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Oppsummering og konklusjon

Sjefartsdirektoratet og Miljedirektoratet foreslar a innfgre obligatorisk
registreringsplikt for fritidsfartoy i Norge. Forslaget omfatter alle fritidsfartey ned
til 2,5 meter og alle vannscootere.

Det finnes over en million fritidsfartgy i Norge, og den store majoriteten av disse eri dag
ikke registreringspliktige. Dette medfgrer en rekke problemer. Mange tusen eierlgse
fartay blir forlatt eller senket hvert ar, noe som medfarer store kostnader for samfunnet
i forbindelse med forsgpling, forurensing og opprydding. Uten en registreringsplikt er
det utfordrende a bevise eierforhold. Dette skaper utfordringer knyttet til heleri, og
annen kriminalitet.

Samtidig skaper manglende register ungdvendig kompleksitet ved kjgp og salg av
fartey. Tomme drivende fartagy kan utlgse store redningsaksjoner, og manglende
eieropplysninger gjgr det svaert utfordrende for redningsmannskap & danne seg en
oversikt over situasjonen. Dette kan fgre til ungdvendige og kostbare redningsaksjoner.
Hvert &r omkommer i gjennomsnitt 27 mennesker ved bruk av fritidsfartay i Norge. Til
tross for dette er lite kjient om den norske batparken, og det er utfordrende & drive
effektiv forbyggende sjgsikkerhetsarbeid uten en god oversikt over hvilke fartgy som
benyttes.

Pa bakgrunn av dette foreslar vi en generell registreringsplikt av fritidsfartgy ned til 2,5
meter, samt alle vannscootere. Det vil vaere naturlig med visse unntak som for
eksempel kano, kajakk, seil- /surfebrett og konkurransefartgy. Anbefalingen begrunnes
med hensyn til forebygging og begrensning av miljgskade, forsgpling og forurensning.

Direktoratene foreslar at registreringsplikten oppfylles ved registrering i et godkjent
register. Vi foreslar samtidig at disse registrene driftes av private aktgrer som
godkjennes og falges opp av Sjgfartsdirektoratet. Registrering i Norsk Ordineert
Skipsregister (NOR) vil ogsa oppfylle denne registreringsplikten.

Direktoratene foreslar at alle aktarer som oppfyller godkjenningskriteriene kan etablere
et register. All registerdata avleveres jevnlig til en sentral database driftet av
Sjefartsdirektoratet. Denne skal sikre at redningstjenesten har tilgang pa oppdatert
data, tildele identifikasjonsnummer og forhindre dobbeltregistreringer.

Ordningen foreslas finansierte ved brukerbetaling, igijennom f.eks. registreringsavgift,
arsavgift, og eierskifte. Vi foreslar at prisdannelse legges til markedet, med et lite paslag
for & dekke Sjgfartsdirektoratet administrering av ordningen. Var vurdering er at en slik
ordning vil svare opp utfordringene knyttet til forsgpling, kriminalitetsbekjempelse,
redningsaksjoner, transaksjonskostnader, og ulykkesforebygging og er vurdert
samfunnsgkonomisk lannsomt.



Definisjoner og forkortelser

Utredningen inneholder flere begreper og forkortelser som er forklart under

Tabell 1 - Begreper og definisjoner

Begrep

Definisjon

Aktar/Registreringsaktar

| denne utredningen er alle som tilbyr &
fare et register for fritidsfartgy, omtalt
som «aktar»

Fartgysdata

Opplysninger om fritidsfartgyet

Fritidsfartgy

Enhver flytende innretning som er
beregnet pa ogi stand til 8 bevege seg pa
vann med stgrste lengde pa inntil 24
meter, og som brukes utenfor
neeringsvirksomhet

HRS

Hovedredningssentralen

Anbudskonkurranse

| denne utredningen benyttes
konkurranse om anskaffelse av en
konsesjonskontrakt etter
konsesjonskontraktforskriften

Konsesjonskontrakt

En konsesjonskontrakt er en
tjenestekontrakt eller en bygge- og
anleggskontrakt der vederlaget bestar
enten utelukkende av retten til 4 utnytte
tjenestene eller bygge- og
anleggsarbeidene eller en slik rett
sammen med betaling, og der
driftsrisikoen er overfgrt fra
oppdragsgiveren til leverandgren, jf.
konsesjonskontraktforskriften § 1-2
fgrste ledd

Kunde

Eiere av fritidsfartgyet som er underlagt
registreringsplikt

Kundedata

Opplysninger om kunden

Lengde pa fritidsfartay

Skrogets lengde (LH) etter NS-EN-ISO-
8666 Mindre fartgy — Hoveddata

Lengde pa neeringsfartgy

Storste lengde fra forkant av forreste del
av skroget til akterkant av akterste del av
skroget, jfr. Forskrift om maling av skip og
flyttbare innretninger 8§ 2

Leverandgr Benyttes i denne utredningen om en
aktar som oppdragsgiver har inngatt
kontrakt om tjenestekonsesjon med

NIS Norsk Internasjonalt Skipsregister

NOR Norsk Ordineert skipsregister

Myndighetsaktar

Offentlig myndighet




Neeringsfartgy

Enhver flytende innretning som er
beregnet pa ogi stand til 8 bevege seg pa
vann, og som utelukkende eller
hovedsakelig brukes i naeringsvirksomhet

Oppdragsgiver

Benyttes om myndighetsaktgr som
giennomfgrer konkurranse etter
anskaffelsesregelverket

Realregister

Med realregister menes grunnbok,
skipsregister (herunder NIS og NOR),
luftfarteyregister og lignende
rettighetsregister ordnet etter de
formuesgoder som rettigheten gjelder

Registreringspliktig Eier av fritidsfartgy under 15 meter
RS Redningsselskapet
Smabat Neaeringsfartgy under 15 meter og

fritidsfartgy under 15 meter

Smabatregister

Et smabatregister er ikke et realregister,
men en oversikt over fartgy og deres
registrerte eiere. Fartgyene i registeret vil
veere omfattet av de alminnelige reglene
for lgsgre. Registrering gir alene ikke
rettsvern.

Tilbyder

Benyttes i denne utredningen om en
leverandgr som leverer tilbud i
forbindelse med tjenestekonsesjon

Tjenestekonsesjon

Se «Konsesjonskontrakt»

Utleiefartay

Fritidsfartgy som benyttes til utleie uten
guide og mannskap




1 Forutsetninger for utredningen

Denne utredningen tar utgangspunkt i tidligere utredning av obligatorisk smabatregister
som ble levert av Sjgfartsdirektoratet i 2023. Denne er publisert og er fritt tilgjengelig pa
nett. Under fglger en oversikt over punkter som er lagt til grunn for utredningen.

1.1 Kostnad- og gevinstberegninger

Utredningen bygger videre pa Sjgfartsdirektoratets utredninger fra 2023. Det er derfor
henvist til beregninger knyttet til kostnader og gevinster gjort i denne utredningen. Dette
blir opplyst nar det er aktuelt.

1.2 Flatestarrelse

| utredning av obligatorisk smabatregister (Sjgfartsdirektoratet, 2023) estimerte
Sjefartsdirektoratet flatestarrelsen for fritidsfartgy basert pa Batlivsundersgkelsen fra
2023. Det ble i tillegg estimert antall nybatsalg, eierskifter/salg og vrakinger.

Det er ikke gjort justeringer i flatestgrrelsen som ble beregnet i 2023. Disse tallene ligger
derfor til grunn for denne utredningen.

1.3 Spesifikt om NOR

Nar det gjelder registrering av fritidsfartay under 15 meter i Norsk Ordinaert
Skipsregister (NOR) er NOR i en seerstilling. | henhold til sjgloven 8 11 er NOR et
landsomfattende, nasjonalt register. Registerets plikter og virksomhet reguleres av
sjgloven som seerforvaltningslov samt av alminnelig forvaltningsrett.

Det folger av sjoloven 8 13 at registeret skal inneholde opplysninger om skipenes navn,
kjenningssignal, brutto og netto tonnasje, eventuelt lengde, bredde og dybde,
byggested og -ar, hjemsted, eierforhold og eierens nasjonalitet. Registrert eier kan
begjeere at det utstedes nasjonalitetsbevis, som beviser ovenfor utenlandske
myndigheter at fartayet er norsk. Videre fglger det for fritidsfartay ogsa plikt til &
dokumentere at fartgy og motor er CE-merket, jf. NOR-forskriften 8§ 7.

Ved registrering skal eierforholdet legitimeres ved innsending av en ubrutt rekke
hjemmelsdokumenter, som det stilles en rekke formkrav til. Registrerte eiere har ogsa
plikt til & melde og legitimere alle endringer i ovennevnte opplysninger. Forssmmelse av
meldeplikten er belagt med straffeansvar, jf. sjgloven § 506. Registreringsfeil pa
registerfarers hand kan gi rett til erstatning, jf. § 37.

Opplysningene som innhentes av NOR oppfyller de offentligrettslige hensyn som
begrunner forslaget om obligatorisk registreringsplikt. Sjofartsdirektoratet legger
dermed til grunn at registrering i NOR vil oppfylle registreringsplikten uavhengig av
hvilke alternativ man velger, forutsatt at Sjgfartsdirektoratet kan avlevere registerdata
til en sentral myndighet pa lik linje med de gvrige aktgrene.



1.4 Mandat og avgrensinger

1.4.1 Oppdragsbrev fra NFD

| tildelingsbrev fra Neerings — og fiskeridepartementet (NFD) av 22.12.2025 og
supplerende tildelingsbrev av 02.03.2026 gis Sjgfartsdirektoratet, med bidrag fra
Miljgdirektoratet, i oppdrag & utrede en obligatorisk registreringsplikt for fritidsfartgy
under 15 meter, hvor det er lagt til grunn at registreringsplikten skal kunne
giennomfgres uten etablering av ett felles offentlig driftet register.

Formalet med en slik registreringsplikt er a sikre informasjon om bat og eier, og pa den
maten styrke muligheten til & identifisere og falge opp eiere av bater som bidrar til
skade pa miljg, forsgpling eller andre utfordringer med uregistrerte fritidsfartgy. NFD
ber direktoratene identifisere og vurdere relevante alternativer, herunder ulike modeller
og problemstillinger rundt datatilgang, kontroll og handheving. | tillegg skal utredningen
omhandle hvilke fartgy som skal omfattes av plikten, krav til registeret, deling og
tilgjengeliggjaring av eieropplysninger, handheving av registreringsplikten og
finansiering.

Jf. tildelingsbrev kan direktoratene selv inkludere gvrige problemstillinger de mener er
relevante. Det vilkomme en del 2 av utredningen hvor direktoratene utarbeider forslag
til hgringsnotat om lov — og forskriftsendringer som vil veere ngdvendige ved innfgring av
obligatorisk registreringsplikt. Frist for dette fastsettes nar del 1 er gjennomgatt av
departementene.

1.4.2 Fartay

Denne utredningen ser pa fritidsfartay under 15 meter. Bakgrunnen for dette er at fartgy
med lengde fra og med 15 meter er underlagt registreringsplikt i skipsregisteret (NOR),
og derfor faller utenfor utredningens mandat. Med mindre annet er uttrykkelig angitt,
viser alle henvisninger til begreper som «fartgy», «<naeringsfartgy», «fritidsfartgy»,
«smabater» eller lignende, til fartgy med lengde under 15 meter.

1.4.3 Register for fritidsfartay

Nar det giennom utredningen refereres til register, s menes det et, eller flere,
fremtidige registre for fritidsfartgy basert pa utfallet av utredningen med mindre noe
annet er papekt. Redningsselskapet har et register for fritidsbater med lengde opptil 15
meter, kjent som Smabatregisteret. Utredningens bruk av begrepet smabatregister
refererer ikke til Redningsselskapets register.

1.4.4 Neeringsfartgy
Utredningen tar ikke for seg sparsmal knyttet til obligatorisk registrering av
naeringsfartgy under 15 meter. Dette vil bli gatt neermere inn pa i en egen utredning.



2 Bakgrunn og historikk

2.1 EnKkort historie om fritidsbatregistrering i Norge.

Det historiske grunnlaget for registrering av mindre fartgy i Norge strekker seg tilbake til
1948, da det ble opprettet et papirbasert register hos politiet for privateide bater med
mekanisk fremdrift. Behovet for en mer moderne og sentralisert lgsning ble tydelig pa
begynnelsen av 90-tallet, ogi 1992 konkluderte Finansdepartementet med at det var
behov for et sentralt, obligatorisk register for fritidsbater. Dette ledet til at Stortinget i
1994 vedtok en egen lov om registrering av fritids- og smabater, som innfarte en
omfattende registreringsplikt for de fleste fartgy i denne kategorien.
(Sjafartsdirektoratet, 2023)

Driften av dette registeret ble lagt til Toll- og avgiftsdirektoratet og startet opp i 1998.
Allerede aret etter, i 1999, ble det imidlertid reist politiske forslag om & avvikle
ordningen, da enkelte partier i Finanskomiteen betraktet registeret som et ungdig
inngrep i folks privatliv. En evaluering gjennomfgrt i 2001 viste at den
samfunnsgkonomiske nytten av registeret oversteg kostnadene, men bateiernes
misngye med gebyrer og manglende mulighet for pantsetting veide tungt (ECON, 2001).
Som et resultat av dette ble den obligatoriske registreringsplikten avviklet med virkning
fra 1. januar 2003 (Sjegfartsdirektoratet, 2023).

Redningsselskapet (RS) fikk i stand en avtale i 2005 om & drive et frivillig smabatregister
basert pa den informasjonen som var tilgjengelig i det tidligere obligatoriske registeret
til Toll- og avgiftsdirektoratet. For & imgtekomme behovet for pantesikret finansiering
for mindre bater, ble grensen for frivillig registrering av fritidsfartgy i det nasjonale
skipsregisteret (NOR) senket fra 10 til 7 meter i 2007. Til tross for disse frivillige
ordningene, begynte kravene om et nytt obligatorisk register a gke fra 2008 og utover,
seerlig fra finansnaeringen og ulike batorganisasjoner. 1 2011 la Finansnaeringens
Hovedorganisasjon (FNH) frem en analyse som bekreftet at den frivillige ordningen ikke
fungerte tilfredsstillende, og at de samfunnsmessige gevinstene ved et obligatorisk
system ville veere betydelige.

I november 2013 ga Klima- og miljgdepartementet (KLD) Miljgdirektoratet i oppdrag a
utrede finansiering og organisering av en returordning for fritidsbater. Hvordan kunne en
produsentansvarsordning for kasserte fritidsbater finansieres og organiseres samt
hvilke miljgkonsekvenser ville lovlig og ulovlig avfallsbehandling ha. Anbefalingen fra
Miljgdirektoratet konkluderte med at et produsentansvar ville fgre til urimelige hgye
kostnader for de som kjagpte nye fartay. Det ble derfor forslatt at det skulle opprettes et
gebyrfinansiert, obligatorisk, smabatregister som gjaldt for alle fritidsfartay fra 5,5
meter. Deler av gebyrinntektene fra smabatregisteret skulle benyttes til & finansiere en
returordning for kasserte fritidsfartgy, inkludert innsamling, miljgsanering og
behandling.
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Det miljgmessige aspektet ble for alvor lgftet frem i 2018, da organisasjoner som Avfall
Norge (na Sirk Norge) og NORBOAT papekte at en beerekraftig vrakpantordning for bater
er avhengig av et obligatorisk register for 8 kunne identifisere eiere og sikre korrekt
handtering av utrangerte fartay. Den nasjonale handlingsplanen mot fritidsbatulykker
for perioden 2019-2023 stgttet ogsa opp om dette, med argumenter om at et register
ville gi myndighetene ngdvendig oversikt for & bedre sjgsikkerheten.

Videre utredninger i 2019 og 2021 avdekket i tillegg store hulli oversikten over
utleiebater i Norge, noe som ble ansett som en risiko for bade brukere og milja.

Denne utviklingen kulminerte i at regjeringen ga Sjefartsdirektoratet i oppdrag a utrede
gieninnfgring av registreringsplikt. | sin utredning levert i juni 2023 anbefaler direktoratet
at detinnfgres obligatorisk registrering for alle naeringsfartgy under 15 meter, samt for
fritidsfartay ned til 4,5 meter. Anbefalingen bygget pa en omfattende analyse av
gevinster knyttet til redningsaksjoner, sjgsikkerhet, kriminalitetsbekjempelse og
miljavern. Det ble ogsa foreslatt & senke grensen for frivillig registrering i NOR til 4,5
meter for & sikre bedre rettsvern og finansieringsmuligheter for mindre bater. Senkning
av grensen for fritidsfartgy og pliktig registrering av naeringsfartgy i NOR vil bli utredet
neermere senere i 2026.

Sjofartsdirektoratet mottok i 2026 et nytt oppdrag, hvor Sjgfartsdirektoratet — sammen
med Miljadirektoratet — ble bedt om & utrede utformingen av registreringsplikten og
registerordningen, hvor det ble lagt til grunn at registreringsplikten skal kunne
giennomfgres uten etablering av ett felles offentlig driftet register.

2.2 Registrering av fritidsfartgy i vare naboland

| forbindelse med utredningen har vi undersgkt hvordan registrering a giennomfgres i
vare naboland. Samtlige av Finland, Aland, Sverige, Danmark og Storbritannia har
offentlige skipsregistre og obligatorisk smabatregister. | alle disse landene er
smabatregistrene samlokalisert med realregisteret. Island har ikke eget
smabatregister, men det er obligatorisk a registrere alle fartgy fra 6 meter i
realregisteret.

Nar det gjelder obligatorisk registrering for fritidsfartay under 15 meter er det noen
variasjoner blant de undersgkte landene. Sverige har obligatorisk registrering av
fritidsfartay over 15 meter. De deler sitt register mellom et realregister for alle fartgy
over 24 meter og smabatregister for de under 24 meter. Det er obligatorisk registrering
av neeringsbater over 5 meter (Transportstyrelsen, 2025). Svenska smabatsregistret har
en frivillig og gratis registrering av fritidsfartgy under 15 meter (Svenska
smabatsregistret, 2026).

Finland og Aland har obligatorisk registrering i realregisteret for alle fartay som er fra 15
meter. | Finland er det obligatorisk a registrere alle fartay fra 5,5 meter i
smabatregisteret dersom motoreffekten er 15 kW (over 20 hk) eller mer (Traficom,
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2026). Pa Aland ma alle fartgy fra 2,5 meter registreres dersom motoreffekten er 115
kW (156 hk) eller mer (Vattenfarkostregistret, u.a.).

Danmark har obligatorisk registrering for alle fartgy over 20 bruttotonn. Neeringsfartay
fra 5 til 20 bruttotonn ma enten registreres i realregisteret eller i smabatregisteret. Det
er mulig a registrere fritidsfartgy under 20 bruttotonn i private seilbatorganisasjoner
(Sefartsstyrelsen, u.a.).

2.3 Fritidsbatmarkedet i Norge

Sjofartsdirektoratet har delegert det praktiske ansvaret for utstedelse av batfgrerbevis
og internasjonale batfgrersertifikater (ICC) til Norsk Test. Siden ordningen med
obligatorisk batfarerbevis ble vedtatt i 2007, med ikrafttredelse i 2010, har det frem til
2026 blitt utstedt 378 097 batfarerbevis (Norsk Test, 2026). | giennomsnitt har Norsk
Test utstedt 19 899 batfagrerbevis arlig; hvor giennomsnittet de tre siste arene har veert
19 371 utstedelser per ar.

Parallelt med den nasjonale ordningen innfarte Norge i 2011 internasjonalt
batfarersertifikat, etter tilslutning til UNECE-resolusjon nr. 40. Dette sertifikatet retter
seg mot fgrere som har behov for internasjonalt anerkjent dokumentasjon ved ferdsel i
utlandet. Frem til 2026 er det utstedt totalt 2 134 ICC-sertifikater (Norsk Test, 2026).
Det utstedes i snitt 165 slike bevis i aret, snittet har gkt til 203 utstedelser arlig de siste
tre arene.

Selv om disse tallene ikke gir et ngyaktig bilde av antall aktive batfgrere pa et gitt
tidspunkt, fungerer de som en viktig indikator pa det arlige tilsiget av nye farere til
fritidsbatflaten.

Den norske fritidsbatflaten bestar avom lag 1 125 000 fartgy (Sjefartsdirektoratet,
2023). Hvert ar utgjer nybatsalget om lag 15 000 — 20 000 fartay (Bjgnness, 2023). Det
finnes ogsa et robust bruktmarked pa fritidsfartgy, dette utgjer omtrent 53 000 fartay
(Dahlgren, 2023).

| et brev til Klima- og miljgdepartementet anslo Miljgdirektoratet (2016) at antallet
kasserte fritidsbater ville veere 15 000 arlig fra 2016, med en forventning om at tallet
ville stige til 20 000 i de pafglgende tidrene. Tall fra Miljgdirektoratets vrakpantordning
viser imidlertid at det fra 2017 til 2024 ble levert inn tilneermet 78 000 fritidsbater, noe
som tilsvarer et snitt pa 10 000-12 000 fritidsbater arlig (Statistisk sentralbyra, 2024).

Basert pa disse tallene kan vi utlede markedsbevegelser i fritidsbatmarkedet. Dette gir
oss bade en indikasjon pa hvor mange transaksjoner som gjennomfgres arlig, men ogsa
et estimat pa hvor mange fartay som forsvinner ut av markedet hvert ar.
Batlivsundersgkelsen for 2012, 2018, og 2023 viser en gjennomsnittlig arlig gkning i
fritidsbatflaten pa om lag 29 000 fartay.
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2.4 Omfang av registreringsplikt

| 2023 anbefalte Sjgfartsdirektoratet at obligatorisk registrering av fritidsfartgy skulle
gjelde for fritidsfartay med skroglengde 4,5 meter eller mer, samt fartgy under 4,5 meter
som har motor med stgrre ytelse enn 25HK/19kW.

Oppdragsbrevet fra 2026 peker spesifikt pa fritidsfartay som skaper miljgskade og
forsgpling. Samtidig har Sjgfartsdirektoratet blitt bedt om & samarbeide med
Miljgdirektoratet i utformingen av denne utredningen.

Som en del av samarbeidet har Miljgdirektoratet (2026) kommet med en anbefaling om
at bater ned mot 2,5 meter bar omfattes av registreringsplikten. Anbefalingen
begrunnes med hensyn til forebygging og begrensning av miljgskade, forsgpling og
forurensning.

Miljadirektoratet papeker at mindre bater ofte blir hensatt i strandsoner, innsjger og
fiellvann, noe som bidrar til forsgpling og forurensning. Fritidsfartgy under 4,5 meter
utgjer en betydelig andel av batparken; i Oslofjorden er denne andelen anslatt av
Oslofjorden Friluftsrad til & utgjere 60-70 prosent. Videre viser erfaringstall fra en
avfallsaktgr at 3 210 mindre fritidsbater, under 400 kg, ble mottatt i perioden 2019-
2025.

Kasserte fritidsbater inneholder ofte helse- og miljgfarlige stoffer, seerlig knyttet til
bunnstoff i skrog, hvor undersgkelser viser haye konsentrasjoner pa opplagsplasser. Et
register som omfatter fritidsfartey ned til 2,5 meter vil, etter Miljadirektoratets
vurdering, kunne bidra til bedre muligheter for eiersporing i forurensningssaker, styrket
tilsyn og gkt kunnskap om utslipp og miljgpavirkning fra fritidsbater. Dette vil dermed
ogsa kunne bidra til forankringen av prinsippet om at «forurenser betaler».

Miljgdirektoratet presiserer at mulige konsekvenser av en slik utvidelse ikke er fullt ut
utredet, og at anbefalingen bygger pa tilgjengelig kunnskap og tidligere faglige
vurderinger.

Pa bakgrunn av dette har Sjgfartsdirektoratet og Miljadirektoratet i fellesskap kommet
frem til at det er hensiktsmessig a foresla en generell registreringsplikt av fritidsfartay
ned til 2,5 meter, samt alle vannscootere. Det vil vaere naturlig med visse unntak som
for eksempel kano, kajakk, seil- /surfebrett og konkurransefartgy. Dette er en utvidelse
av omfanget, sammenlignet med anbefalingen fra 2023. Vi har vurdert at det ikke er
behov for & utrede denne utvidelse ytterligere, tatt i betraktning at dette allerede ble
gjorti 2023, og at utredningen denne gang viste at tiltaket var samfunnsgkonomisk
lannsomt.
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3 Hva er problemet, og hva vil vi oppna?

Batliv har en lang og stolt historie i Norge. De siste tre arene har i giennomsnitt 19 371
nordmenn fatt utstedt batfgrerbevis arlig. Samtidig gker antall fartay i den norske
batparken. Batlivsundersgkelsen (2023) estimerer at det finnes 1 067 000 norske
fritidsfartay.

Til tross for det store volumet av fartgy, finnes det ikke krav om a registrere fartay under
15 meteri Norge. Dette skaper flere utfordringer knyttet til blant annet forsgpling,
videresalg, og redningsaksjoner. Disse momentene ble naermere utredet av
Sjofartsdirektoratet i 2023, men hovedpoengene er for enkelthetsskyld gjengitt under.

3.1 Hvorfor innfgre registreringsplikt for fritidsfartgy?

| utredningen fra 2023 pekte Sjafartsdirektoratet pa fem momenter for & innfgre
registreringsplikt for fritidsfartgy, disse momentene var knyttet til forsgpling,
kriminalitetsbekjempelse, redningsaksjoner, transaksjonskostnader, og
ulykkesforebygging, og er gjengitt under.

3.1.1 Forsgpling og forurensning

Forlatte bater utgjer en alvorlig miljgutfordring langs kysten ogiinnsjeene i Norge. Selv
om det er eierens ansvar a ta vare pa baten og a kvitte seg med den pa en forsvarlig
mate nar den ikke lenger er i bruk, er det fortsatt mange som velger a forlate batene
sine. Disse batene kan forarsake bade miljgproblemer og sikkerhetsrisikoer, og ofte blir
de stdende og forfalle uten at noen tar ansvar for dem, frem til de eventuelt ma heves
pa fellesskapets regning.

Forlatte bater som synker kan forarsake utslipp av drivstoff og olje, og de kan ogsa
gdelegge eller forstyrre det marine livet i omradet. De fleste fritidsfartgy i Norge er laget
av komposittmaterialer. Dumping av slike fartgy i havet vil fare til
mikroplastforurensning. Det er innfgrt ordning med vrakpant, men denne er i mange
tilfeller ikke stor nok til 8 i seg selv veere motivasjon for innlevering. Det medfgarer at
bater blir forlatt pa land, til kai, eller pa bunn. Kasserte fritidsbater kan inneholde deler
som kan skade miljget. | tillegg kan det veere farlige stoffer i baten, for eksempel fra
bunnstoff i skrog. En COWI-rapport fra 2022 viser sveert hgye konsentrasjoner av helse-
og miljafarlige stoffer fra bunnstoff i skrog pa opplagsplasser og spyleplasser i tre
smabathavner i Oslofjorden.

Manglende oversikt om fartay, skrog, og fremdriftsmaskineri gjgr det ogsa sveert
vanskelig & lage gode oversikter over utslipp av klimagasser, bunnsmgremiddeler, og
gravann fra disse fartgyene (Sjgfartsdirektoratet, 2023).

3.1.2 Kriminalitetsbekjempelse
Innfgringen av registreringsplikt med eierskapsoversikt vil kunne bidra til redusert
kriminalitet fordi hver enkelt bat far et unikt registreringsnummer knyttet til en
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identifiserbar eier. Dette gker sporbarheten og gjar det betydelig enklere for politiet &
falge opp anmeldelser av tyveri, som i dag kun har en giennomsnittlig oppklaringsgrad
pa 16 % (Rytterager, 2023). Det vil ogsa veere gunstig a inkludere registrering av motorer
i et slikt system, ettersom disse ofte er saerlig utsatt for tyveri og omsettes separat fra
fartoyet.

Registeret vil fungere som en uavhengig kontrollinstans ved kjgp og salg, slik at en mulig
kjgper kan fa bekreftet at selgeren faktisk er den registrerte eieren av fartayet far
handelen gjennomfgres. Samlet sett bidrar registrerte opplysninger til en tryggere og
mer oversiktlig salgsprosess som reduserer den gkonomiske risikoen for alle parter i
batmarkedet.

Ettersom verdien pa enkelte bater under 15 meter kan veere opp mot 35 millioner
kroner, vil registreringsplikten kunne bidra 8 gjgre det vanskeligere a drive hvitvasking
og skatteunndragelse gjennom anonym handel med store verdier. Tydelig merking vil
ogsa oke den generelle risikoen for & bli tatt ved lovbrudd, da det blir enklere for
publikum & dokumentere og melde fra om forhold som tyveri, uvettig kjaring eller klare
brudd pa sjgveisreglene.

3.1.3 Redningsaksjoner

Forlatte og drivende fritidsfartgy kan utlgse kostbare redningsaksjoner.
Redningsaksjonene involverer ofte redningshelikopter, redningsskayter og mannskap
fra ulike redningsetater, og kostnadene kan bli haye. | tillegg til de skonomiske
kostnadene kan de falske redningsaksjonene ta opp ressurser som kunne veert i bruk til
andre oppgaver eller andre reelle ngdsituasjoner - sdkalt «<samtidighetskonflikter».

Det er ogsa en risiko for skade pa redningsfartay og/eller redningspersonell ved
redningsoperasjoner, spesielt ved darlig veer, selv om dette sjeldent skjer. 1 2021 ble en
redningsmann skadet da han skulle heises ned fra et helikopter til et forsyningsfartgy i
Nordsjgen. Ulykken skjedde som en del av en gvelse, men hendelsen demonstrerer
risikoen forbundet med slike operasjoner (Sjgfartsdirektoratet, 2023).

3.1.4 Transaksjonskostnader

Mangel av en registreringsplikt for fritidsfartgy kan blant annet fare til en mindre smidig
kjop- og salgsprosess. Uten at fartgyet er registrert noe sted er det vanskeligere &
fastsla hvem som er eier av fartgyet eller om for eksempel fartayet er beheftet. Ved at
fartgyet er registrert vil dette redusere behovet for tidkrevende undersgkelser av
opplysninger og eier, og bidrar til tryggere og mer effektive transaksjoner.

Innfaring av registreringsplikt for fritidsfartey under 15 meter vil kunne redusere
transaksjonskostnadene i bruktbatmarkedet ved a redusere informasjonsasymmetrien
mellom kjgper og selger. | dag krever hvert enkelt kjgp og salg tidkrevende
undersgkelser av fartgyets historikk, eierforhold og eventuelle heftelser. Et obligatorisk
register vil gjgre denne informasjonen mer tilgjengelig, senke risikoen for
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naeringsdrivende forhandlere ved innbytte og videresalg, og redusere faren for at
privatpersoner kjgper fartgy med skjulte feil eller uklar eierhistorikk — noe som samlet
vil kunne bidra til et mer effektivt og tillitsbasert bruktbatmarked (NORBOAT, 2026).

Pa dette omradet er det likevel visse forskjeller mellom fartgy som registreres i NOR og
dem som kun innfgres i et smabatregister.

NOR er det eneste rettsvernregisteret for fritidsfartgy i Norge. Med dette menes at NOR
er det eneste registeret som har sakalt positiv og negativ rettslig troverdighet. Det vil si
at en batkjgper ma forholde seg til de rettigheter som er registrert mens han ogsa kan se
bort fra eventuelle rettigheter som ikke er registrert. Eksempler pa sistnevnte kan veere
bade medeierskap og uregistrerte panteheftelser. Dette innebaerer at NOR pa lik linje
med Grunnboken for fast eiendom er et realregister. Panteloven definerer et slikt
register til 8 veere et rettighetsregister ordnet etter de formuesgoder som rettigheten
gjelder, jf. 8 1-1.

En salgsprosess som har et NOR-registrert fartgy som gjenstand, vil derfor typisk ha
lave transaksjonskostnader. Grunnen til dette er at kjgpers undersgkelsesplikt hva
eierskap og heftelser gjelder i utgangspunktet ikke strekker seg utover a kontrollere
selgers opplysninger mot oppfaringene pa fartayets registerblad. Denne kontrollen vil
straks gi ham en uttammende oversikt over hva han som kjgper har & forholde seg til.
Eneste unntak fra registertroverdigheten vil veere tilfeller der en kjaper eller langiver
positivt vet at registerets innhold er uriktig.

Motsatt vil et smabatregister ikke ha rettslig troverdighet som sadan, men snarere kun
vaere en oversikt over bater og deres registrerte eiere. Et smabatregister gir ingen
oversikt over eventuelle heftelser og registrering i slikt register gir i seg selv heller ikke
rettsvern for eierskap. Snarere vil en batkjgper matte forholde seg til rettsvernsreglene
for lgsare, jf. blant annet godtroervervloven § 1. Eventuelle heftelser i baten vil hen
matte sgke avdekket gjennom oppslag pa eiers identitet i Lasgreregisteret, men dette
inneholder ikke ngdvendigvis alle rettigheter knyttet til fartgyet. Oppslag for eksempel
pa feil person i Lasgreregisteret, vil opplagt ikke avdekke eventuelle heftelser. Nar det
gjelder lgsareting vil nemlig besittelse veere det sentrale vilkaret, og slik det fglger av
godtroervervloven 8 1 innebeerer dette blant annet at dersom et fritidsfartgy blir solgt av
den som sitter med fartgyet og mottaker far det overlevert i god tro, "hindrer det ikke
rettsvinning etter avtalen at avhenderen mangler rett til & ra" over fartgyet. Samme regel
gjelder for pant.

Den som gnsker & kjgpe et uregistrert fartay risikerer dermed & kjgpe dette av en person
som faktisk ikke eier fartgyet. Slik handel er ikke begrenset til svindeltilfeller, men vil
oftere skyldes ren uenighet for eksempel mellom flere eiere eller som resultat av
omtvistede arveoppgjar. Dersom kjgper er i god tro, vil han likevel vinne frem.
Godtroervervloven definerer god tro som at kjgper "ikke forstar at avhenderen mangler
rett, og heller ikke burde ha forstatt det" etter en naermere definert aktsomhetsnorm.
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Samlet sett innebaerer dette at kjgp av uregistrert fartgy medfgrer at kjgper ma na opp
til en terskel for god tro far vedkommende kan veere sikker pa at avtalen star seg. Slik
undersgkelsesplikt gir potensielt hgyere transaksjonskostnader enn ved kjgp av et
realregistrert fartay.

Smabatregistrering alene gir altsa ikke rettsvern, men gode grunner taler for at
registreringsplikt likevel kan fa betydning for transaksjonskostnadene ved batkjgp.
Smabatregistrering vil nemlig kunne inngd som et vektig moment i en godtrovurdering.
Videre er det ogséa av betydning at dersom en batkjgper blir oppmerksom pa at den
selger som sitter med tingen er en annen person enn oppfart eier i fartgyets
smabatregister, gir dette ham et klart signal om a foreta videre undersgkelser av
fartgyets rettsforhold.

Oppsummert kan det derfor hevdes at en registreringsplikt vil medfgre at alle
batkjgpere stilles noe sterkere enn i en situasjon der fartgyets eierskap ikke er registrert
overhodet, det vil si at transaksjonskostnadene kan bli noe dempetiforhold tili dag.

3.1.5 Ulykkesforebygging

Etableringen av en helhetlig oversikt over fritidsfartgy under 15 meter er en forutsetning
for et effektivt og malrettet ulykkesforebyggende arbeid. Dagens fraveer av en slik
registreringsplikt medfarer at myndighetene har begrenset kunnskap om fartgyene,
geografiske fordeling og eierskap.

Statens havarikommisjon (SHK) har gjentatte ganger papekt at manglende oversikt er en
utfordring i sikkerhetsarbeidet. Uten et sentralt register er det i praksis umulig 8 varsle
eiere av spesifikke batmodeller om identifiserte svakheter etter ulykkesgranskninger,
bekymringsmeldinger eller tilsyn hos produsenter.

Et obligatorisk register med unike identifikatorer vil muliggjare kobling av
ulykkeshistorikk til konkrete modeller og eiere over tid. Dette vil gjgre det lettere &
identifisere manstre der bestemte design eller fartgytyper er overrepresentert i
ulykkesstatistikken, slik at problemfartay kan fanges opp pa et tidlig stadium.

Dette illustreres gjennom Viking 7-ulykken og den pafglgende hendelsen ved Krakenes
fyri mai 2025. Da SHK (2016) avdekket at dreneringsdpningene i akterspeilet ikke
tilfredsstilte kravene i ISO-standardene som underbygget forskrift 20. desember 2004
nr. 1820 om produksjon og omsetning av fritidsfartey mv., og at fartgyets stabilitet
heller ikke tilfredsstilte ISO-kravene, manglet tilsynsmyndighetene virkemidlene for &
identifisere og varsle alle bergrte parter effektivt.

Til tross for produsentens opplysninger om utbedring etter den fgrste ulykken, indikerer
hendelsen ved Krakenes at dette ikke var tilfellet (SHK, 2026). Et register hadde gitt
myndighetene mulighet til & verifisere utbedringsstatus pa hvert enkelt fartay og om
ngdvendig hindre utleie av fartgy uten dokumentert utbedring.
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3.1.5.1 Utleiefartoy og fritidsfartay som vekselsvis brukes i nsering

Mellom 2017 og 2025 har 15 personer omkommet i 11 ulykker ved bruk av utleiefartgy
som leies ut uten mannskap. Tatt i betraktning at det i denne perioden ogsa var en
lengre periode med pandemi som medfgrte at det knapt var turister i Norge, er dette et
meget hayt tall. Utleiefartgy antas a representere en relativt liten del av den totale
flaten, men risikoen er hay for fartgygruppen.

Det kan veere flere grunner til dette, blant annet fordi turister og andre som benytter
utleiefartay har mindre kjennskap til fartayet, farvannet, lokale veerforhold og batliv
generelt. | tillegg kan det i noen tilfeller vaere utleiere som har darlige rutiner for
sikkerhet, og tilbyr fritidsbater som ikke er egnet til formalet. Som falge av dette har
utleiefartay blitt definert som et spesielt innsatsomrade i Sjgfartsdirektoratets
nullvisjon og den tilhgrende nasjonale handlingsplanen for sjgsikkerhet.

Havarikommisjonen har ogsa i sin nylig avgitte «Rapport om sjeulykke med utleiebat
nordgst for Krakenes fyr i Vestland fylke, 4. mai 2025», kommet med tydelige
sikkerhetstilradninger rettet mot sikkerhet ved bruk av utleiebater.

Med bakgrunn i et hgyt antall alvorlige ulykker over tid, er det behov for a falge opp
denne fartgygruppen spesielt. Det ma derfor komme frem av registrene som oppfyller
registreringsplikten om fartgyet tilbys i utleievirksomhet eller ikke.

4 Hyvilke tiltak er relevante?

4.1 Alternative lgsninger

Sjofartsdirektoratet har, sammen med Miljgdirektoratet identifisert tre mulige alternativ
for gjennomfaring av registreringsplikten. De ulike ordningene skiller seg fra hverandre i
bade hvordan de reguleres, men ogsa hvor mange aktgrer som forventes a ta deli hvert
alternativ. Alternativene er omtalt under, sammen med nullalternativet som er en
viderefgring av dagens ordning uten en obligatorisk registreringsplikt.

4.1.1 Ao Detinnfares ikke en registreringsplikt for fritidsfartgy under 15 meter.
Nullalternativet innebeerer at situasjonen forblir som i dag, med obligatorisk registrering
av fritidsfartey som er over 15 meter, og frivillig registrering for fritidsfartgy under 15
meter. Dette oppnar ingen av malsetningene omtalt kapittel 3.1, men vil heller ikke
medfgre noen ekstra kostnader forbundet med registerdrift.

4.1.2 As: Detinnfares registreringsplikt, hvor mulighet for & drive register tildeles en eller
flere aktgrer via tjenestekonsesjon igjennom en anbudsrunde.

| dette alternativet vil offentlig myndighet fa i oppdrag & gjennomfgre en konkurranse og

tildele et gitt antall tienestekonsesjoner. Sjgfartsdirektoratet vurderer det slik at det ved

dette alternativet er best 8 samle flest mulig registreringer hos fa leverandarer, og

forutsetter at det tildeles mellom 1 - 3 tjenestekonsesjoner. Dette alternativer
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forutsetter at det ma gjennomfgres nye konkurranser og avtaleinngaelser jevnlig (i
utgangspunktet hvert 5. ar).

Valgte leverandarer vil fa et selvstendig ansvar for & drive register i henhold til krav
fastsatt i regelverk og kriterier satt i konkurransen. Offentlig myndighet far ansvar for a
giennomfgare tilsyn/revisjon av bedriftene ved behov, og det er mulig &4 miste retten til 4
drive register dersom det avdekkes vesentlig mislighold eller andre betydelige
avtalebrudd.

| dette alternativet sa vil registerdataene eies av offentlig myndighet. Denne
informasjonen skal til enhver tid veere tilgjengelig for Sjgfartsdirektoratet pa et
strukturert og sgkbart format, og ma kunne overfgres til andre aktarer dersom en av de
valgte leverandgrene taper neste konkurranse.

Mer enn ett register gjor det ngdvendig med en felles database hvor registerdataene fra
de forskjellige registrene samles. Denne databasen ma eies og driftes av utvalgt
offentlig myndighet. Registre med tildelt tjenestekonsesjon ma ha plikt til & sende
oppdaterte enhetlige data til denne felles databasen jevnlig.

Konkurranse med tildeling av tjenestekonsesjon vil sgrge for at det er fa aktarer pa
markedet, noe som vil forenkle samordningen av de forskjellige registrene. Det vil bli
lettere 8 samle en totaloversikt over data og lettere & drive eventuelt tilsyn med
leverandgrene. Fa registre betyr ogsa gkt inntjening for de leverandgrene som tildeles
tjenestekonsesjon, sammenlignet med hvis det er mange leverandgrer som i A; eller As.
Konkurranseutsetting kan ogsa virke skjerpende pa valgte leverandarer, siden de vet at
de eri konkurranse med flere om a fa drive register.

Noen av de negative konsekvensene ved en slik ordning vil blant annet veere at det er
ngdvendig & gjennomfgare jevnlige konkurranser (i utgangspunktet hvert 5 ar). Slike
konkurranser er tidkrevende bade for de leverandagrene som ma konkurrere for a tilegne
seg eller beholde tjenestekonsesjonen sin, men ogsa for det offentlige som skal
administrere konkurransen.

Konkurranseutsetting medfgrer ogsa en usikkerhet knyttet til hvor lenge valgte
leverandgarer faktisk far drive med registrering. Dette kan pavirke leverandarers gnske
og mulighet til & investere i forbedringer som vil ta tid & tjene inn igjen. Konsekvensene
kan ogsa veere store for eventuelle registre som i farste omgang vinner konkurransen
om a drive register, investerer og bygger opp ett register med mange ansatte, men taper
neste konkurranse. Dette kan fgre til gkonomiske tap og oppsigelser.

For kundene kan det bli noe administrativ byrde ved eventuelle forandring av
leverandgrer i anbudsprosesser. De kan da bli overfart til ny leverandar, og ma opprette
nytt kundeforhold, ny innlogging, nytt brukergrensesnitt pa nettsider, ny app (dersom
aktuelt), ny fakturaadresse osv. Det kan ogsa bli nadvendig & hente aksept fra alle
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kunder for & fa overfare personopplysninger fra en leverandgr til en annen. Dersom det
er mer enn en aktgr som har fatt tildelt tienestekonsesjon, vil det ogsa knytte seg
utfordringer tilhvem som skal overta kundemassen dersom ett av registrene taper
neste konkurranse. Skal de overfgres til et av de andre eksisterende registrene? Skal de
overfares til det nye registeret som vant konkurransen? Skal de fordeles mellom de
forskjellige registrene? Skal de velge selv? Dette er spgrsmal som ma behandles far
avtaleinngdelse, men kan bety gkt administrasjon for bade ansvarlig myndighet og
kunden selv.

4.1.3 A, Detinnfares registreringsplikt, hvor godkjenning til & drive register gis giennom en
sgknad/godkjenningsordning.
| dette alternativet apnes det for at alle aktarer som @nsker, etter gitte kriterier kan sgke
om a bli godkjent register. Offentlig myndighet far ansvaret for a sette
minimumskriterier for drift og innhold i registrene. Videre ma offentlig myndighet veere
den som mottar sgknader, godkjenner og falger opp at godkjente registre utgver sin
virksomhet pa tilfredsstillende mate i henhold til kriteriene satt for godkjenning.
Registrering i godkjente registre vil oppfylle registreringsplikten.

Ved en lgsning med godkjenning etter gitte kriterier, vil det potensielt bli mange
godkjente registre. Det vil derfor ogsa her veere nadvendig med en felles database som
beskrevet i A;, som alle godkjente registre har plikt til 8 jevnlig dele oppdatert
informasjon til. Denne databasen ma eies av ansvarlig offentlig myndighet.

En slik ordning gjar det mulig for alle aktarer som oppfyller kriteriene a drive godkjent
register. Registreringen er ikke jevnlig konkurranseutsatt, noe som betyr bedre
forutsigbarhet for aktgrene. Dette kan gjare det lettere for aktarene a gjare langsiktige
investeringer for bedre kvalitet. Det faktum at det ligger en godkjenning til grunn for
tillatelse til & drive registrering, vil ogsa kunne medbvirke til god kvalitet pa registrene for
kunden. Dette bade ved at det kontrolleres oppfyllelse av vilkar ved farstegangs
godkjenning, at det er mulig & kontrollere aktgrene underveis, og at det er mulig 8 miste
godkjenningen.

Det negative med en slik ordning er blant annet at det vil falge en betydelig administrativ
kostnad for offentlig myndighet som tildeles ansvaret. Den ansvarlige ma blant annet
handtere bade godkjenninger, oppfalging av aktgrer samt opprettelse og drift av
database.

4.1.4 As: Innfgre registreringsplikt. Vilkar for & drive register settes av myndighetene, alle
som oppfyller disse kriteriene kan drifte et register.

| dette alternativet apnes det for at alle aktgrer som gnsker, etter gitte kriterier kan drive

register. Offentlig myndighet far ansvaret for & sette minimumskriterier for drift og

innhold i registrene. Den store forskjellen mellom dette alternativet og A, er at det her

ikke er noen som godkjenner registrene. Det forutsettes likevel at en offentlig myndighet
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har ansvaret for en viss oppfalging av aktgrene hvis det avdekkes brudd pa kriteriene for
drift. Registrering i register som selv mener de falger kriteriene satt av offentlig
myndighet oppfyller registreringsplikten.

Ved en slik lasning, uten konkurranseutsetting eller godkjenningsordning, vil det
potensielt veere enda flere aktuelle som gnsker a drive register enn ved de andre
alternativene. Det vil derfor ogsa her vaere ngdvendig med en felles database som
beskrevet i A; som alle registre har plikt til & jevnlig dele oppdatert informasjon til.
Denne databasen ma eies av ansvarlig offentlig myndighet.

En slik ordning gjgr det mulig for alle aktgrer som gnsker det a drive register, dersom de
selv mener de oppfyller kriteriene. Registreringen er ikke jevnlig konkurranseutsatt, noe
som betyr bedre forutsigbarhet for aktarene. Dette kan gjgre det lettere for aktgrene &
gjore langsiktige investeringer for bedre kvalitet. Det vil i utgangspunktet veere noe
lavere administrativ byrde for ansvarlig myndighet med bakgrunn i at det ikke
giennomfgres en godkjenningsordning. Det vil imidlertid fremdeles vaere behov for
oppfelging av aktgrene med tanke pa innrapportering av data, og nar det er mistanke
om brudd pa kriterier.

At det ikke ligger en godkjenning til grunn for drift, vil kunne fare til at flere userigse
aktgrer starter opp uten a forsta eller respektere kriteriene som er satt for a drive
registrering. Dette kan gi en uoversiktlig situasjon for ansvarlig myndighet som fgrer til
gkt administrasjon pa grunn av behov for oppfalging i et uoversiktlig marked. Kunder
kan ogsa i starre grad oppleve darlig kvalitet og at registre opprettes og legges ned.
Blant annet fordi aktarer etter & ha drevet en stund finner ut at det er krevende a
oppfylle gitte kriterier. Uten en godkjenningsordning kan det heller ikke fra starten
sjekkes om bedriften har et system for overfagring av enhetlige data. Det kan dermed
ogsa bli en enda stgrre byrde knyttet til drift av databasen og innhenting av informasjon
tildenne.

4.2 Godkjenningsordning og kriterier for registerdrift

4.2.1 Kriterier for registerdrift

Alle alternativene forutsetter en viss form for regulering. Som et minimum ma de ulike
registrene oppfylle fastsatte kriterier, som eksempelvis krav til hvilke data som samles
inn, hvordan disse skal oppbevares, hvordan disse skal behandles ved en eventuell
awvikling/konkurs, hvem som skal fa tilgang til dataene og hvordan dataene skal
overfares til relevante myndighetsaktgrer som politiet, Sjgfartsdirektoratet,
Miljgdirektoratet og redningstjenesten. Dette er en forutsetning for & kunne hente ut
gevinster ved registreringsplikten, som for eksempel avverging av miljgkriminalitet,
falske redningsaksjoner, og heleri av fritidsfartgy. Dette er neermere omtalti utredning
av obligatorisk smabatregister (Sjofartsdirektoratet, 2023).
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4.2.2 Utvelgelsesprosess styrt av myndighetsaktar
To av alternativene innebaerer at myndighetsaktgr styrer og legger fgringer for valg eller
godkjenning av registreringsaktarer.

| alternativ A, gjgres utvelgelse i form av tildeling av tjenestekonsesjon gjennom
konkurranse. Her vil den eller de aktgrene som leverer det/de beste tilbudet/tilbudene
bli valgt til & drive registreringsordningen pa vegne av det offentlige. For alternativ A,
falger kravene til tjenesten av avtalen mellom partene i tillegg til det som er regulert i lov
og forskrift. Valgt(e) leverandgar(er) vil i lgpet av avtaleperioden falges opp av
myndighetsaktar i form av for eksempel jevnlige mgter hvor partenes plikter og
rettigheter er tema.

Nar det gjelder alternativ A, vil det opprettes en sgknadsordning. Alle aktgrer som sgker
og oppfyller vilkarene godkjennes og kan starte et register. Sgknadsordningen og
vilkarene for den hjemles i lov og forskrift. Aktgrer som godkjennes etter
sgknadsordningen fglges ved behov opp giennom dialogmeater og/eller revisjoner utfart
av myndighetsaktgor.

Asskiller seg fra alternativene over. | A;gjennomfarer ikke myndighetsaktar noen
utvelgelse, da dette alternativet ikke innebaerer verken tildeling av tjenestekonsesjon
eller en sgknadsordning. Det vil likevel vaere behov for oppfaelging av aktarene for &
kontrollere at kriterier for & drive register etterleves.

4.2.3 Oppsummering av alternativene

Tabell 2 under viser en oppsummering av de ulike alternativene. Den er oppdelt i
kolonner som viser hvem som drifter registeret, hvem som godkjenner hver enkelt
registreringsaktar og hvem som fastsetter kriteriene for registerfgring.

Tabell 2 - Oppsummering av alternativene

Alternativ | Hovedordning Hvem drifter Godkjenningsorgan | Fastsetter
registeret? kriterier

Ao Frivillig Private aktgrer* - -
registrering

A Et eller flere Private aktgrer* Etat Myndighet
register utnevnt
ved
tjenestekonsesjon

A, Alle register som Private aktgrer* Etat Myndighet
sgker og oppfyller
kriterier

As Alle register som Private aktgrer* Ingen Myndighet
oppfyller kriterier

*| alle alternativ forutsettes det i tillegg at NOR bestar som realregister, og at registrering i NOR
ogsa oppfyller registreringsplikten.
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5 Huvilke prinsipielle sparsmal reiser tiltakene?

5.1 Registrertiallerede eksisterende register

Det finnes i dag bade kommersielle, og statlige fartgyregister hvor man har mulighet til 4
registrere fritidsfartay. | hovedsak gjelder dette Sjgfartsdirektoratets NOR-register som
er et offentlig realregister (rettsvernregister) og Redningsselskapets smabatregister
som er et frivillig register, primaert for fritidsbater, under 15 meter. | tillegg er det ogsa
andre aktgrer som registrerer fartgysdata, for eksempel forsikringsselskap ved
registrering av fritidsbat.

Pa bakgrunn av dette er det naturlig & vurdere hvorvidt registrering i et allerede
eksisterende register vil oppfylle en individuell registreringsplikt dersom denne blir
innfart og gjort obligatorisk.

Hvordan denne problemstillingen lases avhenger av hvilket alternativ som blir valgt, jf.
tabell 2 - oppsummering av alternativene. | alle alternativ forutsettes det at NOR bestar
som realregister, og at registrering i NOR ogsa oppfyller registreringsplikten som
innfgres.

A, er en viderefgring av dagens praksis. | dette alternativet palegges ingen
registreringsplikt.

I A legger vi til grunn at det giennomfgres en konkurranse, og at den eller de aktgrene
som tildeles tjenestekonsesjonen far en eksklusiv tilgang til markedet. Dette tilsier at
registrering hos andre private registre enn de som er tildelt tienestekonsesjonen ikke
oppfyller registreringsplikten.

| A2 og A; apnes markedet ytterligere, og begge disse alternativene legger opp til at det
kan opprettes mange private register sa lenge de er godkjent og oppfyller kriteriene (A,)
eller oppfyller kriteriene (As). Dette vil vaere relativt apne marked, og vi kan derfor legge
til grunn at akt@grer som gnsker a drifte kan tilpasse seg kravene stilt av myndighetene.
Registreringsplikten ved disse alternativene ansees for a veere oppfylt dersom
fritidsfartgyet enten er oppfart i et register som er godkjent og oppfyller kriteriene (A2)
elleriregister som selv mener de oppfyller kriteriene, men uten godkjenningsordning
(As).

5.2 Fastsettelse av kriterier og Sjgfartsdirektoratets rolle

Alle alternativene legger til grunn at kriterier for registeruteovelse settes og revideres av
en myndighetsaktgr. Samtidig legger to av alternativene ogsa opp til en konkurranse
etter anskaffelsesregelverket eller en godkjenningsordning, som vil matte driftes av en
myndighetsaktar. P4 bakgrunn av ansvarsomradet og tilsynsmyndighet vil
Sjofartsdirektoratet veere et naturlig valg for 8 ivareta dette ansvaret.

Som tidligere beskrevet er NOR et rettighetsregister og registrering av et fartay i NOR gir
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rettsvern, dette gjelder ogsa for registrerte fritidsfartay under 15 meter. Formalet med
registrering av fritidsfartay i NOR gar dermed lenger enn a kun sikre tilgjengelig
informasjon om bat og eier for a styrke muligheten til 4 identifisere og a falge opp eiere
av fritidsfartay. NOR vil dermed besta som register uavhengig av hvilket alternativsom
velges.

5.3 Hvem skal eie dataene

A1, Ax og Aslegger alle opp til register driftet av en eller flere private aktgrer. Dersom man
gar videre med ett av disse alternativene vil det veere ngdvendig a ha en helhetlig
oversikt over informasjonen fra de ulike registrene for 8 na malsetningene som er
beskrevet i kapittel 3.1.

Var vurdering er at en offentlig myndighetsaktgr ma vaere ansvarlig for a8 samle disse
opplysningene i en felles database hvor dataene eies av den offentlige aktgren.
Databasen vil sgrge for god og tilgjengelig informasjon pa tvers av registrene, og gjgre
det mulig & etablere ordninger for effektive sgk i registerdataene for myndigheter som
har behov for det. Ogsa registrene selv kan ha behov for & gjare enkle sgki en slik
totaloversikt, blant annet for & avdekke om en bat som gnskes registrert allerede er
aktivt registrert i et annet godkjent register.

Hvordan dette faktisk skal gjgres ma det sees neermere pa i del 2 av utredningen.

5.4 Oversending av kundedata og stabilitet i registreringsordningen
Sjofartsdirektoratet anser det som formalstjenlig med en langsiktig og stabil
registreringsordning av hgy kvalitet. For 8 oppfylle dette ma det veere lett & sld opp hvem
som eier et fartgy, samtidig som denne informasjonen ma veere korrekt, og kunne
bevares gjennom hele fartgyets levetid.

Et stort og uoversiktlig marked, med mange aktarer, og hgy grad av utskifting vil kunne
svekke denne stabiliteten. Samtidig vil en hyppig utskifting av leverandgr kunne ha store
administrative kostnader. | tidligere utredning (Sjefartsdirektoratet, 2023) er det
neermere omtalt utfordringer ved flere registre og doble identiteter.

I As legges det opp til en konkurranse etter anskaffelsesregelverket, hvor den aktgren
som scorer hgyest i konkurransen vinner oppdraget og inngar en avtale om
tjienestekonsesjon. Et av formalene med a konkurranseutsette tjenesten er a stimulere
til lav pris til forbrukerne. En ny utlysning med tilhgrende konkurranse etter
anskaffelsesregelverket vil som utgangspunkt giennomfagres hvert femte ar. For &
skjerme forbrukerne mot & sende inn opplysninger pa nytt ved en overgang mellom to
leverandgrer ma man ved kontraktinngaelse avtale overfgring av data mellom
leverandgrene. | en tenkt situasjon hvor leverander A vinner anbudskonkurransen i Ar X,
og en leverandar B vinner anbudskonkurransen i ar X+5, vil dette innebaere at
registerdata vil matte overfares fra leverandar A til leverandar B.
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I A, og Asvil det ikke veere tale om like store overfgringer av kundedata som i A,, da disse
alternativene ikke innebeaerer konkurranse etter anskaffelsesregelverket og utskiftning
av leverandgrer pa samme mate som etter alternativ A;. Likevel vil det etter disse
alternativene ogsa kunne oppsta endringer blant aktgrene som tilbyr register, for
eksempeliforbindelse med avvikling av virksomhet, opplasning av virksomhet eller ved
konkurs. | slike tilfeller vil det veere mest hensiktsmessig at den registreringspliktige far
en tidsfrist til & registrere seg pa ny hos en aktar som tilbyr register. En slik lasning ma
ogsa vurderes for alternativ A: hvor det inngas tjenestekonsesjonskontrakt med flere
enn én leverandgr, jf. prinsippet om likebehandling i anskaffelsesloven § 4.

5.4.1 Neerliggende eksempel: Fastlegeordningen

Et neerliggende eksempel er fastlegeordningen. Fastlegeordningen er et kommunalt
ansvar (Helsedirektoratet, 2025a). Kommunen kan enten ansette fastleger direkte eller
innga avtale med selvstendig neeringsdrivende leger om drift av fastlegepraksis. Selv
om fastlegene er selvstendig naeringsdrivende, har kommunen et overordnet ansvar for
at innbyggerne far tilgang til fastlegetjenester giennom sitt sdkalte «sgrge-for»-ansvar.

Neeringsdrivende fastleger skaffer seg en fastlegeliste enten ved & overta en
eksisterende praksis fra en fratredende lege, eller ved at kommunen oppretter en ny
fastlegeliste og tildeler legen en avtalehjemmel. Det er praksisen som helhet — utstyr,
inventar, lokaler og opparbeidet driftsverdi— som overdras, ikke fastlegelisten i seg
selv. Listeinnbyggerne er frie til 8 velge en annen fastlege, og kan ikke behandles som
en handelsvare (Helse- og omsorgsdepartementet, 2025). Overdragelsesbetingelsene,
herunder pris, avtales privatrettslig mellom fratredende og overtakende lege.
Kommunen er ikke part i denne avtalen (KS & Den norske legeforening, 2024). Dersom
legene ikke kommer til enighet om pris, kan saken bringes inn for en
tvistelgsningsnemnd (KS & Den norske legeforening, 2024).

Nar en fastlege avslutter sin praksis, skal pasientene overfgres til en ny fastlege i
samsvar med fastlegeforskriften (Helse- og omsorgsdepartementet, 2025). Dersom
ingen overtar, har kommunen ansvar for a sikre videre fastlegeoppfalging for
listeinnbyggerne. | slike tilfeller gjennomfgres en omfordeling til andre fastleger med
ledig kapasitet, administrativt handtert giennom Helfo sitt fastlegesystem
(Helsedirektoratet, 2025b).

Den praktiske giennomfgringen forutsetter at kommunen varsler Helfo om at en lege
avslutter sin avtale, hvoretter Helfo foretar den tekniske forflytningen av
listeinnbyggerne til én eller flere andre fastlegelister (Helfo, 2025a). | tilfeller hvor
fastlegen etter avtale med kommunen gnsker & redusere listetaket; trekkes overtallige
listeinnbyggere ut ved randomisert uttrekk og overfgres til andre lister etter bestilling fra
kommunen.
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6 Hva er de positive og negative virkningene av tiltakene, hvor varige
er de og hvem blir bergrt?

Dette kapitelet beskriver de positive og negative virkningene av de ulike tiltakene sett
opp mot hverandre.

Innfaring av en registreringsplikt vil i utgangspunktet bidra positivt til utfordringene
knyttet til forsgpling og forurensning, redningsaksjoner, kriminalitetsbekjempelse,
ulykkesforebygging og transaksjonskostnader uavhengig av hvordan ordningen
innrettes. | utredning av obligatorisk smabatregister fra 2023 ble disse virkningene
vurdert og var avhengige av omfanget som ble regulert. | denne utredningen vil
omfanget av fritidsfartayflaten veere lik for alle alternativer. Vi legger dermed til grunn at
A: - A; alle kan svare opp utfordringene detaljert i kapittel 3.1. Dette kapitelet vil
oppsummere virkningene som ble identifisert i utredningen fra 2023, samt vise nye
virkninger som vil oppsta for de ulike ordningene.

6.1 Forutsetninger

Vilegger til grunn at antall aktgrer i markedet vil gke jo mindre regulert markedet er.
Dette betyr at alternativ A; vil ha langt flere aktgrer enn alternativ A,. Akkurat hvor
mange aktagrer som vil veere interessert i a drifte et register er det ikke mulig & gi et
eksakt svar pa innenfor rammene satt i denne utredningen, vi har derfor lagt noen
forutsetninger til grunn.

Vi forutsetter at det sannsynligvis vil veere en overvekt av allerede etablerte aktgrer som
vil opprette et register. Det vil derfor ikke veere reelt 8 se pa utviklingskostnader og
driftskostnader knyttet til opprettelse av et helt nytt register alene. Som falge av dette
legger vi til grunn at markedet bestar av en blanding av nye aktgrer, og aktgrer med
eksisterende systemer som lettere kan tilpasses registervirksomhet.

6.1.1 Mulige aktarer
Det finnes allerede flere stgrre organisasjoner som antas & ha bade gnske, og
kapabilitet til 8 ga inn i markedet.

Maritime virksomheter med etablerte registre, som Redningsselskapet, samt andre
interesseorganisasjoner og aktgrer med god markedskunnskap som i dag drifter
registre eller kundesystemer. Disse vil trolig ha lave etableringskostnader ved en
eventuell registreringsplikt, og noen av dem kan veere aktuelle tilbydere.

Forsikringsselskap som tilbyr batforsikring i Norge, utgjgr mellom 20 og 30 aktgrer.

Disse aktgrene har store kundedatabaser, etablerte systemer for registrering av
fartgyopplysninger og eksisterende kundeforhold. Dette tilsier at flere avdem vil kunne
ga inn i et marked for registreringstjenester uten behov for vesentlige tilpasninger.
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Private selskap som allerede videreforedler registerdata, selv om dette ikke er deres
kjernevirksomhet.

Vi anslar at det finnes noen aktgrer med mulighet og interesse av 8 ga inn i markedet.

Batforhandlere kan ha kommersiell interesse i et obligatorisk batregister, ved 4 tilby
tjenester som fgrstegangsregistrering, eierskifte, identitetskontroll og
dokumenthandtering. Det antas at flere slike aktarer kan ga inn i markedet.

Nye og utenlandske aktgrer kan etablere seg pa grunn av lave etableringskostnader,
dersom det vurderes som gkonomisk attraktivt. Det er imidlertid ikke grunnlag for &
ansla hvor mange aktgrer dette vil gjelde.

6.1.2 Starrelse pa tilbydermarkedet

Det er vanskelig & estimere starrelsen pa markedet uten a giennomfare en saerskilt
markedsundersgkelse. Var vurdering er at en slik markedsundersakelse ikke vil vaere
hensiktsmessig innenfor omfanget av denne utredningen. Var vurdering av
markedsstgrrelsen er dermed at jo mindre regulert markedet er desto flere aktgrer vil ha
gnske og vilje om a ga inn i markedet.

For praktiske formal har vi valgt 8 modellere markedsstgrrelsen pa tvers av de ulike
alternativene pa fglgende mate:

Tabell 3 - Forutsatt markedsstarrelse

Alt | Beskrivelse Antatt Begrunnelse
marked

Ao | Detinnfgres ikke - -
registreringsplikt

A: | Konkurranse/tjenest | 1-3* Myndighetsaktgr inngar avtale med privat
ekonsesjon aktgr for a drifte registervirksomhet. Privat
akter far eksklusivitet. Myndighetsaktar
velger hvor mange man vil innga avtale
med. Ettersom konkurransen er ivaretatt i
anbudet er det som regel rasjonelt & innga
fa avtaler, da dette kan gi stordriftsfordeler
for bedriften og lavere oppfalgingskostnad
for myndighetsaktgren.

A | Sgknadsbasert 5-15 Myndighetsakter utarbeider kriterier for
ordning registerdrift. Alle private aktgrer som
gnsker det, kan sgke om & bli godkjent
som register. Sgknaden saksbehandles av
myndighetsaktgr, og godkjente register
oppnevnes lgpende. Det settes ikke en
begrensing i markedet. Etterlevelse av
godkjenningsordningen reguleres gjiennom
dialogmgater og tilsyn.
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As; | Kriteriebasert 20-30 Myndighetsaktar opplyser om kriterier for
ordning registerdrift. Det blir opp til hver enkelt &
vurdere hvorvidt de er i henhold til
kriteriene. Etterlevelse av kriteriene
reguleres i ettertid gjennom dialogmgater
og tilsyn.

*Beregninger som avhenger av antall tienestekonsesjoner bruker gjennomsnitt antall
tjenestekonsesjoner (2 stk.)

6.1.3 Antall fritidsfartgy

Antall registrerte fritidsfartgy antas & veere likt pa tvers av ordningene. Beregningene
som avhenger av antall fartgy bruker tall fra Batlivsundersgkelsen fra 2023, altsa

1 067 000 fartay.

6.2 Forutsetninger for beregninger
Tabellen under oppgir forutsetningene som legges til grunn i beregning av virkninger.
Dette vil gjelde for alle beregninger dersom ikke annet er oppgitt.

Tabell 4 - Forutsetninger for beregninger

Forutsetning Kilde/Kommentar
Kalkulasjonsrente 4 % | Veileder for samfunnsgkonomisk analyse
Arbeidsgiveravgift 14,10 % | Skatteetaten
Pensjon 8,80 % | Beregning fra SPK
Arbeidstimer per ar 1950 | Regjeringen.no
Arslgnn seniorradgiver SDIR 782 263kr | SDIR
Legnnskost seniorradgiver SDIR 982 265kr | SDIR
Timekostnad seniorradgiver SDIR 504kr | SDIR
Lgnnsvekst 4,15 % | SSB
Lonnsendring for beregninger fra forrige
Faktor justerte kostnader 1,159 | utredning
Timepris konsulentbistand 1 500kr | SDIR
Usikkerhetspaslag utvikling 25% | SDIR
Endring i konsumprisindeks 4,26% | Gjennomsnitt siste fem ar (SSB)
Skattefinansieringskostnad 20% | Veileder for samfunnsgkonomisk analyse

6.3 Negative virkninger

Alle ordninger vilinnebaere en investering og driftskostnad for selskapene som skal
drifte smabatregister. Samtidig vil opprettelsen av en registreringsplikt ha en kostnad
for bateiere, som ma betale arsavgift. Ordningene vil ogsa ha en
administrasjonskostnad for myndighetsaktgrer som skal sgrge for kvalitet og
etterlevelse av ordningen. Omfanget av disse ordningene vil variere mellom de ulike
alternativene som omtalt under.

En del av nyttevirkningene er beregnet i utredning av obligatorisk smabatregister del 1
(Sjafartsdirektoratet, 2023). Det vil presiseres i kapitelene dersom beregningene



kommer fra tidligere utredning. Alle beregninger gjort i forrige utredning er justert iht.
faktor for lgnnsendring.

6.3.1 Kostnader beregnet utredning av obligatorisk smabatregister del 1

| Sjgfartsdirektoratets utredning av opprettelse av obligatorisk smabatregister del 1
(Sjafartsdirektoratet, 2023) ble det identifisert en rekke kostnader knyttet til opprettelse
av register. Forskjellen i kostnad mellom alternativene var den gang knyttet til omfanget
(antall fritidsfartey bergrt av ordningen). | denne utredningen vil omfanget veere lik for
alle alternativer, men kostnadene vil fortsatt oppsta. Dette kapittelet beskriver
kostnadene som ble beregnet i alternativ A4i forrige utredning (indeksjustert). For
neermere beskrivelse av kostnadene henvises det til utredning av obligatorisk
smabatregister del 1, kapitel 4.6 (Sjgfartsdirektoratet, 2023)

6.3.1.1.1 Saksbehandlingskostnader

Saksbehandlingstid er beregnet ut ifra tidsbruk en saksbehandler bruker i giennomsnitt
pa en registrering. Beregningen er gjort ut ifra tidsbruk pa registrering i NOR registeret og
Redningsselskapets smabatregister. Kostnadene tar ogsa hayde for kontinuerlig
saksbehandling over tid, vedlikehold av register, oppfalging og veiledning av kunder.

Tabell 5 viser saksbehandlingskostnader for farste ar og nettonaverdi for en
tidrsperiode.

Tabell 5 - Saksbehandlingskostnader
Saksbehandlingskostnader |A1-A3
Forste ar 71525000
Netto naverdi (10 ar) 651425000

6.3.1.1.2 Kundens kostnad

Kundens kostnad er beregnet ut ifra erfaringer fra NOR registeret og testing av
Redningsselskapets smabatregister. Kostnaden er knyttet til fritid brukt til registrering,
og representerer den tiden kunden ma bruke pa a fglge opp registrering av sitt fartoy.

Tabell 6 — Kundens kostnad

Kundens kostnad A1-A3
Farste &r 21687 000
Netto naverdi (10 ar) 53677 000

6.3.1.2 Regelverkskostnad

Regelverkskostnaden inkluderer utarbeidelse av lovforslag, behandling av
haringsinnspill og etterarbeid hos Sjgfartsdirektoratet. Det er ikke beregnet kostnader
for tiden departementet og stortinget bruker pa gjennomgang og vedtak.
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Tabell 7 - Regelverksarbeid

Regelverksarbeid

A1-A3

Farste ar

202000

Netto naverdi (10 ar)

202 000

6.3.2 Kostnad ved 8 opprette og drifte/vedlikeholde et register

Sjefartsdirektoratet har estimert kostnad for 8 opprette et register. Beregningen baserer

seg pa intern erfaring og det tas hgyde for momenter som publikumslgsning for

registrering, saksbehandlingsportal, integrasjon mot eksterne (eksempelvis
myndigheter), sikkerhet og personvern, infrastruktur og prosjektgjennomfaring. Det er
lagt til grunn en timepris (ev. alternativkostnad) for konsulentbistand pa 1500kr.

Tabell 8 - Kostnader knyttet til utvikling

Kategori Estimat Hva inngar
(NOK)
Brukerlgsning 2,0-2,5mill. | Registrering, eierskifte, sgk, bevis/QR-kode,
(publikum) utskrift. Responsivt design, universell utforming
(WCAG 2.1).
Saksbehandling og 0,8-1,2mill. | Saksbehandlerportal, godkjenningsflyt, rapportering
intern forvaltning og statistikk.
Integrasjoner 0,7-1,0 mill. | ID-porten, Folkeregisteret, Enhetsregisteret, eventuell
betalingslasning, API for eksterne myndigheter.
Sikkerhet og 0,4-0,6 mill. | Autentisering, tilgangsstyring, oppslagslogging, DPIA,
personvern penetrasjonstesting.
Infrastruktur og 0,4-0,5mill. | Database, deployment, monitorering, migrasjon av
migrasjon eksisterende data.
Prosjektgjennomfaring 0,8-1,0 mill. | Prosjektledelse, avklaringer, testing/QA,

dokumentasjon, oppleering.

Total utviklingskostnad for et nytt register er beregnet tilom lag 8 287 500 iht.
forutsetninger oppgitt i tabell 4, og utviklingskostnader gitt i tabell 8. Dette estimatet

baserer seg pa at en aktgr oppretter et helt nytt register. Det er ogsa estimert en drift-
og vedlikeholdskostnad pa 700 000kr arlig.

Det kan tenkes at de som vil tilby registre vil ha eksisterende systemer som kan

tilpasses. Det kan ogsa tenkes lgsninger hvor en ved hjelp av Al utvikler en

minimumslgsning for en lavere kostnad. Disse kostnadene er estimert ved & nedskalere

antall timer estimert for en fullstendig lgsning. Det er tatt utgangspunkt i tilpasning av

NOR registeret. Kostnaden knyttet til et tilpasset system estimeres til om lag
4 341 000kr. Kostnaden knyttet til en minimumslagsning er estimert til 2 430 00kr. Vi
forutsetter at drifts- og vedlikeholdskostnaden for disse to lgsningene nedjusteres

proporsjonalt med utviklingskostnaden.
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Det er ukjent hvilke forutsetninger aktgrene som skal opprette register har, vi forutsetter
derfor at antall aktagrer fordeler seg jevnt mellom de tre utviklingsl@gsningene. Kostnaden
for utvikling, drift- og vedlikehold beregnes derfor til et giennomsnitt av lgsningene.

Tabell 9 viser kostnad knyttet til utvikling og opprettelse av et register, samt drift av
register for de ulike alternativene.

Tabell 9 - Kostnader opprettelse og drift/vedlikehold av register

Al A2 A3

Farste ar

Opprettelse av registre 9939000 74541000 149082 000
Drift- og vedlikehold 855 000 6413000 12825000
Totalt 10794 000 80954 000 161907 000
Netto naverdi (10 ar)

Drift- og vedlikehold 8647 000 64 848 000 129695 000
Opprettelse av registre 9939 000 74 541 000 149 082 000
Totalt 18 586 000 139 389 000 278777 000

6.3.3 Kostnad knyttet til regulering

Dette kapitelet beskriver kostnader knyttet til regulering av de ulike alternativene.
Kostnadene presenteres samlet i dette kapitelet, men vi forutsetter at kostnadene for
de ulike alternativene vil oppsta i henhold til tabell 10. Tabellen oppgir tidsbruk som er
lagt til grunn for de ulike oppgavene

Tabell 10 - Kostnader knyttet til regulering for de ulike alternativene

A1 A2 A3
Utarbeide kriterier 300 timer 300 timer 300 timer
Utarbeid tjenestekonsesjon, 400 timer - -
utlysning og vurdering
Utarbeide godkjenningsordning | - 150 timer -
og godkjenningsprosess
Tilrettelegging for ordning* 30 timer
Tilsyn/kontroll** 3 dagerhvert | 3 dager hvert 3 dager hvert
andre ar andre ar andre ar

*Forutsetter noe administrativt arbeid knyttet til blant annet informasjonsdeling om ordningen.
Dette ligger inne i de andre alternativene under utarbeidelse.
**Tidsbruk er oppgitt per aktor.

| alle alternativene skal det settes kriterier for hva som ma veere pa plass for en akter for
at de skal kunne ha et register. Disse kriteriene vil veere like pa tvers av alternativene.
Det forutsettes at arbeidet med & sette kriterier tar to uker, hvor fire personer arbeider
med dette (totalt 300 timer). Det antas ogsa at det vil oppsta en lgpende kostnad ved
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revidering av kriterier, hvert femte ar. Vi forutsetter at dette tar ¥ av tiden det tar for 4
fastsette kriterier.

A;innebeerer en konkurranse for en eller flere tjenestekonsesjoner. Det ma utarbeides
en utlysning basert pa kriterier satt for & ha et register. Det er lagt til grunn 400 timers
arbeid i forbindelse med utlysning og behandling av anbud knyttet til tildeling av
tjenestekonsesjonen. Vi forutsetter en 30% reduksjon i kostnad knyttet til utarbeidelse
av utlysningen i andre runde, etter fem ar.

For alternativ A, vil det oppstéa kostnader knyttet til behandling og godkjenning av
segknader for & fa ha et register. Det forutsettes at det vil veere mindre administrativt
arbeid knyttet til godkjenningsordningen enn for et anbudsregime. Det legges derfor til
grunn 10 timer arbeid totalt per aktar (totalt 150 timer).

For siste alternativ vil det ikke veere arbeid knyttet til godkjenning, kun administrativt
forarbeid. Vi forutsetter 30 timers arbeid totalt for alternativ As,

Det vil ogsa forekomme kostnader knyttet til tilsyn og kontrollvirksomhet i alle
alternativene. Basert pa tilsynserfaringer med tilsvarende virksomheter legger vi til
grunn at det utfares revisjoner hvert andre ar for tienestekonsesjoner, i likhnet med andre
oppgaver som giennomfgres pa anbud. For en godkjenningsordning legger vi ogsa til
grunn revisjoner hvert andre ar. Det siste alternativet krever ingen godkjenning, men det
vil derfor veere ngdvendig med hyppigere tilsyn. Vi legger derfor til grunn at det
giennomfares et tilsyn i lgpet av fgrste driftsar, og deretter hvert andre ar.

Tabell 11 viser totale kostnader knyttet til regulering, basert pa antagelser gitti dette
kapitelet og forutsetninger gitt i tabell 4. Tabellen viser kostnader fgrste ar, samt netto
naverdi for en tidrsperiode.

Tabell 11 - Kostnad knyttet til regulering

Al A2 A3

Farste ar

Administrativt arbeid knyttet til ordningene 201500 75600 15200
Tilsyn/kontroll * * 340100
Fastsette kriterier for register 151200 151200 151200
Totalt 352700 226 800 506 500
Netto naverdi (10 ar)

Administrativt arbeid knyttet til ordningene 344 000 76 000 16 000
Tilsyn/kontroll 115000 857 000 1710000
Fastsette kriterier for register 227500 227500 227500
Totalt 686 500 1160500 1953500

*Kostnad oppstar ikke farste ar
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6.3.4 Kostnad for myndighetene ved a falge opp registreringsplikt

Ved innfaring av registreringsplikt pa alle fartay vil politiet veere en naturlig etat for
oppfaelging og kontroll av regelverket. Som ved andre nye palegg ma det beregnes en
innledende periode med gkt behov for veiledning far regelverket far tilstrekkelig
etterlevelse. Bred oppslutning om innfaring av registreringsplikt vil kunne bidra til en
mer effektivimplementering.

For fartgy uten kjent eier vil ansvarsforholdet i hovedsak viderefgres som i dag, der
grunneier eller kommune har ansvaret for 8 handtere og fjerne fartgy som kan utgjare en
milja- eller sikkerhetsrisiko. Over tid vil et helhetlig register legge til rette for bedre
sporbarhet, slik at rettmessig eier i stgrre grad kan identifiseres. Dagens frivillige
register hos Redningsselskapet er ikke et realregister, og registrert bruker eller eier er
derfor ikke ngdvendigvis sammenfallende med reelt eierskap. Dette skiller seg fra
registrene, tilsvarende kjgretayregisteret, som er realregistre hvor registrert eier ogsa er
rettmessig eier av fartgyet.

Kontrollvirksomhet er en oppgave som naturlig inngar i politiets arbeid. For a gke
kontrollvirksomheten krever det mer ressurser, mens det i redningstilfeller vil veere
ressursbesparende siden det er enklere & finne eier. | tillegg til politiet vil det vaere
naturlig at andre kontrolletater pa sjgen som Kystvakten og Tollvesenet far samme
anledning til & sanksjonere. For brudd pa forskriften bgr det vaere forenklet forelegg som
gir en umiddelbar reaksjon. Ved gjentatte brudd vil det veere aktuelt med anmeldelse.
Kostnaden knyttet til kontrollvirksomhet er ikke beregnet og er lagt inn i pluss-
minusanalysen som en negativ virkning.

6.3.5 Kostnader knyttet til lagring av data i felles database med tilknyttet API,
Sjofartsdirektoratet har estimert kostnaden knyttet til & opprette en database som skal
samle data fra flere registre. Estimatet tar blant annet hensyn til integrering mot flere
registre, selve databasen og modell, API og tilgangsstyring, infrastruktur og sikkerhet og
prosjektgjennomfgring. Det er lagt til grunn en timepris for konsulentbistand pa 1500kr.
Det forutsettes ogsa en arlig drift- og vedlikeholdskostnad pa 300 000kr.

Tabell 12 viser totale kostnader for opprettelse av database, som eren
engangskostnad. Tabellen viser ogsa drift- og vedlikeholdskostnader fgrste ar og netto
naverdi for en tidrsperiode iht. forutsetninger gitt i tabell 4.
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Tabell 12 - Kostnader knyttet til utvikling og drift av database

A1-A3

Forste ar

Opprette database 2700000
Drift- og vedlikeholdskostnader 300 000
Totalt 3000000
Netto naverdi (10 ar

Opprette database 2700000
Drift- og vedlikeholdskostnader 3034 000
Totalt 5734000

6.3.6 Overheadkostnader

Ved innfaring av en registreringsplikt vil det palgpe kostnader som ikke er direkte knyttet
tilregistrering. For eksempel, husleie, stramutgifter og andre administrative kostnader.
Det er vanskelig & beregne denne kostnaden, da den vil avhenge av antall registre som
opprettes, tilgjengelige ressurser hos registreringsaktgrene etc.

6.3.7 Kundeopplevelse

Hvordan ordningen innrettes vil ogsa ha en pavirkning pa hvordan kundeopplevelsen
blir. Ved alternativ A, risikerer kunder & matte bytte register etter fem ar, dersom deres
register ikke far fortsette som leverandgr av tjenesten. Dette vil det i mindre grad veere
enrisiko i alternativ A, og As, med mindre leverandgrene avslutter
registreringsordningen sin. Her star kundene mer fritt til & velge register selv.

6.4 Positive virkninger

Dette kapitelet beskriver de positive virkningene for alle tiltak. | utredning av obligatorisk
smabatregister del 1 (Sjefartsdirektoratet, 2023) ble det identifisert en rekke positive
virkninger ved & innfare et register. Disse virkningene vil fortsatt veere gjeldene, men vil
oppsta uavhengig av hvilket registreringsalternativsom innfgres.

6.4.1 Positive virkninger fra utredning av obligatorisk smabatregister del 1

Dette kapitelet vil gi en oppsummering av de positive virkningene som ble funnet i
forrige utredning. Gevinstene som er tallfestet er justert etter faktor for lannsendring.
For mer detaljert informasjon, se Utredning av obligatorisk smabatregister del 1, kap.
4.5,

6.4.1.1 Redningsaksjoner

Gevinsten som ble beregnet i forrige utredning baserte seg pa antatt reduksjon pa 50 %
i avklaringstid i forbindelse med aksjoner av drivende fartgy. | utredningen fra 2023 var
det 361 drivende fartgy ifglge Hovedredningssentralen. Flere av disse oppdragene kan
veere sveert ressurskrevende, med kombinerte operasjoner som gjerne innbefatter bade
dykkere, helikopter, redningsskayter, og mannskap pa land. Ved en registreringsplikt vil
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en i stgrre grad kunne avdekke om en trenger a sette i gang en redningsaksjon eller ikke,
spesielt ved & enklere kunne spore opp eiere av fartay som har slitt seg. Dette sparer
betydelig ressurser hva gjelder mannskap og utstyr, samtidig som det bidrar til & hindre
samtidskonflikter.

6.4.2 Sjosikkerhet

Gevinsten som ble beregnet under dette punktet baserte seg pa at en registreringsplikt
indirekte vil ha en effekt pa sjgsikkerheten gjennom blant annet en mer malrettet
tilsynsvirksomhet, kampanjer, og forebyggende arbeid.

6.4.3 Kriminalitetsbekjempelse

Gevinsten som ble beregnet baserte seg pa at registrering av fartgy ville redusere
omfanget av tyverier og mulighet for oppklaring. Det ble gjort en antagelse om at en vil
ha en gkende effekt etter som tiden gar. Det ble lagt til grunn en gkning i
oppklaringseffekt og forventet nedgang i antall tyverier pa 10% farste ar, med en lineser
gkning opp til 50% i lapet av 10 ar, sammenlignet med dagens prosent.

6.4.4 Rettsvern

I NOR vil den som er registrert eier av et fartgy eller rettighetshaver til en heftelse fa
beskyttet sine krav ovenfor kreditorer og tredjemann ved & gi disse rettighetene
rettsvern. En kan opprette, endre, selge, behefte og slette en rett til et registrert fartay. A
inkludere flere fartay i NOR vil medfare at flere far sikret sitt rettsvern.

Som nevnt i omtalen av transaksjonskostnader, i kapittel 3.1.4, har registrering i andre
registre enn NOR ikke rettsvernvirkning som sadan, men kan likevel innga som et
moment i en bredere bevisvurdering.

6.4.5 Forsikring

En registreringsplikt er ventet & gke omfanget av forsikrede fartgy, noe som igjen vil fgre
til faerre tvister, og feerre ulykker som ma dekkes av den skadelidte selv.
Forsikringsselskapene kan ogsa veaere en viktig aktar ved & pase at registreringsplikten
blir overholdt. De vil med stor sannsynlighet kreve bevis for at fritidsfartgyet er registrert
far forsikring kan utstedes.

6.4.6 Miljg og forsapling

Beregningen gjort i forrige utredning baserte seg pa besparelsen ved en reduksjon i
dumping av fartgy, eventuelt kan en registreringsplikt benyttes til & kreve tilbakebetaling
i de tilfellene hvor fartgy likevel dumpes. Det ble satt en antagelse om at
registreringsplikt ville fare til en halvering av antall fartgy som kasseres i naturen.

6.4.7 Transaksjonskostnader
En registreringsplikt vil bidra til & forenkle eierskifte av fartgy, og samtidig ivareta
relevante opplysninger om fartgy og eier over tid.
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6.4.8 Datakvalitet

For at en obligatorisk registreringsplikt skal ha praktisk verdi for sjgsikkerhet,
kriminalitetsbekjempelse og miljg, ma dataene i registeret veere korrekte, fullstendige
og tilgjengelige. Sjofartsdirektoratet har vurdert alternativene (A0O-A3) i et rammeverk
basert pa de 15 dimensjonene i ISO/IEC 25012-standarden for datakvalitet.

Hver dimensjon er vurdert etter sannsynlighet (S) for avvik og konsekvens (K) dersom
awviket inntreffer, pa en skala fra 1-5, der samlet risiko = S x K (maks 25).

A0 (Nullalternativet): Fremstar som alternativet med hayest risiko pa tvers av de elleve
dimensjonene der det er vurdert, med et gjennomsnitt pa 18,36. Dimensjonene
ngyaktighet, troverdighet, tilgjengelighet og gjenopprettbarhet scorer alle maksimal
risiko (S5 x K5 = 25). Felles for disse er at manglende validering og kontroll gjgr at feil i
eierdata ikke kan oppdages, at data kan ga permanent tapt, og at myndighetene ikke
har tilgang til noen samlet oversikt. Historisk dokumentert svikt i etterlevelse under
frivillige ordninger underbygger de hgye sannsynlighetsvurderingene (ECON, 2001;
FNH, 2011).

A1 (Tjenestekonsesjon): Viser klart best resultater pa tvers av alle 15 dimensjoner, med
et giennomsnitt pa 3,87. Fa aktgrer, kontrakt med dokumentasjonsplikt og lepende
revisjon gir lav sannsynlighet for avvik pa samtlige kritiske dimensjoner. Alternativets
hgyeste risiko er knyttet til portabilitet (S2 x K4 = 8): ved leverandgrskifte hvert femte ar
ma data for inntil 1 125 000 fartgy overfagres (Sjafartsdirektoratet, 2023), noe som krever
aktivt samtykke fra alle eiere etter personopplysningsloven og medfarer en risiko for
midlertidige datakvalitetsproblemer i overgangsperioden.

A2 (Godkjenningsordning): Plasserer seg som en mellomlgsning med et gjennomsnitt
pa 9,40. De hagyeste risikovurderingene gjelder ngyaktighet, troverdighet, tilgjengelighet
og gjenopprettbarhet (alle S3 x K5 = 15). Utfordringen er at krav stilles ved godkjenning,
men at lopende etterlevelse hos anslagsvis 15 aktgrer ikke kan verifiseres systematisk.
Dette gker sannsynligheten for formatawvik, inkonsekvente data og hulli databasen
sammenlignet med A1, uten at risikoen er like ukontrollert som i A3.

A3 (Kriteriebasert uten forhandsgodkjenning): Fremstar samlet sett som det mest
risikable alternativet blant de obligatoriske ordningene, med et gjennomsnitt pa 16,47.
Dimensjonene ngyaktighet, troverdighet, tilgjengelighet og gjenopprettbarhet scorer
alle maksimalrisiko (S5 x K5 = 25) — det samme nivaet som AO. Dimensjoner som
forutsetter forhandskontroll, herunder troverdighet, konsistens og konfidensialitet,
scorer hgyt fordi brudd typisk kun oppdages i etterkant gjennom tilsyn eller klage. Med
30 eller flere aktarer uten koordinert oversikt er risikoen for ukontrollerbare mgrketall og
varierende datakvalitet reell.

Vurderingen viser at overgangen fra AO til en obligatorisk ordning kun gir gnsket effekt
dersom den falges av sterke kontrollmekanismer. Mens AO svikter pa grunn av

36



manglende deltakelse, risikerer A3 a svikte pa grunn av upalitelige data. En felles
database med strenge krav tilinnsending (API) er kritisk for at alternativ A1 og A2 skal
kunne levere tilstrekkelig datakvalitet.

6.4.9 Priskonkurranse i markedet
De ulike alternativene representer ulike markedssituasjoner, noe som kan veere viktig
for prisdannelse i markedet.

I A; vil priskonkurransen inntreffe igiennom anbud. Hver enkelt tilbyder vil her bli vurdert
pa en rekke kriterier, herunder pris. Tiloyderen(e) som vinner konkurransen vil dermed
forplikte seg til & opprettholde denne prisen (justert for inflasjon) igiennom hele
anbudsperioden. Dersom hver enkelt tilbyder oppfatter at det er stor grad av
konkurransen i anbudsrunden vil dette presse den tilbudte prisen ned mot
marginalkostnaden til hver enkelt tilbyder. Dette vil veere spesielt gjeldende dersom pris
vektlegges sterkt i tildelingskriteriene i konkurransen.

Selv om valgt(e) leverandgr(er) forplikter seg til & opprettholde den tilbudt prisen i hele
anbudsperioden kan prisen fortsatt vaere hgyere her enn i et ordinaert marked. En grunn
til dette er at valgt(e) leverandgr(er) far en eksklusivitet til markedet flere ar frem i tid,
noe som vil medfgre at fremtidige kostnadsreduserende innovasjoner (som f.eks.
automatisering av prosesser) ikke vil redusere pris til konsumentene fgr neste
anbudsperiode. Isolert sett taler dette for at pris til konsumentene vil veere hgyere i A.

En effekt som drar i motsatt retning, er investeringskostnad. | A, er det bare en
leverandgr som ma pata seg investeringskostnader. Isolert sett vil dette fgre til en
lavere pris til konsumentene enn dersom flere leverandgrer ma ta de samme
investeringskostnadene.

| A2 og Asvil registrering bli tilbudt i et apent marked som ikke er preget av geografisk
avgrensning. Selv om markedet vil reguleres igjennom vilkar stilt av myndighetsaktaren
vil barrierene til & ga inn i markedet veere relativt sma. Markedet er ogsa sveert
giennomsiktig, og alle priser vil veere apent tilgjengelig pa nettet, slik at
markedsdeltakerne lett kan skaffe seg full oversikt over priser. Enkelte aktgrer kan tilby
pakkelagsninger, f.eks. ved a tilby mersalg av forsikringsordninger, men sett bort fra
dette vil produktet veere identisk. Flere av vilkarene for fullkommen konkurranse er
dermed helt eller delvis oppfylt. Dette vil trolig medfare at pris i markedet over tid vil
nzerme seg marginalkostnad ved & drifte et register.

6.4.10 Samlet oversikt over positive virkninger

Tabell 13 viser en oversikt over gevinstene som ble beregneti del 1 av utredning av
obligatorisk smabatregister. Gevinstene er indeksjustert og oppgitt i netto naverdi for en
tidrsperiode.
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Tabell 13 - Samlet oversikt over positive virkninger fra utredning om obligatorisk sméabatregister del 1

A1-A3
Redningsaksjoner 197 594 000
Reduserer samtidighetskonflikt +++
Risikoreduksjon for profesjonelle og frivillige +++
Redusere tap av inntekt for involverte sivile naeringsfartgy +++
Kriminalitetsbekjempelse 288278 000
Identifiserbarhet +++
Sjasikkerhet 288 543 000
Miljg og forsgpling 216 752 000
Utvidelse av vrakpantordning +++
Rettsvern ++
Kjap og salg - lavere transaksjonskostnader +++
Kjap og salg - positiv salgsutvikling ++
Forsikring - lavere gkonomisk risiko ved ansvarsforsikring ++++
Statter opp om det granne skiftet +++
Total netto naverdi 991167 000
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7 Huvilket tiltak anbefales, og hvorfor?

En obligatorisk registreringsplikt for fritidsfartgy er viktig for a lgse utfordringer knyttet til
miljgutslipp/dumping, kriminalitetsbekjempelse, ulykkesforebygging,
transaksjonskostnader, og redningsaksjoner. Disse effektene er dokumentert i
utredningen fra 2023, og oppsummert i kapittel fem. Vi har i denne utredningen lagt til
grunn at alle registrene vil kunne lgse utfordringene detaljert over, men til en ulik
kostnad.

7.1 Sammenstilling av de samfunnsgkonomiske virkningene

Tabell 14 viser en sammenstilling av de samfunnsgkonomiske virkningene. De prissatte
virkningene er oppgitt som netto naverdi for en tiarsperiode. Virkningene som ikke kan
kostnadsfestet er vurderes kvalitativt ved bruk av pluss-minusmetoden, ved kriteriene
opplistet under.

++++ Meget stor positivkonsekvens
+++ Stor positiv konsekvens

++ Middels positiv konsekvens

+ Liten positiv konsekvens

0 Ubetydelig/ingen konsekvens

— Liten negativ konsekvens

-- Middels negativ konsekvens

--- Stor negativ konsekvens

---- Meget stor negativ konsekvens

Tabell 14 - Sammenstilling av samfunnsekonomiske virkninger

Ao Ay A, As
Prissatte virkninger:
Positive virkninger:
Redningsaksjoner 0 197 594 000 197 594 000 197 594 000
Sjasikkerhet 0 288 543 000 288543 000 288543000
Kriminalitetsbekjempelse 0 288278 000 288278 000 288278 000
Milje og forsgpling 0 216 752 000 216752000 216752 000
Sum positive virkninger: 0 991 167 000 991 167 000 991 167 000
Negative virkninger:
Saksbehandlingskostnader 0 651425000 651425 000 651 425 000
Kunders kostnad 0 53677 000 53677 000 53677 000
Regelverkskostnad 0 202000 202000 202000
Opprette og drifte register 0 18 586 000 139389 000 278777 000
Regulering 0 686 500 1160500 1953500
Utvikling og drift av database 0 5734 000 5734000 5734000
Skattefinansieringskostnad 0 9164 500 9259300 9417900
Sum negative virkninger: 0 739475000 860846800 | 1001186400
Sum prissatte virkninger 0 251692000 130320 200 -10 019400
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Ikke-prissatte virkninger:

Positive virkninger:

Priskonkurranse i markedet + ++ ++
Langsiktige investeringer og stabilitet for

aktarer + 4+ 4
Datakvalitet ++ 4+ +
Rettsvern ++ ++ ++
Redningsaksjoner - Reduserer

samtidighetskonflikt +++ +++ +4++
Redningsaksjoner - Risikoreduksjon for

profesjonelle og frivillige +++ +++ F++
Redningsaksjoner - Redusere tap av

inntekt for involverte sivile

naeringsfartay +++ +++ +++
Milje og forsgpling - utvidelse av

vrakpantordningen +++ +++ 4+
Negative virkninger:

Overheadkostnader - -
Kundeopplevelse - -
Oversending av kundedata og stabilitet i

registerordningen -
Oppfalging av registreringsplikt - - -
Rangering ikke-prissatte virkninger: ‘ ‘ 2 ‘ 1 ‘ 3
Total vurdering: ‘ ‘ 2 ‘ 1 ‘ 3

Det fremgar av tabell 14 at A; og A, er samfunnsgkonomisk lannsomme. A; vil ikke veere
samfunnsgkonomisk lgnnsom blant annet pa grunn av kostnaden forbundet med a
drifte alle registrene. Pluss-minus analysen viser at alternativ A; gir hgyest gevinst,
basert pa de ikke-prissatte virkningene. Denne vurderingen legger vekt pa hvordan vi
kan innfgre en registreringsplikt til en lavest mulig kostnad, og samtidig ha et
velfungerende register som gir stabilitet for kunder og aktarer, og er naermere begrunnet
i kapittel 7.2.

7.2 Konklusjon og anbefaling

A, er det alternativet som samlet sett innebaerer en lavest kostnad, samtidig som det
oppnar malsetningene detaljert i kapittel 3.1. Selv om dette alternativet kan gi en noe
hayere pris til konsumentene grunnet anbudsbasert priskonkurranse vil ordningen
samlet sett ha en noe lavere etablering og driftskostnader. Bakgrunnen for dette er at
det er stordriftsfordeler med & drifte et mindre antall register. Siden registerdrift ikke blir
avgrenset av et geografisk marked er det bade mulig og effektivt at en eller to starre
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aktgrer deler markedet mellom seg. Dette vil medfare stordriftsfordeler, og vil spare
samfunnet kostnader forbundet med parallell utvikling og drift av mange sma registre.
Starre aktarer har ogsa stgrre muligheter til 4 effektivisere, noe som pa sikt kan fare til
lavere pris ut tilkonsumentene. En fare med et slikt monopol/duopol er at pris holdes
kunstig hgy. Direktoratet vil matte motvirke dette ved & la pris utgjgre en betydelig
konkurransefaktor i konkurransene.

En vesentlig ulempe med A, er konsekvensene av en tapt konkurranse for et register.
Dersom Produsent A vinner anbudet i ar T, mens Produsent B vinner anbudet i ar T+5 vil
hele registeret, samt hele kundemassen flyttes fra Produsent A til Produsent B. For &
forhindre at alle fartay som er registrert hos leverandgr A skal avregistrere seg og
registreres pa ny hos leverandgr B, ma man i dette alternativet sgrge for at en
myndighetsaktgr er eier av data og har en til enhver tid oppdatert liste over fartgy, eiere,
og fakturahistorikk. Ved et bytte av leverandar ma myndighetsaktgren da tilby & overfgre
kundedata til den nye leverandgren. Dette vil trolig utfordre GDPR regelverket, og man
vil matte innhente godkjenning fra alle fritidsfartgyeierne om a fa overfare deres
opplysninger til et nytt selskap. Dette vil kreve omfattende administrativt arbeid.
Dersom det inngas avtale om tjenestekonsesjon med flere enn én leverandgr vil
prinsippet om likebehandling etter anskaffelsesregelverket innebeere at det er kunden
(fritidsfartayeieren) som selv ma registrere fritidsfartgyet i nytt register etter eget valg og
det bgr settes en tidsfrist for kunden & gjare dette.

A, vil veere noe mer kostbart for samfunnet enn A,. Dette er fordi flere bedrifter vil ha
tilgang pa markedet, og vil gnske a utvikle programvare for & gjgre det som i praksis er
den samme jobben. Samtidig vil kostnadene for myndighetene bli hgyere da disse
bedriftene ma falges opp. | likhet med A, fordrer A, en felles database eller
oppslagsverktgy skal kunne hente inn informasjon fra alle registrene. Pa grunn av flere
aktgrer vil dette gke kompleksiteten noe sammenlignet med A,, samtidig som det setter
strengere krav til oppfalging av datakvalitet, for eksempel for 8 unnga
dobbeltregistrering. Isolert sett vil A; bidra til mer aktiv konkurranse utover en initial
konkurranse, og derfor en lavere pris, men deler av dette overskuddet vil bli nullet ut av
gkte kostnader da hver enkelt bedrift ma fa dekket inn sine investeringskostnader.
Oppfaelgingskostnader ved avvikling og konkurser vil skje hyppigere, men hver enkelt
hendelse vil ikke veere like omfattende som et produsentbytte i A;. Samtidig
introduseres gkt kompleksitet ved at det ved en awvvikling eller konkurs vil veere flere
leverandgrer a velge blant. Dersom slike situasjoner oppstar er det kunden
(fritidsfartayeieren) som selv ma registrere fritidsfartayet i nytt register etter eget valg og
det bar settes en tidsfrist for kunden a gjgre dette.

Az vil ha de samme type utfordringer som i A, men i starre grad, da antallet tilbydere
antas a gke betraktelig etter hvert som regulering reduseres ytterligere. Lavere
regulering og flere aktarer vil isolert sett kunne fgre til lavere pris ut kom konsumenten,
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men som tidligere vil dette avgrenses ved at hver enkelt aktgr ma tjene inn sine
investeringskostnader pa lang sikt. Vi har vurdert A; til 8 ikke veere samfunnsgkonomisk
lgannsom.

Pa bakgrunn av en samlet vurdering anbefaler Sjgfartsdirektoratet A,. Det er var
vurdering at dette alternativet utgjgr en god kombinasjon av kostnadseffektivitet og
langsiktig stabilitet for forbrukerne. Godkjenningsordningen vil sikre tilstrekkelig kvalitet
pa de ulike registrene, samtidig som fri etablering vil sgrge for effektiv priskonkurranse
og valgmulighet for forbrukerne. A, unngar samtidig problemet med overfaring av store
mengder kundedata dersom en eksisterende leverandgr taper en anbudskonkurranse.

7.3 Usikkerhet i kostnadsestimater

Kostnadene som er oppsummert i tabell 14 forutsetter at antall registre er iht. antatt
markedsstgrrelse i tabell 3. Det vil veere store forskjeller i kostnad, spesielt for
alternativ A, 0g Az, avhengig av hvor mange aktarer som velger 3 starte et register.
Kostnhadene som vil variere og avhenger av antall aktgrer er kostnader knyttet til punktet
«regulering» og punktet «opprette og drifte register». Tabell 15 viser spennet pa disse
kostnadene gitt antall aktarer som overskriften i tabellen sier.

Tabell 15 - Kostnadsvariasjon avhengig av antall aktarer

As-1vs. 3 akterer A,-5vs. 15 aktgrer A;-20vs. 30 aktarer
Regulering 629 500 - 786 500 539500-1 160500 1378 500-1953500
Opprette og | 9294 000 - 46 463 000 - 185851 000 -
drifte 27 879000 139 389 000 278777 000
register

8 Huva erforutsetningene for en vellykket giennomfaring?

8.1 Merkostnader for ansvarlig myndighet

Innfgring av en obligatorisk registreringsplikt vil medfgre en del utgifter for
myndighetsaktagren som skal folge opp registeret. Disse kostnadene er blant annet
knyttet til:

- Forventet gkning i NOR

- Utarbeidelse av kriterier

- Regulering av ordningen

- Utvikling- og drift av database

Da ordningen ble utredet i 2023 (Sjgfartsdirektoratet, 2023) ble det lagt til grunn at
innfgring av en obligatorisk registreringsplikt ogsa vil gke antall fritidsfartgy som velger a
registrere seg i NOR registeret. Det ble beregnet kosthader knyttet til saksbehandling
ved registrering, samt vedlikehold, oppfalging og veiledning. Det ble lagt til grunn at 10%
av fritidsfartgyene ville registreres i NOR-registeret.
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Ansvarlig myndighet ma ta kostnadene med regulering av ordningen. Dette vil vaere
arbeid knyttet til klargjgring av de ulike ordningene, fastsetting av kriterier for registeret
og kontroll og tilsyn i etterkant.

Det ma ogsa opprettes en felles database for innsamling av data, som driftes av
ansvarlig myndighet.

For & kunne innfare en registreringsplikt vil det veere ngdvendig & dekke kostnadene
beskrevet over. Kostnadene som er knyttet til disse punktene, for oppstartsar er
oppsummertitabell 16.

Kostnadene forbundet med gkning i NOR dekkes igjennom ordinzere gebyrsatser.
Sjofartsdirektoratet foreslar at kostnader forbundet med administrering av
registreringsplikten dekkes ved a innfgre et gebyr pa arsavgiften pa hvert enkelt
registrerte fartgy. Dette gebyret vil kreves inn av hvert enkelt private register, og
overfares til staten. Gebyret antas a veere i stgrrelsesorden 5 kr dersom alle fartgyene
registrerer seg farste ar, og vil gke dersom feerre fartgy enn forventet registrerer seg.
Sjofartsdirektoratet vil be om en gkning av rammen tilsvarende gebyrets samlede
starrelse for & finansiere administrasjon av ordningen og den forventede gkning i NOR
registeret.

Tabell 16 - Kostnader forste ar for ansvarlig myndighet

Ao A1 A2 A3
Saksbehandling, oppfaelging, 8414000 8414 000 8414 000
veiledning og vedlikehold i NOR
registeret
Utvikling/drift av database 3000 000 3000 000 3000 000
Regulering 352700 226 800 506 500
Sum 11766 700 11 640 800 11920 500

8.2 Overfering av data til en felles database

For @ oppna malsetningene detaljert i kapittel 3.1 vil det vaere viktig 8 ha en samlet og
sikker tilgang pa informasjon om de ulike fartayeierne. En felles database vil etablere en
informasjonsplattform for aktgrer som har behov for & hente ut informasjon om fartay
og registrert eier. Videre vil den sikre kontinuerlig tilgang til informasjon selv om et
register avvikles, nedlegges eller gar konkurs.

Det offentlige har spesielt behov for fartgysdata fra registeret. Sjgfartsdirektoratets
NOR-register deler i dag fartgydata via API til 28 akterer. De fleste av disse aktgrene er
andre offentlige myndigheter som Kystverket/Barentswatch, Brenngysundregistrene,
Forsvaret, Skatteetaten, Tolletaten og Statistisk Sentralbyra, med flere. Data gjares
tilgjengelig fritt og uten kostnad for mottaker. | et smabatregister vil det ikke
ngdvendigvis veere like mange aktgrer med behov for informasjon, men det
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understreker likevel behovet for en felles database. En felles offentlig database vil ogsa
sikre stabil leveranse.

En slik fellesdatabase kan fungere pa flere mater. Se kapittel 6 for en oversikt over
kostnadsestimat for denne l@sningen pa tvers av de ulike alternativene.

8.3 Hvilken informasjon bgr registeret inneholde

Formalet med et register for fritidsfartay er blant annet a forebygge forsgpling og
forurensning, forhindre kriminalitet, og redusere omfanget av redningsoperasjoner. For
a bidra til disse malsetningene ma et fartgyregister som minimum inneholde
informasjon som knytter fartgyet til en eier. Sjgfartsdirektoratet hari tillegg en rekke
andre malsetninger, blant annet knyttet til mer malrettet tilsynsvirksomhet,
produktkontroll og ulykkesforebygging. Desto mer presis informasjon man har om den
norske batparken, jo mer virkningsfullt og malrettet vil det forebyggende arbeidet bli.
For nzeringen vil det i tillegg veere viktig & redusere transaksjonskostnader ved handel,
noe som blant annet gjar det lettere & belane fartgyet, samt a ta fartgy i innbytte i en
salgssituasjon.

Disse malsetningene er oppsummert i tabell 17. Hver variabel Sjgfartsdirektoratet
gnsker 8 samle inn blir her vurdert etter hvorvidt disse svarer opp formalet med

registreringskravet. Denne vurderingen er naermere redegjort for under. X

Tabell 17 - Oversikt over innsamlet informasjon og hvilket malsettinger disse svarer til

Variabel Forsgpling | Kriminalitets | Rednings | Transaksjons | Ulykkes
og bekjempelse | aksjoner | kostnader forebygging
forurensni
ng

Eieropplysning v

v
Fartgy v v
identifikasjon

Batbygger

Modell

Maledata

Motorinformasjon

IS NS

Dokumentasjon pa
CE-merking

ANERNENE NE N NI
AN N Eol el NI NERN

X\XXX
<\<\><><><

Skrogmateriale

AN

Utleiefartgy

>
=<
AN
(\X
<\><
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Variabel Forsgpling | Kriminalitets | Rednings | Transaksjons | Ulykkes
og bekjempelse | aksjoner | kostnader forebygging
forurensni
ng

Maksimal X v X X v

hastighet

Med forbehold om flere variabler

Navn pa eier og knytting mot farteysidentifikasjon er ngdvendig for & identifisere eieren
av et fritidsfartgy. Dette vil gjgre det mulig a stille eier gkonomisk og strafferettslig
ansvarlig ved dumping av fartgyet. Opplysninger i registeret gir informasjon om
registrert eier og vil ha betydning for avklaringer om eierskap ved eventuell handel eller
tyveri. Dersom fartgyet blir funnet ubemannet pa sjgen vil det ogsa veere enklere 8 koble
fartgyet direkte til en kontaktperson slik at sgk-og-redningsoperasjoner kan innstilles
dersom kontakt med eier kan opprettes, og det viser seg at ingen er i ngd.

Fartoysidentifikasjon, det vil vaere behov for at alle registrerte fartgy har en unik
identifikasjon. | dag har alle fartay registrert i Redningsselskapets smabatregister et
kjennetegn bestaende av tre bokstaver og tre tall, som eksempelvis AAA999. | NOR har
ikke-pliktige fartgy to bokstaver og fire tall, som eksempelvis LH9999. Et tilsvarende
unikt registreringsnummer vil veere ngdvendig i et nyopprettet register. De aller fleste
fritidsfartay som er bygget etter 1998 vil ha et HIN/CIN/WIN nummer risset inn i skroget.
Mange fartgy bygget far 1998 har et tilsvarende skrognummer/byggenummer.

Batbygger/modell er viktige opplysninger i et register, da det vil gjgre det lettere &
identifisere hvilke fartgy man leter etter i forbindelse med redningsaksjoner.
Modellnavnet gir ofte en identifikasjon pa fartgyets dimensjon, slik som eksempelvis
Windy 37 Shamal (37 fot) eller Uttern D70 (7,0 meter).

Maledata er sentrale opplysninger i registeret. Kunnskap om fartagyets dimensjoner gir
redningsmannskapene bedre forutsetninger for & giennomfare en effektiv aksjon.
Fartgyets lengde er ogsa viktig av andre arsaker, blant annet for 8 kunne fastsla om det
er over eller under 15 meter. Dersom fartgyet er 15 meter, eller lengre, skal fartgyet
registreres i NOR. Det er ogsa andre krav som knyttes opp til fartgyets lengde, for
eksempel hvilket sertifikat batfarer ma ha.

Motorinformasjon omfatter opplysninger om fremdriftsmotor, om motoren er
innenbords- eller utenbordsmotor, samt merke, arsmodell, effekt (hk/kW) og
drivstofftype. Disse opplysningene er viktige bade av hensyn til forsgpling og
kriminalitetsbekjempelse. Det har veert en gkende tendens til at fritidsfartgy bygges for
utenbordsmotor, noe som har bidratt til en gkning i antall tyverier av batmotorer.

CE-merking er nevnt over under punktet fartgysidentifikasjon. Siden 1998 har det veert
et krav til at fritidsfartay som settes pa markedet i E@S-omradet skal vaere CE-godkjent.
Fartoyet skal da utrustes med en samsvarserklaering som inneholder et unikt

45



HIN/CIN/WIN - nummer (FI-MNR31160F919). Nummeret skal varig merkes i fartgyets
skrog. CE-merking vil veere gjeldene for et stort antall av de fartgyene som blir registrert
i et register for fritidsfartagy. Det vil veere viktig informasjon knyttet til identifikasjon opp
mot tyveri, omsetning og i noen tilfeller forebyggende arbeid hvor samsvarserkleeringen
gir opplysninger om produsent, fartgystype og modell. Flere hendelser med samme
type fartgy kan veere nyttig informasjon.

Skrogmateriale kan veere nyttig informasjon knyttet til forsgpling/forurensning og i noen
tilfeller redningsaksjoner som batbrann. | samsvarserkleeringen vil skrogmateriale vaere
oppgitt, tre, plast, glassfiber, aluminium med mer.

Utleiefartay skiller seg fra privat bruk ved at fartgyet ofte benyttes av personer med
begrenset erfaring og lokalkunnskap, noe som kan gke risikoen for ulykker.
Opplysninger om hvorvidt et fritidsfartgy benyttes til utleie vil derfor veere viktig for
myndighetenes mulighet til 8 fare malrettet tilsyn og sikre forsvarlig drift. Registrering av
utleiebruk vil gjare det enklere a identifisere hvilke fartay som inngar i
naeringsvirksomhet, og bidra til bedre etterlevelse av gjeldende regelverk og
sikkerhetskrav. Videre vil slike opplysninger gi et bedre kunnskapsgrunnlag for analyser
av risikofaktorer og utvikling av treffsikre forebyggende tiltak.

Maksimal hastighet kan veere nyttig informasjon & hente inn for & synliggjare hvilke krav
forer ma folge, og for at politiet lettere kan drive kontrollvirksomhet. Dette med
bakgrunn i at det finnes regelverk som baserer seg pa maksimal hastighet for
fritidsfartay, for eksempel krav til & inneha hgyhastighetsbevis for a fagre fritidsfartgy
som kan oppna hastighet pa 50 knop eller mer.

8.4 Hva kreves for a registrere, gjgre endringer eller slette fartgyet
Hvilke dokumenter bgr eier av fritidsfartgyet fremlegge for registeret?

Tabell 18 - Oversikt over dokumentasjonskrav

Variabel Nyregistrering | Endringer/Salg Sletting
Egenrapportering/ \/ Egenrapporterin | Kjgpekontrakt —
Melding g/Melding salg til utland.
Sannsynliggjere at

Kjgpekontrakt, forsikring eller fartgyet er
tollpapirer dersom tilgjengelig. Kjgpekontrakt hugget/havarert
Dokumentasjon pa CE- Dersom X X
merking for bat og motor fartayet er
Fortrinnsvis produsert fra
samsvarserkleering, eventuelt | 16. juni 1998.
bilde av CE-skilt eller bilde av | Dersom
skroget som viser motoren er
HIN/CIN/WIN. produsert fra

1. januar 2006
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Variabel Nyregistrering | Endringer/Salg Sletting

Fartaysidentifikasjon — v X X
HIN/CIN/WIN eller
byggenummer. Star i
samsvarserkleeringen.
Fremgar ogsa av fartgyets
brukerhandbok. VHF
kallesignal kan ogsa brukes.

Batbygger - star i v X X
Samsvarserkleeringen
Fremgar ogsa av fartgyets
brukerhandbok.

Modell - stér i v X X
Samsvarserklaeringen
Fremgar ogsa av fartayets

brukerhandbok.

Méledata - stér i v Fartgyets X
Samsvarserklaeringen maledata har
Fremgar ogsa av fartayets blitt endret
brukerhandbok.

Motorinformasjon - star i v Ny motor X

samsvarserkleeringen.
Fremgar ogsa av fartgyets
brukerhandbok.

Skrogmateriale star i v X X
samsvarserkleeringen.
Fremgar ogsa av fartgyets
brukerhandbok.

Skipsregisteret NOR har andre dokumentasjonskrav da det er et realregister.
Registreringskrav er ogsad omtalt i Utredning av obligatorisk smabatregister- del 2 (2023)

Ved innfgring av registreringsplikt er det viktig 8 balansere behovet for tilstrekkelig
informasjon om fartgyet mot hensynet til brukervennlighet for bateiere med begrenset
dokumentasjon. Registrering skal i hovedsak kunne gjennomfgres digitalt med
identifisering ved palogging. For de som ikke kan registrere seg digitalt, apnes det for
innsending av dokumentasjon per e-post eller post, med alternative lasninger for
identifikasjon.

Nar registreringen er fullfart, utstedes et enkelt registreringsbevis som skal oppbevares
om bord eller vaere tilgjengelig digitalt. Kravene til registrering ma veere tydelige, enkle &
forsta og lett tilgjengelige pa nettsider. For eldre fartay vil det veere behov for en
helhetsvurdering og starre grad av manuell saksbehandling.

Det vil veere en skjgnnsmessig vurdering hvilke data som er et minstekrav dersom
fartgyet er bygget fagr 16. juni 1998, ikke har HIN/CIN/WIN nummer og/eller
dokumentasjon pa CE-merking. Det bear likevel legges til grunn at opplysninger om
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fartgyets byggear, skrogmateriale, motor og lengde og bredde ma kunne fremskaffes.
Nar det gjelder lengde for fritidsfartey, anvendes skroglengden. For eldre fartgy der
dokumentasjon kun foreligger for stgrste lengde, kan denne godtas. Det vises til
definisjoner av skroglengde og starste lengde i innledningen av denne utredningen.

Det er viktig at registeret har et eget "anmerkningsfelt" hvor det ved mangel pa
dokumentasjon, som eksempelvis CE-merking, kan anmerkes i registeret som "fartgyet
mangler dokumentasjon pa CE-merking".

8.5 Tiltro til registeret
Det er viktig at brukere av registeret har tiltro til utgvelsen av registerdriften. Det gjelder
bade behovet forinnsamling av data og paliteligheten av dataene som blir registrert.

Datakvaliteten er avhengig av at pliktige fartgy faktisk blir registrert, og at registrerte
eiere melder fra om endringer. Dette kan eksempelvis veaere salg, eller at fartgyet ikke
lengre eksisterer. Det som kan hindre at eier melder fra til registeret kan veere at det er
skapt en oppfatning om at det er omfattende registreringskrav og lang
saksbehandlingstid (ECON, 2001). En annen arsak kan veere at eier av fritidsfartgyet
ikke har tiltro til systemet og at det far liten eller ingen konsekvens om eier lar veere.

Det er derfor viktig at det gjares en totalvurdering pa dokumentasjonskrav som er
ngdvendig malt opp mot hvor realistisk det er at fartgyeier har tilgang til disse
opplysningene. | tillegg méa det legges til rette for en kundevennlig registreringsprosess
som oppleves som enkel og handterbar. Registeret ma ha ngdvendig informasjon pa
hjemmesidene slik at eier lett kan finne frem til hva som ma sendes inn og hvordan.

Myndighetsorganer er avhengige av at fartay er korrekt registrert og at opplysningene er
oppdaterte. Mangelfulle eller feilaktige registreringer kan gjgre det vanskelig &
identifisere eier av fartgyet. Det er videre viktig a sikre at informasjon om
registreringsplikt, og hvilke registre som dekker denne plikten, er lett tilgjengelig for

eiere av fritidsfartoy.

8.6 Felles kodeverk

Informasjonen som lagres i hvert enkelt register ma vaere standardisert i henhold til et
forhandsdefinert kodeverk. Dette vil veere ngdvendig for & oversende data til en felles
database. Sjofartsdirektoratet vil ta ansvar for 8 utarbeide dette kodeverket.

8.7 Huvilken lov- og forskriftendringer vil veere ngdvendige for & giennomfare
anbefalingene.

Krav om registrering av fritidsfartey under 15 meter krever hjemmeli lov. Det er flere

mulige alternativer for & fa pa plass slik hjemmel. Et alternativ er & endre eksisterende

lov. Hiemmelen kan enten plasseres i lov om sjgfarten (sjsloven) eller lov om fritids- og

smabater (smabatloven). Et annet alternativ er at det vedtas en ny lov om obligatorisk

registrering av fritidsfartgy under 15 meter.
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Sjofartsdirektoratet anbefaler en egen lov som bade regulerer registreringsplikten og
hjemmel for gebyr, for & samle alle relevante bestemmelser i samme lov, med tanke pa
tilgjengeligheten for kundene. Det er naturlig at den nye loven omhandler krav til
virksomheten, registreringsplikten, eventuell merkeplikt, hjemmel for registreringsgebyr
(herunder arlig gebyr), meldeplikt ved eierskifte/ kondemnering, sanksjonsmuligheter
med videre.

Loven vili stor grad veere en fullmaktslov som setter hovedprinsippene, mens de
konkrete kravene vil bli utformet i forskrift.

*k*k
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