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2.0 Innledning 

Direktoratet for naturforvaltning fikk i januar 2010 i oppdrag fra Miljøverndepartementet å 

etablere et prosjekt med formål å redusere den skadelige barmarkskjøringen i Finnmark. 

Bakgrunnen for prosjektet var en bekymring for utviklingen i Finnmark med mye 

barmarkskjøring og stadig flere kjøretøy egnet for ferdsel på barmark. Målet for prosjektet er å 

finne tiltak som fører til redusert omfang av skadelig barmarkskjøring i Finnmark på kort og lang 

sikt, samt skape forståelse for at slike tiltak er nødvendige.  

Motorferdsel i utmark og vassdrag reguleres av lov om motorferdsel i utmark og vassdrag. 

Motorferdsellovens formål er at man ut fra et samfunnsmessig helhetssyn skal regulere 

motorferdselen i utmark og vassdrag med sikte på å verne om naturmiljøet og fremme trivselen. I 

utgangspunktet er motorisert ferdsel i utmark og vassdrag er forbudt – med mindre annet følger av 

loven eller vedtak med hjemmel i loven. Loven med forskrifter er også med på å regulere at tillatt 

kjøring foregår med minst mulig skade og ulempe. Motorferdsel vil i mange tilfeller være 

formålstjenelig . Påtross av dette er det en kjensgjerning at denne ferdselen medfører en rekke 

skader og ulemper, blant annet støy, terrengskader, vegetasjonsslitasje, forstyrrelse av dyr og fugl, 

konflikt med friluftsliv og forurensning.   

I forhold til den samiske befolkningen må reguleringen av motorferdsel i utmark ta hensyn til 

samers rett til høsting av naturen samt bevaring av naturgrunnlaget i de samiske områdene. 

Motorferdselsloven og tiltak knyttet opp mot denne, må vurderes i lys av den internasjonale 

urfolkskonvensjonen, ILO 169.   

Finnmark er det fylket med mest motorisert ferdsel i utmark som ikke er i tilknyting til 

samfunnsnytte og næring. Finnmark har en særordning med åpne barmarksløyper og åpne 

skuterløyper (Nord-Troms og Finnmark) for fritidskjøring. Problemstillingen knyttet til 

barmarkskjøring i Finnmark er ikke ny. Utfordringer i forhold til barmarkskjøring i Finnmark har 

fått betydelig oppmerksomhet regionalt. Finnmark fylkeskommune gjennomførte et prosjekt i 

2003 med mål om å redusere barmarkskjøring i Finnmark.  

Prosjektet ”Barmarkskjøring i Finnmark 2010” har hatt en varighet på ett år. I gjennomføringen av 

prosjektet har målet vært å innhente synspunkter fra flest mulig berørte interesser. Denne 

rapporten gir en oppsummering av prosjektet. Rapporten tar først en gjennomgang av mandat og 

mål for prosjektet, organisering og gjennomføring av prosjektet, samt en beskrivelse av gjeldende 

lovverk for motorferdsel i utmark. Videre vil rapporten ta en gjennomgang av resultater av 

kartleggingen og kunnskapsinnhentingen som prosjektet har foretatt. Avslutningsvis presenteres 

prosjektets forslag til tiltak.   
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3.0 Mandat og mål 

Prosjektet er initiert av Miljøverndepartementet og har som hovedmål å munne ut i forslag til 

tiltak som fører til redusert omfang av skadelig barmarkskjøring i Finnmark på kort og lang sikt, 

samt skape forståelse for at slike tiltak er nødvendige. Målet er ikke å fjerne barmarkskjøringen, 

men å sikre at den blir redusert til et så lite omfang som mulig, samt kanalisere kjøringen utenom 

sårbare og verdifulle områder. Tiltak for å redusere skader skal også drøftes, for eksempel 

forsterking, evt. omlegging av traseer. 

Prosjektet skal innhente kunnskap som mangler, formulere forslag tiltak og innhente innspill fra 

ulike interesser og kommuner i regionale tematiske møter.  

For å kunne foreslå konkrete tiltak må det overordnede målet spesifiserer/konkretiseres, og 

styringsgruppen har lagt følgende forutsetninger og spesifiseringer til grunn:   

1. Redusere skadelig barmarkskjøring 

a. skadelig defineres som kjøring 

i. som genererer unødig nye spor 

ii. har negativ virking på natur og fauna 

iii. er negativ på folk og samfunn (friluftsliv, fysisk aktivitet, med mer) 

iv. Skader grunnlag for næring (reindrift, utmarksnæring, m.v) 

v. skader kulturminner 

vi. skader grunnlag for samisk kultur  

2. Være i tråd med befolkningens ønsker og behov 

3. Skape forståelse og aksept for lovgivningen 

a. skal bidra til gode holdninger til hensynsfull og bærekraftig bruk av utmarka 

b. være i takt med folkeopinionen i fylket 

4. Ivareta de positive sidene ved motorisert ferdsel i utmark 

5. Ivareta ulike interessegruppers behov 
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4.0 Organisering og gjennomføring 

Prosjektet eies av Direktoratet for naturforvaltning, og har en styringsgruppe som øverste styrende 

organ. Styringsgruppa har bestått av:  

 Direktoratet for naturforvaltning, Kirsten Thyrum, (leder) 

 Direktoratet for naturforvaltning, Snorre Stener 

 Sametinget, Brita Oskal 

 Sametinget, Dag Lantz 

 Finnmark fylkeskommune, Stein Tage Domaas, 

 Fylkesmannen i Finnmark, Ørjan Werner Jenssen 

Referansegruppen har bestått av organisasjoner, hvor de viktigste berørte interessene er 

representert:  

 Alta kommune, Jon-Håvar Haukland 

 Ávjuvárre regionen, Klemet Erland Hætta 

 Finnmarkseiendommen/Finnmárkkuopmudat(FeFo), Jon Aarseth Meløy 

 Finnmark Bondelag, Einar Andersen 

 Forum for natur og friluftsliv (FNF-Finnmark), Anne Greve 

 Kautokeino elgjegerforening, Per Nils Saari 

 Naturvernforbundet Finnmark, Ravdna Anti 

 NJFF-Finnmark, Wilfred Bang 

 Norske reindriftssamers landsforbund, Ole Mathis Eira 

 Reinpolitiet, Steinar Bidne 

 Sametingets ungdomspolitiske utvalg, Johan Varasa 

 Sámi bivdu ja meahccástan searvi, Anton Dahl 

 Sámi nissunforum, Anne Ingebjørg Svineng Eriksen 

 SNO, Petter Kaald 

 Tana kommune, Hartvik Hansen 

 

Prosjektleder har vært Jan J. Olli.  

Det er lagt stor vekt på involvering av ulike interesser underveis i prosjektet, og siden kommunene 

er sentrale i forvaltningen av motorferdselen gjennom adgang til å gi dispensasjoner, har det vært 

spesielt viktig å involvere kommunene i Finnmark.  

På oppstartsmøtet i Lakselv, Porsanger, den 21, januar 2010, var det over 50 påmeldte deltakere. 

Miljøverndepartementet v/ statssekretær Heidi Sørensen innledet møtet.   

På møtet var det stor enighet om at det er negative konsekvenser av motorisert ferdsel på barmark. 

Det var imidlertid ulike syn på hvor alvorlige konsekvensene er, og om hvor stort behovet for 

motorisert ferdsel er. Det ble poengtert at prosjektet måtte ha en god lokal forankring.   

For å sikre en god lokal og regional medvirkning ble det opprettet en referansegruppe med 15 

organisasjoner/etater. Disse organisasjonene er et representativt utlag av berørte brukergrupper og 

forvaltning. Det er avholdt 2 møter i referansegruppa, henholdsvis 20. mai og 15. november 2010. 

Formålet med det første møtet var å gi innspill til innhold i hovedprosjektet, og det andre møtet å 

gi innspill vedrørende tiltak.  
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På bakgrunn av mandatet og innspill fra referansegruppa ble hovedprosjektet utformet som 

oppsummert vist nedenfor 

 Kartlegging 

o Gjennomgang og oppdatering av kartgrunnlaget for barmarkstraseer i Finnmark 

o Gjennomgang av forvaltningspraksis i kommunene  

o Gjennomføre en undersøkelse på holdinger til barmarkskjøring hos finnmarkingen 

 Regionale tematiske møter for å få innspill på forslag til tiltak 

o møte med interesseorganisasjoner (næringer, jakt/fangst/fisk/sanking, og naturvern 

og friluft) 

o møte med kommuner i Finnmark 

De tematiske møtene med kommunene og interessegruppene ble gjennomført i perioden 18.-20. 

oktober 2010. Av kommunene møtte 13 av de 19 kommunene i Finnmark. På møtet med 

næringene møtte det 4 personer, der alle representerte reiselivsnæringen. På møtet med 

interessene som representerer, fangst, fiske og sanking møtte rundt 20 personer som representerte 

elgjegerforeinger, samisk fangst- og utmarksforening, NJFF og Sámi nissunforum (Samisk 

kvinneforum). På møtet med representanter for naturvern og friluftsliv møtte 7 personer som 

representerte Norges naturvernforbund, FNF-Finnmark og sauenæringa. 
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5.0 Gjeldende lovverk 

Barmarkskjøring i utmark reguleres av ”Lov om motorferdsel i utmark og vassdrag av 10. juni 1977 

nr. 82” (motorferdselloven) med tilhørende forskrifter. Motorferdselloven har som utgangspunkt 

at motorisert ferdsel i utmark og vassdrag er forbudt jf. § 3, med mindre annet følger av loven selv 

eller av vedtak med hjemmel i loven. De sentrale forskriftene er ”Forskrift for bruk av 

motorkjøretøyer i utmark og på islagte vassdrag” (nasjonal forskrift) og ”Forskrift om bruk av 

motorkjøretøy på barmark langs tradisjonelle ferdselsårer, Finnmark” som hjemler de åpne 

barmarksløypene som er en særordning i Finnmark. 

Formålet med loven er å regulere motorferdselen ut fra et samfunnsmessig helhetshensyn med 

sikte på å verne om naturmiljøet om fremme trivselen. Loven inneholder også en 

aktsomhetsbestemmelse som angir krav om at den lovlige motorferdselen skal foregå aktsomt og 

hensynsfylt. 

Videre har Miljøverndepartementet utarbeidet to rundskriv som sier noe om hvordan loven skal 

forstås. Dette er rundskrivene T-1/96 og T-6/09. 

Motorferdselloven § 4 angir hvilken type kjøring som har direkte hjemmel i lov og dette utvides i 

nasjonal forskrift § 2. Videre gir nasjonal forskrift § 5a åpning for kjøring i forbindelse med 

utmarksnæring etter søknad. Det er vanskelig å angi i lov og forskrift alle de tilfeller der det kan 

være behov for motorisert transport, derfor gir nasjonal forskrift § 6 kommunene adgang til gi 

dispensasjoner til barmarkskjøring for å fange opp spesielle tilfeller. Det skal stilles meget strenge 

krav til hva som er ”særlig behov” i henhold til denne bestemmelsen og til at behovet ikke kan 

dekkes på annen måte. Når det gjelder tillatelser til kjøring på barmark, så skal praksisen være 

spesielt restriktiv. Kommunen kan også sette vilkår for tillatelsen og tidsbegrensinger for når det 

kan kjøres, slik at kjøringen blir mest mulig skånsom. 

Det er primært kommunene som er myndighet etter motorferdselloven og Fylkesmannen er 

kontroll- og klagemyndighet for kommunale vedtak.  

Når det gjelder andre lovverk, så vil formålsbestemmelsen og prinsippene i naturmangfoldlovens 

kapittel II få betydning ved avgjørelser etter motorferdselregelverket. Disse bestemmelsene i 

naturmangfoldloven vil være retningsgivende for lovtolkning og skjønnsutøvelse etter 

motorferdselloven med tilhørende forskrifter. Når kommunene fatter et vedtak på bakgrunn av en 

dispensasjonssøknad, så skal de miljørettslige prinsippene vurderes og vurderingen skal fremgå av 

vedtaket. Dette konkretiseres i ovennevnte rundskriv T-6/09.  

http://www.lovdata.no/cgi-wift/wiftldles?doc=/app/gratis/www/docroot/all/nl-19770610-082.html&emne=lov%20om%20motorferdsel%20i%20utmark*&
http://www.lovdata.no/cgi-wift/wiftldles?doc=/app/gratis/www/docroot/all/nl-19770610-082.html&emne=lov%20om%20motorferdsel%20i%20utmark*&
http://www.lovdata.no/cgi-wift/wiftldles?doc=/app/gratis/www/docroot/all/nl-19770610-082.html&emne=lov%20om%20motorferdsel%20i%20utmark*&
http://www.lovdata.no/cgi-wift/wiftldles?doc=/app/gratis/www/docroot/for/sf/md/md-19880515-0356.html&emne=forskrift%20for%20bruk*%20av%20motorkj�re*&&
http://www.lovdata.no/cgi-wift/wiftldles?doc=/app/gratis/www/docroot/for/sf/md/md-19880515-0356.html&emne=forskrift%20for%20bruk*%20av%20motorkj�re*&&
http://www.lovdata.no/cgi-wift/wiftldles?doc=/app/gratis/www/docroot/for/sf/md/md-19880515-0356.html&emne=forskrift%20for%20bruk*%20av%20motorkj�re*&&
http://www.lovdata.no/cgi-wift/wiftldles?doc=/app/gratis/www/docroot/for/lf/mv/mv-19890728-0749.html&emne=finnmark%20motorkj�ret�y&&
http://www.lovdata.no/cgi-wift/wiftldles?doc=/app/gratis/www/docroot/for/lf/mv/mv-19890728-0749.html&emne=finnmark%20motorkj�ret�y&&
http://www.lovdata.no/cgi-wift/wiftldles?doc=/app/gratis/www/docroot/for/lf/mv/mv-19890728-0749.html&emne=finnmark%20motorkj�ret�y&&
http://www.regjeringen.no/upload/kilde/md/rus/1996/0004/ddd/pdfv/276025-t-1-96.pdf
http://www.regjeringen.no/nb/dep/md/dok/rundskriv/2009/endringer-forskrift-motorkjoretoyer.html?id=583164
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6.0 Kartlegging 

Utvikling i antall ATVer 

Ferdsel i utmark har skjedd i alle tider, og motorisert ferdsel i utmarka i privat sammenheng ble 

innført med traktor. Etter hvert ble også terrengbiler brukt, og i dag er det stort sett ATV 

(firhjulinger) som brukes. Motorisert ferdsel med traktor begrenset seg selv siden det var relativt få 

som hadde traktor, og det var i hovedsak lokalbefolkningen som brukte traktor i tilknytning til 

utmarkshøsting. Utvikling i antall ATV viser at antall kjøretøy som er egnet til kjøring i utmarka 

har økt, og at det ikke er et kjøretøy som kun disponeres av lokalbefolkningen. I dag foregår det 

derfor også fritidskjøring, mens tidligere var kjøringen i all hovedsak knyttet til utmarkshøsting. 

Utvikling i antall registrerte ATV i Finnmark er vist i Figur 1 og antall i Finnmark og hele landet i 

Figur 2. Fra 2001 til 2010 har antallet økt fra 758 til 2 910 i Finnmark, og for hele landet fra 2 625 

til 31 628.  I løpet av perioden har det vært en firedobling av antall registrerte ATV. Selv om 

økningen er stor i Finnmark, er den enda større i landet for øvrig, slik at Finnmarks andel av 

registrerte ATV i Norge har gått noe ned. Fortsatt er imidlertid antall ATV i forhold til 

befolkningen langt høyere i Finnmark enn i landet for øvrig.  

 

 

Figur 1. Antall registrerte ATV (firehjulinger) i Finnmark i perioden 2001-2010. Kilde: Opplysningsrådet for veitrafikk 

AS.  
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Figur 2. Antall registrerte ATV (firehjulinger) i Finnmark og i hele Norge i perioden 2001-2010. Kilde: Opplysningsrådet 

for veitrafikk AS.  

 

ATV er et vanlig arbeidsredskap i reindriftsnæringa. Antallet ATV i reindrifta var relativt stabilt i 

perioden 1997-2003 (Vistnes m.fl., 2010). Etter 2003 er det ikke data for antall ATV i reindrifta. I 

2003 var det gjennomsnittlig 1 ATV per aktiv driftsenhet (siidaandel) i Vest-Finnmark og 0,7 i 

Øst-Finnmark.  

Traseer og kjørespor 
Finnmark har en særordning med åpne barmarksløyper. Slike åpne løyper finnes i 9 av Finnmarks 

kommuner. Løypene åpner for kjøring på barmark forbindelse med transport til hytter og i 

forbindelse med jakt, fangst, fiske og bærsanking. Da det ikke er noe kontroll med formålet, er 

disse løypene i praksis like åpne som en offentlig vei. Totalt finnes det 50 åpne barmarksløyper i 

Finnmark på en total lengde på ca. 770 km (Figur 3). Bakgrunnen for denne særordningen var 

behovet for motorisert ferdsel i forbindelse med tradisjonell utmarkshøsting, og at Finnmark har 

et lite utbygd nett av skogsbilveier. Dagens åpne barmarksløyper er tradisjonelle ferdselsårer brukt 

av lokalbefolkningen gjennom lang tid, og som var hjemlet i kommunale forskrifter før 1989. Det 

finnes ingen oversikt over omfang av bruk og hvem som benytter disse løypene. I enkelte områder 

observeres det imidlertid en økning av utenbygds brukere, og også utlendinger på egne kjøretøy. 

Med en økning av ATVer i fylket, og landet for øvrig, er det grunn til å anta at antall brukere vil 

øke.  
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Figur 3. Åpne barmarksløyper i Finnmark. Kilde: Fylkesmannen i Finnmark 

 

I tillegg til åpne barmarksløyper har kommunene Kautokeino, Karasjok, Tana og Nesseby såkalte 

dispensasjonstraseer. Dette er traseer, som ikke er nevnt i gjeldende regelverk, og der kjøring 

forutsetter at kommunen innvilger dispensasjon fra forbudet i motorferdselloven. Ovennevnte 

kommuner ønsket ikke at alle de tradisjonelle ferdselsårene de hadde på den tiden skulle legges ut 

som åpne barmarksløyper. Kjøring i disse dispensasjonstraseene er siden regulert gjennom 

kommunale dispensasjoner. Total lengde på disse er om lag 2 500 km. De fleste av disse er 

kartfestet (Figur 4). Bruken av disse varierer i betydelig grad. Noen brukes svært mye, mens andre 

knapt brukes.  

Reindrifta er den næringen som kjører mest på barmark. Kjøring på barmark skjer først og fremst 

på høst og sommerbeite. I løpet av høstbeiteperioden går næringen over til snøskuter så snart 

føreforhold tillater det. Reindriftsnæringen kjører derfor lite i indre-Finnmark sør for indre riksvei 

(Karasjok-Kautokeino). Det finnes per i dag ikke en total oversikt over kjørspor som 

reindriftsnæringa bruker. I forbindelse med utarbeidelse av nye bruksplaner vil kjørespor for 

hovedferdsel bli beskrevet og kartfestet.  

Forsvaret har også kjørespor som brukes aktivt i tjenesten. Lengden på disse er på noe i overkant 

av 70 km i Sør-Varanger og ca. 50 km i Porsanger.  
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Figur 4. Digitaliserte løyper/kjørespor i Finnmark. Lilla=dispensasjonsløyper i kommunene Nesseby, Tana, Karasjok og 

Kautokeino basert på kommunenes egne kart; brun=åpne barmarksløyper; grønn=spor basert på GPS-registreringer og 

ortofoto (flybilder) og mørk-lilla=kjørespor i reindrifta. Kilde: Fylkesmannen i Finnmark/Prosjekt Barmarksjøring i 

Finnmark 2010.  

 

I tillegg til åpne løyper, kartfestede dispensasjonstraseer og forsvarets og reindriftas kjørespor 

finnes det en del kjørespor der bruken ikke er kjent. En del av disse er markert i Figur 4 med 

grønt. Noen av traseene markert i grønt synes å brukes i tilknytning til reindrift, mens andre ikke 

er definert med hensyn på bruk. Oversikten i figur 4 må ses på som et minimumsestimat fordi det 

er en god del løyper som ikke er synlig på ortofoto (for eksempel i skog eller nylig dannete spor). 

Det er heller ikke foretatt en systematisk gjennomgang av hele fylket. I ytre deler  av Finnmark 

har ortofoto vært tilgjengelig kun de senere år. Det er særlig kystområdene som ikke er 

gjennomgått systematisk.  

Det finnes ikke en systematisk oversikt over hvilke formål som har generert nye kjørespor. 

Samtaler med Statens naturoppsyn (SNO), reinpolitiet og kommuner tyder på at elgjakt og 

transport til og fra hytter/hyttefelt uten atkomstvei genererer en del nye spor. Det er imidlertid 

stor variasjon innen fylket. Figur 5 synlige kjørespor på ortofoto i et hyttefelt uten atkomstvei.  
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Figur 5. Kjørespor registrert etter ortofoto (flyfoto) i hyttefelt uten atkomstvei.  

 

Bakgrunnen for særordningen med åpne barmarksløyper i Finnmark var bl.a. lite utbygd nett av 

skogsbilveier, og at kommunene selv hadde etablert dette før de mistet myndigheten til å lage egne 

forskrifter i 1988 (jfr. nasjonal forskrift § 10). I følge Statistisk sentralbyrå (SSB) finnes det 48 571 

km med skogsbilveier i Norge, derav 185 km i Finnmark. Dette gir et gjennomsnitt for hele landet 

på 0,15 km vei per km2 landareal. For Finnmark blir tallet 0,009 km/km2. For fylker med mest 

skogsbilvei per km2 ligger dette tallet på rundt 0,5 km/km2. Årsaken til den store differensen er at 

det er lite produktivt skog i Finnmark, og derfor ikke naturlig å anlegge skogsbilveier. 

Sammenlikningen er likevel relevant da en god del av skogbilveiene er åpne, enten for fri ferdsel 

eller avgiftsbelagt (bompenger). Det finnes også en del driftsveger som er stengt for kjøring med 

låst bom. Tilgjengelige skogsbilveier er derfor noe lavere enn det oversikten viser. Dersom man 

summerer skogsbilveier, åpne barmarksløyper og dispensasjonstraseer i Finnmark, utgjør det 0,07 

km/km2, som er langt under landsgjennomsnittet for skogsbilveier. Dispensasjonstraseer finnes i 

kommunene Kautokeino, Karasjok, Tana og Nesseby. Sum åpne barmarksløyper og 

dispensasjonstraseer i disse kommunene utgjør 0,14 km/km2, som er på linje med 

landsgjennomsnittet for skogsbilveier. For sum skogsbilveier og offentlige veier er 

landgjennomsnittet 0,44 km/km2, mens for Finnmark er det 0,09 km/km2. 

Oppsyn 

Oppsyn i utmarka utføres av reinpolitiet og Statens naturoppsyn (SNO). Reinpolitiet har i dag 7 

patruljer i Finnmark og Nord-Troms, og SNO har per i dag 7 lokalkontor med 13 ansatte i 

Finnmark. 

I forbindelse med prosjektet er alle kontorene til reinpolitiet og SNO i Finnmark kontaktet for å få 

et bilde av utviklingen av motorisert ferdsel på barmark, og utfordringer med hensyn på oppsyn.  

Intervjurunden med reinpolitiet og SNO gir ikke grunnlag for å gi et bilde av de enkelte områdene 

i fylket. Derfor gis det her et generelt bilde av hele fylket, med de begrensninger det har.  

Det er relativt lite ressurser til oppsyn av de store uveisomme områdene som finnes i Finnmark. 

Hos SNO er motorferdseloppsyn lite prioritert, slik at mesteparten av oppsynet foretas av 

reinpolitiet. Også hos reinpolitiet utføres dette i forbindelse med andre oppdrag. Det aller meste av 

oppsynet foregår med bruk av ATV, noe som ikke vurderes å være spesielt effektivt.  Oppsyn med 

helikopter vurderes til å være mer effektivt, men krever god lokal kunnskap og er kostbart. 
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Helikopter anses å være spesielt effektivt som forebyggende tiltak fordi oppdagelsesrisikoen øker 

betydelig.  

Det er et generelt inntrykk over hele fylket at det dukker opp stadig nye spor etter motorisert 

ferdsel på barmark. Mesteparten synes å være i nærheten av hyttefelt og bebygde områder for 

øvrig. Ofte ser man stadig større utgreininger fra eksisterende spor. Det finnes imidlertid ikke en 

systematisk kartlegging av nye spor, og om disse skyldes lovlig eller ulovlig kjøring. Kjøring i 

tilknytning til transport til og fra hytte/hyttefelt uten annen atkomstmulighet, og i forbindelse 

med elgjakt synes å ha økt de senere årene. Kjøring i forbindelse med elgjakt synes å være en 

betydelig årsak til nye spor som dannes. Det er også registrert noe ulovlig kjøring i forbindelse 

med elgjakt. Høsten 2010 utførte reinpolitiet og SNO kontroller i forbindelse med elgjakt i 

Kautokeino og Karasjok. Av 36 kontrollerte ble 8 anmeldt for overtredelse av motorferdselloven, 

enten kjøring uten dispensasjon eller kjøring utover dispensasjonene. Det understrekes at det 

foreløpig ikke foreligger rettskraftige dommer for disse forholdene. I forbindelse med 

hytter/hyttefelt er det også registrert ulovlig motorisert ferdsel med anleggsmaskiner for 

opparbeiding av tomt og/eller vei. For slike overtredelser er det flere anmeldelser.  

Upresise dispensasjoner rapporteres å være en betydelig utfordring med hensyn til utøvelse av 

oppsyn og kontroll. Det forekommer dispensasjoner som er så upresist formulert at de i praksis gir 

adgang til fri ferdsel på barmark. Disse kan beskrive at dispensasjonen gjelder fra punkt A til B, 

uten at trasé eller hvor det skal kjøres er presisert på annen måte. Dispensasjonene kan for 

eksempel angi at kjøring skal foregå på eksisterende trasé, uten at traseen er nærmere spesifisert.  

Oppsynet har også registrert at personer i reindriftsnæringa ordner med ”tillatelse” til motorisert 

ferdsel på barmark til folk utenfor næringa under dekke av at de er ute på oppdrag for næringa. 

Dette er også kommet fram fra andre hold. Det foreligger ikke grunnlag for å si noe om hvor stort 

omfanget er. Dette er uansett et alvorlig problem siden det kan bidra til å redusere den generelle 

respekten for motorferdselloven i befolkningen.   

Kommunal forvaltning 

Alle Finnmarks 19 kommuner ble kontaktet med anmodning om å få tilsendt kommunale 

retningslinjer for barmarkskjøring (praksis for dispensasjoner), eventuelle kart over ”disp-traseer”, 

eventuelle statistikker på antall dispensasjoner, formål dispensasjon gis til, m.v. Det var 17 

kommuner som responderte på henvendelsen. Av disse er det 3 som har politisk vedtatte 

retningslinjer.  

Kommunens har myndighet i henhold til motorferdselloven gjennom sin adgang til å gi 

dispensasjoner etter gitte bestemmelser i  forskrift for bruk av motorkjøretøyer i utmark og på 

islagte vassdrag av 15. mai 1988, nr. 356. Det er stor forskjell mellom kommunene i antall 

dispensasjoner som innvilges, og hvilke formål det gis dispensasjoner.  Antall dispensasjoner som 

gis skal rapporteres til statistisk sentralbyrå (KOSTRA). I perioden 2000-2008 viser statistikken 

mellom 400 og 1600 dispensasjoner til motorferdsel på barmark per år i Finnmark. Den store 

variasjonen kan tyde på manglende rapportering siden kommuner med et betydelig antall 

dispensasjoner står med 0 rapporterte dispensasjoner for enkelte år (Fig. 7).   
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Figur 6. Antall dispensasjoner gitt til kjøring på barmark i Finnmark i perioden 2000-2008. Kilde: KOSTRA.  

 

Det er stor forskjell mellom kommunene i gjennomsnittlig antall dispensasjoner per år som er gitt i 

perioden 2001-2009 (Fig. 8). Variasjonen er fra nær 0 til over 300 dispensasjoner. Figur 8 viser at 

det er 5 kommuner som skiller seg ut fra de andre. Antall dispensasjoner gir et bilde av 

kommunenes praksis med hensyn på forvaltning av motorferdselloven, men gir ikke nødvendigvis 

et nøyaktig bilde av kjørebelastningen fordi en dispensasjon ikke er et entydig begrep i så 

henseende. Én dispensasjon kan gi tillatelse til ulike antall turer, ulik lengde på turer, ulik 

tidsperiode, med mer. Det vil si at dersom en kommune gir dispensasjoner for enkelturer framfor 

mange turer over en lang tidsperiode per dispensasjon, vil den kommunen som gir dispensasjonen 

for enkeltturer få et høyt antall dispensasjoner uten at kjørebelastningen er høyere enn for den 

kommunen som gir få dispensasjoner, men med mange turer over en lang tidsperiode i hver 

dispensasjon.  

 

Figur 7. Gjennomsnittlig antall dispensasjoner per år gitt i hver kommune (angitt med kommunenummer) i perioden 

2001-2009 i henhold til KOSTRA. År med 0 dispensasjoner er antatt å være manglende rapportering og derfor utelatt.  
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Hvilke formål kommunene gir dispensasjoner til variere noe. De viktigste formålenene er listet 

opp nedenfor:  

 Person og/eller varetransport til hytter ved sykdom/uførhet, vanligst etter gitt trase 

 Elgjakt – transport av leir 

 Transport av materiell til hytter/fritidsboliger 

 Henting av ved 

Kommunen i indre-Finnmark skiller seg ut ved at de gir dispensasjoner i tilknyting til 

utmarkshøsting (fiske, jakt, fangst, bærplukking, henting av materiale til duodji (samisk 

håndverk)). Det finnes ingen samlet oversikt over hvilke formål, og omfang av de ulike formål, det 

er gitt dispensasjoner til. Normalt settes det som vilkår at kjøring skal foregå etter eksisterende 

trasé/kjørespor, men det er store forskjeller i hvor godt disse traseene er spesifisert. Det finnes 

ingen oversikt over hvorvidt dispensasjoner brukes eller ikke. Det er sikkert at ikke alle 

dispensasjoner brukes som omsøkt, men omfanget av dette er ukjent.  

Kommunen Nesseby, Tana, Karasjok og Kautokeino har såkalte ”disp-traseer”. Dette er noe de 

andre kommunene ikke har, og slike traseer er ikke hjemlet i regelverket. De aller fleste 

dispensasjoner gis for kjøring etter disse traseene. Traseene hevdes å være tradisjonelle traseer fra 

gammelt av. Dette er for øvrig noe prosjektet ikke har gått inn på.  

Undersøkelse på holdninger 

Norut Alta-Áltá har gjennomført på oppdrag fra prosjektet en undersøkelse av holdninger til 

motorisert ferdsel på barmark og utbredelse av barmarkskjøring blant finnmarkinger. Et tusen 

personer fra hele fylket ble ring opp. Datamaterialet er analysert mot fire hovedvariabler; 

kommunegruppe, alder, kjønn og brukergruppe. Kommunegrupper består av tre kategorier; 

innlandkommuer (Tana, Karasjok og Kautokeino), senterkommuner (Hammerfest, Vadsø, Alta og 

Sør-Varanger) og kyst/fjord (øvrige) kommuner.  

De aller fleste (over 90%) av de som svarte ferdes i utmarka i barmarkssesongen, og de fleste ferdes 

til fots (68%). 9 % bruker ATV eller annet motorisert kjøretøy, mens 14 % ferdes både til fots og 

med motorisert kjøretøy. Innlandskommunene skiller seg vesentlig ut fra de øvrige kommunene 

ved at en større andel ferdes med motorisert kjøretøy eller både til fots og med motorisert kjøretøy 

enn ellers i fylket. I gruppene 40-59 år og over 60 år ferdes noe over 70% bare til fots, men for 

gruppen 18-39 år ferdes under 60% bare til fots. I den yngste aldersgruppen er det tre ganger så 

mange som ferdes bare med ATV eller annen motorisert kjøretøy enn i den eldste aldersgruppen. 

Det er langt større andel blant menn som ferdes med motorisert kjøretøy enn blant kvinner.  

Det er kun 25% av som har svart som enten eier eller disponerer barmarkskjøretøy. Det er stor 

forskjell mellom kommunene da tilsvarende for de tre innlandskommunene er rundt 60% og for 

de øvrige fylkene rundt 20%. Tilgang til kjøretøy er høyest i den yngste gruppa (18-39 år) og 

betydelig høyere blant menn enn blant kvinner.  

De viktigste formålene det kjøres i forbindelse i forbinndelsemed, er transport til hytte, 

fritidsfiske, vedhogst, fritidstur med familien, sanking av bær, sopp, m.v., elgjakt og 

utmarksnæringen. Innlandskommunene skiller seg ut ved at kjøring i tilknyting til vedhogst, 

sanking av bær og sopp, og utmarknæringer utgjør mer i disse kommunene enn i fylket for øvrig. 

Tilsvarende utgjør kjøring i tilknytning til transport til hytte og fritidstur med familien mindre. 

Dette viser at motorferdsel på barmark i innlandskommunene i stor grad er knyttet til tradisjonelle 

høstingstradisjoner. I den yngste gruppa oppgir dobbelt så mange transport til hytte og fritidstur 

med familien som formål enn i den eldste gruppa. På den annen side oppgir nesten tre ganger så 

mange i den eldste gruppa kjøring i forbindelse med sanking av bær og sopp som formål enn i den 
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yngste gruppa. Tallene viser at barmarkskjøring i forbindelse med fritidsbruk dominerer i den 

yngre aldersgruppen, mens kjøring i forbindelse med høsting dominer blant eldre kjørere. 

Av de som har svart og er aktive brukere av motorisert kjøretøy på barmark kjører 58 % av de i sitt 

nærområde (uten at nærområde er nærmere definert), 79 % kjører innenfor bostedskommunen, 41 

% kjører i nabokommune, og 22 % kjører i andre kommuner i Finnmark. De fleste kjørerne (84 %) 

bruker offentlige barmarksløyper. Dernest foregår kjøring i dispensasjonstraseer med innvilget 

dispensasjon hos knapt halvparten (44 %) mens de som kjører utenfor eksisterende traseer med 

innvilget dispensasjon utgjør 28 %. En betydelig andel, 22 %, av de som har svart oppgir å kjøre 

ulovlig. Det er en betydelig høyere andel i innlandskommunene som benytter dispensasjonstraseer 

enn ellers i fylkes. Dette er naturlig siden det er i disse kommunene slike traseer finnes. Det er 

likevel en betydelig andel (ca. 40%) fra de andre kommunene som benytter disse traseene. Det er 

langt lavere andel i innlandskommunene med egenrapport ulovlig kjøring enn i de øvrige 

kommunene, 10 vs over 20%.   

Nesten halvparten av respondentene (48 %), ønsker at det blir mindre kjøring i fremtida, mens en 

av tre syns kjøringen er på passe nivå slik det er i dag. 14 % ønsker at det gis mulighet for mer 

kjøring enn i dag. Tallene gir et tydelig signal om at de aller fleste ikke vil har en økt kjøring, og at 

det heller er behov for begrensninger i kjøringen. Det er ingen forskjell mellom kommunene med 

hensyn til andel som ikke ønsker større muligheter for å kjøre på barmark. Ser man derimot på de 

som ønsker mindre kjøring enn i dag, ser vi forskjeller mellom kommunene. Mens halvparten av 

respondentene bosatt i senterkommuner ønsker mindre kjøring, ønsker bare en av tre mindre 

kjøring i innlandskommunene. Respondenter i kyst/fjordkommuner plasserer seg i mellom. Det er 

bare små forskjeller i holdninger til omfanget av kjøring mellom menn og kvinner. Det er dobbelt 

så mange yngre respondenter som ønsker mer kjøring enn middelaldrende og eldre. Motsatt ser vi 

at blant de som ønsker mindre kjøring, dominerer eldre om middelaldrende, mens en lavere andel 

yngre ønsker mindre kjøring. Det er få (under 10%) blant reindriftsutøvere og de som ikke kjører 

som ønsker større muligheter for kjøring på barmark, mens det blant de som kjører i forbindelse 

med utmarksnæring og fritid er en langt høyere andel som ønsker større muligheter, henholdsvis 

39 og 32%.   

Nærmere 80% av de som har svart mener at kjøring på barmark i tilknyting til reindrift er 

akseptabelt. Tilsvarende for vedhogst, utøvelse av andre utmarksnæringer, transport til hytte, 

elgjakt og sanking av bær og sopp var henholdsvis 66, 62, 57, 48 og under 25%. Det er imidlertid 

betydelige forskjeller mellom kommunene da de fra innlandskommunene gjennomgående viser 

større aksept, særlig i forhold til kjøring i forbindelse med sanking av bær, sopp og annet på 

fritiden, elgjakt, vedhogst og utøvelse av andre utmarksnæringer (høsting for salg). Særlig for 

sanking av bær og sopp er det stor forskjell. Mer enn halvparten av de fra innlandskommunene 

oppgir dette formålet som akseptabelt for kjøring på barmark, mens tilsvarende for resten av fylket 

er under på 20%.  Menn har gjennomgående større aksept enn kvinner, og yngre har 

gjennomgående større aksept enn eldre.  

Et stort flertall (91%) er enig i påstanden om at barmarkskjøring medfører terrengskader. Deretter 

er mange enig i at barmarkskjøring gjør folk mindre fysisk aktive (73 %), forstyrrer dyre- og 

fuglelivet (67 %), ødelegger naturopplevelsen for de som ferdes til fots (63 %), og ødelegger viktige 

beiteområder for rein (47 %). Videre er det færre respondenter som er enig i følgende påstander 

om at barmarkskjøring er nødvendig for høsting av naturressurser (36 %), utvikling av reiselivet 

(29 %), for å videreføre samiske tradisjoner (25 %) og viktig for å få hele familien ut på tur. 

Kvinner er mer enige enn menn i påstandene om at  barmarkskjøring forstyrrer dyre- og 

plantelivet, ødelegger naturopplevelsene for de som ferdes til fots, og ødelegger viktige 
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beiteområder for rein. Menn er mer enige i følgende påstander; Barmarkskjøring er nødvendig for 

høsting av naturressurser, og viktig for å få hele familien ut på tur. 

Et stort flertall (85%) mener at et skjerpet kontroll med ulovlig kjøring vil bidra til redusert 

skadelig kjøring på barmark, og det er ikke store forskjeller mellom kommunene, og 76% mener at 

kjøring bør begrenses til helt nødvendige formål. For det siste er det imidlertid noe forskjell 

mellom kommunene ved at en mindre andel i innlandskommunene synes det samme (66%). Totalt 

mener 80% at kjøring bør begrenses til et mindre antall løyper, og kun 28% at kjøring bør spres på 

flere løyper. Også her var det forskjell mellom kommunene fordi tilsvarende for 

innlandskommunene var henholdsvis 67 og 35%. Gjennomgående færre av de unge støtter 

tiltakene med skjerper kontroll, begrense kjøringen til nødvendige formål og begrense kjøring til 

færre løyper.  

Når det gjelder kommunal dispensasjonspraksis så mener 48% av de som har svart at den bør være 

en mer streng praksis, og kun 13% som ønsker en mindre streng praksis. Det er lavere andel i 

innlandskommunene for både mer (50%) eller mindre (8%) streng praksis. Det betyr at i disse 

kommunene ønsker flere at det skal være som i dag, 50% vs. ca. 30% i de andre kommunene. 

Ønsket om en mer streng praksis øker med alder. 
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7.0 Tematiske møter 

De tematiske møtene ble gjennomført i perioden 18.-20. oktober 2010 med kommunene og ulike 

interessegrupper som næringer (landbruk, reindrift og reiseliv), jakt, fangst, fiske og sanking, og 

naturvern og friluft. Invitasjon ble sendt til alle lokallag med kjent e-postadresse for de ulike 

interessegruppene. I tillegg ble det annonsert i alle avisene i Finnmark, unntatt Finnmarksposten.  

 

1. Kommuner 

Møtene med kommunene ble fordelt på 3 møter; vest (Loppa, Hasvik, Måsøy, Nordkapp, 

Hammerfest, Kvalsund og Alta), indre (Kautokeino, Karasjok, Porsanger, Tana og Nesseby) og øst 

(Lebesby, Gamvik, Berlevåg, Båtsfjord, Vardø, Vadsø og Sør-Varanger). På møtet for vest-

Finnmark var kommunene Alta, Nordkapp, Måsøy og Hammerfest representert. På møtet for 

indre-Finnmark var alle kommunene representert, alle på politisk nivå bort sett fra Kautokeino 

kommune. På møtet for øst-Finnmark var kommunene Gamvik, Sør-Varanger, Berlevåg og Vadsø 

representert. Totalt møtte 13 av 19 kommuner.  

Møtene ble delt i 4 temaer; utfordringer med hensyn til motorisert ferdsel på barmark, formål som 

legitimerer kjøring på barmark, forslag til tiltak og hva som skal til for å skape forståelse for 

regulering av motorferdsel på barmark. Kommunene er enig i at det er en del utfordringer knyttet 

til motorisert ferdsel på barmark med økende salg av ATV, og økenede problem med ulovlig 

kjøring og ulovlig utvidelse av løypenettet. Det er imidlertid ulikheter i oppfatninger mellom 

kommunene i indre-Finnmark (Kautokeino, Karasjok, Porsanger, Tana og Nesseby) og de øvrige 

kommunene på en del områder. Kommunene i indre-Finnmark vurderer de åpne 

barmarksløypene å være et problem fordi det ikke finnes noen styring med hvem og hvor mye det 

kjøres på disse. De mener også at dagens regelverk er for lite basert på lokal forståelse og 

forvaltning. Det er ingen som er uenig at motorferdsel på barmark, og i utmark generelt skal 

reguleres, men det er ulikheter i oppfatning i hvor strengt det skal reguleres. Kommunene i vest- 

og øst-Finnmark vurderer utfordringene knyttet til økt motorisert ferdsel på barmark til å være 

noe større enn det kommunene i indre-Finnmark gjør. Reindriftas kjøring ble også tatt opp som en 

utfordring. Mange ser næringas rett til fri ferdsel på motorkjøretøy i utmark som urettferdig, og 

dette brukes som argument for å kunne kjøre selv. Kortfattet oppsummering finnes i tabell 1.  

Når det gjelder formål som legitimerer kjøring så er det enighet om kjøring i forbindelse med 

næring, transportbehov i forbindelse med elgjakt, transportbehov ved sykdom/uførhet, og atkomst 

til regulerte hyttefelt. Kommunene i indre Finnmark skiller seg noe ut ved at de presiserer at 

kjøring i tilknytning til næring også skal omfatte kulturbasert høsting/tradisjonell utmarkshøsting 

som ikke begrenses av minimum 50 000 kroner i salgsinntekt. Dette anses som viktig for trivsel, 

kultur og også økonomien i husholdet. Også kommunene i øst-Finmark nevner tradisjonell 

utmarksnæring som en legitim grunn, uten å spesifisere dette nærmere. Kortfattet oppsummering 

finnes i tabell 2.  
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Tabell 1. Oppsummering av utfordringer med hensyn på motorisert ferdsel på barmark i 
henhold til kommunene i henholdsvis vest-, indre-, og øst-Finnmark.  

Vest-Finnmark  Indre-Finnmark  Øst-Finnmark  

•  Økende problem, økt salg av ATV 

•  Lite oppsyn 

•  ”Motorkultur” hos unge 

•  Ulovlig kjøring – økende problem 

•  Upresise dispensasjoner 

•   motorkjøretøy til barn – holdninger 

•  Reindriftas kjøring – hevdes å gi 

legitimitet til egen kjøring  

• Åpne barmarksløyper – ingen styring 

med bruken 

• Disp-traseer  

•  økonomisk bidrag til kartlegging 

•  digitalisering av løyper/traseer 

• Lite lokal forvaltning 

• Etablerte og nye hyttefelt der kjøring 

ikke regulert  

• Løypenettet utvides på ulovlig vis 

• Ulik virkelighetsoppfatning mellom 

indre-Finnmark og andre 

•  Ressurser til vedlikehold av løypenett 

•  Reindriftas kjøring  

•  Økende antall ATV 

• Større politisk press for å åpne for 

kjøring 

• Åpne løyper generer kjøring 

• Hyttefelt uten atkomst resulterer i 

kjøring på barmark  

• Vi har store områder og lite veier som 

gir et pedagogisk problem å skape 

forståelse for en restriktiv linje mhp 

motorisert ferdsel i utmarka 

•  ”Sykedisp” – press på å få legeerklæring 

• Varierende disp-prakisk mellom 

kommuner 

• Åpne barmarksløyper ikke 

hensiktsmessige i forhold til dagens 

behov  

 

Kommunene har en rekke forslag til tiltak, og flere av de sentrale tiltakene er felles for alle. Det er 

dog noen forskjeller der kommunene i vest- og øst-Finnmark har en noe mer restriktiv holdning 

enn kommunene i indre-Finnmark. De viktigste punktene det er stor enighet om er:  

 Motorferdsel i utmark reguleres som en del av kommunal planprosess 

 Det skal være sanksjonsmuligheter overfor kommuner  

 Styrket kontroll og hevete strafferammer/bøterammer 

 Adgang til å innføre gebyr på saksbehandling og bruk av løypenett 

Det er som nevnt noen ulikheter mellom kommunene, og en viktig forskjell er at kommunene i 

indre-Finnmark ønsker en mulighet til å differensiere løypenettet med hensyn til hvem som skal 

kunne bruke løypenettet. Bakgrunnen for dette er at tradisjonelt utmarksbruk er en viktig del av 

folks liv i disse områdene, både for kultur, trivsel og identitet. Det er store områder med lite, eller 

ingen utbygd, veinett slik at i dagens samfunn vil en for streng forvaltning med hensyn til 

motorisert ferdsel på barmark være til hinder for fortsatt utøvelse av tradisjonell utmarksbruk. På 

den annen side er det behov for å begrense bruken. Det er ikke ønskelig at løypenettet skal være 

åpent for alle, og ut fra prinsippet om at ”nærhet gir rett”, og at det er lokalbefolkningen som 

tradisjonelt har benyttet områdene i generasjoner, bør lokalbefolkningen ha forrang.    
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Tabell 2. Oppsummering av formål som bør gi anledning til å kjøre på barmark i henhold til 
kommunene i henholdsvis vest-, indre-, og øst-Finnmark 

Vest-Finnmark  Indre-Finnmark  Øst-Finnmark  

• Reindrift i næring (under flytting) 

• etter kartfestede kjørespor 

• Kjøring til regulerte hyttefelt når det er 

tilrettelagt for det 

• ikke automatikk 

• Behov for transport ved uførhet 

• problematisk fordi 

det resulterer i økt antall 

legeerklæringer 

• Næringsutøvelse 

• som også omfatter kulturbasert 

høsting (ikke begrenset til minimum 

50 000 kroner salgsinntekt) 

• viktig del av den lokale tradisjonelle 

bruken av naturen 

• viktig for trivsel 

• viktig for kultur 

• viktig for økonomi (utgjør en del av 

husholdet) 

• Transportbehov i forbindelse med 

elgjakt 

• Transportbehov ved 

sykdom/uførhet  

• Næring 

• Også tradisjonell utmarksnæring og 

utmarksbasert reiseliv under gitte 

betingelser 

• Atkomst til hyttefelt langt fra vei 

• Elgjakt, problematisk fordi det genererer 

mye kjøring, som er vanskelig å forsvare 

overfor andre interesser 

• Transportbehov ved sykdom/uførhet 

• Landbruk 

 

Det at motorferdsel i utmark reguleres som en del av den kommunale planprosessen sikrer at alle 

interesser får mulighet til å uttale seg, samtidig som lokaldemokratiet styrkes. Det er enighet om at 

det er viktig at det finnes gode sanksjonsmuligheter, eller ”ris bak speilet” dersom kommunene 

ikke utøver sin forvaltning innenfor lovens rammer og intensjoner.  

 

Tabell 3. Oppsummering av forslag til tiltak for å redusere skadelig barmarkskjøring i 
henhold til kommunene i henholdsvis vest-, indre-, og øst-Finnmark. 

Vest-Finnmark  Indre-Finnmark  Øst-Finnmark  

• Sette av områder for baner for motorsport 

• Forby all kjøring som ikke er direkte 

hjemlet i loven 

•  faste kjørespor/traseer i reindriftsnæringa 

• Motorferdsel bør være en del av 

kommuneplanen  

• Tydelige retningslinjer for kommunal 

forvaltning 

• Opplæring av folkevalgte  

• Styrket oppsyn og hevete strafferammer 

• Hyttefelt bør planlegges med atkomst 

• Strengere dispensasjonspraksis med bl.a. 

sanksjonsmuligheter overfor kommuner 

som ikke holder seg innenfor lovens 

rammer 

• Dispensasjonsadgang overføres til 

fylkesmannen 

 

• Punktutbedringer for å hindre skade 

• Bevisst med hensyn hvor spor legges 

• Kanalisere kjøring til etablerte 

spor/traseer 

• Mer konstruktiv debatt fra overordnet 

myndighet (DN, MD) 

• Holdningsskapende arbeid 

• Anledning til lettere vedlikehold 

• Kartlegging av bruk og skadeeffekter 

• Kartlegge områder før traseer anlegges og 

skjerme viktige områder 

• Motorisert ferdsel som en del av 

kommuneplanen  

• Det må være ”ris bak speilet” 

• Slå ned på ulovlig kjøring 

• Disp. kun etter kartlagte traseer 

• Anledning for å innføre gebyr på 

saksbehandling og løypeavgift 

• Kommunene må kunne differensiere 

løypenette med hensyn til hvem som skal 

kunne bruke løypene 

  

• Bedre med løyper/traseer enn utstrakt bruk 

av dispensasjoner 

• Tilrettelegge med vei/kjørespor til hyttefelt 

• Adgang til å legge avgift på bruk av 

løypenett og saksbehandling 

• Fysisk stenge løyper/kjørespor som ikke er 

åpne 

• bedre merking av løyper i terrenget og kart 

(GPS-spor) 

• Bedre tilpasset løypenett i forhold til behov 

• Styrket oppsyn/kontroll 

• Det bør være sanksjonsmuligheter overfor 

kommuner 

• Motorisert ferdsel som en del av kommunal 

planprosess 

• Det bør stilles krav til hvordan disp skal 

utformes 

• Det bør ikke opprettes flere åpne 

barmarksløyper  

 

Ulovlig kjøring anses for å være et økende problem. Derfor er et styrket oppsyn og økte straffe-

/bøterammer nødvendig. Forvaltning av motorferdsel og løypenett vil kreve økonomiske ressurser, 

og for å finansiere dette bør det åpnes for at kommunene kan innføre gebyr på saksbehandling og 

bruk av løypenettet. Kortfattet oppsummering finnes i tabell 3.  

Kunnskap og informasjon om motorferdsel vurderes av alle å være viktig for å skape forståelse for 

nødvendigheten av regulering av motorferdsel. Kommunene i indre-Finnmark mener det er viktig 

å ha mulighet til å utøve lokalt skjønn, det vi si at man må legge lokal forståelse av naturbruk til 
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grunn for utforming av regelverk. Kommunene i øst-Finnmark mener at det bør være mulighet for 

et visst lokalt skjønn, men generelt skal det være lik behandling for alle kommuner. Kommunene i 

øst-Finnmark foreslo også at styringsgruppas prosjektrapport sendes ut på høring til kommunene i 

Finnmark. Kortfattet oppsummering finnes i tabell 4.  

Tabell 4. Oppsummering av forslag for å øke forståelsen for nødvendigheten av regulering 
av motorferdsel på barmark i henhold til kommunene i henholdsvis vest-, indre-, og øst-
Finnmark. 

Vest-Finnmark  Indre-Finnmark  Øst-Finnmark  

• Kunnskap om loven og praksis i 

kommunene 

• Kunnskap om konsekvenser/sanksjoner 

• Kunnskap om status mhp motorisert 

ferdsel og skader 

• Arbeide med holdninger til naturen 

generelt 

• Reindriftas kjøring oppfattes som 

særbehandling 

• Viktig at reindrifta bidrar til å skape 

forståelse for deres behov for kjøring 

• Viktig å ha bevissthet om egen atferd og 

hvordan det virker på andre 

• Loven må ta hensyn til lokal forhold, dvs. 

legge til grunn lokal forståelse av 

naturbruk  

• Det er store kulturforskjeller i forhold til 

motorferdsel, også i Finnmark 

• Media fokuserer på negative ting mht 

motorferdsel, som bidrar til å redusere 

forståelsen 

• Reindriftas kjøring  

• Informasjon og kunnskap 

• Mulighet for å utøve det lokal skjønn viktig 

for forståelse og aksept 

• Lik behandling i alle kommuner 

bør dog være mulighet til et visst lokalt 

skjønn 

• Informasjon og kunnskap 

• Dokumentasjon på skader 

• Felles forståelse av loven 

• Forslag fra SG (prosjekt Barmarkskjøring i 

Finnmark) sendes ut på høring til 

kommunene  

 

2. Interessegrupper/organisasjoner 

Næringer 

Fra de inviterte næringene møtte kun 4 personer, og alle representerte reiselivsnæringen med 

produkter som organiserte jakt/fisketurer, safari med ATV eller snøskuter og turer med polarhund. 

Møtet med næringene ble delt i to hovedtema; ønsker og behov og forslag til tiltak for å redusere 

skadelig barmarkskjøring.   

De frammøtte uttrykte ønske om åpning for dispensasjon til persontransport i forbindelse med 

reiselivsnæringen for bedrifter som har godkjente kjøretøy til formålet (persontransport), 

registrerte selskap (mva-registrert) og er sertifisert ihht miljø, sikkerhet, m.v. For selskap som 

tilbyr safari med ATV foregår kjøring etter åpne barmarksløyper eller åpen vei. De ønsker 

imidlertid å ha mulighet til å kjøre litt unna de åpne løypene/vei for å slå leir slik at leiren er litt 

unna annen trafikk. Avstand fra åpen løype eller vei til der man ønsker å sette opp leir varierer 

avhenging av egnet leirplass, men ofte ikke mer enn noen hundere meter fra åpen løype/vei. Med 

dagens lovgiving er det ikke mulig å gi dispensasjon til slike formål. For de som tilbyr tjenester 

med hund er det stort sett snakk om mulighet til å bruke ATV til trening av hundene. For de som 

tilbyr jakt- og fisketurer ønsker man å ha mulighet til å få dispensasjon til å transportere personer 

langt etablerte løyper, ikke bare til frakt av utstyr som i dag.  

Forslag til tiltak:  

• utbedring av åpne løyper 

• unngå utvidelse av spor, særlig der det er vått 

• bedre skilting og merking 

• det er til dels vanskelig å vite om man er på riktig løype eller ikke 

• unngå sårbare områder ved valg av trasé 

• sertifisering av reiselivsbedrifter 
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Jakt, fangst, fiske og sanking 

På møtet ble det presentert til dels sterkt ulike syn på motorferdsel på barmark og i utmark 

generelt. Norges jeger- og fiskerforbund –Finnmark (NJFF-Finnmark) ga uttrykk for en restriktiv 

holdning til motorferdsel i utmark generelt, mens elgjegerforeningene, Sámi bivdu- ja 

meahccástansearvi (SBMS) og Sámi nissunforum (SNF) uttrykte bekymring for mulige 

begrensninger for motorferdsel på barmark. SBMS og SNF mente at utgangspunktet for prosjektet 

er basert på en norsk forståelse av natur og naturbruk med forståelsen av utmarka som uberørt 

villmark som først og fremst skal brukes til friluftsliv, og ikke en samisk forståelse der utmarka er 

et bruksområde/ressursområde som har vært brukt av lokalbefolkningen for livberging gjennom 

generasjoner. Selv om livbergingsaspektet ikke er av samme viktighet i dag som tidligere, er den 

tradisjonelle utmarkshøstinga fortsatt viktig for økonomi (matauke og salg), trivsel, identitet og 

kultur. Motorferdsellovgivningen begrenser den tradisjonelle bruken av utmarka, og det nevnes at 

den aller beste tida for fiske er i motorferdselforbudstida (5. mai til 30. juni), og det henvises til 

ILO-konvensjonen nr. 169 som beskytter urfolks rett til å bruke utmarka i henhold til egne 

tradisjoner.  

NJFF-Finnmark presenterte forslag til tiltak på møtet, mens elgjegerforeningene og SBMS vil 

komme med skriftlig innspill på et senere tidspunkt.  

Forslag fra NJFF-Finnmark:  

Hvordan redusere skader generelt: 

• Grunneier/oppsyn/politi/kommune må følge med slik at løyper stenges dersom det er vått 

eller oppkjørt. Til dette kreves midler. Det må tas inn avgifter fra de som kjører.  

• Stenge løyper der terrenget er ødelagt inntil løypene er reparert og satt i en tilstand hvor 

kjøring er forsvarlig 

• vurdere åpningstid i forhold til tele/nedbør, osv.  

• Skal skadene reduseres må kjøringen reduseres eller traseene gjøres bedre. Det er et 

politisk valg.  

Forslag til tiltak:  

• FeFo må ivareta sin grunneierrolle og bruke mer midler til oppsyn med sine 

utmarksressurser, deriblant fokus på ulovlig barmarkskjøring. Dette vil virke preventivt, 

spesielt dersom FeFo følger opp ulovligheter som avdekkes.  

• Premiere elglag som ikke bruker motorkjøretøy 

• Kommunene må påvirkes til større fokus på miljøvern, slik at de tar ansvaret de er gitt i 

forhold til naturvern og miljøkriminalitet. Kommunene har også ansvar for å gi 

dispensasjoner fra motorferdselloven, og må ta dette ansvaret seriøst. Mange disper gitt til 

jegere setter jegere i et dårlig lys og åpner for press fra andre grupper.  

• Vedkjøring på barmark forbys.  

Elgjegerforeningene i Kautokeino, Karasjok, Porsanger og Tana har i brev av 10. november 2010 

gitt skriftlig innspill til prosjektet.  

Elgjegerforeningene fremhever nødvendigheten av å bruke motorkjøretøy for å kunne utnytte 

fornybare naturressurser på grunn av store avstander og lite utbygd veinett. Viktigheten av 

tradisjonene for utmarkshøsting i disse kommunene fremheves også. Bruk av elgtrekker (jernhest) 

anses som svært lite egnet i forbindelse med elgjakt i Finnmark, og ser ingen miljøgevinst ved bruk 

av elgtrekk framfor ATV.  

Konkrete forslag:  
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• Bruk av motorisert ferdsel i forbindelse med elgjakt kanaliseres til de traseene som allerede 

er opprettet og at det ikke opprettes nye traseer i forbindelse med jakten, såfremt dette 

ikke er nødvendig (for eksempel ved opprettelse av nye jaktfelt). 

• Kartlegge alle traseer som går til jaktfeltene og avgjøre hvilke som skal brukes til formålet. 

Disse traseene blir da permanente traseer som benyttes til elgjakta, og kommunene kan 

ikke gi dispensasjoner til bruk av andre traseer. Dette arbeidet kan skje i et samarbeid 

mellom elgjegerforeningene, kommunene, SNO og reinpolitiet. Om kommunene ønsker å 

opprette nye jaktfelt må man tilstrebe seg fortrinnsvis å benytte eksisterende traseer om 

dette er mulig. 

• Pr. i dag vet en at kommunene i Indre Finnmark har nok dispensasjonsbelagt 

traseer/løyper og at behovet for flere traseer i forbindelse med elgjakta ikke synes å være 

tilstede. Under kartlegging av løypene vil man samtidig kunne peke ut områder der det er 

nødvendig med tilrettelegging slik at man ikke skader naturen mer. Dette kan skje ved at 

man legger bruer over bekker/elver, legger nett over myrområder (jf. prosjekt i regi av 

forsvaret), masseutlegging med mer. 

Elgjegerforeningene tar for øvrig sterk avstand fra påstander som er kommet fram i regi av 

prosjektet (Barmarkskjøring i Finnmark 2010) om at en stor del av økningen i motorisert ferdsel på 

barmark skyldes kjøring i tilknytning til elgjakt. Det finnes ikke grunnlag for slik påstander, og det 

vises bl.a. til at det nesten ikke finnes anmeldelser for ulovlig kjøring under elgjakt de siste 20 år.   

Sámi bivdu- ja meahccástansearvi (SBMS) har i brev av 3. november 2010 gitt skriftlig innspill. 

SBMS er skeptisk til prosjektet på grunn av den korte tidsrammen prosjektet har og er bekymret 

for at lokalbefolkningens interesser ikke ivaretas på en tilstrekkelig måte. SBMS ser tiltak for å 

begrense skadelig barmarkskjøring i sammenheng med bl.a. verneplaner som ytterligere begrenser 

lokalbefolkningens utøvelse av tradisjonell utmarkshøsting. SBMS foreslår derfor at prosjektet 

utvides noe i tid og innhold. Som et ledd i prosjektet bør det gjennomføres en utredning om hvilke 

type bruk av utmarka som forekommer og hva som er nødvendig transport knyttet til denne 

bruken. SBMS vil være rede til å delta aktivt i en slik utvidet prosjekt. SBMS ser imidlertid det 

svært vanskelig i den begrensete tidshorisonten som er gitt prosjektet å delta i den grad det er 

ønskelig. SBMS er opptatt av at de forslag til tiltak som foreslås ikke er løsrevet, men kan knyttes 

til en bærekraftig forvaltning av utmark som et grunnlag for utøvelsen og utviklingen av den 

samiske høstingskulturen.            

Naturvern og friluftsinteresser 

Det er et stort pedagogisk problem at noen (de som er direkte hjemlet i loven) kan kjøre fritt, og 

det synes ikke å stilles noen krav til hvordan og hvor mye de kjører. Den generelle 

samfunnsutviklingen med økt kjøpekraft, og derfor også økt salg av ATV anses også å være en 

betydelig utfordring. Andre utfordringer er at de åpne barmarksløypene ble begrunnet i 

bygdefolks behov, men er åpne for alle. Kommunenes praksis med hensyn på dispensasjoner fra 

motorferdselloven er også en utfordring, samt folks generelle holdninger til natur.  

Kjøring i tilknytning til næring og samfunnsnyttige formål er akseptable formål for kjøring på 

barmark der andre alternativer ikke finnes. Det skal imidlertid alltid tas hensyn til naturen og det 

må stilles krav også til de som har direkte hjemmel i loven for motorferdsel i utmark. Kjøring for 

plukking av multebær lang unna vei kan aksepteres dersom det skjer langs åpne løyper. 

Syketransport og oppsyn kan kjøre på barmark dersom ikke andre alternativ ikke finnes.  
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Konkrete forslag:  

• ”grønne” elgvald uten motorisert ferdsel, som er rimeligere og som gir fortrinn i trekninga 

av elgvald 

• Styrket oppsyn anses som en forutsetning for å redusere skadelig kjøring på barmark 

• Etablere hensynssoner der det ikke skal være motorisert ferdsel, heller ikke dispensasjoner 

• Dersom det skal opprettes løyper må de ulike interessene (for eksempel friluftsinteresser) 

og naturverdier kartlegges 

• Avklare begrepet ”tradisjonsbasert høsting”. Hva inneholder dette begrepet konkret? 

• Stimulere til ikke-motorisert tradisjonsbasert høsting 

• Når det opprettes løyper, for eksempel løyper som forsvaret oppretter, skal de også 

tilrettelegges for gående da det kan være vanskelig å ta seg fram til fots i disse løypene.  

• Natur/miljøprosjekt 

• tradisjonsbasert høsting u/motor 

• Holdningsskapende aktiviteter 

• Ved planlegging av hyttefelt bør disse legges i nærheten av eksisterende infrastruktur som 

vei og vann for å unngå unødvendige inngrep og behov for kjøring i utmark 

For å skape forståelse for lovgivningen og tiltak er det behov å skape arenaer for dialog mellom de 

ulike interessene. I dag er denne debatten svært polarisert. Det er i dag en allmenn oppfatning i 

Finnmark om at staten ønsker å verne store arealer i Finnmark, som også har betydning for 

holdninger til tiltak for å redusere skadelig barmarkskjøring. De som kjøres direkte hjemlet i loven 

må involveres i prosjektet, og det må stilles krav til deres kjøring i lovverket. Holdninger til 

naturen generelt er av stor betydning, og i så henseende har foreldre et stort ansvar.  
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8.0 Konklusjoner 

Det er stor enighet om at motorisert ferdsel på barmark må reguleres. Selv om det er ulike syn med 

hensyn på hvor strengt det bør reguleres og hvilke formål som kjøring bør tillates for, har det ikke 

kommet ønsker om uregulert ferdsel. Det er også stor enighet om at det bør treffes tiltak for å 

redusere ulovlig motorisert ferdsel på barmark.   

Stort flertall av kommunene og interessegruppene mener at det er betydelige utfordringer med 

hensyn til økt motorisert ferdsel på barmark i Finnmark. Det er likevel ulike syn på 

alvorlighetsgraden av disse utfordringene.  

Det er stor forskjell mellom kommunene i Finnmark med hensyn på forvaltning av 

motorferdselloven (jfr. kommunenes adgang til å gi dispensasjoner i henhold til forskrift for bruk 

av motorkjøretøyer i utmark og på islagte vassdrag av 15. mai 1988, nr. 356). Den viktigste 

forskjellen er at kommunene indre –Finnmark anser tradisjonell utmarkshøsting (som ikke er 

begrenset av krav om momspliktig salg som overstiger 50 000 kroner i løpet av 12 måneder, jfr. 

rundskriv T-6/09) som legitim grunn til å kunne få dispensasjon i henhold til nasjonal forskrift.   

Motorisert ferdsel synes å være et økende problem, og det observeres stadig nye spor fra år til år. 

Dette er også tilfelle i kommuner med restriktiv holdning til motorferdsel på barmark.  

Økningen i antall ATV i fylket gjør at stadig flere har kjøretøy egnet for kjøring på barmark i 

naturen, og denne utviklingen forventes å forsette.  

Det er også et klart inntrykk av at omfanget av ulovlig kjøring på barmark har økt.  

Undersøkelsen om holdninger til kjøring på barmark og utbredelsen av barmarkskjøring i 

Finnmark viser at finnmarkinger flest er negative til økt motorisert ferdsel på barmark. Folk i 

kommunene Karasjok, Tana og Kautokeino er noe mindre negative enn folk i de øvrige 

kommunene. Også i disse kommunene er det likevel en betydelig andel som ønsker mindre 

kjøring, og strengere kontroll for å hindre ulovlig kjøring. De yngre har en mer liberal holdning til 

kjøring på barmark, og det er langt større andel blant unge enn blant eldre som ønsker større 

muligheter til kjøring på barmark. Menn er gjennomgående mer liberale enn kvinner i forhold til 

motorisert ferdsel på barmark.  

Det er viktig at det stilles krav til de som har direkte hjemmel i loven til motorisert ferdsel i 

utmark (samfunnsnyttige formål og næringer) om å gjennomføre tiltak som reduserer skadelig 

kjøring på barmark. Deres kjøring i utmark har stor betydning for den alminnelige aksept og 

respekt for loven.  
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9.0 Forslag til tiltak 

Styringsgruppa har flere forslag til tiltak for å redusere den skadelige barmarkskjøringen. Først vil 

prosjektet presentere skisser til to ”forvaltningsmodeller” – en modell der en økt mulighet for 

barmarksløyper kombineres med innstramminger i dispensasjonsadgangen/-praksis, og en modell 

som legger til grunn at det ikke gjøres endringer i dagens regelverk ut over at praksis bringes i tråd 

med dette. Deretter vil andre aktuelle tiltak presenteres, før prosjektet drøfter sin tilrådning til 

tiltak.   

1. Barmarksløyper med kjøretillatelse – færre dispensasjoner 

Hva innebærer modellen? 

Et tiltak for å begrense den skadelige barmarkskjøringen kan være å bruke planlegging for i større 

grad å styre barmarkskjøringen til utvalgte områder eller traseer. Dette innebærer at 

barmarkskjøring tillates etter betalt kjøretillatelse i fastsatte barmarksløyper. Traseene kan brukes 

til følgende formål som det ikke/i mindre grad kan gis dispensasjon til innenfor gjeldende 

regelverk: 

 tradisjonsbasert utmarkshøsting 

 elgjakt der det ikke finnes andre alternativer for å komme inn til området med leir 

 tilgang til eksisterende hyttefelt uten andre atkomstmuligheter med kjøretøy (dvs. bilvei) 

 persontransport i forbindelse med utmarksbasert reiseliv for bedrifter som tilfredsstiller 

gitte kriterier, som sikkerhet, rutiner for adferd som sikrer minimale skader på natur og 

fauna m.m.  

Kommunene får ansvar for merking, kartfesting og vedlikehold av løypene. For å finansiere drift 

og vedlikehold av løypene kan kommunene ta betalt for en kjøretillatelse. Kommunene bør også 

innføre et rapporteringssystem i forbindelse med kjøretillatelsene, for på en slik måte få en 

oversikt over den faktiske kjøringen. Gjennom et rapporteringssystem kan kommunene se på 

utviklingen av barmarkskjøringen over flere år. Ordningen innebærer at kjøretillatelse må kjøpes 

også i barmarkstraseene som per i dag er åpne.   

 

En barmarksløype krever tillatelse fra grunneier og bør som hovedregel være akseptert av 

rettighetshavere som reindrifta. Den bør være avgrenset ift. åpningstid, kjøretøyvekt og evt. 

formål. Ved å begrense antall kjøretillatelser per løype kan det totale antall turer per sesong evt. 

også for deler av sesong tilpasses løypas bæreevne eller bæreevnen for en høstbar ressurs. Ved å 

differensiere på pris kan kommunens egne innbyggere gis lettere adgang til løypene enn andre. 

Kjøretillatelser må være personlige slik at de ikke kan selges videre og slik at de lett kan 

kontrolleres i felt. 

 

Det er en forutsetning at denne muligheten for flere løyper kombineres med en sanksjonsmulighet 

overfor kommuner som ikke samtidig bringer sin dispensasjonspraksis i tråd med dagens 

regelverk. Dette omtales nærmere senere. 

Hvilke tiltak må til for å gjennomføre modellen: 

En åpning for flere barmarksløyper kan innføres enten gjennom en kombinert bruk av plan- og 

bygningsloven og motorferdselloven, eller gjennom motorferdselloven alene. Bare 

motorferdselloven kan positivt tillate kjøring, begge regelverk kan sette begrensninger. 
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A. Kommunal arealplan for barmarksløyper/for å styre barmarkskjøringen 

Arealformålet samferdsel i plan- og bygningsloven dekker alle former for areal til transport, 

herunder både snøskuter- og barmarksløyper. Ved å legge ut løyper til juridisk bindende 

arealformål kan det gis bestemmelser for bruk for å ivareta ulike interesser. Gjennom planen må 

kommunen fastsette hvilke løyper som kan benyttes og med hvilke vilkår. I arbeidet med 

motorferdselplanen er det viktig at kommunen oppnår en god sonering i forhold til motorferdsel, 

friluftsinteresser samt andre interesser i naturen. Områdene må være godt kartlagt med tanke på 

ulike verdier i naturen, og det må tas hensyn til dyre- og fugleliv, vegetasjon, naturtype mv. i 

henhold til naturmangfoldloven og kulturminner i henhold til kulturminneloven. Ved høring av 

utkast til plan kan sektorinteressene ved bruk av innsigelse sikre sine interesser.  

Løypene kan tas i bruk iht. begrensningene i en vedtatt plan ved at eksisterende forskrift om 

barmarksløyper i Finnmark erstattes med en rammeforskrift som hjemler motorferdsel i løyper 

vedtatt i kommunal plan. Det må sikres juridisk at planenen overholdes, og at planen får 

betydning for dispensasjonspraksis på det øvrige arealet.  

Fordeler: Bruk av PBL sikrer en prosess som er klart definert og godt kjent.  

Ulemper: Motorferdsel kan ta fokus bort fra øvrig arealplanformål om det inkluderes i ordinær 

rullering, noe som innebærer en risiko for at motorferdsel fort ender som en separat planprosess. 

Vil medføre at også snøskuterløyper bør behandles på samme måte, da det er lite logisk at 

snøskuterløyper skal opprettes av Fylkesmannen og barmarksløyper av kommunen jf. potensialet 

for naturskade. Det kan også være vanskelig for fylkesmannen å regulere total mengde løyper 

gjennom bruk av innsigelsesretten. 

B. Opprette nye barmarksløyper gjennom endring av forskrift om barmarksløyper i Finnmark 

Dagens forskrift er en forskrift som skulle gjøre det mulig for Fylkesmannen å videreføre tidligere 

barmarksløyper opprettet av kommunene. Dersom det skal åpnes for barmarksløype der det ikke 

tidligere har vært en kommunal løype, må hjemmelen derfor utvides slik at Fylkesmannen kan 

opprette en begrenset mengde løyper etter forslag fra kommunestyret, som for snøskuterløyper. 

Det bør samtidig tas inn klare krav til prosess jf. pbl., bred mulighet for vilkår og åpning for et 

begrenset antall turer gjennom (differensiert) kjøreavgift. Løyper som kan godkjennes må 

begrenses til løyper som er fysisk godt etablert i terrenget og vil tåle en forholdsvis omfattende 

bruk, og med en dokumentert omfattende bruk fram til i dag. Det kan settes vilkår om tiltak på 

sårbare punkter i traseen før løyper åpnes, felles skilting mv. I krav til prosess er det viktig at det 

samme oppnås som i alternativ A, jfr. kartlegging av verdier, helhetlig vurdering av berørte 

interesser osv. 

Fordeler: Enkel regelendring som bare vil gjelde Finnmark, og der samme prosess benyttes som for 

nye snøskuterløyper i Finnmark. Fylkesmannen begrenser totalt omfang og sikrer hensynet til 

naturmiljø og reindrift. Helhetlig merking over kommunegrenser. Fylkesmannen vil trekkes 

tyngre inn i løypeprosessen, noe som er en fordel da midlertidig stenging av skuter- og 

barmarksløyper også gjøres av Fylkesmannen i dag, eks. pga. reinflytting.  
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Fordeler og ulemper: 

Det er flere fordeler med å åpne for flere barmarksløyper gjennom god planlegging: 

- Gjennom planlegging kan kjøring kanaliseres bort fra sårbare områder for dyr, vegetasjon, 

friluftsliv o.s.v. 

- Gjennom en prosess med planlegging kan kommunen sikre en helhetlig vurdering av 

berørte interesser 

- Nasjonale interesser ivaretas gjennom sektorinteressenes innsigelsesrett eller gjennom en 

ordning der Fylkesmannen får ansvar  for å godkjenne barmarksløyper.  

- Saksbehandling for søknader om tillatelser/dispensasjon til gitte formål vil bli enklere, og 

innbyggerne vil få større forutsigbarhet i forhold til hva som er tillatt kjøring og hvor det 

kan kjøres. 

- Ved selv å ta ansvar for planprosessen vil kommunene i større grad bli ansvarliggjort 

- Flere løyper kombinert med innstramming av dispensasjonspraksis vil bidra til økt aksept 

for regelverket.  

- Noen flere barmarksløyper vil også komme i møte det sterke ønsket i særlig de samiske 

kommunene om kulturbasert høsting. 

 

En negativ konsekvens av forslaget kan være at flere løyper medfører mer kjøring. Samtidig er det 

en utfordring å innføre en særordning (åpne for flere løyper med utvidet kjøreformål) som kan 

oppfattes som en liberalisering av regelverket. Innføring av særordninger kan føre til sterkt press 

på kommuner som i utgangspunktet praktiserer regelverket restriktivt. Gjennom planleggingen 

kan kommunen heller ikke forhindre at ulovlig kjøring skjer. 

 

2. Bevare dagens regelverk – innføre mer restriktiv praksis 

Hva innebærer modellen 

En alternativ modell for å begrense den skadelige barmarkskjøringen er å beholde regelverket slik 

det er i dag, men innføre en mer restriktiv praksis. Dette innebærer at barmarkskjøring vil være 

tillatt i dagens åpne barmarksløyper - etablert langs traktorveger som kan karakteriseres som 

tradisjonelle ferdselsårer. I tillegg til kjøring direkte hjemlet i lov vil kommunene ha anledning til 

å gi dispensasjon til transport av materiell og utstyr i forbindelse med utmarksnæring(jfr. § 5a ), 

samt etter § 6 i nasjonal forskrift. § 6 åpner for dispensasjon ved unntakstilfeller og særlige behov. 

Hvilke tiltak må til for å begrense barmarkskjøringen:  

Et sentralt tiltak vil være å øke innsatsen på veiledning, opplæring og kompetanse av de 

kommunene som har størst utfordringer knyttet til kjøring på barmark. Det er viktig at 

opplæringen retter seg både mot det administrative og det politiske nivået. I opplæringen må det 

legges vekt på å klargjøre hva en dispensasjon skal inneholde, og hva det er anledning til å gi 

dispensasjon til. For å få redusert den ulovlige kjøringen er det viktig med et styrket oppsyn. For 

oppsynet er det sentralt at dispensasjoner/kjøretillatelser er entydige og presise som grunnlag for 

kontroll. Økt oppsyn innebærer behov for mer ressurser.  

Det viktigste tiltaket for å begrense skadelig barmarkskjøring vil være å innføre en hjemmel i 

dagens regelverk for sanksjoner mot kommunene som ikke overholder regelverket. En slik 

sanksjonsbestemmelse kan f.eks være at kommunene fratas dispensasjonsmyndigheten dersom de 
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praktiserer regelverket i strid med intensjonene. En slik trussel vil sannsynligvis bidra til at noen 

kommuner vil føre en mer restriktiv dispensasjonspraksis sammenliknet med i dag.  

Fordeler og ulemper: 

En fordel ved å videreføre dagens regelverk er at vi i fortsettelsen også får et enhetlig regelverk 

over hele landet, og vi unngår særbestemmelser som gjelder enkelte områder.  Innføring av en 

sanksjonsbestemmelse i regelverket bør gjelde for hele landet. 

 Dersom praksis etterleves vil tiltakene bidra til mindre skadelig barmarkskjøring. Tiltaket 

innebærer en innskrenkning av bruk av utmarka sammenliknet med det som praktiseres i enkelte 

kommuner i dag. Spørsmålet blir om dette er et tiltak som innbyggerne i Finnmark har aksept og 

forståelse for. 

3. Andre tiltak 

Styrke oppsyn 

Uavhengig av valg av ”forvaltningsmodell” vil et effektivt tiltak være å styrke oppsynet. I dag er 

sannsynligheten relativt liten for å bli tatt, noe som gir spillerom for de som tar seg til rette, som 

igjen har stor betydning for den allmenne respekten for motorferdselloven. Flere kontroller og 

mer samordnet innsats fra f.eks SNO og Reindriftspolitiet kan være effektivt. SNO og 

Reindriftspolitiet peker selv på at det bør være gevinster ved i større grad planlegge for hvordan 

oppsyn bør skje. Oppsynet skal dekke store områder med lite personell. Fra oppsynet side pekes 

det også på at mer bruk av helikopter er det som vil være mest effektivt for å styrke oppsynet. 

Bruk av helikopter har preventiv virkning, samtidig som det gir en god signaleffekt at kontrolløren 

selv ikke kjører ATV. Tiltak for å styrke oppsynet vil innebære behov for økte ressurser.  

Økt satsing på veiledning rettet mot kommunene – klargjøring av hva en dispensasjon skal 
inneholde 

Økt innsats på veiledning rettet mot kommunene er et viktig tiltak for å sikre forståelse for 

regelverket. Det er viktig at veiledningen retter seg både mot det administrative og det politiske 

nivået. Veiledningen bør intensiveres mot de kommunene som har størst utfordringer knyttet til 

kjøring på barmark. Gjennom kompetanseheving bør kommunene bevisstgjøres på hvilke 

vurderinger som skal ligge til grunn ved behandling av dispensasjoner.  

Et viktig tiltak i forhold til kommunene er å klargjøre hva en dispensasjon skal inneholde. SNO og 

Reindriftspolitiet opplever i dag at kjøretillatelsene i enkelte områder kan være så upresise at de 

ikke har noen verdi i forhold til kontroll. For å sikre at oppsynet har en effektiv kontroll er det 

derfor viktig å spesifisere kjøretillatelser slik at de er mulig å kontrollere. Kopi av dispensasjoner 

bør sendes til Fylkesmannen, SNO og reinpolitiet. 

Innføre tiltak i forbindelse med elgjakt 

Flere peker på utfordringer i forhold til økende bruk av barmarkskjøretøy i forbindelse med 

elgjakt. For å ta tak i utfordringene i forhold til elgjakten foreslås følgende tiltak: 

 Etablering av ”grønne elgvald” der det ikke gis anledning til å kjøre på barmark, verken til 

transport av leir eller uthenting av vilt (selv om det er direkte hjemlet i loven). Prisen for 

slike vald skal være lavere enn øvrige vald, og de som ønsker å jakte i slike vald skal 

prioriteres i trekningen. Redusert pris kan kompenseres ved noe høyere avgift på øvrige 

vald. Grunneier må ta initiativ dersom et slikt tiltak skal kunne gjennomføres.  

 Etablere vald i tilknytning til vei eller åpne løyper. Elgvald må utformes slik at det i minst 

mulig  grad skal være nødvendig å kjøre utenom vei (offentlig eller annen vei) eller åpne 
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barmarksløyper for å komme inn til hensiktsmessig sted for oppsetting av leir. Faste løyper 

og leirplasser. For elgvald som ikke er i nærheten av vei eller åpen barmarksløype skal 

kjøring til på forhånd bestemt leirplass kjøres på en på forhånd fastsatt trasè.   

 Begrense antall dispensasjoner per jaktlag 

 Tydeligere rammer for transport tilknyttet elgjakt i retningslinjer til regelverket. 

I dagens regelverk er uttransport av jaktutbytte ved jakt på elg og hjort direkte hjemlet i 

forskriften, mens andre formål i forhold til jakt ikke er tillatt. Det betyr at det kun vil være 

hjemmel for elgjakt dersom vi går for å åpne for flere barmarksløyper. Foreslåtte tiltak vil derfor 

kun ha relevans ved dette alternativet (alt 1.1). 

Fastsette hva som er nødvendig kjøring - direkte hjemlet i loven 

Utøvelsen av kjøring direkte hjemlet i loven har stor betydning for folks oppfatninger og generell 

aksept for loven. Tilbakemeldinger som prosjektet har fått tilsier at det bør stilles krav til hvordan 

de med direkte hjemmel i lov ferdes på motorkjøretøy i utmarka, og det bør stimuleres til tiltak 

som øker forståelsen og bevisstheten rundt dette. Det er helt avgjørende at disse aktørene er 

bevisste i forhold til dette, og bidrar i den grad det er mulig til å skape forståelse for behov for et 

restriktivt regime med hensyn på motorisert ferdsel i utmarka.    

For reindrift og landbruk er det Landbruks- og matdepartementet som skal angi hva som er 

nødvendig kjøring i tilknytning til næring, dvs. rammer for hjemmelen. LMD utfordres til å 

komme med en klargjøring av hva som er nødvendig kjøring i reindriftsnæring og sauenæring. I 

Finnmark ønsker mange av sauebøndene en aksept for økt bruk av motorkjøretøy på barmark ved 

tilsyn og sanking av sau.  

Innføring av sanksjonsmuligheter for kommuner som ikke følger regelverket 

Et tiltak som kan være hensiktmessig er å innføre sanksjoner overfor de kommunene som ikke 

følger regelverket. En effektiv sanksjonsmulighet kan være at kommuner som ikke følger 

intensjonene i regelverket kan miste sin dispensasjonsmyndighet. Det er grunn til å tro at dette vil 

bidra til at kommunene skjerper inn sin praksis. Innføring av en sanksjonsbestemmelse er et tiltak 

som kan gjelde i motorferdselregelverket generelt, og ikke bare for kommunene i Finnmarks.  

Bruk av fly og helikopter i forbindelse med elgjakt 

Erfaringer fra bruk av helikopter i Øvre Anárjohka nasjonalpark viser at det er interesse for å 

betale for bruk av helikopter, også blant lokale elgjegere. Et forslag til tiltak er å vurdere en 

liberalisering med hensyn til bruk av helikopter og fly i forbindelse med elgjakt. Dette vil sikre at 

ressurser i fjerntliggende områder utnyttes, samtidig som man unngår mye motorisert ferdsel på 

barmark. 

Restaurering/tilrettelegging av løyper 

Løyper må merkes godt i terrenget, være kartfestet nøyaktig og GPS-spor må være lett tilgjengelig 

på Internett. Gjennom forsterking med geonett i våte områder kan terrengskader forebygges, og 

der områder allerede er skadet bør det iverksettes tiltak for å reparere på skadene og forhindre 

ytterligere skader. Kommunene kan finansiere slike tiltak gjennom løypeavgift eller gebyr for 

behandling av dispensasjoner.  

Langs mange barmarksløyper og andre løyper utvikles det over tid parallelle spor. Disse oppstår 

fordi noen velger å kjøre utenfor etablert spor et stykke, kort eller langt, før de kjører inn på løypa 

igjen. Dette gjøres ofte for å unngå dammer/vannfylte spor etter perioder med mye regn, for å 

unngå partier med mye stein eller dype spor slik at kjøringa blir mer komfortabel, eller for å kutte 
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en sving. Dette er for de åpne løypenes del ulovlig kjøring, men er nok akseptert av mange. De 

parallelle sporene blir etter hvert vanskelig å skille fra lovlig løype, og uten merking blir det etter 

hvert umulig å forholde seg til lovlig trasé. Kommunen må ha ansvar for å forhindre en slik 

utvikling gjennom ulike tiltak, for eksempel en kombinasjon av opplæring, informasjon, 

synliggjøre sidespor som ikke skal brukes mv. 

Fase ut terrengbiler – løyper kun for ATV 

Historisk har det vært en utvikling på barmark fra hest og kjerre via traktor, terrengbil og til ATV. 

Mens de tre første stort sett hadde samme akselbredde, er ATVene smalere og passer ikke inn i 

etablerte spor. I enkelte løyper har det blitt etablert to spor, ett for bil og ett for ATV, fordi kjøring 

med ATV blir vanskelig/ubehagelig i dype hjulspor etter bil/traktor. Et tiltak kan være å stenge 

enkelte løyper for ett av kjøretøytypene, terrengbil er nok mest aktuelt (tyngre, blir mindre brukt 

enn før til fordel for ATV).  

Krav til opplæring, kurs eller førerkort for terrengkjøring 

Økt kunnskap og bevissthet hos de som kjører vil kunne redusere omfanget av den mest 

terrengskadelige kjøringen.  

 

4. Prosjektets anbefaling til tiltak   

Opprette barmarksløyper med kjøretillatelse  - færre dispensasjoner Prosjektet tror at det mest 

effektive tiltaket for å begrense den skadelige barmarkskjøringen vil være å åpne for flere 

kjøreformål i flere godkjente barmarksløyper. Det forutsettes at barmarkstraseene opprettes 

gjennom en planprosess. Det er usikkert om et slikt tiltak vil bidra til å redusere kjøringen, men 

prosjektet har tro på at kommunene gjennom god planlegging kan kanalisere motorferdselen 

utenfor sårbare områder. Det vil med andre ord blir mindre skadelig kjøring og mindre ulovlig 

kjøring. Gjennom gode planprosesser sikres en helhetlig vurdering av berørte interesser, og 

prosjektet tror at dette vil sikre større forståelse og aksept for regelverket blant innbyggerne i 

Finnmark. I tillegg er det grunn til å tro at det vil bli enklere og mer forutsigbar saksbehandling 

som følge av et slikt tiltak. For å lykkes med å redusere den skadelige barmarkskjøringen er det en 

forutsetning at kommunene fører en restriktiv dispensasjonspraksis i områdene utenfor de 

godkjente løypene. 

Styringsgruppa har skissert to alternative tilnærminger i forhold til å åpne for flere 

barmarksløyper. Et alternativ går på å knytte motorferdsel på barmark til kommunal arealplan (alt. 

A), mens det andre alternativet går på at fylkesmannen godkjenner løyper etter forslag fra 

kommunene (alt B). Styringsgruppa vurderer alternativ B som det beste alternativet. Det er 

usikkert hvor hensiktsmessig det er å bruke innsigelsesinstrumentet i forbindelse med alternativ 

A. Ved en tilnærming lik alternativ B vil åpning av flere løyper skje etter omtrent samme 

prosedyre som ved godkjenning av snøskuterløyper.  

Anbefalte tiltak uavhengig av forvaltningsmodell 

Uavhengig av hvilken forvaltningsmodell som velges vil det være en rekke tiltak som kan 

gjennomføres for å redusere den skadelige barmarkskjøringen. Prosjektet anbefaler at tiltak som er 

foreslått under punkt 2 følges opp. Dette innebærer: 

 Styrke oppsynet 

 Økt satsing på veiledning rettet mot kommunene – klargjøring av hva en dispensasjon skal 

inneholde 

 Innføre tiltak i forbindelse med elgjakt 
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o Etablering av ”grønne elgvald”.  

o Etablere vald i tilknytning til vei eller åpne løyper.  

o Faste løyper og leirplasser.  

o Begrense antall dispensasjoner per jaktlag 

 Fastsette hva som er nødvendig kjøring - direkte hjemlet i loven 

 Innføring av sanksjonsmuligheter for kommuner som ikke følger regelverket 

 Bruk av fly og helikopter i forbindelse med elgjakt 

 Restaurering/tilrettelegging av løyper 

 Fase ut terrengbiler – løyper kun for ATV 

 Krav til opplæring, kurs eller førerkort for terrengkjøring 

 

 

 

  



Prosjekt Barmarksjøring i Finnmark 2010 Side 33 
 

Vedlegg 1. Liste over inviterte blant interessegruppene til tematiske møter 

Næringer 

Varanger reinsamelag Alta Scooter& MC 

Polmak flyttsamelag Gargia fjellstue 

Karasjok flyttsamelag Alta Adventure 

Kautokeino flyttsamelag Cavzo safari 

NRL v/ repr. i referansegruppa Porsangerfjord Travel AS 

Nordre Varanger Bondelag Porsanger leirskole & adventure 

Kautokeino Bondelag Veines Jakt og fiske 

Alta Bondelag Finnmarksløpet 

Porsanger Bondelag Canyon Huskies 

Karasjok Bondelag Northern Lights Husky 

Laksefjord Bondelag Arctic Light Adventure 

Veidnes Bondelag Paken Husky Gård 

Tana Bondelag Nordlysopplevelser 

Finnmark Bondelag Tana fisk- og jaktopplevelser 

Småbrukarlagene i Alta Doffens mat og naturopplevelser 

Mathisdalen BSBL Tana skuter og atv 

Tverrelvdalen BSBL Tanabreddens opplevelser 

Alta/Eiby BSBL Holmen hundesenter 

Talvik BSBL 70 grader nord 

Kystlaget Sorrisniva AS 

Masi BSBL Ongajok 

Porsanger BSBL  

Tana BSBL  

Sør-Varanger BSBL  

Viddas veidemann  

Sami adventure  

Engholm husky  

Samipath  

Golleaja  

Nordic safari  
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Jakt, fangst, fiske og sanking 

Alta elgjegerforening Sør-Varanger JFF 

Kautokeino elgjegerforeing Vadsø JFF 

Karasjok elgjegerforening Vest-Finnmark JFF 

Porsanger elgjegerforening Børselv JFF 

Nesseby elgjegerforeing Vestre-Porsanger JFF 

Tana elgjegerforening Skallelv og Vadsø JFF 

Sami bivdu- ja meahcastansearvi Komagvær JFF 

Eiby JFF Vestre Jakobselv  JFF 

Talvik JFF Nordkapp JFF 

Berlevåg JFF Nordkapp JFF 

Gamvik JFF Pasvikdalen JFF 

NJFF-Finmark Pasvikdalen JFF 

Alta JFF Snefjord JFF 

Alta JFF Sør-Varanger JFF 

Båtsfjord JFF Karasjok JFF 

Båtsfjord JFF Kautokeino JFF 

Gjesvær JFF Kautokeino SSK 

Hammerfest jaktskytterklubb Kjøllefjord JFF 

Hasvik JFF Lakselv JFF 

Neiden JFF Nesseby JFF 

Naturvern og friluftsinteresser 

Finnmark naturvernforbund Tuvrrahasat-Kautokeino turlag 

Naturvernforbundet i Sør-

Varanger Nordkyn turlag 

Naturvernforbundet i Alta 

Varangerhalvøya nasjonalparks 

venner 

Naturvernforbundet i 

Kautokeino Natur og ungdom 

Luonddu Nuorat 
 

Forum for natur og friluftsliv 
Varangerhalvøya turlag 

Alta og omegn turlag 
Sør-Varanger turlag 

Nordkapp og omegn turlag 
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1. Oppsummering 
 

Cruise er en viktig del av reiselivet også i Nord-Norge og bidrar til verdiskaping i de elleve nordnorske 

havner som hadde cruiseanløp i 2019. Cruise er også en omdiskutert del av reiselivsnæringen på 

grunn av miljøforurensning både fra skip og et stort antall passasjerer. Bærekraft er også blitt et viktig 

tema innenfor cruisenæringen og det stilles stadig større krav både til skip, men også til destinasjoner 

som tar imot cruiseskip. 

 

Lyngenfjorden har gode forutsetninger for å satse på cruisenæringen som en del av sin 

reiselivssatsing. Destinasjonen har en spektakulær natur og en egenart som ikke kan kopieres. 

Destinasjonen har også et velfungerende reiseliv i form av et godt destinasjonsselskap, men ikke 

minst av alle aktørene som tilbyr ulike opplevelser.  

 

I dette forprosjektet sier vi generelt noe om cruisenæringen i Norge og i Nord-Norge og hvilken 

betydning den har. I tillegg presenteres tilbakemeldinger fra møter med innbyggere og kommuner. 

Folkemøtene og spørreundersøkelsen viste at det er delte meninger om Lyngenfjorden skal være også 

en destinasjon for cruise. Administrativ og politisk ledelse er mer positiv, under forutsetning at dette 

gjøres på en kontrollert måte. Dybdeintervjuet med reiselivsbedriftene viser at de er svært positiv til 

cruisesatsing i kontrollerte former. 

 

På grunn av korona situasjonen har regjeringen innført følgende regler gjeldene fra 25. august til 1. 

november 2020: 

 

• Norske og utenlandske skip som seiler ut fra norske fastlandshavner, kan gjennomføre 

kystcruise langs norskekysten med maksimalt 50 prosent passasjerkapasitet, men begrenset 

til at det maksimalt kan være 200 personer om bord (både mannskap og passasjerer). 

Passasjerer og mannskap kan gå i land i fastlandshavner i Norge under seilasen, men det er 

ikke tillatt å gå i land i utenlandske havner. 

• Norske og utenlandske skip som seiler ut fra en utenlandsk havn, kan seile med maksimalt 50 

prosent belegg, men begrenset til at det maksimalt kan være 200 personer om bord (både 

mannskap og passasjerer). Passasjerer og mannskap kan ikke gå i land i Norge. Ved smitte 

må skipet kunne returnere til ombordstigningshavn i løpet av 30 timers seiling. 
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2. Bakgrunn og organisering 
 

Målet med forprosjektet er å finne ut om Lyngenfjordregionen som reisemål ønsker å satse på 

cruisenæringen og på hvilken måte dette eventuelt skal gjøres. Forprosjektet skal avklare dette med 

reiselivsbedrifter, politikerne og lokalbefolkningen. Skulle reisemålet bli enig om en satsning, kan 

forprosjektet være en start for et hovedprosjekt, som skal jobbe med å åpne regionen for 

cruisenæringen. I tillegg skal det gjennom prosjektet tilføres kunnskap til Visit Lyngenfjord AS om 

håndtering av cruiseoperasjoner som DMC – Destination Manager Company i regionen. 

 

Visit Lyngenfjord representerer fem kommuner i Nord-Troms. Lyngen, Nordreisa, Skjervøy, Storfjord og 

Kåfjord kommune har alle gått inn med midler, slik at forprosjektet blir godt politisk forankret  

 

Arbeidet med å samle inn data, møter med kommuner, samt møter med befolkningen har foregått i 

perioden april 2020 til juli 2020. Det har vært gjennomført møter med politisk/administrativ ledelse i 

alle kommuner. I tillegg har det blitt arrangert to folkemøter. Et på Lyngseidet (10.06.2020) og et i 

Rotsund (11.06.2020).  

 

Kreativ Industri AS ved Knut-Arne Iversen har vært leid inn som prosjektansvarlig. Arbeidet har foregått 

i nært samarbeid med reiselivssjef i Visit Lyngenfjord, Georg Sichelschmidt. 

 

 

Prosjektmål Målet med forprosjektet er å finne ut om Lyngenfjordregionen som 

reisemål ønsker å satse på cruisenæringen og på hvilken måte skal 

dette ev. gjøres.  

Prosjektledelse Visit Lyngenfjord 

Prosjekteier Visit Lyngenfjord 

Oppdragsgiver* Lyngen, Nordreisa, Skjervøy, Storfjord og Kåfjord kommune 

Prosjektansvarlig Kreativ Industri 

* Rapporten er finansiert av: Lyngen, Nordreisa, Kåfjord, Skjervøy og Storfjord kommune, samt Troms og Finnmark 

Fylkeskommune 

 

Presisering: 

Cruise er i dette forprosjektet definert slik at de har ulike anløpssteder, og har flere enn 100 passasjerer. 

Hurtigrutens ekspedisjonsskip defineres også som cruise i denne sammenhengen. I 2021 er det gjort en 

avtale om 14 anløp av Hurtigrutens ekspedisjonsskip til Havnnes. 
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3. Kartlegging av cruisenæringen i Norge og Nord-Norge spesielt 
 

Cruisenæringen i Norge 

I 2019 anslår Cruise Lines International Association (CLIA) at det vil være om lag 30 millioner som 

reiser på cruise på verdensbasis, nesten dobbelt så mange som for ti år siden. 

De siste årene har veksten vært spesielt stor for cruisene i Nord-Europa. Den betydelige veksten i 

Nord-Europa ser ut til å kunne fortsette. Rederiene investerer videre i nye store skip og mange av disse 

er planlagt for bruk i Europa1. 

 

I dag ligger Norge sin andel av internasjonal cruiseturisme på rundt tre prosent og den kryper stadig 

oppover. Markedsandelen på cruise er betydelig høyere enn for andre former av turisme, der Norge har 

en andel på under 0,5 prosent2. 

 

Totalt antall skipsanløp i Norge i 2019:  2 262 

Totalt antall gjester:    3 745 996 

 

Det er flest antall anløp til Bergen, Stavanger, Ålesund, Flom og Oslo. Bergen er forøvrig den tredje 

største destinasjonen i Europa hva cruiseanløp angår.  

 

Hvilken påvirkning har COVID-19 for cruisenæringen? 

Markedsforskningsselskapet Euromonitor International har sammenliknet tidligere kriser som 

9.September og ressesjonen i 2008/2009, i forhold til hvor raskt cruisenæringen tok seg opp etter disse 

krisene. Det tok den gang mellom 2 og 4 år. Sammenliknet med Covid-19, så tror forskerne at det kan ta 

inntill 10 år før cruisenæringen er på samme nivå igjen som før Covid-193. 

 

For å opprettholde fremtidige booking tilbyr mange cruiserederier en bonus på 110-125% av opprinnelig 

billettpris istedenfor å måtte refundere billetten til passasjerene på grunn av kanselleringer som følge av 

pandemien. Ifølge en rapport fra UBS bank fra 31. mars vil ca. 76% av alle passasjerer prioritere en 

bonus istedenfor å få kontanter tilbake. På tross av store utbrudd av Covid-19 og usikkerhet om når 

rederiene begynner å seile igjen, viser undersøkelser at bookinger for 2021 har økt sammenliknet med 

2019. En undersøkelse gjennomført av CruiseCritic.com, viser at 75% av 4600 cruisepassasjerer ønsker 

å dra på cruise også etter at COVID-19 er over4. Forventet antall skip til Tromsø og Nordkapp i 2021 er 

flere enn forventet i 2020.  

 
1 CLIA – 2019 State of the Industry 
2 Cruiseundersøkelsen Sommeren 2019, Innovasjon Norge 
3 https://www.researchandmarkets.com  
4 https://home.kpmg/xx/en/blogs/home/posts/2020/07/covid-19-impacts-on-global-cruise-industry.html 
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Begge disse undersøkelser viser at det er stor usikkerhet, og vanskelig å spå utfallet for 

cruisenæringen etter at pandemien er over.  

 

Cruisenæringen i Nord-Norge / Svalbard 

I Nord-Norge var det elleve destinasjoner som hadde cruiseanløp i 2019. De fleste cruiseanløp i Nord-

Norge er i hovedsesongen mai til september. Tabellen under viser en oversikt over antall skip og 

passasjerer som kom til nordnorske destinasjoner i 2019.   

 

 
Figur 1. Antall anløp/passasjerer 2019 til nordnorske havner. Kilde: Cruise Northern Norway and 

Svalbard (CNNS) 

Kort om sesongutviklingen 

Historisk har cruise til Norge og Nord-Norge primært vært i perioden mai til september. De siste årene 

har det derimot blitt mer vanlig også å besøke Nord-Norge i vintersesongen. Destinasjoner som har 

cruiseanløp utenom sommersesongen er: Tromsø, Nordkapp, Lofoten, Alta, Bodø, Narvik og 

Vesterålen. Det som er spesielt med anløpene om vinteren er gjerne slik at skipet blir liggende lengre 

og gjerne over natten. Det er spesielt nordlys og andre vinteropplevelser som er attraktivt for Nord-

Norge sin del. 

 

 

 

 

 

Destinasjon Anløp Passasjerer

Tromsø 121 155 160       
Nordkapp 99 143 717       
Lofoten 84 88 736          
Longyearbyen 23 39 282          
Alta 27 33 436          
Bodø 26 30 549          
Narvik 20 23 142          
Hammerfest 18 21 102          
Vesterålen 7 7 446             
Harstad 3 4 500             
Brønnøysund 17 2 879             

Tot ant anløp/pax 445 549 949       

Gj.sn ant passasjerer 1 236             
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Figur 2. Cruiseanløp Nord-Norge fordelt på destinasjon og sesong: Kilde CNNS 

 

Størrelse på skip og antall passasjerer / liggetid 

Det er ulike størrelser på cruiseskip og antall passasjerer som besøker Nord-Norge. Oversikten under 

viser planlagte anløpt til Hammerfest i 2020. Hurtigruteskipet Fridtjof Nansen kan ha med seg 530 

passasjerer, mens AIDA Luna har plass til 2050 passasjerer. Scenic Eclipse 2 har plass til 228 

passasjerer.  

 

De fleste cruiseskip har en liggetid på mellom fire og åtte timer i sommersesongen. I vintersesongen 

ligger de gjerne natten over for å kunne være lengre på en destinasjon og gjennomfører flere utflukter. 

 

 

 
Figur 3. Cruiseanløp Hammerfest 2020 

 

Destinasjon Januar Februar Mars April Mai Juni Juli August September Oktober November Desember Sum

Tromsø 2 7 10                       0 6                          31                       29                       16                       9                          6                          4                          1                          121
Nordkapp 0 1 1                          0 8                          34                       33                       12                       5                          4                          1                          0 99
Lofoten Leknes 0 0 0 0 5 19 16 9 5 1 0 0 55
Lofoten Svolvær 0 0 2 2 4 10 4 5 2 0 0 0 29
Longyearbyen 0 0 0 0 2 6 12 3 0 0 0 0 23
Alta 2 5 10 0 0 2 0 0 0 6 2 0 27
Bodø 1 4 2 0 1 3 7 7 0 1 0 0 26
Narvik 2 4 5 0 0 1 1 1 1 2 2 1 20
Hammerfest 0 0 0 0 2 6 7 2 1 0 0 0 18
Vesterålen Sortland 0 2 3 0 0 0 1 0 1 0 0 0 7
Harstad 0 0 0 0 0 1 1 1 0 0 0 0 3
Brønnøysund 0 0 0 0 5 6 2 4 0 0 0 0 17
Tot ant anløp 7 23 33 2 33 119 113 60 24 20 9 2 445

Vinteranløp
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4. Organisering / oppgaver for cruisenæringen i Norge 
 
Cruise betraktes som egen nisje innen reiselivsnæringen. Det er få store cruiseselskap i verden, og 

ikke så mange agenter i Norge. Det er veldig vanlig at destinasjonsselskapet er bindeleddet på 

destinasjonen mellom agenter og leverandører av opplevelser og transport. Destinasjonsselskapet har 

et nært samarbeid med Cruise Norway og CNNS.  

 

Destinasjon / 
Havn 

Mellomledd Salg Skip Markedsføring / 
Samarbeid 

 
 
Til gjesten 
Opplevelse 
Guider 
Transport 
Shopping 
Attraksjoner 
Vertskap 
 
 
Til skip 
Havneforhold 
Mannskap 
Vann og avfall på 
forespørsel  

 
 
 
Destinasjonsselskap 
Visit Lyngenfjord 
 
 
 
 
 
 
 
Lokal skipsagent 

 
 
Agenter i 
Norge  
(Shore ex) 
 
DMC Norway 
Nordic Gateway 
European 
cruise service 
 
Skipsagent 

 
 
Rederier / 
Cruiseselskap 

 
 
Cruise Norway 
Cruise Norhern 
Norway and 
Svalbard (CNNS) 
Cruise Europe 
 

 

 

Aktiviteter på land 

Hovedformålet for passasjerer på cruise er opplevelser om bord i skipet og opplevelser på land. 

Opplevelser på land gjennomføres enten på egen hånd eller i organiserte former. De organiserte 

opplevelsene utvikles på destinasjonen og selges via agenter (shore ex – agenter) til rederiet. 

Utfluktstilbud kalles gjerne «shore excursion».  

 

Rederiene 

Rederiene gjør relativt grundige vurderinger av alle anløp. Derfor blir også løpende kontakt med 

offiserer og mannskap en del av markedsføringen. Shore ex-ansvarlig om bord informerer 

passasjerene om mulighetene på anløpsstedet og selger utflukter. Passasjerene blir i etterkant av 

anløpet spurt om de er tilfredse med det som er viktige sider ved besøket. Destinasjonens ”skår” vil bli 

sammenlignet med andre havner i Norge og teller for rederiets gjenkjøp.  
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Cruise Norway5 

Cruise Norway AS er et markedsføringsselskap som har som hovedformål å markedsføre Norge og 

Svalbard som cruisedestinasjon, samt danne grunnlag for den enkelte aksjonærs og/eller 

samarbeidspartners markedsføring av sitt produkt. Cruise Norway AS er hovedsakelig eid av norske 

havner i tillegg til destinasjonsselskap og andre leverandører til cruiseturismen i Norge. Cruise Norway 

AS ønsker å være næringens felles redskap og Norges spydspiss i markedsføring av Norge som 

cruisedestinasjon. 

 

5. Hvilke havneforhold og annen infrastruktur kreves for 

cruisenæringen og hvilke havneforhold har regionen i dag? 
Rederiene er opptatt av effektiv passasjerhåndtering ved i land- og ombordstigning. De stadig større 

cruiseskipene med opptil flere tusen passasjerer stiller store krav til kaiplass og logistikkhåndtering.  

Det å ivareta vertskapsrollen på kaiområdet er også svært viktig i cruise segmentet.  

 

Det finnes tre ulike måter å kunne ta imot et cruiseskip: 

• Skipet legger til kai 

• Cruiseskipet tendrer passasjerer med egne båter fra skipet og inn til et kaianlegg / flytebrygge 

• Havna eier en seawalk som benyttes ved cruiseanløp 

 

I det følgende beskriver de ulike alternativer. 

 

Skipet legger til kai 

Om man velger et slikt alternativ så stilles det krav til dybde i sjøen og lengde på kai. De minste 

skipene er fra 140 meter og oppover. Om skipet legger til kai er det viktig også å tenke på å 

tilrettelegge for området bak kai. Det er i første omgang viktig å tenke sikkerhet for passasjerer som 

går i land. Er det en flerbrukskai, så må det tas hensyn til alle aktører som opererer i kaiområdet. God 

merking og sikring er veldig viktig ved slike løsninger. En havn må ha ISPS6 godkjenning for å ta imot 

internasjonal skipstrafikk uansett om man tendrer passasjerer fra cruisebåten til havn, bruker seawalk 

eller legger til kai. Regelverket krever (se www.kystverket.no) at det utarbeides sårbarhetsanalyser 

og sikkerhetsplaner for alle havneterminaler som anløpes av skip i internasjonal trafikk (ISPS- 

sertifiserte skip), samt en rekke fysiske og andre tiltak. Sikkerhetsreglene betyr at kaier og sjøområdet 

som anløpes gjerdes inn, overvåkes og last og personell kontrolleres. Dette blir gjort for å beskytte  

 

 
5 Årsberetning 2018 - Cruise Norway AS 
6 International Ship and Port Facility Security 
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skip mot sabotasje, hindre blindpassasjerer og sikre seg mot uønsket ferdsel. Både skip, mannskap og 

passasjerer har behov for varer og tjenester. Det dreier seg om kaiplass og enkelte leveranser til skipet 

(vann, avfall og andre tjenester). Det er ikke et krav om leveranse av disse tjenesten, da skipet kan få 

dette på andre destinasjoner. Området bak kaien er viktig når et skip legger til kai. Det er spesielt viktig 

å tenke på oppstillingsplasser for busser og at disse kan både hente gjester til utflukter, men også 

Shuttle dem til sentrum der det er behov. Det er også svært viktig å ivareta vertskap ved å ha 

informasjon i området, god skilting og toaletter. 

 

Ifølge Hammerfest Havn har man en inntekt på ca. NOK 100.000 pr. skip som legger til kai. (50% kai 

vederlag / 50% anløpsavgift). 

 

Seawalk 

På destinasjoner der det ikke er tilfredsstillende havnefasiliteter er også en Seawalk et alternativ. Det 

finnes installasjoner av Seawalk på destinasjoner som blant annet Geiranger, Skjolden, Nordfjordeid 

og Lakselv. Seawalk som ble kjøp av Porsanger kommune i 2015 hadde enn kostnad på over 30 

millioner kr. 

 

Fra et Seawalk perspektiv er det 

relativt lite som kreves av 

investeringer i havn. Man trenger 

et betongfundament i 

landingspunktet til Seawalk. Det 

kan og i enkelte tilfeller være 

nødvendig med en pullert i land, 

dersom skips-heading tilsier dette. 

 

 

 

Figur 3. Seawalk i Geiranger. Kilde: www.seawalk.no 

Det er fullt mulig å flytte en Seawalk fra en havn til en annen. ifølge Ørjan Erlend Johansen hos 

Seawalk AS. Nyere Seawalk’er er utstyrt med et Quick Release System, som gjør at man kan løsne den 

fra land innen en time. Spørsmålet om det er dyrt å flytte Seawalk fra en havn til en annen kommer 

blant annet an på hvilke båter destinasjonen har tilgjengelig for å flytte Seawalken, samt avstanden 

den skal flyttes. Det som og bør nevnes om man ønsker å kunne bruke Seawalk i flere forskjellige 

havner innenfor en region, er at man må ha ISPS godkjenning, fortøyningssystemer og landingspunkt i 

alle de aktuelle havnene. Røft kan man si at en Seawalk installasjon koster som regel fra 20-50% av en 

fast kai. Seawalk AS ønsker generelt ikke å gå ut med pris på et svært tidlig stadium, da det er mange  
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