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Forord

Evaluering av sertifikatstruktur for fritidsfartay er utarbeidet av en intern prosjektgruppe i Sjgfartsdirektoratet.

Evalueringen er giennomfgrt som et ledd i oppfalgingen av Nasjonal handlingsplan for sjgsikkerhet (Sjgfarts-
direktoratet, Kystverket, Fiskeridirektoratet, Politiet & Direktoratet for samfunnssikkerhet og beredskap, 2024),
som har til hensikt a8 redusere antall omkomne og hardt skadde i bat.

Hensikten med evalueringen er a vurdere om det skal gjgres endringer i dagens sertifikatstruktur og kompe-
tansekrav nar det gjelder ordningen med batfarerbevis, samt vurdere et lavere innslagspunkt for hayhastig-
hetsbeviset.

Haugesund, 1. desember 2025



Organisering av arbeidet

Prosjektgruppens sammensetning
Prosjektgruppen bestar av ansatte i Sjgfartsdirektoratets seksjon for fritidsfartay:

Heidi Therese Bless (prosjektleder) senioringeniar, nautisk

Randi Linlgkken (assisterende prosjektleder) senioringeniar, ulykkesansvarlig
Torleif Tigstheim Storesund overingeniar, nautisk

Christian Hgyland overingeniar, nautisk

Petter André Sgreng (prosjekteier) seksjonssjef

| tillegg har flere andre ansatte i Sjgfartsdirektoratet bistatt i arbeidet.

Referansegrupper

Det ble satt ned to referansegrupper som har bistatt Sjgfartsdirektoratet i arbeidet giennom en spgrreunder-
sgkelse. Referansegruppe 1 bestod av utdannings- og opplaeringsinstitusjoner innenfor fritidsfartay, og
referansegruppe 2 bestod av relevante fagpersoner og organisasjoner.

Disse var med i referansegruppene:

Aftenskolen Kristiansand sjgspeidergruppe
Alfa Kompetanse AS (NMKS) Kystskolen AS

Alvgen arbeidstrening Lillesand sjgmannsforening
Auctor Bergen AS (Bergen Batskole) MTK Skolen AS
Batfgrerpraven AS Nauticus AS

Batskolen Sgr-@st AS Norges Seilforbund
Baatskolen POSEIDON Olas @yrike

Boat Power AS Ole Mannes Holding AS
Bratteteig Aktiv AS Politiet

Fagansvarlig politiet (batfarer) Redningsselskapet

God Kurs og Jaeren Kystlag Sail On AS

H&H motor AS Seier AS

Hitech Energy AS Skogn folkehggskole
Hovedredningssentralen Sjgakademiet AS

HVL, Dykkerutdanningen Sjzsikker AS (sjosikker.no)

KC Trading AS / utdanningsinstitusjon UIT Norges Arktiske Universitet
Kiil-Sandtangen AS. Batfgrerbevis Vannsprut AS

Kongelig Norsk Batforbund Vinnes Batlag

Sparreundersgkelsen

Det ble giennomfart en spagrreundersgkelse om sertifikatstrukturen for fritidsfartgy i forbindelse med evalu-
eringen. Referansegruppe 1 for utdanningsinstitusjoner stod for 76,3 % av besvarelsene, og referansegruppe
2 for relevante fagpersoner og organisasjoner stod for 237 % av besvarelsene. Totalt antall svar per spgrsmal
var 38.

Spgrreundersgkelsen tok for seg bade batfgrerbevis og hayhastighetsbevis. Nar det gjelder batfarerbeviset,
ble det stilt spgrsmal om den generelle hensiktsmessigheten ved dagens ordning, forslag til endringer og
mulige konsekvenser av disse. Videre ble det undersgkt hva som fungerer godt og mindre godt, om mal-
gruppen bgr utvides eller snevres inn og hvordan opplaerings- og pravesystemet oppleves. Respondentene
ble blant annet bedt om & vurdere kursplikt, teoretisk og praktisk opplaering, kvalitet og tilgjengelighet pa
laeremateriell, prgvesteder og kurssentre, samt kostnadsniva og brukervennlighet i prosessen. Det ble ogsa
stilt spagrsmal om helsekrav, pensumrelevans, tilrettelegging for kandidater med spesielle behov, og refleksjo-
ner rundt ulykkesstatistikk for ulike aldersgrupper.



Nar det gjelder hgyhastighetsbeviset, omhandlet spgrsmalene bade teoretisk og praktisk innhold i kurset,
hvordan ordningen fungerer i praksis, og hvilke svakheter som finnes. Det ble ogsad spurt om kvalitet og til-
gjengelighet pa kurs og instruktgrer, handheving av regelverk, behov for differensiering mellom fartaystyper,
samt bruk av digitale hjelpemidler i opplzeringen. Flere spgrsmal var ogsa rettet mot mulige tiltak for a sikre
hayere kvalitet og jevnere standard hos ulike tilbydere.

Denne sparreundersgkelsen blir i evalueringen referert til som sparreundersgkelsen, se vedlegg 1.

Sperreundersgkelse batfererprgven

Det ble giennomfart en sparreundersgkelse i forbindelse med avleggelse av batfarerprgven. Alle som avla
batfarerpreven mellom 6. juni og 19. august 2025 fikk tilbud om a besvare undersgkelsen. Antall giennomfarte
batfarerpraver i denne perioden var 12 371. Antall besvarelser pa spgrreundersgkelsen var 254. Det vil si en
svarandel pa 2 %.

Spgrreundersgkelsen inneholdt syv sparsmal knyttet til alder, forberedelse til batfgrerpraven, og hvor mye
praktisk erfaring kandidatene hadde med bat far praven. Det ble ogsa spurt om leeringsutbyttet etter aviagt
batfarerprave, hvor egnet kandidatene faler seg til a fare bat opp til sertifikatkrav etter bestatt batfererpraove,
samt forslag til endringer i dagens sertifikatstruktur,

Denne spgrreundersgkelsen blir i evalueringen referert til som sparreundersgkelse batfarerproven, se ved-
legg 2.
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Ordforklaring

Fritidsfartey - Omfatter bade bat og vannscooter brukt til fritidsformal.
Knop - Fartsmaleenhet. 1 knop =1 nautisk mil i timen = 1,852 km/t.
Sdir - Sjgfartsdirektoratet

Batfarerbevis - Sertifikat som gir rett til & fore fritidsbat inntil 15 meter og opptil 50 knop i Norge. Krever
bestatt teoretisk batfarerprave.

Batfarerprgven - Elektronisk prave med 50 sparsmal om sjgmannskap, lover og regler, navigasjon og
kartlesing. Avlegges hos godkjent testsenter.

CEVNI (Code Européen des Voies de la Navigation Intérieure) - Felles regelverk for ferdsel pa innlands
vannveier i Europa

D5L (Fritidsskippersertifikat) - Sertifikat som gir rett til & fore fritidsbat opp til 24 meter og 50 knop.

D5LA (Fritidsskippersertifikat med utvidet fartsomrade) - Gir forerrettigheter opp til 24 meter i
uinnskrenket fart (pa alle havomrader).

Hayhastighetsbevis - Sertifikat som kreves for fritidsfartay som kan oppna hastighet pa 50 knop eller mer.
Bestar av bade teoretisk og praktisk kurs. Finnes i tre varianter: for fritidsbat, for vannscooter og kombinert.

ICC (International Certificate of Competence) - Internasjonalt batfgrersertifikat. | Norge utstedes i dag
ICC-kystnavigasjon, som bestar av en teoretisk- og praktisk del.

Vattkort - Nasjonalt kurs- og kompetansesystem for padling (kajakk, kano, SUP mv), administrert av Norges
Padleforbund. Ikke et offisielt sertifikat, men brukes som sikkerhetsstandard av mange utleiere.

Innlands vannveier (inland waterways) - Er elver, innsjger, kanaler og andre farbare vannsystemer som
ligger innenfor et lands grenser, og som benyttes til transport, ferdsel eller rekreasjon med fartay.

Fritidsfartey/ Fritidsbat - Enhver flytende innretning som er beregnet pa og i stand til & bevege seg pa
vann med en stgrste lengde pa inntil 24 meter, og som brukes utenfor naeringsvirksomhet.

Praktisk prove - Kreves for & fa utstedt dagens ICC-kystnavigasjon.

Praktisk del - Et forslag i ny sertifikatstruktur for a fa utstedt det nye ICC-kystnavigasjon.



Sammendrag

Evalueringen stgtter opp under nullvisjonen om ingen hardt skadde eller omkomne ved bruk av fritidsbat, i
trad med Nasjonal handlingsplan for sjgsikkerhet. Formalet har vaert & vurdere om dagens sertifikatstruktur,
opplaering og kompetansekrav er tilstrekkelige for & mgte dagens risikobilde.

Del 1 - Faktagrunnlag

Denne delen gir en oversikt over fritidsbatparken i Norge, dagens sertifikatstruktur, ulykkesbildet og hvordan
andre nordiske land har organisert sine ordninger. Norge har om lag én million fritidsbater, og sma apne
motorbater utgjer den starste gruppen. De fleste dadsulykkene skjer i denne fartgytypen, ofte blant menn
over 40 ar som ikke bruker flyteutstyr. Rus er ogsa en medvirkende faktor i mange hendelser. Risikoen gker
med fart og motoreffekt, og vannscootere har en hay ulykkesfrekvens sammenlignet med antall fartay.
Sammenligning med nordiske land viser store forskjeller i bade krav og praksis til & fare fritidsbat.

Del 2 - Ordningen med batfererbevis

Denne delen beskriver dagens ordning og peker pa utfordringer i sertifikatstrukturen. Det er vurdert fire
alternative sertifikatmodeller, som blant annet varierer i innslagspunkt for sertifikatplikt og i om batfarerbeviset
skal viderefgres eller erstattes av ICC-kystnavigasjon. Sjgfartsdirektoratet anbefaler forslag 3, som viderefgrer
innslagspunktet pa 8 meter og/eller 25 hk, men erstatter batfgrerbeviset med ICC-kystnavigasjon som grunn-
sertifikat med bade teoretisk og praktisk del. Unntaket for personer fgdt far 1980 foreslds i utgangspunktet
viderefgrt, men bgr drgftes i et eventuelt regelverksarbeid. Endringene forventes ikke & gi stor effekt pa ulyk-
kestallene pa kort sikt, men vurderes som viktige for & styrke kompetanse, sikkerhetskultur og internasjonal
harmonisering pa lang sikt.

Del 3 - Hoyhastighetsbevis

Denne delen oppsummerer erfaringene etter innfaringen av hgyhastighetsbeviset i 2023. Per august 2025
er det utstedt over 7 900 bevis. Ordningen vurderes som et viktig sikkerhetstiltak, men dagens innslags-
punkt pa 50 knop omfatter bare de aller raskeste batene. Derfor drgftes lavere innslagspunkt pa 45, 40 og
35 knop, samt om alle vannscootere bgr omfattes av ordningen. Lavere innslagspunkt vil gjenspeile risiko-
bildet bedre, men ogsa gjgre ordningen mer omfattende. Kvalitetssikring av kurstilbydere trekkes frem som
avgjerende for at ordningen skal fungere godt.

Sjgfartsdirektoratet vurderer at 50 knop er for hayt til & fange opp reell risiko, ettersom mange alvorlige
hendelser skjer i lavere hastigheter, seerlig med vannscooter. Det anbefales derfor & senke innslagspunktet til
45 knop. Ved revisjon av pensum til batfgrerprgven, og eventuell innfgring av praktisk del ma det ogsa rettes
okt fokus pa risikofaktorene knyttet til de hurtiggdende fartgyene som faller utenfor ordningen med hgyhas-
tighetsbevis, spesielt sma hurtiggdende fartgy som vannscootere med maksimal hastighet under 45 knop.

Del 4 - Referanser og vedlegg

Her samles kilder og vedlegg som ligger til grunn for evalueringen, inkludert lovverk, statistikk, eksterne
rapporter, spgrreundersgkelser og bidrag fra samarbeidende aktarer.
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Mandat

Evalueringen er giennomfart som et ledd i oppfalgingen av Nasjonal handlingsplan for sjgsikkerhet (Sjafarts-
direktoratet, Kystverket, Fiskeridirektoratet, Politiet & Direktoratet for samfunnssikkerhet og beredskap, 2024).

Handlingsplanen forplikter aktgrene til & utnytte og utvide sitt handlingsrom for & gjgre mer for sikkerheten
pa sjgen.

Med mal om ingen omkomne, hardt skadde eller alvorlige hendelser i neerings- og fritidsflaten i trdd med
nullvisjonen, ble det i handlingsplanen lagt frem 17 tiltak som retter seg mot fritidsfartay. To av tiltakene er en
direkte arsak til evalueringen:

Tiltak 12 - Sjefartsdirektoratet vil giennomfare en evaluering av batfererbeviset med formal & av-
dekke behov for endringer for & oke sikkerheten, herunder hvorvidt det bar vaere tilleggskrav pa
kompetanse for enkelte aktiviteter. Det vil i evalueringen vurderes behov for en praktisk del sorm del
av batfarerpraven.

Tiltak 13 - Sjefartsdirektoratet vil vurdere behovet for et lavere innslagspunkt enn 50 knop for hay-
hastighetsbeviset.
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DEL1

Faktagrunnlag
 Fritidsbatparken
» Dagens sertifikatstruktur
« Ulykker
« Fritidsbatopplaering i Norden
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Fritidsbatparken

Batlivsundersgkelsen 2023, utarbeidet av Kongelig Norsk Batforbund (KNBF, 2023) gir et bilde av det
norske fritidsbatlivet slik det sa ut i 2022, og presenterer funn fra tidligere undersgkelser i 2012 og 2018.
Totalt besvarte 7342 personer i alderen 18 til 74 ar Batlivsundersgkelsen 2023.

Tallgrunnlaget i kapittel 4 er i hovedsak hentet fra Batlivsundersgkelsen 2023 med tall fra 2022, 2017 og 2011,
Videre i kapittelet refereres dette tallgrunnlaget kun til som Batlivsundersgkelsen 2023.

Kapittel 4 inkluderer ogsa tallmateriale fra en rapport utarbeidet av Safetec i forbindelse med utredningen
av krav til hgyhastighetsbevis. Rapporten er en metaanalyse av relevante ulykker (Safetec, 2020). Nar tall fra
Safetec brukes i kapittelet, er dette szerskilt angitt.

Foto: Hans Petter Sandseth
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Eierskap

| 2022 var 26 % av norske husstander helt eller delvis bateiere og eide én eller flere fritidsbater. Dette tilsvarer
om lag 618 000 husholdninger.

| undersgkelsen inkluderer begrepet fritidsbat, kano, kajakk, vannscooter, seilbater og motorbater av ulik
starrelse. Seilbrett, padlebrett og joller omfattes ikke av definisjonen.



Antall fritidsbater

Det er totalt 1 067 00O fritidsbater i Norge tilhgrende husstander med personer i alderen 18 til 74 ar. Dette er
en gkning pa ca. 120 000 bater fra forrige batlivsundersgkelse i 2018.

Fordelt pa battyper ser batparken slik ut:
» 439 % (468 334) er motorbater uten overnattingsmuligheter (inkl. vannscooter)
» 39 % (416 129) er liten bat uten motor
« 12,7 % (135 292) er motorbater med overnattingsmuligheter
« 44 % (47 464) er seilbater

Av gruppen liten bat uten motor er 25,3 % (269 980) kano/kajakk, mens 13,7 % (146 149) er jolle eller robat
uten motor.

Hvor fort gar batene
Falgende hastigheter til fritidsbater ble kartlagt i undersgkelsen.

Hastighet Totalt 2011 Totalt 2017 Totalt 2022
0-4 knop 35% 15 % 10 %
5-9 knop 156 % 141 % 19 %
10-14 knop 1.2 % 96 % 85 %
15-19 knop 88 % 93% 70 %
20-29 knop 18,7 % 149 % 16,8 %
30-39 knop 153 % 126 % 15,2 %
40-49 knop 6.7 % 53% 49 %
50 knop eller mer 17 %
Ubesvart/vet ikke 203 % 227 % 232 %
Base: Husholdninger som 505 090 686 0683 617779

eier bat/nhovedbat
Tabell T- Oversikt over hastighet for fritidsbater

Tabellen viser at den stgrste veksten i batparken har skjedd blant fritidsbater med hastighet mellom null og
fire knop. Denne gruppen har hatt en betydelig gkning fra 17 600 bater i 2011 til 68 000 i 2022. 1 2022 ble
det ogsa innfgrt en ny kategori for forfritidsbater som kan oppna hastigheter pa 50 knop eller mer, med over
10 00O registrerte bater.

Safetec (2020a) anslar at det i 2020 fantes mellom 3 200 og 4 000 vannscootere, samt mellom 1800 og
3500 andre motorbater som kan oppna hastigheter over 50 knop. Videre forventes det en arlig gkning pa
400-500 vannscootere og 200-300 motorfartay i denne kategorien.

Basert pa Safetecs estimater for arlig vekst, kan antallet vannscootere i 2025 anslas til mellom 5 200 og 6
500. Tilsvarende vil det vaere mellom 2 800 og 5 000 motorbater som kan oppna hastigheter over 50 knop.

Bruken av bat

Batlivsundersgkelsen (KNBF, 2023) presenterer at 8 av 10 husholdninger brukte baten sin i lgpet av 2022.
Batene ble benyttet omtrent 13,7 millioner dager, noe som tilsvarer et gjennomsnitt pa 27 dager per bat.
Til sammenligning var gjennomesnittet 28 dager per bat i undersgkelsen fra 2018.
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Kompetanse

Mer enn halvparten av batfgrerne oppgir at de ikke har formell maritim kompetanse. Formell kompetanse
innebaerer for eksempel batfarerbevis, internasjonalt batfarersertifikat (ICC), fritidsskippersertifikat (D5L/
D5LA), hgyhastighetsbevis og VHF (SRC sertifikat eller hayere) (KNBF, 2023). Dette er uendret fra under-
sgkelsen i 2018. 1 2018 oppga 6 % at de hadde planer om a ta batfgrerbevis, mens andelen har gkt til 9 %

i den siste undersgkelsen. Samtidig viser tall fra bade 2018 og 2023 at seks av ti personer som oftest fgrer
baten har mer enn 20 ars erfaring som batfarer.

Flyteutstyr

Ni av ti bateiere oppgir at det finnes personlig redningsutstyr til alle om bord, et niva som har veert stabilt
over tid (KNBF, 2023). Nar det gjelder bruk av godkjent flyteplagg, svarer 68 % at dette alltid benyttes av alle
om bord. Dette er en gkning pa 3 % fra i 2018 og pa 16 % i 2012. Seerlig gjelder dette gruppen «motorbat uten
overnattings, der andelen som alltid bruker flyteplagg har gkt fra 46 % i 2012 til 78 % i 2023.

Fo-t.o: Helene Silden




Dagens sertifikatstruktur

Ingen sertifikatkrav

Det stilles ingen krav om sertifikat for falgende grupper:
« Personer under 16 &r som skal fare fritidsfartgy inntil 8 meter og inntil 10 hk.
« Personer fra fylte 16 ar som skal fare fritidsfartay inntil 8 meter og inntil 25 hk.
« Personer fgdt fgr 1980 som skal fare fritidsfartay inntil 15 meter og inntil 50 knop.

Batforerbevis

Batfgrerbeviset er det laveste kompetansebeviset for fritidsfartay. Beviset kreves for & fgre fritidsfartgy som
har en lengde over 8 meter eller har motor med stgrre ytelse enn 25 HK. Dersom fartgyet kan oppna en
hastighet pd 50 knop eller mer, kreves det i tillegg hgyhastighetsbevis.

For & fa utstedt batfgrerbevis kreves bestatt batfarerprave. Batfarerprgven er elektronisk og ma avlegges hos
et godkjent testsenter. Det er ikke kursplikt i forkant av praven.

Norsk Test AS drifter ordningen rundt batfarerbeviset pa oppdrag fra Sjgfartsdirektoratet. De har ansvar for
prgvegjennomfaring, godkjenning av testsentre, drift av batfarerregisteret og utstedelse av batfarerbevis.

Internasjonalt batferersertifikat (ICC)

Internasjonalt batfarersertifikat (ICC) finnes i to ulike versjoner, ett for innlands vannveier (ICC-kanal) og ett for
kystnavigasjon (UNECE, 2015).

| Norge utstedes kun ICC-kystnavigasjon. Det utstedes med de samme fgrerrettighetene som batfarer-
beviset. Det er ikke krav om ICC-kystnavigasjon i Norge, men sertifikatet gir nordmenn et bedre utgangs-
punkt for leie av bat i utlandet. ICC er det naermeste vi kommer et internasjonalt sertifikat for fritidsfartay, og
sertifikatet gir rett til a fgre fritidsfartgy i alle land som har akseptert ICC. | tillegg er det flere andre land som
ikke formelt har anerkjent ICC, men som likevel anerkjenner sertifikatet til bruk i eget land.

For & fa utstedt ICC-kystnavigasjon kreves bestatt batfgrerprave, egenerklaering av helse og bestatt praktisk
prave. Den praktiske prgven kan avlegges for motorbat og/eller seilbat. Hvilket fart@gy den praktiske prgven
avlegges pa, vil gjenspeiles i rettighetene pa sertifikatet.

Sigfartsdirektoratet godkjenner og falger opp kurssentre som tilbyr den praktiske prgven, mens Norsk Test
AS utsteder ICC-kystnavigasjon pa oppdrag fra direktoratet.

Fritidsskippersertifikat (D5L)

Fritidsskippersertifikat (D5L) er det hayeste kompetansebeviset for fritidsfartay. Sertifikatet gir rett til & fore
fritidsfartgy med lengde inntil 24 meter i stor kystfart. Dersom fartgyet kan oppna hastighet pd 50 knop eller
mer, kreves det i tillegg hgyhastighetsbevis. D5L kan ogsa benyttes i naeringsvirksomhet, ved faring av fartay
under 15 meter med inntil 12 passasjerer.

For & fa utstedt D5L kreves det gjennomfgrt kurs pa 120 timer som inkluderer seks teoretiske og to praktiske
emner. Etter hvert teoretiske emne ma det gjennomfgres en avsluttende prave. | tillegg stilles det krav til
fartstid og helse.

Du kan utvide fartsomrade til D51 med et tilleggskurs pa 45 timer. Dette sertifikatet omtales som fritids-
skippersertifikat med utvidet fartsomrade (D5LA) og gir fererrettigheter pa fritidsfartay opp til 24 meter |
uinnskrenket fart.

Sigfartsdirektoratet har ansvaret for godkjenning og oppfelging av kurstilbydere til fritidsskipper. Fritids-
skippersertifikat (D5L/D5LA) utstedes av Sjafartsdirektoratet.
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Hgyhastighetsbevis

Hayhastighetsbevis er et tilleggskrav til batfgrerbevis eller fritidsskippersertifikat (D5L), nar fritidsfartayet kan
oppna hastighet pa 50 knop eller mer. Hayhastighetseviset alene gir ingen farerrettigheter, unntatt for farere
fdt for 1980 som er unntatt krav om batfarerbevis.

For & fa utstedt hgyhastighetsbevis stilles det krav til giennomfert teoretisk hayhastighetskurs, bestatt teore-
tisk prgve og gjennomfgart praktisk hgyhastighetskurs.

Sjefartsdirektoratet har ansvaret for godkjenning og oppfaelging av tilbydere av hgyhastighetskurs.

Vattkort

Vattkort er et strukturert utdanningssystem utviklet av Norges Padleforbund (NPF) for & sikre at padlere har
ngdvendig kompetanse til & utgve padling pa en trygg og ansvarlig mate (NPF, 2025). Ordningen er frivillig
og ikke et offisielt sertifikat, men har likevel etablert seg som nasjonal standard for padlekompetanse i Norge.

Ifalge NPF (2025) ble systemet utviklet som et svar pa et gkende antall ulykker og dadsfall innen elvepadling
og rafting pa 1990- og 2000-tallet. NPF sa behovet for et opplaeringssystem som kunne redusere risikoen og
styrke sikkerheten for padlere. Resultatet ble vattkortstigen, som ble lansert i 2006. Siden da er det utstedt
om lag 200 000 vattkort.

Selv om vattkort ikke er lovpalagt, informerer NPF (2025) om at mange utleiere og arranggrer har valgt

a kreve det for a sikre at leietakere har grunnleggende kunnskaper og sikkerhetsbevissthet. Utleiere har
dessuten en informasjonsplikt om risiko ved ferdsel pa sj@, vann og vassdrag. Noe som kan ivaretas gjennom
vattkortordningen.



Ulykker

| kapittel 6 belyser vi ulykker med fritidsfartgy og mulige arsaker til at de skjer. Sjefartsdirektoratet har kartlagt
omkomne i forbindelse med fritidsfartay siden 2001, og har etter hvert opparbeidet et solid datagrunnlag og
en god oversikt over dgdsulykkene. Tallene i dette kapittelet er basert pa Sjgfartsdirektoratets egen statistikk

over omkomne i forbindelse med bruk av fritidsfartay.

Avgrensninger i statistikken

Statistikken omfatter kun ulykker med omkomne, og inkluderer dermed ikke hendelser uten dgdsfall. Druk-
ningsulykker uten tilkknytning til fritidsfartay er holdt utenfor, og det samme gjelder hendelser som skyldes
illebefinnende eller selvmord - selv om disse kan ha skjedd i forbindelse med bruk av fritidsfartay.

Tallene som presenteres i dette kapittelet bygger i hovedsak pa perioden 2017-2024, med mindre annet er
oppgitt. Selv om det finnes data tilbake til 2001, har vi valgt & avgrense til denne perioden. Dette skyldes at
datagrunnlaget fra 2017 og framover holder hgyere kvalitet, ettersom Sjgfartsdirektoratet i 2017 begynte

a innhente politirapporter systematisk. | tillegg gir den valgte tidsrammen et mer representativt bilde av
dagens fritidsbatbruk.

Utilstrekkelighet ved faktagrunnlaget

Kunnskapen vi har i dag om arsakene til ulykker med fritidsfart@y i Norge er begrenset. Sjgfartsdirektoratet
registrerer kun dgdsulykker, som utgjgr en liten andel sammenlignet med det store antallet ulykker som ikke
fgrer til dedsfall. Statistikken er ogsa mangelfull nar det gjelder opplysninger om fart pa ulykkestidspunktet,
og verken personulykker uten omkomne eller materielle skader registreres pa en systematisk og enhetlig
mate. Dette gir et ufullstendig bilde av hvorfor ulykkene skjer.

| dag er det politiet som etterforsker ulykker med fritidsfartay, men formalet med etterforskningen er

a avdekke eventuelle straffbare forhold - ikke & samle inn data til statistikk- eller analyseformal. Statens
havarikommisjon (SHK) har pa sin side mandat til & granske utvalgte ulykker for a identifisere bakenforlig-
gende arsaker og bidra til forebygging av nye hendelser og styrking av sjgsikkerheten. Heller ikke SHK sine
undersgkelser har som formal & innhente data til statistikkbruk eller a plassere skyld og ansvar.

Det finnes i dag ikke statistikk som sier noe om den generelle skikketheten til de som omkommer, bare om
pavirkning av alkohol eller annet berusende eller bedgvende middel. Sykdom, tretthet eller andre omstendig-
heter loggfares ikke.

Ulykkesstatistikk for fritidsfartoy

Dersom vi ser pa utviklingen over en lengre tidsperiode (2002-2025), viser trendlinjen en svak nedgang i
antall dadsulykker med fritidsfartay. | lapet av denne perioden har Sjgfartsdirektoratet innfart to viktige tiltak
for & redusere antall ulykker:
«+ 2010: Innfgring av obligatorisk batfagrerbevis.
+ 2015: Innfgring av pabud om bruk av flytevest for alle som oppholder seg utendgars i fritidsbater under
atte meter, ndr baten er i fart.

Det er ikke en markant nedgang i antall ulykker etter innfaring av obligatorisk batfgrerbevis, men trendlinjen
viser en svak nedgang. Dette til tross for at antallet fritidsbater i Norge har gkt betydelig i samme periode.
Ved innfgringen i 2010 ble imidlertid en stor gruppe fritatt fra kravet, basert pa alder. Alle som var fgdt far
1980 ble unntatt, og denne gruppen var da 31 ar eller eldre. Det er derfor sannsynlig at tiltaket om innfaring
av obligatorisk batfgrerbevis pa lang sikt vil ha gkt effekt, da flere og flere vil vaere omfattet. Gruppen som ble
fritatt fra kravet er i dag 46 ar eller eldre og vil pa sikt fases ut, slik at alle uavhengig av fadselsar til slutt vil ha
krav om batfgrerbevis.

Nar det gjelder flytevestpabudet som ble innfart i 2015, er det indikasjoner pa at tiltaket kan ha hatt en positiv
effekt pa antall omkomne - spesielt fordi det sammenfaller med en svak nedadgdende trend i perioden etter-
pa. Figur 1 viser at trenden etter 2015 generelt ligger lavere enn i tidret far, og flere av de laveste drene i hele
tidsserien kom etter innfgringen av pabudet. Samtidig ser vi ogsa topper etter 2015, spesielt de siste drene.

19



20

Det er viktig & fa frem at datagrunnlaget arlig preges av store variasjoner og en eventuell effekt av et tiltak
kan ikke isoleres fra andre faktorer som annen kampanjevirksomhet, redningskapasitet, vaerforhold, alders-
sammensetning, bruk av rusmidler osv.

sl Innforing Inefpeing v
N v batarer. Flyterverst.
" FrEven piibudel
o — —
2002 2003 2004 2005 2008 2007 2008 i'CC':‘._?C'!::/-"-:-T‘ 2012 2013 20M4l 20152016 2047 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 25

Figur 1 viser antall omkomne i fritidsfartey per ar fra 2002 til farste halvdel av 2025

Alder og kjgnn

Grafen viser antall omkomne i fritidsbatulykker fordelt pa aldersgrupper. De stgrste gruppene finnes blant
middelaldrende (41-60 ar) med 67 omkomne og eldre (61 ar og mer) med 65 omkomne.
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Figur 2 viser dedsulykker med tanke pa alder, mellorm 2017 og 2024. Ulykkene langs kai er tatt bort.




Det kommer frem av figur 2 og 3 at mange av de omkomne var over 40 ar, og at det i hovedsak var menn
som omkom.
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Figur 3 viser dedsulykker med tanke pa kjienn, mellom 2017 og 2024. Ulykkene langs kai er tatt bort

Gruppen fgdt far 1980 er gruppen med desidert flest omkomne. Fartgystarrelsen O - 6 meter utpeker seg
som den fartgystarrelsen med flest omkomne. Se tabell 2.

Alder pa omkomne

Fartgystgrrelse <16 Fadt etter 1980 Fadt far 1980
0-4 1 14 40
401-6 1 18 45
6,01-8 9 17
8,01-10 1 5 14
1001-15 1 10
1501-24 1 1
Ukjent 1 15 39

Tabell 2 - Fordeling av ormkomne etter alder. Tabellen inkiuderer ulykker langs kai.

Ruspavirkning

Promillegrensen er 0.8 for a fare fritidsfartay under 15 meter og 0,2 for 4 fgre fritidsfart@gy over 15 meter. Figur
4 viser at en stor andel av de omkomne i fritidsbatulykker var ruspdvirket, ofte med svaert hgye promille-
nivaer. Alkohol fremstar som en vesentlig risikofaktor ved bruk av fritidsfartay. Ruspavirkning er ikke bare en
medvirkende arsak til at ulykker skjer, det gker ogsa sannsynligheten for at ulykker far et tragisk utfall.
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Figur 4 viser dedsulykker der den ormkomne var ruspavirket @ll promille). 2017-2024. Ulykkene langs kai er tatt bort.

Flyteutstyr
Alle fritidsfartay skal ha egnet flyteutstyr tilgjengelig for alle om bord. Pa fritidsfartay under atte meter er det

pabudt a bruke flyteutstyr ved opphold utendgrs nar baten er i fart jf. lov 26. juni 1998 nr. 47 om fritids- og
smabater § 23 a. Korrekt bruk av flyteutstyr kan redusere risikoen for drukning.
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Figur 5 viser dadsulykker med tanke pa bruk av flyteutstyr, mellom 2017 og 2024. Ulykkene langs kai er tatt bort. Figuren viser at av 179
registrerte tilfeller var 111 personer uten flyteutstyr. Dette vil si at om lag to av tre ornkomne var uten flytevest da ulykken skjedde.



Foto: Stig Fredrik Olaisen r

Hvordan ulykkene skjer

Naer halvparten (47 %) av dadsulykkene med fritidsfartay skjer ved fall over bord. Figur 6 viser ulykkene
fordelt etter ulykkestype, der fall over bord og fall mellom bat og brygge kategoriseres som personulykker.
Kantringsulykker star for om lag en tredel (32 %) av dgdsfallene, mens grunnstgting utgjar 11 %.
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Figur 6 viser ulykkene fordelt etter ulykkestype der fall over bord og fall mellom bat og brygge kategoriseres som personulykker:
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Omkomne knyttet opp mot kompetanse

Sjgfartsdirektoratet begynte a registrere kompetanse hos omkomne i fritidsbatulykker fra og med 2024. Det
finnes derfor kun tallgrunnlag fra dette aret som sier noe om kompetansen til de omkomne.

| 2024 omkom totalt 40 personer i forbindelse med bruk av fritidsfartay. | 36 av disse tilfellene ble det
kartlagt om personen hadde formell maritim kompetanse. 23 personer hadde ingen formell kompetanse.
Sju personer var utenlandske statsborgere uten norsk maritim kompetanse. Seks personer hadde ulike
former for maritim kompetanse:

« 2 personer med fritidsbatsertifikat under 15 meter (batfgrerbevis og/eller hayhastighetsbevis)
« 1 person med kystskipper- og fiskeskipper klasse B

« 1 person med dekksoffiser klasse 1(D1)

+ T person med kurs i hurtiggaende mann over bord, matros og brovaktsertifikat

« 1 person med vattkort-grunnkurs for kajakk

Dette viser at en stor andel av de omkomne (64 %) ikke hadde noe form for formell maritim kompetanse.

Fordelingen til de 40 som omkom viser at:
« 8 personer er i batfarerbevispliktig alder.
« 31 personer var fritatt fra kravet om batfarerbevis (fgdt far 1980).
« 1 person er registrert som under batfarerbevispliktig alder (under 16 ar)

Omkomne knyttet opp mot fartegyets lengde

Ulykkene der fartayslengde er registrert, viser at hele 65 % av ulykkene skjer med fritidsfartgy som er 6
meter eller mindre. Videre skjer 15 % av ulykkene med fritidsfartgy som er mellom 6 og 8 meter, mens 12 %
involverer fartgy mellom 8 og 10 meter. Kun 8 % av ulykkene skjer med fritidsfartgy som er over 10 meter.

Dersom vi knytter type fartay mot fartaystarrelse, skiller sma, apne motorbater mellom O og 6 meter seg ut
som gruppen med flest omkomne. Deretter kommer lukket motorbat mellom 6 og 8 meter.

Corree eiger  Kaiakk  Kano Motorbat LT EERC - ugent SO0
0-4 | 4 7 27 8 2 6 6
4-6 2 55 2 5

6-8 26 1

8-10 2 8

10-15 7 4

15- 24 34

Ukjent 6 6 8 3 4 4 2

Tabell 3 - Antall omkomne fordelt pa fartaysterrelse (meter) og fartaytype, 2017-2024.



Vannscooterulykker 2017-2024

| perioden 2017 til 2024 har Sjefartsdirektoratet registrert atte omkomne som fglge av vannscooterulykker.
Disse fordeler seg pa seks ulike hendelser.

Gjennomsnittsalderen pa de involverte var 25 ar, som er betydelig lavere enn for andre fartaytyper. Hele 88
% (7 av 8) av de omkomne var ruspavirket. To av disse hadde en promille under den lovlige grensen pa O8.

Fordeling av ulykkestype:
« Fire personer omkom som fglge av kollisjon med et annet fartay.
« Tre personer omkom som fglge av kantring.
« En person omkom etter fall til sjg da han satt som passasjer bakpa en vannscooter.

Tre av de omkomne var passasjerer og fem var fgrere. | to av ulykkene var det to omkomne.
Dersom man sammenligner antall ulykker med vannscootere (8) med eksempelvis apen motorbat (91), er

antallet betydelig lavere.. Tar man derimot hensyn til antall fartgy innenfor de ulike fartgyskategoriene, er
ulykkesfrekvensen over dobbelt sa hay for vannscooter som for dpen motorbat. Se tabell 4.

Fartgystype Antall fartoy Antallulykker ~ Ulykkesfrekvens g'(‘)"(‘)'ge]fa"r’gy
Kajakk/Kano 269 980 25 9,2599E-05 09260
Lukket motorbat 135 292 23 000017 17000
Robat/Jolle 146 149 10 6.8423E-05 06842
Seilbat/Seilfartay 47 464 10 000021069 21069
Vannscooter 16 486 8 000048526 48526
Apen motorbat 451 849 Y 000020139 20139

Tabell 4 - Ulykkesfrekvens per fartoytype. Ulykkene langs kai er tatt bort.

Vannscooterulykken i Fognafjorden

Like etter kl. 0100 den 1. september 2024 kolliderte en fritidsbat (25-27 knop) og en vannscooter (ca. 40
knop) front mot front i Fognafjorden. De to fartayene hadde kurs rett mot hverandre i over 16 sekunder. To
gutter pa 15 og 16 ar som farte vannscooteren omkom, mens batfgreren kom uskadd fra ulykken. Det var
nattemgrke uten maneskinn, og vannscooteren hadde ingen lanterner som kunne gjort den synlig.

Statens havarikommisjon (SHK, 2025) har gransket ulykken med mal om & kartlegge arsaken til kollisjonen.
Videre har SHK utredet hva som kan bidra til & gke sikkerheten og forhindre lignende ulykker i fremtiden.

Ifelge SHK var manglende lanterner hovedarsaken til at fritidsbatfareren ikke oppdaget vannscooteren. Det
er usikkert om ungdommene oppdaget baten i tide, eller feiltolket avstand, kurs og fart. Observasjonsseilas

viste at avstandsbedgmming i market er spesielt vanskelig nar en bat kommer rett imot, og hay fart reduserte
reaksjonstiden ytterligere.

Rapporten peker pa at ungdom ofte undervurderer risiko, og er mer opptatt av fordeler ved risikoadferden

enn de farene som er involvert, sammenlignet med voksne. SHK vurderer at nytteverdien av & benytte vann-

scooteren som transportmiddel om natten kan ha veid tyngre enn bevisstheten om risikoen. Dette innebar

at ungdommene enten ikke fullt ut forstod risikobildet, eller bevisst eller ubevisst sa bort fra farene knyttet til
navigering i market i hgy hastighet uten lanterner. Unge mennesker ned til 16 ar har med godkjent batfarer-
bevis lov a fgre fritidsfarkoster i hgy hastighet, helt opp mot 50 knop. De har som falge av sin unge alder lite
erfaring med kjgring i market. SHK mener at dette vil kunne fare til farlige situasjoner.

SHK mener videre at faring av vannscooter i market i seg selv utgjgr en fare, og at kombinasjonen av ung-
dom, hgy hastighet, mgrke og manglende lanterner kan gi sveert alvorlige konsekvenser. Selv om SHK ikke
fremmer konkrete sikkerhetstilradinger i denne saken, understreker de behovet for & falge opp tiltakene i
Sjgfartsdirektoratets handlingsplan for nullvisjonen.
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Foto: Sigfartsdirektoratet

Risiko

Begrepet risiko i ulykkessammenheng beskriver sannsynligheten for at en ugnsket hendelse skal inntreffe,
kombinert med hvor alvorlige konsekvensene kan bli. Risiko ved en ugnsket hendelse kan forstas som et
produkt av sannsynlighet og konsekvens og handler dermed bade om hvor ofte noe kan skje, og konse-
kvensen dersom det faktisk skjer. En ulykke kan dermed oppsta sjeldent eller ofte, og medfgre sma eller
store konsekvenser. Selv en hendelse med lav sannsynlighet kan innebzere hay risiko dersom konsekven-

sene er store, mens en hendelse med hgy sannsynlighet, men sma konsekvenser, kan representere lavere
risiko (figur 7).

Konsekvens —»
]

Sannsynlighet —»

Figur 7 viser sarmmenhengen mellom sannsynlighet, konsekvens og risiko
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| fritidsbatsammenheng pavirkes risikoen av en rekke faktorer - menneskelige, tekniske og miljgmessige.
Menneskelige faktorer som erfaring, kunnskap, oppmerksomhet og adferd har szerlig stor betydning. Tekno-
logiske forhold som fart, stabilitet og teknisk tilstand pa fart@yet pavirker skadepotensialet, mens vaer, sikt

og farvannsforhold utgjgr ytre risikofaktorer. For & redusere risiko kreves det derfor bade kompetanse, godt
sikkerhetsutstyr og bevisst adferd. | en forebyggingskontekst handler risikoforstaelse om & identifisere hva
som kan ga galt, vurdere sannsynlighet og konsekvens, og & iverksette tiltak for a redusere muligheten for
alvorlige ulykker.

Valg av motoreffekt og fartaylengde har direkte betydning for konsekvensene ved en ulykke. Hgyere motor-
effekt innebaerer mer energi, og dermed potensielt mer alvorlige skader ved en kollisjon.

Stgrre fartgylengde gir pa samme mate mer energi i en hendelse og kan samtidig bety flere passasjerer om
bord, noe som igjen forsterker skadeomfanget.

Foto: Tommy Havardstun
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Fritidsbatoppleering i Norden

Sverige

Sverige har om lag 730 000 fritidsbater, hvorav 610 000 er motorbater og 120 000 er seilbater (Interna-
tional Council of Marine Industry Associations [ICOMIA], 2022). Det finnes rundt 40 OO0 km innsjaer og
vannveier, og en kystlinje pa 48 000 km. Dette tilsvarer omtrent 8 bater per farbar kilometer (European
Commission [EC], 2025).

Sverige har kun sertifikatplikt for fritidsfartay over 12 meter lengde og med mer enn 4 meter bredde. For
fritidsfartey over denne starrelsen er det krav om kustskepparintyg (Namnden for batlivsutbildning, u.d.).
For a fa utstedt kustskepparintyg ma felgende kriterier oppfylles:

« minimumsalder 15 ar

- gyldig forarintyg

« gjennomfart batpraktik hos godkjent tilbyder

« bestatt digital eksamen

| tillegg er det krav om férarbevis for vattenskoter for alle som skal fare vannscooter (Transportstyrelsen, u.d..

Sverige er ikke tilsluttet ordningen om International Certificate for Operators of Pleasure Craft (ICC) etter
United Nations Economic Commission for Europe (UNECE) Resolution No. 40.

Danmark

Danmark har om lag 134 814 fritidsbater, hvorav 112 653 er motorbater og 22 161 seilbater ICOMIA, 2022). Det
finnes rundt 700 km innsjger og vannveier, og en kystlinje pd 8750 km. Dette tilsvarer 14 bater per farbar
kilometer (EC, 2025).

Det danske systemet omfatter flere typer sertifikater avhengig av fartegytype og operasjonsomrade og det
stilles krav til teoretisk- og praktisk oppleering (Sgfartsstyrelsen, u.d.):

Vandscooterbevis: kreves for & fgre vannscooter og lignende fartay (el-surfboard, SUP med motor, jetboard)
(Sgfartsstyrelsen, u. a.).

« bestatt vandscooterprove hos godkjent tilbyder

« minimumesalder 16 ar

- praktisk opplaering giennomfart hos godkjent tilbyder

Speedbadsbevis: kreves hvis baten er under 4 meter, planende og har en motoreffekt pa 25 hk eller over, og
for planende bater mellom 4 og 15 meter basert pd en beregning basert pa batens lengde og motorstarrelse.
Beregningen finnes pa Sefartsstyrelsens nettsider.

« bestatt speedbadsprove hos godkjent tilbyder

» prove fra 15 ar, fgre lovlig fra 16 ar

- praktisk opplaering gjennomfart godkjent tilbyder

Duelighedsbevis (fritidssejlere) gir de samme fgrerrettighetene som speedbddsbeviset, og gir i tillegg rett til &
veere navigater (ikke som farer) pa fritidsfartay mellom 15 og 24 meter i nordeuropeisk farvann.

- praktisk og teoretisk duelighedsprave

« ingen spesifikk aldersgrense

Yachtskipper af 3 grad (Y3) kreves for a fgre fritidsfartay opp til 24 meter i nordeuropeisk farvann.
+ bestatt Y3-prove (krav: praktisk + teoretisk duelighedsprave).
« Syns- og harselstest

Yachtskipper af 1. grad (Y1) kreves for a fgre fritidsfartay opp til 24 m i fart pa alle hav.
« bestatt Y1-prave (krav: Y3 + fartstid 6 mnd. som Y3 eller styrmann).
» Syns- og harselstest

Danmark er ikke tilsluttet ordningen om International Certificate for Operators of Pleasure Craft (ICC) etter
UNECE Resolution No. 40.



Finland

Finland har om lag 1 713 600 fritidsbater, hvorav 875 700 er motoriserte og 34 100 er seilbater.

Resten bestar hovedsakelig av ro- og padlebater (Finnish Transport and Communications Agency [Traficom],
2025). Det finnes rundt 34 539 km innsjger og vannveier, og en kystlinje pa 46 200 km. Dette tilsvarer om-
trent 0,07 bater per farbar kilometer (EC, 2025).

Det er ikke krav til sertifikat for a fgre fritidsfartey med lengde under 24 meter. For fritidsfartay over 24 meter
kreves ICC-kystnavigasjon (Finlex Data Bank, ud.).

Det finnes ingen offisielle anbefalinger om sertifisering eller kurs for fritidsbatfgrere. Etter finsk lovgivning
kan et fartgy kun fares av en person som har den ngdvendige alder, ferdighet og evne til & handtere fartgyet
under de aktuelle forholdene. For motorfartay som er registreringspliktig gjelder et alderskrav pa 15 ar.

Finland er tilsluttet ordningen om International Certificate for Operators of Pleasure Craft (ICC) etter UNECE
Resolution No. 40.

Island

Island har om lag 23 00O fritidsbater, hvorav rundt 18 500 motorbater og 4 500 seilbater (COMIA, 2022).
Landet har en kystlinje pa ca. 4 970 km, men sveert begrenset innlandsfarvann (innsjger/vannveier under
100 km). Dette tilsvarer om lag 5 fritidsbater per farbar kilometer (EU, 2025).

Bestemmelser om krav til sertifikat for & fare fritidsfartgy ble innfert i islandsk lovgivning i 2008, hovedsakelig
gjennom lov nr. 30/2007, artikkel 7. Loven ga hjemmel til & stille krav om utdanning, opplaering og sertifise-
ring for personer som gnsker a fare fritidsbat.

Ifzlge forarbeidene til loven ble det lagt til grunn at kravet til utdanning og sertifikat skulle gjelde fartgy som
er registreringspliktige etter lov nr. 115/1985 (dvs. fartgy fra 6 meter og lengre), samt bater kortere enn 6 meter
med motoreffekt over 50 kW. Departementet ble samtidig gitt hjemmel til & fastsette forskrifter som ogsa
kan omfatte utenlandske fritidsbater som brukes regelmessig i islandske farvann (Siglingastofnun islands,
ud).

Formalet med loven var a gke sikkerheten ved fgring av fritidsbater gjennom a sikre at fgrere har ngdvendig

kunnskap og ferdigheter i navigasjon, fartayhandtering og ngdprosedyrer. Det ble lagt vekt pa at manglende
kompetanse kan fgre til alvorlige hendelser med personskader, materielle skader og miljgkonsekvenser, og at
krav til opplaering derfor er nadvendig pa linje med andre transportformer.

Island har etablert én hovedordning for fritidsbatsertifikat, kalt Recreational Craft Skipper Certificate, som
kreves for a fore fritidsfartay opptil 24 meter:

« skriftlig eksamen

« praktisk eksamen (skriftlig ma veere bestatt fer praktisk del)

- ingen obligatorisk kurs

« ingen spesifikk aldersgrense

Sertifikatet er inndelt i tre nivaer etter operasjonsomrade:
Level T: Kystnavigasjon og begrensede omrader
Level 2: Innlandsfarvann i Europa
Level 3: Havseilas

Per 2025 er det registrert om lag 470 fritidsbater i det islandske skipsregisteret, og det er utstedt om lag 770
fritidsskippersertifikater (Siglingastofnun islands, u.a..

Island er ikke med i ordningen om utstedelse av internasjonalt batfgrersertifikat ICC) i henhold til UNECE ICC
Resolution 40.
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Nordiske sertifikatmodeller sett opp mot norsk regelverk

Sammenligningen av de nordiske ordningene viser betydelige forskjeller bade i innslagspunkt for sertifikat-
plikt, oppleeringskrav og kompetansestruktur. | en samlet vurdering fremstar Norge som et land med relativt
lavt innslagspunkt sammenlignet med nabolandene.

| Norge gis fgrerrettigheter opp til 15 meter basert pa én teoretisk prgve. Dette gir en enkel og oversiktlig
ordning, men innebaerer samtidig at starre og mer komplekse fartay kan fares med begrenset formell kom-
petanse.

Norge har ogsa et saerskilt aldersfritak for personer fadt fgr 1980, noe ingen av de gvrige nordiske landene
har. Fritaket innebzerer at en betydelig del av dagens fritidsbatfarere ikke omfattes av nye kompetansekrav.
Selv om denne gruppen gradvis Vil fases ut over tid, utgjer den fortsatt en stor andel av fgrerne og er over-
representert i ulykkesstatistikken.

Gjensidig anerkjennelse av batfgrerbevis i EU

| februar 2025 publiserte Europakommisjonen en rapport som vurderer fordeler og ulemper ved gjensidig
anerkjennelse av batfgrerbevis i EU.

Rapporten viser til at over 40 millioner europeere deltar i fritidsbataktiviteter, og at mer enn seks millioner
bater er registrert i EU. Videre papekes det at variasjonene i de ulike landenes regelverk skaper utfordringer
for mobilitet og sikkerhet, samtidig som det hindrer gkonomisk vekst. Sertifikatreglene varierer betydelig,
med ulike krav til teoretisk og praktisk opplaaring, medisinsk egnethet og aldersgrenser. Mangel pa en sentral
database for gyldighet og anerkjennelse av batfarerbevis forverrer situasjonen ytterligere.

Rapporten konkluderer med at en gjensidig anerkjennelse av ICC-sertifikater er den mest gjennomfarbare
og politisk realistiske lzsningen i neer fremtid. Dette vil kunne forenkle lisensiering pa tvers av landegrenser,
men krever visse administrative tilpasninger. Pa lang sikt kan et harmonisert regelverk vurderes for a lgse de
underliggende utfordringene.
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Ordningen med batfererbevis

Sjgfartsdirektoratet vil i denne delen av evalueringen vurdere om det er behov for & gjgre endringer i dagens
sertifikatstruktur med batfgrerbevis, med mal om a ake sikkerheten. Det skal blant annet vurderes om det
bar innfares en praktisk del som en del av sertifiseringen, eller om det er behov for tilleggskrav til kompetanse
knyttet til enkelte aktiviteter.

Tidligere ordning med frivillig batfererprove

Fer ordningen med obligatorisk batfgrerbevis ble innfart i 2010, eksisterte det en frivillig ordning som ble
administrert av Sjgfartsdirektoratet. | slutten av 2006 ble det besluttet & opprette en arbeidsgruppe som
skulle utarbeide et forslag til innfering av obligatorisk batfarerbevis for fgrere av fritidsfartay.

Utredning om obligatorisk bétfarerbevis (Sdir, 2007) ble gjennomfart i 2007, og resultatet av utredningen er
dagens ordning med batfgrerpraven. Da obligatorisk batfarerbevis ble innfgrt i 2010, var formalet a bedre
sikkerheten til sjgs, heve kompetansen blant fritidsbatbrukere og redusere antall ulykker og uansvarlig ferd-
sel.

Dagens ordning med batfererbevis
Forberedelseskurs og pris
For & fa utstedt batfgrerbevis er det kun krav om bestatt batfgrerprave.

Selv om det ikke er et formelt krav om & gjennomfgare forberedelseskurs far praven, tilbys slike kurs i dag av
en rekke private aktagrer. Kursene tilbys bade som klasseromsundervisning og nettbaserte Igsninger. Disse
kursene er ikke regulert av Sjgfartsdirektoratet, og leverandgrene star fritt til @ bestemme innhold, format og
pris. Sjgfartsdirektoratet har imidlertid et faglig ansvar for batfgrerpraven. Direktoratet utarbeider pensum og
eksamensspgrsmal, og sikrer at prgven holder en faglig standard som er i trad med formalet om gkt sikker-
het og kompetanse til sj@s.

Prisnivaet varierer mellom ulike kursformer. Nettbaserte kurs starter pa rundt 780 kroner, mens klasseroms-
kurs kombinert med praktiske gvelser ligger pa opp mot 5 000 kroner (Prissammenligning, 2025). | tillegg
kommer et gebyr pa 907 kr for avleggelse av batfgrerpragve og utstedelse av batfgrerbevis.

Ingen spesifikk forberedelse,

4%

Leste pé | spgrreundersgkelsen om batfarerpraven fikk
‘“3"‘;‘::‘" kandidatene spgrsmal om hvordan de hadde
En forberedt seg. De fleste svarte at de deltok pa

kombinasjon kurs (41 %), mens 34 % leste pa egenhand, og

av kurs og

egenstudier..
Deltok pa kurs.

41%

21 % kombinerte kurs med egenstudier.

Figur 8 Sparsmalet som ble stilt: Hvordan forberedlte du deg til batfarerpraven?
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arl
40% °2 %"
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Figur 9 Sparsmalet som ble stilt: Hvordan vurderer du laeringsutbyttet fra batfererproven?
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Avleggelse av batfarerpraven og utstedelse av batfererbevis

For & fa utstedt batfgrerbevis kreves det bestatt batfarerpreve. Batfarerprgven kan avlegges fra fylte 14 ar,
men beviset utstedes farst ved fylte 16 ar. Prgven er elektronisk og ma avlegges hos et godkjent testsenter.
Den bestar av 50 spgrsmal som ma besvares i lapet av én klokketime. For a besta ma minst 80 % av svarene
vaere riktige.

Spgrsmalene i praven bygger pa pensum til batfarerpraven, og er delt opp i fire hovedemner:
« Sjgmannskap
« Lover og regler
« Navigasjon og kartlesing
« Spesielt viktige emner

Sjgfartsdirektoratet har ansvar for pensum til batfarerprgven og for & oppdatere sparsmalsbanken som
preven bygger pa.

Aldersfordelingen pa de som tar batfarerpraven (Figur 10) viser at det er klart flest personer i alderen 15-19 ar
som avlegger prgven (Norsk Test, 2025).

AQND TEOT
FO00
G000
5000

400D
314

3000
2qng
2005 A0 ysmm 157g
o I I
210 2 M2 g m 15 p 2
- = i3] - fr— e b . ' 1
2524

t]
1 15-13 25-2p  30-34 3539 4044 4549 B)-54 §5-B8 B0-64 E5-B2 YD-7& TL-TH A0-B4

=
&

Figur 10 viser antall personer som tar batfarerpraven fordelt pa aldersgrupper.

De siste tre drene har det arlige antallet utstedte batfgrerbevis vaert forholdsvis stabilt, mellom 18 000 og
19 000 (Norsk Test, 2025).



o000
ZRASD
27729

W
25000 24689
23651 23535
23070
21264
20000
18704 18842 18814 19024
17809 18084
17151
15000 14231 14421 14253
13311

10000
5000
o

2007 2008 2004 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 20LF 2018 2019 20200 2021 2022 2023 2024

Figur 11 viser en oversikt over antall utstedte batfarerbevis fra 2007 til 2024.

Vurdering av effekt

Det er krevende & vurdere effekten av innfgringen av obligatorisk batfarerbevis i 2010. Statistikken viser
ingen tydelig reduksjon i antall ulykker etter at ordningen ble innfgrt, men trendlinjen peker likevel pa en
svak nedgang i tiaret som fulgte - til tross for at antallet fritidsfartay i Norge gkte i samme periode. Samtidig
forekommer det ogsa ar med hgyere ulykkestall etter 2010, szerlig de siste arene.

Ved innfaringen i 2010 ble imidlertid en stor gruppe fritatt fra kravet, basert pa alder; alle som var fgdt far
1980 ble unntatt. Ved innfgringen var denne gruppen 31 4r eller eldre, og de utgjer fortsatt en stor andel av
de aktive fritidsbatbrukerne. Ulykkesstatistikken viser samtidig at middelaldrende og eldre menn er overre-
presentert i dadsulykker til sj@s. Dermed har en sentral risikogruppe forelgpig ikke vaert omfattet av kom-
petansekravet, noe som sannsynligvis svekker tiltakets umiddelbare effekt. Pa lengre sikt vil dette unntaket
gradvis fases ut naturlig. Tiltaket kan derfor forventes & fa gkende effekt over tid - bade ved at kompetanse-
niva blant farere blir mer ensartet, og ved at en stgrre andel av risikogruppen faktisk omfattes av kunnskaps-
kravet.

Det er likevel viktig & understreke at kunnskap alene ikke eliminerer ulykkesrisikoen. Faktorer som vaer-
forhold, fysiske begrensninger, holdninger, erfaringer, fart, rus og bruk av sikkerhetsutstyr spiller ogsa en
vesentlig rolle. Batfgrerbeviset bar derfor sees som en grunnmur i arbeidet med & heve kompetansen, men
ma suppleres med andre tiltak - som praktisk opplaering, politikontroll og holdningsskapende arbeid, for & gi
bedre effekt.

Handheving

Handhevingen av kravet om batfarerbeviset ivaretas i hovedsak av politiet. | praksis har kontrollvirksomheten
veert begrenset og den preges ogsa av geografiske forskjeller. Mange batfarere opplever lav risiko for & bli
kontrollert, noe som kan svekke etterlevelsen av regelverket.
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Drofting av ulike forslag til ny sertifikatstruktur

Pa bakgrunn av Sjgfartsdirektoratets nullvisjon - ingen hardt skadde eller omkomne ved bruk av fritidsbat

- 0g som en del av Nasjonal handlingsplan for sjgsikkerhet (Sdir et al. 2024, er det lagt frem 17 tiltak rettet
mot fritidsfartey. Tiltak 12 innebzerer at Sjgfartsdirektoratet skal gjennomfare en evaluering av batfarerbevis-
ordningen med mal om & avdekke behov for endringer som kan styrke sikkerheten. Dette inkluderer en
vurdering av om det begr innfares tilleggskrav til kompetanse for enkelte aktiviteter, samt om batfarerpraven
bar inneholde en praktisk del.

| dialogen med referansegruppen, der Sjgfartsdirektoratet stilte sparsmalet "Er dagens sertifikatstruktur hen-
siktsmessig?”, papekte flere respondenter at dagens batfgrerprave oppleves som for teoretisk og for enkel a
bestd, med lite reelt laeringsutbytte. Det er bred enighet om at en obligatorisk praktisk del bar innferes, gjerne
pa linje med ICC, for a sikre grunnleggende ferdigheter i mangvrering og sikkerhet. Flere mener fgrerrettig-
hetene som fglger av beviset er for omfattende i forhold til oppleeringen, og at en todeling av ordningen kan
vaere aktuelt. Samtidig vurderes sertifikatstrukturen i hovedsak som hensiktsmessig, men med behov for
modernisering, strengere krav til kurstilbydere og bedre tilpasning til dagens risikobilde.

Norge skiller seg ut ved at batfarerbeviset kun bygger pa en teoretisk prave, uten krav om praktisk vurdering
av ferdigheter eller en trinnvis sertifikatstruktur. Et teoretisk basert system gir enkel gjennomfaring og lav
terskel for brukerne, men innebaerer samtidig at farere kan fa rettigheter uten a ha dokumentert ferdigheter i
mangvrering, fartstilpasning eller handtering av ngdsituasjoner - forhold som ofte trekkes frem som med-
virkende faktorer i ulykker. Dette kan vaere saerlig utfordrende for farere med begrenset erfaring, som for
eksempel yngre batfgrere.

Personer fadt for 1980

Regjeringen besluttet 28. oktober 2008 & stille krav til batfarerbevis for fgrere av fritidsfartgy som enten har
en lengde pa mer enn 8 meter eller en motorytelse pa mer enn 25 HK. Formalet var a fa pa plass en ordning
som sikrer at fgrere av fritidsfartgy har et visst minimum av kunnskap om de regler som gjelder for sikker
ferdsel til sjgs og om de farer som kan oppsta der. Samtidig ble det bestemt et unntak fra kravet for personer
fdt for 1. januar 1980. Unntaket var en pragmatisk lgsning for a gjgre overgangen til nytt regelverk enklere.

Arbeidsgruppen som sto bak utredningen som 13 til grunn for innfaringen av obligatorisk batfarerbevis,
konkluderte ogsa med at det var fornuftig med et unntak for deler av befolkningen. Dette for & forenkle
innfgringen, og unnga at nye krav i for stor grad traff erfarne batbrukere. Arbeidsgruppen foreslo imidlertid
at et slikt unntak skulle gjelde personer fgdt far 1950, altsa en betydelig mindre del av befolkningen enn det
endelig vedtatte unntaket pa 1980.

Gruppen som er unntatt krav om a ha batfarerbevis var 31 ar eller eldre da ordningen tradte i kraft og er nd
45 3r eller eldre. De utgjer dermed en betydelig andel av fritidsbatfererne.

Ved innfaringen i 2010 var det flere som tok til orde for at unntaket gjaldt en for stor andel av den voksne
befolkningen. Flere papekte at det er denne aldersgruppen som ofte skaffer seg store motor- eller seilbater
som alternativ til hytte, og at det var uheldig at denne gruppen fikk fortsette & dra pa sjgen uten kunnskaper
eller erfaring. Denne typen innspill kommer ogsa frem i denne evalueringen. | sparreundersgkelsen var det
flere respondenter som peker pa at dette skaper et kunstig og lite saklig skille, og at alder i seg selv ikke er
noen garanti for kunnskap eller godt sjgvett. Mange stiller ogsa sparsmal ved at gjennomsnittsalderen for
omkomne i fritidsbatulykker ligger godt over 50 ar, samtidig som det forelgpig bare er farere under 45 ar
som er palagt a ta batfgrerpraven.

Sjofartsdirektoratet er enige i at det var fornuftig med et unntak for deler av befolkningen ved innfgring av
regelverket om batfarerbevis, men i et nullvisjonsperspektiv er det uheldig at en sa stor andel fritidsbatfgrere
fremdeles er unntatt fra kravet. Spesielt sett i lys av at gruppen som er unntatt er overrepresentert i dads-
ulykkestatistikken.

Risikobildet har endret seg siden 2010. Moderne fritidsfartay har ofte kraftigere motorer, hayere fartspotensial
0g mer avanserte navigasjonssystemer enn tidligere. Batbrukeren mater derfor nye typer risiko som ikke
nedvendigvis dekkes av erfaring alene. Et minimumeskrav til formell kunnskap kan bidra til at alle fgrere har
oppdatert innsikt i navigasjon, teknologi og gjeldende regelverk.



Hensikten med innfaring av obligatorisk batfarerbevis er selvfglgelig at kravet skal gjelde alle batfgrere. Unn-
taket ble politisk bestemt for a forenkle innfgring av kravet. Pa sikt vil kravet om obligatorisk batfgrerbevis
naturlig gjelde alle over 16 ar som skal fgre batfagrerbevispliktig fritidsfartay.

Sjgfartsdirektoratet har i forslagene til endring av ordningen med batfgrerbeviset og inkludering av en
praktisk del, opprettholdt unntaket for de fgdt far 1980. Sjgfartsdirektoratet mener likevel at det i et eventuelt
regelverksarbeid knyttet til innfgring av praktisk del, bar draftes om unntaket bar justeres noe, for eksempel
fra 1980 til 1970. En slik endring kan veere utfordrende fordi den vil treffe mange erfarne batbrukere. Sam-
tidig er det ogsa mange i denne aldersgruppen 45 ar - 55 ar) som kjgper relativt store hurtiggaende fartay
for fgrste gang, som ikke har kunnskap eller erfaring om batfgring fra far.

Selv med en slik endring vil det fremdeles i lang tid veere deler av den eldste befolkningen som er unntatt
krav til batfgrerbevis. Noe av risikoen i denne aldersgruppen kan sies a vaere knyttet til forhold som ikke
ngdvendigvis Igses av a ha giennomfert teoretisk og praktisk opplaering. Sjgfartsdirektoratets statistikk viser
at mange av personulykkene i de eldre aldersgruppene skjer etter fall mellom bat og brygge nar baten er
fort@yd til kai. Det er i flere slike situasjoner rimelig a anta at fysiske begrensninger som redusert balanse,
reaksjonsevne eller styrke spiller en stgrre rolle enn manglende kompetanse. Dette gjar det usikkert i hvilken
grad et nytt sertifikatkrav for de eldste vil redusere ulykkene i denne aldersgruppen. Det vil uansett vaere
viktig a jobbe med forebyggende arbeid rettet mot denne gruppen all den tid de er overrepresentert i dgds-
ulykkestatistikken.

Sertifikatstruktur
| forslagene under brukes begrepene todelt og tredelt sertifikatstruktur.

Med en todelt sertifikatstruktur menes en sertifikatstruktur bestaende av to primaere kompetansesertifikat
med gkende niva av krav til kunnskap og farerrettigheter: ICC-kystnavigasjon og fritidsskippersertifikat (D5L/
D5LA).

Med en tredelt sertifikatstruktur menes en sertifikatstruktur bestaende av tre primaere kompetansesertifikat
med gkende niva av krav til kunnskap og fererrettigheter: batfarerbevis, ICC-kystnavigasjon og fritidsskipper-
sertifikat (D5L/D5LA).

Forslag 1

Forslaget innebaerer en tredelt sertifikatstruktur der batfgrerbevis (batfarerpraven) kreves fra 8 meter og/
eller 25 hk og gir rett til & fare fritidsfartay inntil 10 meter, 60 hk og frem til innslagspunktet for hgyhastighets-
beviset. ICC-kystnavigasjon overtar som utvidet kompetansebevis for fritidsfartay mellom 10 og 15 meter og
omfatter bade batfgrerpraven og en praktisk prave. D5L og D5LA gjelder som i dag for fritidsfartay mellom
15 0og 24 meter. Personer under 16 ar kan fare fritidsfartay inntil 8 meter og 10 hk, mens personer over 16 ar
kan fgre fritidsfartgy inntil 8 meter og 25 hk uten kompetansebevis. Innslagspunktet for hayhastighetsbevis
er under evaluering.

Dagens system med tre sertifikatnivaer viderefgres i hovedsak, men farerrettighetene for batfgrerbeviset

blir innsnevret sammenlignet med dagens ordning. Dette gir en tydelig trinnvis oppbygging fra et teoretisk
grunnsertifikat, via en praktisk del, og videre til fritidsskippersertifikatet som krever tyngre teoretiske og prak-
tiske ferdigheter. Forslaget gir dermed bedre samsvar mellom kompetansen som kreves og fartgyet som
skal opereres. | dagens ordning gis farerrettigheter opp til 15 meter basert pa én teoretisk pragve, noe som
innebeerer at starre fartay kan fares med begrenset formell kompetanse. En struktur med flere nivaer gjar
dette mindre problematisk og gir en tydeligere sammenheng mellom hva man kan, og hvilke farerrettigheter
man far.

Forslaget vil dermed styrke helheten i reguleringen samtidig som innslagspunktet pa 8 meter opprettholder
en enklere overgang for batbrukerne. Forslaget skaper bedre samsvar mellom kompetansen som kreves og
forerrettighetene som gis.

En ulempe med dette forslaget er at en betydelig andel av de sma apne motorbatene fortsatt faller utenfor
sertifikatplikten, ettersom mange av disse er under 8 meter og har motor mindre enn 25 hk.
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Figur 12 viser tredelt sertifikatstruktur med innslagspunkt pa 8 meter.
Forslag 1 - tredelt sertifikatstruktur
e . Innslagspunkt Farer- .
Kvalifikasjonsbevis for krav rettigheter Krav Forklaring
Ingen’ 8m /10 hk Undertggr ~ Dendretsammeniignet
med dagens ordning.
Ingen 2 8 m/ 25 hk Over 16 ar Uaiclel Sammenhgnet
med dagens ordning.
Bm/
Innslagspunkt Uendret sammenlignet
Ingen 3 hayhastighets- Fodtfor 1980 med dagens ordning.
bevis
Rettighetene innsnevres
. fra 15 m / Innslagspunkt
) Bestatt ) L
. ) Inntil 10 m / i hayhastighetsbevis, til
Batfarerbevis 8 m/25hk 60 hk teoretisk 10 m / 60 hk for bedre
prove
samsvar mellom kunn-
skap og rettigheter.
|n|22|2| E Tn/kt Batfarerpraven |CCkystnavigasjon
|ICC-kystnavigasjon 10 m/ 60 hk 9 'p . b overtar som utvidet
hgyhastighets-  + praktisk prave :
; kompetansebevis.
bevis
Inntil 24 m / Obligatorisk
Innslagspunkt kurs, teoretiske  Uendret sammenlignet
D5L 15m : -
hayhastighets- prover og med dagens ordning.
bevis fartstid
Inntil 24 m/
Innslagspunkt Obligatorisk Uendret sammenlignet
D5LA 5m i -
hayhastighets- kurs med dagens ordning.
bevis
Innslagspunkt )
Hayhastighetsbevis hayhastig- Ubegrenset fart WS teoret@k IAE SRt
hets-bevis prave + praksis evalueres.

Tabell 5 - Forslag 1
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Forslag 2

Dette forslaget innebzerer ogsa en tredelt sertifikatstruktur, men innslagspunktet for sertifikatkravet redu-
seres fra 8 til 6 meter. Dette farer til at flere omfattes av sertifikatplikten, saerlig innenfor segmentet av sma
apne motorbater som utgjer en stor andel av fartayene i ulykkesstatistikken. Personer under 16 ar kan fare
fritidsfartay inntil 6 meter og 10 hk, mens personer over 16 ar kan fare fritidsfartgy inntil 6 meter og 25 hk
uten kompetansebevis. Batfgrerbevis (batfarerpraven) kreves fra 6 meter og/eller 25 hk, og gir rett til & fare
fritidsfartay opp til 10 meter, 60 hk og frem til innslagspunktet for hayhastighetsbeviset. ICC-kystnavigasjon
gjelder som utvidet kompetansebevis for fartay mellom 10 og 15 meter og omfatter bade batfarerprgven og
en praktisk prgve. D5L og D5LA viderefgres som sertifikater for fartgy mellom 15 og 24 meter. Innslagspunk-
tet for hgyhastighetsbevis er under evaluering.

Forslaget bygger pa samme kompetansestige som i forslag 1, men omfatter et starre antall fgrere. Forslag 2
innebaerer en tydeligere innstramming. Ved & senke innslagspunktet til 6 meter, omfattes en stgrre andel av
fritidsbatparken - Dette gjelder szerlig de sma apne motorbatene hvor ulykkesfrekvensen er hayest. Forsla-
get gir bedre samsvar mellom risikobildet og sertifikatkravene.

Samtidig innebaerer et lavere innslagspunkt at ordningen blir mer omfattende enn dagens. Flere fagrere vil
matte gjennomfare teoretisk prave, og forvaltningen vil ha behov for gkt kapasitet innen administrasjon,
opplaering og tilgjengelige pravesteder. For enkelte fartaygrupper med lav risikoprofil kan kravene fremsta
som uforholdsmessige, selv om strukturen i seg selv forblir identisk med forslag 1.

ICC-kystnavigasjon (teoretisk + praktisk preve) D5L +
+ heyhastighetsbevis heyhastighetsbevis
<50 kn
ICC-kystnavigasjon (teoretisk + praktisk prave)
50 hk

Batfererbevis (teoretisk preve) D5L/D5LA

&m| [Em 10m| [10m I5m| 15m |24 m

Figur 13 viser tredelt sertifikatstruktur med innslagspunkt pa 6 meter.
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Forslag 2 - tredelt sertifikatstruktur

Kvalifikasjonsbevis L

for krav

Ingen 1
Ingen 2
Ingen 3
Batfarerbevis 6m/ 25 hk
ICC-kystnavigasjon 10 m/ 60 hk
D5L 15m
D5LA 15m

Innslagspunkt
Hayhastighetsbevis hayhastighets-

bevis

Tabell 6 - Forslag 2

Forslag 3

Farerrettigheter Krav
6m /10 hk Under 16 ar
6m/25hk Over 16 ar

15 m/ Innslags-

punkt hgyhastig- Fadt for 1980
hetsbevis
Bestatt
Inntil 10 m / 60 hk teoretisk
prove
Inntil 15 m/
Innslagspunkt Batfgrerpraven
hgyhastighets-  + praktisk prave
bevis
Inntil 24 m / Obligatorisk
Innslagspunkt kurs, teoretiske
hayhastighets- prgver og
bevis fartstid
Inntil 24 m/
Innslagspunkt Obligatorisk
hayhastighets- kurs
bevis
Kurs +
Ubegrenset fart  teoretisk prgve
+ praksis

Forklaring

Redusert med 2 m
sammenlignet med
dagens ordning.

Redusert med 2 m
sammenlignet med
dagens ordning.

Uendret sammenlignet
med dagens ordning.

Rettighetene innsnevres
fra 15 m / Innslagspunkt
hgyhastighetsbevis, til 10
m / 60 hk for bedre sam-
svar mellom kunnskap og
rettigheter.

ICC-kystnavigasjon
overtar som utvidet
kompetansebevis.

Uendret sammenlignet
med dagens ordning.

Uendret sammenlignet
med dagens ordning.

Innslagspunktet
evalueres.

| dette forslaget fases batfgrerbeviset ut og erstattes av ICC-kystnavigasjon som grunnleggende sertifikat.
Sertifikatplikten starter, som i dag, ved 8 meter og/eller 25 hk og gir farerrettigheter opp til 15 meter og frem
til innslagspunktet for hgyhastighetsbeviset. For a fa utstedt ICC-kystnavigasjon ma kandidaten besta bade
en teoretisk prgve og en praktisk del. Personer under 16 ar kan fgre fritidsfartay inntil 8 meter og 10 hk, mens
personer over 16 ar kan fare fritidsfartay inntil 8 meter og 25 hk uten kompetansebevis. D5L og D5LA videre-
fares som sertifikater for fartgy mellom 15 og 24 meter. Innslagspunktet for hgyhastighetsbevis er under

evaluering.

Norge utsteder ICC-kystnavigasjon, men det er ikke innlemmet i den obligatoriske nasjonale sertifikatstruk-
turen. Integrering av ICC-kystnavigasjon som grunnsertifikat vil gjgre det enklere for norske batfgrere a fare
fritidsfartgy i utlandet. Dette vil redusere behovet for ulike nasjonale unntak eller saerordninger ved leie og
bruk av bat i andre land. Harmoniseringen mot ICC-kystnavigasjon legger til rette for bedre samarbeid og
informasjonsutveksling med andre nasjoner. Dette kan bidra til mer enhetlige standarder pa tvers av lande-

grenser og gjgre det enklere a utvikle gode, felles Igsninger for maritim sikkerhet.



Forslaget innebzerer imidlertid en mer grunnleggende omlegging av sertifikatstrukturen enn de tredelte
modellene ved at ICC-kystnavigasjon etableres som farste niva. Dette gir en helhetlig og samlet struktur, der
praktisk del blir et krav for alle som omfattes av sertifikatplikten. Kravet om bade teoretisk og praktisk del gir
en mer ensartet kompetansestandard og svarer pa kritikken om at dagens batfgrerprave i for stor grad er
teoretisk.

Ved innfgring av praktisk del vil terskelen for a ta sertifikat bli hayere enn i dagens ordning. For a kunne
erstatte batfgrerbeviset fullt ut ma ICC-ordningen videreutvikles. Alle som omfattes av sertifikatplikten ma
gjennomfgre en praktisk del, noe som kan innebaere gkte kostnader og @kt tids- og ressursbruk for nye
batfgrere. | dagens praktiske ICC-prgve stilles det krav om fartgy pa minimum 8 meter og det skilles mellom
motor- og seilbdt. Sjgfartsdirektoratet mener at dersom ICC-kystnavigasjon skal erstatte batfarerbeviset, bar
den praktiske delen veere lik for begge fartaygrupper. Det bar ogsa gjgres tilpasninger i forhold til hvilke
fartgy som kan benyttes under den praktiske delen. Eksempelvis at fartgy som benyttes alltid skal vaere
batfarerbevispliktig og minimum 6 meter.

ICC-kystnavigasjon (teoretisk + praktisk preve) D5L +
+ heyhastighetsbevis heyhastighetsbevis
<S0kn|
ICC-kystnavigasjon (teoretisk + praktisk preve)
25 hk | DSL/DSLA
10 hk
| -
em| [am 1Em| [15m 24'm

Figur 14 viser todelt sertifikatstruktur med innslagspunkt pa 8 meter.
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Forslag 3 - todelt sertifikatstruktur

Innslagspunkt

Kvalifikasjonsbevis Farerrettigheter Krav Forklaring
for krav
Ingen 8 m /10 hk Under 16 &r Uendret fra
dagens ordning.
Ingen 2 8m /25 hk Over 16 & Uendret fra
dagens ordning.
15 m/ Innslags- .
Ingen 3 punkt hgyhastig-  Fadt fegr 1980 Uendret sammenhgnet
) med dagens ordning.
hetsbevis
Inlgggl 155 rL]jrw/kt Tegieiih s o EURMIGHSON @561
|ICC-Kystnavigasjon 8 m /25 hk 9 Ap : ter batfgrerbevis, slik at
hgyhastighets- praktisk prave N i
; batfgrerbeveiste fases ut.
bevis
Inntil 24 m / Obligatorisk
Innslagspunkt kurs, teoretiske Uendret fra
D5L 15m ! )
hgyhastighets- prgver og dagens ordning.
bevis fartstid
Inntil 24 m /
Innslagspunkt Obligatorisk Uendret fra
DELA B hgyhastighets- kurs dagens ordning.
bevis
Innslagspunkt )
Hayhastighetsbevis hayhastighets- Ubegrenset fart Kurs + teoret@k Innslagspunktet
bevis prove + praksis evalueres.

Tabell 7 - Forslag 3

Forslag 4

Forslaget reduserer innslagspunktet for sertifikatkravet fra 8 til 6 meter og innebaerer samtidig at batfarer-
beviset fases ut og erstattes av ICC-kystnavigasjon som grunnleggende sertifikat. Sertifikatplikten starter
dermed ved 6 meter og/eller 25 hk og gir farerrettigheter opp til 15 meter og frem til innslagspunktet for
hayhastighetsbeviset. For a fa utstedt ICC-kystnavigasjon ma kandidaten besta bade teoretisk pregve og en
praktisk del. Personer under 16 ar kan fgre fritidsfartay inntil 6 meter og 10 hk, mens personer over 16 ar kan
fare fritidsfartagy inntil 6 meter og 25 hk uten kompetansebevis. D5L og D5LA viderefgres som sertifikater for
fritidsfartay mellom 15 og 24 meter. Innslagspunktet for hgyhastighetsbevis er under evaluering.

Forslag 4 kombinerer to vesentlige endringer: Et lavere innslagspunkt og innfgring av ICC-kystnavigasjon
som eneste sertifikat pa grunnleggende niva. Dette innebaerer at en starre del av fritidsbatflaten omfattes av
sertifikatplikten, seerlig mindre apne motorbater som i dag utgjer en stor andel av ulykkesbildet. Modellen
folger samme kompetansestige som i forslag 3, men rammer en stgrre andel av fritidsbatflaten. Alle som
farer sertifikatpliktige fritidsfartey, ma besta bade teoretisk og praktisk del.

Det lavere innslagspunktet innebaerer en tydelig innstramming og gir starre samsvar mellom risikobildet og
sertifikatkravene, men medfgrer samtidig at flere fgrere ma gjennomfare et mer omfattende opplaeringslap.
Mange fgrere av mindre bater vil matte ta ICC-kystnavigasjon, som kan oppleves som mer omfattende enn
nadvendig. Dette vil innebaere gkte kostnader og hayere terskel for a ta sertifikat. Dersom innslagspunktet
settes sa lavt som 6 meter, vil opplaerings- og preveapparatet matte handtere et betydelig okt volum.

For at ICC-kystnavigasjon skal kunne fungere som grunnsertifikat, ma ordningen tilpasses. Dagens praktiske
ICC-prgve stiller krav om minimum 8 meter lengde og skiller mellom motor- og seilfartgy. Dersom ICC skal
veere farste niva i sertifikatstrukturen, ma preven standardiseres slik at den praktiske delen bilir lik for begge
fartaygrupper og at praven kan giennomfgres pa mindre fartay, eksempelvis minimum 6 meter. Dette er
nedvendig for & sikre nasjonal tilgjengelighet og en praktisk giennomfgrbar ordning.



Forslaget innebaerer dermed bade et styrket kompetansekrav og et vesentlig starre omfang av sertifikat-
pliktige farere. Strukturen er tydelig og enhetlig, men forutsetter kapasitet og tilpasninger i gjennomfaringen
som gar utover det som kreves i de gvrige forslagene.

Norge utsteder ICC-kystnavigasjon, men sertifikatet er ikke innlemmet i den obligatoriske nasjonale sertifikat-
strukturen. Integrering av ICC-kystnavigasjon som grunnsertifikat vil gjgre det enklere for norske batfarere a
bruke og leie bat i utlandet og redusere behovet for nasjonale seerordninger. En slik harmonisering kan ogsa
styrke internasjonalt samarbeid og bidra til mer ensartede sikkerhetsstandarder pa tvers av landegrenser.

ICC-kystnavigasjon (teoretisk + praktisk prave)

+ hayhastighetsbevis

D5L +
hayhastighetsbevis

<50 kn
ICC-kystnavigasjon (teoretisk + praktisk prave)
25 hk ) D5L/DELA
10 hk
I | |
Em| |6m 15m [15m |24 m
Figur 15 viser en todelt sertifikatstruktur med innslagspunkt pa 6 meter.
Forslag 4 - todelt sertifikatstruktur
Kvalifikasjonsbevis il Farerrettigheter Krav Forklaring
for krav
Redusert med 2 m
Ingen1 6 m /10 hk Under 16 ar sammenlignet med
dagens ordning.
Innsnevret med 2 m
Ingen 2 6 m /25 hk Over 16 ar sammenlignet med
dagens ordning.
15 m/ Innslags- )
Ingen 3 punkt hgyhastig- Fadt for 1980 Uendret sammenhgnet
) med dagens ordning.
hetsbevis
Inntil 15 m / Inn- Teoretisk + ICC erstatter batfgrer-
|ICC-kystnavigasjon 10 m/ 25 hk slagspunkt hay- raktisk prove bevis, slik at batfarer-
hastighetsbevis P P beviset fases ut.
Inntil 24 m /Inn- Obllgatorlsk
kurs, teoretiske Uendret fra
D5L 15m slagspunkt hay- )
i ] praver og dagens ordning.
hastighetsbevis )
fartstid
i) 28 m /I Obligatorisk Uendret fra
D5LA 15m slagspunkt hay- KUFS dagens ordnin
hastighetsbevis g g
Innslagspunkt )
Hayhastighetsbevis hayhastighets- Ubegrenset fart Kurs + teoret@k Innslagspunktet
bevis prgve + praksis evalueres.

Tabell 8 - Forslag 4
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Konklusjon - ordningen med batfererbevis

Basert pa vurderingene over anbefaler Sjgfartsdirektoratet gjiennomfering av forslag 3, som innebasrer &
viderefgre dagens innslagspunkt pa 8 meter kombinert med 25 hk som grense for sertifikatkrav. Det foreslas
samtidig a fase ut batfarerbeviset og erstatte det med ICC-kystnavigasjon som grunnsertifikat for fritidsfartay
med bade motor og seil. Fgrere ma besta bade teoretisk og praktisk del for a kunne fare fritidsfartey opp til
15 meters lengde og frem til innslagspunktet for hgyhastighetsbeviset. En overgang til ICC-kystnavigasjon
forutsetter enkelte justeringer i dagens teoretiske og praktiske prgveordning.

| dagens ordning gis farerrettigheter opp til 15 meter basert pa én teoretisk prgve, noe som innebaerer at
stgrre fartgy kan fgres med begrenset formell kompetanse. Innfgring av en praktisk del vil i stgrre grad sikre
at fgrere tilegner seg grunnleggende ferdigheter i mangvrering og handtering av fartgy. En praktisk prave vil
0gsa gi instruktgr mulighet til & formidle sentrale sikkerhetsbudskap til alle nye batfarere, noe det ikke legges
opp til i dagens ordning hvor det ikke stilles krav om kurs i forkant av den teoretiske praven.

Unntaket for personer fgdt for 1980 forslas i utgangspunktet viderefgrt. Unntaket er innarbeidet siden innfe-
ringen av obligatorisk batfgrerbevis i 2010. Denne gruppen vil gradvis fases ut naturlig, slik at alle batfgrere
pa sikt vil omfattes av gjeldende sertifikatkrav. Sjgfartsdirektoratet mener likevel at det i et regelverksarbeid
knyttet til eventuell innfgring av ICC-kystnavigasjon, bgr draftes om unntaket skal justeres noe, for eksempel
fra 1980 til 1970.

Dagens fgrerrettigheter for personer under 16 ar opprettholdes. Sjgfartsdirektoratet anbefaler videre at
endringen kun skal gjelde personer som ikke har batfgrerbevis fra far. Personer som allerede har batfgrer-
bevis, beholder sine eksisterende rettigheter.

Sjefartsdirektoratet mener at en eventuell endring av ordningen med batfgrerbevis som beskrevet sannsyn-
ligvis ikke vil fare til en stor reduksjon i antall dadsulykker pa kort sikt. Endringen vil i hovedsak gjelde nye og
yngre batfarere, mens flertallet av de som omkommer i fritidsbatulykker er eldre og mer erfarne batbrukere.
Likevel vurderes tiltaket som viktig for & bygge kompetanse og sikkerhetskultur blant fritidsbatbrukere pa
lang sikt, som igjen kan gi positiv utvikling i ulykkesstatistikken over tid.

Sjefartsdirektoratet understreker ogsa at innsatsen mot de eldre batbrukerne bar styrkes giennom andre
virkemidler. For eksempel holdningsarbeid, informasjonskampanijer og malrettet kommunikasjon som kan gi
gkt bevissthet om risiko, fysiske begrensninger og bruk av sikkerhetsutstyr.

En overgang til ICC-kystnavigasjon vurderes som et hensiktsmessig grep. Ordningen er internasjonalt
anerkjent og vil gjare det enklere for norske batfarere a fare fritidsfartay i utlandet, szerlig ved leie og bruk
av bat. Videre vil harmonisering mot ICC-kystnavigasjon styrke samarbeidet med andre land og bidra til
mer enhetlige standarder pa tvers av landegrenser. Samlet sett vurderes dette som en klar styrking av den
norske sertifikatstrukturen.

En eventuell innfgring av nye krav vil medfgre gkte kostnader for fritidsbatbrukerne og kan utgjgre en
barriere for enkelte. Det er derfor viktig a legge til rette for rimelige og tilgjengelige Igsninger, samtidig som
god kvalitet og et hayt sikkerhetsniva opprettholdes.

En endring som anbefalt vil ogsa medfare gkte administrative kostnader knyttet til driften av ny ordning med
bade teoretisk og praktisk del. Sjgfartsdirektoratet har i dette arbeidet ikke vurdert de administrative kostna-
dene knyttet til en eventuell endring.

Dersom det av ulike arsaker ikke er gnskelig a fase ut det norske batfarerbeviset til fordel for ICC, anbefaler
Sjgfartsdirektoratet at en eventuell innfgring av praktisk del i batfgrerbeviset tilrettelegges slik at det ogsa gir
grunnlag for utstedelse av ICC-kystnavigasjon. Dette for & unnga at fritidsbatbrukere som trenger ICC Kyst-
navigasjon ma ta to praktiske deler.
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Hoyhastighetsbevis

Sjefartsdirektoratet vil i denne delen av evalueringen vurdere om dagens innslagspunkt for hgyhastighets-
bevis bgr settes ned.

Innfaring og utstedelse av hgyhastighetsbevis

Hayhastighetsbeviset ble innfart 1. juni 2023, og gjelder for alle fritidsfartay som kan oppna en hastighet pa
50 knop eller mer. Kravet om hgyhastighetsbevis kommer i tillegg til de eksisterende kompetansekravene,
som batfgrerbevis eller fritidsskippersertifikat.

For a fa utstedt hayhastighetsbevis er det krav til giennomfart teoretisk kurs og bestatt teoretisk prave. Kurs
0g prove kan tas gjennom e-lzering eller via klasseromskurs. Det er i tillegg en obligatorisk praktisk del som
ma gjennomfares pa et godkjent kurssenter.

Antall utstedte hayhastighetsbevis
Siden innfgringen av hgyhastighetsbevis er det, per 19. august 2025, utstedt 7 909 hgyhastighetsbevis.
Se tabell S.

Antall utstedte hgyhastighetsbevis 2023 2024 2025 Totalt
Hgyhastighet fritidsbater 2136 515 436 3087
Hayhastighet vannscooter 1893 479 335 2702
Hayhastighet fritidsbater og vannscooter 1273 405 437 2115
Totalt 5302 1399 1208 7909

Tabell 9 - Oversikt over utstedte hoyhastighetsbevis

Tabell 10 viser at det er 13 933 personer som har gjennomfgrt den teoretiske delen av hgyhastighetskurset.
Videre er det henholdsvis 6 218 personer som har giennomfert praktisk del fritidsbat og 5 918 personer som
har gjennomfert praktisk del vannscooter.

Tallene forteller oss at det er flere som har giennomfart teoretisk og praktisk del for hgyhastighetsbeviset
uten a ha sgkt om & fa beviset utstedt.

Antall bestatte kurs 2022 2023 2024 2025 Totalt

Teoretisk hoyhastighetskurs 2258 8699 1782 1194 13933
for fritidsbat og vannscooter

Praktisk thyhastighetskurs 901 3589 907 801 6218
for fritidsbat
Praktisk hgyhastighetskurs 448 3783 208 779 5918

for vannscooter

Totalt 3607 16071 3617 2774 26069
Tabell 10 - Antall innmeldte teoretiske- og praktiske giennomtaringer for hayhastighetsbeviset, per 13102025,
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Sjofartsdirektoratets tidligere vurdering av innslagspunktet

| Utredning av krav til heyhastighetskompetanse for farer av fritidsbat konkluderte Sjgfartsdirektoratet (2020)
med at hgy fart utgjer en betydelig risiko for ulykker. Det ble vurdert at skadepotensialet knyttet til batkjaring
i hay hastighet er stort, bade for de om bord og for omgivelsene.

Direktoratet mente videre at det i de fleste tilfeller var vanskelig & bestemme den maksimale hastigheten
ved ulykkestidspunktet. Dette gav grunn til & tro at det ogsa er stor risiko knyttet til bater som kan oppna en
hastighet pa bade 30 og 40 knop. Videre mente direktoratet at de fleste risikoer knyttet til hgy hastighet inn-
treffer pa et tidligere tidspunkt enn 50 knop, og at det burde vurderes et lavere innslagspunkt enn 50 knop.

Direktoratet antok ogsa at en konsekvens av at hayhastighetskurset bare omfattet de aller hurtigste batene
var at etterspgrselen etter a fa gjennomfart kurset vil bli begrenset. | en periode etter innfgringen anslo
direktoratet at det ville bli stor pdgang for a ta hgyhastighetskurset, men at nar denne perioden hadde nor-
malisert seg ville det vaere et begrenset antall personer som tok kurset hvert ar. Direktoratet papekte at dette
kunne gjgre det mindre attraktivt a tilby kurs, noe som igjen sannsynligvis ville pavirke bade tilgjengeligheten
0g prisnivaet.

Sjefartsdirektoratet pekte videre pa at vannscootere stod for en stor andel av ulykkene selv om de bare
utgjorde ca. 1% av batparken. Direktoratet mente derfor at et innslagspunkt pa 50 knop ville ekskludere
mange vannscootere, og at det burde vurderes et lavere innslagspunkt for denne fartaygruppen.

Erfaringer med kursvirksomhet

Tilbakemeldingene fra sparreundersgkelsen viser at ordningen med hgyhastighetsbevis i hovedsak
oppfattes som et nagdvendig og positivt tiltak. Den bidrar til gkt sikkerhet og gir gkt legitimitet til bruk av
hurtiggaende fritidsfartay. Kravet om bade teoretisk og praktisk opplaering, differensiering mellom bat og
vannscooter, samt tydelige rammer for aldersgrense og grunnkompetanse trekkes frem som styrker ved
ordningen. Samtidig papekes det svakheter: Innslagspunktet pa 50 knop oppleves av flere som for hayt,
den praktiske delen vurderes som for kort og lite standardisert, og kravene til instrukt@rkompetanse varierer



mellom kurssentre. Til tross for dette er det bred enighet om at selve eksistensen av ordningen har hay legiti-
mitet og representerer et viktig skritt i retning av bedre sikkerhet pa sjzen.

Risiko i forbindelse med kursvirksomhet

Ved innfaringen av hgyhastighetsbeviset ble de praktiske gvelsene gjennomfert i hastigheter naer 50 knop.
Erfaringer viste at den hgye farten medferte ungdvendig risiko, og @vingshastigheten ble derfor nedjustert til
rundt 40 knop.

Siden innfgringen av hgyhastighetsbeviset har det veert to ulykker i forbindelse med gjennomfgring av
hayhastighetskurs, begge under praktisk opplaering. Ulykkene medfgrte personskade, men ingen dgdsfall.
Hendelsene viser at det er en iboende risiko knyttet til praktiske gvelser i hgy hastighet, og understreker
behovet for tydelige sikkerhetsrutiner, erfarne instruktagrer og kontinuerlig vurdering av gvingsopplegg.
Tilbakemeldinger fra sparreundersgkelsen viser at mange etterlyser enda strengere krav til instruktarer for
hayhastighetskurs.

Vurdering av effekt

| Utredning av krav til hayhastighetskompetanse for farer av fritidsbat konkluderte Sjgfartsdirektoratet (2020)
med at innslagspunktet pa 50 knop var noe hgyt. Direktoratet mente den gang at det var viktig at ordningen
ble evaluert etter en viss tid, og at det da ble sett pa:

1. om ordningen har hatt effekt pa ulykkesstatistikken

2. hvordan ordningen har latt seg handheve

3. tilgiengeligheten pa kurssentre

4. prisniva pa kursvirksomheter

Det er vanskelig a male effekten av innfgringen av obligatorisk hayhastighetsbevis. Ved utarbeidelse av denne
evalueringen har ordningen med hgyhastighetsbevis kun eksistert i rett over to ar. Sjgfartsdirektoratet har
likevel vurdert hvert enkelt punkt for & belyse en eventuell effekt.

Ordningens effekt pa ulykkesstatistikken
Kravet om hgyhastighetsbevis omfatter kun en liten andel av fritidsflaten.

Siden ordningen tradte i kraft for relativt kort tid siden, er tidsrommet for & kunne male effekt pa ulykkes-
statistikken begrenset. Trender i ulykker tar ofte tid a etablere, saerlig nar tilgjengelig statistikk i hovedsak
omfatter dgdsulykker.

Sjgfartsdirektoratet mener at det er for tidlig til 8 kunne se en eventuell effekt av tiltaket i ulykkesstatistikken.

Hvordan ordningen har latt seg handheve

Ved innfaringen av hgyhastighetsbeviset utarbeidet Sjgfartsdirektoratet en liste over fartgysmodeller som
med sikkerhet kunne oppna en hastighet pa over 50 knop. Listen fungerer som en veiledning for myndig-
heter og bateiere, samtidig som den ikke fritar et fartgy fra kravet dersom det ikke star pa listen.

| et mgte med sakkyndig rad for fritidsfartay (2025, 2. september) ble det diskutert at Politiet har begrensede
ressurser til & gjennomfgre kontroller. Pa generelt grunnlag har antall patruljetimer gatt ned, men kontrollene
som gjennomfgres spisses mot omradene med mest aktivitet. Antall kontrollerte fartgy har derfor gkt det
siste dret.

Tilbakemeldingene fra spgrreundersgkelsen viser et tydelig @nske om gkt tilstedevaerelse og mer synlig
politi pa sjgen. Mange uttrykker ogsa behov for strengere reaksjoner, blant annet ved a heve bgtenivaet til
over kostnaden for kurs. Dagens bgtesats pa 500 kroner for manglende hgyhastighetsbevis omtales som
symbolsk.

Erfaringer viser at handhevingen av kravet om hgyhastighetsbevis har vaert krevende. Ved innfgring av nye
krav er kontroll og handheving avgjgrende for a sikre at ordningen far gnsket effekt. Uten effektiv kontroll
reduseres bade etterlevelse og legitimitet. Sjgfartsdirektoratet administrerer en liste over fartay som klart kan
oppna en hastighet pa over 50 knop. Det er ikke et krav for produsenter og forhandlere a oppgi maksimal
hastighet pa sine fartgy, og det er derfor utfordrende a sgrge for at denne listen er fullstendig. Listen er
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derfor ikke et fullgodt verktay for politiet ved handhevelse av regelverket. Sjgfartsdirektoratet mener at et
obligatorisk register for fritidsfartay kunne vaert et nyttig verktay ogsa for handhevelse, ved at det var krav til
a oppgi maks hastighet ved registrering av fritidsfartay.

Tilgjengeligheten pa kurssentrene

Per august 2025 har Sjgfartsdirektoratet 47 godkjente tilbydere av hgyhastighetskurs. Blant disse tilbyr 41
teoretisk kurs, 41 praktisk kurs med bat og 45 praktisk kurs med vannscooter. Videre er det to godkjente
tilbydere av instruktgrkurs.

Oversikten over godkjente tilbydere gjenspeiler formell godkjenning, men tar ikke hgyde for om kursene
faktisk gjennomfares eller om kurssentrene er operative.

Kurssentrenes geografiske plassering gjenspeiler i stor grad befolkningstettheten, med en konsentrasjon i
s@rgst-, sgr- og vestlandsomradene. Fordelingen kommer frem av figur 16 til 18. Plasseringen av kurssentre er
basert pa tilbydernes registrerte besgks- og postadresser, og fanger ikke opp at enkelte aktgrer tilbyr om-
reisende kursvirksomhet.
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Figur 18 viser dekningen av praktisk kurs med vannscooter.



Resultatene fra spgrreundersgkelsen viser at mange opplever stor geografisk variasjon i tilgjengeligheten pa
hayhastighetskurs. | sentrale strgk er tilbudet godt med flere kurs a velge mellom og kort avstand mellom
kursholdere, mens det i distriktene og Nord-Norge er fa kurs og lange reiseavstander. Flere respondenter
peker pa at dette i praksis gjer kurset lite tilgjengelig for dem som bor utenfor tettbefolkede omrader.

Tilbakemeldingen fra kurssentrene er at det er lite aktivitet og at det er fa pameldte til kurs. Mange kurssentre
har ikke hatt noe aktivitet i 2024 og 2025.

Il perioden 2022-2023 ble det gjennomfart 19 678 hgyhastighetskurs. Til sammenligning er det fra 2024 og
frem til 13. oktober 2025 kun gjennomfert 6 391 hayhastighetskurs. | utredningen ble det pekt pa at lav kurs-
aktivitet kunne bli en konsekvens av at innslagspunktet ble satt sa hayt at det bare omfattet de aller raskeste
fartayene.

Sjefartsdirektoratet har mottatt tydelige signaler om at dersom den nedadgaende kursaktiviteten fortsetter,
vil ikke dagens dekningsgrad kunne opprettholdes.

Prisniva pa kurssentre

Det teoretiske kurset kan gjennomfares som nettkurs eller klasseromskurs. Ordinaer kurspris ligger pa rundt
960 kroner, mens kampanje- og medlemspriser ofte er ned mot 500 kroner. Klasseromskurs koster normalt
mellom 1400 og 2 000 kroner, se tabell 11

Kurs Prisintervall (NOK)
Nettbasert teorikurs 495-1000
Klasseromsbasert teorikurs 1400-2000
Praktisk del med bat 3790-6500
Praktisk del med vannscooter 2990-6000

Tabell 11 - Prisintervall for nettbasert teorikurs, klasseromsbasert teorikurs, praktisk kurs med bat og praktisk kurs med vannscooter:
Prisopplysningene er hentet fra kurstilbydernes nettsider per august 2025

For praktisk hgyhastighetskurs varierer prisnivaet etter type fartay. Kurs med bat koster vanligvis mellom 3
790 og 6 500 kroner, mens kurs med vannscooter ligger i intervallet 2 990-6 000 kroner, se tabell 12.

Sertifikat Prisintervall (NOK)
Hayhastighetsbevis fritidsbat 4731-8946
Hayhastighetsbevis vannscooter 3931-8946
Hayhastighetsbevis fritidsbat og vannscooter 7721-14946

Tabell 12 - Prisanslag for hayhastighetsbevis, inkludert saknadsgebyr. Prisopplysningene er hentet fra kurstilbydernes nettsider per
august 2025

For utstedelse av hgyhastighetsbeviset palgper et sgknadsgebyr pa 446 kroner, som dekker behandling av
sgknaden hos Sjgfartsdirektoratet. Gebyret fglger forskrift 21. desember 2009 nr. 1739 om gebyr for utstedel-
se av sertifikater og pategninger til maritimt personell og for utstedelse av batfgrerbevis til batfarere, § 8.

Den totale kostnaden for hgyhastighetsbeviset for bade fritidsbat og vannscooter ligger dermed mellom 7
721 0g 14 946 kroner.,

Spgrreundersgkelsen viser at prisnivaet er presset sa langt ned at mange tilbydere sliter gkonomisk.
Respondentene mener at dette kan ga utover kvaliteten pa kursene, og fare til at flere kurssentre legger ned
virksomheten fordi det ikke lenger blir lznnsomt & drive kursvirksomhet.
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Selv om kostnadsnivaet kan oppleves hgyt for den enkelte kandidat, vurderer Sjgfartsdirektoratet at prisene
samlet sett er rimelige nar de ses opp mot kursets omfang, innhold og sikkerhetsmessige betydning. Et
stabilt og forutsigbart prisniva anses som ngdvendig for & sikre en robust kursstruktur over tid. Dersom den
lave kursaktiviteten fra 2024 og 2025 vedvarer, frykter Sjgfartsdirektoratet en reduksjon i antall tilbydere.

Mgate med sakkyndig rad for fritidsfartey

Sakkyndig rad for fritidsfartay er et samarbeidsorgan for offentlige myndigheter innenfor fritidsbatomradet
og frivillige organisasjoner som arbeider for sikkerhet pa fritidsfartay. Radet gir blant annet faglige rad i saker
som gjelder sjgvett og fritidsfartay.

Sjgfartsdirektoratet stilte folgende sparsmal i radet 2. september 2025: Hva mener radet med dagens 50
knopsgrense for hayhastighetsbevis? Anbefaler medlemmene i rddet a redusere grensen til for eksempel 45
eller 40 knop, eller er dagens 50 knopsgrense tilstrekkelig?

Det var ulike syn pa om dagens grense pa 50 knop bar opprettholdes eller senkes. Flere aktgrer, blant annet
representantene fra Seilforbundet, KNBF og RS, var positive til a redusere dagens grense noe for & inkludere
flere i ordningen. Redningsselskapet viste til en medlemsundersgkelse hvor 80 % stattet en 40-knopsgrense,
men apnet ogsa for en lgsning pa 45 knop. Dette for & unnga at enkelte fartaygrupper som ikke harer hjem-
me i et slikt kurs, eksempelvis cabincruisere, risikerer a bli inkludert.

Representanten fra NORBOAT mente det var feil & senke innslagspunktet for hgyhastighetsbeviset og at
risikoen farst og fremst handler om holdninger, battyper og forhold - ikke selve farten. Representanten
informerte videre om at flertallet av medlemmene under NORBOAT stgttet & beholde dagens innslagspunkt.

Drefting av alternative innslagspunkt

Pa bakgrunn av Sjefartsdirektoratets nullvisjon om ingen hardt skadde eller omkomne ved bruk av fritidsbat,
og som en del av Nasjonal handlingsplan for sj@sikkerhet (Sdir et al. 2024), ble det lagt frem 17 tiltak rettet
mot fritidsfartgy. Tiltak 13 innebzerer at direktoratet skal vurdere behovet for et lavere innslagspunkt enn
dagens 50 knop for hgyhastighetsbevis.

| dialogen med referansegruppene, der Sjgfartsdirektoratet stilte spgrsmalet «Hva fungerer ikke bra med
dagens ordning for hgyhastighetsbevis?y, papekte flere respondenter at innslagspunktet pa 50 knop er
for hayt ettersom risiko ved hay fart oppstar lenge far denne grensen. Det ble foreslatt alternative grenser
pa 25, 35 og 40 knop, seerlig for & inkludere en starre andel av vannscooterparken. Det var delte syn i
Sakkyndig rad for fritidsfartey pa om innslagspunktet for hayhastighetsbevis bar justeres. Flere mente at
ulykkesrisikoen gker allerede ved lavere hastigheter og foreslo en grense pa 40-45 knop, mens andre la
stgrre vekt pa at risikoen farst og fremst handler om farerens holdninger og fart@ytype enn selve farten.

A utvide ordningen slik at flere omfattes av kravet om hgyhastighetsbevis, vil medfgre gkte kostnader for de
bergrte. Dette kan i noen grad begrense enkelte personers deltakelse i batlivet. Ved innfering av strengere
krav er det derfor viktig a legge vekt pa kostnadseffektive lzsninger som samtidig sikrer et hgyt og forsvarlig
sikkerhetsniva.

Sjofartsdirektoratet har vurdert fem alternativer til innslagspunkt:
1. Beholde innslagspunktet pa 50 knop.
2. Sette ned innslagspunktet til 45 knop.
3. Sette ned innslagspunktet til 40 knop.
4. Sette ned innslagspunktet til 35 knop.
5. Inkludere alle vannscootere.

Beholde innslagspunktet pa 50 knop

Dagens innslagspunkt treffer kun de raskeste batene, som utgjer en relativt liten andel av fritidsflaten.
Dette har gjort innfgringen handterbar, og den har blitt rettet mot de fartgyene med stgrst skadepotensial.
Samtidig oppfattes ordningen som legitim og representerer et viktig skritt mot bedre sikkerhet pa sjgen.

En svakhet ved dagens innslagspunkt er at mange fartgy faller utenfor ordningen, selv om de i praksis kan
representere en tilsvarende risiko som fartayene som omfattes. Markedet kan ogsa tilpasse seg ved a i starre



grad tilby fartgy som holder seg rett under en topphastighet pa 50 knop, uten at dette ngdvendigvis gir en
reell sikkerhetsgevinst. Dagens grense fanger dermed ikke fullt opp risikogruppen. I tillegg har kursmarkedet
opplevd en betydelig nedgang i antall gjennomfgrte kurs. Dersom denne utviklingen vedvarer, vil det kunne
pavirke bade tilgjengeligheten og prisnivaet for kursene.

Sette ned innslagspunktet til 45 knop

Et innslagspunkt pa 45 knop vil omfatte over dobbelt s& mange fartay som dagens ordning. Tiltaket er
praktisk giennomfgrbart og vil bidra til & opprettholde dagens dekningsgrad blant kurstilbydere, uten a skape
overbelastning i kursmarkedet. Tiltaket vil med hgy sannsynlighet fremdeles ha en hay legitimitet og opprett-
holde hay aksept blant befolkningen. Erfaringene med en moderat justering kan dessuten evalueres fgr man
vurderer ytterligere nedjusteringer, noe som gir rom for en trinnvis og kunnskapsbasert tilnaerming.

Selv om 45 knop representerer en forbedring, ligger grensen fortsatt relativt hgyt. Dette innebzerer at en
betydelig andel av vannscooterparken fortsatt vil falle utenfor ordningen, til tross for at vannscootere har en
saerlig hgy ulykkesfrekvens og utgjar en risikoutsatt fartaygruppe. Dermed vil en viktig del av risikogruppen
fortsatt sta uten krav om opplaering. | tillegg kan en nedjustering pa kun 5 knop fremsta som symbolsk og ha
begrenset effekt pa den samlede ulykkesstatistikken.

Sette ned innslagspunktet til 40 knop

Et innslagspunkt pa 40 knop vil inkludere et langt starre antall fartay, inkludert mange planende fritidsfartay
0g stagrsteparten av vannscooterparken. Dette vil sannsynligvis gi et godt samsvar mellom sertifikatkravet og
den faktiske risikoprofilen.

Pa den andre siden vil et innslagspunkt pa 40 knop ogsa inkludere fartaygrupper som i mindre grad forbin-
des med hgyhastighetsfartgy, som for eksempel cabincruisere. Dermed kan deler av befolkningen oppleve
kravet som lite malrettet i forhold til det faktiske risikobildet. Dersom ordningen oppfattes som et byrakratisk
hinder snarere enn et malrettet sikkerhetstiltak, kan aksepten i befolkningen svekkes.

Sette ned innslagspunktet til 35 knop

Et innslagspunkt pa 35 knop Vil i starst grad samsvare med ulykkesrisikoen, ettersom mye tyder pa at
skadeomfang og risiko gker markant allerede fra 30 knop. Tiltaket vil i tillegg favne en vesentlig starre del av
fritidsflaten og gi et bredt kompetanselgft.

Samtidig vil tiltaket fare til store kapasitetsutfordringer for kursmarkedet, ettersom ordningen vil omfatte
sapass mange. Dette kan fare til press pa kurstilbyderne, szerlig i oppstartsfasen, og i verste fall ga pa bekost-
ning av kvaliteten og sikkerheten i opplaeringen.

Inkludere alle vannscootere

A inkludere alle vannscootere i ordningen med hgyhastighetsbevis, uavhengig av toppfart, kan begrunnes
ut fra et tydelig risikobilde. Ulykkesstatistikken viser at vannscootere har en markant hgyere ulykkefrekvens
enn andre fartgygrupper, om lag dobbelt sa hgy som for dpne motorbater. Hendelsene involverer ofte unge
fgrere, med gjennomesnittsalder rundt 25 ar. | falge SHK har denne gruppen generelt hgyere risikovillighet og
lavere risikoforstaelse.

Krav om hgyhastighetsbevis for alle vannscootere vil gke aldersgrensen for & fgre vannscooter fra 16 ar til
18 ar. Dersom et slikt tiltak skal vurderes bgr det ses pd om det skal dpnes opp for at det likevel er mulig &
fgre vannscooter fra 16 ar, men med en hastighetsbegrensning frem til fylte 18 ar. Hastighetsbegrensningen
kan for eksempel tilsvare det gvrige innslagspunktet for hgyhastighetsbevis. Et slikt tiltak vil kunne bidra til 3
bedre sikkerheten og samtidig forenkle handhevingen, ettersom politiet slipper a vurdere fartspotensialet pa
det enkelte fartay.

En klar ulempe ved & innfare krav om hayhastighetsbevis for alle vannscootere er at utdanningslgpet vil bli
svaert omfattende. Dersom det innfgres en praktisk del i tillegg til dagens teoretiske batfarerprave, vil det
resultere i at alle som skal fgre vannscooter ma gjennom teoretisk og praktisk batfarerprave, samt teoretisk
kurs, teoretisk pragve og praktisk kurs for hayhastighetsbevis vannscooter. Dersom hgyhastighetsbevis skal
omfatte alle vannscootere bgr det vurderes lgsninger der vannscootere fritas fra kravet om en eventuell
praktisk del for batfarerbevis.
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En alternativ Igsning kan vaere & la vannscooter ha samme innslagspunkt som gvrige fritidsfartgy, men at de
far gkt fokus i batfgrerprgven, bade nar det gjelder teoretisk og praktisk del.

Konklusjon - innslagspunkt heyhastighetsbevis

Sjofartsdirektoratet anbefaler a senke innslagspunktet for hgyhastighetsbevis fra 50 til 45 knop. Dette vil
inkludere betydelig flere av de raskeste fritidsfartayene.

Videre ma det ved revisjon av pensum til batfarerpraven, og eventuell innfaring av praktisk del rettes okt
fokus pa risikofaktorene knyttet til de hurtiggdende fartayene som faller utenfor ordningen med hgyhastig-
hetsbevis. Spesielt gjelder dette sma hurtiggaende fartay som vannscootere med maksimal hastighet under
45 knop.

Ulykkessituasjonen med vannscootere ma ogsa overvakes ngye. Dersom ulykkesfrekvensen ikke endrer seg
positivt med foreslatte tiltak, bar det vurderes a stille krav til hayhastighetsbevis for alle vannscootere.
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Videre arbeid

Dersom Sjafartsdirektoratets anbefalinger skal gjennomfares, er det en del viktige vurderinger som ma

gjares i det videre arbeidet.

| tabell 13 er det presentert en oversiktlig og punktvis liste over videre arbeid basert pa anbefalingene.

Nr. Tema
Teoretisk
1 del ICC-
kystnavigasjon
2 Vannscooter
Praktisk
3 del ICC-
kystnavigasjon
Godkjennelses-
4 ordning for
utdanning

g lzp for kandidater

5 Instruktarkurs for
hgyhastighetsbevis

7 Regelverksarbeid

Tabell 13 - Anbefaling til videre arbeid

Sgmlgst utdannings-

Anbefaling

Pensumet til ICC-kystnavigasjon (tidligere batfgrerprgven) bgr giennom-
gas og videreutvikles med et tydeligere risikoperspektiv, med saerlig
vekt pa faktorer som kan bidra til & redusere antall ulykker. Herunder
bgr vannscooter, mindre fritidsfartay, navigering i mgrket og haye
hastigheter vies ekstra oppmerksomhet.

Det ma vurderes hvilken retning det er gnskelig & ga nar det gjelder
vannscootere. Skal alle vannscootere inkluderes i kravet om hgyhastig-
hetsbevis eller skal risikofaktorene knyttet til denne fartaygruppen fa
gkt oppmerksomhet i det teoretiske pensumet til batfarerpraven og i ny
praktisk del.

Det ma avklares om den praktiske delen skal beholde dagens form eller
endres med hensyn til innhold, fartaystarrelse og krav til kurssenter,

Eventuelle endringer ma vaere i samsvar med resolusjon nr. 40.

Krav til kvalitetssystem for kurstilbydere i de ulike utdanningslgpene
bgr harmonisere sa godt som mulig. Dette for a gjgre godkjennelses-
prosessen for den enkelte kurstilbyder mindre krevende, samt a foren-
kle mulighetene for a tilby flere kurs.

Som fglge av anbefalingene vil mange kandidater omfattes av flere
sertifikatkrav enn tidligere. Det bar derfor legges vekt pa at prosessen
oppleves som helhetlig og enkel for kandidaten - for eksempel ved &
legge til rette for at hele utdanningslgpet kan giennomfgres ved samme
kurssenter innenfor en avgrenset tidsperiode.

Sjefartsdirektoratet bgr vurdere & innfare strengere krav til instrukterer.
Herunder om kurset bgr utvides til flere dager og om det bgr kreves
jevnlig resertifisering.

Anbefalte tiltak forutsetter endringer i forskrift om krav til minstealder
og batfgrerbevis mv. for fgrer av fritidsbat.

Dette omfatter blant annet utfasing av batfgrerbevis, innfgring av
ICC-kystnavigasjon og endring av innslagspunkt for hayhastighetsbevis.
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Innledning

Denne rapporten sammenstiller svarene fra spgrreundersgkelsen om batfgrerprgven mm..
Undersgkelsen ble sendt ut til 73 mottakere, og totalt 38 personer deltok. Det gir en svarprosent pa
52 %, noe som gir et godt grunnlag for & vurdere erfaringer, utfordringer og forslag til forbedringer.

Referansegruppe for utdanningsinstitusjoner: 76,3%

Referansegruppe for relevante fagpersoner og organisasjoner: 23,7%

Sammenstilling av tilbakemeldinger i spgrreundersgkelsen

Det er utarbeidet ett kapittel per spgrsmal i undersgkelsen. For enkelte spgrsmal har deltakerne hatt
mulighet til 3 utdype eller begrunne svarene sine. Disse tilbakemeldingene er sammenstilt og
presentert under hvert kapittel.

Noen spgrsmal er innledet med en kort faktatekst for 3 sikre at alle deltakerne hadde samme
grunnlag for 3 besvare. Disse innledningene vises i kursiv i rapporten.



1 Batfgrerbevis
1.1 Er dagens sertifikatstruktur hensiktsmessig?

I dag finnes falgende sertifikater for fritidsbat: batfgrerbevis, internasjonalt batfagrersertifikat (1CC),
fritidsskippersertifikat (D5L), fritidsskippersertifikat med utvidet fartsomrdde (D5LA) og
hayhastighetsbevis.

Bdtfarerbevis er det laveste sertifikatet og gir farerrettigheter opp til 15 meter og inntil 50 knop. For G
fa sertifikatet ma du bestd batfarerprgven.

Fritidsskippersertifikat gir f@rerrettigheter opp til 24 meter og inntil 50 knop. For @ fa sertifikatet ma
du ta et 120 timers kurs som bestdr av seks teoretiske emner og to praktiske emner og inkluderer
eksamener i alle teoretiske emner. | tillegg ma du ha gyldig helseerklzering og godkjent fartstid. Du
kan i tillegg utvide fartsomrade til fritidsskippersertifikatet, fra fartsomrdde stor kystfart til
ubegrenset fartsomrdde, ved d ta et tilleggskurs pa 45 timer.

Hgyhastighetsbeviset fungerer som et tilleggssertifikat for de som skal fgre bat som gar raskere enn
50 knop.

ICC har de samme f@rerrettighetene som bdtfgrerbeviset og gir deg rett til G fgre fritidsbat i andre
land som har akseptert ICC. Norge ble med i ordningen om utstedelse av ICC i 2011, da vdre nasjonale
sertifikat ikke alltid blir anerkjent i utlandet. ICC er ikke et fullt ut internasjonalt sertifikat og
gyldigheten pa sertifikatet blir bestemt av om landet du besgker har akseptert ICC eller ikke.

For a fa ICC ma du besta batfarerprgven i tillegg til G avlegge en praktisk prgve. Du md ogsa fylle ut
en egenerkleering pd helse.
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Er dagens sertifikatstruktur hensiktsmessig? Prosent
Ja 34,2%
Nei 63,2%
Vet ikke 2,6%
N 38

Mange mener dagens sertifikatstruktur ikke er hensiktsmessig. Fgrerrettighetene til batfgrerbeviset



star ikke i stil med kvaliteten pa opplaeringen, og det foreslas a innfgre en praktisk del eller a
harmonisere ordningen med ICC. Flere peker ogsa pa at batfgrerbeviset kan deles i to nivaer: ett for
mindre bater og ett for st@rre og raskere bater med strengere krav.

Dagens batfgrerprgve oppleves som for enkel og teoretisk, med «bestattgarantier» og korte kurs
uten reelt leeringsutbytte. Utviklingen av stgrre og raskere fritidsbater er ikke fulgt opp med
tilsvarende opplaering. Det foreslas derfor obligatoriske kurs kombinert med praksis.

Kvaliteten pa oppleaeringstiloudet varierer sterkt, og flere peker pa userigse aktgrer. Det foreslas krav
til maritim bakgrunn for instruktgrer og akkreditering av kursleverandgrer, samt strengere tilsyn fra
Sjefartsdirektoratet.

For hgyhastighetsbeviset mener mange at dagens innslagspunkt pa 50 knop er for hgyt, og at
grensen bgr senkes til 40 eller 35 knop, szerlig for a inkludere vannscootere.
Hgyhastighetskompetanse kan ogsa innlemmes i eksisterende kurs.

Internasjonal harmonisering trekkes frem som viktig. Flere gnsker at ICC og D5L/D5LA skal fa bredere
aksept, og at Norge bidrar i IMO til utvikling av en felles global ordning for fritidsbater.

Samlet er det behov for mer praktisk og kvalitetssikret opplaering, en oppdatert sertifikatstruktur og
bedre internasjonal samordning.

1.2 Hvilke endringer mener du burde gjgres med dagens sertifikatstruktur?

Den overordnede sertifikatstrukturen beskrives som uoversiktlig, og det pekes pa at avstanden i
kompetanseniva mellom batfgrerbeviset og fritidsskippersertifikatet (D5L) er for stor. ICC trekkes
frem som en modell det er verdt a bygge videre p3, siden den allerede inneholder krav til praktisk
utsjekk, som mange mener mangler i batfgrerbeviset. Flere foreslar a samordne batfgrerbeviset og
ICC, eventuelt sla dem sammen til ett grunnsertifikat med bade teoretisk og praktisk prgve. En slik
Igsning vil gi hgyere praktisk kompetanse, enklere bruk for publikum og bedre internasjonal aksept.

Pensum og innhold blir omtalt som modent for revisjon. Flere mener det er for bredt og lite relevant
for fritidsbatbruk, mens viktige tema som elektroniske navigasjonshjelpemidler og
holdningsskapende arbeid far for liten plass. Det foreslas ogsa a differensiere kravene:

e niva 1 for bater under 10 meter/35 knop, med enklere teori og spkelys pa sikkerhet
og sjpvett

e niva 2 for bater 10—15 meter eller naer 35 knop, med krav til mer navigasjon og
obligatorisk praktisk utsjekk.

Kvaliteten pa kurs og prgver trekkes frem som sveert varierende. Det pekes pa userigse aktgrer som
tilbyr “alt pa én dag med bestattgaranti”, og unge instruktgrer uten erfaring. Flere foreslar strengere
krav til instruktgrer (f.eks. minimum D5L eller IMO 6.09) og akkreditering av kursleverandgrer, likt
som for hgyere sertifikater. Samtidig foreslas tettere tilsyn fra Sdir for a sikre at bade teori og praksis
gjiennomfgres pa en serigs mate.

Systemet med Norsk Test far mye kritikk. Flere opplever ordningen som kostbar, tungrodd og lite
fleksibel, blant annet fordi det ma sgkes for hvert testsenter og sted for eksamen. Mange mener
dette har blitt en “melkeku”, og foreslar at Sdir selv overtar ansvaret eller at ordningen gjgres
enklere og mer tilgjengelig. Digitale Igsninger trekkes frem som en styrke, men bare dersom de
kombineres med reell kvalitetssikring.



Hgyhastighetsbeviset far blandede tilbakemeldinger. Noen mener det er positivt, men at terskelen
pa 50 knop er satt for hgyt og burde senkes til 40-45 eller til og med 30 knop. Andre foreslar at
hgyhastighet bgr innlemmes som en modul i ordinzere sertifikater (BFP, ICC, D5L) i stedet for a vaere
et separat kurs. Mange peker pa at dagens kurs gir lite reelle ferdigheter — 20-30 minutter bak et ratt
i hgy fart beskrives som utilstrekkelig — og @nsker mer sgkelys pa navigasjon og sikker ferdsel.

Nar det gjelder hgyere nivaer trekkes D5L fram som et godt kurs, men for tungt og lite fleksibelt.
Flere gnsker en modulbasert oppbygging som kan tas over tid, med kombinasjon av
nettundervisning, samlinger og praktiske gvelser. Det foreslas ogsa at ICC bgr vaere et grunnkrav fgr
D5L, slik at opplaeringen bygger trinnvis pa tidligere erfaring.

Samlet sett gar forslagene i retning av en mer helhetlig og modulbasert sertifikatstruktur, der
teoretisk og praktisk kompetanse fglges bedre ad, der kursleverandgrer kvalitetssikres, og der
ungdvendig byrakrati fijernes. Gevinsten vil vaere mer kompetente batfgrere, feerre userigse aktgrer
og en tydeligere sammenheng mellom de ulike nivaene i sertifikatsystemet.

1.3 Hvilke konsekvenser ville dine foreslatte endringer medfgrt? (skonomisk,
tidsbruk etc.)

Forslagene vil i hovedsak fgre til en vesentlig kostnadsgkning for kandidatene, samt et hgyere
tidsbruk. Det spilles ogsa inn at terskelen for a ta batfgrerbeviset antagelig ville blitt noe hgyere.
Gevinsten vil imidlertid hgyst sannsynlig veere bedre laeringsutbytte, mer kompetente batfolk og en
reduksjon i antall ulykker. Det pekes ogsa pa at anerkjennelsen av batfgrerbevis som
kompetansesertifikat vil vokse.

Forslagene vil ogsa medfgre gkte kostnader for kurssenter. Kurssentre som i dag kun tilbyr nettbasert
undervisning, ma legge om sin kursmodell for a inkludere praksis.

Det trekkes ogsa frem at Sjgfartsdirektoratet i en overgangsperiode vil fa mer arbeid med a fglge
opp.

1.4 Hva fungerer bra med dagens ordning?

Den elektroniske Igsningen for pamelding og gjennomfgring, samt testgjennomfgring, fungerer bra.
Dagens ordning med batfgrerprgven oppleves som enkel, rimelig og lett tilgjengelig for folk flest.
Nettbasert eksamen og muligheten for mobile testsentre gjgr det mulig a giennomfgre prgven over
hele landet, ogsa i distriktene. Dette sikrer at alle som skal fgre bat over en viss stgrrelse far
dokumentert et minimum av teoretisk kunnskap. Samtidig gir beviset myndighetene en mulighet til 3
inndra retten ved grove regelbrudd, noe som styrker sikkerheten og ansvarligheten til sjgs.

Systemet fremstar ogsa som oversiktlig og logisk bygget opp, med en tydelig progresjon fra
batfgrerprgven via ICC til D5L/D5LA og eventuelt hgyhastighetsbevis. Dette gir mulighet for gradvis
kompetansebygging i takt med batstgrrelse, fart og behov. Spesielt trekkes D5L frem som et solid
kurs med bred faglig dekning innen navigasjon, meteorologi, sikkerhet og skipslaere, samt krav til
fartstid og praksis som gir god realisme i opplzaeringen.

Flere peker pa at ICC fungerer godt som internasjonalt batfgrersertifikat, og at batfgrerprgven gir et

naturlig grunnlag for a oppna dette. Dette oppleves som en styrke for norske batfgrere som gnsker a
ferdes i utlandet. Innfgringen av hgyhastighetsbevis trekkes ogsa frem som et positivt tiltak, fordi det
setter ekstra krav til fgrere av svaert raske bater og bidrar til 3 gke sikkerheten i et risikofylt segment.



Ordningen nyter generelt hgy legitimitet blant bade batfgrere, kursleverandgrer og myndigheter.
Den oppfattes som fornuftig, oversiktlig og akseptabel, og gir en balanse mellom lav terskel for
deltakelse og tydelig progresjon for de som gnsker eller trenger mer avansert kompetanse.

1.5 Hva fungerer mindre bra med dagens ordning?

Mange mener at batfgrerprgven har mangler slik ordningen er lagt opp i dag. Det gar igjen at det bgr
innfgres krav til praktisk erfaring eller en bestatt praktisk del.

Det stilles ingen krav til instruktgrer eller kursarranggr, noe som gir store variasjoner i kvaliteten pa
opplaeringen. Mange kursopplegg har hovedfokus pa a fa eleven til & besta eksamen, fremfor a gi
reell forstaelse for sikkerhet, ansvar og sjpmannskap. Bedre tilpasset opplaering og mer variert

undervisningsmetodikk vil gjgre kursene mer relevante, engasjerende og effektive.

Det er lite vekt pa holdninger og risikoforstaelse i pensumet til batfgrerprgven, noe som gjgr at
enkelte fgrere mangler grunnleggende respekt for fart, rus og ansvar pa sjgen.

Det pekes ogsa pa at eksamenslgsningen i dag ikke er gunstig. Flere skriver at det er vanlig a fa hjelp
under avleggelse av batfgrerprgven og at dette svekker ordningen.

Flere foreslar at Sjgfartsdirektoratet selv bgr overta avleggelse av batfgrerprgven.

Bgtesatsene slik de star i dag er for lave.

1.6 Bgr batfgrerprgven gjelde for flere eller faerre enn i dag?
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Mange stiller spgrsmal ved dagens ordning, der bare personer fgdt etter 1980 er palagt a ta
batfgrerprgven. Flere peker pa at dette skaper et kunstig skille, og at alder i seg selv ikke er noen
garanti for kunnskap eller sjgvett. Statistikken viser dessuten at gjennomsnittsalderen for omkomne i
fritidsbatulykker ligger godt over 50 ar, noe som taler for at ogsa eldre batfgrere kan ha behov for
formell oppleaering.

Det er bred stgtte for at kravet bgr gjelde alle som fgrer fritidsbat over en viss stgrrelse, lengde eller
motorkraft — typisk over 8—10 meter eller mer enn 25 hk. Flere mener ogsa at ordningen bgr gjelde
for alle som leier bat, samt at det bgr innfgres egne eller forenklede ordninger for mindre bater og
ungdom. Enkelte tar til orde for at Norge bgr se mot internasjonale standarder, der bade alder,
erfaring og battype inngar i vurderingen.

Samtidig papekes det at et generelt tilbakevirkende krav kan vaere vanskelig a giennomfgre i praksis,
bade politisk og administrativt. Derfor foreslar noen en gradvis innfasing eller en frivillig ordning med
insentiver for eldre batfgrere, eventuelt fritak for de som kan dokumentere erfaring eller maritim
utdanning.

1.7 | dag er det ikke obligatorisk a delta pa kurs f@r batfgrerprgven gjennomfgres.
Hvordan mener du dette fungerer?
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1 (fungerer 2 (fungerer 3 (npytral) 4 (fungerer 5 (fungerer Vet ikke

Prosent

svaert darlig) darlig) godt) svaert godt)
| dag er det ikke obligatorisk a delta pa kurs fgr batfgrerprgven
giennomfgres. Hvordan mener du dette fungerer? Prosent
1 (fungerer sveert darlig) 21,1%
2 (fungerer darlig) 39,5%
3 (ngytral) 26,3%
4 (fungerer godt) 10,5%
5 (fungerer sveert godt) 0,0%
Vet ikke 2,6%
N 38

Mange mener dagens ordning med frivillig kurs gir for varierende resultat. Elever som tar korte
dagskurs eller nettbaserte kurs glemmer mye etter kort tid, og leeringsutbyttet blir for svakt. Flere



peker pa at motivasjonen hos enkelte tilbydere er inntekter fremfor kvalitet, med «bestattgaranti»
og lynkurs som i liten grad bidrar til gkt sikkerhet.

Det trekkes frem at systematisk laering over tid gir bedre resultater, og flere foreslar et krav til kurs
med minimumsvarighet — alt fra 6—8 timer til 30—40 timer — gjerne fordelt pa flere dager. Obligatorisk
kurs beskrives som et virkemiddel for 8 heve kompetansenivaet og bygge holdninger, samtidig som
det ville sikre mer like rammer. Noen understreker at dette ma kombineres med strengere krav til
instruktgrer og akkreditering av tilbydere, slik at kvalitet og faglig niva blir ivaretatt.

Andre advarer mot a gjgre kurs obligatorisk uten at rammeverket forbedres, da dagens system
mangler bade tilsyn og klare standarder. Det pekes ogsa pa behov for fleksibilitet, med mulighet til 3
besta som privatist for mindre bater, mens obligatoriske kurs kan innfgres for stgrre eller raskere
fartgy. Pa den maten kan man kombinere tilgjengelighet med gkt sikkerhet der risikoen er stgrst.

Alti alt er det bred enighet om at kurs gir bedre laering, forstaelse og trygghet pa sjgen enn
selvstudium alene, men deltakerne er uenige om hvorvidt kurs bgr vaere obligatorisk for alle. Mange
ser fordeler i et nivabasert system, der obligatoriske kurs og praksis fgrst kreves ved stgrre og mer
krevende bater.

1.8 | hvilken grad er du forngyd med kvaliteten pa dagens opplaeringstilbud for
batfgrerbeviset?

100%
90%
80%
70%
£ 60%
g 50% 42,1%
a  40%
30% 23.7%
20% - - 10,5%
10% 5,3% 2.6%
* R T p—
1 (sveert lite 2 (lite 3 (ngytral) 4 (forngyd) 5 (sveert Vet ikke
forngyd) forngyd) forngyd)
I hvilken grad er du forngyd med kvaliteten pa dagens
opplaringstilbud for batfgrerbeviset? Prosent
1 (sveert lite forngyd) 15,8%
2 (lite forngyd) 42,1%
3 (ngytral) 23,7%
4 (forngyd) 10,5%
5 (sveert forngyd) 5,3%
Vet ikke 2,6%
N 38

Mange peker pa at dagens oppleeringstilbud er for variabelt i kvalitet. Det finnes gode kurs og
leresteder med erfarne instruktgrer, men samtidig er det altfor mange userigse aktgrer som tilbyr
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korte «hurtigkurs» eller rene nettlgsninger med «bestattgaranti». Dette gar pa bekostning av leering
og forstaelse, og skaper et system der mange kun pugger for & besta eksamen, uten 3 utvikle gode
holdninger eller praktiske ferdigheter.

Flere fremhever at dagens kurs ofte er for korte og overfladiske. Eksempler pa 5-6 timers opplegg
beskrives som urealistiske, og flere foreslar at kursene bgr ha et minimumsvolum — for eksempel 12—
24 timer fordelt over flere dager — for & sikre tid til refleksjon, sp@rsmal og pedagogisk veiledning.
Det etterlyses ogsa tydeligere krav til instruktgrer, bade faglig og erfaringsmessig, da enkelte kurs i
dag ledes av sveert unge med lite praksis.

Det er bred enighet om at opplaeringen bgr styrkes ved a kombinere teori og praksis, eller i det
minste inkludere praktiske elementer som gjgr pensum mer relevant. Mange mener ogsa at kursene
bgr legge stgrre vekt pa holdninger, sigmannskap, ansvar og moderne hjelpemidler — ikke bare det
som trengs for a besta prgven.

Samtidig papekes det at fleksibilitet ma ivaretas, og at bade e-leering, klasseromsundervisning og
kombinasjonsmodeller bgr vaere mulig, sa lenge det stilles klare kvalitetskrav til innhold og metode.
Flere etterlyser en mer aktiv rolle fra Sjgfartsdirektoratet med tilsyn, standarder og kvalitetskriterier
for kurs og tilbydere.

Alt i alt vurderes dagens opplzaring som tilgjengelig og godt kjent, men ujevn i kvalitet. Mange ser
behovet for en tydeligere struktur, strengere krav og bedre balanse mellom teori, praksis og
holdningsskapende arbeid — for a sikre at batfgrerbeviset gir reell kompetanse og trygghet pa sjgen.

1.9 Bgr det stilles krav til giennomfgring av teoretisk kurs fgr avleggelse av
batfgrerprgven

100%
90%
80%
70%
60%
50%
20% 36,8%

30% 26,3%
18,4%
20% 13,2% =
10% 5.3%
0 (e i
%

1 (isveertliten 2(ilitengrad) 3 (ngytral) 4 (istorgrad) 5 (isvaert stor Vet ikke

Prosent

grad) grad)
Bor det stilles krav til giennomfgring av teoretisk kurs fgr
avleggelse av batfgrerprgven? Prosent
1 (i sveert liten grad) 5,3%
2 (i liten grad) 13,2%
3 (ngytral) 18,4%
4 (i stor grad) 26,3%
5 (i svaert stor grad) 36,8%
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Vet ikke 0,0%
N 38

Mange mener at dagens ordning med selvstudium og korte nettkurs gir for svakt leeringsutbytte.
Hurtigkurs og apper kritiseres for a legge opp til pugging fremfor forstaelse, og flere peker pa at dette
gjor at kunnskapen raskt glemmes. Et obligatorisk teoretisk kurs trekkes frem som et tiltak som vil gi
mer struktur, bedre lering og en mer serigs opplaeringsprosess.

Flere foreslar konkrete rammer, for eksempel et kurs pa 6-8 timer, eller en modell tilsvarende IMO-
sikkerhetskurs med krav om et visst antall undervisningstimer fordelt over flere dager. Poenget er &
sikre at kandidatene far tilstrekkelig tid til 3 bearbeide stoffet, stille spgrsmal og diskutere med
instruktgrer og medelever. Mange trekker frem at klasseromsundervisning gir bedre laeringsutbytte
enn selvstudium alene.

Det pekes ogsa pa behovet for kvalitetskontroll av kursene og kursmateriellet. Flere advarer mot
«eksamensgaranti-kurs» og papeker at kurstilbydere bgr ha dokumentert faglig og pedagogisk
kompetanse.

Samtidig finnes det nyanser i synspunktene. Noen mener at et generelt kurskrav kan bli ungdvendig
byrakratisk, og at selvstudium bgr veere et gyldig alternativ for motiverte kandidater. Andre foreslar
differensiering: frivillig kurs for sma bater med lav risiko, men obligatorisk kurs og praksis for stgrre
eller raskere bater.

Samlet sett er det bred enighet om at et krav til teoretisk kurs — dersom det utformes som en
lavterskel og tilgjengelig tilbud — vil kunne gi bedre forstaelse, hgyere sikkerhet og mer lik praksis
blant nye batfgrere.

1.10 Bgr det stilles krav til giennomfgring av praksis fgr avleggelse av batfgrerprgven?
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0% E—
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0,0%

grad) grad)
Bor det stilles krav til giennomfgring av praksis far
avleggelse av batfgrerprgven? Prosent
1 (i sveert liten grad) 2,7%
2 (i liten grad) 0,0%
3 (ngytral) 16,2%
4 (i stor grad) 21,6%
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5 (i sveert stor grad) 59,5%

Vet ikke 0,0%
N 37

Mange mener det er en stor svakhet ved dagens ordning at man kan fa batfgrerbevis uten noen form
for praktisk erfaring eller ferdighetstrening. Flere peker pa at dette gir et urealistisk bilde av hva det
vil si a fgre en bat — saerlig nar beviset gir rett til 3 fgre fartgy opp til 15 meter og 50 knop.
Sammenligningen med fgrerkort for bil og moped trekkes ofte frem: der kreves bade teori og praksis,
mens fritidsbater med langt stgrre skadepotensial kan fgres kun basert pa en teoretisk prgve.

Mange foreslar derfor at det bgr innfgres en obligatorisk praksisdel, gjerne 4-6 timer i sma grupper,
hvor man trener pa grunnleggende sjgmannskap. Eksempler som trekkes frem er sikkerhetsrutiner,
sjpklargjgring, mangvrering i havn, fortgyning, ankring, ngdprosedyrer, vurdering av vaer og sj@, samt
respekt for andre sjgfarende. Flere understreker at selv en kort, praktisk innfgring vil vaere verdifull
for a koble teori til virkelighet.

Det pekes ogsa pa at praksis kan gjennomfgres pa ulike mater, for eksempel som en «ICC-light»-
modell, simulatortrening, eller i regi av seil- og batforeninger. Enkelte foreslar en differensiert
tilnaerming, der kravene til praksis gker med fartgyets stgrrelse og hastighet — f.eks. anbefalt, men
frivillig praksis for sma bater, og obligatorisk praksis for st@rre og raskere fartgy.

Samtidig finnes det bekymringer for kostnader, tilgjengelighet og gjennomfgrbarhet, saerlig i
distriktene og for mindre kurstilbydere. For strenge eller ressurskrevende krav kan gjgre det
vanskelig a opprettholde et landsdekkende tilbud. Flere advarer mot a legge opp ordningen slik at
bare de stgrste aktgrene kan tilby praksis, og foreslar i stedet fleksible Igsninger som samarbeid med
lokale maritime organisasjoner eller bruk av rimelige simulatorer.

Til tross for disse utfordringene er det bred enighet om at en form for praktisk opplaering — enten

obligatorisk eller sterkt anbefalt — vil gi tryggere, mer kompetente batfgrere og styrke sikkerheten til
Sj@s.
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1.11 | hvilken grad er tilgjengelig leeremateriell og selvstudieressurser
tilffredsstillende?

100%
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10% 5,3%
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1 (isveertliten 2(ilitengrad) 3 (ngytral) 4 (istorgrad) 5 (isvaert stor Vet ikke
grad) grad)

Prosent

28,9%

10,5%

7.9%

5,3%

I hvilken grad er tilgjengelig

laeremateriell og selvstudieressurser
tilfredsstillende? Prosent
1 (i sveert liten grad) 5,3%

2 (i liten grad) 10,5%
3 (ngytral) 44,7%
4 (i stor grad) 28,9%

5 (i svaert stor grad) 7,9%
Vet ikke 5,3%

N 38

Det finnes et bredt utvalg av leerebgker, apper, nettkurs og annet digitalt materiell for
batfgrerprgven. Tilgjengeligheten er god, men kvaliteten oppleves som svaert varierende. Mange
ressurser er godt laget og dekker pensum, men mye er for omfattende, lite oppdatert eller for sterkt
fokusert pa a «besta eksamen» fremfor a utvikle reell kompetanse.

Enkelte peker pa at lzerebgkene ofte er for detaljerte og inneholder stoff som ikke er relevant for
malgruppen, som typisk er ungdom. Andre trekker frem at utenlandske turister utgjgr en gkende
gruppe som ogsa trenger opplaering, og at leeremateriellet bgr tilpasses bedre til denne virkeligheten.

Det etterlyses mer sgkelys pa sjgmannskap, praktisk risikovurdering og moderne
navigasjonshjelpemidler som kartplotter, AlS og digitale apper. Flere mener Sjgfartsdirektoratet
burde utgi en offisiell og kvalitetssikret laerebok eller digital plattform som treffer pensum bedre og
sikrer enhetlig kvalitet.

Til tross for mye tilgjengelig materiale, er inntrykket at leeringsutbyttet varierer sterkt. Kandidater
som kun baserer seg pa korte nettkurs eller apper, opplever ofte svak forstaelse av grunnleggende
navigasjon og kartkunnskap.
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1.12 | dag er det ingen konkrete helsekrav knyttet til utstedelse av batfgrerbevis, med
unntak av bestemmelsen om generell skikkethet i smabatloven § 32. Bgr det
innfgres helsekrav for a fa utstedt batfgrerbevis?

100%
90%
80%
70% 64,9%
60%
50%
40%
30%
20% i 16,2%
- S
0%

Ja Nei Vet ikke

Prosent

| dag er det ingen konkrete helsekrav knyttet
til utstedelse av batfgrerbevis, med unntak
av bestemmelsen om generell skikkethet i
smabatloven § 32. Bgr det innfgres helsekrav

for a fa utstedt batfgrerbevis? Prosent
Ja 18,9%
Nei 64,9%
Vet ikke 16,2%
N 37

Flere mener at dagens ordning fungerer tilfredsstillende uten egne helsekrav, og at batfgreres
skikkethet i stor grad bgr vaere et personlig ansvar. Det pekes pa at strengere krav kan virke
ungdvendig byrakratisk, fordyre ordningen og redusere antall som tar batfgrerprgven.

Samtidig er det mange som ser fordeler ved a innfgre en enkel og lavterskel ordning, gjerne pa linje
med bilfgrerkort eller ICC. Forslagene gar szerlig pa en digital egenerkleering om helse ved utstedelse
av bevis, eventuelt med seaerskilte krav over en viss alder eller for hgyhastighets- og stgrre bater. En
slik Igsning vil kunne gke bevisstheten rundt eget ansvar, fange opp apenbare risikofaktorer og bidra
til stgrre likhet med andre fgrerrettigheter.

Enkelte advarer imidlertid mot a gjgre systemet for omfattende eller a kreve legeattest, da dette kan
virke uforholdsmessig for sma fritidsbater. Mange peker pa at det er viktigere a prioritere bedre
oppleaering og praktiske ferdigheter enn a innfgre omfattende helsekrav.
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1.13 Hvordan dekker dagens pensum det som er relevant i forhold til de
fererrettighetene batfgrerbeviset gir?

100%
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Prosent

39,5%
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18,4%
20%
10,5%

oy I

1 (svaert darlig) 2 (darlig) 3 (ngytral) 4 (godt) 5 (svaert godt) Vet ikke

21.1%

Hvordan dekker dagens pensum det som er
relevant i forhold til de fgrerrettighetene
batfgrerbeviset gir? Prosent

1 (sveert darlig) 5,3%
2 (darlig) 21,1%
3 (ngytral) 18,4%
4 (godt) 39,5%
5 (sveert godt) 10,5%
Vet ikke 5,3%
N 38

Mange mener at dagens pensum er solid pa grunnleggende sjgveisregler, men for omfattende pa
detaljer som sjelden er relevante for fritidsbatfgrere. Det foreslas a forenkle og tilpasse pensum til
hovedgruppen som tar prgven, med stgrre vekt pa sjgmannskap, sikkerhet, fgreransvar og moderne
navigasjonshjelpemidler. Flere peker pa at pensum fremstar «skipspreget» og lite tilpasset
fritidsbatbruk, og at temaer som lanterner, dagsignaler og kardinalmerker kan nedtones.

Mange gnsker at pensum oppdateres jevnlig basert pa erfaringer fra ulykker og nye trender, med
mer om veer, vind, bglger og mgrkekjgring. Det etterlyses ogsa stgrre sgkelys pa holdninger,
fartstilpasning, hensyn til andre og alkoholbruk.

Et viktig innspill er & styrke koblingen mellom teori og praksis. Flere foreslar a inkludere praktisk
opplzering, enten fysisk eller giennom simulator, slik at elevene larer konkrete ferdigheter som
fortgyning, ankring, mangvrering og bruk av moderne elektroniske hjelpemidler som kartplotter, GPS
og AlS.

Noen foreslar ogsa a dele opp batfgrerbeviset i nivaer, der sma og langsomme bater far en enklere
ordning, mens st@rre og raskere fartgy krever mer omfattende pensum, obligatorisk kurs og praktisk
prove.
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Samlet sett fremstar dagens pensum som et godt utgangspunkt, men med behov for modernisering,
forenkling og bedre kobling til praktiske ferdigheter og reelle risikoforhold.

1.14 Huvilke tiltak mener du kan sikre hgyere kvalitet pa opplaeringen?

Mange mener dagens batfgreropplaering bgr styrkes gjennom mer fysisk undervisning og stgrre vekt
pa praktiske ferdigheter. Klasseromsundervisning, simulatortrening og praktiske gvelser trekkes frem
som viktige supplement til teorien. Flere peker pa at teori og praksis bgr innlemmes bedre, slik at
kandidatene kan koble kunnskap med erfaring.

Det foreslas 3 stille strengere krav til instruktgrer — bade nar det gjelder erfaring fra sjgen og
pedagogiske ferdigheter. Noen mener minimumskrav som D5L og IMO 6.09 bgr gjelde, mens andre
understreker at motivasjonsevne og praktisk erfaring er vel sa viktig som formell sertifisering.

Kursene bgr ha lengre varighet og inneholde flere holdningsskapende elementer, samt gvelser i
sikkerhet, redning og navigasjon med bade papirkart og moderne digitale hjelpemidler som
kartplotter, GPS og AlS. Flere foreslar ogsa obligatoriske kurs eller minimum 12 timer undervisning
for prove.

For & sikre kvaliteten bgr kursleverandgrer godkjennes og fglges opp av Sjgfartsdirektoratet. Kontroll
med undervisningsmateriell, instruktgrer og testsentre anses som ngdvendig, og enkelte foreslar at
Sdir sender «mystery shoppers» pa kurs for a sjekke nivaet.

Samlet sett er hovedbudskapet at dagens opplaering er for teoretisk og ujevn i kvalitet, og at praktisk
trening, autorisasjon av tilbydere og jevnlig oppdatering av pensum ma til for a skape tryggere
batfgrere.

1.15 | hvilken grad mener du at opplaeringen til batfgrerprgven tar i bruk moderne
digitale verktgy pa en effektiv mate?

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%

Prosent

32,4%
30% 24,3% 24,3%

20%

10,8%

0% T

1 (isveertliten 2 (ilitengrad) 3 (ngytral) 4 (istorgrad) 5 (isvaert stor Vet ikke
grad) grad)

I hvilken grad mener du at opplzeringen til batfgrerprgven tar i bruk
moderne digitale verktgy pa en effektiv mate? Prosent

1 (i sveert liten grad) 5,4%

17



2 (i liten grad) 32,4%
3 (ngytral) 24,3%
4 (i stor grad) 24,3%
5 (i sveert stor grad) 10,8%
Vet ikke 2,7%
N 37

Dagens tilbakemeldinger viser at det er blandede meninger om i hvilken grad oppleaeringen til
batfgrerprgven tar i bruk moderne digitale verktgy pa en effektiv mate. Bruken av digitale verktgy i
batfgreropplaeringen beskrives som bade godt etablert og under utvikling, men kvaliteten varierer
sterkt da det i dag er ingen krav til kvalitet pa undervisningsmateriell.

Mange undervisere bruker enkle presentasjoner og nettkurs, mens noen har tatt i bruk mer
interaktive Igsninger. Nettkurs og apper gir god tilgjengelighet, men oppleves ofte som overfladiske,
med lite sgkelys pa refleksjon, praktisk navigasjon og holdninger.

Flere advarer mot at digitaliseringen blir for teoretisk og spilleregel, og at den ikke gjenspeiler
virkeligheten pa sjgen. Samtidig fremheves det at simulatorer, scenariogvelser og digitale
kartverktgy kan styrke leeringseffekten betydelig dersom de tas i bruk pa en pedagogisk og realistisk
mate.

Mange peker pa behovet for en nasjonal strategi som sikrer kvalitet og standardisering i det digitale
opplaeringstilbudet. Det bgr utvikles verktgy som kombinerer teori med praktiske gvelser,
beslutningstrening og moderne navigasjonshjelpemidler som kartplotter og AlS.

Konklusjonen er at digital opplaering har et stort potensial, men ma brukes som et supplement til god
undervisning og praksis — ikke som en erstatning.

1.16 Hvilken type teknologi mener du med fordel kan innlemmes mer i opplaeringen
for batfgrere?

Mange peker pa at fremtidens batfgreropplaering bgr utnytte ny teknologi bedre. Simulatorer og VR
(Virtuell virkelighet) trekkes frem som seerlig nyttige, fordi de kan gi realistisk trening i navigasjon,
mangvrering, ngdprosedyrer og samspill med andre fartgy — uten risiko. Digitale scenarioer og
interaktive gvelser kan ogsa styrke evnen til 3 vurdere situasjoner og ta riktige beslutninger under
press.

Bruken av moderne hjelpemidler bgr i stgrre grad innlemmes i opplaeringen, med sgkelys pa
kartplottere, AIS, VHF og relevante apper. Dette kan skje bade gjennom simuleringer, videoer og
praktisk giennomgang i klasserom eller om bord.

Apper og nettbaserte Igsninger trekkes frem som fleksible og tilgjengelige verktgy, men flere
understreker at teknologien ma brukes pa en pedagogisk mate og kombineres med undervisning som
skaper refleksjon, holdninger og forstaelse — ikke bare pugging.

Det pekes ogsa pa at leringseffekten gker nar deltakerne far repetere gvelser, bruke

multimedieressurser som video og 3D-modeller, samt delta i virtuelle klasserom med
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instruktgrveiledning. Dette gjgr opplaeringen mer engasjerende, relevant og tilgjengelig, saerlig for de
som bor langt unna fysiske kurssentre.

| dag avlegges batfgrerprgven pa godkjente testsentre. Hvordan fungerer denne lgsningen?

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40% 37,1%
30%

Prosent

20,056 20,0%

20% 11,4% 8.6%
10% 50%
0%  —

1 (sveert darlig) 2 (darlig) 3 (ngytral) 4 (godt) 5 (sveert godt) Vet ikke

| dag avlegges batfgrerprgven pa godkjente testsentre. Hvordan fungerer

denne Igsningen? Prosent
1 (sveert darlig) 2,9%

2 (darlig) 11,4%
3 (ngytral) 20,0%
4 (godt) 37,1%

5 (sveert godt) 20,0%
Vet ikke 8,6%

N 35

Hva fungerer bra?

Dagens Igsning med digitale eksamener pa godkjente testsentre gir standardisering og rettferdighet.
Alle kandidater far de samme spgrsmalene og blir vurderte likt giennom automatisk sensur, noe som
bidrar til et felles kunnskapsniva og en fglelse av serigsitet. Den digitale eksamensformen sikrer lik
behandling av alle kandidater, uavhengig av hvor prgven avlegges.

Testsentrene gir trygghet for kvalitet og sikkerhet rundt gjennomfgringen av eksamen. De
kontrollerte forholdene og det profesjonelle tilsynet bidrar til & opprettholde faglig integritet og et
jevnt niva pa eksamensgjennomfgringen. Den tekniske gjennomfgringen oppleves som
brukervennlig, effektiv og stabil, med fa tekniske problemer og rask tilbakemelding til kandidatene.

Geografisk tilgjengelighet er god i byer og tettsteder, men det er behov for flere testsentre i
distriktene. Mobile testsentre blir trukket frem som en fleksibel Igsning for & mgte dette behovet. A
avlegge eksamen pa testsenter oppfattes som mer serigst enn hjemmebaserte Igsninger, noe som gir
kandidatene en opplevelse av at prgven er viktig og har legitimitet.
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Hva fungerer ikke bra?

Mange peker pa at dagens eksamenssystem har betydelige svakheter. Det trekkes frem at
«bestattgaranti» gjgr at fokuset ofte blir & hjelpe kandidatene til 3 besta snarere enn a sikre reell
kompetanse. Flere opplever at Norsk Test har for lite kontroll og oppfglging av testsentre og
testledere, og at aktgrer med urealistisk hgy bestattprosent bgr ettergaes grundig.

Systemet oppleves ogsa som rigid og gammeldags. Det er kostbart & opprettholde testsenterstatus,
tungvint a opprette midlertidige eksamenslokasjoner og lite fleksibelt for tilbydere som reiser rundt.
Flere rapporterer om fa eksamenstilbud i enkelte omrader, avlysninger og darlig tilgjengelighet.

Selve prgven kritiseres for 3 vaere rent teoretisk, med for lite rom for praktisk resonnering,
vurderingsevne og sikkerhet. Kandidater kan i dag fa fgrerrettigheter uten a3 ha mangvrert en bat.
Mange peker pa manglende tilrettelegging for personer med lese- og skrivevansker eller andre
saerskilte behov.

Forslag til andre Igsninger

Til tross for at systemet i hovedsak fungerer teknisk, beskrives det som preget av hgye kostnader,
liten fleksibilitet og mangelfull kvalitetssikring. Flere foreslar enklere godkjenning av tilbydere, bedre
stgtteordninger og sterkere krav til kvalitet og integritet i opplaeringen og prgvegjenomfgringen.

Det er bred stgtte for a viderefgre dagens digitale eksamen gjennom godkjente testsentre, men flere
forbedringer foreslas. Blant annet trekkes det frem behov for mer rettferdig fordeling av inntekter,
redusert administrativ byrde og mulighet for generell godkjenning av selskaper fremfor per fysisk
adresse.

Samtidig etterlyses skjerpede krav til testledere og kursaktgrer, med obligatorisk opplaering, jevnlig
oppdatering og tilsyn fra Sjgfartsdirektoratet. Et nasjonalt kvalitetsregister med informasjon om
kursinnhold og elevtilbakemeldinger trekkes ogsa frem som et mulig tiltak.

Mange gnsker en praktisk dimensjon i batfgreropplaeringen, saerlig for stgrre og raskere fartgy. Dette
kan enten innlemmes i kurs eller tilbys som en egen prgve med godkjent instruktgr.

Teoriprgven bgr utvides og i stgrre grad teste kritisk tenkning, risikoforstaelse og holdninger,
samtidig som den tilrettelegges bedre for kandidater med szerskilte behov.

Fleksibiliteten bgr gkes, for eksempel med mulighet for sikker digital hjemmeprgve og at retten til a
holde eksamen fglger eksaminator fremfor a vaere knyttet til en bestemt adresse.

Til slutt understrekes viktigheten av @ holde kostnadene nede for a sikre bred deltakelse og sosial
rettferdighet. Batfgreropplaeringen ma veere tilgjengelig for alle, uavhengig av bakgrunn og gkonomi.
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1.17 Opplever du at dagens teoretiske prgveform for batfgrerprgven kan forbedres
ved hjelp av ny teknologi?

Deltakerne har delte meninger om dagens teoretiske prgveform og mulighetene for forbedring ved
hjelp av ny teknologi.

Noen mener at prgveformen fungerer bra og er tilfredsstillende, men at det er rom for forbedringer.
Simulatorsystemer og moderne digitale verktgy blir trukket frem som muligheter for a gjgre prgven
mer interaktiv og praksisnzert. Slike Igsninger kan bidra til 3 teste kandidatenes praktiske bruk av
kunnskap, og ikke bare deres evne til 8 pugge teoretiske svar.

En del deltakere er skeptiske til 3 innfgre for mye ny teknologi, spesielt hvis det gar pa bekostning av
kvaliteten eller fgrer til at eksamen kan avlegges hjemme uten tilsyn. Det uttrykkes bekymring for at
digitalisering kan fgre til redusert kontroll og lavere kvalitet pa eksamen.

Det er ogsa rettet kritikk mot manglende stgtte for a Igse tekniske problemer med dagens digitale
prgveform.

1.18 Har du forslag til hvordan digitale verktgy kan brukes for & forbedre
testgjennomfgringen?

Den digitale Igsningen oppleves som standardisert og effektiv, men med forbedringsbehov. Mange
mener prgveformen i utgangspunktet fungerer bra, men at oppgavene oppdateres sjelden,
inneholder tekniske feil og gir lite variasjon. Samtidig oppleves den som ensidig, med for mye sgkelys
pa multiple Choice og pugging.

En gjennomgaende kritikk er at prgven tester puggekunnskap mer enn forstaelse, ansvar og praktisk
bruk. Flere foreslar derfor a ta i bruk moderne Igsninger som simulatorer, interaktive scenarioer og
digitale kartoppgaver for a gjgre vurderingen mer realistisk.

Det er skepsis til hjemmeeksamen, som mange mener vil svekke kvalitet og kontroll. | tillegg pekes
det pa behov for bedre vedlikehold og teknisk stgtte fra Norsk Test, med hyppigere oppdateringer og
mer tilgjengelig feilretting.

Flere peker pa at batfgrerprgven kan moderniseres med bruk av ny teknologi. Digitale simuleringer,
scenario- og beslutningsbaserte oppgaver, samt interaktive kartgvelser trekkes frem som gode
verktgy for a teste reell forstaelse og risikovurdering — ikke bare faktapugging. Bruk av video,
animasjon og tidsbegrensede valg kan bidra til mer realistiske vurderinger.

Det foreslas ogsa bedre tilrettelegging for kandidater med lese- og skrivevansker eller
sprakutfordringer, giennom opplesning, kontrastvalg og sprakversjoner. Enkelte gnsker mulighet for
sikker fjernavleggelse, kombinert med ID-verifisering og dynamiske oppgavesett.
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1.19 Bgr det innfgres en praktisk del i batfgrerprgven?

100%
90%
80%
70% 62.2%
t 60%
2 50%
& 40%
30% 18.9%
20% 8,1% 10,8%
10%
0% . e
Ja, praktisk Ja, praktisk preve Nei Ja, men kun Vet ikke
opplaering dersom
forerrettighetene
skal vaere slik som
i dag (opp til 15
meter og opp til
50 knop)
Bgr det innfgres en praktisk del i batfgrerprgven? Prosent
Ja, praktisk opplaering 62,2%
Ja, praktisk prove 18,9%
Nei 8,1%
Ja, men kun dersom fgrerrettighetene skal vaere slik som i dag (opp til 15
meter og opp til 50 knop) 10,8%
Vet ikke 0,0%
N 37

Det er bred enighet om at batfgrerprgven bgr suppleres med en praktisk del. Teori alene gir ikke nok
grunnlag for a mangvrere trygt, handtere ngdsituasjoner eller vurdere risiko. Mange peker pa at
dette er «galskap» sammenlignet med andre transportmidler som krever bade teoretisk og praktisk
prove.

En praktisk prgve vil gke sikkerheten, gi bedre sjgmannskap og s@rge for at fgrere faktisk kan
handtere batene de har rett til 3 bruke. Flere foreslar en «lgype» med @gvelser som fortgyning,
ankring og mangvrering, eventuelt differensiert etter fartgyets stgrrelse og hastighet. Simulatorer
kan veere et nyttig supplement.

Samtidig papekes det at kravet ma vaere gjennomfgrbart og gkonomisk handterbart, ellers risikerer
man 3 utelukke mindre aktgrer og gjgre ordningen for kostbar. En lavterskel, men obligatorisk
praktisk prgve trekkes frem som en realistisk lgsning.
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1.20 Hvor tilgjengelig opplever du kurssentrene for batfgrerprgven? (kurssentre som
tilbyr frivillige kurs som en forberedelse fgr avleggelse av batfgrerprgven)

100%
90%
80%
70%
2 60%
§ 50% 44,7%
a 40% 36,8%
30%
0% 18,4%
10% 5,3%
0,0%
0% ]
1 (sveert lite 2 (lite 3 (ngytral) 4 (tilgjengelig) 5 (sveert
tilgjengelig) tilgjengelig) tilgjengelig)
Hvor tilgjengelig opplever du kurssentrene for batfgrerprgven? (kurssentre
som tilbyr frivillige kurs som en forberedelse fgr avleggelse av
batfgrerprgven) Prosent
1 (sveert lite tilgjengelig) 0,0%
2 (lite tilgjengelig) 18,4%
3 (ngytral) 44,7%
4 (tilgjengelig) 36,8%
5 (sveert tilgjengelig) 5,3%
N 38

Tilgjengeligheten til kurssentre for batfgrerprgven varierer betydelig. | byomrader er det ofte enkelt
a finne tilbud, szerlig digitale Igsninger som e-leeringskurs som kan tas nar det passer. For mange
kandidater gir dette en lav terskel og stor fleksibilitet.

| distriktene er bildet mer utfordrende. Fysiske kurs avlyses ofte pa grunn av fa pameldte, og

informasjon om hvor og nar kurs holdes er til dels mangelfull. Flere opplever userigse aktgrer, med
avlyste kurs i siste liten eller kurs som primaert er eksamensrettede lynkurs uten sgkelys pa laering.

Selv om utvalget samlet sett er godt, bidrar manglende standardisering, store kvalitetsforskjeller og
lite tilrettelegging for sarbare grupper til en sosialt og geografisk skjev fordeling. Pris trekkes ogsa
frem som en avgjgrende faktor, med mange som velger den billigste Igsningen fremfor kvalitet.
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1.21 Hvor tilgjengelig opplever du testsentrene for batfgrerprgven? (testsentre som
er godkjent av Norsk Test for & ta imot kandidater for & avlegge batfgrerprgven)

100%
80%
€ 60%
()
g ;
& 40% 35.1% 32,4%
24,3%
N -
8,1%
2.7%
0% el —— _
1 (sveert lite 2 (lite 3 (n@ytral) 4 (tilgjengelig) 5 (sveert
tilgiengelig) tilgiengelig) tilgjengelig)
Hvor tilgjengelig opplever du testsentrene for batfgrerprgven? (testsentre
som er godkjent av Norsk Test for a ta imot kandidater for a avlegge
batfgrerprgven) Prosent
1 (sveert lite tilgjengelig) 2,7%
2 (lite tilgjengelig) 35,1%
3 (ngytral) 24,3%
4 (tilgjengelig) 32,4%
5 (sveert tilgjengelig) 8,1%
N 37

Tilgjengeligheten til testsentre oppleves som svaert varierende. | byer og tettsteder er ordningen som
regel lett tilgjengelig, med korte ventetider og teknisk velfungerende lgsninger. | distriktene er
tilbudet derimot svakere, og mange kandidater melder om frustrasjon over at det kan vaere vanskelig
a finne et testsenter eller fa tatt prgven uten a ga via et kurs hos samme aktgr.

Flere peker pa at Norsk Test sitt system skaper barrierer: blant annet fordi testsentre ma betale for a
bli synliggjort, noe som gj@r det lite attraktivt a etablere seg i omrader med lavt volum. Dette bidrar
til geografiske forskjeller.

Kvaliteten varierer ogsa mellom testsentrene. Mens noen er serviceinnstilte og tilgjengelige, er andre
vanskelige 3 fa tak i, har fa gjennomfgringsperioder eller stiller egne krav til kursdeltakelse. Serigse
aktgrer uttrykker dessuten motvilje mot a assosieres med userigse kurs, som de beskriver som
«liksomkurs» eller «sjarlatanvirksomhet».

Samtidig trekkes det frem at der testsentrene fungerer godt, oppleves ordningen som brukervennlig,
effektiv og stabil.
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1.22 Hva synes du om dagens kostnadsniva til batfgrerprgven?

I dag er det frivillig G ga pd kurs fér man avlegger batfarerprgven. Det tilbys digitale kurs og
klasseromskurs og prisene ligger stort sett pd rundt 1800 kr, men varierer fra 590 kr til 2500 kr.

Det koster 907 kr for avleggelse av teoretisk prgve og utstedelse av batfarerbevis.

100%
80%
65,8%
£ 60%
W
w
o
a 40%
20% 15,8% 18,4%
0%
For dyrt Passende For billig Vet ikke
Hva synes du om dagens kostnadsniva til batfgrerprgven? Prosent
For dyrt 15,8%
Passende 65,8%
For billig 18,4%
Vet ikke 0,0%
N 38

Det er bred enighet om at kostnaden for batfgrerprgven ma holdes pa et moderat niva for a sikre
tilgjengelighet og unnga sosiale skiller. Mange peker pa 1 000-1 500 kroner som en rimelig
lavterskelpris, mens 2 000—3 000 kroner trekkes frem som et realistisk niva for et standard Igp med
kurs, eksamen og bevis. Dersom en praktisk del innfgres, vurderes en samlet pris pa 4 000-6 000
kroner som akseptabelt, forutsatt at innholdet er kvalitetssikret.

Flere mener dagens eksamensgebyr pa ca. 500 kroner er for hgyt, og at en stgrre andel bgr tilfalle
testsentrene. Nettkursene anses som pris pressende, noe som gjgr klasseromsundervisning vanskelig
a opprettholde. Samtidig fremheves det at dersom man har rad til bat, bér man ogsa kunne betale
for opplaering — men kostnaden bgr ikke bli en barriere.

Det foreslas differensierte modeller, der sma og enkle bater kan kreve rimeligere kurs, mens stgrre
og raskere bater kan ha et mer omfattende og dermed dyrere Igp. Subsidier for ungdom og
forstegangsfarere trekkes ogsa frem som et viktig tiltak for a sikre bred deltakelse.
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1.23 Hva bgr kostnaden maksimalt ligge pa?

Eventuelle endringer i batfgrerprgven vil medfgre gkte kostnader. Det er bred enighet om at prisen
bgr holdes moderat for 3 sikre tilgjengelighet og rettferdighet. Mange peker pa 1 000—1 500 kroner
som en lavterskelpris, 2 000—3 000 kroner som et realistisk niva for kurs og eksamen, og opptil 4
000-6 000 kroner dersom praksis inkluderes. Hgyere priser vurderes som uheldige fordi de kan skape
sosial ulikhet og lavere deltakelse, seerlig blant unge og fgrstegangsbatfgrere.

Dagens eksamensgebyr pa rundt 500 kroner anses som hgyt, og flere foreslar a redusere det samt gi
testsentrene en stgrre andel av inntekten. Nettkursenes dominans trekkes frem som en utfordring,
fordi de presser ut klasseromsundervisning og svekker kvaliteten i opplaeringen.

En for dyr eller omfattende ordning for batfgrerprgven kan fgre til lavere deltakelse, sarlig blant
unge og fgrstegangsbatfgrere. Flere frykter at hgy pris vil skape sosiale forskjeller, der fritidsbatliv
blir forbeholdt de mest bemidlede. Dette kan igjen fgre til flere som velger userigse nettkurs, omgar
kravene eller kjgrer uten sertifikat.

Samtidig pekes det pa at hgyere terskel kan bidra til mer serigsitet og motivasjon blant de som
faktisk tar prgven, og at kostnaden bgr sees som en naturlig del av det a eie bat. Mange fremhever at
problemet fgrst og fremst oppstar dersom prisen ikke star i forhold til kvaliteten pa opplzeringen,
eller dersom kontroll og sanksjoner fortsatt er svake.

1.24 Hvor brukervennlig opplever du at prosessen for @ oppna batfgrerbeviset er, fra
registrering og pamelding til selve prgven?

100%
90%
80%
70%
. 60%
5 47 4%
§ 50% £
a0
30% 26,3%
20%
10% 10,5% ‘ 7.9% 10,5%
0,0%
0% =
1 (svaert darlig) 2 (darlig) 3 (ngytral) 4 (god) 5 (svaert god) Vet ikke
Hvor brukervennlig opplever du at prosessen for a oppna batfgrerbeviset er,
fra registrering og pamelding til selve prgven? Prosent
1 (sveert darlig) 0,0%
2 (darlig) 10,5%
3 (ngytral) 26,3%
4 (god) 47,4%
5 (sveert god) 7,9%
Vet ikke 10,5%
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| N 38 |

Prosessen for a oppna batfgrerbeviset oppleves av mange som relativt enkel og brukervennlig. Det er
tydelig informasjon tilgjengelig, registrering og pamelding skjer digitalt, og selve prgvesystemet
fungerer raskt og effektivt med fa tekniske problemer. Kandidatene far normalt svar og bevis uten
store forsinkelser, og unge brukere handterer den digitale Igsningen godt.

Samtidig pekes det pa utfordringer. Systemet hos Norsk Test beskrives av noen som kronglete, og
prosessen oppleves for lang og uoversiktlig fordi flere aktgrer er involvert. Kvaliteten pa
kursleverandgrer varierer sterkt, noe som gjgr det vanskelig a vite hvilket kurs som gir best
leeringsutbytte. Det etterlyses bedre sentral veiledning, mer standardisering og tydeligere
informasjon om reelle krav og forventet kompetanse. Flere peker ogsa pa manglende tilrettelegging
for personer med spesielle behov.

Alt i alt beskrives prosessen som sgmligs for de fleste, men med rom for forbedringer knyttet til
kvalitet, inkludering og helhetlig styring.

1.25 Kjenner du til om kunder har opplevd noen av fglgende utfordringer ved
giennomfgring av batfgrerprgven?
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Kjenner du til om kunder har opplevd noen av fglgende utfordringer ved
gjiennomfgring av batfgrerprgven? Prosent
Geografisk avstand / bosted 50,0%
Kostnad / gkonomi 16,7%
Sprak 41,7%
Funksjonsnedsettelser 22,2%
Vet ikke 25,0%
Annet 13,9%
N 36

Tilgjengeligheten til kurs og prgver oppleves som begrenset, med fa tilbud i distriktene, avlyste kurs
og liten fleksibilitet. Kvaliteten pa undervisningen varierer mye mellom leverandgrer, og manglende
standarder eller rangering gjgr det vanskelig for deltakerne 3 vite hvilke tilbud som gir best
leeringsutbytte. Mange velger billigste Igsning uten a vaere klar over at innholdet kan vaere
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mangelfullt. | tillegg rapporteres det om manglende veiledning underveis og lite tilrettelegging for
personer med lese- og skrivevansker.

1.26 | hvilken grad er det tilstrekkelig tilrettelegging for kandidater med spesielle
behov?

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30% T 237% 25,3%
20%
10% 7.9% e

o TN —

1 (isvaertliten 2(ilitengrad) 3 (ngytral) 4 (istorgrad) 5 (isvaertstor Vet ikke

Prosent

18,4%

grad) grad)
I hvilken grad er det tilstrekkelig tilrettelegging for kandidater med
spesielle behov? Prosent
1 (i sveert liten grad) 7,9%
2 (i liten grad) 21,1%
3 (ngytral) 23,7%
4 (i stor grad) 26,3%
5 (i svaert stor grad) 5,3%
Vet ikke 18,4%
N 38

Rundt 29 % (7,9 + 21,1) mener at det i liten eller sveert liten grad er tilstrekkelig tilrettelegging for
kandidater med spesielle behov. Dette er en ganske stor andel og peker pa en opplevelse av mangler
i dagens ordning.

Samtidig er det 31,6 % (26,3 + 5,3) som vurderer tilretteleggingen som god eller svaert god. Det betyr
at en nesten like stor gruppe har en positiv opplevelse.

Den stgrste enkeltgruppen er imidlertid de som svarer «ngytral» (23,7 %). Dette kan tolkes som at
mange ikke har tydelig erfaring med kandidater som har spesielle behov, og derfor ikke fgler seg i
stand til a vurdere.

| tillegg er det en relativt hgy andel «vet ikke» (18,4 %). Dette tyder pa at en betydelig del av
respondentene enten ikke har mgtt problemstillingen, eller at informasjonen om hvilke

tilretteleggingsmuligheter som finnes, er for lite kjent.

Tallene peker pa et forbedringspotensial. Mange instruktgrer og tilbydere har sannsynligvis
begrenset erfaring med kandidater med spesielle behov, og systemet for tilrettelegging er kanskje
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ikke godt nok tydeliggjort. Dette skaper usikkerhet, bade hos de som underviser og hos kandidatene
selv. Samtidig er det verdt & merke seg at en tredjedel opplever tilretteleggingen som god, noe som
viser at det finnes gode praksiser og Igsninger — men at de kanskje ikke er jevnt fordelt eller godt nok
kjent.

1.27 Hva er dine refleksjoner rundt at hovedandelen av dgdsulykkene i fritidsflaten
skjer hos menn over 50 ar?

Menn over 50 ar er sterkt overrepresentert i dgdsulykker med fritidsbat. Dette forklares som en
kombinasjon av manglende opplaering, svekkede fysiske evner, kultur og holdninger. Mange i denne
gruppen er unntatt krav om batfgrerprgven, og har aldri fatt formell opplaering. De har gjerne lang
fartstid, men mangler oppdatert kunnskap om moderne utstyr, regelverk og sikkerhet.
Overrepresentasjonen kan ogsa forklares ved at det er denne gruppen som eier og bruker fritidsbat.
De opererer gjerne ogsa alene.

Overtillit og vanebasert adferd trekkes frem som viktige faktorer. Mange mener de «kan alt» og
undervurderer risiko, noe som ofte fgrer til hgy fart, lav bruk av redningsvest og stgrre aksept for
alkoholbruk til sj@s. Med gkende alder svekkes ogsa reaksjonsevne, balanse og helse, noe som gker
risikoen ytterligere.

Kostnadsniva og lave bgtesatser bidrar til at krav og regler ikke tas alvorlig, og politiets manglende
tilstedeveerelse pa sjgen gjgr oppdagelsesrisikoen lav. Samtidig rettes lite av dagens
sikkerhetskampanjer mot denne gruppen, som dermed i liten grad oppdaterer eller utfordrer egen
kunnskap.

For a redusere ulykkene peker mange pa behovet for a fjerne unntaket for dem fgdt fgr 1980,
innfgre aldersngytralt kompetansekrav, og styrke holdningsskapende arbeid rettet spesifikt mot
erfarne batfgrere. Kortere oppfriskningskurs, gkt sgkelys pa redningsvestbruk og sterkere
kontrolltiltak trekkes frem som ngdvendige grep for a endre risikokulturen.
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2 Innslagspunkt for hgyhastighetsbevis

2.1 Hva fungerer bra med dagens ordning for hgyhastighetsbevis?

Mange opplever at dagens ordning for hgyhastighetsbevis fungerer bra. Den fremheves som et viktig
sikkerhetstiltak som fyller et tomrom i regelverket, ettersom bater og vannscootere med potensial
for hastigheter over 50 knop kan innebzere stor risiko. Det trekkes fram som positivt at kurset
kombinerer bade teori og praksis, og at opplaeringen er differensiert mellom bat og vannscooter.
Dette gir en mer malrettet og relevant opplaering for ulike fartgystyper.

Flere peker pa at emneplanen er moderne, detaljert og godt tilrettelagt, og at digitale Igsninger gjgr
bade teori og utstedelse av bevis lett tilgjengelig. Tydelige krav, relevant innhold og muligheten for a
inndra beviset ved overtredelser, oppleves som styrker i dagens ordning. Ogsa kombinasjonen av
teori som kan tas digitalt, og praktiske gvelser med reell mangvrering, trekkes fram som en
suksessfaktor.

Samtidig uttrykker flere skepsis til at innslagspunktet fgrst gjelder ved 50 knop. Det pekes pa at dette
er vesentlig hgyere enn tilsvarende krav i yrkesfart, og at grensen burde veert senket til 40 eller til og
med 25 knop, szerlig fordi skadepotensialet gker drastisk i takt med farten. Enkelte peker ogsa pa at
kursene kan oppleves kostbare, og at dette kan vaere en barriere for deltakelse.

Samlet sett beskrives hgyhastighetsbeviset som en positiv og ngdvendig ordning som gir bade
ferdighet og bevissthet hos deltakerne. Men flere etterlyser lavere fartsgrense for innslagspunktet,
og justeringer som kan gjgre ordningen enda mer treffsikker i et sikkerhetsperspektiv.

2.2 Hva fungerer ikke bra med dagens ordning for hgyhastighetsbevis?

Innslagspunktet pa 50 knop oppleves som altfor hgyt. Flere mener at grensen burde veert satt
betydelig lavere — til 40, 36 eller helt ned til 25 knop — fordi risikoen gker drastisk lenge fgr 50. Det
pekes ogsa pa at ordningen fritar personer fgdt for 1980, selv om hgy fart er farlig uansett alder.

En gjentatt bekymring er manglende kvalitetssikring av kurstilbydere og instruktgrer. Flere aktgrer
beskrives som userigse, med for svake krav til instruktgrenes erfaring og pedagogiske kompetanse.
Mange mener det bgr stilles minimumskrav tilsvarende IMO 6.09, samt krav til maritim bakgrunn.
Det papekes ogsa at praksisdelen er for kort og for lite standardisert, og at det i dag ikke er mulig a
underkjenne en deltaker selv om ferdighetene er mangelfulle.

Kritikk rettes ogsa mot pedagogikken: Den teoretiske opplaeringen oppleves ofte som gammeldags
eller for teoretisk, med lite sgkelys pa holdninger og sikkerhet. Enkelte mener undervisningen har et
«racing-preg» som ikke treffer den egentlige malgruppen, og at begreper og detaljer som brukes er
ungdvendig avanserte for ferske fgrere. Flere etterlyser mer praktisk navigasjonstrening i realistiske
hastigheter (30-40 knop) fremfor kortvarig banekjgring i toppfart.

Andre utfordringer er hgyt kostnadsniva, varierende geografisk dekning, svakt tilsyn og manglende

handheving. Flere opplever at bgtesatsene for manglende bevis er for lave, og at politiets kontroll i
praksis er begrenset. Dette kan undergrave respekten for ordningen.
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2.3 Hvor godt synes du hgyhastighetskursets teoretiske innhold er i forhold til
fererrettighetene hgyhastighetsbeviset gir?

Hayhastighetsbeviset bestdr av en teoretisk del og en praktisk del.

Den teoretiske delen bestdr av seks ulike emner med en varighet pd totalt seks undervisningstimer, og
kan gjennomfgres som klasseromsundervisning eller nettkurs. Etter den teoretiske delen mé man
besta en teoretisk prave med 30 flervalgsoppgaver som skal besvares i Igpet av 40 minutter.

Den praktiske delen skiller pd fartgystype og bestar av fire (bat) og seks (vannscooter) gvelser som
gjennomfgres om bord pd det aktuelle fartgyet.

Emneplan hgyhastighetsbevis: Emneplan hgyhastighetsbevis
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o 20% 38.9%
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20% 16,7%
10% T 5,6%
0% ]
1 (svaert darlig) 2 (darlig) 3 (npytral) 4 (bra) 5 (svaert bra) Vet ikke
Hvor godt synes du hgyhastighetskursets teoretiske innhold er i forhold til
forerrettighetene hgyhastighetsbeviset gir? Prosent
1 (sveert darlig) 2,8%
2 (darlig) 5,6%
3 (ngytral) 30,6%
4 (bra) 38,9%
5 (sveert bra) 5,6%
Vet ikke 16,7%
N 36

Den teoretiske delen av hgyhastighetskurset oppleves av mange som et godt utgangspunkt.
Emneplanen anses som velfundert og utfyllende, og den dekker viktige temaer som planlegging av
fart, lover og regler, menneskelige faktorer, samt krefter og stabilitet ved hgy fart. Flere trekker frem
at bade klasseromsundervisning og digitale kurs gir gode tilbakemeldinger fra deltakerne, og at seks
timers varighet med en flervalgsprgve gir et fornuftig minimumsniva.

Samtidig er det mange som peker pa svakheter. Teorien oppleves ofte som for Igsrevet fra praksis,
med for lite integrasjon mellom det man lzerer og det man faktisk far gvd pa. Flere mener
undervisningen blir overflatisk og at kurset burde utvides med mer tid til bade teoretiske og praktiske
elementer. Det etterlyses szerlig mer sgkelys pa navigering i hgy fart, risikovurdering under
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vanskelige forhold (skumring, darlig sikt, mgrke), samt bruk av moderne laeringsverktgy som
simulatorer eller digitale scenariooppgaver.

Et gjentatt poeng er at kursene i for liten grad bygger holdninger og sikkerhetskultur. Mange
opplever at teorien blir for teknisk eller faktabasert, uten nok sgkelys pa hvordan fgreren faktisk tar
ansvar pa sjgen. Dette gjelder spesielt for vannscooterfgrere, som ofte finner innholdet lite relevant
fordi emneplanen er mest rettet mot bat.

Flere peker ogsa pa utfordringer med gjennomfgring. Hos enkelte tilbydere er det for enkelt a «klikke
seg gjennom» nettkurset og ta eksamen gjentatte ganger uten at reell kunnskap sitter igjen. Dette
skaper en risiko for at personer kan fa hgyhastighetsbevis uten a ha tilegnet seg det ngdvendige
teoretiske fundamentet.

2.4 Hvor godt synes du hgyhastighetskursets praktiske innhold er i forhold til
fererrettighetene hgyhastighetsbeviset gir?
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Hvor godt synes du hgyhastighetskursets praktiske innhold er i forhold til
forerrettighetene hgyhastighetsbeviset gir? Prosent
1 (sveert darlig) 5,6%
2 (darlig) 8,3%
3 (ngytral) 30,6%
4 (bra) 33,3%
5 (svaert bra) 5,6%
Vet ikke 19,4%
N 36

Den praktiske delen trekkes ofte frem som et viktig og positivt element i hgyhastighetskurset.
@velsene gir deltakerne et fgrste mgte med fart, mangvrering og krefter i kontrollerte omgivelser, og
mange opplever dem som bade lzrerike og bevisstgjgrende. Flere understreker at gkten fgr
sj@praksisen er svaert nyttig, bade som repetisjon av teori og forberedelse til de praktiske gvelsene.
Skillet mellom bat og vannscooter oppfattes ogsa som relevant, da disse krever ulike ferdigheter.
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Samtidig er det tydelig at kurset i dag f@rst og fremst fungerer som et bevisstgjgringskurs. Det stilles
ikke krav til bestatt praktisk ferdighet — deltakelse er nok — og dermed blir laeringsutbyttet i stor grad
avhengig av den enkeltes motivasjon og erfaring. Mange peker pa at gvelsene gir et minimum av
trening, og at tidsbruk og individuell mengdetrening varierer sterkt mellom kurssteder. Dette gir
ujevn kvalitet og bidrar til at deltakerne ofte far for lite tid bak rattet til 8 bygge reell kompetanse.

Flere innspill peker pa at kursene kan forbedres med mer realistiske gvelser. Eksempler er
unnamangver inspirert av bil og MC, trening pa svingradius og g-krefter i ulike hastigheter, samt
handtering under mer krevende forhold som bglger, darlig sikt og mgrke. Enkelte mener dagens
sgkelys pa slalamkjgring rundt bgyer gir for lite overfgrbar laering til virkelige situasjoner.

Det trekkes ogsa frem utfordringer med gjennomfgring. Noen mener at kurs med private
vannscootere svekker sikkerhet og kontroll, fordi man ikke kan dokumentere vedlikehold og teknisk
tilstand. Andre peker pa at hgye drivstoffkostnader gjgr at mye av praksisen skjer i lavere hastigheter
enn kursets formal tilsier, slik at deltakerne i liten grad opplever de faktiske kreftene ved 50 knop.

Tilbakemeldingene viser at den praktiske delen fungerer som en nyttig innfgring, men at den er for
kort og for lite krevende til 3 gi tilstrekkelig ferdighetstrening. Med mer tid, tydeligere krav til bestatt
niva og flere relevante gvelser kan den i stgrre grad gi trygghet og kompetanse som samsvarer med
risikoen ved a fgre fartgy i hgy hastighet.

2.5 Hvordan kan regelverket handheves effektivt av politi og myndigheter?

Flere peker pa at dagens handheving er sveert svak. Politiet er lite til stede pa sjgen, og bgtesatsen pa
500 kroner for a kjgre uten hgyhastighetsbevis oppleves som symbolsk — i praksis en oppfordring til a
droppe kurset. Mange mener at bade bgtenivaet og sanksjonene ma skjerpes, for eksempel ved a
sette bgtene hgyere enn kurskostnaden, eller gi politiet hjemmel til midlertidig beslag av fartgy ved
alvorlige brudd. Tap av fgrerrettigheter trekkes ogsa frem som en naturlig reaksjon ved grov
uaktsomhet.

Et giennomgaende forslag er gkt tilstedeveerelse. Flere gnsker mer synlig politi pa sjgen, seerlig i
sommermanedene og i utsatte omrader. Det foreslas tettere samarbeid mellom politi og kystvakt,
samt at andre aktgrer som tollvesen eller havnevesen kan trekkes inn i kontrollarbeidet. Mange
mener at politiets sjgtjeneste i dag er for fragmentert og lavt prioritert, og at det bgr vurderes en
mer sentral organisering, for eksempel under UP, med gremerkede midler og ressurser.

For a gjgre kontrollene mer malrettede foreslas et obligatorisk smabatregister der fartgyets toppfart
registreres, slik at man enkelt kan kryssjekke med fgrerregisteret. Digitale |gsninger trekkes frem som
viktige, bade ved at politiet far sanntidstilgang til sertifikatstatus og at fgrere kan fremvise bevis
digitalt pa mobil. Bruk av droner, kamera og AlS-data nevnes som mulige verktgy for a prioritere
kontroller der risikoen er stgrst.

Det pekes ogsa pa samarbeid med forsikringsbransjen: selskapene kan stille krav om
hgyhastighetsbevis for a forsikre bater med fartspotensial, noe som bade vil gke etterlevelsen og
tydeliggjgre ansvaret for bateier. P4 samme mate kan utleieaktgrer og marinaer palegges a
kontrollere bevis fgr utlan eller bruk.
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Samtidig fremheves behovet for holdningsskapende arbeid og informasjon. Bade politi og publikum
ma bedre forsta hvorfor hgyhastighetsbeviset er innfgrt, og hvorfor kravet er viktig for sikkerheten.
Mer synlig kontroll i kombinasjon med kampanjer vil kunne styrke respekten for regelverket.

Samlet viser innspillene at handhevingen ma styrkes pa tre omrader: hgyere og mer realistiske

sanksjoner, langt st@rre og mer synlig tilstedeveerelse pa sjgen, og bedre digitale og organisatoriske
verktgy for kontroll.

2.6 Bgr det tas hgyde for ulike fartgystyper og skrogformer i opplaering eller krav?
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Prosent

30,6%

22,2%

Ja Nei Vet ikke

Bgr det tas hpyde for ulike fartgystyper og skrogformer i oppleering eller
krav? Prosent
Ja 47,2%
Nei 22,2%
Vet ikke 30,6%
N 36

Mange mener at det er store forskjeller i hvordan ulike fartgystyper og skrog oppferer seg, seerlig i
hgy hastighet. Dette gjelder blant annet RIB, v-bunn, katamaran, step-skrog, planende kontra
deplasementsskrog, og ogsa forskjeller mellom vannjet, overflatedrev og pahengsmotor. Flere peker
pa at slike forskjeller kan vaere avgjgrende for sikkerheten, og at oppleeringen bgr gjgre batfgrere
bevisste pa dette, helst gjennom praktiske gvelser, men i det minste gjennom teori.

Samtidig er det enighet om at det vil vaere upraktisk og kostbart & kreve egne kurs eller fullskala
opplzering for hver enkelt skrogtype. Mange kursholdere vil ikke ha tilgang til et bredt spekter av
fartgy, og en slik ordning vil kunne fragmentere opplaeringen og svekke gjennomfgrbarheten. Derfor
mener flere at opplaeringen bgr sette spkelys pa grunnleggende prinsipper for mangvrering, risiko og
sikkerhet, som kan overfgres mellom ulike battyper, kombinert med en viss tilpasning i teori og
praksis.

Enkelte trekker frem at det allerede skilles mellom bat og vannscooter, og at dette er det mest
hensiktsmessige skillet & opprettholde. A ga lenger vil kunne gjgre systemet for komplekst og mindre
pedagogisk tydelig. Likevel understrekes viktigheten av at instruktgrene har solid erfaring med ulike
skrogtyper, og at deltakerne bevisstgjgres om hvordan fartgyets konstruksjon kan pavirke bade risiko
0g mangvreringsevne.
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Noen foreslar a apne for at kandidater kan bruke egne fartgy i opplaering, slik at de far erfaring med
den battypen de faktisk skal bruke. Andre peker pa at kursene fgrst og fremst er bevisstgjgrende,
ikke utdypende ferdighetstrening, og at det viktigste er a gi deltakerne innsikt i hvordan fart, skrog og
miljgfaktorer pavirker sikkerheten.

2.7 Erinstruktgrkurset (kursets lengde, innhold etc.) tilstrekkelig?

I dag ma alle instruktgrer for hgyhastighetskurs inneha et eget instruktgrkurs, i tillegg til at det stilles
andre krav.

Instruktarkurset bestdr av en teoretisk og en praktisk del, hvor deltakerne far en innfgring i
hgyhastighetskurset som de selv skal instruere i. Den teoretiske delen kan gjennomfgres digitalt eller
ved fysisk oppmgte og gdr over én dag. Den praktiske delen skiller mellom bdt eller vannscooter og
gjennomfgres ogsa over én dag.

Retningslinjer for instruktgrer av h@yhastighetskurs: Retningslinjer for kurs for instruktgrer av
hgyhastighetskurs.pdf
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Er instruktgrkurset (kursets lengde, innhold etc.) tilstrekkelig? Prosent
Ja 34,3%
Nei 22,9%
Vet ikke 42,9%
N 35

Mange opplever dagens instruktgrkurs som for kort og lite omfattende i forhold til ansvaret
instruktgrer har. Flere peker pa at kurset i stor grad fungerer som et informasjons- og
regelgjennomgangskurs, snarere enn en reell opplaering i instruktgrrollen. Den praktiske delen
trekkes szerlig frem som for knapp, med for lite tid pa sjgen og for fa gvelser. Flere mener at et kurs
bgr vare 3-5 dager, med en kombinasjon av teori, pedagogikk, sikkerhetsopplaering og mer
omfattende praktisk trening.

Det stilles ogsa spgrsmal ved kravene til forkunnskap. Mange mener at personer med betydelig
erfaring fra maritim tjeneste (f.eks. Marinen, Kystvakten eller RIB under 12 pax-forskriften) har
tilstrekkelig kompetanse, og at dagens krav gir for svake instruktgrer. Andre papeker at det burde
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stilles hgyere krav til bade erfaring og pedagogiske ferdigheter, for eksempel minimum D5L, IMO
6.09 eller dokumentert instruktgrerfaring.

Et giennomgaende poeng er at instruktgrrollen ikke bare handler om a mestre fartgyet selv, men om
a kunne lese deltakere, handtere risiko, gi tydelig tilbakemelding og sikre trygge rammer i krevende

situasjoner. Flere peker pa at dette ansvaret i dag ikke gjenspeiles i kursopplegget.

Forslagene til forbedring gar blant annet pa a utvide kursets varighet, legge inn moduler om
pedagogikk og risikohandtering, tilpasse innholdet bedre til ulike erfaringsnivaer, og sikre at kun
kandidater med reell hgyhastighetserfaring slipper giennom.

2.8 Hvordan opplever du tilgjengeligheten av godkjente kurstilbydere for

hgyhastighetsbevis?
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Hvordan opplever du tilgjengeligheten av godkjente kurstilbydere for
hgyhastighetsbevis? Prosent
1 (sveert darlig) 2,8%
2 (darlig) 19,4%
3 (ngytral) 27,8%
4 (god) 13,9%
5 (svaert god) 8,3%
Vet ikke 30,6%
N 36

Tilgjengeligheten varierer betydelig geografisk. | Sgr-Norge og sentrale strgk er tilbudet godt, med
flere kurs a velge mellom og kort avstand mellom kursholdere. Samtidig er det rapportert om for
mange userigse aktgrer og «hobbytilbydere» i enkelte omrader, szerlig Oslofjorden, noe som svekker

kvaliteten.

| distriktene og Nord-Norge er situasjonen motsatt: tilbudet er tynt, med lange reiseavstander og fa
kurs i Igpet av aret. Flere peker pa at dette i praksis gj@r kurset lite tilgjengelig for dem som bor
utenfor tettbefolkede omrader.
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Prisnivaet er presset sa langt ned at mange tilbydere sliter gkonomisk, noe som bade kan svekke
kvaliteten og bidra til at aktgrer faller fra. Noen har allerede gitt opp fordi det ikke er Isnnsomt a
drive.

Et klart positivt punkt er den offentlige oversikten over godkjente kurstilbydere, som gjgr det enkelt a
finne serigse aktgrer. Likevel etterlyses det bedre fordeling, mer helarstilbud i distriktene og tiltak
som sikrer at de som trenger kurset faktisk tar det.

2.9 Kjenner du til om kunder har opplevd noen av fglgende utfordringer ved
giennomfg@ring av hgyhastighetskurset?
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Kjenner du til om kunder har opplevd noen av fglgende utfordringer ved
giennomfgring av hgyhastighetskurset? Prosent
Geografisk avstand / bosted 31,4%
Kostnad / gkonomi 34,3%
Sprak 14,3%
Funksjonsnedsettelser 11,4%
Vet ikke 51,4%
Annet 5,7%
N 35

Her har kun én gitt tilbakemelding at han kun opplever at kunder gnsker a finne en god tilbyder og er
villige til a reise langt for tilbyderen (i opptil en time).
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2.10 Bgr det innfgres strengere krav til godkjenning av instruktgrer og kursopplegg
rundt hgyhastighetsbeviset?
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liten grad) grad)
Bgr det innfgres strengere krav til godkjenning av instruktgrer og
kursopplegg rundt hgyhastighetsbeviset? Prosent
1 (i sveert liten grad) 8,3%
2 (i liten grad) 5,6%
3 (ngytral) 16,7%
4 (i stor grad) 19,4%
5 (i svaert stor grad) 19,4%
Vet ikke 30,6%
N 36

Heyhastighetsbeviset gjelder for fartgy med stort skadepotensial, og opplzaringen skjer ofte under
risikofylte forhold. Nettopp derfor er det avgjgrende at bade instruktgrer og kursopplegg holder hgy
faglig og pedagogisk kvalitet.

Mange peker pa at dagens instruktgrkrav er for svake. Instruktgrkurset varer kun to dager og
fungerer mer som en gjennomgang av leereplanen enn en reell opplaering i pedagogikk,
vurderingsevne og sikkerhetsledelse. Det stilles heller ingen krav til undervisningserfaring, maritim
bakgrunn eller dokumentert instruktgrkompetanse. Flere mener det burde vaere minimumskrav om
IMO 6.09, relevant yrkeserfaring fra fartgytypen og utvidet instruktgrkurs.

Det er ogsa rapportert variasjon i kvaliteten pa kursene, saerlig knyttet til praksisdelen. Lengde,
gvingsintensitet og individuell oppfglging varierer mellom tilbydere. At noen kurssentre lar uerfarne
instruktgrer holde kurs, eller at én formelt kvalifisert instruktgr "laner ut" kompetansen til flere,
trekkes fram som uheldig praksis som undergraver ordningen.

Strengere krav til godkjenning av instruktgrer og kursopplegg vil kunne heve nivaet, sikre mer
enhetlig kvalitet og redusere risikoen for userigse aktgrer. Flere peker ogsa pa at resertifisering bgr
vurderes for a sikre oppdatert kompetanse.
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2.11 Hvilke tiltak mener du kan sikre hgyere kvalitet pd opplaeringen?

Det er bred enighet om at kvaliteten pa instruktgrutdanning og kursopplegg ma styrkes dersom
hgyhastighetsbeviset skal ha den ngdvendige troverdighet og sikkerhetsmessige verdi. Mange peker
pa at dagens instruktgrkurs er for kort og for overfladisk, og at det i for stor grad fungerer som en
enkel giennomgang av emneplanen, heller enn en reell opplaering i pedagogikk, sikkerhetsledelse og
risikohandtering.

Flere foreslar et mer omfattende instruktgrkurs, gjerne over 3-5 dager, med bade teori og praksis.
Det trekkes fram at kursopplegget bgr inkludere fgrstehjelp, sikkerhetsledelse, passasjer- og
krisehandtering, samt en praktisk test av instruktgren. Andre etterlyser krav om maritim bakgrunn,
fartstid, D5L eller hgyere sertifikat, samt IMO 6.09 eller tilsvarende pedagogisk kompetanse.
Resertifisering med jevne mellomrom blir ogsa foreslatt.

Kvalitetsforskjeller mellom tilbydere trekkes fram som en utfordring. Flere peker pa at enkelte
aktgrer driver omreisende virksomhet med lav kvalitet, eller at unge og uerfarne instruktgrer settes
til 3 holde kurs uten tilstrekkelig bakgrunn. Dette svekker helhetsinntrykket av ordningen. For a
motvirke dette foreslas tettere oppfalging fra Sjgfartsdirektoratet, strengere godkjenning av
instruktgrer og tilbydere, og regelmessige tilsyn.

Det pekes ogsa pa forbedringsmuligheter i selve kursopplegget: Mer tid og sgkelys pa praktiske
ferdigheter, navigasjon i hgy fart og reelle risikosituasjoner, samt bedre sammenheng mellom teori
og praksis. Bruk av simulator, interaktive digitale verktgy og scenario-baserte oppgaver trekkes fram
som gode lavterskeltiltak. Flere understreker at teori bgr undervises av kvalifiserte lerere i
klasserom, og ikke bare som nettkurs.

2.12 | hvilken grad opplever du at det er kvalitetsforskjeller mellom kurstilbydere?

100%
90%
80%
70%
w 60%
&
§ 50%
& a0% 33.3%
30% - :
22,2% 22,2% 10.4%
20%
10% 5,6%
0,0%
0%
1 (isveertliten 2(ilitengrad) 3 (ngytral) 4 (istorgrad) 5 (isvaert stor Vet ikke
grad) grad)
I hvilken grad opplever du at det er kvalitetsforskjeller mellom
kurstilbydere? Prosent
1 (i sveert liten grad) 0,0%
2 (i liten grad) 5,6%
3 (ngytral) 22,2%
4 (i stor grad) 22,2%
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5 (i svaert stor grad) 19,4%
Vet ikke 33,3%
N 36

Det er delte erfaringer nar det gjelder kvaliteten pa hgyhastighetskursene og tiloyderne. Noen mener
godkjenningsregimet er dekkende, og at kursene fungerer tilfredsstillende der de gjennomfgres etter
regelverket. Andre peker pa at de selv ikke har nok kunnskap eller grunnlag til 8 vurdere kvaliteten pa
tvers av tilbydere.

Samtidig er det flere som trekker frem tydelige utfordringer. Det rapporteres om userigse aktgrer
som bryter regler for a kutte kostnader, og som dermed undergraver serigse tilbydere. Enkelte kurs
virker & fokusere mer pa volum og pris enn pa faglig kvalitet. Erfaringer fra deltakere og bekjente
viser at omreisende virksomheter i noen tilfeller har levert kurs med sveert lav faglig standard.

Dette gir store kvalitetsforskjeller mellom tilbydere, og skaper et bilde av et system som ikke alltid
lever opp til malsettingen om a gke sikkerheten til sj@s.

3 | hvilken grad mener du at opplaeringen til hgyhastighetsbeviset

tar i bruk digitale hjelpemidler i tilstrekkelig grad?

100%
90%
80%
70%
o 60%
S
§ 0% 41,7%
& a0%
30% 27.8%
19,4%
20%
10% 5,6% 5,6%
i e
0%
1 (isveertliten 2 (ilitengrad) 3 (neytral) 4 (istorgrad) 5 (isvaert stor Vet ikke
grad) grad)
I hvilken grad mener du at opplaeringen til hgyhastighetsbeviset tar i bruk
digitale hjelpemidler i tilstrekkelig grad? Prosent
1 (i sveert liten grad) 0,0%
2 (i liten grad) 5,6%
3 (ngytral) 27,8%
4 (i stor grad) 19,4%
5 (i svaert stor grad) 5,6%
Vet ikke 41,7%
N 36

Opplaeringen til hgyhastighetsbeviset tar i dag i bruk digitale hjelpemidler i begrenset grad.
Teoridelen tilbys som e-lzering, og digitale klasserom fungerer godt for mange. Likevel opplever flere
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at mye av leeringen via apper og enkle nettkurs gir for lite utbytte sammenlignet med tradisjonell
klasseromsundervisning.

Det er enighet om at digitale verktgy har et betydelig uforlgst potensial. Bruk av videoer,
simuleringer, scenario-baserte oppgaver, digitale kartgvelser og analyseverktgy kunne gitt deltakerne
en mer engasjerende og realistisk leeringsopplevelse. Dette ville bidratt til bedre forstaelse av
risikosituasjoner og styrket de praktiske ferdighetene fgr man mgter virkeligheten pa sjgen.
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Vedlegg 2

Sperreundersgkelse batfgrerprogven

Periode: 6. juni 2025 - 19. august 2025

Antall besvarelse: 254

Antall testgjennomfgringer i periode: 12371 ( 22070 kandiater totalt i
2024)

Svarprosent: 2,0 %

254 besvarelser gir en god indikasjon pa hva kandidatene mener.
Svarprosenten er relativt lav (2%), men man bgr kunne se tendenser. Vi
ser at vi har fatt et variert utvalg i alder dersom vi ser pa spgrsmal om

alder.

Hvaer alderen din Antall Prosent
Under 18 ar 46  18,6%
18-24 ar 66 26,7%
25-34 ar 64 259%
35-44 ar 39 158%
45 ar eller eldre 32  13,0%
Totalt 247 100,0 %

18-24 ar
27 %




Hvordan forberedte du deg til batfgrerpraven? Antall Prosent

En kombinasjon av kurs og egenstudier. 52 21,1%
Deltok pa kurs. 101 40,9%
Leste pa egenhand. 84 34,0%
Ingen spesifikk forberedelse. 10 4,0 %
Totalt 247 100,0 %

Ingen spesifikk forberedelse.

4%

Leste pa
egenhand.
34 %
En
kombinasjon
av kurs og

egenstudier..
Deltok pa kurs.

41%

Hvor mye praktisk erfaring hadde du med batfering fer  Antall Prosent

Ingen erfaring (kun eventuelt kano/kajakk). 37 15,0%
Litt erfaring (f.eks. som passasjer eller med fgring av mindi 118  48,0%
Moderat erfaring (f.eks. regelmessig faring av motorbat me 51 20,7%
Mye erfaring (f.eks. jevnlig faring av motorbat uten tilsyn). 40 16,3%
Totalt 246 100,0 %
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15,0

INGEN ERFARING
(KUN EVENTUELT
KANO/KAIAKK)

48,0%

LITT ERFARING
(F.EKS. SOM
PASSASIER ELLER
MED FARING AV
MINDRE
MOTORBATER).

20,7 %
16,3 §

MODERAT ERFARING MYE ERFARING

(F.EKS (F.EKS. JEVNLIG
REGELMESSIG FARING AV
FORING AV MOTORBAT UTEN
MOTORBAT MED TILSYN).
TILSYN).

Antall Prosent

Hvordan vurderer du leeringsutbyttet fra

Sveertdarlig 3 1,2 %
Darlig 4 1,6 %
Middels 31 12,6%
Godt 110 44,7%
Sveert godt 98 39,8 %
Totalt 246 100,0 %
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Svaert godt
40 %

Middels
12 %

Hvor egnet faler du deg til a fore bater opp til 15 meter
og inntil 50 knop med den kunnskapen du har tilegnet

Antall Prosent

Sveertuegnet 2 0,8 %
Uegnet 11 4,5%
Usikker 26 10,7 %
Egnet 145 59,7%
Sveertegnet 59 24,3 %
Totalt 243 100,0 %
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Egnet...

Usikker \‘L Sveert
11 % uegne...

Uegnet
4%

Hvis du skulle gjort endringer av dagens ordning med batfarerbevis, hvordan ville den sett ut?(Huk

av for de aktuelle punktene du ville hatt med) Antall Prosent

Beholde dagens ordning 97 416%
Bestatt batfererprave 13 5,6 %
Bestatt batfarerprgve:Beholde dagens ordning 4 1,7%
Bestatt batfererprove:Bestatt praktisk prove 14 6,0 %
Bestatt praktisk preve 12 5,2 %
Bestatt praktisk preve:Beholde dagens ordning 1 0,4 %
Obligatorisk praktisk opplaering 27 116%
Obligatorisk praktisk opplaering:Beholde dagens ordning 1 0,4 %
Obligatorisk praktisk oppleering:Bestatt batfarerprave 5 2,1%
Obligatorisk praktisk oppleering:Bestatt batfarerprave:Beholde dagens ordning 1 0,4%
Obligatorisk praktisk oppleering:Bestatt batfarerprave:Bestatt praktisk preve 6 2,6 %
Obligatorisk praktisk opplaering:Bestatt praktisk preve 5 2,1%
Obligatorisk teoretisk kurs 10 4,3%
Obligatorisk teoretisk kurs:Beholde dagens ordning 2 0,9%
Obligatorisk teoretisk kurs:Bestatt batfarerprave 7 3,0%
Obligatorisk teoretisk kurs:Bestatt batfarerprgve:Beholde dagens ordning 3 1,3%
Obligatorisk teoretisk kurs:Bestatt batfgrerprgve:Bestatt praktisk prave 1 0,4%
Obligatorisk teoretisk kurs:Bestatt praktisk preve 1 0,4 %
Obligatorisk teoretisk kurs:Obligatorisk praktisk opplaering 6 2,6 %
Obligatorisk teoretisk kurs:Obligatorisk praktisk opplaering:Bestatt batfgrerpreve 2 0,9 %
Obligatorisk teoretisk kurs:Obligatorisk praktisk oppleering:Bestatt batfgrerprgve:Bestatt praktisk prave 14 6,0 %
Obligatorisk teoretisk kurs:Obligatorisk praktisk opplaering:Bestatt praktisk prgve 1 0,4 %
Totalt 233 100,0 %
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Kakediagram for svar angaende endringer av dagens ordning med batfgrerbevis *svar overlapper Antall

Beholde dagens ordning 101
Oblikatorisk praktisk del 97
T4

Obligatorisk teoretisk del

Oblikatorisk praktisk
del
40%

Obligatoriskteoretisk del
19%

Beholde dagens
ordning
41%

101/41 % av svarene gnsker a beholde dagens ordning
97/40% av svarene gnsker en form for obligatoriske praktiske deli oppleeringen

47/19% av svarene gsnker en obligatorisk teoretisk del i opplaeringen

W Beholde dagens ordning B Oblikatorisk praktisk del B Obligatorisk teoretisk del
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Hvis du skulle gjort endringer av dagens ordning med batfgrerbevis, hvordan ville den sett ut?

*Bestatt batfarerprave/Beholde dagens ordning - slatt sammen for bedre oversikt Antall Prosent

Batfarerpraven 114 48,9%
Batfarerproven og praktisk preve 15 6,4 %
Batfarerpraven, teoretisk kurs og praktisk oppleering 2 0,9%
Batfarerpraven, teoretisk kurs, praktisk opplaering og praksis prgve 14 6,0 %
Batfarerproven og teoretisk kurs 12 5,2 %
Batfarerprgven, teoretisk kurs og praktisk prgve 1 0,4%
Batfarerproven og praktisk oppleering 7 3,0%
Batfarerpraven, praktisk oppleering og praktisk prgve 6 2,6 %
Praktisk oppleering 27 116%
Praktisk opplaering og teoretisk kurs 6 2,6 %
Praktisk oppleering og praktisk prgve 5 2,1%
Praktisk oppleering, teoretisk kurs og praktisk prgve 1 0,4%
Praktisk prave 12 52%
Praktisk prave og teoretisk kurs 1 0,4 %
Teoretisk kurs 10 4,3%
Totalt 233  100,0 %

Teoretiskkurs IR 4,3 %
Praktisk prove o teoretiskkurs | 0,4 %
Praktisk prove NN 5,2 %
Praktisk oppleering, teoretisk kurs og praktisk prove | 0,4 %
Praktisk oppleering og praktisk prove Il 2,1 %
Praktisk oppleering og teoretiskkurs |l 2,6 %
Praktisk oppleering IS 11,6 %
Bitforerproven, praktisk oppleering og praktiskprove Wl 2,6 %
Bitforerproven og praktisk oppleering 1R 3,0%
Bitforerproven, teoretisk kurs og praktiskpreve | 0,4 %
Batforerproven og teoretisk kurs N 5,2%
Batfererproven, teoretisk kurs, praktisk oppleering og praksis prove I 6,0 %
Bitforerproven, teoretisk kurs og praktisk oppleering 1 0,9 9%
Bitfocerproven og praktisk prove 1R 6,4%

e EEEETmOmmTEaTmT——mree—meerneey . 48,900
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