskonvensjonen og gjennom det forplikta seg til a ta
vare pa og forvalte landskapverdiar.

e Jus: Ferdsel i strid med Motorferdsellova eller forskriftene kan medfare stygge kjg-
respor. Handheving av lovverket, og eventuelle tiltak i denne samanhengen er ikkje
drgfta her. Ved motorferdsel i verneomrade skal vernereglar og dispensasjons-
praksis forebygge ugnska konsekvensar. Konflikt i hgve til freda artar eller spesielle
naturverdiar kan veere meir problematisk ettersom slike forekomster ikkje alltid er
lagt inn pa kart, eller er gjort tilstrekkeleg kjent for brukarar av omrada.

e @konomi: Sekundeere vegetasjonsskader eller skader som blir verre over tid kan
medfgre behov for aktive restaureringstiltak. | enkelte situasjonar vil slike tiltak
veere ein fgresetnad for & oppretthalde gnska bruk. Slike tiltak kan bade veere tek-
nisk utbetring eller gkologisk funderte tiltak for & fa etablert eit nytt vegetasjonsdek-
ke.

o Etikk: Ei meir filosofisk problemstilling er knytta til at naturen har ein eigenverdi. Det
er kient at motorferdsel medfarer effektar for vegetasjon og terreng. Dispensasjon
fra motorferdsellova innebzer dermed ein aksept eller godkjenning av slike effektar.
Naturverdiar ma vurderast i hgve til nytteverdien av a akseptere motorferdsel.

1.4.4 Konsekvens er avhengig av verdi

Effekten av kjgring kan malast pa ulike parametrar, som vegetasjonsdekning, artsforekomst,
framgang og tilbakegang for enkeltartar, jordpakking, avrenning, og mange andre. Konsekven-
sane av desse endringane vil veere ulike, og mellom anna veere avhengig av faren for sekun-
deere effektar, som erosjon.

Der motorferdsel paverkar vegetasjon eller terreng vil konsekvensen av inngrepet ogsa veere
avhengig av kva for naturverdiar som finst her. Bevaring av biologisk mangfald er definert som
eit sentralt nasjonalt miljgmal, som mellom annet inneber ei strategisk malsetjing om a stanse
tapet av biologisk mangfald innen &r 2010 (Stortingsmelding nr 21 2004-2005). Det er dei sei-
nare ara gjort eit omfattande arbeid med & definere og beskrive spesielt verdifulle naturtypar
(Direktoratet for naturforvaltning 1999). For & nd nasjonale miljgmal vil det veere vesentleg a
unngd paverknad som medfgrer tap av viktige naturverdiar. Dette vil ogsa veere fgrande for
utvikling og handheving av norsk motorferdselpolitikk.

| omrade med hgg naturverdi vil sjglv sma og moderate skader og endringar ha stor konse-
kvensar. Dette kan veere spesielt verdifulle naturtypar (Direktoratet for naturforvaltning 1999),
trua vegetasjonstypar (Fremstad & Moen 2001), raudlista artar (Direktoratet for naturforvaltning
1999) eller inngrepsfrie naturomrade (INON) http://dnweb5.dirnat.no/inon/. Ein del informasjon
om slike verdiar ligg inne p& Direktoratet for naturforvaltning sin Naturbase
http://dnweb5.dirnat.no/nbinnsyn/, eller er tilgjengelege via andre databasar. Forekomst av
spesielle naturverdiar ma vurderast individuelt pA omradeniva og er viktig kunnskap i forvalt-
ninga av naturomrade.

1.5 Forslag til tiltak for & redusere negative effektar av motorferdsel

Kjaring i utmark paverker vegetasjon og terreng, avhengig av ulike faktorar drgfta gjennom
denne rapporten. Ut fra kunnskap om desse faktorane er det muleg a foresla tiltak som reduse-
rer negative effektar av motorferdsel. For a fglgje opp strukturen i denne delen av rapporten er
dei foreslatte tiltaka retta mot sjglve kjgringa eller mot lokalitetane som blir paverka.
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Nedanfor er det gjort eit forsgk pa a formulere konkrete tiltak, direkte utleda av faktorane i ka-
pittel 3 og 4. Det er viktig a presisere at desse forslaga kun rettar seg mot a redusere effektar
pa vegetasjon og terreng. Faktisk gjennomfaring av denne typen avbgtande tiltak vil kreve ei
brei samfunnsmessig, forvaltningsmessig, politisk og gkonomisk vurdering, og dei tiltaka som
blir foreslatt er meint som eit gkologisk innspel i den vidare diskusjonen. Oppsummeringa kan
ogsa fungere som ei samanstilling av kva for faktorar som er viktigast og tydelegast i hgve til &
paverke vegetasjon og terreng.

1.5.1 Tiltak retta mot sjglve kjgringa
Tidspunkt for kjgring
- Terrengkjgring pa barmark gir sterst skader var og haust, og ber begrensast i des-
se periodane
- Skuterkjgring i ytterkantane av sesongen (dvs. pa tynt eller nesten avsmelta sng-
dekke) og i periodar utan tele pafarer ekstra store vegetasjonsskader og bar ikkje
forekomme

Kjgremgnster og kjgretaytype

- Lette kjgretgy pafgrer mindre skader pa vegetasjon enn tunge

- Mijuke dekk (lagt lufttrykk) med finmgnstra dekk er mest skansame

- Drivkraft pa alle hjul reduserer skaden

- Defensiv kjgring reduserer vegetasjonsslitasjen, medan aggressiv kjgring med
ujamn fart og krappe svingar aukar skadeomfanget. Tiltak retta mot kjgremgnster
ma rettast mot den enkelte fgrar, og effekten av tiltaka er avhengig av haldningar
0g motivasjon.

Omfang og fordeling

- Det er ein direkte samanheng mellom auka motorferdsel i terrenget og skader pa
vegetasjonsdekket, og dermed vil redusert kjgring redusere skadeomfanget

- Vegetasjon som er svakt eller moderat paverka kan hente seg inn dersom paverk-
naden opphgarer. Det kan vurderast & gje slike areal ein "pause” eit ar eller to, slik at
slitasjeskadene gror igjen.

- Kanalisering ma vurderast som verkemiddel for & begrense ferdselen arealmessig.
Dette vil krevje forsterkingstiltak langs den regulerte traseen.

- Spor som kryssar pa tvers over svakt hellande terreng er bade godt synleg og gir
fare for erosjon. Lgyper og trafikk bgr leggast sa dei minimerer visuell og gkologisk
skade.

- Kjering ber ikkje forega i vegetasjonstypar og terreng med sveert liten slitestyrke el-
ler sveert 1&g regenereringsevne (til demes myrer i hellande terreng, tarre lavrab-
bar)

1.5.2 Tiltak retta mot lokalitetane som blir paverka
Enkelte naturmiljg eller omrade er spesielt sarbare for slitasje. Her kan det veere aktuelt a setje
i verk tiltak for & forebygge og redusere skadeomfang.

- Motorferdsel ma kanaliserast i hgve til kiente forekomstar av verdifulle naturmiljg
og sjeldne arter, for & unngéa tap av biologisk mangfald. Dette krev kunnskap om
kvar ein finn slike spesielle forekomstar. Kommunane har tilgang pa ein god del sli-
ke data, eller veit kor slik informasjon finst.

- Dersom slitasjeskader og erosjon har oppstatt bgr det gjennomfgrast tiltak for &
stoppe erosjonen, som til dgmes opphgr av ferdsel og bryte vasstraum i hellande
terreng.

- | omrade med stor eller aukande ferdsel bar det vurderast tiltak for & betre slitestyr-
ken. Dette vil auke framkomsten langs etablerte trasear, og hindre at ferdselen
sprer seg utover i terrenget. Slike tiltak kan vaere bruk av erosjonshemmande mat-
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ter, utlegging av klopper/bruer, a fylle kjgrespor og grafter med stabiliserande ma-
teriale som kvist og greiner eller mineraljord og stabiliserende matter.

- Der det har oppstatt vegetasjonsskade ma det vurderast om det skal gjennomfgrast
tiltak for & etablere ny vegetasjon. To hovedtilneermingar her er a) tilrettelegge for
naturleg gjenvekst og b) gjennomfgre aktive tiltak med reetablering (utplan-
ting/tilsding). Her finst det sveert mange ulike metodar, og alle tiltak ma vurderast
spesifikt i have til slitasjegrad og vegetasjonstype (sja Hagen 2003b).

Det er gjennomfert noen vellykka forsgk i Troms pa kanalisering av ferdsel og forsterking av
kjgretraséar ved bruk av geo-nett og tralposenett. Foto: H. Teammervik.

1.5.3 Kunnskapsbehov
Det er eit klart kunnskapsbehov knytta til planlegging, utforming og evaluering av den type til-
tak som er skissert her. Dette gjeld bade gkologisk kunnskap og samfunnsfaglege vurderingar.

Eit viktig inngangssparsmal er "Nar er det ngdvendig & sette i verk tiltak?” Det trengs meir
kunnskap og diskusjon omkring nar belastninga er over eit kritisk niva i ulike naturtypar. Nivaet
ma vurderast i hgve til regenereringsevne og slitestyrke for kvar naturtype. Kva er store og al-
vorlege skader, og kva er sma og lette? Eit sentralt spgrsmal er korleis kan slitasje registrerast,
og kva er forholdet mellom objektive malingar og subjektive oppfatningar.

Framleis er det lite kunnskap om naturlege gjenvekstprosessar i norske gkosystem. Det finst
noko generell kunnskap, men med tanke pa konkrete forvaltningtiltak vil det veere behov for
meir malretta studier mot utsette omrade og typar. Dette ma relaterast til & definere indikatorar
og kritisk grense for slitasje i hgve til naturleg gjenvekst. Overfgringsverdien for slike studier,
bade mellom ulike vegetasjontypar, geografiske omrade, ulik bruksintensitet, ulik skala vil veere
viktig for vidare bruk av kunnskapen.

Dersom det skal setjast i verk tiltak ma desse veere malretta og lokalt tilpassa. For & kunne
velge riktige tiltak krevst kunnskap om effektar av tiltak. Bruk av aktive tiltak for & betre slite-
styrken eller etablere nytt vegetasjonsdekke vil truleg auke i tida framover. Dersom slike tiltak
skal gi gode resultat ma dei vaere kunnskapsbasert, dvs. bygge pa fagleg kunnskap og praktisk
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erfaring. Erfaringane og resultata ma systematiserast for & kunne nyttast vidare. Det bgr etab-
lerast system med overvaking langs kjgretrasear der det er gjennomfart ulike forvaltningstiltak.
Overvakinga ma gjennomfgrast etter ein metodikk som gjer resultata truverdige og samanlikn-
bare. Resultata ma kunne diskuterast i hgve til malet med tiltaket og oppnadd effekt
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2 EFFEKTER AV MOTORFERDSEL | UTMARK PA
FAUNA

Av Ole Reitan

2.1 Motorferdsel og dyreliv

Motorferdsel i utmark der det lever sarbare dyrearter pavirker dyr bade direkte gjennom & for-
styrre og indirekte gjennom for eksempel endringer i dyrenes miljg. Dyrene blir pavirket pa uli-
ke mater, og det er dokumentert at effektene bade kan veere umiddelbare og virke over lang tid
etter pavirkningen.

Dyreliv pavirkes av motorferdsel bade pa og utenfor veger. Det er ofte glidende overganger fra
stgrre og mer trafikkerte veger til sma og lokale veger og videre til trafikk som gar utenfor ve-
ger. Effektene pa dyr kan derfor i stor grad betraktes prinsipielt likt uansett type trafikk og type
forstyrrelser. Motorferdsel i utmark kan defineres i videst eller bredest mulig betydning, og dek-
ke de fleste miljg: - pa sng og pa barmark, i luft og pa vatn/vassdrag. Alle naturtyper kan berg-
res, og dermed alle leveomrader for dyr. Motoriserte kjgretay som brukes utenfor veger, inklu-
derer sngskuter, ATV, fly, helikopter, og motorfartgyer pa innlandsvassdrag.

Det har veert ulike tilneerminger til effekter av motorferdsel pa dyr; pd en mate kan man si at
ulike "faglige retninger” har fokusert pa ulike effekter av motorisert ferdsel pa dyreliv. Er dette
mulig & samordne, har den ene rett og de andre feil, eller er det sa vidt ulike tilnserminger at
alle har rett p& sin mate? Er det noen generelle prinsipper som framtrer sa langt?

2.2 Materiale og metode i denne utredningen

For denne undersgkelsen er det gjennomgatt flere utredninger basert pa litteraturstudier (Joslin
and Youmans 1999, Knight and Gutzwiller 1995, Olliff et al. 1999), og mange enkeltstudier i
vitenskapelig litteratur. | en nylig utgitt rapport om effekter for villrein av tunneler pa Rv7 over
Hardangervidda, er det oppdatert en kunnskapsstatus om rein og effekter av menneskeskapte
forstyrrelser og inngrep (Bevanger et al. 2005). Denne gir en oversikt over forstyrrelser i forhold
til villrein, men ogsa med generelle trekk ved problematikken ved motorisert ferdsel. | prinsip-
pet er dyrs responser pa motorisert ferdsel likt med responser pa forstyrrelser generelt. Det er
et stort og gkende antall studier som kvantifiserer betydningen av effekter av ikke-dgdelige for-
styrrelser fra menneskeaktivitet pa dyr. | forbindelse med undersgkelser for Forsvaret i Troms
er det ogsd gjort en gjennomgang av studier pa forstyrrelser av fugl og smapattedyr
(Temmervik et al. 2005). | det fglgende vil det ikke veere en “total” litteraturgjennomgang av
dette, men det vil presenteres ulike effekter pa bade individ- og bestandsniva og ulike tilnger-
minger til temaet.

Studier gjort i Norge om forstyrrelser fra motorferdsel, i den grad det finnes, har veert seerlig
relevante, selv om de er sprikende. For Svalbard er det foretatt en gjennomgang av litteratur
og tidligere upubliserte observasjoner, og med beskrivelse av mange eksempler (Overrein
2002). Studier fra andre land gir oss generelle ideer eller viser tema vi burde undersgke gyl-
digheten av under norske forhold. Studier som er faglig forankra er prioritert, og det er seerlig
brukt vitenskapelig publisert litteratur foran tekniske rapporter og anekdoter. Det fokuseres na
internasjonalt p& de generelle/prinsipielle sider ved "forstyrrelseseffekter” hos dyr, for eksempel
ved a ses pa forstyrrelser som en form for predasjonsrisiko (Frid and Dill 2002). Konkrete ek-
sempler nevnes i denne utredningen, men kan ikke utdypes i detalj pa fa sider. Viktige kunn-
skapsmangler og kunnskapsbehov vil ogsa identifiseres underveis.
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2.3 Begreper brukt i denne delen

En oversikt over effekter og konsekvenser av forstyrrelser og inngrep pa dyreliv trenger defi-
nerte begreper og modeller for & gi relativt klare resultater og konklusjoner (Taylor and Knight
2003a). Man trenger bl.a. & definere arsak og virkning (Cole and Knight 1991):

e En forstyrrelse er en pavirkning — altsd noe som kan framkalle en respons hos dyret.
Dette er ogsa angitt som "forstyrrelsesstimuli” i litteraturen (Frid and Dill 2002).

e Dyr kan enten respondere gjennom en endring i atferd eller ikke vise noen endring.

e Dyrets eventuelle respons avhenger av om dyret er sarbart for denne pavirkningen.

e Effekten er en respons pa forstyrrelsen. Dette vil si en avvikende atferd hos dyret i for-
hold til en referansesituasjon — karakterisert av retning, starrelse, vedvaring — og kan
veere forbigdende eller varig (Reitan and Thingstad 1999).

e Denne effekten kan altsd males som et avvik i et dyrs atferd fra det mgnster som dyret
viser uten influens fra mennesket (Frid and Dill 2002).

e Mange skiller mellom effekter og konsekvenser, hvor konsekvenser er endringer som
er av biologisk betydning for en populasjon (som redusert tetthet eller overlevelse).

2.4 Dyreliv og sarbarhet

For a forsta hvorfor dyr responderer pa en bestemt mate pa en forstyrrelse, er det i seinere ar
fokusert pa dette som en form for predasjonsrisiko (Frid and Dill 2002). Predasjonsrisikoen er
ulik hos ulike dyr, og ogsa avhengig av situasjon, sted og tid, og er med pa& a bestemme dyrets
sarbarhet. Dyrs sarbarhet for menneskeskapte pavirkninger avhenger bade av hvor sarbart
eller tolerant dyret er for pavirkninger generelt, og hvor falsomt dyret er for den aktuelle pavirk-
ningen eller forstyrrelsen.

2.4.1 Ulike dyregrupper og -arter har ikke samme sarbarhet

Norske oversikter over effekter av motorferdsel pa fauna har fokusert mest pa én art, villrein,
med vekt pa studier fra USA, Canada, og Norge inkludert Svalbard (Skar and Vistad 2001).
Problemet med en sterk fokus pa én art er at andre arter lett blir glemt eller viet lite fokus. Mo-
torisert ferdsel i lufta og p& vassdrag pavirker ogsa mange arter som er sarbare for forstyrrel-
ser.

Innvendinger mot bruken av sngskuter i forhold til andre dyrearter enn villrein er gkende. | sei-
nere ar er det blitt mer og mer kjent blant ornitologer at hekkende rovfugler opplever mislykkete
hekkinger pa grunn av tiltakende bruk av sngskuter (Knoff and Ngkleby 2005). Rovfugler er
stedbundne og trofaste mot hekkeplassen i mange generasjoner. Nar de i tillegg hekker parvis
i relativt store avstander mellom reirene, vil de veere saerlig sarbare for forstyrrelser. Av rov-
fugler er kanskje saerlig kongegrn spesielt sarbar og da szerlig pa hekkeplassene om seinvinte-
ren/varen. Det mangler undersgkelse av hvilke arter fugl som vil veere seerlig bergrt pa norsk
fastland, hvordan fuglene pavirkes og responderer, og hva man kan gjgre for a redusere kon-
flikter med motorisert ferdsel. Dette forhindrer ikke at man vet at noen arter er sarbare. Bade
kongegrn og jaktfalk antas & vaere sarbare for forstyrrelser fra sngskuter og barmarkskjaring.

Ogsa andre dyr enn pattedyr og fugler er sarbare for forstyrrelser fra motorisert ferdsel. Selv
om bade totalt antall arter, antall arter som star pa lister over truete og sarbare arter (radlistear-
ter) og den gkologiske betydningen av dyregruppene, er langt hgyere for mange andre grupper
enn fugl og pattedyr, sa eksisterer det lite informasjon i form av effektstudier. Det er viktig at vi
ogsa tar med at manglende kunnskap gjer at andre dyregrupper lett utelates. Internasjonalt er
menneskeskapte forstyrrelser i dag ansett som en betydelig trussel mot det biologiske mang-
foldet.
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2.4.2 Séarbarhet er ulikt for individ og bestander

Fauna og dyreliv kan veere ett individ, en samling individer (eksempelvis en flokk), en dyreart
eller et dyresamfunn. Ved fokus pa store dyr, seerlig pattedyr, er det primeert studert individer
eller flokker. For fugl fokuseres lett en flokk eller selve fuglearten eller fuglegruppen. For andre
dyregrupper, seerlig mindre dyr, blir fokuset enten gkologisk som et dyresamfunn eller den dy-
regruppen som vi betrakter. Sarbarhet for et individ er ikke det samme som for en bestand, og
falgelig vil det veere viktig hvilket gkologisk niva som fokuseres i forhold til forstyrrelsen.

Antall og sammensetning av dyregrupper kan pavirke hvor stor respons dyrene vil gi til en for-
styrrelse. Dyr som lever i grupper responderer enten pa lengre avstand eller kortere avstand til
en forstyrrelse avhengig av bl.a. leveomrader og dyrenes sosiale struktur. For eksempel er dy-
renes toleranse ogsa pavirket av om det er hanner eller hunner med avkom i flokken som blir
forstyrret. Det finnes mange eksempler pa ulike responser avhengig av flokkers sosiale sam-
mensetning (Knight and Cole 1991, Overrein 2002).

2.4.3 Variasjon i sérbarhet og toleranse mellom ulike arter og individer

Sarbarhet og toleranse er ulik hos ulike dyrearter, men ogsa med stor variasjon mellom indivi-
der innen en art. Dyreartenes starrelse er ogsa korrelert med respons-avstander, med kortere
avstander for sma dyrearter (Knight and Cole 1991).

Noen dyrearter er sarbare for forstyrrelser, andre kan tiltrekkes av bade forstyrrelser og veger.
Generelt tiltrekkes generalister (arter tilpasset mange ulike levemiljg og -mater) lettere enn
spesialister (tilpasset kanskje bare ett miljg eller nsering). Arter som er spesielt tilpasset ett
bestemt miljg er szerlig sarbare overfor forstyrrelser.

2.4.4 Variasjon i sarbarhet gjennom aret, livssyklus og biotoper

Effekter av motorkjgretayer er ulike til ulike arstider. Dyrene er ulikt sarbare gjennom arstids-
syklus og pavirket av om de for eksempel yngler/hekker, om fuglene myter fjzer, raster pa
trekk/vandringer, etc. Generelt er hekke-/yngletid en szerlig sarbar periode i aret. Dette er dis-
kutert for mange arter i forhold til sngskuter pa Svalbard (Overrein 2002). For fastlandet er det
mange flere arter som kan forstyrres, men fa er i realiteten blitt studert sa langt. Et forhold som
ikke er diskutert i utredningen fra Svalbard, er at gkende tetthet av skog kan pavirke sarbarhe-
ten til forstyrrelser: Vil reaksjonsavstanden ved forstyrrelse bli mye kortere? Men dette kan
ogsa gjare effekter annerledes pa kort sikt, ved at feerre av dyrene blir pavirket, men de som
blir pavirket kan bli kraftigere pavirket. Sarbarhet og effekter pa lang sikt der det er skog, er
sveert uklare.

For villrein er det diskutert flere faktorer som pavirker reinens sarbarhet mot forstyrrelser og
tekniske inngrep: mattilgang, effekter av rovdyr og jakt, og produksjonsegenskapene til lavmat-
ta. De tilsvarende faktorer gjelder i prinsippet ogsa alle andre dyrearter.

2.5 Motorferdsel som pavirkning pa dyr

Et motorkjaretgy bidrar med flere faktorer som kan pavirke dyr. Sngskuter og helikopter kan
inneholde bade felles og ulike faktorer som pavirker dyr. Pavirkninger og effekter pa dyr er
komplekse, og det er som oftest vanskelig & avdekke forholdet og mekanismer mellom arsak
og virkning. Det er ngdvendig med gode modeller for disse sammenhengene, saerlig for a unn-
ga a blande sammen variabler som det er vanskelig & kontrollere parallelle effekter av eller
hvilke som gir de stgrste konsekvenser. Fa modeller for effekter pa dyr av menneskelig aktivi-
tet, er laget. Arsakene til effekter av for eksempel motorferdsel kan oppdeles p& ulike faktorer.
Generelt er de viktigste faktorene ved menneskelig aktivitet i forhold til dyr, knyttet til forstyrrel-
se, forurensning, habitatmodifisering (endring av leveomradet) og hgsting (Knight and Cole
1991). | prinsippet finner vi de fleste ogsa som effekter av motorferdsel.
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2.5.1 Kjagretgyets betydning

Sjolve kjgretgyet kan tenkes & pavirke dyr. Et kjigretgy kan veere forstyrrende i seg sjal, for et
stort antall arter, men denne forstyrrelsen kan vaere lettere & tilvenne seg enn de andre fakto-
rene som omhandles i de neste punktene. Men uten studier av dette, blir det lett spekulasjoner
ogsa i faglitteraturen.

Pavirkningene fra kjaretgyet i seg sjal kan vaere ulikt mellom ulike typer kjgretay. Studier har
fokusert pa ferst og fremst bruken av kjeretgyene, bade nar det gjelder sngskuter og helikop-
ter. Sannsynligvis er dette mest riktig, ut fra at vi vet at dyr reagerer pa aktivitet heller enn
konstruksjoner (Andersen et al. 1996, Rodgers and Smith 1995). Men om dette gjelder alle dyr,
vet vi ikke sikkert. Og noen dyrearter kan antakelig ogsa registrere hva som forarsaker aktivite-
ten (altsa kjgretayet).

Luftfartay, eller fartgy i lufta, ser ut til & gi seerleg sterke effekter pa dyr. Foto: Barre K. Dervo

2.5.2 Bruken av kjgretgyet

Pavirkningen fra motorkjgretayer er avhengig av forstyrrelseskildens type og atferd, forutsig-
barhet, frekvens, stgrrelsesorden, lokalisering og tid pa aret (Knight and Cole 1991, Overrein
2002). Dette betyr at pavirkningsfaktorer ved motorkjgretay, og hvordan de pavirker, inkluderer
kjgremgnster, hvordan det kjgres, tid, omfang, frekvens, avstander, etc. Effekter kan i prinsip-
pet veere like mellom ulike typer kjgretgy, som sngskuter, ATV, helikopter og smafly, og kjare-
tay p& vann og vassdrag. Hva er sa ulikhetene mellom effektene av ferdsel i luft, pa bakken og
vann, pa sngdekt mark og barmark?

Type kjaretgy

Luftfartayer synes saerlig a gi kraftige effekter pa dyr, der det er undersgkt, og bade fugler og
pattedyr har vist seg a bli sterkt pavirket. Mange eksempler er tidligere oppsummert for bade
pattedyr og fugler (Overrein 2002). Om dette skyldes enkeltfaktorer ved fartgyet (for eksempel
sjalve helikopteret) eller om det er fordi de beveger seg i lufta, synes uklart. Pa Svalbard har
luftfarteyer gitt sterkere reaksjoner enn for eksempel sngskuter, bl.a. pa rein (Overrein 2002).
For reaksjoner hos rein, se (Berntsen et al. 1996). Generelt er det godt kjent at luftfartgyer gir
kraftige reaksjoner hos fugler, og avstandene for reaksjon kan veere flere kilometer. Flyging
med helikopter og fly ved sarbare fuglekonsentrasjoner har store konsekvenser for bergrte po-
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pulasjoner. Dette gjelder bl.a. ved vatmarker og ved fuglekolonier (Burger 1981, Burger and
Galli 1987).

Stay fra motorferdsel kan veere et problem for pattedyr og fugl (Reimers 1991). Fugl vil saerlig
veere utsatt for stgy fordi mange fuglearter bruker lyder i sin kommunikasjon, og stgy er en an-
tatt viktig arsak til at fugl far nedsatt reproduksjon og tetthet ved veier (van der Zande et al.
1980). Men mange dyr tilvenner seg ogsa i en viss grad stgy (habituering). Stgynivaet kan der-
for gi ulike pavirkninger fra ulike kjaretgy.

Situasjonen som pavirkningen opptrer i, vil ogsa pavirke responsene fra dyr. For eksempel vil
lyder/stgy som kommer fra kilder som dyrene er bufret fra, som pa baksiden av en asrygg eller
pa andre side av en elv/skog, gi en mye mildere respons hos dyrene (Knight and Cole 1991).
Dette antas & veere ulikt for kjaretgy i lufta og pa bakken.

Aktiviteter som foregar samtidig kan vaere synergistiske eller samvirke (Knight and Cole 1991).
Hvis da to typer motorferdsel foregar samtidig og kan pavirke dyrene, kan dette gi sterkere pa-
virkning p& og dermed kraftigere responser hos dyrene, enn hver aktivitet for seg enkeltvis.

Tid for kjgring

Forstyrrelser som foregar i hekke-/yngletid pavirker et individs produktivitet. Forstyrrelser uten-
for hekke-/ynglesesong pavirker individets overlevelse. Se eksempler i bl.a. (Knight and Cole
1991, Overrein 2002). Pavirkningene ved barmarkskjgring er antatt a veere seerlig store hvis
det foregar i hekke-/yngletid pa var-forsommer. Sngskuterkjgring nzert rovfuglreir tidlig i hekke-
tid har pavirket bade atferden og mulighetene til produksjon av unger for de hekkende fugle-
ne(Knoff and Ngkleby 2005).

Tidspunkt for kjgring vil ha betydning fordi bruken av motorkjagretgy er ujevnt fordelt i tid og
rom. Dette betyr at kjgring neert hekke-/ynglelokaliteter i perioden med egg/unger er seerlig
ugunstig for dyrene. For rovfugl som kongegrn og jaktfalk er dette en lang periode fra kanskje
tidlig i mars til ut i juli (Gjershaug et al. 1994, Haftorn 1971). Bruk som forekommer til bestemte
dager, for eksempel helger, er ikke forutsigbart for dyr. Sarbare perioder knyttet til ferietider,
som paske og vinterferie kan kollidere med spesielt sarbare perioder for dyr, slik som for vill-
rein og kongegrn.

Lokalisering av kjgring

Den romlige fordeling av kjgring og forstyrrelser pavirker dyrene, gjennom hvor stor grad av
trussel eller sikkerhet som kjgringen vil gi. En bruk som felger kjagrekorridorer, kanskje med
noen fa valgte traseer, antas ikke & ha samme pavirkning pa dyr som en fri bruk i rom og tid.
Dyrs bruk av traseer kan minke eller opphgare nar tettheten av sngskuter gar over en terskel,
men brukes nar det er liten tetthet av sngskutere langs en trasé. Samtidig kan unnvikelse hos
andre dyrearter veere kraftigere nar faste traseer far mye trafikk. Slike terskler vil ngdvendigvis
variere mye mellom lokale forhold.

Et kjgretgy som beveger seg pa sngen eller bakken, lager spor som er mer sammenpakket
enn i de upavirkete omgivelsene. Dette gir muligheter for at dyr kan velge a bevege seg langs
traseene heller enn i omgivelsene. Dette ser man ofte sa lenge det er mye lgs sng. Kjgring i de
samme sporene Vil kunne pakke sngen tettere sammen, og gke denne pavirkningen. Pavirk-
ningen fra barmarkskjgring har veert mindre fokusert enn kjgring med sngskuter, men kan
veere like sterk under samme kjgreomfang. Sammenpressingen av spor av sngskuter pa sng
fgrer ogsa med seg at dyr som lever i luftrom under sngen, som for eksempel smapattedyr, far
mer energibruk og hgyere dgdelighet (Reimers 1991). Sannsynligvis pavirkes da ogsa arter
som lever av smagnagere.

Forutsigbarhet og frekvens

Antall forstyrrelser som skjer per tidsintervall har betydning for graden av pavirkning. Forstyr-
relsen kan i noen tilfeller farst pavirke nar den kommer over en bestemt terskel i frekvensen.
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Dette henger ogsa nzert sammen med om hvorvidt forstyrrelsen kan forutsis av dyret. Hvis det
er stor forutsigbarhet i en forstyrrelse, vil den forarsake mindre respons fra dyrene (Knight and
Cole 1991).

2.5.3 Menneskene péa og utenfor kjgretayene

Det er godt kjent at aktiviteten av mennesker med basis i kjgretagyet, for de fleste kjagretay, har
en sterkere pavirkning pa dyr enn kjgretayet i seg sjal eller ogsa bruken av det som sadan. Et
kjgretay som stanser, medfgrer som regel at fugler reagerer med aktsomhet eller flukt. Forde-
len med motorkjaretayer er gkt tilgjengelighet til et ellers darlig tilgjengelig sted. Men dette gir
generelt starre negative effekter for sarbare dyrearter. De fleste motoriserte kjgretgyer frakter
mennesker inn i omrader hvor dyrene/fuglene ellers ikke pavirkes. Dette er kanskje den starste
utfordringen i forhold til dyreliv i forvaltningen av kjaring. Kjgring av passasjerer forventes a
pavirke mer enn der kjgretayet har bare en fgrer.

Kjaring i et apent landskap pavirker og forstyrrer annerledes enn i tett skog. Det vil derfor veere
store ulikheter mellom pavirkningene i landskap som er &pent eller tett. Generelt synes det
som apne landskap medfarer pavirkninger fra forstyrrelser pa lengre avstander enn i tett land-
skap.

Effekter pa vegetasjon vil ha indirekte pavirkning pa dyrelivet i et omrade. Sammenhengene
kan veere komplekse og kan veere sterkt pavirket av lokale forhold, bade vegetasjon og topo-
grafi. Generelt er skadet vegetasjon av darligere verdi for dyreliv enn intakt vegetasjon.

Menneskene pa eller rundt kjgretayet kan ha sterkere effekt enn kjaretgyet i seg selv. Foto:

Barre K. Dervo
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2.6 Effekter av motorisert ferdsel i utmark for dyrelivet

2.6.1 Responser hos dyreliv til pavirkninger generelt

Det er godt dokumentert at mange dyrearter responderer pa forstyrrelser fra mennesker. | de
siste arene er det ogsa blitt fokusert mer og mer pa at ikke-dgdelige forstyrrelsesstimuli fra
mennesker er en form for predasjonsrisiko (Frid and Dill 2002, Gill et al. 2001a, Gill et al.
2001b). Dette skyldes at responser fra bade forstyrrelsesstimuli og predasjonsrisiko stjeler tid
fra livsviktige aktiviteter som naeringsopptak, omsorg for avkom, og annen reproduksjonsatferd
(Frid and Dill 2002). Sentralt i denne tilnaermingen er kunnskapen om at antipredator atferder
har en kostnad for andre aktiviteter. Dette er en viktig tilnaerming fordi det gir oss muligheter til
a finne ut om en forstyrrelse kan:

1) virke begrensende pa antall individer som kan benytte et omrade, eller

2) fare til endring i antall individer i et omrade (Bevanger et al. 2005).

Dette gjelder ogsa forstyrrelser fra motorferdsel. Samtidig gir det oss muligheter til & forsta
hvorfor spesielle responser forekommer hos dyrene.

Skal vi minimalisere konflikter mellom motorferdsel/annen menneskelig aktivitet og dyreliv,
trenger vi a 1) forsta responsene til dyr av aktivitetene, 2) forsta faktorene som pavirker omfang
og sterrelse pa effektene, 3) ha gode undersgkelsesmetoder, og 4) stadig utvikle og sette i
verk nye forvaltningsstrategier (Cole and Knight 1991).

Det er ngdvendig & ha gode modeller for hvordan dyr responderer pa pavirkninger som motor-
ferdsel. En begrepsmodell for responser hos dyr fra menneskelig aktivitet, inkludert motorferd-
sel, skiller mellom 1) umiddelbar respons og 2) langtids effekter (Knight and Cole 1991, Knight
and Cole 1995). Umiddelbare responser kan veere enten atferdsendring eller dgd for individer
eller grupper av dyr (dgdelighet kan skje med eller uten hensikt). Langtids effekter kan komme
for individer, populasjoner eller dyresamfunn (figur 1). For individer er langtids effekter enten
endret atferd, endret levedyktighet, endret produktivitet, eller dgd. For populasjoner er langtids
effekter enten endret tallrikhet/tetthet, fordeling eller demografi og sammensetning. For dyre-
samfunn er langtids effekter enten endret sammensetning av arter eller endrete interaksjoner
mellom dyrearter.

Det er ogsa nylig utviklet en modell for hvordan forstyrrelsesstimuli virker parallelt med preda-
sjonsrisiko, og endrer populasjonsstgrrelse (Frid and Dill 2002). Den sier at:
1. Bade gkt hyppighet av predatormgter hos byttedyret og gkt hyppighet av forstyrrelses-
stimuli har samme effekter hos dyret:
Antipredator investeringen gker, og gker stressniva hos dyret
Dette fgrer til at netto energi inntak reduseres
Som igjen farer til at kroppskondisjonen reduseres
Dette kan ha to effekter:
a. Reproduktiv suksess gar ned
b. Et energetisk stresset dyr hvor antipredator investering gar ned. Dette fgrer
igjen til gkt predasjonsrate
6. Begge disse effekter virker nedsettende pa populasjonsstarrelsen.

arLDN
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Arsak til pavirkning REKREASJONSAKTIVITET

Hgsting

Langtidseffekter pa:

Individer Forandret Forandret Forandret
atferd levedyktighet produktivitet
Populasjoner Endret tallrikhet/ Endret fordeling Endret demografi/
tetthet sammensetning
Dyresamfunn Endret artssammensetning Endrete interaksjoner mellom
dyrearter

Figur 2.1. En begrepsmodell for responser fra dyreliv pa rekreasjonsaktiviteter, etter (Knight
and Cole 1991)

Habitat endring | | Forurensning || Forstyrrelse

Umiddelbar
respons hos dyr

Graden av atferdsresponser hos dyr pa menneskets aktiviteter inkludert motoriserte kjgretgyer,
kan veere vanskelig & avlese fra studier. Det har vist seg at bade terminologi og metoder som
er brukt, pavirker konklusjonene. | en studie av 54 artikler som undersgkte responsavstander
fra dyr pa menneskeaktivitet ble det pavist stor variasjon i bruk av bade begreper og metoder,
som ogsa pavirket klarheten i resultatene (Taylor and Knight 2003a). @nsker man a trekke
sammenlikninger mellom studier og komme fram til generelle responser som kan gjelde dyr
generelt, og saerlig en praktisk forvaltning som tar hensyn til mange dyrearter, vil det veere vik-
tig at framtidige studier i vart land blir utfgrt etter standardiserte metoder.

Tradisjonelt er forstyrrelse blitt sett pd som negativt for dyreliv (Reimers 1991). Det er godt do-
kumentert at dette — for mange dyrearter og i mange miljger — er en riktig oppfatning. Arter pa-
virker hverandre, og effekter pa en art pavirker samtidig responsene hos andre arter. En art
med positiv tiltrekning av bruk av motorkjgretgyer, kan medfare unnvikelse hos en annen art.
Hvor mye betyr for eksempel tidligere erfaring pa grad av respons? Hos gjess og ender er arter
og bestander som det jaktes pa, klart mer gmfintlig for forstyrrelser enn de som ikke jaktes, og
med langt starre fluktavstander. Atferdsrespons hos dyrene avhenger altsa ogsa av tidligere
erfaringer.
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Det er antatt at det ikke er forstyrrelsen i seg selv som dyret opplever som negativt og farer til
responser. En forstyrrelse er negativ i den grad at dyret — eller flokken — kan knytte noe nega-
tivt til det — og flykte unna. Dette betyr at et motorisert kjgretay blir koblet hos dyret til noe ne-
gativt for dyret (Reimers 1991). For ornitologer er det godt kjent at en sky fugl kan naermes
med bil s& lenge denne kjarer og ingen vinduer apnes. Bruk av motoriserte kjgretgyer i utmark
forventes derfor seerlig & gi negativ respons der mennesker er tydelig med pa kjaretgyet.

2.6.2 Effekter pa ulike skalaer

Selv om det prinsipielt er store likheter mellom effekter fra ulike typer motorkjaretgyer i utmark,
er det ogsa store ulikheter. Pavirkninger fra disse skjer i ulike skala, effektene vil vaere ulike, og
disse ma fokuseres i ulik skala. Med skala mener vi omfanget av det geografiske rommet der
studien utfgres, og denne ma defineres for hver studie. Den kan vaere pa fa kvadratmeter for
noen dyr og pa flere kvadratkilometer for andre dyr (Knight and Gutzwiller 1995). Det som er
egnet skala for en dyreart, vil ikke kunne besvare noen spgrsmal for andre dyr. Nar man disku-
terer effekter pa en dyreart, bar man ogsa veere enige om man diskuterer effekter i samme el-
ler forskjellige skalaer.

De fleste dyr er mobile. Effekter av motorferdsel og menneskelig aktivitet pa dyr vil bade kunne
pavirke og endre hele populasjoner eller leveomrader. Dessuten bestemmer starrelsen pa en
dyrepopulasjons leveomrade hvilken skala som er mest riktig & fokusere. Effekter av en sng-
skuter pa en liten dyreart kan vaere helt ulik effekter for en stor dyreart. Effekter malt i en detal-
jert skala pavirker ogsa effekter malt i en grovere skala.

Mange studier har pavist at dyr har reagert negativt pa pavirkninger. Men det har sjeldent vaert
mulig & bestemme hvor betydningsfull disse effektene er for dyreindividet eller populasjonen
det lever i. Nar et hjortedyr springer unna for eksempel en sngskuter, vil s& dette redusere in-
dividets reproduksjon eller pavirke populasjonen pa en betydningsfull mate — enten pa kort el-
ler lang sikt? (Cole and Knight 1991) Ogsa her kommer valg av skala inn som viktig.

@kningen i motorferdsel kan pavirke dyr, seerlig nar den skjer i s hgyt tempo som den er gjort
de siste tidrene. Nar tettheten av snaskutere gker, vil dette pavirke flere dyrearter og —grupper.
Det trengs parallelt & fokusere pa effekter i bade detaljerte og oversiktlige skalaer. @kt bruk av
motorkjaretgyer i utmark medfarer fragmentering av leveomrader for noen dyrearter. Bruken
kan dele opp omrader i ulike fragmenter med ulik tetthet av kjgretgyer, fragmenter som vil ha
ulik verdi for berarte dyrepopulasjoner. Dette spgrsmalet er blitt stadig viktigere, og vil seerlig
veere viktig for effektene av bruk av kjgreterreng.

2.6.3 Unnvikelse, tiltrekning og tilvenning hos individer

Tre forhold som er diskutert nar dyr forstyrres av motorkjaretgyer, er unnvikelse, tiltrekning og
tilvenning (Knight and Cole 1991, Overrein 2002). Tilvenning er definert som en avtakende
respons pa et gjentatt stimuli som ikke assosieres med verken en positiv eller negativ belgn-
ning (Eibl-Eibesfeldt 1970). En positiv belgnning resulterer i en tiltrekning. Tiltrekning skjer
derfor nar et individ far belgnning i naerheten av en forstyrrelse eller mennesker. Unnvikelse er
nar et dyr leerer & unnga noe som assosieres med smerte eller dgd.

Noen arter kan tiltrekkes av motorkjaretgyer. De kan s pavirke andre arter, seerlig hvis de er
generalist-predatorer (rovdyr og rovfugl som lever av mange ulike byttedyr). Unnvikelse er en
umiddelbar reaksjon, som er godt dokumentert hos flere sarbare arter. Unnvikelse og tiltrek-
ning er altsd responser pa negative stimuli eller positive belgnninger (Thompson and Hender-
son 1998).

Opprettholdelse av en negativ respons fra dyr vil veere avhengig av at dyret i fortsettelsen knyt-
ter noe negativt til forstyrrelsen. Det foregar laering og en rask tilvenning (habituering) til forstyr-
relser som ikke lenger har den ventede effekt, det vil si ikke er "farlig”. Tilvenning er altsa en
respons pa aktiviteter som ikke har biologisk mening for dyret (Thompson and Henderson
1998). Det er forventet at tilvenningen hos dyrene gar raskt, unntatt der stimuli eller forstyrrel-
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sen er meget sjelden, szerlig voldsom eller skader dyret (Reimers 1991). Nar fugler opplever
gkning i frekvens av forstyrrelser, reagerer feerre fugler og med seinere respons (Burger and
Galli 1987). Betydningen av bade laering og tilvenning til forstyrrelser synes a veere lite studert i
forhold til motoriserte kjgretagyer, i den vitenskapelige litteraturen.

Hvor mange dyrearter som har individer som viser tilvenning til en forstyrrelse, er lite studert
totalt sett. Hvis det lgnner seg for et dyr energetisk & venne seg til en forstyrrelse, fgrer det
ogsa til bedre overlevelse og reproduksjon (Thompson and Henderson 1998). Derfor kan ogsa
sarbare dyr habituere (tilvenne seg) til en pavirkning. Forholdet mellom unnvikelse, tiltrekning
og tilvenning er diskutert bl.a. for Svalbard, men ikke studert i noen stor grad.

2.6.4 Effekter paindivider kan males direkte

Motorferdsel pavirker farst og fremst individer. Individer kan veere alene eller sammen med
andre i en flokk. En umiddelbar respons er atferdsendring (Cole and Knight 1991, Knight and
Cole 1995). En atferdsendring kan veere en kraftig reaksjon med umiddelbar flukt eller medfare
reaksjoner som virker over tid. Atferdsresponser hos dyr til menneskeaktivitet er ofte malt for a
angi toleranse hos dyr til forstyrrende aktivitet. Det er brukt ulike metoder her, enten at man har
neermet seg dyr direkte, eller tangentielt for eksempel pa en veg (Taylor and Knight 2003a).
Dyr har respondert ulikt om man har et jevnt og uavbrutt bevegelsesmgnster eller om man gjgr
korte stopp nar man naermer seg dyret. Folk p& sngskuter som stoppet opp for & se pa hjorte-
dyr, medfgrte alltid flukt hos dyrene. Imidlertid er metodene man har brukt sa ulike at resultater
fra studier ikke kan direkte sammenliknes.

Mange undersgkelser er foretatt pa effekter av sngskuteraktivitet pa skoglevende hjortedyr i
Nord-Amerika, de fleste under vinterforhold der abiotiske faktorer spiller en stor rolle for overle-
velse (Knight and Cole 1995). Synskontakt synes & vaere en utlgsende faktor ved flukt, og
minsteavstanden som dyr har valgt & ha til skuter har veert mellom 60 og 100 m, pavirket av
tettheten av vegetasjon. Sngskutere i hgy hastighet skremmer dyrene mer enn i lav hastighet.
Dersom sngskutertrafikken ble kanalisert til faste ruter, tilvennet dyrene seg til trafikken
(Reimers 1991).

Dyrenes bedrede framkommelighet i dyp sng, ved at de faglger skuterlgyper, vil veere negativ i
den grad dette gjelder dyr som lever av andre dyr. Samtidig vil dette veere positivt for de arter
som pa den maten far tilgang til flere ellers utilgjengelige beiteomrader (Reimers 1991).

Rein og caribou er ofte studert bade i Norge, pa Svalbard og i Nord-Amerika (Overrein 2002).
Reinens reaksjonsavstander pa sngskutere pa Svalbard ble undersgkt i 1987, og med konklu-
sjon at den tids sngskutertrafikk ikke hadde noen effekt av betydning for Svalbardreinen (Tyler
1991). Flere sider ved dette er diskutert i ettertid, og flere ubesvarte spagrsmal er reist. Indivi-
duelle variasjoner i reaksjon kan veere store, og bgr studeres neermere, sammen med kombi-
nasjonen av motorferdsel og turer til fots, og seerlig i kalvingstida (Overrein 2002).

I Norge er atferdsresponser hos villrein undersgkt ved direkte provokasjoner fra sngskutere
eller skigdere, gjennom tre vintre i Setesdal-Ryfylke (Reimers et al. 2003). Dyr som ble provo-
sert av en sngskuter oppdaget observataren pa lengre avstand enn nar de ble provosert av en
skigaer (gjennomsnitt 534 m og 370 m), mens total flukt (gjennomsnittlig 570 m og 756 m) og
total avstand som dyrene forflyttet seg (gjennomsnittlig 660 m og 970 m) var mindre for provo-
kasjon fra sngskutere enn fra skigaere. Atferdsresponsene pa skigaere og sngskutere var i det
store og hele like. Et helt sentralt poeng er at dyrene far redusert beitetid som kan medfare
mindre tid for matinntak og falgelig energikostnad for dyrene, altsa i trdd med modellen presen-
tert i tidligere kapittel (Frid and Dill 2002).

Flere studier har altsa vist fysiologiske og atferdsmessige responser hos bade villrein og andre

hjortedyr. Dette viser umiddelbare responser hos individer og flokker. Dette er en godt innar-
beidet tiinaerming ved effektstudier, og er gjort for mange dyrearter. Man har en pavirkning — og
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kan variere mengden pavirkning — og studerer responser hos dyrene. Man studerer altsa en-
keltindividene sine direkte responser pa en forstyrrelse.

Gjentatte forstyrrelser vil fgre til at dyrene unngar forstyrrelseskilden. Unnvikelseseffekter er
godt dokumentert for villrein i forhold til ulike typer infrastruktur (Nellemann et al. 2003, Vistnes
et al. 2004). Dette gjelder bade veger og kraftledninger, og det er usannsynlig at villrein vil rea-
gere pa annet vis til motorkjgretgyer i utmark. Unnvikelsessoner er pavist flere kilometer ut fra
infrastrukturen. En gkt bruk av motorkjgretayer i utmark vil opplagt fa negative konsekvenser
for villreinstammene.

A studere unnvikelseseffekter betyr at man méler effekter i ulike avstander fra en kilde. Nivaet
som man maler effektene pa, trenger ikke ngdvendigvis veere individet, men ogsa flokken eller
en delpopulasjon — ved & male en samlet belastning over tid. For villrein kan man kartlegge
fordelingen av mengde tilgjengelig nzering, og dermed si hvilke omrader som er mye brukt, og
hvilke omrader som er unngatt av reinen. For en grundigere presentasjon av denne tilnaer-
mingen henvises til GLOBIO-rapporten som ligger pa nettet (Nellemann et al. 2001).

Det er stilt spgrsmal ved om de fysiologiske og atferdsmessige responser hos villrein star i strid
med responser med unnvikelsessoner. Det er pa en mate blitt to helt ulike tilneerminger og "lei-
rer”. For andre er dette bare to sider av de samme responser, eller at man bruker bade ulike
skala og ulike niva. Det synes hittil ikke & veere utfgrt noen grundig sammenlikning av disse
tilneermingene foretatt av andre forskere enn de som representerer de to tilnaermingene.

Fjellrev er en sezerlig sarbar pattedyrart, ogsa som fglge av forstyrrelse fra motorferdsel. Fra
Svalbard refereres det til at den tolererer ferdsel best hvis den har overhgyde (dvs. er plassert
hagyere i terrenget) i forhold til forstyrrelseskilden, men tar ellers til flukt (Overrein 2002). En
studie av fordeling av fjellrevhi pa Svalbard, med diskusjon av flere faktorer som pavirker forde-
lingen, tyder pa at arten kan vaere sarbar for forstyrrelser ogsa fra sngskuter (Eide et al. 2001).
Sjgl om det er lite data pa dette, er fjellreven en art som bgr vies oppmerksomhet ved sngsku-
terbruk og helikoptertrafikk ogsé pa fastlandet.

Hekkende, sarbare fuglearter inkluderer bl.a. flere rovfuglarter. For eksempel forlater kongegrn
ofte reiret p& minst 500 m avstand fra en forstyrrelse. Bruk av sngskuter i sarbare perioder ut-
over seinvinteren og varen har fart til avbrutt hekking flere steder (Knoff and Ngkleby 2005).
Safremt man gnsker kanaliserte lgypetraseer, er det en utfordring & fa lagt traseen ut i fra
kunnskap om reirplasser til for eksempel kongegrn, jaktfalk og fiskegrn. Generell anbefaling i
dag er en minimumsavstand pa minst en kilometer til rovfuglreir som det er innsyn til. Men det
mangler egentlig vitenskapelige undersgkelser av effekter av sngskuter, menneskelig ferdsel
og motoristerte forstyrrelser pa rovfugler som kongegrn (Watson 1996), som ville kunnet ha
kvantifisert problemet og anbefalt optimale tiltak.

Farst og fremst synes det & veere lite undersgkelser pa fugler under vare naturforhold pa fast-
landet i forhold til bade forstyrrelser og effekter av forstyrrelser fra sngskuter og ATV. Det er
dokumentert mange plasser at helikopter og smafly har hatt negativ effekt pa fugler, saerlig der
det er samlinger av fugl. Videre er det en godt kjent blant ornitologer at motortrafikk pa vann og
vassdrag virker negativt pa vann- og vatmarksfugl. Dagens viten tilsier at man viser varsomhet
overfor sarbare fuglearter.

Ulike arter reagerer ulikt pa forstyrrelse fra motorkjgretayer. Responsene er oftest markert uli-
ke hos spesialister i forhold til generalister (se forklaring under "sarbarhet”). Generalister rea-
gerer generelt mer positivt til forstyrrelser, ogsa fra motorkjgretayer. Generalistpredatorer som
er til stede — som rev og krakefugl — tiltrekkes. Dette forsterker responser hos spesialist bytte-
dyrearter.

Undersgkelser har vist at noen dyr som for eksempel rev tilirekkes av et skuterspor, mens
sngskohare unngar — eller kanskje fortrenges pa grunn av reven — fra sporet (Neumann and
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Merriam 1972) iflg. (Reimers 1991). Telemetristudier (radiomerking) pa kaniner har vist at de
ikke sgkte skjul eller forlot omradet, selv ved intens sngskutertrafikk. Noen individer reagerte
ikke far skuteren var pa 15 meters avstand (Bollinger et al. 1973) iflg. (Reimers 1991). Det er
ikke klarlagt om dyr som reagerte sa seint, fikk kraftigere reaksjoner etterpa og ville miste for
mye energi til livsviktige oppgaver.

Noen arter har stor toleranse, andre er intolerante for forstyrrelse. For & fa kunnskap om va-
riasjonsbredden i effekter, trengs det derfor bade en identifikasjon av dyrearter som viser til-
venning, og studier av flere dyrearter som er relativt intolerante til forstyrrelser (villrein?). Gene-
relt vil en kobling mellom kunnskap om dyreatferd og mekanismer for respons pa forstyrrelser,
veere utfordrende for a forsta hvor grensa gar for toleranse hos de enkelte arter.

Eksempler fra Svalbard med ringsel pa fjordisen, viser bade kraftige reaksjoner, tilvenning,
kortvarige forstyrrelser, og langvarige, gjentatte forstyrrelser. Effektene varierer med mange
faktorer som tid pa aret for forstyrrelsen, temperatur, alder og kjgnn pa selen, og hvor lenge
den har ligget pa isen (Overrein 2002).

2.6.5 Effekter pa bestander

Det meste av forskning om forstyrrelser av motorferdsel er utfgrt pa individniva, og i liten grad
pa populasjonsniva og i ennd mindre grad pa gkosystemniva. Dette er ngdvendig fordi effekter
virker pa individer. Kunnskap om disse effekter ma veere til stede for & ha gode forutsigelser pa
hayere nivaer. Utfordringen er a studere effekter pa populasjoner i forhold til naturlige variasjo-
ner i bestander. Effektene som er pavist med unnvikelsessoner gjelder populasjonseffekter nar
det er en varig endring i populasjonens fordeling i terrenget (Nellemann et al. 2001, Nellemann
et al. 2003, Vistnes et al. 2004). For fugl er det i Nederland pavist generelt redusert tetthet og
reproduksjon i soner ved veger (Foppen and Reijnen 1994, Reijnen and Foppen 1994, Reijnen
and Foppen 1995, Reijnen et al. 1995, Reijnen et al. 1996, van der Zande et al. 1980). Det er
gjort flere forsgk i Skandinavia pa & undersgke slike forhold, men uten at det er funnet tilsva-
rende mgnster, heller mer variasjon mellom arter i responsene (Helldin and Seiler 1999, Husby
1999).

Observasjoner ved nyanlagte veger pa Smgla tyder pa en gkt tetthet og mengde av hare i et
stort omrade langs vegene (O.Reitan m.fl. upubl.data). Dette gjelder veger hvor det er forstyr-
relser fra bilkjgring og mennesker til fots langs vegene. Arsaken synes & veere at nysadd gras
er en sterkere faktor for tiltrekning enn forstyrrelsene er negative.

Hvor store effekter som motorferdsel i utmark har hatt pa dyrepopulasjoner sa langt, kan disku-
teres. Men hva med arene framover? En gkt tetthet av sngskuter vil fgre til et gkt press pa dy-
repopulasjoner. Effektene av dette er hgyst usikre med dagens kunnskap.

2.6.6 Effekter pa biomangfold

Mange dyrearter og —grupper er sterkt knyttet til naturtypen de lever i, og blir pavirket gjennom
effekter pa planter og vegetasjon. Disse har sa indirekte effekter pa fugler og pattedyr, effekter
som kan vaere meget komplekse, men seerlig viktige. Vi vet heller ikke sikkert om hvilke ikke-
varmblodige dyr (andre dyr enn pattedyr og fugl) som er sarbare for forstyrrelser i seg selv. |
tillegg til pattedyr og fugler er amfibier, meitemark, mange insektgrupper, etc. dyregrupper som
spiller en stor rolle enten gkologisk eller forvaltningsmessig (gjennom sarbarhet/truethet).

Samtidig med pavisningen av unnvikelsessoner pga. ferdsel og infrastruktur, ble det gjort en
giennomgang av internasjonal faglitteratur som dokumenterer slike soner (Nellemann et al.
2001). For noen arter er det studier som har gatt over lang tid, og dokumenterer at det er end-
ringer i bruk av areal over tid, som for villrein. For andre arter, seerlig blant fugl, har de fleste
studiene vaert kortvarige, og det er pavist effekter pa mellom 50 m og 1 km fra motorveier (for
ulike arter), avhengig av et stort antall faktorer. Selv om de fleste fuglestudiene er kritisert av
flere, og ideene er forsgkt etterpravd uten hell i Skandinavia, sa vil konsekvensene av slike
soner kunne veere redusert biomangfold neer forstyrrelsene.
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2.7 Hva kan vi si om konsekvenser for dyreliv i Norge?

For dyreliv er det ofte brukt konsekvens om endringer som er av "biologisk betydning” for en
populasjon, som endringer i tetthet eller overlevelse. | Norge kan det veere bade endringer i
forekomst, tetthet, reproduksjon (for eksempel at omradet lenger ikke er i stand til & produsere
et overskudd av unger), og gkt dgdelighet. Den mest fokuserte dyrearten i Norge er villrein.
Kan studiene fortelle noe om konsekvenser for villreinbestander? Det synes klart at villrein har
fatt reduserte tettheter naer forstyrrelser fra motorkjgretgyer. En sammenlikning av studiene ut
fra de ulike tilneermingene, kan si mer om de biologiske konsekvensene av dette for bestande-
ne.

Motorferdsel kan ha kumulative effekter av forstyrrelse. Flere forstyrrende faktorer kan samva-
riere og slik sett gke sjansen for en respons. Responsene pavirker dyrenes atferd og fitness,
for eksempel ved at dyrene ma unnvike habitater som ellers er gunstige leveomrader (Taylor
and Knight 2003b). Noen fa faktorer synes & veere szerlig viktige, for eksempel for rovfugl har
tid for forstyrrelsen i hekkesyklus stor betydning, forstyrrelsens karakter, og faktorer i miljget.
Avstanden som fuglen farst kan se en forstyrrelse er seerlig viktig (Steidl and Anthony 1996,
Steidl and Anthony 2000). De samlete effekter av alle typer motorferdsel og annen ferdsel er
ikke viet forskning. For & f& kunnskap om effekter pa populasjoner og gkosystemer, trengs
forskning som studerer alle effekter samlet, og identifiserer effektene av forstyrrelsene i forhold
til naturlige variasjoner.

For dyr er det den opplevde tettheten av kjgretgy og mennesker som er problemet som farer til
respons og effekter, som ved andre former for forstyrrelser (Taylor and Knight 2003b). Et mal
pa tetthet som tar hensyn til bruk av sngskuter per areal, vil veere et bedre mal pa forstyrrelse
enn mengden kjgretay per befolkningsenhet. @kt bruk av motoriserte kjgretayer ma forventes
a gke konfliktene med dyreliv. Flere arter og dyregrupper vil bergres der bruken gker og stadig
nye omrader blir "motorisert”. Det er viktig & f& mer kunnskap om konsekvensene for dyreliv
bade for flere dyrearter og —grupper og for & kunne vurdere de samlete konsekvenser av flere
motorkjgretgyer og andre sumeffekter.

2.8 Forebyggende og avbgtende tiltak

Spgrsmalet om man kan redusere negative effekter vil kunne besvares ulikt om det er snakk
om direkte eller indirekte effekter, eller om det er umiddelbare eller langtids effekter. Fglgende
tiltak synes sa langt gunstige:

e Regulering av tidspunktet for nar kjgringen foregar. Bade for fugl og pattedyr er tid for
reproduksjon en sarbar tid (hekking/yngling/kalveproduksjon).

e Kanalisering til egne kjaretraseer med sngskuter, for & unnga sarbare lokaliteter.

e Pavirkning av kjgremgnster, for eksempel at kjaringen holder jevn hastighet er bedre
enn ujevn kjgring som inkluderer plutselige fartsgkninger. Hgy hastighet er negativt for
dyreliv.

e Regulering av omfanget av kjaring vil uansett veere viktig for effekter pa dyreliv. Redu-
sert omfang, saerlig i omrader med stor sarbarhet, vil sannsynligvis redusere effektene
for dyreliv.

Det mangler totalt sett kunnskap om effektene av slike tiltak. Mer kunnskap om effektene av
tiltak, vil gjare tiltakene bedre til & redusere negative effekter pa dyreliv. Videre ville en bedre
anvendelse av predasjonsrisikoteori i forstyrrelsesstudier gjare tiltak mer effektive uten a over-
regulere menneskets aktiviteter (Frid and Dill 2002). Dette vil ogsa gjelde motorferdsel.
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3 EFFEKTAR AV MOTORFERDSEL | UTMARK PA FOLK
OG SAMFUNN

Av Odd Inge Vistad

3.1 Motorferdsel og samfunn. Kort innleiing

Denne gjennomgangen tek for seg internasjonal litteratur om psykologiske, sosiale og andre
samfunnsmessige effektar av motorferdsel i utmark. Dette er ein fagleg gjennomgang og er
styrt av den litteraturen som er tilgjengeleg gjennom ulike databasar (ISI, BIBSYS), sgk pa in-
ternett, samt personleg kjennskap og oppsamla litteratur. | prinsippet skal den fange opp bade
positive og negative effektar av motorferdsel, men det er ingen tvil om at konfliktstoffet domine-
rer i litteraturen. Dei positive vurderingane er saerleg knytt til gkonomiske effektar og til dei rela-
tivt fa publikasjonane om trivsel, tilknyting mm gjennom deltaking i motoriserte aktivitetar. Der
eg har spora opp relevante norske og skandinaviske undersgkingar blir desse vektlagt. Eg har
mest sett pa nyare publikasjonar (etter &r 2000), men innafor visse tema star ein del eldre ar-
beid heilt sentralt og ma difor med. Skar & Vistad (2001) har ein fyldig presentasjon av "eldre”
arbeid.

Dette er eit forsgk pa ein "ngytral”, fagleg gjennomgang av litteraturen. Men ngytral vil den
sjalvsagt aldri bli. Teksten er prega av min stastad, min skrivestil og av mi vinkling og priorite-
ring av stoff som eg formidlar vidare. Men den reflekterer i alle fall eit forsgk pa & fange breidda
i forskinga, uavhengig av kva resultat og "verdiar’ den matte formidle.

Den tematiske vinklinga er ogsa prega av at kunnskapsgjennomgangen har bilitt til i ein fase da
norske styresmakter hadde gjennomfagrt kommunale forsgksordningar med motorferdsel i ut-
mark (Skar & @stdahl 2005), sette i gang det oppfalgjande MoSa-prosjektet og er i skrivande
stund i ferd med & konkludere pa kva framtidig forvaltningsordning ein vil foresla for motorferd-
sel i norsk utmark.

3.2 Kulturskilnader og ulike haldningar til naturbruk og motorisert
aktivitet

Ein kan diskutere om kulturskilnader (som eg vel a kalle det) i synet pa motorbruk av utmark
skal reknast som ein "effekt” av motorferdsel. Men det er i alle fall slik at ein tenkjer og prakti-
serer motorferdsel ulikt rundt omkring i landet. Og det er ikkje berre slik at Nord-Troms og Finn-
mark med sitt meir liberale skuterregime som skil seg fra resten av landet. Gjennom eiga forsk-
ing har vi funne regionale skilnader i haldningar og atferd ogsa mellom ulike sgrnorske regio-
nar (Vistad & Skar 2005a). Men ein ting er & pavise ein sterkare "skuterkultur” i Indre-
Agder/Vest-Telemark enn i Ottadalen, vanskelegare er det a forklare kvifor det er slik.

Pedersen (1998, 1994) har gatt inn i det kulturelle saerpreget omkring liv, kultur og sngskuter-
bruk i Finnmark, i spenninga mellom tradisjon og modernitet. Det viser at skuteren bade er eit
symbol pa tradisjon (eit effektivt framkomstmiddel for kulturbasert hausting av utmarksressur-
sar) og pa modernitet (eit synleg bevis pa teknologisk utvikling og hgg velferd). Og den star
fram som eit symbol i det konfliktfylte nord-ser forholdet; skuterlivet er som ei eiga livsform. | eit
kignnsperspektiv er den ogsa eit symbol pa manndom og pa sosial posisjon i lokalsamfunnet
(Pedersen 1994).

Ei undersgking blant eit tilfeldig utval i dei tre landregionane Nord-Troms/Vest-Finnmark, Indre

Agder/Vest-Telemark, og Ottadalen i Oppland, samt i dei tre "tilhgyrande” byane Tromsg, Kris-
tiansand og Lillehammer, syner stor variasjon i synet pa endring av regelverket for motorferd-
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sel i utmark (Vistad & Skar 2005a). Men det mest eintydige funnet er at eit klart fleirtal (i alle
distrikt og byar) meiner det ma vere strengare restriksjonar pa barmarkskayring enn pa sng-
skuterkayring. Generelt sett er Bygde-Noreg meir tilhengar av a liberalisere skuterbruken enn
By-Noreg. Unntaket er Ottadalen. Mellom Ottadalen og Lillehammer er det ingen paviseleg
skilnad. Det kjem fram ganske ulike haldningar i dei to studerte landdistrikta i Sgr-Noreg. Det
er t.d. stgrre skilnad mellom Ottadalen og Agder/Telemark, enn det er mellom Agder/Telemark
og Troms/Finnmark. Ottadalen viser mest motstand mot liberalisering og Agder/Telemark mest
vilje til liberalisering.

Men det er ogsa tydeleg at "skuterbruk er ikkje skuterbruk” for ein og same person: Av ni ut-
segner om aktuelle endringar av regelverket, er det mest stanad om a opne for skutertransport
til hytta, og til & gje kommunane hgve til & etablere rekreasjonslayper for skuter. Meir skepsis
er det t.d. til & opne for skuterbruk pa islagde vatn. Funna er altsa ikkje eintydige for eller mot
liberalisering. | den same spgrjeundersgkinga har ein identifisert tre grupper fritidsbrukarar av
natur — dei "Motorglade” (om lag 15 % av utvalet), dei "Friluftsglade” (om lag 35 %), og rest-
gruppa, "Generalistane” (om lag 50 %). Denne inndelinga er gjort etter kva aktivitetar dei spur-
de seier dei driv med i utmark (motorisert/ikkje-motorisert), kombinert med kor verdifullt dei
svarar at det er for dei & drive med motoriserte / ikkje-motoriserte aktivitetar (Vistad & Skar
2005b). Resultata viser bade klar skilnad og likskap mellom dei to fyrste gruppene. Verdikart-
legginga viser at bade dei Motorglade og (saerleg) dei Friluftsglade verdset 'Trivsel i natur’ hggt
(medan det er mindre viktig for Generalistane). Men dei Motorglade er langt mindre opptekne
av 'Vern av natur’ enn dei Friluftsglade. Denne verdiskilnaden finn vi att i korleis dei to gruppe-
ne vurderer alvoret i ulike typar miljgpaverknader. Dei Friluftsglade gjev sterkast uttrykk for at
det er viktig & redusere den negative effekten av alle nemnde paverknader. Synet pa ferdsels-
slitasje viser starst skilnad mellom dei to gruppene; dei Friluftsglade meiner dette er langt meir
alvorleg enn dei Motorglade.

Eit hovudpoeng er at 'Trivsel i natur’ altsa er ein viktig verdi bade for dei Motorglade og dei
Friluftsglade. Slik underbyggjer ein eit av poenga til Pedersen (1999, s. 283): "... scooterfolk
opplever neerhet til naturen”. Men det er like klart at verdidimensjonen ’trivsel i natur’ ikkje ngd-
vendigvis samvarierer med verdien 'vern av natur’. Eit liknande “resultat-sprik” er pavist gjen-
nom prosjektet Norsk Monitor (MMI 1992): Verdien 'Natur’ ("betegnelsen dekker vektlegging av
naturopplevelser”, s. 69) plasserer seqg i verdikartet som "rotnorsk og tradisjonell”, medan ver-
dien 'Miljgvern’ plasserer seg som "idealistisk og moderne”.

| ein studie av motivasjon for sngskuterkgyring i Wyoming kom ein ut med ulike "klynger” av
skuteraktivitet (Coupal et al. 2001). Utgangspunktet er at skuterfolket er lite studert, trass i at
dei utgjer den tredje stgrste vinteraktiviteten i Wyoming (10,3 % av innbyggarane i staten), et-
ter langrenn og alpint. Ein identifiserte fem viktige motivgrupper basert pa Driver et al. (1991)
sin motivasjonsskala (REP — Recreation Experience Preference). Desse fem er: 1) Utvikle ak-
tiviteten og bli dyktigare, 2) Sleppe sosialt press og daglege trivialitetar, 3) Nyte naturen og om-
radet, 4) Vere med familie og venner 5) Oppleve fridom og fa vere aleine. Desse fem motiv-
gruppene er ulikt viktige hos ulike skuterkgyrarar, og forskarane nyttar dei som grunnlag for a
skilje ut fem ulike "marknadssegment” — sja punktet om gkonomi og reiseliv. Dette er eit uttrykk
for at skuterfolket (som andre turistar og naturbrukarar) har ulike gnskje og behov.

3.3 Konfliktar og interessegrupper

| ei undersgking i Sodra Jamtlandsfjéllen i Sverige (Lindberg et al. 2001) paviser ein den
asymmetriske konflikten mellom skigdarar og skuterkgyrarar, som mange har konkludert
med far (sjd nedanfor). Enkelt sagt vil det seie: skuteren irriterer skilgparen, men skilgparen
irriterer ikkje skuterkagyraren. Irritasjonen kom sterkast fram der det var direkte kontakt mellom
ski og skuter (i felles lgyper/ trasear). Og det som irriterer sterkast (dvs. flest) i mgtet med sku-
ter er stgy, dernest bensinlukt og sa synet av skuteren. For denne undersgkinga er det viktig &
ha i mente at konflikten blir pavist i eit omrade der t.d. turskilgparane veit at dei mest sannsyn-
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leg vil mgte pa skuter — i layper som er avsett for bade ski og skuter. Men dette gjev ogsa det
utslaget at fleirtalet av skilgparar tolererer den paverknaden som sngskuteren representerer,
for dei seier at dei i framtida sannsynlegyvis ikkje vil leite etter andre omrade der det er forbod
mot skuterkayring. Likevel fgretrekkjer fleirtalet skilde lgyper for skuter og skigaing. Forfattara-
ne poengterer at studien ikkje omfattar skigaarar som eventuelt har slutta & bruke dette omra-
det fordi ein ikkje gnskjer & mgte skuter.

| ein gjennomgang av utvikling og trendar for skogbasert rekreasjon i sgrlege delar av USA
(Cordell & Tarrant 2002/2005) seier forfattarane at konfliktnivaet sannsynlegvis vil auke, fordi
det kjem stadig nye aktivitetar og blir starre press pa knappe offentlege areal. Dei understrekar
at nesten alle typar rekreasjon i naturen har miljgeffektar, men seerleg fra motorisert bruk. Det
sosiale konfliktmgnsteret har typisk ei gruppe som opplever stor konflikt (oftast tradisjonell, ik-
kje-motorisert bruk) og ei gruppe som ikkje opplever konflikten like sterkt (typisk nye og ofte
mekaniserte eller motoriserte aktivitetar). Studien poengterer at det er viktig a tidleg avdekkje
og forsta konfliktar, slik at forvaltninga lettare kan lykkast med forslag til lgysingar. Analytisk
delar dei konfliktmodellane i to kategoriar: dei kognitive (knytt til malkonflikt mellom brukarane i
eit omrade) og dei normative (knytt til ulike sosiale verdiar for ulike brukargrupper). Gode lgy-
singar er avhengig av at ein forstar kva type konflikt ein har med & gjere.

3.3.1 To konfliktmodellar

Jacob & Schreyer (1980) definerer konflikt mellom ulike rekreasjonsgrupper som ein malkon-
flikt (interferens) mellom dei aktuelle gruppene — knytt til atferd og til oppleving. Dette er den
meste kjende kognitive konfliktmodellen. Dei identifiserer fire faktorar som kan utlgyse konflikt:
1) Aktivitetsstil: At ein kan ha ulik (personleg) meining knytt til ulike aktivitetar og til ein og same
aktivitet, 2) Ressurssaerpreg: Kor viktig ein spesiell rekreasjonsressurs (t.d. eit omrade) er for &
gje ei bestemt oppleving, 3) Opplevingsmodus: Dei ulike forventningar ein kan ha til korleis na-
turmiljget vil bli opplevd, og 4) Livsstilstoleranse: Tendensen til & akseptere eller forkaste livs-
stilar som er ulike eins eigen.

| hgve til denne modellen kan ein drgfte funn i den omtalte studien i tre ulike norske regionar
og byar (Vistad & Skar 2005b). Dei paviser ein likskap ved at bade dei Friluftsglade og dei Mo-
torglade verdset faktoren "Trivsel i natur’ om lag like hagt. Korleis skal vi forsta dette i hgve til
dei uttrykte konfliktar (sjd nedanfor) og skilnader mellom gruppene? Dette kan t.d. vere eit
spgrsmal om kva meining dei to gruppene legg i 'trivsel i natur’. Naturoppleving kan vere knytt
til sveert ulike forventingar for ulike personar eller grupper, jfr. Jacob & Schreyer sin diskusjon
av konfliktfaktor tre: Dei ser for seg ein skala fra fokusert til ufokusert naturoppleving, der den
fokuserte er knytt til det naere, til detaljar og til ro, medan den ufokuserte er knytt til det store
landskapsrommet, til rarsle og fridom. Di meir fokusert di stgrre sjanse for konflikt med andre
aktivitetar, seier Jacob & Schreyer. Og dei illustrerer med at motorstgy difor kan vere sveert
negativt for den fokuserte naturopplevinga, men meir uproblematisk for den som sgkjer ei stor-
skala naturoppleving.

Denne norske regionstudien er samanfallande med resultata i Jamtlandstudien til Lindberg et
al. (2001) i synet pa forholdet mellom sngskuterbruk og skigaing. Det er seerleg dei Friluftsgla-
de som ser konflikten mellom skigding og skuterbruk, og at det er skigdaren som er "skadeli-
dande” i mgtet mellom ski og skuter. Motorstay er eit sentralt irritasjonsmoment. Dei Motorgla-
de meiner i stor grad at skifolk og skuterfolk kan eksistere side om side om alle tek litt omsyn;
det meiner ikkje dei Friluftsglade.

Konflikten mellom skigdar og skuterkgyrar kan ein ogsa sja pa som ein kultur-psykologisk kon-
flikt — eit magte mellom ulike tankesett og verdiar. Svara pa pastanden "Eg mister mykje av gle-
da ved ein skitur nar det er sngskuter i same omradet” (i den norske regionsundersgkinga) il-
lustrerer dette og viser mykje av skilnaden mellom dei to gruppene. Nar den Motorglade uttalar
seg — som skigaar — blir han p& ingen mate irritert over & mgte ein sngskuter, men det blir den
Friluftsglade skigaar. Dette funnet kan ein kople til Jacob & Schreyer (1980) sin konfliktfaktor 1
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(skilnad i aktivitetsstil), altsa at det er den personlege meining ein legg i aktiviteten sin som kan
skape konflikt i hgve til andre aktivitetar; ikkje aktiviteten i seg sjglv. Sannsynlegvis ser vi her
ogsa eit deme pa konfliktfaktor 4, "livsstiltoleranse” — avvising eller akseptering av ulike livssti-
lar. Det kan sja ut til at skifolket i mindre grad aksepterer skuterbruk (og skuterbrukarar?), enn
omvendt. Av dette kan vi sja at konflikten ikkje berre er ein teknisk-praktisk konflikt mellom uli-
ke aktivitetar som ein lett kan "tilrettelegge seg bort fra” ved t.d. & skilje brukargruppene.

Det er seerleg barmarkskayring som lagar synlege spor i terreng og plantedekke. | delar av
Finnmark har ein etter kvart fatt omfattande terrengskadar pga av barmarkskayring. Det er
mogleg at det er uttrykk for ein negativ reaksjon pa denne slitasjen nar saerleg mange i Nord-
Troms/Vest-Finnmark meiner det ma vere strengare reglar for barmarkskayretay enn for sng-
skuter, samanlikna med svara i andre regionar (sjglv om "alle” meir eller mindre meiner dette).
To norske feltstudiar viste at brukarane (gjennom rangering av bilete av stiar og leirplassar)
reagerer positivt pA moderat slitasje for stiar og leirplassar, men negativt nar slitasjen blir meir
omfattande. Det kan ha overfgringsverdi til vurderinga av spor etter motorferdsel. Fra USA
rapporterer ein om auka konfliktar mellom fotturar og barmarkskgyring, ikkje minst pga. den
aukande terrengslitasjen. Det blir saerleg gjort eit poeng av den aukande ubalansen mellom
desse brukargruppene pga. farten og rekkevidda til motorkgyretgy (ogsa terrengsyklistar) fordi
slitasjen blir spreidd sa geografisk vidt. Dette er eit nytt dgme pa asymmetri.

Den andre konfliktmodellen — den normative modellen — dreiar seg om konfliktar der ulike
brukargrupper har ulike normer (sosiale verdiar), uavhengig av om gruppene mgtest i terreng-
et eller blir konfrontert med kvarandre. Normer er klare vurderingar (standarar) for kva ein rek-
nar som akseptabel eller uakseptable atferd eller bruk av bestemte omrade. Vaske et al.
(2004) har t.d. undersgkt sosiale verdiar blant skigdarar og sngbrettkgyrarar, og tidlegare
(Vaske et al. 1995) blant jegerar og ikkje-jegerar. Vaske et al. (1995) omtalar denne "social va-
lues”-tilneerminga (pa gruppenivd) som ein annan kategori konflikt enn det dei kallar "interper-
sonal conflict” (som nok berre er eit anna namn pa den kognitive konfliktmodellen (malkonflikt-
modellen)).

Ulike verdisyn kan skape eigne verdikonfliktar omkring utmarksbruk. Foto: Bgrre K. Dervo
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Cordell & Tarrant (2002/2005) meiner malkonfliktmodellen er vidast akseptert, og siktar da tru-
leg til vurderingar i amerikansk areal- og rekreasjonsforvaltning. Men den er langt fra einera-
dande: Ewert et al. (1999) meiner kulturskilnader er svaert viktig for & forsta og tolke rekrea-
sjons- eller naturbrukskonfliktar; ofte viktigare enn & prave & forsta "opplevingskollisjonen” mel-
lom ulike grupper ute i terrenget. Og slike kulturelle bakteppe er nok ogséa sterkt med og formar

det Vaske et al. (1995) kallar "social values”.

3.4 Ulykker og medisinske skadar

3.4.1 Ulykker

P& nettet og i norske aviser er det jamleg oppslag om skadar og dgdsulykker med sngskuter.
Men god (norsk) statistikk og faglege gjennomgangar er det lite av. Solheim (1998) fann at der
var 26 dgdsulykker i Noreg i perioden 1986 til 1994, i samband med bruk av terrenggdande
kayretgy (sngskuter, prepareringsmaskiner og beltebil). Avisenes Nyhetsbyra (ANB) stadfes-
ter i eit oppslag 22.01.2005 (http://www.siste.no/Innenriks/article1426913.ece) den manglande
norske ulykkesstatistikken: ” Ingen vet hvor mange som dgr eller blir alvorlig skadd i sngsku-
terulykker i Norge.” | oppslaget omtalar leiaren ved Skaderegisteret pa Hammerfest sykehus
dette som eit stort paradoks og problem. Det er vanskeleg a drive farebygging nar ein ikkje
kienner problemet. Statens Vegvesen registrerer berre ulykker som skjer pa bilveg. | fylgje eit
eige arkiv i avisa Nordlys har minst 11 personar mist livet i Troms, Finnmark og p& Svalbard
sidan 2000. Sjukehusa i Hammerfest og Harstad fagrer systematiske registreringar av skuter-
ulykker, men det skal vere unikt i landet. Dei fleste av dei som vart innlagt i sesongen 2002-03
hadde brot og/eller hovudskadar, og dei fleste ulykkene skal ha skjedd under fritidskayring.
Menn mellom 15 og 25 ar dominerer.

NRK Troms og Finnmark sette (i eit oppslag i 16. mars 2004) sgkelys pa koplinga mellom sng-
skuterbruk, ulykker og alkohol i ei svensk undersgking ved Umed Universitetssjukehus
(http://www.nrk.no/nyheter/distrikt/nrk_troms/3614958.html). Konklusjonen her er enkel: di far-
legare skade, di starre sjans for at den skadde hadde promille, og vidare at tre av fire av alle
som dgyr etter skuterulykker i Sverige er paverka av alkohol. Ein norsk trafikkmedisinsk artik-
kel (Solheim 1998) er ogsa opptatt av koplinga skuter, alkohol og ulykker, og viser til ameri-
kanske undersgkingar som stadfester kor ofte alkohol er innblanda. Solheim viser ogsa til ei
undersgking som konkluderer med at risikoen for fatale ulykker er fire gonger sa stor for sng-
skuterfararar som for bil- eller motorsykkelfgrarar, nar ein korrigerer for alder og kjgnn.

Ei undersgking av ulykkesregister i Michigan, USA tek for seg skadde born (17 ar og yngre) i
sngskuterulykker i perioden 1991 til 2000 (DeCou et al. 2003). Michigan er den staten som har
flest sngskuterar. Samla tal for staten viste at 22 barn var dgde i skuterulykker (70 % gutar,
snittalder 14 ar), dei fleste av hovudskade. DeCou et al. (op cit.) atvarar sterkt mot & la barn
under 16 ar kayre skuter, og at ein ma innfgre strenge vilkar for kva slag keyring som er lovleg
nar lgyve blir gjeve (det ma vere pa dagtid, i lgyper, med Iag fart og utan slede), og at hjelm ma
vere obligatorisk. Ein studie frA Canada (Rowe et al. 1998) konkluderer med at auka oppsyn
langs skuterlgyper (eit proveprosjekt med grupper av spesielt trena frivillige — i eit samarbeid
mellom kommune og politi) reduserte kraftig bade mengda ulykker og dgdsfall.

Ein rapport (framlagt 25. januar 2006) frd Canadian Institute for Health Information (CIHI) slar
fast at ulykker med sngskuter dominerer blant dei alvorlege ulykkene (basert pa den interna-
sjonale Injury Severity Score (ISS) — for definisjon av alvorleg ulykke) innan vintersport i Cana-
da, og slik har det vore dei siste ara
(http://secure.cihi.ca/cihiweb/dispPage.jsp?cw_page=media_25jan2006 _e). Den gjennomsnitt-
lege opphaldstida pa sjukehus for dei med skuterskade — over dei fire vintersesongane fra
2000/01 til 2003/04 — var 11 dagar. Over 80 % var gutar/menn. Rapporten seier ogsa at dei
forulykka under 20 ar har dei mest alvorlege skadane. Tal for siste aret viser at alkohol var
brukt av halvparten av dei med alvorlege skadar. Skuterfgrarar ser ut til & fA dei mest alvorlege
skadane, samanlikna med skadde passasjerar.
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Ein tidlegare rapport fra det same instituttet (5. februar 2003) synte at talet pa sjukehusinnleg-
gingar etter ATV-relaterte ulykker hadde auka med naer 50 % i perioden 1996/97 (1693) til
2000/01 (2535 innleggingar). Born og ungdom (5 — 19 ar) utgjer meir enn ein tredel av alle
ATV-skadar. Dette er motsett tendens av det ein ser for trafikkulykker, ulike fallulykker og over-
fall i Canada (http://secure.cihi.ca/cihiweb/dispPage.jsp?cw_page=media 05feb2003 e).

3.4.2 Annan fysisk helseskade

Det er kjent at t.d. sngskuterkgyring kan gje, eller forsterke, ulike helseproblem knytt til risting,
kayrestilling, terreng og underlag mm. Det kan vere problem med rygg, nakke, kne, armsmer-
ter, eller kvite fingrar. | ein studie blant profesjonelle brukarar av terrengmaskiner viser Astram
et al. (2006) at det er ein samanheng mellom kor mykje ein kayrer og omfanget av sakalla
hand/arm vibrasjon syndrom, samt fgrekomsten av muskel- og skjellettproblem i nakke og
skuldrer. | ein gjennomgang av forsking for perioden 1992-99 (Lings & Leboeuf-Yde 2000) blir
det slatt kategorisk fast ein samanheng mellom det & utsetje seg for kroppsvibrasjon ("whole
body vibration”) og sjansen for ryggsmerter ("low back pain”). Slike vibrasjonar ma reduserast
til eit absolutt minimum, blir det sagt.

Neste kapittel dreiar seg om stgy og oppleving av stay. Her gar eg likevel litt inn pa stay, i den
grad fenomenet er presentert og diskutert i forhold til fysisk helse. Griefahn (1998) seier — i ein
drgftingsartikkel — at den einaste (fysiske) sjukdom (disease) som har einearsak knytt til stay,
er stayutlgyst hgyrselsskade. Denne er vanlegvis forarsaka av stay i arbeidssituasjonen; stgy
er faktisk den vanlegaste yrkesskaden. Stgynivaet i privatliv, under svevn og i fritid har sjeldan
slike konsekvensar, men kan utlgyse saerleg irritasjon fordi behovet for ro er stort for mange.

Lercher (1996) seier at stadig fleire blir utsette for mykje stgy i Europa. WHO har sett ei gvre
staygrense ved 55 dB (A) i buomrade. Tidleg pa 80-talet var 15 % utsette for niva over 65 dB,
medan midt p& 90-talet var ein oppe i 26 % av innbyggarane i Europa. A utsetje seg for stgy er
ein helserisiko, seier Passchier-Vermeer & Passchier (2000). Og vidare: det er udiskutabelt
(vitskapleg) at stgy kan forarsake hgyrselsskade, haggt blodtrykk og utlayse hjarteinfarkt, i til-
legg til & irritere, gje svevnlgyse, og redusere lzeringsevna. Andre effektar er meir omstridde,
t.d. at det skal paverke immunforsvaret. Medisinsk er det ikkje omstridd at ein ma redusere
stgyen i samfunnet, men politisk-gkonomisk er det det. Vi har klare politiske mal for stayreduk-
sjon i Noreg, men ikkje prioritert slikt at forvaltninga er i stand til & n& mala. Folk over heile ver-
da blir stadig meir stgyutsett, seerleg i det daglege levemiljget. Forfattarane meiner stgy blir eitt
av dei store folkehelseproblema i det nye hundrearet.

Ei norsk oppsummering (Aasvang et al. 1999) er meir forsiktig i konklusjonen om kva effekt
stgy har pa fysisk helse, bortsett fra faren for hgyrselsskade. | eit notat (sja http://www.fhi.no/
under publikasjoner’, sgk pa 'Trafikkmiljg’) seier forfattarane at det er "... per i dag ingen sikre
holdepunkter for at stgy er skadelig for var fysiske helse.” Og vidare: "Men stressrelaterte bio-
logiske endringar kan ha alvorlige konsekvenser for dem som allerede har et svekket hjerte,
eller nedsatt immunitet ..." Eit springande punkt — som star sentralt i neste kapittel — er i kor
stor grad ein kan bli vant til stgy over tid. Her spriker faglitteraturen. | det same notatet blir det
sagt at "Enkelte studier viser at den psykologiske tilvenninga er stgrre enn den fysiologiske til-
venninga til stay”. Og dei avsluttar slik: ” Saerlig viktig er risikoen for gkning av subjektive hel-
seplager, altsa helseplager som kan fare til sykmelding og ufarhet, men hvor det ikke er noen
pavisbar somatisk arsak. ... Dersom det er noen reelle helseeffekter av stgy annet enn plage,
kommunikasjons-, prestasjons- og sgvnforstyrrelser, er de sannsynligvis meget komplekse og
forbundet med mer enn en arsaksfaktor.”

P& 2000-talet har Verdas Helseorganisasjon drive fram forsking i Europa om bumiljg og helse,
og her star stagy sentralt (t.d. WHO Europe 2004). Ein ser i hovudsak pé stayniva som ligg godt
under farenivaet for hagyrselsskade, og paviser samanhengar mellom stgyeksponering og risi-
koen for hjarteinfarkt og hagt blodtrykk. Det er dgme pa publiserte arbeid som viser noko
usemje om kor sterk effekten er, men ikkje om at det er ein samanheng.
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3.5 Oppleving av stgy — den starste konflikten?

Dette er eit fagleg komplisert felt fordi det er s& mange individuelle og situasjonsbestemte fak-
torar som verkar inn pa graden av irritasjon. Ei fagleg samanstilling (Marquis-Favre et al. 2005)
— med over 200 referansar — summerer fagfeltet over dei siste 30 ara og konkluderer med at
det er sveert avgrensa kor langt ein kjem i allmenn vurdering av fenomenet "irritasjon” (an-
noyance) ved berre & ha kjennskap til kvalitetar ved den lyden (stgy) som eventuelt forarsakar
irritasjonen. Ein visar til studiar som konkluderer med at berre 20 - 30 % av irritasjonen ved
stgy kan forklarast med dei fysiske/akustiske sidene ved stgyen. Personlege faktorar som
haldningar, personlegdom, sosialpsykologiske og sosialdemografiske forhold, samt situasjons-
bestemte forhold verkar sterkt inn — og ikkje minst samspelet mellom desse. | eit svensk arbeid
har ein funne at det ikkje berre er graden av irritasjon som varierer mykje mellom individ, men
ogsa oppfatninga av sjglve lydstyrken.

Den nemnde gjennomgangen legg stor vekt pa det ein kallar ulike typar 'haldningar’ og skil ut
seks kategoriar av slike. Ein type haldning gjeld frykt; dei som har ei frykt i hgve til det som
forarsakar stgyen har ein tendens til & bli meir irriterte. Dette er szerleg tydeleg i hgve til irrita-
sjon over stgy fra fly, tog og biltrafikk. viser at frykt kan utlgyse ein ekstra irritasjonseffekt som
tilsvarar ein auke i stgyniva tilsvarande opptil 19 dB.

Den andre kategorien gjeld haldningar til det objektet som lagar stgyen. Er ein negativt innstilt
blir ein meir irritert. T.d. viste Miedema & Vos (op cit.) at folk som er gkonomisk avhengige av
ein transport som forarsakar ein viss type stgy, samt dei som er brukarar av denne transport-
maten (og stgykjelda) vert mindre irriterte enn ikkje-brukarar. Andre studiar stadfester ikkje
ngdvendigvis slike samanhengar.

Folk har ulik sensitivitet overfor (ulike typar) stgy. Ogsa dette kallar Marquis-Favre et al. (op
cit.) ein haldningsfaktor. Dette er ein av dei sterkaste forklaringsvariablane nar det gjeld graden
av irritasjon. | to ulike studiar (m.a. Miedema & Vos (op cit.)) har ein funne ut at skilnaden mel-
lom moderat sensitive og saerleg sensitive personar utgjer ein "irritasjonsskilnad” som elles ville
krevje ein auke pa inntil 11 dB i stgyniva. Studiar har ogsa vist at introverte og nervase men-
neske er meir vare for stay.

Kva ein person held pd med medan han/ho blir utsett for stgy verkar inn pa kor irritert denne
personen blir. Om vedkomande er i ei samtale, slappar av, hgyrer pa radio, eller praver & kon-
sentrere seg om noko vanskeleg, sa er dette situasjonar der er ein — forstaeleg nok — blir lett
irritert av stgy. Oppfatninga av det miljget ein har ikring seg verkar ogsa inn. Oppfatninga av
miljget er viktigare for graden av irritasjon enn den objektive miljgtilstanden i seg sjglv. Fleire
studiar paviser korleis ulike sansingar samverkar. Er stayen kombinert med t.d. ubehageleg
eksos-lukt s& aukar irritasjonen over lyden. Er det ei trerekkje mot vegen sa dempar det irrita-
sjonen av trafikkstayen (sjglv om alleen ikkje reelt verkar inn pa lydnivaet). Men slik komplisert
samverknad gjeld ogsa andre vegen: Det er vist i ein eksperimentell studie (Mace et al. 1999)
at helikopterstay (alt ved 40 dB, og enda sterkare ved 80 dB) reduserte den estetiske verd-
settinga av eit landskap.

| eit felteksperiment i Tromsg er det pavist at skilgparar som mgtte ein sngskuter i lgpet av tu-
ren hadde ei signifikant lagare trivselsoppleving av turen, enn den kontrollgruppa som ikkje
opplevde skuteren (Vittersg et al. 2004). Malet med eksperimentet var nettopp & undersgke
eventuelle effektar av det & mate sngskuter nar ein er ute pa skitur. Eksperimentet vart gjen-
nomfgrt slik: Ei tilfeldig gruppe skigaarar fekk mgte ein sngskuter, og ei lita stund etterpa vart
dei bedne om & svare pa eit spgrjeskjiema om korleis dei opplevde turen og om haldningane
deira til motorisert ferdsel i utmark generelt. Ingen av spgrsmala dreia seg om den skuteren dei
mgtte. Ei kontrollgruppe svarte pa dei same spgrsmala, men utan a ha mgtt sngskuter. Resul-
tatet viste at skigdarar eksponert for sngskuteren hadde redusert opplevingsverdi av turen sa-
manlikna med kontrollgruppa. 1 tillegg viste det seg at det & mgate ein enkelt sngskuter ogsa
verka inn pa deltakarane sitt generelle syn pa om lyden fr& sngskuter gydelegg kvaliteten av
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skigding generelt. Det tyder at folk som svarar pa spgrieskjiema om temaet tilsendt i posten,
altsd i etterkant av sjglve turopplevinga, truleg undervurderer kor irriterande stay er for deira
friluftsliv.

Sosiodemografiske forhold (kjgnn, alder, utdanning, yrke, familietype, inntekt etc.) har ein langt
svakare innverknad pa irritasjon, enn forholda nemnt ovanfor. Nasjonalitet ser ut til & ha liten
innverknad, men det er pavist regionale skilnader etter t.d. grad av kulturarv, livsstil mm (Gjest-
land 1998, i Marquis-Favre et al. 2005). Kvalitetar ved sjglve situasjonen, eller personlege er-
faringar knytt til stay, kan verke sterkt inn p& opplevinga. Korleis ein t.d. har det med stgy i ar-
beidssituasjonen verkar inn pa korleis ein opplever stgy i heimesituasjonen. Tid pa aret og tid
pa dagnet kan ha innverknad. Eit par studiar (referert i Marquis-Favre et al. (op cit.)) har vist at
ein kan vere meir var for stgy om sommaren enn om vinteren, og meir var pa kvelden og tidleg
natt enn tidlegare pa dagen.

Marquis-Favre et al. (2005) diskuterer og det komplekse ved samanhengar stgy — individ — liv
— miljg (etc.) i have til irritasjon, fordi det er s& mange variablar som samverkar. Det at fleire
samverkande parametrar er til stades ved slike studiar gjer at dei stiller spgrsmal ved validite-
ten — altsd: er dette gyldige studiar nar ein praver & isolere delparametrar ”... that are usually
considered in isolation” (kanskje siktar dei til laboratoriesituasjonen som eit ideal)? Dei har ein
giennomgang pa ulike malemetodar, men alle innafor ein kvantitativ tradisjon. Mi vurdering er
at dette komplekse skulle tilseie at ein ma ta samverknaden pa alvor og heller ga inn i det
mangesidige samspelet, gjennom kvalitative studiar (t.d. djupe intervju med enkeltindivid utifra
visse livs- og miljgkriteria). Det bar vere éin konsekvens av deira metodekritikk, men dei kjem
ikkje sjalve opp med det alternativet.

Mykje av stgydiskusjonen som er referert ovanfor er pa sett og vis presentert “for dramatisk”,
fordi det faglege ofte berre har indirekte relevans for fritidsbruk av natur. Lite stgyforsking er
knytt til friluftsliv og naturbruk. Men det er eit viktig poeng, slik t.d. Iwasaki & Schneider (2003)
vektlegg, at stadig fleire har ein stressa kvardag der ein prgvar & meistre dette stresset. Fred
og ro i naturen star heilt sentralt i ei kvalitativ undersgking om kvifor turen er sa viktig (Vistad
2006). Stay er ein av dei viktige stressfaktorane, og stgy pa arbeid og i bumiljg grip stadig meir
om seg. Verdas Helseorganisasjon legg no stor vekt pa dette. Noreg har sidan 2000 hatt ei
politisk mal om a redusere stayplaga med 25 % innan 2010 (i have til 1999-niva). Denne ambi-
sjonen er ein iferd med & redusere — ikkje fordi stayproblemet har blitt mindre, men fordi malet
er heilt urealistisk: Ein har ikkje (prioritert) verkemiddel til & omsetje malet til praktisk handling.
Fritida kan difor sja ut til & bli ei stadig viktigare "lomme” for & dempe eller kome vekk fra plager
som bygger seg opp gjennom arbeidet, i kvardagen eller i eit bumiljg utsett for t.d. trafikkstay.
Det er ikkje saerlig relevant & snakke om hgyrselsskade og andre kroppslege plager for skilg-
paren som mgter ein sngskuter, om det ikkje er vert ei ulykke. Men det er yttarst relevant a
snakke om stgy og irritasjon for denne skilgparen — fordi heller ikkje skituren blir ein situasjon
der ein kjem seg vekk fra det som byggjer pa stress og irritasjon i kvardagen. Dette kan vere
ein vesentleg arsak til at konflikten mellom motorisert og ikkje-motorisert bruk av naturen ligg
konstant pa lur nar dei mgtest.

3.6 Stay i friluftsomrade og verneomrade

Det meste av forskinga med ei slik arealtiineerming er nordamerikansk, sserleg den som refere-
rer til fenomenet motorferdsel, stay og verneomrade. Denne er ikkje alltid relevant for norske
forhold, fordi det oftast er strenge reglar for motorferdsel i norske verneomrade, medan det er
ein legitim aktivitet i / over mange amerikanske verneomrade — ogsa i enkelte nasjonalparkar
og gjerne av kommersielle grunnar. Eit klassisk dgme er dei skiftande (politisk styrte?) reglane
og vurderingane for bruk av sngskuter i Yellowstone National Park (t.d. Davenport & Borrie
2005, Peacock 2004). Elles knyter dei fleste nasjonalpark-motor-studiar seg til stay fra fly (Gra-
mann 1999, Miller 1999).
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Det vart gjort ei postal undersgking i Trandelag (fra Trondheim til det grisgrendte) pa slutten av
90-talet (Vorkinn 1999). Nokre spgrsmal dreia seg om stgy og friluftsomrade: "Hvor viktig er
det for deg at du slipper a hgre lyder fra ..., nar du bedriver friluftsliv generelt?” Og spgrsmala
listar opp ni aktuelle motoriserte stgykjelder. Resultata seier at militeere jagarfly, vegtrafikk og
skuter er dei mest negative. Og slik stgy er det viktigare & unnga di meir "urgrt” turomradet er —
seerleg i nasjonalparkar, dernest i urarte omrade pa fiellet, eller i skogen. Andre mgnster i ma-
terialet er at det er viktigare for folk frd Trondheim og andre tettbygde strak & unnga slik stay,
enn for folk i grisgrendte strgk. Det er seerleg dei som ikkje hadde kayrt skuter siste aret som
malber gnsket om stayfritt miljg. For dei Trondheimsfolk som ikkje hadde kayrt skuter siste aret
vart ogsa stgyfri bymark markert szerleg sterkt, og for denne gruppa var ogsa lysta til & unnga
skuterstgy om lag like sterk som lysta til & unnga militeere jagarfly.

Ogsa den omtalte regionale undersgkinga fra tre byar og tre landdistrikt i Nord-, Aust- og Sar-
Noreg tok for seg oppleving av lyd/stgy nar dei driv med fritidsaktivitetar ute. Av ulike oppram-
sa lydkjelder blir lyden frd snaskuter rekna som den mest ubehageleg (i gjennomsnitt). Men
variasjonen i oppleving kjiem tydeleg fram: Dei sakalla Motorglade opplever lyden fra sngskuter
som ’'ngytral’ medan dei sdkalla Friluftsglade syns den er 'ubehageleg’/'sveert ubehageleg’
(Skar 2004, Vistad & Skar 2005b).

Fra (seerleg) USA og New Zealand er det mange forskingsarbeid pa helikopter- og flystay i el-
ler over nasjonalparkar og villmarksomrade (Wilderness areas). Det er delvis snakk om (kom-
mersielt viktig) turistflyging, men ogsa om militeer aktivitet, flybruk i forvaltninga mm. Flyaktivite-
ten er dokumentert konfliktfylt i hgve til (mange sin) ikkje-motoriserte méate & bruke og oppleve
parkane pa, og konflikten ser ut til & vere aukande. Generelt (altsd uavhengig av studieomra-
de) nar det gjeld oppleving av stay frd motoriserte transportmiddel s& syner studiar at eit visst
desibelniva blir opplevd verre nar det kjem fra flytrafikk enn nar det kjem fra tog- eller vegtra-
fikk. Flystay over verneomrade har to prinsipielt negative effektar — den fjernar den naturlege
stilla som oftast vil vere over slike omrade, og den kan redusere trivselen til (andre) brukarar av
omradet. Fra visse forskarar blir det argumentert med at psykologisk kunnskap (oppleving, re-
aksjon) ma vektleggast i policy-utviklinga for t.d. Villmarksomrada. Igjen viser forsking at vurde-
ringar av overflyging er fleirdimensjonal — mange faktorar samverkar: dei personlege (hja den
som opplever), omfang, hggde og frekvens i flytrafikken, stayniva etc (Mace et al. 2004, Tar-
rant et al. 1994).

Ei nyleg framlagt norsk doktoravhandling (Krog 2006) presenterer korleis endring i stayniva fra
flytrafikk (far-etter nedlegging av Fornebu, og fer-etter etablering av Gardermoen) paverkar
bruk og trivsel i turomrada omkring. Krog paviser at bade nedgang og auke i staymengda pa-
verkar trivselen og turopplevinga, i den forstand at stay blir opplevd negativt. Arbeidet stadfes-
ter ogsa t.d. det fenomenet som eg har omtalt fgr, nemleg at mange andre forhold ved situa-
sjonen og "gjennomfgringa av friluftslivet” (kvifor ein var ute, lengda pa turen mm) paverkar
korleis ein opplever stayen.

3.7 dkonomiske effektar

Skuterturisme er ein viktig del av turismen pa Svalbard (Svalbard Reiselivsrad/Arvid Viken
2004). Det andre viktige vinterproduktet er turar med hundeslede. Skuterturismen hadde eit
seerleg stort oppsving fram mot tusendrsskiftet. Talet feltdagn vart meir enn dobla fra 1997 til
topparet 2001. Etter den tid har det vore nedgang for skuterturismen. Totalt omfang av turar
med turoperatgr med hundeslede, var i 2003 om lag 1/3 av talet organiserte turar med sngsku-
ter. Men til gjengjeld har det vore ein kraftig vekst i talet turar med hundeslede, parallelt med
nedgangen i tal skuterturar. Det var nesten ei dobling av sledeturar med hund (som det ogsa
var for organiserte turar med skuter) frd 1997 til 2001, men for hundesledeturar har auken fort-
sett nesten like kraftig til 2003. Ogsa leigeskuterturismen har vist nedgang i den same perioden
(op cit.). Stadig starre del av turismen ser ut til & skje organisert og i naeromradet til Longyear-
byen. Bae delar er i trdd med det ein offisielt gnskjer seg for turistutviklinga pa Svalbard. Dette
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har bade med gkonomi a gjere, men og erfaringa med kvar problem og ulykker dukkar opp —
det skjer nemleg mest blant dei som reiser individuelt (dvs. uorganisert), samt med dei fastbu-
ande.

Bade norsk miljgforvaltning og reiselivsnaeringa gnskjer a framstille og selje Svalbard som det
"best forvalta villmarksomradet i verda” med nettopp eit naert samarbeid mellom forvaltning og
reiseliv. T.d. har Miljgverndepartementet utarbeidd ein eigen rettleiar (T-1096) for turisme og
friluftsliv pd Svalbard. Det blir stilt spgrsmal ved om skuter- og helikopteraktiviteten pa Sval-
bard er ein trussel mot denne "image-bygginga? Prestrud (2003) meiner at stay og forsgpling
er blant dei mest konfliktfylte tema i samanheng med ferdsel pa Svalbard: "Omfattende motori-
sert ferdsel i terrenget er lite forenlig med det som tradisjonelt omfattes av villmarksbegrepet.”
Men turismen star for ein ganske liten del av motorferdselen; forvaltninga og forskinga pa
gygruppa er ansvarleg for langt meir.

Canada har ein annan profil som vinterdestinasjon: Den strategiske visjonen er & bli den leian-
de sngskuterturisme-destinasjonen i verda. | deira "National Snowmobile Tourism Study” (Ca-
nadian Tourism Commision 2002) skisserer dei eit stort spekter av skuterturisme-produkt. Po-
enget er m.a. & doble innalands-skuterturismen. Men skuterturismen i Canada er ikkje utan
konfliktar. Ein domstol i Quebec tilkjente i 2004 oppsitjarar ved ei godkjent sngskuterlgype gko-
nomisk kompensasjon pga. av helseskadeleg stayniva (svevnlgyse og nerveproblem pga opp-
til 1500 skuterpasseringar i dggnet), i tillegg til at 30 km av lgypa vart stengt. Representantar
for sngskuterturismen fryktar dei gkonomiske konsekvensar for naeringa dersom domen gjev
presedens.

| desember 2005 la International Snowmobile Manufacturers Association
(www.snowmobile.org/pr_bdbusiness.asp) fram ein studie av den enorme gkonomiske effek-
ten sngskuterbruken har pa landsbygda i USA. Overskrifta er: "Snowmobiling is a 27 Billion
Dollar Business” (i USA), og det meste av omsetninga er fra turismerelatert aktivitet (altsa ikkje
primaert sal, service etc. av sngskuterar). Ein viser ogsa til studiar gjort ved universitet i lowa, i
New Hampshire og i Minnesota om omfattande auke i skuteraktiviteten og i inntektene den
kastar av seg.

Coupal et al. (2001) har analysert sngskuteraktgrane i Wyoming og sett pa det gkonomisk ut-
bytte for samfunnet. Dei viser til ein studie fra tidleg 90-tal som synte at tilreisande skuterturis-
tar tilfarte neer 110 millionar dollar pr. ar til staten. | sin eigen studie identifiserer dei ulike sku-
ter-segment (etter motivasjon og utbytte — sja tidlegare omtale). Desse fem er 1) Naturelskarar
som vil vere aleine, 2) Dei som vil oppleve alt, 3) Dei som vil vere aleine, men utan for mykje
spenning, 4) Naturelskarar, men utan for mykje spenning, og 5) Naturelskarar, pa tur med fa-
milie og venner. Dei paviser ulikt forbruk og difor ulik avkasting for dei ulike segmenta. | denne
studien kasta segment 3 "mest av seg” og segment 2 minst.

Spgrsmala omkring inntekter fra skuterturisme har ogsa statt sentralt i debatten om det skal
vere lovleg a keyre sngskuter i Yellowstone National Park (og i andre parkar) i USA. Denne
debatten og konflikten illustrerer mange utfordringar kring motorferdsel, og potensialet for inn-
tekter er ein av dei (sja elles om temaet i kapittel 3.6, om forvaltningsutfordringar). Det same
gjeld konflikten kring overflygingar (smafly) i nasjonalparkar i t.d. USA og New Zealand, og til-
hayrande stayproblem. Denne problematikken har ogsa ei gkonomisk side, nemleg tap av inn-
tekter (eller inntektspotensiale) til omkringliggande lokalsamfunn.

Vil streng regulering av t.d. skuterbruk uvilkarleg redusere hgva for vinterinntekter fra turisme?
Tala frA Svalbard om utviklinga i skuterturismen i hgve til bruken av hundespann er eitt deme
pa at det finst alternative aktivitetar. Jacobsen (2003) viser kva utanlandske vinterferiegjester
meiner om stgy og stille i samband med ferien i Noreg. Oppleving av stille er viktig for det store
fleirtalet — 1/3 meiner det er sveert viktig og ein annan tredel ganske viktig. Seerleg er det
mange fra Tyskland som poengterer dette. Og det viktigaste er & oppleve stilla under sjglve
ferien i norske landskap. Det er seerleg viktig for dei som er her lenge, og blant dei som kjem
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tilbake etter tidlegare opphald i Noreg. Dei som gar pa "bortoverski” er meir negative til stgy
enn dei som brukar "nedoverski”. Difor er det kanskje logisk at flest (69 %) i denne siste gruppa
("nedoverski”) ogsa kunne tenke seg a pregve sngskuter pa ein seinare ferietur til Noreg. Men
det kunne ogs& mange (44 %) av dei som primeert hadde brukt "bortoverski”. Forfattaren tolkar
denne tilsynelatande inkonsistensen i materialet som at turistane ikkje ser for seg at sngskuter
er noko som fgrer med seg stay eller uroing i friluftsomrada, men kanskje heller noko som vert
nytta i spesielle lgyper eller pa tilrettelagde omrade for skuter og liknande.

| den svenske fjellregionen er ski- og skuterbruk dei to store vinterprodukta. Ei lands-
omfattande undersgking fra 1999 viser at blant dei som har vitja regionen har 80 % kgyrt al-
pint, litt under 30 % har gatt dagsturar pa ski, og om lag 25 % kayrt skuter (Heberlein et al.
2002). Berre 2 % har gatt overnattingsturar pa ski (og nytta hyttesystemet). 10 % av vinter-
gjestene har ikkje gatt pa ski i det heile. Berre 7 % av dei som hadde kayrt skuter hadde berre
keyrt skuter. Sveert fa utlendingar brukar dei svenske fjella — bade vinterstid og elles. Fredman
& Heberlein (2003) drgftar endringar i aktiviteten — blant svenskar — fra perioden 1980-84 og
fram til perioden 1995-2000, pa bakgrunn av to nasjonale undersgkingar. For det fyrste aukar
aktiviteten mest i dei sgrlegaste fiellomrada (Dalarna), og det som aukar er alpint (frd 22 % til
36 %), og sngskuterkgyring (frd 9% til 16 %). "Bortoverski” ligg stabilt p& 22 % i bae periodane.
Noko av auken i skuterbruk tilskriv dei det gode hgvet for & leige skuter, sjglv om turistane pri-
meert er i fiella for andre formal. Ein viktig grunn til at bruken av Dalarna aukar mest blir forklart
med kort reiseavstand fra der flest svenskar bur, samt det nye mgnsteret med fleire og kortare
turar.

Funasdalsprosjektet er rekna som eit seerleg godt deme pa vellykka planlegging og gjennom-
fgring av eit "skutertiltak”, og ikkje berre det: Ein har ogsa klart & redusere omfanget av ulovleg
kayring og konfliktane mellom ulike interessegrupper, gjennom intensiv styring og hyppig opp-
syn, skilde og fast opparbeidde trasear for skuterbruk og skigding, samt langsiktige avtaler
med grunneigarane. Dette skal vere det fyrste system av skuterlgyper i Europa der drift og
skjgtsel fullt og heilt blir finansiert gjennom avgifter (og ev. bgter ved ulovleg kgyring) som sku-
terbrukarane ma betale. Etablering av skuterfrie sonar er ein del av systemet. Funas-
dalsprosjektet blir kort presentert i eit nyleg framlagt svensk nasjonalt "Snéskoterprogram”
(Vagverket Region Norr 2006).

3.8 Oppsummering — korleis handtere konfliktar og asymmetri?

Gjennomgangen av den forskingsbaserte litteraturen om effektar av motorferdsel for menneske
og samfunn har synt at dette er eit vidt felt som forskingsmessig er behandla ganske fragmen-
tarisk. Forskinga viser at mange av problema ved motorferdsel er knytt til ulike haldningar, kul-
turelle skilnader og som konfliktfylte mate mellom ulike verdiar, mal og preferansar. Det er ein
tendens at arbeida fokuserer pa negative effektar av motorferdsel, sjglv om motorferdsel av
mange vert opplevd som positivt — det gjev trivsel, lettar tilgangen til mange omrade, uttrykkjer
valfridom og gjev arbeidsplassar. Men utan styring og regulering kan motorferdsel i utmark ha
store negative sosiale konsekvensar — kanskje difor at plussidene er "underforska”.

Studien fra Sodra Jamtlandsfjallen (Lindberg et al. 2001) paviser noko typisk, nemleg at kon-
flikten mellom ski og skuter er asymmetrisk: skuter irriterer skilgpar, men skilgpar irriterer ikkje
skuterkgyrar. Irritasjonen kom sterkast fram der det var direkte kontakt mellom ski og skuter (i
felles lgyper/ traseear). Og det som irriterer sterkast er stgy, dernest bensinlukt og sa synet av
skuteren. Det & fysisk skilje dei ulike aktgrane er eit viktig grep. Den same asymmetrien kan
ein og lese ut av den norske undersgkinga i tre regionar og byar. Asymmetri er i det heile eit
gjennomgangstema i litteraturen: dei ikkje-motoriserte blir i regelen irritert i mgtet med dei mo-
toriserte, som ikkje blir tilsvarande irriterte pa dei ikkje-motoriserte (Vistad & Skar 2005b).

Dette er ei av dei store utfordringane, dersom ein gnskjer & liberalisere reglane for skuterbruk.
Korleis fa til eit forvaltningsregime som kjem skuterfolket sine @nskje om rekreasjonskayring i
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mgte, men som ikkje byggjer nye konfliktar i hgve til skifolket og andre grupper? Kan ein t.d.
lzere gode grep av forvaltningsmodellen i Funasdalen (Vagverket Region Norr 2006), eller fra
det norske motorferdselsforsgket (sja Skar & @stdahl 2005)?

Nar det gjeld eventuell liberalisering av norske reglar og forskrifter om motorferdsel i utmark, sa
syner haldningsundersgkingar at det er gnskje om & halde strenge reglar for barmarkskeyring,
ogsa i meir "motorliberale” strgk av landet. Nar det gjeld bruk av sngskuter sa er det sprikande
resultat, bade mellom regionar, og innan den enkelte region, avhengig av kva transport- eller
kgyreformal det er snakk om. Resultata tyder pa at seerleg gnsket om transport til hytta kjem
sterkare opp, saman med gnsket om eigne rekreasjonslgyper. Dette bgr utlgyse ein klar stra-
tegi og ei presisering av reglane om transport fram til hytte (inkludert leigekgyring). Dessutan
bgr ein ha vurdert alternativet med vinterbrgytte vegar fram til hytter og hyttefelt — kva er minst
agnskjeleg, skuter eller veg? | eit tid med auka krav til standard, service og lett tilkomst kan fort
dette vere alternativa, og ikkje valet mellom skuter og ski.

Skutertransport fram til hytta er ei seerleg aktuelle problemstilling. Foto: Bgrre K. Dervo

Konfliktar knytt til motorferdsel i utmark er ikkje berre ein praktisk, opplevingsmessig konflikt
mellom ulike aktivitetar som ein lett kan tilrettelegge seg bort fra. Det er i like stor grad ein kul-
tur- og verdikonflikt — eit mgte mellom ulike verdisystem. Forenkla sagt er det "Fred, ro og
muskeltransport” som mgter "Fart, spenning og motortransport”. Men det er berre delvis snakk
om to verdisystem. Folk kan ikkje enkelt delast i to leirar; for mange er det situasjonsbestemt
om ein prioriterer motor eller ikkje utifra varierande behov og mal.
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