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Forord

Utredning av krav til hgyhastighetskompetanse for fgrer av fritidsbat er utarbeidet av en intern
prosjektgruppe i Sjgfartsdirektoratet.

Utredningen kommer som fglge av Meld. St. 30 (2018—-2019) Samhandling for betre sjgtryggleik,
samt Innst. 203 S (2019-2020), hvor Stortinget ber regjeringen vurdere om det bgr innfgres eget
teoretisk og praktisk kurs for fgrere av fritidsbater som kan oppna stgrre fart enn 50 knop.
Utredningens formal er a benyttes som beslutningsstgtte i denne vurderingen.

| utredningen forspker Sjgfartsdirektoratet a gi et helhetlig bilde av bade positive og negative sider
ved innf@ring av skjerpede krav f@rere av de raskeste fritidsbatene.

Som et ledd i utredningen har Sjgfartsdirektoratet innhentet kunnskap og innspill fra eksterne
aktgrer. Noen av aktgrene har gitt beskjed om at innspillene kan bli utdypet ved en eventuell
offentlig hgring. Direktoratet gnsker a rette en stor takk til alle som har tatt imot besgk, deltatt i
workshop eller pa andre mater bidratt til denne utredningen.

Haugesund, 1. juli 2020

Prosjektgruppen har hatt fglgende sammensetning:

Ole-Andreas Strzete (prosjektleder) Fagansvarlig for personlig sertifisering og opplaering,
seksjon for fritidsfartgy

Erik Axelsson Hveding Sivilingenigr innen marinteknikk, underavdeling for
passasjerskip

Jack-Arild Andersen Navigatgr og fagleder for sertifisering, underavdeling
for sjgfolk

Odd Konrad Dale Maskinsjef, tidligere avdelingsleder for maritime

studier og arbeider med sertifikater og utdanning,
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Petter A. Sgreng (prosjekteier) Seksjonssjef, seksjon for fritidsfartgy
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prosjektgruppen med a utarbeide utredningen.
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Virksomhet som fgrer 12 eller faerre passasjerer i henhold til forskrift
nr. 63

Kurs i passasjer- og krisehandtering
Fritidsskippersertifikat
Dekksoffisersertifikat klasse 6

Forskrift nr. 63 om fartgy under 24 meter som fgrer 12 eller faerre
passasjerer

En fot tilsvarer ca. 30,5 cm
Definisjon som inkluderer bade bat og vannscooter

Internasjonalt batfgrersertifikat (International certificate of
competency)

International Maritime Organisation (den internasjonale
sjgfartsorganisasjonen)

En knop er 1,852km/t, hvilket tilsvarer én nautisk mil i timen

Forskrift 22. desember 2011 nr. 1523 om kvalifikasjoner og
sertifikater for sjgfolk

Forskrift 3. mars 2009 nr. 259 om krav til minstealder fgrerbevis mv.
for fgrer av fritidsbat

Mann over bord

Naerings- og fiskeridepartementet

Norsk ordinaert skipsregister

Politidirektoratet

Rigid inflatable boat (avstivet gummibat)

Search and rescue (sgk- og redningsoperasjoner)
Sjgfartsdirektoratet

Statens havarikommisjon for transport

Lov 16. februar 2008 nr. 9 om skipssikkerhet

Lov 26. juni 1998 nr. 47 om fritids- og smabate



Sammendrag

Denne utredningen er et produkt av at regjeringen sommeren 2019 la fram Meld. St. 30 (2018-2019)
Samhandling for betre sjptryggleik. | meldingen fremgar det at regjeringen vil vurdere om det bgr innfgres
et eget teoretisk og praktisk kurs for fgrere av fritidsbater som kan oppna hgyere hastighet enn 50 knop.
Sjefartsdirektoratet har presentert argumenter for og imot skjerpede kompetansekrav, samt sett pa
hvordan nye krav kan innfgres. Sjgfartsdirektoratet presenterer i utredningen et hgyhastighetskurs som
inneholder en teoretisk og praktisk del.

| kapittel 1 er oppdraget presentert i detalj. Her er bakgrunnen for utredningen beskrevet, og relevante
ulykker som beskriver problemstillingen trekkes fram. Videre beskrives besgk hos eksterne aktgrer og en
digital workshop med 20 deltakere. Innspill fra eksterne aktgrer var en viktig del av utredningen.

50 knop er en hgy hastighet. Utredningen papeker at de faremomentene som finnes ved 50 knop, ogsa
finnes ved lavere hastigheter. Dette drgftes i kapittel 2. Sjgfartsdirektoratet har jobbet for a imgtekomme
bestillingen til NFD, men har ogsa anbefalt & vurdere et lavere innslagspunkt. Handhevelse av nye krav er
vesentlig, noe som er beskrevet i kapittel 3. Her er det presentert mulige metoder for 8 handheve et nytt
krav om hgyhastighetskompetanse: obligatorisk batregister, bruk av produsentskilt (CE-merking) og en
matematisk modell som ligner den som er benyttet i det danske regelverket for speedbatbevis.

Oppbyggingen av et hgyhastighetskurs er vurdert i kapittel 4. Kurset er basert lzeringsmal som har vaert pa
interne og eksterne innspillsrunder (se vedlegg 1). Sjgfartsdirektoratet anbefaler at den teoretiske delen
av kurset skal kunne gjennomfgres som e-laering pa én dag. Det anbefales at en e-laeringsmodul utvikles
av Sjgfartsdirektoratet sammen med relevante aktgrer. Den praktiske delen anbefales ogsa a ha en
varighet pa én dag. Videre anbefaler Sjgfartsdirektoratet at den praktiske delen blir delt inn i én del for
bat og én del for vannscooter.

Det er betydelig risiko knyttet til hgy hastighet. Derfor har Sjgfartsdirektoratet i kapittel 5 skissert
alternativer til krav som skal stilles til instruktgrer. Standard pa fartgy og utstyr som benyttes til kursing,
er ogsa undersgkt. Det er lagt fram en anbefaling der instruktgrer av hgyhastighetskurs skal fglge kravene
til naering? og i tillegg ha relevant erfaring fra hurtiggdende bat. Det anbefales at fartgyene som skal
brukes i hgyhastighetskurs ma fglge standarder som benyttes i neering.

Hvordan et eventuelt krav kan tre i kraft, er beskrevet i kapittel 6. Her fremkommer det at det ma
vurderes om drift av hgyhastighetskompetanse skal slas sammen med drift av batfgrerbevis. Pa lengre sikt
gnsker direktoratet a vurdere a drifte dette selv. Det anbefales at et hgyhastighetskurs ikke skal sertifisere
batfgrere, men heller kvalifisere til et hgyhastighetsbevis. Sertifisering anses som for omstendelig til a
kunne gjgres pa to dager. Videre anbefales det at minstealderen settes til 18 ar.

Menon Economics har pa oppdrag fra Sjgfartsdirektoratet utfgrt en samfunnsgkonomisk analyse av
innfgring av krav om hgyhastighetskompetanse. Menon anslar at skjerpede krav er samfunnsgkonomisk
Isnnsomt om det bidrar til a redde ett til to liv annethvert ar. Analysen stgtter at den teoretiske delen av
hgyhastighetskurset gjennomfgres som e-laering, men viser til at klasseromsundervisning vil koste
omtrent det samme. | kapittel 7 er sammendraget av analysen gjengitt, mens analysen er lagt ved i sin
helhet i vedlegg 5.

Utredningen konkluderes i kapittel 8. Her anbefaler Sjgfartsdirektoratet innfgring av krav om
hgyhastighetskompetanse, men papeker at handhevelse av kravet ma avklares fgr videre arbeid.
Kapittelet tar ogsa for seg anbefalinger knyttet til innfgring av skjerpede krav, samt et avsnitt om veien
videre.

1 Fglger forskrift nr. 63 om fartgy under 24 meter som fgrer 12 eller feerre passasjerer (12-pax-naering).
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1. Innledning

1.1. Mandat

Regjeringen la 21. juni 2019 fram Meld. St. 30 (2018-2019) Samhandling for betre sjgtryggleik.

I meldingen fremgar det at regjeringen vil vurdere om det bgr innfgres et eget teoretisk og praktisk
kurs for fgrere av fritidsbater som kan oppna stgrre fart enn 50 knop.

Ved brev av 7. oktober 2019 ba Naerings- og fiskeridepartementet (NFD) Sjgfartsdirektoratet utrede
saken og oversende sin anbefaling til departementet:

I sin vurdering ma direktoratet vurdere argumenter for og imot en innfgring av skjerpede
kompetansekrav for fartgy som kan oppna stagrre hastighet enn 50 knop. Forutsatt at det skal
innfgres nye kompetansekrav, ma direktoratet vurdere innretningen pa et teoretisk og et praktisk
kurs. Det er viktig at Sjgfartsdirektoratet legger til grunn at innfgringen av nye sertifikatkrav ikke skal
bli for omfattende og ressurskrevende for privatpersoner. Danmark har innfgrt krav til vannscooter-
og speedbdtbevis, og det er hensiktsmessig at direktoratet vurderer om innholdet i disse sertifikatene
har overfgringsverdi til norske forhold.

Direktoratet bes om @ utarbeide et forslag til kursinnhold, samt vurdere om kurset bgr avsluttes med
en eksamen eller om det er tilstrekkelig at kurset er giennomfgrt. For personer fadt fgr 1980 vil det
ikke veere krav om bestdtt batfgrerprgve. Det vil matte etableres krav til kurssteder og instruktgrer og
sertifisering av disse.

Vurderingen fra direktoratet ma inneholde forslag til hvordan et eventuelt krav kan tre i kraft
nasjonalt, samt redegjgrelse for administrative/@konomiske konsekvenser.

1.2.  Bakgrunn

Hgy fart er et tema som har fatt stor oppmerksomhet i sjgsikkerhetsarbeidet de siste arene.

| Nasjonal handlingsplan mot fritidsbatulykker 2019—2023 (Sdir, 2019) anses hgy fart som et sentralt
innsatsomrade med hensyn til regjeringens nullvisjon om at det ikke skal forekomme ulykker med
omkomne eller hardt skadde ved bruk av fritidsbat. Dette til tross for at antall dgdsulykker knyttet til
hgy fart synes a vaere begrenset. Det papekes imidlertid i handlingsplanen at risikoen for ulykker er
hgy ved stor fart, og da spesielt i mgrke. | tillegg er det fare for at fgrere av bater som holder hgy
fart, pafgrer alvorlig skade pa andre enn seg selv. Med flere og flere hurtiggaende fritidsbater pa
sjgen aktualiseres hgy fart som et saerskilt fokusomrade i sjgsikkerhetsarbeidet.

1.2.1. Ulykker hvor hgy fart er en faktor

Varen 2019 leverte Statens Havarikommisjon for transport (SHT) rapporten Kartlegging av
fritidsbatulykker. | denne rapporten kartla og analyserte SHT historiske fritidsbatulykker i perioden
2008-2017. Det ble ogsa foretatt en dybdestudie av dgdsulykkene pa fritidsbater i 2018.

Rapporten viser at hgy fart var en del av skadebildet i 37 % av dgdsulykkene knyttet til grunnstgting,
kollisjon og kontaktskader i perioden 2013—-2017 (SHT, 2019b). Selv om fart er involvert i disse
dgdsulykkene, utgjgr de en relativt liten del av det totale antallet dgdsulykker (5 %). Den nasjonale
handlingsplanen mot fritidsbatulykker papeker imidlertid at det er knyttet noe usikkerhet til de
historiske grunnlagsdataene angaende hgy fart som medvirkende arsak til fritidsbatulykker. Data fra
fritidsbatulykker i 2018 er derimot mer presise pa grunn av SHT-rapporten (Sdir, 2019).

| 2018 kunne hver femte dgdsulykke (20 %) knyttes til grunnstgting eller kollisjon (SHT, 2019a).
Analyser av fire dgdsulykker i forbindelse med grunnstgtinger og kollisjoner i 2018 viser at hgy fart
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(over 20 knop) var felles for alle ulykkene, og i to av tilfellene antas det at farten var hgyere enn 30
knop. Ulykkene skjedde med motorbater og vannscootere. Alle ulykkene fant sted i tussmgrke
(mellom kl. 23 og 02 om natten Ti av de tolv involverte i ulykkene ruspavirket. Fire personer omkom
som fglge av grunnstgtinger og kollisjoner, to av kollisjonsskader og av drukning.

Foruten ruspavirkning og kjgring i tussmgrke identifiserer SHTs dybdeanalyse av ulykkene i 2018 ogsa
vanskeligheter med navigering og bruk av navigeringsutstyr som medvirkende faktorer til ulykkene
og dgdsfallene.

| 2019 var det fem ulykker som kan knyttes til hgy fart, med totalt seks omkomne. Som aret fgr var
de fleste ulykkene knyttet til hgy fart i kategorien grunnstgting og kollisjoner. Slike ulykker skjer ofte i
mgrke og med promille.

Det er viktig @ merke seg at farten i de ulykkene hvor hgy fart har vaert en medvirkende faktor, ikke
ngdvendigvis var over 50 knop.

1.2.1.1 Vannscooterulykker

Siden 2018 har Sjgfartsdirektoratet registrert fire omkomne (per juni 2020) som fglge av
vannscooterulykker. De omkomne fordeler seg pa to ulykker (to omkomne) i 2018 og én ulykke (to
omkomne) hittil i 2020. | tillegg er det i 2020 sa langt registret fem skadde som fglge av
vannscooterulykker. Giennomsnittsalderen pa de som er involvert i ulykker med vannscooter, er
lavere enn for andre battyper.

1.2.2. Omfang

Pa oppdrag fra Sjgfartsdirektoratet har Safetec kartlagt og gjort estimater pa antall fritidsbater
(motorbat og vannscooter) i Norge som kan oppna hgyere hastighet enn 50 knop. | tillegg er det gjort
estimater pa arlig gkning i antall slike fritidsbater og antall brukere pa disse. Brukernes alder og kjgnn
er ogsa tatt i betraktning. Kartleggingen til Safetec er lagt ved denne utredningen som vedlegg 3.

Kartleggingen estimerer at det i 2020 finnes mellom 1800 og 3500 motorbater og mellom 3200 og
4000 vannscootere som kan oppna hgyere hastighet enn 50 knop. En arlig gkning i antall er estimert
til mellom 20 og 300 motorbater og mellom 400 og 500 vannscootere. Safetec papeker at det er
knyttet stor usikkerhet til estimatene.

Nar det gjelder antall brukere, tyder resultater fra Batlivsundersgkelsen 2018 (KNBF et al, 2018) pa at
det i snitt er to fgrere for hver motorbat. Det finnes ikke informasjon om antall brukere av
vannscootere. Batlivsunderspkelsen 2018 viser ogsa at det er en overvekt av unge voksne blant
respondentene med de hurtigste batene, og generelt en overvekt av menn.

Det er vanskelig a gi sikre estimater pa hvor mange personer som blir bergrt av kravet om
hgyhastighetskompetanse. Menon har i sin samfunnsgkonomiske analyse estimert med at mellom
8000 og 18 000 personer vil ta et hgyhastighetskurs, og da er det tatt hgyde for avvisning (se
delkapittel 8.2 i vedlegg 5). Menon papeker at det er stor usikkerhet knyttet til estimatet.
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1.3. Hgyhastighetsopplaering i Danmark og Sverige

| Danmark er det krav om speedbatbevis for fgrere av motorbater under 15 meter som planer. For 3
fastsette hvilke bater som planer, brukes en matematisk formel. Denne er neermere beskrevet i
delkapittel 3.2.3. Kravet for a fa utstedt speedbatbevis er en teoretisk og praktisk prgve. | tillegg til
speedbatbevis innfgrte Danmark i 2018 krav om vannscooterbevis for alle vannscootere. Kravet for 3
fa dette beviset er en teoretisk og praktisk prgve.

Sverige har ikke noen form for obligatorisk hgyhastighetsopplaering pa fritidsbat, men det finnes et
frivillig bevis for mangvrering av hgyhastighets bat (mandverintyg for hogfartsbat). Dette beviset er
rettet mot fritidsbat som kan ga fortere enn 25 knop. Ifglge Meld. St. 30 (2018-2019) Samhandling
for betre sjgtryggleik vurderer Sverige a innfgre sertifikat for vannscooter. | Sverige er det krav om
hgyhastighetsopplaering (handhavande av snabba fartyg) ved fgring av bat over 35 knop i naering.

1.4. Innspill fra eksterne aktgrer

Sjofartsdirektoratets prosjektgruppe har i flere anledninger veert i kontakt med eksterne aktgrer,
bade statlige og private aktgrer innenfor omradene fritidsbat og hgy hastighet, for a fa innspill til
utredningen. Det blir referert til innspill fra de eksterne aktgrene i denne rapporten.

1.4.1. Besgk hos eksterne aktgrer

Sjgfartsdirektoratet besgkte i februar 2020 eksterne aktgrer for a fa innspill til utredningen. Aktgrene
som ble besgkt, var Sjgtjenesten ved Oslo Politidistrikt, Norges Motorsportforbund (seksjonsstyret
Batsport), Norges Vannscooterforbund, Redningsselskapet, Goldfish, Hydrolift, Rib Oslo, FiReCo og
Tvetech. Innspillene fra disse gjorde at prosjektgruppen tidlig fikk et godt bilde av utfordringer og
muligheter ved krav om hgyhastighetskompetanse.

1.4.2. Workshop

Sammen med besgk hos eksterne aktgrer ble det planlagt a avholde en workshop med eksterne
aktgrer. Pa grunn av koronasituasjonen ble det den planlagte fysiske workshopen gjennomfgrt
digitalt.

| samarbeid med Safetec ble det arrangert en workshop med 20 eksterne deltakere i mai 2020.
Deltakerne som ble invitert, var plukket ut for a gi en bred dekning av aktgrer innenfor omradene
fritidsbat og hgy hastighet, se Tabell 1. Deltakerne bidro med innspill bade fgr, under og etter
workshopen.
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Organisasjon

BRP

FiReCo

Goldfish AS
Hovedredningssentralen
Hydrolift AS

K38 Scandinavia
Kystverket
Masteroppgave NTNU
Norboat

Norges Motorsportforbund
Norges Vannscooterforbund
Oslo Kystskipperskole
Politidirektoratet
Redningsselskapet

Safari Adventure, RIB Oslo
Simsea

Sjgforsvaret v/ NAVKOMP
Sjgtjenesten i Oslo
Politidistrikt

Tvetech AS

XX Lofoten

Kontaktperson

Einar Grindvold
Christian Wines
Fredrik Bolstad

Bgrge Galta

Aslak Olseth

Bjgrn Andersen

Thor Messel

Simon Selvaag

Leif Bergaas

Geir Lilletvedt
Christian Hammernes
Roar Breivik

Ole Petter Parnemann
Pal Virik Nilsen
Fredrik Robertsen
Rune Johansen
Magne Bolstad

Eigil Haugen

Magnus R. Tvete
Trygve Steen

Tabell 1, oversikt over deltakere i workshop om hgyhastighetskompetanse

Innholdet i workshopen ble skrevet ned og overlevert i referatform fra Safetec. Dette er materiale
som Sjgfartsdirektoratet har benyttet i utarbeidelsen av nytt kurs. Referatet fra workshopen ligger
som vedlegg 4.
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2. Drgfting for og imot innfgring av skjerpede kompetansekrav

| bestillingen fra NFD star det at Sjgfartsdirektoratet skal argumentere for og imot innfgring av
skjerpede kompetansekrav for fgrere av fritidsbater som kan oppna fart over 50 knop.
Sjefartsdirektoratet mener f@grst og fremst at det er positivt at det na vurderes innfgring av skjerpede
krav for fgrere av de raskeste fritidsbatene. Arlig skjer det flere ulykker hvor hgy hastighet er en
medvirkende faktor. Selv om slike ulykker utgjgr en relativt liten andel av ulykkene med fritidsbat og
andre risikoelementer som mgrke og alkoholpavirkning ofte er medvirkende faktorer, mener
Sjefartsdirektoratet at hgy hastighet utgjgr en betydelig risiko for ulykker. Skadepotensialet knyttet
til batkjgring i hgy hastighet er stort, bade for personene om bord og for omgivelsene. Dette,
sammen med det faktum at antall raske fritidsbater pa markedet gker, gjgr at Sjgfartsdirektoratet ser
et behov for krav til hgyhastighetskompetanse for fgrere av fritidsbater. Et behov for gkt
hgyhastighetskompetanse hos fritidsbatfgrere er ogsa papekt i Selvaag, S., & Ohrberg, J. (2019).

Sjsfartsdirektoratet mener at det er bade fordeler og ulemper med foreslatt innslagspunkt pa
50 knop. | dette kapittelet drgftes dette med hensyn til ulykkesstatistikk, risiko og handhevelse.

2.1.  Vurdering av foreslatt innslagspunkt pa 50 knop

| utgangspunktet anser Sjgfartsdirektoratet 50 knop som et ukomplisert innslagspunkt. Dette er en
grense som er enkel & forholde seg til, og den vil sikre likebehandling. Sa langt er
Sjefartsdirektoratets inntrykk at det er forholdsvis liten motstand i befolkningen til denne grensen.
Det vil ogsa veere enkelt a senke grensen om det er gnskelig pa et senere tidspunkt. Det er likevel
viktig for Sjgfartsdirektoratet a informere om eventuelle negative konsekvenser som dette
innslagspunktet medfgrer.

Et innslagspunkt pa 50 knop vil omfatte de aller hurtigste batene pa markedet. Men ser vi pa
ulykkesstatistikken, var det i de fleste hgyhastighetsulykkene vanskelig & bestemme den maksimale
hastigheten til ulykkesbaten og hastigheten pa ulykkestidspunktet. Det er grunn til & tro at det ogsa
er stor risiko knyttet til bater som kan oppna bade 30 og 40 knop. Sjgfartsdirektoratet mener at de
fleste risikoer knyttet til hgy hastighet inntreffer pa et tidligere tidspunkt enn 50 knop.
Sjsfartsdirektoratet mener av denne grunn at det bgr vurderes om innslagspunktet skal settes til en
lavere hastighet enn 50 knop. Flere relevante aktgrer Sjgfartsdirektoratet har snakket med, deriblant
Politidirektoratet (POD), mener at innslagspunktet bgr settes til enn lavere hastighet enn 50 knop.

| kapittel 3 drgftes handhevelse av skjerpede krav og hvordan et innslagspunkt pa 50 knop vil
komplisere dette. Fordi problemene med handhevelse oppstar pa grunn av at innslagspunktet
baserer seg pa hastighet, ville en lavere hastighetsgrense ikke Igse dette problemet.

En konsekvens av at et innslagspunkt pa 50 knop bare vil omfatte de aller hurtigste batene, er at
etterspgrselen etter a fa giennomfgre hgyhastighetskurs vil bli begrenset. | delkapittel 1.2.2 ble det
estimert at mellom 8 000 og 18 000 personer kan bli bergrt av krav om hgyhastighetskompetanse
hvis foreslatt innslagspunkt blir satt til 50 knop. | en periode etter innfgringen av nye krav er det
grunn til 3 tro at det vil bli stor pagang for a ta hgyhastighetskurset. Men nar dette etter hvert
normaliserer seg, mener Sjgfartsdirektoratet at det vil vaere et begrenset antall personer som vil ta
kurset hvert ar. Dette med tanke pa at estimert arlig gkning av fritidsbater som kan ga over 50 knop
er lavt. Begrenset etterspgrsel av hgyhastighetskurs kan gjgre det lite attraktivt a avholde kurs, noe
som kan pavirke tilgjengeligheten og prisnivaet pa kurset. Til sammenligning er det rundt 30 000
personer hvert ar som avlegger batfgrerprgven.
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Dersom det blir vedtatt a innfgre et krav om hgyhastighetskompetanse for bater som kan oppna
hgyere fart enn 50 knop, bgr denne ordningen evalueres etter en viss tid. | denne evalueringen bgr
det ses pa om ordningen har hatt noen effekt pa ulykkesstatistikken, og hvordan ordningen har latt
seg handheve. | tillegg ma kursets tilgjengelighet og prisniva evalueres. Basert pa evalueringen ma
det vurderes om innslagspunktet skal settes til en lavere hastighet.

Sjefartsdirektoratet vil papeke at selv om direktoratet mener at innslagspunktet bgr endres, har
direktoratet i denne utredningen forholdt seg til forutsetningene gitt i bestillingen fra NFD.

2.1.1. Vannscooter

| tillegg til det foreslatte innslagspunktet pa 50 knop er regjeringens forslag at nye krav om
hgyhastighetskompetanse skal gjelde fritidsbat. | smabatloven er fritidsbat definert som «enhver
flytende innretning som er beregnet pd og i stand til G bevege seg pG vann med en stgrste lengde pad
inntil 24 meter, og som brukes utenfor naeringsvirksomhet».? Dette betyr at definisjonen fritidsbat
ogsa inkluderer vannscootere.

Som nevnt i delkapittel 1.2.1 er det siden 2018 omkommet fire personer i forbindelse med
vannscooterulykker. Hittil i 2020 har to personer omkommet, og Sjgfartsdirektoratet har registrert at
fem personer er skadd i vannscooterulykker. Gjennomsnittsalderen pa de som er involvert i ulykker
med vannscooter er lavere enn for fritidsbat generelt. 6 % av de som har omkommet i
fritidsbatulykker siden 2018 brukte vannscooter. Dette er et relativt hgy tall nar det tas i betraktning
at vannscootere utgjgr kun ca. 1% av den totale batparken. Sjgfartsdirektoratet mener at
vannscooter er en type fartgy forbundet med relativt hgy risiko, og det er viktig at eventuelle tiltak
treffer denne malgruppen.

Ifplge Safetec sin kartlegging av omfang (vedlegg 3) er det estimert at antall vannscootere i Norge
ligger pa rundt 9000 til 10 000. Av disse kan 40-50 % oppna en hastighet over 50 knop. Et
innslagspunkt pa 50 knop ekskluderer dermed omtrent halvparten av vannscooterparken. Dette
dreier seg i hovedsak om scootere som kan oppna mellom 40 og 50 knop.

En sannsynlig konsekvens av at det blir innfgrt krav om hgyhastighetskompetanse, er at fritidsbater,
og da spesielt vannscootere, kan bli solgt med en fartssperre. Hvis innslagspunktet blir satt til

50 knop, er det grunn til 3 tro at den maksimale hastigheten pa mange vannscootere blir elektronisk
nedjustert til 49 knop, slik at de faller utenom kravet. En slik nedjustering av maksimal hastighet kan
ogsa utfgres pa vannscootere som allerede er pa markedet. Da 49 knop fortsatt er en veldig hgy
hastighet, er det sannsynlig at sveert fa brukere vil ta seg bryet med a gjennomfgre
hgyhastighetskurset bare for a kunne kjgre over 50 knop. Dermed vil andelen av vannscootere som
er omfattet av krav om hgyhastighetskompetanse, bli ytterligere redusert fordi rundt halvparten av
vannscootereparken allerede faller utenfor kravet. Sjgfartsdirektoratet mener at dette vil veere
uheldig, og at det kan sla negativt ut pa gnsket effekt av skjerpede krav, nemlig at antall ulykker
knyttet til hgy hastighet skal ga ned. Det er mulig a8 argumentere for at krav om
hgyhastighetskompetanse likevel har en effekt, da den maksimale hastigheten pa mange
vannscootere faktisk blir redusert, men som nevnt er 49 knop fortsatt en veldig hgy hastighet som
det er knyttet stor risiko til.

Sjefartsdirektoratet mener at vannscootere, og eventuelt andre mindre fartgy med stor motorkraft i
forhold til stgrrelse, bgr ha et noe lavere innslagspunkt enn 50 knop. Et innslagspunkt for
vannscootere som kan oppna fart over 40 knop, vil gjgre at naer 100 % av vannscooterparken

2§ 1 (2)ilovav 26. juni 1998 nr. 47 om fritids- og smabater (smabatloven)
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omfattes av kravet om hgyhastighetskompetanse®. Med et slikt innslagspunkt vil nok fortsatt den
maksimale hastigheten til mange vannscootere bli nedjustert (mest sannsynlig til 39 knop), men flere
vil trolig da velge a gjennomfgre et hgyhastighetskurs for a kunne kjgre raskere.

Politidirektoratet (POD) har i innledende innspill til denne utredningen utrykt at alle vannscootere,
uavhengig av maksimal hastighet, b@r omfattes av kravet om hgyhastighetskompetanse.

En alternativ Igsning til innslagspunkt, hvor en stgrre del av vannscooterparken vil bli omfattet av
krav om hgyhastighetskompetanse, er vist i Figur 2 i delkapittel 3.2.3. En fordel med denne lgsningen
er at en stgrre andel mindre bater med store motorer ogsa blir omfattet av skjerpede krav. Denne
Igsningen er beskrevet neermere i delkapittel 3.2.3.

3 |fglge en forhandler og importgr av vannscootere
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3. Handhevelse

| bestillingen fra Naerings- og fiskeridepartementet (NFD) gar det fram at regjeringen gnsker 3
undersgke behovet for et obligatorisk teoretisk og praktisk kurs til fritidsbater som kan oppna stgrre
hastighet enn 50 knop. Sjgfartsdirektoratet har i denne utredningen sett pa hvordan et slikt krav kan
handheves. Direktoratets mal er at regelverket for hgyhastighetskompetanse bgr vaere enkelt a
handheve og overholde. Batfgrere ma vite at det er krav om hgyhastighetskompetanse, og
myndigheter ma ha den samme enkle fremgangsmetoden for a vite hvilke bater som krever slik
kompetanse. Sjgfartsdirektoratet ser at dette kan bli en utfordring, da baters maksimale hastighet
ikke er oppfart i et register, i offisielle dokumenter om bord eller eksplisitt fastsatt pa annen mate.
Politidirektoratet har i sitt innspill etter workshop sendt Sjgfartsdirektoratet falgende kommentar til
handheving som viser den samme bekymringen for at handhevelsen av nye krav kan bli vanskelig:

(...) Det ligger til politiet G handheve gjeldende regelverk, ogsd pa sjgen. Politiets ressurser
er begrensede, og det finnes i dag et hgyst begrenset antall politibGter i landet. Disse
bemannes relativt begrenset i konkurranse med annen polisieer virksomhet og prioritering.
Det har veert fremhevet bdade i Fritidsbatmeldingen (2012) og i Handlingsplan for fritidsbat
(2019) at politiets ressursinnsats pad sjgen burde gkes, for bl.a. G kunne hdndheve
gjeldende regelverk pd en tilpasset og tilfredsstillende mdte. (...)

Videre papeker Politidirektoratet fglgende:

(...) Det kan veere utfordrende G avklare om en bat kan gd over 50 knop eller ikke. Det er avhengig av
bl. a motorstarrelse, propelltype, skrog, starrelse, vekt etc. etc. lkke minst ved innenbords motorer,
vil dette vaere uavklart. Mange vil hevde at baten kun gdr noen og farti knop eller mindre (hvilket vil

gjelde mange), uten at det sa lett kan vises om det er riktig eller ikke. Disse spgrsmdl bgr avklares for

en enkel Igsning, skal regelen kunne tjene sin hensikt.

Sjgfartsdirektoratet har sett pa alternative metoder for a fastsette krav til kompetanse. | dette
kapittelet presenteres utfordringer med kontrollaktivitet og grensesetting ved hjelp av en
matematisk formel, obligatorisk batregister eller ved hjelp av CE-merkingen.

3.1. Kontrollaktivitet

Det er grunn til a tro at det for a fa gnsket effekt av en regelverksendring vil vaere viktig at endringen
felges av andre tiltak, som gkt kontrollaktivitet. Dette mener Sjgfartsdirektoratet ogsa er viktig
dersom det innfgres krav til hgyhastighetskompetanse.

Det er politiet som skal sta for slik kontrollaktivitet, da de allerede kontrollerer batfgrerbevis og
fritidsskippersertifikat (D5L). Hvorvidt det er krav om & inneha batfgrerbevis eller D5L, er avhengig av
batlengde og motorytelse og er presentert i Tabell 2.
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Parametere Kompetansekrav

Batlengde <8 m Ingen krav.

og motor < 25 hk

Batlengde <8 m Batfgrerbevis

og motor > 25 hk

8 m < Batlengde < 15 m Batfgrerbevis

15 m < Batlengde <24 m Fritidsskippersertifikat D5L

Tabell 2: Forklaring av hvilke eksisterende krav som gjelder for fritidsbat

Parameterne som er benyttet, er forholdsvis enkle for politiet a kontrollere. Kontroll av
hgyhastighetskompetanse kan derimot by pa utfordringer. Dette er fordi krav om
hgyhastighetskompetanse skal baseres pa en mulig maksimal hastighet (over 50 knop). Det er mange
parametere som spiller inn pa batens hastighet, og dette vil vanskeligjgre en kontroll, med mindre
politiet har gode verktgy. Hastighetsmaling er per i dag ikke et middel politiet kan benytte, da
utstyret ikke finnes. Dette har ogsa blitt papekt av POD etter workshopen og etter samtaler med Oslo
politidistrikts sj@tjeneste.

3.1.1. Overholdelse

Sjefartsdirektoratet er, i likhet med mange av deltakerne i workshopen, opptatt av a ikke skape
ufrivillige lovbrytere. | dette ligger at det skal vaere lett som sluttbruker a vite hvilke krav som stilles
til brukerens bat. Dersom fgreren selv kan male sin egen hastighet, vil brukeren enkelt vite om kravet
gjelder. Sistnevnte lgsning vil derimot veere vanskelig for myndighetene a handheve, da det ikke
finnes bevis for overtredelse. Balansen mellom a etablere en enkel Igsning for overholdelse og en
god metode for handheving, er ikke ngdvendigvis enkel. Det er sett som en utfordring for
myndighetene a kontrollere en grense som er basert pa hastighet. Fgrst og fremst fordi det er snakk
om maksimal hastighet, men ogsa fordi det er vanskelig & male hastighet pa sjgen. Dersom
regjeringen gnsker a benytte straffetiltak for at kravet til hgyhastighetskompetanse skal overholdes,
kan en grense basert pa andre malbare kriterier, som hestekrefter og lengde, forenkle arbeidet til
kontrollmyndighetene.

3.1.2. Krav om hgyhastighetskompetanse med redusert mulighet for kontrollaktivitet

Som nevnt blir handhevelsesregimet utfordrende dersom innslagspunktet for krav om
hgyhastighetskompetanse er bater som kan oppna hastighet hgyere enn 50 knop. Dette er basert pa
dialog mellom Sjgfartsdirektoratet, politiet og andre aktgrer. | tillegg kommer det faktum at politiet
ikke har verktgy for hastighetsmaling, samt at det ikke finnes et obligatorisk batregister. En Igsning
med redusert mulighet for kontrollaktivitet kan fgre til mange lovbrudd hvis ikke fgrer selv paser at
de fglger kravet om hgyhastighetskompetanse. Med en slik Igsning er det trolig kun apenbart raske
bater som kan bli kontrollert. I tillegg vil det ved ulykker veere aktuelt a sjekke om fgrer er omfattet
av skjerpede krav. Men om hastigheten er stor og baten gdelagt, kan dette bli vanskelig. Pa den
positive siden kan en slik Idsning oppleves som rettferdig for brukerne med tanke pa likebehandling.
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3.2.  Metoder for a forenkle handhevelse
Videre i dette kapittelet presenteres flere alternative metoder for a kunne avgjgre om det er krav til
hgyhastighetskompetanse.

3.2.1. Obligatorisk batregister

Per i dag finnes det ikke et obligatorisk batregister for fritidsbater under 15 meter. De som skal
registrere fritidsbater, kan gjgre dette frivillig i enten Norsk ordineert skipsregister (for bater over
7 meter)* eller i Smabatregisteret. Det finnes derfor ikke en komplett oversikt over fritidsbater i
Norge, slik det gjgr for bil.

Nar det gjelder utfordringene med a fastsette baters maksimale hastighet, kan et obligatorisk
batregister vaere nyttig for bade brukerne og politiet. Et slikt register kan inneholde informasjon om
baters maksimale hastighet, noe som gjgr det enkelt a avgjgre hvilke bater det kreves
hgyhastighetskompetanse for. Men ogsa her kommer utfordringen med & fastsette baters maksimale
hastighet. Norsk ordinaert skipsregister (NOR) inneholder for eksempel ikke nok informasjon til &
fastsette maksimal hastighet for de fritidsbatene som er registrert.

Et alternativ til et obligatorisk batregister hvor alle fritidsbater ma registreres, er et batregister som
kun er obligatorisk for bater som kan oppna hastighet over 50 knop. Her dukker utfordringen med
fastsettelse av maksimal hastighet opp igjen. Hvordan skal vi vite hvilke bater som ma registreres?

Flertallet av aktgrene som deltok pa workshop, mente at et obligatorisk batregister ville vaert
hensiktsmessig. Sjgfartsdirektoratet har pa flere omrader tidligere ytret behov for et obligatorisk
fritidsbatregister.

3.2.2. Maksimal hastighet som en del av CE-merking

Fra 16. juni 1998 har det veert krav om at fritidsbater skal vaere CE-merket. Fra 1. januar 2006 ble det
krav om at ogsa motorer skal vaere CE-merket. Kravet gjelder i hele E@S-omréadet og viser at
produktet er produsert i henhold til EU-regelverket. Fritidsbater som er satt pa markedet eller tatt i
bruk i E@S-omradet fgr 16. juni 1998, og motorer som er typegodkjent fgr 1. januar 2006 er fritatt
kravet om CE-merking.

Nar det gjelder utfordringene med a fastsette baters maksimale hastighet, kan dette blitt tatt inn
som en del av CE-merkingen til en bat. Maksimal hastighet kunne da ha vaert oppfert pa baters
produsentskiltet. Dette skiltet vil da ha indikert om hgyhastighetskompetanse er pakrevd. Dette har
blitt nevnt som en Igsning av flere norske batprodusenter.

Problemet med en slik Igsning er fgrst og fremst at bater som er importert fra andre europeiske land,
og dermed CE-merket der, ikke vil ha maksimal hastighet som en del av CE-merkingen. Det samme vil
gjelde for bater som er unntatt kravet om CE-merking, eller som allerede er CE-merket. En slik
endring av CE-merkingen matte derfor ha blitt gjort i hele EU/E@S, noe som pa kort sikt ikke er
gjiennomfgrbart.

3.2.3. Formelbasert fastsettelse av grense (matematisk modell)

Ved hjelp av store mengder data er det mulig a etablere trender eller likhetstrekk. Metoden som
benyttes, er a sortere kjente data, ofte kalt erfaringsbaserte eller empiriske data. Bruk av empiriske
data i form av grafer eller tabeller er en kjent metode i et marinteknisk perspektiv. Et eksempel er

4 Deter obligatorisk for fritidsbater over 15 meter a vaere registrert i NOR.
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hvordan ingenigrer basert pa erfaring kan si hvor mye motstand et nytt og uprgvd skipsdesign mgter
i vannet, basert pa gamle tester av skip som ligner. Vi kan altsa med en begrenset mengde
informasjon finne ut noe basert pa erfaring. Metoden er ogsa benyttet i en del maritime regelverk,
for eksempel da det ble fastsatt fritaksgrenser for mindre passasjerbater>.

| forbindelse med et hgyhastighetskurs er det blitt undersgkt om det er hensiktsmessig a lage en
modell basert pa empiriske data. Safetec har laget en rapport (se vedlegg 3) basert pa statistikk fra
blant annet Smabatregisteret. | denne rapporten er det estimert hvor mange bater som kjgrer
fortere enn 50 knop. | de neste avsnittene drgftes en matematisk modell basert pa empiriske data.
Bade en norsk og en dansk metode er presentert, og eksempler fra Smabatregisteret og et annet
datasett laget av Sjgfartsdirektoratet er inkludert (se vedlegg 6).

| arbeidet med forskrift nr. 63 om fartgy under 24 meter som fgrer 12 eller faerre passasjerer ble
lengde og antall hestekrefter pa de batene som gnsket fritak, satt i system. Formalet til
Sjsfartsdirektoratet var a gi fritak fra utstyrs- og kvalifikasjonskravene til de batene som ble ansett
som saktegdende og sikre nok til 3 ikke trenge a fglge forskriften fullt ut. Resultatet er vist i Tabell 3
og er hentet fra § 2 i forskriften.

Stgrste lengde < 4m 6m 8m 10 m

Maks hk/kw 15/12 25/19 40/30 60/45
Tabell 3: Forskrift nr. 63 §2 (c) om fritak fra forskrift

| Danmark benyttes det en formel® for & fastsette krav til kurs for speedbatbevis. | tillegg til formelen
vist i (1) gjelder unntak definert av Sgfartsstyrelsen. Et eksempel pa dette er at fartgy ma vaere
planende for a bli regnet som en speedbat. Planende bater er f.eks. definert ved at den aktre delen
av fartgyet ikke har kjgl, men er formet som en V eller er flat. Myndighetene har muligheten til 3
avgjore dette ved tvilstilfeller. Formelen er:

P> Los2+3 (1)

der P er installert fremdriftseffekt i kilowatt og L4 er stgrste lengde i meter. Hvis P er stgrre enn
hgyre side av ligningen, stilles det krav til speedbatsertifikat. Formelen har et innslagspunkt langt
under 50 knop for en typisk bat pa 8 meter, men sikter seg mer inn mot ca. 20 knop.

3.2.3.1. Fordeler med G benytte enkle verdier i grensesetting

En formel, graf eller tabell kan brukes for a forenkle handhevelsen av reglene, men det forutsetter at
dataene som skal brukes, er enkle, tilgjengelige og uten usikkerhet. Derfor er bade det danske
speedbatbeviset og norsk forskrift nr. 63 bygget pa installert motoreffekt og stgrste lengde. A
benytte hastighet, vannlinjelengde eller vekt vil vanskeliggjgre oversikten, da dataene er usikre og i
mange tilfeller utilgjengelige. Regelverkene benytter altsa kjente og lett tilgjengelige data og
konverterer dem til en teoretisk, men ikke definert hastighet. Dette medfgrer en avgjgrelse om et
krav.

Pa st@rre passasjerfartgy er f.eks. vannlinjelengde, hastighet og deplasement avgjgrende for hvilket
regelverk som gjelder. Dette er ikke enkle og tilgjengelige data, men i dette regimet er det
tilsynsmyndighetene som kontrollerer dataene, og derfor er det tillatt med en hgyere kompleksitet.

5 Forskrift nr. 63 om fartgy under 24 meter som fgrer 12 eller feerre passasjerer § 2 (c).

& www.retsinformation.d k/eli/lta/2017/1724
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3.2.3.2. Ulemper med formelbasert grensesetting

Ulempene med formelbasert grensesetting er at fa eller enkle inndataverdier gir et resultat med
store avvik. Rent praktisk betyr dette at det er mulig at det finnes mange bater som ikke passer til
resultatet. Hastigheten til en bat avhenger av en hel rekke parametere. Eksempler er
vannlinjelengde, skrogbredde, skrogets volum, skrogets vate areal, antall motorer og antall
hestekrefter. Formalet med a etablere en formel er a fastsette eventuelle krav. | realiteten er likevel
de verdiene som legges inn i formelen, mangelfulle. Dette skaper usikkerhet og kan fgre til at en bat
palegges et krav som ikke er korrekt. Gjennom en workshop og ved besgk hos eksterne aktgrer, er
det blitt klart at det & benytte en formel basert pa enkle inndata, ikke er forenelig med a finne en
perfekt grense pa 50 knop. Til dette er det for stor usikkerhet i tallene.

For a eksemplifisere forskjellen pa omtrent like lange bater er det i Figur 1 vist to bater med nesten
lik lengde. Baten til venstre er helt dpen og kjgrer i en hastighet pa 50 knop med ca. 200 hk, mens
den andre er delvis lukket og ma bruke 300 hk for a oppna 50 knop. Toppfarten er altsa omtrent den
samme, ca. 50 knop.

Figur 1: Goldfish 23 tender m. 200hk (flickr.com/photos/goldfishboat/21053726349) og Ibiza 24 Touring m. 300hk. Kilde:
http://www.boat.no/asp/boats/show.asp?id=32635&mid=107612.

3.2.3.3. Forslag til matematisk modell

Som beskrevet tidligere, er et formelbasert regelverk fornuftig dersom dataene som benyttes, med
sikkerhet gir gode svar. Det betyr at det trygt kan slas fast at en bat pa for eksempel 8 meter med
300 hk kan kjgre i 50 knop. Eksempelet i Figur 1 viser at dette ikke er tilfellet. Alle bater er
forskjellige, og siden dette regelverket skal handheves av myndigheter med begrenset kapasitet til 3
hente inn informasjon, er det viktig & vise denne negative siden ved et formelbasert regelverk.
Likevel har Sjgfartsdirektoratet forsgkt a lage en linje som skal skille ut bater der fgreren ma ha
hgyhastighetskompetanse. Datasettet som er benyttet, er laget av direktoratet og vises i vedlegg 6.

Det er gjort to antakelser i datasettet: at motoren er produsentens stgrste tillatte motor, og at
batene som er sjekket, er CE-merket. Et alternativ kan vaere a benytte omradet over den svarte
inntegnede linjen som krav til kompetanse. Grafene viser en funksjon av forholdet motorkraft per
meter bat som en funksjon av lengden pa baten. De gra prikkene er raske bater som gar over

50 knop. De bla prikkene er bater som gar under 50 knop. Vannscootere er inkludert som gule
firkanter, og tunge bater som har betydelig st@grre plass om bord, er angitt som oransje trekanter.
Figur 2 og Figur 3 viser likt innhold, men den fgrste grafen viser batnavn og den andre hastighet.
Begge grafene er ment a inkludere alle vannscootere pa markedet.
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Figur 2: Graf som viser nye bater og en regresjonslinje som viser en mulig grense for ca. 50 knop. | denne grafen er alle
mindre fartgdy med sveert stor motor per lengde inkludert i kravet.
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Figur 3: Empiriske data fra en samling fritidsbdter. Grafen viser hastighet pd batene for @ illustrere grensen. Batdata er
presentert i vedlegg 6. | denne grafen er alle mindre fartgy med sveaert stor motor per lengde inkludert i kravet.
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Figur 4: Empiriske data fra en samling fritidsbdter. Grafen viser hastighet. Se batnavn i Figur 2: Graf som viser nye bdter og
en regresjonslinje som viser en mulig grense for ca. 50 knop. | denne grafen er alle mindre fartgy med sveert stor motor per
lengde inkludert i kravet.. Grensen er her trukket rett over vannscooterne som gdr under 50 knop. Dvs. at det skilles mellom
hvilke vannscootere som finnes.

Figur 4 viser alternativet der det er forsgkt a skille ut vannscootere som kan na hastigheter over
50 knop. Innslagspunktet pa 2,5 m er her 87,5 hk.

| tillegg til forslaget i Figur 2 er det forsgkt 8 sammenligne data med fglgende oppsett:

- effekt per lengde mot lengde

- effekt per lengde mot hastighet
- effekt per vekt mot lengde

- effekt per hastighet

- lengde mot vekt

- effekt per vekt

Ingen av disse ga gode modeller for enkel handhevelse, og de regnes derfor ikke som aktuelle forslag.

3.2.3.4. Oppsummering av formelbasert regelverk

Skal regelverket basere seg pa en definert hastighet, vil ikke en graf basert pa installert effekt og
lengde veere tilstrekkelig alene. Til dette er variasjonene i batenes design for stor. En kombinasjon
der vekt er inkludert, er ogsa testet. Men vekt er vanskelig a male i en politikontroll og regnes som en
lite hensiktsmessig parameter.

Etter innspill fra workshopen er det klart at et formelbasert regelverk har mange fordeler dersom
dataene som benyttes, med sikkerhet gir gode svar. Ulempen er en signifikant usikkerhet for bater
som for eksempel skiller seg ut som forholdsmessig tunge. Slike usikre momenter kan fgre til et
komplisert og tungvint system. For eksempel kan fritak fra krav for bater som ikke planer muligens
minske avviket noe.

En formelbasert Igsning er i utgangspunktet ikke anbefalt av Sjgfartsdirektoratet hvis en
hastighetsbegrensning er kriteriet for a inneha hgyhastighetskompetanse. Hvis det likevel er
regjeringens gnske a ga for en slik matematisk modell som gir en best mulig tilnaerming til 50 knop,
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vil en Igsning som vist i Figur 2 og Figur 4 veere Sjgfartsdirektoratets forslag. En app til telefon og en
kalkulator pa Sjgfartsdirektoratet sine nettsider ma vaere tilgjengelig, slik at batfgrere og
myndigheter enkelt kan finne ut om kravet gjelder for den aktuelle baten. Det bgr i tillegg vaere
unntak fra kravet for bater som ikke planer. Dette er eksemplifisert i delkapittel 3.2.3 i den danske
metoden.

Helt konkret betyr dette at Sjgfartsdirektoratet ved bruk av en matematisk modell foreslar ett av
felgende alternativer:

1. Det bgr etableres en graf som vist i Figur 2 som skiller ut bater med spesielt stor motorkraft
per batlengde.

2. Det bgr etableres en graf som vist i Figur 4 som skiller ut bater som gar over 50 knop. | tillegg
tar denne grafen med seg alle mindre fartgy som har spesielt stor motor, for eksempel
vannscootere. Om en bateier kan dokumentere at baten ikke oppnar 50 knop, men ligger
under grafen, kan eieren sgke om fritak.

3.3.  Oppsummering av kapittelet om handhevelse

Sjofartsdirektoratet har i kapittel 3 forsgkt a etablere en metode for a handheve et innslagspunkt pa
50 knop. Fordi Sjgfartsdirektoratet ser utfordringer med handhevelse slik bestillingen fra NFD er
formulert, har direktoratet drgftet tre alternative metoder som forenkler handhevelse av skjerpede
krav: et obligatorisk batregister, bruk av produsentskilt i forbindelse med CE-merking eller en
matematisk modell. Sjgfartsdirektoratet ser positive og negative sider ved alle metodene, men
direktoratet har konkludert med at ingen av disse er optimale Igsninger. Sjgfartsdirektoratet mener
at det ma avklares hvordan et eventuelt krav skal handheves, fgr det innfgres, og at dette ma gjgres i
samarbeid med politiet.
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4. Vurdering av innretningen pa et teoretisk og et praktisk kurs

4.1. Malet med hgyhastighetskurs

| Sjgfartsdirektoratets arbeid med a utvikle et kurs som skal danne grunnlaget for
hgyhastighetskompetanse, er det funnet naturlig at kursets fokus og innhold skal rette seg mot hgy
hastighet generelt og ikke 50 knop spesielt. Dette fordi hgy hastighet er et relativt begrep som ogsa
vil gjelde for hastigheter under 50 knop. Her kan det trekkes paralleller til hvordan
motorsykkeloppleering fungerer. Selv om en motorsykkel kan oppna sveert hgye hastigheter, er det
ikke slik at opplaeringen innebaerer kjgring i 200 km/t. Det er slik Sjgfartsdirektoratet ser for seg et
hgyhastighetskurs. Selv om det foreslatte innslagspunktet er 50 knop, vil kursundervisningen omfatte
hgy hastighet generelt.

| henhold til regjeringens gnske om at opplaering i forbindelse med hgyhastighetskompetanse ikke
skal bli for omfattende eller ressurskrevende, har Sjgfartsdirektoratet funnet det naturlig at et
hgyhastighetskurs bgr fokusere pa risiko og bevisstgjgring framfor opplaering i kjgreteknikk. Malet
med kurset er at kursdeltakerne skal fa verktgy for selv a kunne vurdere risiko og farer ved batkjgring
i hgy hastighet. Sjgfartsdirektoratet gnsker ikke at kursdeltakerne skal avslutte kurset med en
oppfatning av at de na er dyktige hgyhastighetsfgrere.

4.2.  Forkunnskaper

Hgyhastighetskompetanse er ikke ment som en erstatning av batfgrerbeviset, men som et tillegg.
Det vil derfor vaere naturlig at den teoretiske oppleeringen i kurset ikke vil inneholde grunnleggende
elementer som navigering, lover og regler og sjemannskap, slik du finner i batfgrerprgven.

Personer fgdt fgor 1.1.1980 er unntatt kravet om batfgrerbevis og kan fgre fritidsbat opptil 15 meter
uten noen forkunnskaper. Slik ordningen rundt hgyhastighetskompetanse er skissert, vil personer
fodt for 1.1.1980 ikke matte ta batfgrerprgven i forbindelse med hgyhastighetskurset. Dette kan bli
en utfordring ved at disse mangler en del grunnleggende teori, noe som kan ga utover
kunnskapsutbyttet av hgyhastighetsopplaeringen. Dette ble ogsa nevnt som en mulig utfordring av
flere av deltakerne pa workshopen.

Sjefartsdirektoratet mener at forventede teoretiske forkunnskaper til hgyhastighetskurset bgr
tilsvare kompetanse pa niva med batfgrerprgven. | tillegg mener Sjgfartsdirektoratet at det bgr
forventes en grad av praktisk erfaring pa fritidsbat f@r et hgyhastighetskurs gjennomfgres.
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4.3. Leeringsmal

Leeringsmalene som Sjgfartsdirektoratet har kommet fram til, er i stor grad basert pa en
metaanalyse/risikovurdering av relevante ulykker som ble utfgrt av Safetec (vedlegg 2). | denne
analysen har Safetec ogsa sett til hgyhastighetsopplaering i bAde Danmark og Sverige. | tillegg til
analysen er innspill fra relevante aktgrer tatt med i vurderingene.

Leeringsmalene er blitt kategorisert i 6 emner:

1. fartgysleere: utforming, skrog og fremdriftssystem
2. hgyhastighetsmangvrering

3. planlegging av hurtiggaende seilas

4. navigasjon i hgy hastighet

5. menneskelige faktorer

6. sikkerhet, utrustning og vedlikehold

Tabell med laeringsmal ligger som vedlegg 1 i dette dokumentet.

4.4. Begrdetinnfgres et eget kurs for vannscooter?

| Danmark ble det i 2017 innfgrt et eget bevis for fgring av vannscooter. Vannscooterbeviset kommer
som et tilleggskrav til det som i Danmark kalles et speedbatbevis. Det er verdt 8 merke seg at den
danske speedbaten ikke er ansett som hva denne utredningen definerer som et hgyhastighetsfartgy.
For eksempel er en dansk bat pa 8 meter omfattet av speedbatbevis hvis motoren er pa over

67 kilowatt (ca. 90 hk) og har et planende skrog.

Kartlegging av omfang (vedlegg 3), gjennomfgrt av Safetec, estimerer at det er mellom 8000 og

10 000 vannscootere i Norge, og at mellom 3200 og 4000 disse kan oppna hastigheter over 50 knop.
Med et regelverk som omfatter alle fritidsbater som kan oppna hgyere hastighet enn 50 knop, vil
dette omfatte flere vannscootere enn bater (se delkapittel 1.2.2). Isolert sett betyr det at det er flere
som vil trenge et hgyhastighetskurs for a fgre vannscooter enn for a fgre bat.

4.4.1. Forslag til lgsninger for kurs pa vannscootere

Sett i lys av informasjonen Sjgfartsdirektoratet sitter igjen med etter workshopen og
innspillsrundene, er det seerlig tre Igsninger angaende krav til vannscooter som skiller seg ut.
Forslagene er presentert i Figur 5 og innebaerer, uansett hastighet, enten a inkludere teori for
vannscooter i batfgrerprgven, etablere et eget vannscooterbevis eller a inkludere vannscooterbevis i
et nytt hgyhastighetskurs.
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Teori implementeres i Ingen praktisk eksamen
batfgreprgven

Praktisk eksamen som en
modul

Eksamen pa vannscooter

Vannscooteropplaering (teori Eget vannscooterbevis

og praksis
sk ) (som i Danmark)

Deltakelse pa praktisk del i
bat

Inkludere vannscooter i

hgyhastighetskurs (felles Det etableres egen praktisk
teori) del for vannscooter

Figur 5: forslag til utdanning av vannscooterfgrere. Grgnn sti er den Sjdfartsdirektoratet anbefaler.

Sjgfartsdirektoratet mener det er mest hensiktsmessig at vannscooter forblir en del av kravet om
hgyhastighetskompetanse og ikke skilles ut i et eget bevis eller som en utvidet del av batfgrerprgven.
Sjsfartsdirektoratet mener at de teoretiske leeringsmalene i vedlegg 1 er relevante for bade
vannscooter og bat. Men fordi bat og vannscooter pa mange mater er to sveert ulike fartgy, er det
hensiktsmessig a skille den praktiske opplaeringen pa disse. Sjgfartsdirektoratet anbefaler at den
teoretiske delen blir lik for bade vannscooter og bat, mens den praktiske delen av kurset ma skille
mellom vannscooter og bat.

4.5. Innretning av teoretisk del

Sjgfartsdirektoratet mener at den teoretiske delen i et hgyhastighetskurs er seerdeles viktig, da
denne legger grunnlaget for den praktiske delen. Den teoretiske delen kan ogsa bidra til gkt
egenlaering etter fullfgrt kurs.

4.5.1. Gjennomfgring
| arbeidet med a vurdere innretningen av et hgyhastighetskurs, har Sjgfartsdirektoratet sett pa to
mater den teoretiske delen av kurset kan gjennomfgres pa:

- klasseromsundervisning hos kursholder
- e-lering

Klasseromsundervisning har den fordelen at kursdeltakerne er i et kjent leeringsmiljg hvor
instruktgren kan tilpasse undervisningen til kursdeltakerne. | en slik Igsning ma selve kursinnholdet
lages av hver kursholder basert pa en emneplan. Dette kan gjgres forholdsvis enkelt ved hjelp av for
eksempel en PowerPoint-presentasjon. Ulempen med denne Igsningen er blant annet at
gjennomfgring av kurs kan bli ressurskrevende for kursdeltakerne i form av gkt tidsbruk, mindre
fleksibelt og gkte kostnader (reise, overnatting osv.).

En e-laeringsmodul vil i motsetning til klasseromsundervisning gke kursets tilgjengelighet og gjgre det
mindre ressurskrevende for kursdeltakerne. E-laering er en fleksibel Igsning som gj@r det mulig a ta
kurset nar som helst og hvor som helst, samt ta kurset over lengre tid om gnskelig. En annen fordel
med en slik Igsning er at hvis det legges litt tid og ressurser i utviklingen av e-laeringsmodulen, vil
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dette bli et kvalitetsprodukt som kan bidra til god leering. Ulempen med denne Igsningen er blant
annet at oppfelgingen av kursdeltakerne kan bli redusert i forhold til klasseromsundervisning, der
instruktgren er tilgjengelig for spgrsmal der og da. Det kan ogsa veere vanskeligere a kontrollere om
kursdeltakerne gjennomfgrer kurset i trdd med intensjonen. Denne Igsningen vil ogsa medfgre en del
kostnader i forbindelse med utvikling og drift av kurset (se delkapittel 6.3).

4.5.2. Anbefaling for gjennomfgring av teoretisk del

Sjefartsdirektoratet sin anbefaling er at den teoretiske delen av hgyhastighetskurset bgr
gjennomfgres som e-laering. Var vurdering er at e-leering vil bidra til at innfgring av krav om
hgyhastighetskompetanse blir mindre omfattende og ressurskrevende for den enkelte sammenlignet
med klasseromsundervisning. Sjgfartsdirektoratet mener ogsa at det er mulig a lage en
e-leeringsmodul av hgy kvalitet som vil bidra til god leering.

Sjofartsdirektoratet anbefaler at den teoretiske delen blir giennomfgrt i henhold til de leeringsmalene
som finnes som vedlegg 1. Som nevnt i delkapittel 4.4 er det Sjgfartsdirektoratets anbefaling at den
teoretiske delen av kurset er lik for vannscooter og bat.

4.6. Innretning av praktisk del

Dette delkapittelet tar for seg utformingen av en praktisk del. Det refererer til hvilke laeringsmal som
er aktuelle, og hvilke anbefalinger Sjgfartsdirektoratet har. | tillegg drgftes risiko og eventuelle tiltak
mot ungdig risiko.

4.6.1. Anbefaling for gjennomfgring av praktisk del

Med de retningslinjene som er gitt i oppdragsbrev fra NFD, anbefaler Sjgfartsdirektoratet at
hgyhastighetskurset inkluderer en praktisk del. Som anbefalt i delkapittel 4.4 bgr den praktiske delen
skille mellom vannscooter og bat. Direktoratet anbefaler videre at den praktiske delen av kurset bgr
giennomfgres etter de laeringsmalene som er foreslatt i vedlegg 1. Laeringsmalene dekker innhold for
vannscooter og bat uavhengig om det etableres en praktisk del for hver av fartgystypene.

| vedlegg 8 har Sjgfartsdirektoratet utarbeidet et eksempel pa hvordan en praktisk del kan
gjennomfgres. Da dette kun er et eksempel, ma detaljert giennomfgring av praktisk del ses naermere
pa ved en senere anledning dersom skjerpede krav blir innfgrt.

4.6.2. Risiko ved praktisk oppleering i hgy hastighet

Regjeringen har foreslatt at kravet om 3 inneha hgyhastighetskompetanse skal gjelde for fritidsbater
som kan ga over 50 knop. Det er derfor naturlig at en praktisk del ogsa inneholder gvelser i hgy fart.
En utfordring med dette er at det kan vaere hgy risiko knyttet til det a la kursdeltakere mangvrere en
bat i stor fart, spesielt med tanke pa at kursdeltakerne ikke trenger a veere vant til a fgre bat. | hvilke
hastigheter er det realistisk a la kursdeltakerne fa mangvrere bat? Hvis det skal drives opplaering i
hgy fart, vil det vaere helt avgjgrende at instruktgrene er godt skolerte til 8 drive slik opplaering. Dette
blir drgftet i kapittel 5.

Uavhengig av situasjonen (opplaring, nzering eller fritid) bgr det utfgres en grundig risikovurdering
fér noen skal fgre dapen bat med passasjerer i hgy hastighet. Sjgfartsdirektoratet mener at det er
sveert viktig at instruktgrer utfgrer en risikovurdering fgr den praktiske delen av et hgyhastighetskurs
kan gjennomfgres, for hvis ikke kan det i verste fall fgre til tap av liv. Direktoratet har derfor laget en
mal og et forslag til hvordan en risikovurdering kan utfgres. Dette er presentert i vedlegg 7. Malen tar
for seg risikomomenter som kan medfgre alvorlige skader.

Risikovurdering bgr altsa vaere et gjennomgaende tema i den praktiske delen, og Sjgfartsdirektoratet
mener at kursinstruktgrer ma ha god kjennskap dette.
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4.6.2.1. Praktisk del i simulator

En alternativ metode for a gjennomfg@re den praktiske delen er & bruke en maritim simulator. En
simulator vil gi kursdeltakerne mulighet til a fa prgve seg i scenarioer som det hadde vaert vanskelig a
giennomfgre i virkeligheten. Slike scenarioer kan for eksempel vaere a gve pa unnamangvrering, spin-
out eller hgyhastighetsnavigasjon i mgrke, gvelser som normalt innebaerer hgy risiko. Ulempen med
a giennomfgre den praktiske delen i en simulator vil veere redusert eller manglende
virkelighetsopplevelse. Kan hgy fart oppleves i en simulator? Et viktig mal med en praktisk del vil
veere 3 la kursdeltakerne kjenne pa kroppen hva hgy fart pa sjgen er (vind, vibrasjoner, stgy etc.), og
hvilke farer det medfgrer. | tillegg er de fleste maritime simulatorer som er pa markedet i dag,
designet som skipsbroer pa stgrre naeringsfartgy, noe som vil redusere virkelighetsopplevelsen
ytterligere. Sjgfartsdirektoratet ser at det nok finnes muligheter til bygge om simulatorer slik at de i
stgrre grad ligner en fritidsbat. Men fordi en slik ombygging trolig vil veere kostbar, og fordi det nok
er en begrenset masse som vil trenge et hgyhastighetskurs, tror direktoratet at det er fa
simulatorsentre som vil velge a giennomfgre ombyggingen.

4.7. Eksaminering

Sjefartsdirektoratet mener at en avsluttende eksamen er et viktig verktgy for & gke kursdeltakernes
kunnskapsutbytte. En eksamen krever at man fglger med i opplaeringen og tilegner seg kunnskap.
Fordi gjennomgatt hgyhastighetskurs vil gi store rettigheter (rett til fgre bater med hastighet over
50 knop), synes Sjgfartsdirektoratet at det er naturlig at kurset avsluttes med en eksamen. | tillegg
mener direktoratet at en eksamen vil kunne fungere som et filter for a luke ut eventuelle
kursdeltakere som mangler grunnleggende kunnskap om det a fgre bat.

Sjgfartsdirektoratet anbefaler at kursdeltakerne ma avlegge en avsluttende eksamen etter den
teoretiske delen av kurset. Formalet med en slik eksamen er a sgrge for at kursdeltakerne har
tilegnet seg ngdvendig kunnskap fra den teoretiske delen. Sjgfartsdirektoratet anbefaler i tillegg at
den teoretiske delen med avsluttende eksamen ma veere fullfgrt og bestatt fgr den praktiske delen
av hgyhastighetskurset kan gjennomfgres.

Flere eksterne aktgrer har papekt at kurset bgr inneholde en avsluttende eksamen.

4.7.1. Gjennomfgring

Hvordan eksamen kan gjennomfgres, kommer an pa hvilket format den teoretiske delen far. Hvis den
teoretiske delen av kurset giennomfgres som en e-laeringsmodul, ser Sjgfartsdirektoratet for seg at
eksamen kan avholdes pa tre forskjellige mater (se Figur 6).

Eksamen gjennomfgres som nettovervaket test,
slik batfgrerprgven
gjennomfgres i dag.

Teoretisk del giennomfgres som e-laering

Eksamen gjennomfg@res pa nettet, men uten
overvakning.
Eksamen gjennomfg@res hos kursholder.

Figur 6: forslag til giennomfgring av eksamen hvis teoretisk del giennomfgres som e-leering
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4.7.1.1. Nettovervdket eksamen

Hvis den teoretiske delen skal giennomfgres som e-lzering, i henhold til Sjgfartsdirektoratets
anbefaling, er var videre anbefaling at eksamen bgr gjennomfgres som en nettovervaket test. En slik
gjennomfgring gj@ér eksamineringen lettere tilgjengelig og mindre ressurskrevende, da det er mulig a
avlegge eksamen hjemme. | tillegg er en slik I@sning relativt sikker med tanke pa juks, da kandidaten
kameraovervakes samtidig som aktiviteten pa PC-skjermen overvakes. Sjgfartsdirektoratet har gode
erfaringer med hvordan batfgrerprgven, per juni 2020, kan avlegges som nettovervaket test, og ser
for seg at eksamen i forbindelse med hgyhastighetskurs kan gjennomfgres pa lignende mate.
Ulempen med dette alternativet er at det krever flere administrative ressurser sammenlignet med de
to andre alternativene i Figur 6.

Hvis eksamen skal gjennomfgres som nettovervaket test, er det mest hensiktsmessig at
eksamensspgrsmalene fglger en «multiple choice»-modell, slik som pa batfgrerprgven.

4.8. Kursets omfang

Sjofartsdirektoratet vurderer det slik at kursets omfang ma vaere av en slik varighet at leeringsmalene
kan gjennomgas pa en tilfredsstillende mate. Men det er ogsa tatt hgyde for regjeringens gnske om
at opplaeringen ikke skal bli for omfattende og ressurskrevende for privatpersoner.

Sjefartsdirektoratet anbefaler at den teoretiske delen (inkludert eksamen) ma kunne gjennomfgres
pa én dag, uavhengig om det blir e-lzering eller klasseromsundervisning. Det anbefales videre at ogsa
den praktiske delen ma kunne gjennomfgres pa én dag. Hvis den praktiske delen blir skilt mellom
vannscooter og bat, ma disse kunne gjennomfgres pa samme dag.

Kort oppsummert er det Sjgfartsdirektoratets anbefaling at hgyhastighetskurset ma ha en varighet
pa to dager.
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5. Kvalifikasjonskrav for instruktgr og utstyrskrav for kursholder

| kapittel 4 ble det anbefalt & giennomfgre den teoretiske delen som e-lzering. Derfor er det kun
kvalifikasjonskrav til instrukt@r og krav til utstyr for den praktiske delen som drgftes i dette kapittelet.

5.1. Paralleller til eksisterende praksiser

Tradisjonelt er det hgyere sikkerhetsniva om bord i bater med betalende passasjerer enn om bord i
fritidsbater. Bater under 24 meter som seiler med 12 eller faerre passasjerer, og som dermed fglger
forskrift nr. 63, har strenge krav til fgrer og utstyr ssmmenlignet med fritidsbater.

Det er summen av sannsynlighet og konsekvens, altsa risiko, som er lagt til grunn for sikkerhetsnivaet
pa ethvert fartgy. Dette er relatert til hva fartgyet brukes til. En praktisk del pa et hgyhastighetskurs
for fritidsbatfgrere kan sammenlignes med den praktiske opplaeringen til fritidsskippersertifikatet
(D5L). Den praktiske opplaeringen gjennomfgres i rolige former med bater som pa grunn av
leeringsmal ikke ngdvendigvis ma ga fort. En praktisk del pa et hgyhastighetskurs er derimot knyttet
til hgy fart og stgrre risiko, og det er dermed rimelig a stille st@rre krav til utstyr og
fgrerkvalifikasjoner. Det er viktig at det stilles hgye nok krav, slik at kursdeltakere ikke usettes for
ungdig risiko.

Det er i hovedsak to eksisterende oppnaelige standarder som kan benyttes i hgyhastighetsgyemed.
Med oppnaelige menes standarder som ikke krever hgyere nautisk utdanning. Standardene er
kategoriene neering og fritid. | neste delkapittel er kvalifikasjonskrav for fgrer i fritid og nzering
presentert. Videre fglger en forklaring pa utstyrskrav i disse to kategoriene.

5.2.  Kvalifikasjonskrav for instruktgr

| delkapittel 4.4 ble det anbefalt at den praktiske delen av et hgyhastighetskurs ma skille mellom
vannscootere og bat. Denne utredningen etablerer ikke forslag til hvilke krav som bgr stilles til
instruktgrer av en praktisk del for vannscooter, men Sjgfartsdirektoratet vil jobbe videre med dette
om regjeringen ser det ngdvendig a etablere en egen praktisk del for vannscooter. Videre i dette
delkapittelet drgftes derfor kun kvalifikasjonskrav til instruktgrer for den praktiske delen ved bruk av
bat.

5.2.1. Nautiske kvalifikasjonskrav ved bruk av bat

For fritidsbat er det eneste kravet til fgrerens kvalifikasjoner pa bat inntil 15 meter batfgrerbevis om
forer er fgdt etter 1980. Kravet er det samme for fgrer av vannscootere. For bater over 15 meter
gjelder fritidskippersertifikat (D5L).

Kvalifikasjonskrav for naering med 12 eller feerre passasjerer er hjemlet i forskrift om fartgy under
24 meter som fgrer 12 eller feerre passasjerer § 6 (1). Denne viser til § 67 i forskrift nr. 1523 om
kvalifikasjoner og sertifikater for sjgfolk (kvalifikasjonsforskriften), som sier fglgende:

(1) Pa skip med st@rste lengde under 15 meter som kan fgre 12 eller faerre passasjerer uten
passasjersertifikat skal skipsfgrer minst ha fritidsskippersertifikat, gyldig helseerklzering for
arbeidstakere pa skip og godkjent sikkerhetsoppleeringskurs for sjgfolk pa mindre skip.

(2) Pa skip med stgrste lengde 15 meter eller mer som kan fgre 12 eller faerre passasjer uten
passasjersertifikat skal skipsfgrer minst ha kompetansesertifikat dekksoffiser klasse 5 {...).

(3) Skipsfgrer som nevnt i fgrste og annet ledd skal ha gjennomfgrt og bestatt godkjent kurs i
passasjer- og krisehandtering og sikkerhet pa passasjerskip (...).
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(4) (...) SRC-sertifikat {...).

Kravene for a fgre bat under 15 meter med inntil 12 passasjerer i nzering er presentert i listen
nedenfor og Figur 7:

- fritidsskippersertifikat (D5L)

- sikkerhetsopplaeringskurs for sjgfolk pa mindre skip
- kurs i passasjer- og krisehandtering (Crowd & crisis)
- SRC-sertifikat (VHF-sertifikat)

- helseerklaering for arbeidstakere pa skip

Kvalifikasjoner
iht. FOR1523
(bat under 15 m)

D5L, sikkerhetsopplaering, Crowd & Crisis,

VHF-sertifikat, helseerklzering

Figur 7: kvalifikasjonskrav for G fare bat under 15 m med inntil 12 passasjerer

5.2.2. Krav til pedagogiske kvalifikasjoner for instruktgr

Instruktgrer i maritim utdanning skal i henhold til kvalifikasjonsforskriften § 14 (5) ha kompetanse
etter den Internasjonale Maritime Organisasjon (IMO) sitt modellkurs 6.09 (instruktgrkurs) eller
annen hgyere pedagogisk kompetanse. Dette er ogsa et krav for instruktgrer i fritidsskipperkurset.
IMO modellkurs 6.09 er et kurs i pedagogikk som gir forstaelse for og innsikt i hvordan opplaering gir
kompetanse, kunnskaper, ferdigheter og holdninger. Kurset tilbys av flere kurssentre og varer i 5-10
dager.

Pedagogiske krav IMO modellkurs

6.09

Figur 8: krav til instruktgr i maritime utdanning

5.2.3. Krav til relevant erfaring

Det finnes per 2020 ikke et instruktgrkurs i hgyhastighetsopplaering. En instruktgr kan derfor ikke
fremlegge dokumentasjon pa at han eller hun kan undervise i batkjgring i hgy hastighet. Derfor
mener Sjgfartsdirektoratet at det er hensiktsmessig at en instruktegr for den praktiske delen av
hgyhastighetskurset har relevant erfaring med hurtiggaende bat. | tillegg bgr en instruktgr ha
erfaring med samme bat eller battype som brukes i kurset. Relevant erfaring kan vaere fra stillinger i
Forsvaret, politiet, operatgr pa hurtiggaende bat i naering eller erfaring med hurtiggaende bater i
andre sammenhenger. Hvem som skal godkjenne instruktgrer av hgyhastighetskurs, er nevnt i
delkapittel 6.4. Hvis det blir vedtatt a innfgre krav til hgyhastighetskompetanse, ma det ses naermere
pa hva man skal legge i relevant erfaring.

5.2.4. Dekksoffiser klasse 6

Den 1. juli 2020 innfgres det nye sertifikatet dekksoffiser klasse 6 (D6), som gir rett til tjenestegjgre
pa skip med bruttotonnasje under 500 i fartsomrade liten kystfart (unntatt passasjerskip og
fiskefartgy). Det er intensjonen at dette sertifikatet skal ha en grunnmodul i tillegg til
pabygningsmoduler. En av modulene det na vurderes a sette inn, er en som tillater seilas med inntil
12 passasjerer i hgy hastighet.
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Modul for fgring av inntil 12 passasjerer i
hgy hastighet (hurtigbatfgrerkurs)

“ Lgfteoperasjoner
Slep- og ankerhandtering

Figur 9: dekksoffiser klasse 6 med tilleggsmoduler

Nar D6 er lansert, er det mulig at kravet for a kunne fgre inntil 12 passasjerer i hgy hastighet,
presentert som grgnn i Figur 9, kan bli basert pa hgyhastighetskurset som utredes i denne rapporten.
Om og nar dette trer i kraft, kan deler av kravene i Figur 7 (inkludert D5L) erstattes med et D6-
sertifikat med en ekstra modul for fgring av inntil 12 passasjerer i hgy hastighet. Sjgfartsdirektoratet
mener at IMO modellkurs 6.09 og relevant erfaring fortsatt bgr vaere et krav i tillegg til D6.

5.2.5. Alternativ oppleering av instruktgr

Rask innfgring av krav til hgyhastighetskompetanse vil kreve at det er instruktgrer tilgjengelig.
Sjgfartsdirektoratet mener at det per i dag finnes noen aktgrer med hgyhastighetskompetanse som
er kapable til 3 kurse instruktgrer pa et godt niva. Hvis det er regjeringens mal a iverksette et
hgyhastighetskurs sa raskt som mulig, bgr det vurderes om det i starten skal arrangeres midlertidige
kurs av slike aktgrer for a instruere personer som allerede har kvalifikasjonskravene (se delkapittel
5.2.1 0g 5.2.2) i orden, men som mangler relevant erfaring fra hurtiggdende bat. Dette vil pa kort sikt
bidra til flere instruktgrer.

5.3.  Utstyrskrav

| delkapittel 4.4 ble det anbefalt at den praktiske delen av et hgyhastighetskurs ma skille mellom
vannscootere og bat. Denne utredningen etablerer ikke forslag til hvilke krav som bgr stilles til
vannscootere som skal benyttes i en praktisk del, men Sjgfartsdirektoratet vil jobbe videre med dette
om regjeringen ser det ngdvendig a etablere en egen praktisk del for vannscooter. Videre i dette
delkapittelet drgftes derfor kun utstyrskrav for den praktiske delen ved bruk av bat.

Krav til fartgy og utstyr i fritidssammenheng er blant annet gitt i forskrift 15. januar 2016 nr. 35 om
produksjon og omsetning av fritidsfartgy og vannscooter mv. Krav til fartgy og utstyr ved fgring av 12
eller faerre passasjerer i nzering er gitt i forskrift nr. 63. Kravene i forskrift nr. 63 er listet opp
nedenfor og oppsummert grafisk i Figur 10:

- sikkerhetsstyringssystem som omhandler virksomheten fartgyet brukes til, herunder
fartsomrade, ngdprosedyrer, utstyrstekniske prosedyrer osv. (se § 4 i forskrift nr. 63)

- konstruksjonskrav til fartgy (se § 13 i forskrift nr. 63)

- ekstrautstyr for enklere a fa bevisste og ubevisste personer opp fra vannet (se § 9 i forskrift
nr. 63)

- kompass i henhold til EN 1S025862.2009 (se § 10 i forskrift nr. 63)

- VHF (avhenger av fartsomrade) (se § 12 i forskrift nr. 63)

- ngdpeilesender (EPIRB) i fartsomrade 4 eller stgrre (se § 13 i forskrift nr. 63)

- radartransponder (SART) i fartsomrade 4 eller stgrre (se § 14 i forskrift nr. 63)

- utstyr for navigasjons- og veermelding (se § 15 i forskrift nr. 63)

- flate eller flytedresser til alle om bord (se § 16 i forskrift nr. 63)
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Fartgy og utstyr iht. Konstruksjonskrav, VHF, MOB-utstyr,
forskrift nr. 63 flate/flytedrakt, ekstrautstyr pga. fartsomrade

Figur 10: krav til fartgy og utstyr ved fgring av 12 eller feerre passasjerer iht. forskrift nr. 63.

5.3.1. Undervisningsrelatert krav til fartgy
| tillegg til kravene over, anbefales det at fartgy som benyttes i den praktiske delen tilfredsstiller visse
undervisningsrelaterte krav, se Tabell 4.

Kartplotter Se emne 4 i leeringsmalene (vedlegg 1)
Boye/dummy-dukke Se emne 6 i leringsmélene

Hastighet >50 knop  Dette er naturlig, da innslagspunktet er 50 knop
Tabell 4, undervisningsrelaterte krav til fartgy

5.4.  Oppsummering av kvalifikasjons- og utstyrskrav

Kvalifikasjonskravene (fra delkapittel 5.2), utstyrskravene (fra delkapittel 5.3) i naering og for
fritidsbater samt tilleggskrav for instruktgr (fra delkapittel 5.2.1, 5.2.2 og 5.2.3) er oppsummert og
presentert i Figur 11.

Standardene for fritid og naering skilles bade ved krav til kvalifikasjon (i blatt) og utstyrskrav (i grent).
Naering omfatter f.eks. 12-pax-naering, mens fritidsbat er uten ekstra tilleggskrav. Tilleggskrav som er
relevant for instruktgrer av hgyhastighetskurs er lagt til i lilla.

Kvalifikasjoner
D5L, sikkerhetsopplzering, Crowd &

iht. forskrift nr.

Neering iht. 1523

forskrift nr. 63 Fartgy og utstyr

iht. forskrift nr.
(]

Kvalifikasjoner:

Krav til

instrukter og Fritidsbat
utstyr

forskrift nr. 35

Erfaring

Tilleggskrav til
instruktgr

batfgrerprgve* (ev.
D5L)
Fartgy og utstyr iht.

Pedagogiske evner

Crisis, VHF-sertifikat, helseerklzering

Konstruksjonskrav, VHF, MOB-utstyr,
flate/flytedrakt, ekstrautstyr pga.
fartsomrade

CE-godkjent eller unntak

Ma kunne vise til relevant erfaring pa
hurtiggaende bat

IMO modellkurs 6.09

Figur 11: dagens Igsning for krav til utstyr og kvalifikasjoner for fgrer. Blgtt er kvalifikasjoner, grgnt er konstruksjonskrav.
Lilla er tilleggskrav til instrukt@r basert pa IMO sine krav til pedagogikk i undervisning samt erfaringskrav fra
Sjgfartsdirektoratet. *unntak for personer fgdt for 1980.
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5.5.  Anbefaling til utstyrskrav og instruktgrens kvalifikasjoner.
Sjofartsdirektoratet anbefaler at instruktgrer som skal instruere i hgyhastighetskurs for fritidsbat, ma

oppfylle de samme kvalifikasjonskravene som for naering. Dette betyr kvalifikasjoner i henhold til §

67 i kvalifikasjonsforskriften, IMO modellkurs 6.09 og relevant erfaring fra hurtiggdende bat. Pa sikt

er det gnskelig at dekksoffisersertifikat klasse 6 (D6) med rettigheter til a fgre inntil 12 passasjerer i
hgy hastighet blir pakrevd. | tillegg til D6 bgr det kreves IMO modellkurs 6.09 og relevant erfaring.

Sjofartsdirektoratet anbefaler at krav til fartgy og utstyr fglger kravene som er definert i forskrift

nr. 63. Anbefalingene

)

Krav til

instruktgr og
utstyr

~—

er oppsummert i Figur 12.

Anbefaling av krav per i dag

Kvalifikasjonskrav for instruktegr iht. forskrift nr.

1523:

D5L, sikkerhetsopplaering, Crowd & Crisis, VHF-

sertifikat, helseerklaering

Krav til fartgy og utstyr iht. forskrift nr. 63:
konstruksjonskrav, VHF, MOB-utstyr,
flate/flytedrakt, ekstrautstyr pga. fartsomrade

Tilleggskrav for instruktgr:
Relevant erfaring pa hurtiggaende bat

IMO modellkurs 6.09

Anbefaling av krav pa sikt

D6 med med rettigheter

til a fgre inntil 12
passasjerer i hgy
hastighet

+

deler av kravene per i

dag

Uendret

Relevant erfaring
IMO modellkurs 6.09

Figur 12: anbefalt kompetansekrav for instruktgr, og krav til fartgy og utstyr som skal benyttes i praktisk del.
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6. Hvordan et krav kan tre i kraft nasjonalt

6.1. Hvilken dokumentasjon et hgyhastighetskurs bgr lede til
Det finnes i dag flere mater @ dokumentere tilegnet kunnskap gjennom opplaering. Dette kan blant
annet veere i form av et sertifikat eller et bevis.

Et sertifikat dokumenterer kompetanse, og er ofte basert pa en evaluering og/eller godkjenning
(sertifisering) fra et sertifiseringsorgan. En sertifisering er gjerne gjort etter anerkjente standarder og
knyttet opp til lov- og regelverk. Et sertifikat kan ses som sertifiseringsorganets bekreftelse pa at en
person har den ngdvendige kompetansen og erfaringen til & utgve et virke. Sjgfartsdirektoratet
utsteder i dag flere forskjellige sertifikater. For de fleste av disse sertifikatene kreves det fartstid i
tillegg til teoretisk oppleaering.

Et bevis utstedes i henhold til testsenterets eller utdanningsinstitusjonens egen emneplan. Til
forskjell fra et sertifikat utstedes ikke bevis pa grunnlag av en sertifisering, men heller basert pa en
avsluttende prgve eller bare kun deltakelse.

Med tanke pa det begrensede omfanget et hgyhastighetskurs vil ha, og at det ikke kreves noen form
for fartstid, er det Sjgfartsdirektoratets anbefaling at hgyhastighetskurset ikke blir en sertifisering.
Det vil si at det ikke skal utstedes hgyhastighetssertifikat. Sjgfartsdirektoratet mener at begrepet
hgyhastighetssertifikat kan gi feil signaler, da et slikt sertifikat kan tolkes som om man er sertifisert til
a kjgre fort. Sjgfartsdirektoratet anbefaler istedenfor at hgyhastighetskurset leder fram til et
hgyhastighetsbevis for fritidsbat, slik det er gjort med batfgrerbeviset.

6.2. Hvem som bgr omfattes av krav om hgyhastighetskompetanse
Sjofartsdirektoratet anbefaler at alle, uavhengig av alder, skal omfattes av kravet om
hgyhastighetskompetanse. Direktoratets vurdering er at det ikke finnes aldersgrupper som har bedre
forutsetninger enn andre nar det kommer til batkjgring i hgy hastighet.

6.2.1. Minstealder

| dag ma kursdeltakere ha fylt 16 ar for a fa utstedt batfgrerbeviset, og de ma ha fylt 18 ar for a fa
utstedt fritidsskippersertifikatet (D5L). | bestillingen fra NFD er det ikke lagt noen fgringer for hva
minstealderen bgr vaere for a fa utstedt dokumentasjon for hgyhastighetskompetanse.

Forskning viser at menneskehjernen ikke er ferdigutviklet fgr i voksen alder. Dette gjgr at unge
mennesker generelt sett tar stgrre risiko, opptrer mer impulsivt og er involvert i flere ulykker enn
voksne mennesker (AACAP, 2016). Hgy hastighet, enten det er pa sjgen eller pa veien, er knyttet til
hgy risiko. Pa veien gker minstealderen for fa utstedt f@rerkort for motorsykkel med motoreffekten.
Lett motorsykkel har en minstealder pa 16 ar, mens aldersgrensen for a fa kjgre de tyngste
motorsyklene er minimum 20 ar. Sjgfartsdirektoratet gnsker a bruke samme prinsipp i
fritidsbatoppleering. Sjgfartsdirektoratet anbefaler derfor at minstealderen for a fa utstedt
dokumentasjon pa hgyhastighetskompetanse settes til 18 ar.

6.2.2. Unntak for organisert batsportaktivitet
Sjefartsdirektoratet anbefaler at batsportaktivitet i henhold til § 6 i minstealderforskriften unntas
krav om hgyhastighetskompetanse.
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6.3. Administrering

Innfgring av krav om hgyhastighetskompetanse vil kreve ressurser for a drifte den nye ordningen. En
slik drift ma inkludere blant annet et fgrerregister, saksbehandling, kundestgtte, opprettelse og drift
av e-leeringsmodul og nettovervaket eksamen (se delkapittel 4.5 og 4.7), samt utstedelse av
dokumentasjon (f.eks. et bevis).

Hvordan den nye ordningen med hgyhastighetskompetanse bgr driftes, vil avhenge av hvor raskt det
nye kravet skal innfgres. Sjgfartsdirektoratet papeker at det vil vaere utfordrende a fa pa plass en god
Igsning for drift allerede i 2021. Ved rask innfgring av nye krav mener Sjgfartsdirektoratet det ma
vurderes a sla sammen hele eller store deler av driften av hgyhastighetskompetanse med driften av
batfgrerbevis. Da driften av batfgrerbevis allerede er godt etablert, vil implementering av
hgyhastighetskompetanse kunne gjgres relativt raskt. Implementering av nye kompetansekrav i
driften av batfgrerbeviset har for gvrig blitt gjort f@r, da det internasjonale batfgrersertifikatet (ICC)
ble innfgrt.

Pa lengre sikt er det gnskelig at Sjgfartsdirektoratet selv star for driften av ordningen med
hgyhastighetskompetanse. Da er det mulig & implementere hgyhastighetskompetanse i
Sjsfartsdirektoratet sitt nye system for automatisk saksbehandling av personlige sertifikater (APS).
Per juni 2020 er APS fortsatt under utvikling, og hgyhastighetskompetanse kan tidligst
implementeres i Igpet av fgrste kvartal 2021. En slik I@gsning kan vaere med pa a redusere bade
saksbehandlingstid og driftskostnader.

Om driften av hgyhastighetskompetanse og batfgrerbevis slas sammen, mener Sjgfartsdirektoratet
at det er naturlig at ogsa dokumentasjon for hgyhastighetskompetanse og batfgrerbevis slas
sammen. Dette kan gjgres ved at hgyhastighetskompetanse f@res pa som en rettighet pa selve
batfgrerbeviset. En ulempe med en slik Igsning er at personer som er unntatt kravet om
batfgrerbevis (fgdt fgr 1.1.1980), og som ikke har bestatt batfgrerprgven, ikke kan fa utstedt bevis
for hgyhastighetskompetanse sammen med batfgrerbeviset. Fordelen med en slik Igsning er at
brukerne slipper a forholde seg til enda et plastkort. Sjgfartsdirektoratet anbefaler likevel at
batfgrerbevis og bevis for hgyhastighetskompetanse slas sammen, men at det ma lages en Igsning
for personer fgdt fgr 1.1.1980 som ikke kvalifiserer for batfgrerbeviset. Pa sikt er det god grunn til 3
tro at bevisene blir digitale.

Som nevnt i delkapittel 4.5 er Sjpfartsdirektoratet sin anbefaling at den teoretiske delen av
hgyhastighetskurset blir giennomfgrt som e-leering sammen med en nettovervaket eksamen.
Sjofartsdirektoratet anbefaler at utviklingen av e-leeringsmodulen utfgres av direktoratet i samarbeid
med relevante aktgrer for a sikre at dette blir et kvalitetsprodukt som kan bidra til en god oppleering.
Menon har i sin samfunnsgkonomiske analyse (vedlegg 5) estimert at utviklingen av et e-laeringskurs
vil koste mellom 3 og 5 millioner kroner.

6.4. Sertifisering av kursholdere

Sjofartsdirektoratet anbefaler at sertifisering av kursholdere fglger sertifiseringsregimet for
kursholdere av fritidsskipperopplaering og en praktisk prgve for ICC. Dette er en ordning
Sjefartsdirektoratet har gode erfaringer med.

Et slikt sertifiseringsregime innebaerer at de som gnsker a bli kursholdere for hgyhastighetskurs, ma
spke om dette til Sjgfartsdirektoratet. | ssknaden ma det foreligge et kvalitetssikringssystem som
felger gitte retningslinjer. | henhold til hver enkelt kursholders kvalitetssikringssystem kan de
godkjenne sine egne instruktgrer gitt at instruktgrkravene er oppfylt.
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Med en slik Igsning anbefaler Sjpfartsdirektoratet at det utfgres revisjoner av kursholderne.

6.5. Hvordan nye krav pavirker eksisterende sertifikater og kompetansebevis

6.5.1. Batfgrerbevis

Dagens batfgrerbevis gir rett til a fgre norske fritidsbater med opptil 15 meters lengde (49,21 fot)
innenfor Norges grenser. Det er ingen hastighets- eller motorkraftbegrensning knyttet til dette
beviset. Ved innfgring av hgyhastighetskompetanse ma fgrerrettighetene til batfgrerbeviset
innskrenkes til 3 gjelde fritidsbater opptil 15 meters lengde eller potensiell hastighet inntil 50 knop.
Som fglge av dette ma forskrift 3. mars 2009 nr. 259 om krav til minstealder og batfgrerbevis mv. for
f@rer av fritidsbat (minstealderforskriften) endres, da batfgrerbeviset er hjemlet i denne forskriften. |
tillegg ma det eksisterende batfgrerbeviset (plastkort) endres, slik at de korrekte fgrerrettighetene er
pafgrt. Som nevnt i delkapittel 6.3 er det Sjgfartsdirektoratet sin anbefaling at dokumentasjon pa
hgyhastighetskompetanse implementeres i batfgrerbeviset.

6.5.2. Internasjonalt batfgrersertifikat (ICC)

Fgrerrettighetene som det norske ICC gir, ma i likhet med batfgrerbeviset endres i
minstealderforskriften. Per i dag gir ICC samme fgrerrettigheter som batfgrerbeviset. Som for
batfgrerbeviset ma ogsa selve sertifikatet (plastkort) endres slik at det viser de korrekte
feérerrettighetene

Utenlandske ICC er gyldig i Norge i henhold til sertifikatets innhold, men aldri med stgrre
fererrettigheter enn det norske batfgrerbeviset. Innskrenkede f@grerrettigheter pa batfgrerbevis kan
derfor pavirke fgrerrettighetene til utenlandske ICC.

6.5.3. Fritidsskippersertifikat (D5L)

Fritidsskippersertifikatet (D5L) er et sertifikat som gir rett til a fgre fritidsbat inntil lengde pa
24 meter. D5L kan ogsa benyttes i naeringsvirksomhet ved fgring av bat under 15 meter med
maksimum 12 passasjerer.

Regjeringen har foreslatt at kravet om hgyhastighetskompetanse skal gjelde fritidsbat. | smabatloven
er fritidsbat definert med lengde inntil 24 meter, noe som vil si at kravet vil ha samme virkeomrade
som D5L. Sjpfartsdirektoratet anbefaler at de som har D5L, bgr omfattes av kravet om
hgyhastighetskompetanse. D5L gir i dag fgrerrettigheter pa de raskeste fritidsbatene, men
fritidskipperkurset mangler hgyhastighetsopplaering. Ettersom D5L er hjelmet i
kvalifikasjonsforskriften, er det ngdvendig at denne forskriften blir endret om skjerpede krav ogsa
skal omfatte innehavere av D5L.

Hvis kravet til hgyhastighetskompetanse ikke skal omfatte innehavere av D5L, vil det i praksis bety at
virkeomradet for det nye kravet blir endret til kun a gjelde fritidsbater inntil 15 meter.

6.5.4. Utenlandske batfgrerbevis og sertifikater

Ved innfgring av hgyhastighetskompetanse er det Sjgfartsdirektoratets anbefaling at utenlandske
borgere ma forholde seg til samme krav som norske borgere. Utenlandske borger som gnsker a fgre
norsk fritidsbat som kan oppna stgrre fart enn 50 knop, ma derfor gjennomga hgyhastighetskurs.
Sjefartsdirektoratet ser imidlertid at det kan finnes utenlandske batfgrerbevis og sertifikater som kan
sidestilles med det norske kravet om hgyhastighetskompetanse. | slike tilfeller er det
Sjefartsdirektoratets anbefaling at slike bevis og sertifikater ma anerkjennes i Norge. Dette vil vaere
etter samme praksis som i Danmark.
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6.6. Regelverksarbeid

Innfgring av krav om hgyhastighetskompetanse vil kreve endringer i eksisterende regelverk. Som vist
i dette kapittelet ma flere forskrifter endres for a legge til rette for det nye kravet. Alternativt kan det
bli aktuelt & utarbeide en ny forskrift hvor alle krav til fgrer av fritidsbat er samlet.

6.6.1. Endring i eksisterende forskrifter

Minstealderforskriften, som er hjemlet i smabatloven, regulerer krav for fgrer til fritidsbat inntil

15 meter. Forskriften regulerer derfor bade batfgrerbeviset og det internasjonale batfgrersertifikatet
(ICC). Hvis det ikke skal lages en ny forskrift, mener Sjgfartsdirektoratet at det er mest hensiktsmessig
at hgyhastighetskompetanse reguleres i denne forskriften. Forskriften ma ogsa endres med tanke pa
fererrettighetene til batfgrerbeviset og ICC.

Kvalifikasjonsforskriften, som er hjemlet i lov 16. februar 2007 nr. 9 om skipssikkerhet
(skipssikkerhetsloven), regulerer blant annet krav til fgrer av fritidsbat inntil 24 meter - det vil si
fritidsskippersertifikatet (D5L). Fglges Sjgfartsdirektoratets anbefaling om at personer med D5L ma
omfattes av kravet om hgyhastighetskompetanse, krever det endringer i kvalifikasjonsforskriften
med tanke pa f@rerrettighetene til D5L.

6.6.2. Utarbeidelse av en felles forskrift for krav til fgrer av fritidsbat

Fordi kravene til fgrer av fritidsbat er fordelt pa to forskrifter, som igjen er hjemlet i to forskjellige
lover, medfgrer dette at regelverket fremstar som uoversiktlig. Sjgfartsdirektoratet ser derfor at det
er ngdvendig a samle alle fgrerkrav for fritidsbat i én og samme forskrift, inkludert krav til
hgyhastighetskompetanse. Dette er en alternativ Igsning til kun a endre eksisterende regelverk.
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7. Samfunnsgkonomisk analyse

Menon Economics har pa oppdrag fra Sjgfartsdirektoratet utfgrt en samfunnsgkonomisk analyse av
innfgring av krav om hgyhastighetskompetanse for fgrere av fritidsbater som kan oppna stgrre fart
enn 50 knop. | dette kapittelet gjengis sasmmendraget av analysen, mens analysen er lagt ved i sin
helhet i vedlegg 5.

7.1.  Sammendrag
Sammendraget er hentet fra rapporten Samfunnsgkonomisk analyse av a innfgre obligatorisk
hgyhastighetskurs for fgrere av hurtiggaende fritidsfartgy av Menon Economics:

Det har over flere dr veert rettet oppmerksomhet mot tiltak som kan redusere ulykker ved bruk av
fritidsbat, og bade det offentlige og organisasjoner har jobbet malrettet for dette. Som en del av
dette arbeidet vurderer Sjgfartsdirektoratet G innfgre et obligatorisk hgyhastighetskurs for forere av
fartgy som kan oppnad hastigheter over 50 knop. Det er stor usikkerhet rundt hvor mange personer
som vil gnske a ta et slikt kurs. | var samfunnsgkonomiske analyse av det foreslatte kravet om et
obligatorisk hgyhastighetskurs, finner vi det sannsynlig at mellom 8 000 og 18 000 personer vil ta
kurset. Arsaken til den store usikkerheten skyldes blant annet mangelfull informasjon om antall fartgy
og farere som blir underlagt kravet. Det er ogsa en stor usikkerhet om hvor mange av dagens fgrere
av slike fartgy som vil velge a ta kurset. | hvilken grad dagens farere vil ta kurset eller tilpasse seg, ved
eksempelvis a ikke kjgre fartgyet selv, selge fartgyet, legge inn hastighetssperre mv., avhenger av
hvor viktig det er for hver enkelt G kjgre over 50 knop. Nytten av G ha denne muligheten mé minst
overstige kostnaden hver enkelt star overfor, i form av kursavgift, tidsbruk ved G giennomfare kurset
og reisekostnader til og fra kurssted. Vi har beregnet at denne kostnaden i giennomsnitt utgjgr om
lag 6 000 kroner per kursdeltaker. Kursavgiften per deltaker utgjgr om lag 3 500 kroner av dette.

Vi har funnet grunnlag for G prissette kostnaden ved G etablere og drifte ordningen, samt
reisekostnader og tidsbruk til de som tar kurset. Den samlede neddiskonterte kostnaden er beregnet
til mellom 98 og 265 millioner kroner over en tidrsperiode. Hgyhastighetskurset forventes samtidig
0gsd G ha en positiv innvirkning pa ulykkesrisikoen langs kysten giennom stgrre bevissthet rundt
risikoen forbundet med hgye hastigheter, bedre kjgreferdigheter og mindre bruk av slike fartgy. Ser vi
bort fra andre ikke-prissatte virkninger, som gkt opplevd trygghets for andre som ferdes pa sjgen og
mindre stgy, ma denne nyttevirkningen, som er behandlet som én ikke-prissatt virkning i analysen,
samlet sett minst veere lik mellom 12,1 og 32,7 millioner kroner per ar for at tiltaket skal vaere
samfunnsgkonomisk Ignnsomt. Det tilsvarer at tiltaket ma bidra til at man sparer om lag ett til to
menneskeliv annethvert dr for at tiltaket skal vaere lgnnsomt. Til sammenligning omkommer det til i
gjennomsnitt ni personer i fritidsbatulykker i tilknytning til hgy fart hvert ar.

Regjeringen la 21. juni 2019 frem Meld. St. 30 (2018-2019) Samhandling for betre sjgtryggleik. |
meldingen fremgar det at regjeringen vil vurdere om det bgr innfgres et eget teoretisk og praktisk
kurs for fgrere av fritidsbater som kan oppna stgrre fart enn 50 knop. Pa denne bakgrunn har
Sjgfartsdirektoratet bedt Menon Economics om a utarbeide en samfunnsgkonomisk analyse av a
innfgre et obligatorisk hgyhastighetskurs for fgrere av fartgy som kan oppna hastigheter over 50
knop.

| dag stilles det ingen szerskilte krav til fgrere av hgyhastighetsfartgy. Tiltaket som vurderes opp mot
dagens situasjon (nullalternativet) er at fgrere av motorbater og vannskuter som kan oppna fart over
50 knop ma ta et hgyhastighetskurs med tilhgrende eksamen. Kravet vil gjelde alle fgrere av fartgy
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som kan oppna hastigheter pa 50 knop eller hgyere. Det gjgres ingen unntak knyttet til hvilken fart
fartgyet faktisk kjgres i, alderen pa fgreren eller alderen pa fartgyet. For a fa kursbevis/fgrerkort ma
forerne gjennomfgre et obligatorisk kurs bestaende av en teoretisk del og en praktisk del, og besta
eksamen.

| diskusjonen av hvordan kurset skal innrettes har Sjgfartsdirektoratet diskutert om den teoretiske
delen av kurset kan gjennomfgres som et nettkurs, som et alternativ til ordinzer
klasseromsundervisning. Vi har derfor vurdert fglgende to alternativer av tiltaket:

e Tiltaksalternativ 1: Den teoretiske delen gjennomfgres ved ordinaer klasseromsundervisning

e Tiltaksalternativ 2: Den teoretiske delen gjennomfgres som et nettkurs

Den samfunnsgkonomiske analysen er gjennomfgrt i trad med anbefalinger fra Finansdepartementet
(2014), Veileder i samfunnsgkonomiske analyser (DF@, 2018) og Utredningsinstruksen (DF@, 2018).
Forutsetningene for analysen er i all hovedsak fastsatt i dialog med Sjgfartsdirektoratet.

Kursavgiften er beregnet til 3 500 kroner

Driftskostnadene omfatter i all hovedsak innleie av instruktgrer, leie av lokaler, leie av fartgy og
kostnaden ved a utstede kursbevis. Alle disse kostnadene er a regne som samfunnsgkonomiske
kostnader. | analysen har vi forutsatt at ordningen skal veere selvfinansierende. | praksis vil det si at
driftskostnaden per kursdeltaker ma vaere lik kursavgiften per deltaker. Den samlede driftskostnaden
per deltaker er beregnet til 3 500 kroner for begge tiltaksalternativer, se tabell A. Dette er vart anslag
pa kursavgiften i hvert av tiltaksalternativene.

Tabell A Driftskostnader per deltaker, i 2020-kroner*
Tiltaks- Tiltaks-
alternativ 1 alternativ 2
Teoretisk del ved fysisk undervisning (leie av instrukter og 300 0
lokaler)
Teoretisk del ved nettundervisning (support og testleder til 0 300
eksamen)
Praktisk del (leie av instruktgr, lokaler og fartgy) 2900 2 900
Kursbevis/fgrerkort (produksjon og utsendelse) 300 300
Samlet driftskostnad per deltaker / kursavgift 3500 3500

*Antall kursdeltakere varierer mellom 8 100 og 18 200, se neste avsnitt. Kilde: Menon Economics

Mellom 8 og 18 tusen personer vil ta hgyhastighetskurset

Antall personer som velger a ta kurset er en sentral forutsetning for analysen, men er beheftet med
stor usikkerhet. Arsaken til den store usikkerheten skyldes ogsa mangelfull statistikk og usikkerhet
rundt antall fartgy og ferere som blir underlagt kravet (niva og utvikling), samt hvor mange som vil
velge a ta hgyhastighetskurset. | analysen opererer vi derfor med tre anslag (lavt, middels og hgyt)
for hvor mange som vil ta kurset av dagens fgrere. Anslagene er satt av Menon og representerer
eksempelanslag med begrunnelser. Forutsetningene for de tre anslagene er oppsummert i tabell B. |
tillegg kommer forutsetninger om arlig netto tilvekst av fgrere som tar kurset.
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Tabell B Forutsatt respons for ulike grupper av dagens farere av hurtiggdende fartgy
Lavt anslag Middels anslag Hgyt anslag
Antall fgrere fgr kurs 11 300 16 000 21300
Antall fgrere som ikke tar kurs =3 200 =3 600 =3 100

Antall fgrere som tar kurs
Kilde: Menon Economics

De samfunnsgkonomiske kostnadene utgjor mellom 117 og 267 millioner kroner
Basert pa overnevnte vurderinger kommer vi frem til at vart hovedanslag pa samlede neddiskonterte
samfunnsgkonomiske kostnaden er lik 167,9 millioner kroner for tiltaksalternativ 1 og 165,8 millioner
kroner for tiltaksalternativ 2, se Tabell C. Det tilsvarer en arlig kostnad pa 20,7 millioner i 10 ar for

tiltaksalternativ 1, og 20,4 millioner kroner i 10 ar for tiltaksalternativ 2. Tabell C viser ogsa

resultatene av lavt og hgyt anslag.

| valget mellom a gjennomfgre det teoretiske kurset ved ordinaer klasseromsundervisning
(tiltaksalternativ 1) eller over nett (tiltaksalternativ 2), taler kostnadene for at tiltaksalternativ 2 er
det mest Isnnsomme i middels og hayt scenario. Arsaken til den marginale kostnadsforskjellen
mellom de to tiltaksalterantivene er at reisekostnadene utgjgr en relativ liten andel av de
samfunnsgkonomiske kostnadene. Kostnadsforskjellen mellom alternativene blir ogsa mindre av at
det koster a utvikle et nettkurs. Tiltaksalternativ 2 gir i tillegg en gkt fleksibilitet til kursdeltakeren til
nar kurset gjennomfgres. Et motargument er at dette tiltaksalternativet kan ha lavere gnsket effekt
ved at det er vanskeligere a kontrollere om kursdeltakerne faktisk giennomfgrer nettkurset i trad

med intensjonen.

Tabell C

oppnd hastigheter over 50 knop, ndverdi i 2020 i millioner 2020-kroner

Etableringskostnad

Tiltaksalternativ 1 —

Teoretisk kurs i klasserom

Lavt  Middels Hoyt

Driftskostnader/kursavgift

Tiltaksalternativ 2 —
Teoretisk kurs pa nett
Lavt Middels

42,3 |

Reise-, tid- og
losjikostnader

50,2

Skattefinansieringskostna
der
Prissatte kostnader
Prissatte kostnader per
ar*

*Annuitet. Kilde: Menon Economics

0,2

Tiltaket ma bidra til 1-2 sparte liv annethvert ar for at tiltaket skal vaere Ignnsomt
Hovedformalet med a eventuelt innfgre et obligatorisk hgyhastighetskurs er a gi fgrerne av fartgy
som kan ga i hastigheter over 50 knop gkt kunnskap og bedre holdninger, slik at de gjgr kloke valg
nar de er ute og kjgrer. Samtidig representerer vart middelanslag, se Tabell B, at antall fgrere av slike
fartgy (herav omfanget av fartgy pa sjgen) vil reduseres fra 16 000 til 12 400. Det tilsvarer en

nedgang pa 22,5 prosent.

Samfunnsgkonomiske prissatte kostnader av @ innfare hgyhastighetskurs for farere av fartgy som kan

Hoyt

127,7

10

Vi mener det er grunn til & forvente at tiltaket reduserer ulykkesrisikoen, men det er krevende a
utarbeide et anslag pa hvor mye. Ser vi imidlertid bort fra de andre ikke-prissatte virkningene, som
gkt opplevd trygghet langs kysten og redusert stgy, ma verdien av redusert ulykkesrisiko samlet sett
minst veaere lik mellom 12 og 33 millioner kroner per ar for at tiltaket skal vaere samfunnsgkonomisk
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Ignnsomt. Legger vi til grunn DF@s anslag pa verdi av et statistisk liv pa 34,4 millioner 2020-kroner
kan vi si at: Tiltaket ma bidra til at man sparer om lag ett til to menneskeliv annethvert dr for at det
skal vaere samfunnsgkonomisk Ignnsomt. Til sammenligning omkommer det til i gjennomsnitt ni
personer i fritidsbatulykker i tilknytning til hgy fart hvert ar (SHT, 2019).

Med bakgrunn begrenset statistikk om arsaker til sjgulykker, mer presist sjgulykker der hgy fart var
avgjgrende, kan vi ikke sannsynliggjgre om hgyhastighetskurs har potensialet til 4 redusere volumet
av omkomne og skadde.

Analysen av a innfgre et obligatorisk hgyhastighetskurs for fgrere av fartgy som kan oppna
hastigheter over 50 knop gir ikke svar pa hvilket tiltak som er det beste tiltaket for a Igse problemet
man gnsker 3 Igse. For at man skal ha svaret pa nettopp det ma man utrede alle relevante
alternativer, i trad med spgrsmal 2 i utredningsinstruksen. Fgr man fatter endelig beslutning bgr man
identifisere alle relevante tiltak som kan gjennomfgres. Eksempler pa dette kan vaere innfgring av at
det ikke er lov a eie eller bruke fartgy som kan oppna hastigheter over 50 knop, allmenne farts-
grenser langs kysten, hgyere straffer for uvettig kjgring og flere politipatruljer for @ handheve dette,
krav om fartsbegrensninger pa fartgyene, lavere promillegrense, holdningskampanjer, utvidelse av
batfgrerprgven med en modul som handler om mangvrering av fartgy i hgy hastighet mv. Til slutt
b@r man vurdere kostnaden og nytten av hvert alternativ.
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8. Konklusjon

Arlig skjer det flere ulykker der hgy hastighet er en medvirkende faktor. Selv om slike ulykker utgjgr
en relativt liten andel av ulykkene med fritidsbat, og andre risikoelementer som mgrke og
alkoholpavirkning ofte er medvirkende faktorer, mener Sjgfartsdirektoratet at hgy hastighet utgjgr
en betydelig risiko for ulykker. Skadepotensialet knyttet til batkjgring i hgy hastighet er stort, bade
for de om bord og for omgivelsene. Sammen med det faktum at antall raske fritidsbater pa markedet
stadig gker, ser Sjgfartsdirektoratet et behov for krav til hgyhastighetskompetanse for fgrere av
fritidsbater.

| kapittel 2 drgftes det for og imot innfgring av skjerpede kompetansekrav for fgrere av fritidsbater
som kan oppna fart over 50 knop. Med bakgrunn i ulykkesstatistikken mener Sjgfartsdirektoratet at
de fleste risikoer knyttet til hgy hastighet inntreffer pa et tidligere tidspunkt enn 50 knop.
Sjofartsdirektoratet mener derfor at det bgr vurderes om innslagspunktet skal settes til en lavere
hastighet enn 50 knop. Sjgfartsdirektoratet har i denne utredningen forholdt seg til forutsetningene i
bestillingen fra NFD. Direktoratet mener at vannscooter er en type fartgy forbundet med relativt hgy
risiko, og det er viktig at eventuelle tiltak treffer denne malgruppen. Et innslagspunkt pa 50 knop vil
kun omfatte 40-50 % av Norges vannscooterpark, og dette tallet kan bli enda lavere, ettersom
maksimalhastigheten pa vannscootere kan bli nedjustert for a unnslippe kravet. Dette synes
direktoratet er uheldig. Sjgfartsdirektoratet mener at vannscootere, og eventuelt andre mindre
fartgy med stor motorkraft i forhold til stgrrelse, b@r ha et innslagspunkt pa 40 knop. Et slik
innslagspunkt vil gjgre at majoriteten av vannscooterparken omfattes av kravet om
hgyhastighetskompetanse.

| kapittel 3 drgftes utfordringer knyttet til handhevelse. Sjgfartsdirektoratet mener det er viktig for
effekten av skjerpede krav at kontrollaktivitet er mulig. Videre mener direktoratet at det skal vaere
enkelt 3 handheve skjerpede krav, noe som betyr at det ma veaere tydelige kriterier for nar kravet om
hgyhastighetskompetanse inntrer. Sjgfartsdirektoratet har i kapittel 3 forsgkt a etablere en metode
for & handheve et innslagspunkt pa 50 knop. Fordi Sjgfartsdirektoratet ser utfordringer med
handhevelse slik bestillingen fra NFD er formulert, har direktoratet drgftet tre alternative metoder
som gjgr det enklere & handheve skjerpede krav: obligatorisk batregister, bruk av produsentskilt i
forbindelse med CE-merking eller en matematisk modell. Sjgfartsdirektoratet ser positive og negative
sider ved alle metodene, men direktoratet har konkludert med at ingen av disse er optimale
Igsninger. Sjgfartsdirektoratet mener at det ma avklares hvordan et eventuelt krav skal handheves,
fer det innfgres, og at dette ma gjgres i samarbeid med politiet.

| kapittel 4 er det presentert et hgyhastighetskurs som inneholder en teoretisk og en praktisk del.
Sjgfartsdirektoratet anbefaler at kurset blir giennomfgrt i henhold til leeringsmalene i vedlegg 1.
Sjefartsdirektoratet anbefaler videre at hgyhastighetskurset ma besta av én dag med teori og én dag
med praksis Den teoretiske delen anbefales giennomfgrt som e-leering, da dette er vurdert til a bli
noe mindre omfattende og ressurskrevende for den enkelte sammenlignet med
klasseromsundervisning. Det anbefales at den teoretiske delen avsluttes med en nettovervaket
eksamen. Videre anbefaler Sjpfartsdirektoratet at den praktiske delen skiller mellom vannscooter og
bat, da disse fartgyene krever ulik opplaering.

| kapittel 5 drgftes krav til instrukt@r og utstyr. For 3 ivareta et hgyt sikkerhetsniva har
Sjofartsdirektoratet anbefalt at det stilles kompetansekrav til instruktgrer for den praktiske delen.
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Kravene innebaerer at instruktgren ma vaere sertifisert for naering’, med tilleggskrav som gir
pedagogisk kompetanse. Instruktgren ma ogsa ha relevant erfaring fra hurtiggaende bat. Pa sikt er
det Sjgfartsdirektoratets anbefaling at instruktgrer ma gjennomga et eget kurs i sammenheng med
dekksoffisersertifikat klasse 6. Krav til utstyr som benyttes i den praktiske delen av kurset, skal ogsa
felge kravene til naering. Kompetansekrav til instruktgr for opplaering pa vannscooter er ikke utredet i
denne omgang, og er tilfgyd listen for videre arbeid i delkapittel 8.1.

Hvordan et krav om hgyhastighetskompetanse kan innfgres, drgftes i kapittel 6. Sjgfartsdirektoratet
anbefaler at gjennomfgrt hgyhastighetskurs bgr ende i utstedelse av hgyhastighetsbevis for
fritidsbat. Det anbefales ikke at det utstedes «sertifikat», da direktoratet anser at
hgyhastighetskurset ikke er omfattende nok til a veere en sertifisering. Sjgfartsdirektoratet anbefaler
at minstealderen for a fa utstedt hgyhastighetsbevis settes til 18 ar. Hvordan et hgyhastighetsbevis
skal driftes, vil avhenge av hvor raskt nye krav skal innfgres. En mulig Igsning som ma vurderes, er a
sla dette sammen med driften av batfgrerbeviset. Pa sikt er det gnskelig at Sjgfartsdirektoratet skal
drifte hgyhastighetsbeviset selv. Sjgfartsdirektoratet vil papeke at det vil veere utfordrende a fa pa
plass en god Igsning for drift allerede i 2021. Nar det gjelder sertifisering av kursholdere, anbefaler
Sjofartsdirektoratet at dette fglger samme mal som sertifisering av tilbydere av fritidsskipperkurs og
praktisk prgve for ICC. Med denne Igsningen er det anbefalt at det utfgres revisjoner av
kursholderne. Sjgfartsdirektoratet anbefaler at innehavere av fritidsskippersertifikat (D5L) blir
omfattet av kravet om hgyhastighetsbeuvis.

Menon Economics har pa oppdrag fra Sjgfartsdirektoratet utfgrt en samfunnsgkonomisk analyse av
innfgring av krav om hgyhastighetskompetanse for fgrere av fritidsbater som kan oppna stgrre fart
enn 50 knop. | analysen kommer Menon fram til at tiltaket om a innfgre krav om
hgyhastighetskompetanse ma bidra til a spare ett til to menneskeliv annethvert ar for at dette skal
veere samfunnsgkonomisk Ignnsomt. Videre stgtter analysen at hgyhastighetskursets teoretiske del
gjennomfgres som e-leering, men viser til at klasseromsundervisning vil koste omtrent det samme.
Avgiften for teoretisk og praktisk kurs er av Menon beregnet til a bli 3 500 kroner. Sammendraget av
analysen er gjengitt i kapittel 7, mens analysen er vedlagt i sin helhet i vedlegg 5.

7 Naering i henhold til forskrift 1. februar 2020 nr. 63 om fartgy under 24 meter som fgrer 12 eller faerre passasjerer
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8.1. Videre arbeid

Hvis krav om hgyhastighetskompetanse blir vedtatt innfgrt, vil det gjensta en del arbeid f@r dette kan
bli en realitet. | Tabell 5 er det presentert en oversiktlig og punktvis liste over videre arbeid basert pa
Sjgfartsdirektoratets anbefalinger.

Handhevelse 1. Det ma avklares med politiet hvordan krav om
hgyhastighetskompetanse skal handheves.
Hgyhastighetskurs 2. Det ma utfgres retningslinjer for giennomfgring av

praktisk del. Det anbefales at Sjgfartsdirektoratet,
sammen med relevante aktgrer, star for denne.

3. Det ma etablere et e-leeringskurs. Det anbefales at
Sjofartsdirektoratet, sammen med relevante aktgrer,
star for denne.

4. Etablering av nettovervaket eksamen.

Krav til instruktgr 5. Krav til vannscooterinstruktgr ma etableres.

6. Det ma fastsettes hva relevant erfaring skal vaere

(delkapittel 5.2.3).

Krav til utstyr 7. Krav til vannscooter som skal benyttes i praktisk del ma
etableres.
Innfgring av nye krav 8. Det ma avklares hvordan nye krav skal

driftes/administreres.
9. Det ma sertifiseres kursholdere.

10. Regelverksarbeid.
Tabell 5, forslag til videre arbeid far et krav til hdyhastighetskompetanse kan innfgres.
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1. Laeringsmal

Vedlegg 1

Emne

1.0 —fartgysleere: utforming, skrog og fremdriftssystem

Mal med emne

Kursdeltakeren skal gis verktgy slik at han/hun kan bli kjient med egen bat/vannscooter og dens begrensninger.

Delemne Hensikt Laeringsmal Metode Innhold Leeremilj@
Praksis Teori
1.1 Skrogets utforming og Kursdeltakeren skal kjenne til de ulike X X Vurdere lateralplan, fyldighet av Klasserom,
oppfersel under forskjellige skrogutformingene samt ha forst3else for baugparti, baughgyde og farer som kan | fartgy
forhold hvordan ulik design kan pavirkes av opps.ta pga. design. Dett-e kan veere
forskjellige veer- og bglgeforhold. hekting av baug, broac_hlng som
medfgrer stor krengevinkel, og ev.
kantring.
Kursdeltakeren skal forsta hvordan vekt X X Vurdere hvordan vektplassering i baten
og balanse pavirker batens karakteristikk. pavirker langskips og vertikalt
tyngdepunkt. Vurdere hvordan vekten
endrer batens bevegelser i rull og
stamp.
Kursdeltakeren skal kjenne til hva X Bater og vannscootere som er CE-
konstruksjonskategori er (CE-merking). merket, er satt i en
konstruksjonskategori. Denne sier noe
om hvilket farvann
baten/vannscooteren er konstruert for.
. Grunnleggende innfgring i bruk av bat.
Kursdeltakeren skal forsta bruken av X X . L
A ) Dette inkluderer powertrim, tilt og
powertrim, tilt, flaps og ev. interceptorer.
flaps.
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Vedlegg 1

1.2 Fremdriftsmaskineriets Kursdeltakeren skal kunne de ulike Kort introduksjon i begrensninger for Klasserom
egenskaper, kjente egenskapene ved fremdriftsmaskinerier vannjet. F.eks. retningsstabilitet. Nevne
utfordringer som vannjet, utenbordsmotor, hva som skjer ndr en av to motorer
overflatepropeller osv. stopper.
1.3 Siktbegrensninger ved Kursdeltakeren skal kunne vurdere farer Eksemplifisere hva som er faren ved Klasserom,
fartgyets utforming som kan oppst3 ved & ikke ha fullstendig siktbegrensninger. Sikten kan pavirkes fartgy
overblikk i alle retninger. av fastmonterte gjenstander eller
passasjerer og bagasje.
Kursdeltakeren skal kunne vurdere om Deltakeren skal kunne vurdere om
lanterner i sum har 360 graders sektor. lanternene til enhver tid har 360
graders visning. Passasjerer og andre
hindringer kan vaere plassert i
lanternenes sektorer. Deltakeren skal
leere hvilke farlige situasjoner dette kan
medfgre.
1.4 Plassering og sikring av Kursdeltakeren skal kunne vurdere om Gjelder generell lastsikring. Ulempen Klasserom,
passasjerer passasjerene er trygt plassert om bord, ved a ikke gjgre dette, er at passasjerer | fartgy
samt forsikre seg om at bagasje forblir der kan bli skadet, last kan forflyttes og
den er pakket, hvis baten utsettes for store stabilitet kan i noen tilfeller pavirkes
akselerasjoner. signifikant.
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Vedlegg 1

Emne

2.0 — Hgyhastighetsmangvrering

Mal med emne

Kursdeltakeren skal forsta hvilke farer handtering og mangvrering av bat og vannscooter i hgy hastighet innebaerer, og hvordan dette skiller seg fra
handtering og mangvrering i lavere hastigheter. Kursdeltakeren skal kunne vurdere i hvilke situasjoner hastigheten bgr reduseres.

Delemne Hensikt Leeringsmal Metode Innhold Leeremiljg
Praksis Teori
21 Handtering og Kursdeltakeren skal ha forstaelse for de X X Ratt, padrag (gass) og trim ma kjgres Klasserom,
mangvrering i pavirkninger som kan oppsta ved stor fart og aktivt for & holde baten i et godt spor. fartgy
bglger, sjo samtidig grov sjg. Det er viktig a vise kursdeltakere at en
god kurs er dynamisk og inneholder
mange justeringer. Hastighet ma
justeres opp og ned. Roret ma justeres
for a treffe bglger i riktig vinkel.
Nose dive i medsj@, der baugen bryter
gjennom sjgen, og det oppstar sjg pa
dekk. Skjer gjerne i grov sjg eller i en
kombinasjon med andre fenomener.
2.2 Farlige fartsfenomen Kursdeltakeren skal kunne begrepene X Se video av hva en spinout, chine walk, Klasserom
spinout, chine walk, broach, nose dive, broach, nose dive, galoppering og en
galoppering og korketrekker, og vite hva de korketrekker kan gjgre. Korketrekker er
betyr. en kombinasjon av chine walk og
galoppering.
Kursdeltakeren skal lzere kort og X Vannscootere kan oppleve fenomener
grunnleggende om fartsfenomener for som hekting, nose dive og kantring.
vannscooter. Fenomener kan ogsa oppsta fordi det
suges inn fremmedlegemer i
vannjetsystemet.
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Vedlegg 1

2.3 Risiko knyttet til Kursdeltakeren skal kunne vurdere risiko ved Risiko, situasjonsvurdering. Hva skjer Klasserom
ngdmangvrering raskt & endre kurs pga. hindringer i vannet, og med et skrog nar kursen endres fort. |

skal vite hvilke konsekvenser dette kan hvilke tilfeller unnamangver bgr

medfgre. unngas? Padraget kan ogsa settes til
null, hvilket betyr en plutselig og
betydelig oppbremsing.

25 Hensyn til andre Kursdeltakeren skal kjenne til metoder for Benytte metodene med konsekvent og Klasserom,
fartgy og sikkert & avklare kursendringer med andre tydelig avklaring av kursendringer: fartgy
omgivelser fartgy, slik at sammenstgt unngas. - tidlig, tydelig, trygt — TTT

- styrbord side sikker — SSS
Vurdere a redusere fart i tvilstilfeller.
Kursdeltakeren skal kjenne til hva relativ Nar to fartgy er pa mgtende kurs, vil den
hastighet er, og hva dette innebaerer. relative hastigheten mellom de to gjgre
at kollisjon vil skje tidligere enn man
tror.
Kursdeltakeren skal kjenne til relevante regler Kursdeltakeren skal kjenne regel 2 om
i sjgveisreglene. ansvar samt regel 5, 6, 7, 8, 13, 14, 15,
16,17, 18, 43 og 44.
Kursdeltakeren skal kjenne til at det finnes Lokale fartsbegrensninger og
omrader med fartsbegrensninger, og hvor slik fartsbegrensninger i badeomrader.
informasjon kan finnes.

2.6 Handtering og Kursdeltakeren skal kjenne til hvordan en Vannscooterfgreren skal kjenne til om Klasserom,
mangvrering av vannscooter kan snus etter kantring. det er trygt a starte motoren etter fartpy
vannscooter kantring. Se lgsninger dersom motoren

ikke kan startes.
Kursdeltakeren skal kjenne til hvordan Disse teknikkene bgr gves pa neert land.
han/hun kan komme seg opp pa en
vannscooter etter at a ha falt i vannet.
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Kursdeltakeren skal lsere gvelser for & bli
bedre kjent med vannscooteren.

Kursdeltakeren skal kunne foreta
risikovurdering for vannscooter.

@ve pa a kjgre slalam i rolig fart samt
noe stgrre fart med og uten passasjer.

Vannscooterfgrere bgr ha den samme
risikovurderingen som en batfgrer, men
ha enda stgrre vekt pa konsekvens.

Sjofartsdirektoratet

Norwegian Maritime Authority

50




Vedlegg 1

Emne

3.0 - Planlegging av hurtiggaende seilas

Mal med emne

Kursdeltakeren skal kunne planlegge en hurtiggaende seilas samt forsta betydningen av og fordeler ved a planlegge pa forhand.

Delemne Hensikt Leeringsmal Metode Innhold Leeremiljg
Praksis Teori
3.1 Ruteplanlegging Kursdeltakeren skal kunne planlegge en X X Planleggingen innebaerer at fgrer ma gjgre | Klasserom,
hurtiggdende seilas med tanke pa: en risikovurdering av planlagt seilas. fartgy
- fartsbegrensninger Kursdeltakeren planlegger en rute
han/hun skal gjennomfgre i den praktiske
- farvannsbegrensninger delen.
Begrensninger ved veer, sj@, sikt og Regel 6 om sikker fart i sjpveisreglene.
mgrke.
Lokale fartsbegrensninger og omrader
med forbud mot vannscooter.

3.1.1 Farvannsbegrensninger Kursdeltakeren skal kunne vurdere om X X Benytte stevninger, trygg Klasserom,
farvannet som skal forseres, har farlige passeringsavstand og hastighetsjustering. | fartgy
hindringer.

Kursdeltakeren skal kjenne til hvordan X X Hvordan vil svingradius pavirkes av
kursendringer pavirkes av hgy hastighet. hastighet. Akselerasjon i sving: V?/r
Kursendringer ma planlegges og utfgres i
forkant.
Kursdeltakeren skal kunne vurdere hvilken X X Regel 6 om sikker fart i sjgveisreglene.
hastighet som er forenelig med farvannet
som skal forseres.
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3.1.2 Begrensninger ved Kursdeltakeren skal kunne vurdere risikoen X Kursdeltakeren skal kunne vurdere Klasserom
veer, sjg, sikt og merke ved hurtiggdende seilas i forskjellige typer rutevalg mot vaermelding og ev. bruk av
veer. elementer som skjaer og holmer som

skjerming mot sj@.
Kursdeltakeren skal kunne vurdere
sannsynlig bglgeretning og beglgehgyde pa

ruten.

Dette ma ses i sammenheng med delemne

2.1.
Kursdeltakeren skal kunne vurdere risikoen X Eksemplifisere forskjell pa dag, kveld og
ved hurtiggaende seilas i nedsatt sikt og i natt. Vurdere hvilke begrensninger som
mgrke. gjelder ved take. Vurdere stopplengder

mot siktlengder. Vurdere landskygge ved
helt flatt vann.
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Emne

4.0 — Navigasjon i hgy hastighet

Mal med emne

Kursdeltakeren skal forsta begrensingene og farene ved a navigere i hgy hastighet for 8 kunne vurdere om hastigheten bgr reduseres.

Delemne Hensikt Laeringsmal Metode Innhold Leeremiljg
Praksis Teori
4.1 Begrensninger ved Kursdeltakeren skal kjenne til hvordan X X Posisjonsbestemmelse ved bruk av Klasserom,
bruk av instrumentell posisjonsbestemmelse ved bruk av kartplotter kartplotter vil ha en grad av treghet fartgy
posisjonsbestemmelse pavirkes av hgy fart. knyttet til seg. Denne tregheten kan ha
og papirkart stgrre betydning ved hgy fart.
Kursdeltakeren skal kjenne til begrensningene | X X A fglge historiske ruter kan gi feilaktig
ved a fglge historiske ruter i kartplotteren. inntrykk av posisjon.
Kursdeltakeren skal kjenne til hvordan X X Kartplotterens orientering (north-up,
kartplotterens orientering pavirker evnen til 3 head-up, egosentrisk) kan pavirke hvordan
foreta raske og riktige beslutninger i hgy man oppfatter og reagerer pa en situasjon
hastighet. (hindring) i hgy hastighet (mental
rotasjon).
Kursdeltakeren skal kjenne til at hvilken X X Bruk av zoom i kartplotteren (vektorkart)
informasjon som vises i kartplotteren, kan kan endre hva som vises av merker,
endres hvis skalaen endres (zoom). grunner osv.
Kursdeltakeren skal kjenne til hvordan X X Bruk av papirkart og kartplotter vil pavirke
oppmerksomhet pavirkes ved bruk av oppmerksomheten ved at blikket ofte
kartplotter og papirkart. flyttes ned i kartplotteren/papirkartet.
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Kursdeltakeren skal kjenne til hvordan
vibrasjoner og stgt pavirker evnen til 3 bruke
instrumentell posisjonsbestemmelse og
papirkart.

Kursdeltakeren skal kjenne til hvordan
bakgrunnslys fra kartplotter og andre
elektroniske enheter kan pavirke nattsynet.

Batkjgring i hgy hastighet kan medfgre
vibrasjoner og stgt som gjgr det krevende
a betjene instrumenter og papirkart.

Bruk av kartplotter og andre elektroniske
enheter (f.eks. mobiltelefon) kan redusere
nattsynet pga. bakgrunnsbelysning i
skjermen.

4.2 Begrensninger/fordeler Kursdeltakeren skal kjenne til hvordan Fyrlykter og lys fra navigasjonsmerker kan | Klasserom,
ved bruk av optisk fyrlykter og lys fra navigasjonsmerker mistolkes. Korte sektorer og fartgy
posisjonsbestemmelse oppfattes i hgy fart. navigasjonsmerker kan bli oversett, og

lyskarakterstikker kan mistolkes.
Kursdeltakeren skal kjenne til hvordan Man kan ga glipp av og/eller mistolke
navigasjonsmerker oppfattes i hgy fart. navigasjonsmerker.
Kursdeltakeren skal kjenne til betydningen av Oppmerksomheten bedres ved bruk av
optisk posisjonsbestemmelse, framfor bruk av optisk posisjonsbestemmelse fremfor
kartplotter og papirkart, i hgy fart. instrumentell, da man alltid ser opp og
fram.

43 Vei-fart-tid beregninger i Kursdeltakeren skal Man ma vaere klar over at hgy fart betyr at | Klasserom,
hoy hastighet forsta hvordan avstandsbedgmmelse pavirkes fartgyet tilbakelegger store avstander pa fartgy
bevisstgjgring og av hgy fart. kort tid.
opplaering
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Emne 5.0 - Menneskelige faktorer

Mal med emne Kursdeltakeren skal forsta hvordan ulike menneskelige faktorer pavirkes av hgy hastighet.

Delemne | Hensikt Leeringsmal Metode Innhold Eksempel pa

leeremiljg
Praksis Teori

5.1 Situasjonsbevissthet Kursdeltakeren skal forstd betydningenav | x X Situasjonsbevissthet er evnen til 3 Klasserom,
a veere situasjonsbevisst ved hurtiggaende oppfatte en situasjon, tolke den og fartgy
seilas. forstd den. Basert pa denne forstaelsen

kan man forutse hva som kan komme til
a skje i naer framtid, og gj@re tiltak for a
redusere risiko.
Fenomener som kan pavirke
situasjonsbevisstheten:

- tunnelsyn

- bekreftelsestendens (bias)

- normalitetsbias

5.2 Beslutningstaking Kursdeltakeren skal kjenne til og forsta X X Ved seilas i hgy fart stilles det st@rre krav | Klasserom,
hvilke beslutningsevner som kreves ved til beslutningsevner enn ved lavere fartgy
seilas i hgy fart. hastigheter. Hgy fart krever raske og

korrekte beslutninger.

5.3 Oppmerksomhet Kursdeltakeren skal kunne vurdere hva X X Man ma vaere klar over Klasserom,
som pavirker egen oppmerksomhet, og oppmerksomhetstyver. Dette gjelder fartgy
dermed forsta ngdvendigheten av & vaere blant annet navigasjonshjelpemidler (se
situasjonsbevisst og ta raske og riktige delemne 4.2), mobiltelefoner, andre
beslutninger. elektroniske enheter og passasjerer.

Lette/moderate mengder stress vil

kunne bidra til 3 pke oppmerksomheten.

For mye stress vil bidra til det motsatte.
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Tretthet vil redusere oppmerksomheten.
Det er begrenset hvor lenge man kan
holde et hgyt oppmerksomhetsniva.

5.4 Fgrers ansvar Kursdeltakeren skal bevisstgjgres med, og Handlinger/beslutninger kan fa Klasserom,
forsta fgrers ansvar overfor egne konsekvenser som fgrer ma sta til ansvar | fartgy
handlinger. for.

Kursdeltakeren skal bevisstgjgres og forsta Fgrer har ansvar for sikkerheten til sine

fgrers ansvar overfor passasjerer. passasjerer. Dette ansvaret krever at
fgrer er bevisst hvordan man
kommuniserer med og handterer
passasjerer.

5.5 Alkohol og rusmidler Kursdeltakeren skal kjenne til hvordan Alkohol og rusmidler vil redusere fgrers Klasserom
bruk av alkohol og rusmidler pavirker - oppmerksomhet
ferers evne til fgre fartgy i hgy hastighet. - situasjonsbevissthet

- evne til 4 ta raske og riktige
beslutninger
- terskel for a ta stor risiko
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Emne 6.0 — Sikkerhet, utrustning og vedlikehold
Mal med emne Kursdeltakeren skal gis verktgy slik at sikkerheten ivaretas under hurtiggdende seilas.
Delemne Hensikt Leeringsmal Metode Innhold Eksempel pa
leeremiljg
Praksis Teori
6.1 Kunnskap om hvordan Kursdeltakeren skal kjenne til hvordan store X Kjgring i hgy fart kan medfgre store pakjenninger | Klasserom,
store bevegelserifartgy | bevegelserifartgy under hgy fart kan pavirke for rygg og skjelett. Skadene oppstar ofte en tid fartgy
under hgy fart kan kroppen. etter pakjenning.
pavirke kroppen
Kursdeltakerne skal lzere hvordan skader kan | X X Teknikker for & unnga ryggskader.
forhindres.
6.2 Mann-over-bord Kursdeltakeren skal lzere hvordan man skal X X Laere hvordan hgy hastighet vil pavirke en mann- | Klasserom,
handtere en mann-over-bord-situasjon, bade over-bord-situasjon. fartgy
i bat og vannscooter.
@ve pa a kaste en bgye/dummy-dukke og fa den
opp igjen.
Leere hvordan man kommer seg om bord pa en
vannscooter (fgrer og ev. passasjer(er)).
6.3 Konsekvens av ulykker Kursdeltakeren skal leere om konsekvenser X For a forsta risiko ma man laere om Klasserom
i hgy hastighet av ulykker som kan skje i hgy fart. konsekvenser.
(personskade)
Konsekvenser av fall fra vannscooter under fart,
personskader fra jetstrale (trykk mot kroppens
hulrom).
6.4 Varsling etter ulykke Kursdeltakeren skal laere hvordan man skal X Varsling: Hovedredningssentralen, Kystradio, Klasserom
varsle om en ulykke. politi, brann, AMK.
Betydningen av a ha varslingsmuligheter: VHF,
vanntett mobil.
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vite hvordan dette brukes/benyttes.

med redusert hastighet er tilgjengelig for denne
fartgystypen.

P3 bat er ikke dette pabudt, men deltakeren bgr
introduseres for farer ved & ikke bruke den.

Elektronisk hastighetsbegrensninger pa
vannscooter. Beskyttelse av fgrer med polstret
flytevest.

6.5 Passasjerhandtering Kursdeltakeren skal forsta betydningen av a X Fgrer skal kunne informere passasjerer om farer Klasserom,
kommunisere med passasjerene og og risikoer ved seilas i hgy fart, bade fgr seilasen | fartgy
observere passasjerer bade fgr og under (sikkerhetsbriefing) og underveis.
hurtiggaende seilas. Fgrer skal kjenne til at passasjerene kan benyttes

som indikator for passasjerbekvemmelighet, og
at de ogsa ser omkringliggende hindringer.

6.6 Vedlikehold av fartgy og | Kursdeltakerne skal laere om betydningenav | X Fartgy og utstyr som benyttes i Klasserom,

utstyr vedlikehold av fartgy og utstyr. hgyhastighetsseilas, blir utsatt for slitasje. fartgy
Kraftige vibrasjoner og store krefter pavirker
utstyr som styrestag, motorinnfestning,
propellaksel osv. Det er stgrre sannsynlighet for
at utstyr brister nar hastigheten gker.
Leverandgrens anbefalinger bgr fglges tett opp.

6.7 Sikkerhetsutstyr Kursdeltakeren skal kjenne til X Dgdmannsknapp er montert pa alle Klasserom,

sikkerhetsutstyr pa vannscooter og bat, og vannscootere. Denne ma brukes. Ekstra ngkler fartgy
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2. Rapport fra Safetec: metaanalyse av relevante ulykker

NOTAT SAFE C

TITTEL Utredning hayhastighetskompetanse fritidsbat DATO 24.04.2020
EMMNE Metaanalyse PROSJEKT §T-15191-1
TIL Ole-Andreas Straete REVISION 1.0

5t-15191-1 utredning
DOK.REF. hgyhastighetskompetanse
fritidshat
UTARBEIDET  Leif Inge K. Sgrskar, Sturle D. Tvedt GODKIENT  Martin Hassel

Petter Andre Sgreng, Erik A. Hveding, Jack-Arild

KOH Andersen

1 INNLEDNING

17.7.2019 overleverte Sjpfartsdirektoratet «Nasjonal handlingsplan mot fritidsbatulykker» til
davarende naringsminister Torbjgrn Rge Isaksen. Handlingsplanen, sammen med Stortingsmeldingen
«samhandling for betre sjgtryggleik» har fgrt til at Sjefartsdirektoratet er blitt bedt om a se naermere
pa et utvalg problemstillinger. Direktoratet har i den forbindelse bedt Safetec om bistand til & samle
inn og analysere kunnskap om ulykker med fartgy som kan na hastigheter over 50 knop.

2 METANALYSE

| denne aktiviteten, systematiserer Safetec relevant kunnskap om ulykker med fartgy i hgy hastighet.
Hensikten er a trekke ut bakenforliggende arsaker og peke mot tema som kan adresseres i et
sertifikatregime i form av krav til kunnskap og ferdigheter.

Metaanalysen i kapittel 2 er bygd opp som fglgende: s
kapittel 2.1 gjengir kort et overordnet risikobilde for
hurtiggdende fritidsfartgy, kapittel 2.2 presenterer et Risikobildet o et
kort sammendrag av relevante ulykker med fokus pa (kapittel 2.1) (kapittel 2.2)
arsaker og pavirkende faktorer. Kapittel 2.3 har en kort

beskrivelse av laeringsmal organisert i 6 tema, somkan | |~ Ange | Leringsmal
benyttes i et evt. opplasringsprogram. Kapittel 2.4 er en 'l kunnskapskilder !_ _'
oppsummerende tabell av metaanalysen med en J

oversikt over lzeringsmal, relevante ulykker og andre
informasjonskilder.

Oppsummerende tabell (kapittel 2.4)

2.1 Risikobilde

| perioden 2013-2018 var hey fart en del av skadebildet i 5% av det totale antallet dgdsulykker med
fritidsbater (SHT, 2019, del B), noe som utgj@r i snitt 1-2 omkomne hvert ar denne perioden. Historisk
sett har det vaert knyttet usikkerhet til fart som medvirkende arsak til fritidsbatulykker, men grunnet
SHTs dybdeunderspgkelse for 2018 er dgdsulykkene for dette aret mer presise (SHT 2019, del A).

| 2018 kunne hver femte dgdsulykke (20%) knyttes til grunnstgting eller kollisjon. Analyser av de fire
dadsulykkene i forbindelse med grunnstatinger og kollisjoner i 2018 viser at hay fart var et kjennetegn
ved alle (SHT oppgir over 20 knop som hay fart), og i to av tilfellene antas det at farten var hgyere enn
30 knop. Ulykkene skjedde med motorbater og vannskutere. Alle ulykkene fant sted i tussmgrket
(mellom kl. 23 og 02 om natten). Av totalt involverte i ulykkene var 10 av 12 ruspavirket. Fire personer
omkom som fglge av grunnstgtinger og kollisjoner, to omkom av kollisjonsskadene og to druknet.
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NOTAT SAFEEC

Foruten hgy fart, ruspavirkning og kjgring i tussmegrke, identifiserer SHTs dybdeanalyse av
grunnstgtings- og kollisjonsulykkene i 2018 ogsa vanskeligheter med navigering og bruk av
navigeringsutstyr som pavirkende faktorer til ulykker og dedsfall. Disse er ogsa nevnt i andre ulykker
giengitt i kapittel 2.2, sammen med andre pavirkende faktorer som ogsad nevnes; handtering av
passasjerer, manglende situasjonsforstdelse, fgrerens helsetilstand, manglende erfaring eller
oppleering med mangvrering i hgy hastighet.

2.2 Relevante ulykker

Dette kapitlet gjengir i korte trekk ulykker som involverer fart@y i hgy hastighet og som kan bidra til 3
identifisere underliggende arsaker og/eller pavirkende faktorer til ulykken og/eller utfallet av ulykken.
Det eksisterer fa relevante granskningsrapporter/studier som fokuserer pa underliggende arsaker og
pavirkende faktorer, og de som er gjengitt her er hentet fra Norge og Storbritannia. Det ble ogsa
forsgkt innhentet rapporter fra Transportstyrelsen i Sverige og Sgfartsstyrelsen i Danmark, men der
gjennomfgres det ikke apne offentlige granskninger av ulykker med fritidsbater.

2.21 RIB Forsvaret (2010)

En utenlandsk statsborger mistet livet da Forsvaret skulle demonstrere en av sine nye Goldfish 29 RIB-
er. Ti personer havnet i vannet da baten foretok en skarp sving i hgy hastighet. Fenomenet som ble
fremprovosert av den skarpe svingen kan ha vaert det en i senere tid kjenner som «spinout». «Spinout»
er beskrevet i Selvaag, S., & Ohrberg, J. (2019). Trolig er det lite kompetanse om fenomenet blant
batfgrere, og dermed er manglende opplzering en pavirkende faktor til tilsvarende ulykker.

2.2.2 Kollisjon ferje og RIB (2013)

En RIB i hgy hastighet langs en elv holdt en kurs som skulle tilsi passering av en mgtende ferge, men
rett fgr fergen skulle legge opp mot kaien ble det observert at RIBen hadde endret kurs og hadde kurs
rett mot fergen. Fgreren av RIBen oppdaget ferge ca. 10 sekunder fgr sammenstet, og til tross for at
begge fartgy pregvde pa en unnamangver, ble det et sammenstgt. Hendelsen fgrte ikke til person- eller
fartgyskade. Arsak til hendelsen var manglende oppmerksomhet fra RIBens fgrer kombinert med hgy
fart. Pavirkende faktor kan vaere at det var markt (rett etter kl. 00:45), men sikten og vaerforholdene
var gode.

2.2.3 Kollisjon fritidsbat og taxibat (2013)

En taxibat og en fritidsbat med fire personer om bord kolliderte i farvannet utenfor Kragerg. Taxibaten
holdt trolig sin normale servicehastighet pa 22 knop. Fritidsbaten holdt trolig en hastighet pa 25-30
knop. Ingen om bord i fritidshaten var ifgrt redningsvest eller annet flyteutstyr. Tre av fire personer i
fritidsbaten ble alvorlig skadet i sammenstptet, og to av disse havnet i sjgen og ble senere funnet
omkommet. En person omkom som fglge av fatale skader fra kollisjonen. Pavirkende faktorer til
ulykken var fartgyenes ugunstige plassering i leia, mangelfull sikt og situasjonsforstaelse, og
manglende lanternefgring. SHT konkluderer med flere svakheter i sikkerhetspraksisen for taxibater.
Fareren av fritidsbaten var beruset (trolig over 0,8 promille), som kan ha pavirket beslutningsevne mtp
a fgre fartgy i hgy hastighet, oppmerksomhetsniva, evne til 3 oppdage taxibat pa avstand og
bearbeidelse av sanseinntrykk og reaksjonsevne.
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NOTAT SAFE-C

2.2.4 RIB Olden (2015)

Ulykken inntraff som fglge av at RIB-en hektet da fgreren turnet baten inn i bglgene fra en tender.
Dette fgrte til at RIB-en bratt rettet seg opp fra en betydelig krengning og paferte de om bord et stort
sideveis moment. Totalt fire mennesker ble slynget ut av baten i kreftene som fulgte, hvorpa ferer av
baten druknet. Havarikommisjonen kan ikke utelukke at batfgrers helsetilstand og medikamentbruk
bidro til at han hadde redusert evne til 3 oppfatte og vurdere situasjonen, ta gode beslutninger og
mangvrere fartgyet pa en sikker mate.

2.2.5 RS Bill (2015)

RS Bill seilte kvelden den 11. november fra Mandal med en besetning pa to fra Redningsselskapets
frivillige sjgredningskorps. Hensikten var a teste fartgyet etter en reparasjon. Det ble valgt a seile indre
led vestover. Det var merkt, men god sikt til fyr og lykter. Ved planlagt passering nord av Kjelen
grennstake ved Dyna, oppdaget besetningen at de naermet seg land. Fer de rakk & initiere tgrn eller
redusere fart traff de fjellveggen ved «Rottesteinen» i 24 knop. Besetningen ble kastet ut av stolene i
sammenstgtet og fikk lettere skader. DNV-undersgkelsen viser til tre arsaker til ulykken; (1) hgy
hastighet i et komplekst farvann og mgrke, (2) feilnavigering som fglge av ukjent hastighet og posisjon,
(3) mangel pa kompetanse; bruk av kontrolimoder og navigasjonssystem.

2.2.6 RS Maersk (2017)

Redningsselskapets frivillige sjgredningskorps er pa navigasjonstrening med fartgyet RS Maersk i
januar 2017. De kjgrer pa et undervannsskjzer ved «Blea» i Mgre og Romsdal i tett sngdrev, i 25-30
knops hastighet, som fglge av navigasjonsfeil. Fartgyet river opp store deler av kjgl og bunn, men far
ikke vanninntrenging; de velger derfor 3 fullfgre navigasjonstreningen. Arsakene til at hendelsen
oppstar er sammensatt, men i rapporten nevnes hgy fart i darlig sikt, manglende forstaelse for bruk
og begrensninger i kartmaskin og radar, samt manglende forstaelse for prinsippene i
hgyhastighetsnavigasjon, som de mest sentrale.

2.2.7 RIB Hugin (2017)

| februar 2017 kolliderte RIB-en Hugin med fontenen Selsbanes Seil utenfor Harstad havn. 11 av 12 om
bord ble kastet i sjgen. To fikk alvorlige skader og flere ble behandlet for lettere skader. RIB-en hadde
vaert pa en sightseeing-runde rundt Grytgya, og hadde holdt en gjennomsnittshastighet pa 30-35 knop,
med makshastighet pa enkelte strekk pa 40-50 knop. Hugin holdt over 40 knops hastighet pa vei inn
mot Harstad havn, og kolliderte med fontenen i 42 knops hastighet. Undersgkelsen har vist at fartgyet
var pa kollisjonskurs med fontenen i sju sekunder (ca. 150 m) f@r sammenstgtet uten at fgreren
oppdaget den. Fontenens synlighet, sikten fra fgrerposisjonen og batfgrerens situasjonsforstaelse
medvirket til dette. Statens havarikommisjon konkluderer med at de ikke har grunnlag for a vurdere
om manglende kompetanse medvirket til denne hendelsen. De fastslar imidlertid at det kreves
spesielle ferdigheter for a fore et fartgy i hpy hastighet trygt, noe som dagens kompetansekrav ikke
fokuserer pa.

2.2.8 Vannscooter Arendal (2018)

En person omkom etter a ha truffet en holme med vannscooter i hgy hastighet. Ifglge politiets rapport
dgde vedkommende umiddelbart av skadene som ble pafgrt hode og nakke. Arsakene til ulykken kan
ifglge politiet ha veert hgy fart, feilnavigering i mgrke og ruspavirkning.
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NOTAT SAFE-C

2.2.9 RIB Skjomen (2019)

Fire personer ble kastet ut av en Goldfish 29 under stor fart. En dgde, en ble skadet. Ulykken skjedde
under et arrangement, «Hurtiggaende konvoi», med flere bater i fglge. Politiet har opplyst at
ulykkesbaten kjgrte bak en katamaran og at den traff hekkbglgen i forbindelse med runding av en
bgye. Farten skal trolig ha vaert over 50 knop.

2.2.10 RIB Osprey | & Il (2016, Skottland)

Kollisjon mellom to RIB-er. En passasjer som satt pa kanten av den oppblasbare tuben ble klemt
mellom RIB-ene, noe som forarsaket alvorlig personskade. Arsak til ulykken var at fgrerne
gjiennomfgrte en sving i hver sin retning med den hensikt om a passere hverandre. Da RIB-ene vendte
seg mot hverandre, ble det imidlertid klart for begge skipperne at RIB-ene var i fare for a kollidere. Selv
om de begge handlet raskt for a redusere hastigheten pa sine respektive fartgyer og slik redusere
konsekvenser, kunne de ikke forhindre kollisjonen. Underliggende arsak til ulykken var manglende
risikovurdering for kollisjonshendelser. En pavirkende faktor til skade var plassering av passasjerer,
ettersom flere satt pa kanten, og dermed var i stgrre risiko for a vaere utsatt for skade ved kollisjon og
a falle over bord.

2.2.11 Formula 4 (2017, England)

Under en internasjonal motorbatkonkurranse kolliderte to Formel 4 motorbater mens de rundet en
bgye. En av sjafgrene ble raskt trukket ut av redningsmannskaper uskadd. Den andre, skadet av
kollisjonen, kunne ikke apne luke eller utlgse sele, og mistet bevisstheten og druknet nesten da
nodluftforsyningen gikk tom. Han ble trukket ut og gjenopplivet av redningsteamene pa &stedet. Arsak
til kollisjonen var et en av batene beveget seg ukontrollert inn i banen til den andre baten som en fglge
av at et Igsnet skrogpanel streket i vannet. Pavirkende faktorer var mangler i sikkerhetsutstyr (feil pa
luke og utilstrekkelig ngdluft) og opplzering (fulgte ikke riktig prosedyre ved neddykket fartgy). Type
bat ikke er relevant for et hgyhastighetssertifikat, likevel er drsaken til ulykken relevant for andre
fartgy, ettersom det viser at mindre feil ved fartgyet kan ha stor konsekvens i hgye hastigheter.

2.2.12 RIB Tiger One (2019, England)

Den kommersielt opererte RiBen Tiger One traff en fortgyningsbgye med en hastighet pa rundt 26
knop i merke. To passasjerer og batens to mannskap ble brakt til sykehus med lettere skader. Fareren
og utkikken hans sa ikke fortgyningsbgyen i tide til & reagere. Bgyens lys kan ha veert vanskelig a se
mot opplyst bakgrunn / lys pa land og kan ogsa ha blitt tilslgrt til en viss grad av fugler. Skipperen
navigerte bare optisk og hadde enten trodd at Tiger One var nermere senter av den farbare kanalen,
eller glemt at bgyen var der. Pavirkende faktor var at mannskapet hadde begrenset erfaring med a
operere i omradet i tussmgrke.

2.2.13 RIB Delta (2010, England)

En mannlig passasjer padro seg et kompresjonsbrudd i korsryggen under transport av en RIB. Skaden
skjedde da passasjeren landet tungt pa en luke (hvor han hadde sittet), etter at han et gyeblikk var
blitt Igftet fra luken grunnet RIBens bevegelse. Pavirkende faktor er batfgrerens mangelfulle opplaering
i og vurdering av farer knyttet til vibrasjoner og stgt som felge av hgy fart, og plassering av passasjerer.

5T-15191-1/Rev. 1.0 - 24.04.2020 Side 4 av 10

Sjofartsdirektoratet

Norwegian Maritime Authority



Vedlegg 2

NOTAT SAFECC

2.2.14 Carrie Kate & Kets (2005, England)

| tussmarke kolliderte to motorbater, og resulterte i dgdsfall for en av batfgrerne. Carrie Kate var et
6,5 m langt fartey med mulighet for hastighet inntil 38-41 knop og Kets var et 4,55 m langt fartgy med
mulighet for hastighet inntil 20 knop. Pavirkende faktorer til ulykken og d@dsfallet var hastighet pa
fartgyene, mangel pa lanterner, en av batfgrernes manglende erfaring med tussmegrke, og at begge
batfgrere var beruset.

2.2.15 RIB Loch Lomond (2005, England)

En fgrer og en passasjer omkom etter a ha blitt kastet over bord fra fartgyet i hgy hastighet. RIBen
kunne oppna hastighet pa 50 knop. Fereren kjgrte pa full effekt nar fartayet plutselig slingret mot
venstre og kastet fgreren og passasjeren av fartgyet. Den direkte arsaken til ulykkene var mangel pa
hydraulikk-olje i styringssystemet som fgrte til ukontrollerte bevegelser av utenbordsmotoren.
Underliggende arsak var darlig tilstand og behov for vedlikehold pa styringssystemet. Pavirkende
faktorer til dgdsfall var manglende flyteutstyr, automatisk fjernstopp, og ngdvarsling.

2.2.16 Sea Snake (2005, England)

Motorbaten Sea Snake krasjet med hgy hastighet inn i en lav klippe. Som et resultat mistet tre
mennesker livet og tre andre ble alvorlig skadet. Pavirkende faktorer var kombinasjon av fereres
tretthet og alkoholkonsum, mgrke og f@rerens mistolking av navigasjonsmerker.

2.2.17 RIB Milly (2013, England)

Alle de seks ombord den 8 m RIBen ble kastet ut fra baten mens den gjorde en sving. Automatisk
fiernstopp mekanisme var ikke aktivert da den ikke hadde blitt festet til batfgreren. Fglgelig fortsatte
baten a sirkle med ingen ved roret, med full kraft, og traff noen av personene i vannet - som fgrte til
to skadede og to omkomne. Underliggende arsak til ulykken var blant annet fgrers manglende
kjennskap til farer med & svinge i hgy hastighet.

2.2.18 RIB Sooty (2009, Skottland)

Den 6,3 m lange RIBen grunnstgtte pa et svaberg i en hastighet pa omtrent 20 knop. En av batens fire
passasjerer ble kastet ut av baten og fikk alvorlige hodeskader som han dgde av kort tid etter.
Pavirkende faktorer var mgrke, mangelen pa effektiv utkikk, hgy hastighet, ineffektiv bruk av GPS for
a planlegge og monitorere ruten, og navigering i beruset tilstand.

2.3 Tema lzeringsmal

Et overordnet lzeringsmal er a gjgre batfgreren i stand til a kjenne til og kunne vurdere ulike aspekter
av risikobildet som fglger det a fgre fartgy i hgy hastighet pa sjgen. Ulykker er en viktig kunnskapskilde
for a gi en innsikt i risikobildet. | tillegg til ulykkesarsaker, er det viktig at pavirkende faktorer,
forebyggende tiltak og holdninger, samt konsekvenser inkluderes i det overordnede |laringsmalet.

Leeringsmalene forutsetter basiskompetanse tilsvarende batfarerbevis ligger til grunn.

2.3.1 Farteyets egenskaper

Selv om gruppen av fartgyer i malgruppen fro sertifikatordningen for hurtiggdende fritidsfartgy ikke er
enhetlig, har de til felles at de er planende fartgy med i de fleste tilfeller begrenset visuell utsikt,
retningsstabilitet og skrogstyrke relatert til fartsevne. Fartgyets egenskaper vil ogsa pavirke plassering
og sikring av passasjerer. Det anses derfor som viktig at ferere av hurtiggaende fritidsfartgy er bevisst
egenskaper ved eget fartgy og far kunnskap om vanlige sikkerhetsrelevante egenskaper ved slike
fartay.
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2.3.2 Heyhastighetsmangvrering

Intensjonen bak sertifikatordningen for hurtiggdende fritidsfartgy er & gi kompetanse om viktige
sikkerhetsrelevante aspekter ved fgring av slike fartgy. Det er derfor viktig at sertifikatet inkluderer
laeringsmal omkring de begrensninger for hgy fart som styres av veer og sjg, sikt, farvann og hensyn til
andre fartgy.

2.3.3 Navigasjon i hay hastighet

Navigasjon i hgy fart ogsa stille spesifikke krav til hgy frekvens av informasjonsinnhenting og hurtighet
i informasjonsprosessering. Navigasjon i hgy fart stiller ogsa andre krav til valg av kurser og
kursendringer. Det er derfor viktig at sertifikatet inkluderer laeringsmal omkring visuell og
instrumentell posisjonsbestemmelse, samt kurser og hensyn til andre fartgy under hay fart.

2.3.4 Menneskelige faktorer

Menneskelige faktorer er et sentralt tema i opplaering for navigatgrer i militaer og kommersiell fart,
ikke minst hurtiggaende sivile passasjerbater og militaere hurtigbater. Mye av tematikken som er
gjeldende for kommersiell og militeer skipsfart vil veere gjeldende for hurtiggaende fritidsfartay, men
andre bestemmelser og kontrollmuligheter for inntak av rus- og legemidler for fgrere av fritidsfartay
tilsier et eget lzeringsmal for effekter av rusmidler.

2.3.5 Planlegging av hurtiggaende seilas

Hey fart medfgrer at noen aspekter ved planleggingen seilas far gkt betydning. Det er derfor viktig at
sertifikatet inkluderer lzeringsmal for planlegging mtp. seilas for hgy fart, veer og sj@, sikt, andre fartpy
og batfgrers begrensninger.

2.3.6 Sikkerhet og utrustning

Bow-tie prinsippet er et grunnleggende prinsipp innen sikkerhetsarbeid som tilsier at alvorlige
faremomenter handteres bade med forebygging i forkant og skadebegrensning dersom uhellet likevel
er ute. Det er derfor viktig at sertifikatet inkluderer laringsmal omkring forebyggende tiltak,
risikovurdering av aktiviteter i hgy hastighet (eksempelvis vannsportsaktiviteter), farer ved feil p&
utstyr eller fartgy, konsekvens av ulykker i stor hastighet og tiltak etter ulykke inkludert bruk av eget
utstyr og tilkalling av redningstjeneste.

2.4 Oppsummerende tabell (sammendrag)

Tabellen under inneholder de tema for leeringsmal som er nevnt i kapittel 2.3 med en liste over mer
spesifikke lzringsmal. Listen over laringsmal inneholder forslag til laeringsmetoder; teoretisk (T),
praktisk (P) og bruk av simulator (S). De ulike tema for laeringsmal er knyttet til lzering fra ulykker og
andre informasjonskilder. Enkelte laeringsmal er ikke knyttet direkte til historiske ulykker, men
begrunnes i tilhgrende fagkunnskap og er vurdert som relevante for a forebygge lignende ulykker.
Leeringsmalene forutsetter at basiskompetanse tilsvarende batfgrerbevis ligger til grunn.

Nr Tema Laeringsmél Ulykkes-relevans Andre informasjonskilder
1 Fartayets & Skrogets utforming og + RIB Forsvaret 2010 ® |CCres 40 krav
egenskaper, ulike oppfgrsel under forskjellige (fartsfenomen) (kunnskap om
skrog, forhold (T/P) + RIB Olden 2015 hurtiggdende fartay)
fremdriftsmaskineri  » Farlige farts-fenomen (fartsfenomen) ® SHT rapport 2019 (farer
(hekting, spinout) (T) * RIB Hugin 2017 (sikt, ved hgy hastighet)
* Fremdriftsmaskineriets robusthet mot kollisjon
egenskaper, kjente [grunnstgting)
utfordringer (T/P/S) * RIB Osprey 1&11 2016
(plassering av
passasjerer)
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* Skrogets
motstandsdyktighet ved
kollisjon/grunnstgting (T)

» Siktbegrensninger ved
farteyets utforming (T)

* Plassering og sikring av
passasjerer (T}

* Begrensninger ved var og
si@ (1/5)

» Siktbegrensninger (T/5)

* Farvannsbegrensninger (T/S)

* Hensyntaking til andre
fartay (T/S)

 Farlige fartsfenomen
(hekting, spinout, mm) (T)

» Opplaering av nedmangver

(T/P/S)

» Begrensninger/fordeler ved
bruk av visuell
posisjonsbestemmelse
(T/P/3)

* Begrensninger ved bruk av
instrumentell
posisjonsbestemmelse
(T/P/S)

* Kurser og kursendringer ved
hey fart (T/P/S)

* Hensyntaking til andre
fartey (T/P/S)

+ RIB Delta 2010 (plassering
av passasjerer)

RIB Forsvaret 2010
(fartsfenomen)

Kollisjon taxibat og
fritidsbat 2013 (sikt,
farvann)

RIB Olden 2015

(veer og sj@,
fartsfenomen)

RIB Skjomen 2019
(fartsfenomen,
hensyntaking andre
fartpy)

RIB Bill 2015 (sikt)

RIB Hugin 2017 (sikt,
farvann, hensyntaking)
Vannscooter Arendal
2018 (sikt)

RS Maersk 2017 (sikt)
Kollision ferje og RIB 2013
(hensyntaking)

RIB Tiger One 2019 (sikt,
farvanns-begrensninger)
Carrie Kate & Kets 2005
(sikt)

« Sea Snake 2005 (sikt)

« RIB Milly 2013
(fartsfenomen)

RIB Sooty 2009 (sikt)

.

.

.

Kollisjon taxibat og
fritidsbat 2013
(hensyntaking andre
fartay)

RIB Bill 2015
(instrumentell
posisjonsbestemmelse,
kursendring)

RS Maersk 2017
(instrumentell
posisjonsbestemmelse)
Hugin 2017 (visuell

* Vei-fart-tid beregninger i
hey hastighet, bevisstgjgring
og opplaering (T)
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po i jull t IICIbC,
hensyntaking,
kursendring)
* Vannscooter Arendal
2018 (visuell
posisjonshestemmelse)
RIB Osprey |1&I1 2016
(hensyntaking)
RIB Tiger One 2019
(visuell
posisjonshestemmelse)
« Sea Snake 2005 (visuell
posisjonshestemmelse)

.

SAFEEC

* |CC res 40 krav (generell
kunnskap om
varforhold)

ICC res 40 krav
(mangvrering med
hensyn til vind, strem og
dybde)

SHT rapport 2019 (egen
evne til & mangvrere i
hay hastighet)
Speedbidbevis Danmark
(seilas ved forskjellige
hastigheter og kurser -
herunder akselerasjon
og hurtigstopp)

.

ICC res 40 krav
(posisjonsbestemmelse
og sikker kurs)

SHT rapport 2019
(navigasjonshjelpemidler
og egen evne til &
navigere | hpy hastighet)

.
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» Situasjonsbevissthet (T/S)
» Beslutningstaking (T/S)

* Kommunikasjon (T/S)

« Samarbeid (T/S)

+ Ledelse (T/S)

* Stress og tretthet (T/S)

» Rus- og legemidler (T/S)

Ruter for hpy fart (T/5)

* Planlegging mtp. vaer/sjg
(T/s)

Planlegging mtp. sikt
(dagslys) (T/5)

Planlegging og endring av
planer mtp. andre fartgy
(1/5)

Planlegging mtp. batfgrers
begrensninger (T/5)

Farer ved hydrodynamiske
krefter (T/S)

Kunnskap om forebyggende

tiltak (T)

Kunnskap om farer ved feil

pa utstyr/fartay (T)

Kunnskap om hvordan store

bevegelser i fartgy under

hegy hastighet kan pavirke

passasjerer samt

motor/systemer (T}

* Sikkerhet ved aktiviteter i
hey hastighet (T)

+ Mann over bord (T/P/S)

* Konsekvens av ulykker i hagy
hastighet (personskade) (T)

+ Tiltak etter ulykke (T)
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RIB Sooty 2009
(instrumentell
posisjonshestemmelse)

Kollisjon taxibat og
fritidsbat 2013
(situasjonsbevissthet, rus-
og legemidler)

RIB Olden 2015
(situasjonsbevissthet,
kommunikasjon, og rus-
og legemidler)

RIB Hugin 2017
(situasjonshevissthet,
beslutningstaking,
kommunikasjon, og
samarbeid)

RIB Bill 2015 (samarbeid
om navigering)
Vannscooter Arendal
2018 (tretthet, rus- og
legemidler)

RIB Osprey 1&I1 2016
(kommunikasjon,
situasjonsbevissthet)
Carrie Kate & Kets 2005
(rus- og legemidler)

Sea Snake 2005 (tretthet,
rus- og legemidler)

RIB Sooty 2009 (rus- og
legemidler)

-

RIB Olden 2015 (var og
sj@, batfgrers
begrensninger)

RIB Hugin 2017 (ruter,
andre fartgy)

* Vannscooter Arendal
2018 (vaer og sje, sikt,
batfarers begrensninger)
RIB Osprey I1&I1 (andre
fartay)

.

-

Olden 2015 (forebygging,
tiltak etter ulykke)

Hugin 2017 (konsekvens
av ulykker, tiltak etter
ulykke)

Formula 4 2017 (feil pa
utstyr/fartpy)

RIB Loch Lomond 2005
(forebygging, feil pa
utstyr/fartey, tiltak etter
ulykke)

+ RIB Milly 2013
(forebygging)

-

SAFE EC

» Speedbatbevis i
Danmark; l@pende
risikovurdering
Kompetansebevis for
forere av
utrykningskjeretay
Praktisk sikkerhetskurs
«Handhavande av
snabbe fartyg», Sverige
BRM/Hurtighat

SHT rapport 2019
Bogstrand et al. 2015
(sammenheng fart og
rus)

.

® |CCres 40 krav
(kunnskap om
sikkerhetsutstyr,
brannvern og
vedlikehold; MOB og
tiltak ved
kollisjon/grunnstgting)
Speedbatbeviset
Danmark

SHT rapport 2019
T@l 2017

.
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3. Rapport fra Safetec: kartlegging av omfang

NOTAT SAFE[=C

TITTEL Utredning hgyhastighetskompetanse fritidsbat DATO 28.05.2020

EMNE Kartlegging PROSJEKT ST-15191-2

TIL Ole-Andreas Straete REVISJON 2.0

KOPI :i‘;:rrs‘:'r:d'e Sereng, Erik A. Hveding, lack-Arild | o pep ;tg;li::'t::gi:g:;:ﬁlgegtanse
fritidsbat - kartlegging

UTARBEIDET  Leif Inge K. Sgrskar, Sturle D. Tvedt GODKIENT ). C. Rolfsen

1 INNLEDNING

17.7.2019 overleverte Sjgfartsdirektoratet «Nasjonal handlingsplan mot fritidsbatulykker» til
davaerende naeringsminister Torbjgrn Rge Isaksen. Handlingsplanen, sammen med Stortingsmeldingen
«samhandling for betre sjgtryggleik», har fgrt til at Sjgfartsdirektoratet er blitt bedt om a se naermere
pa et utvalg problemstillinger. Direktoratet har i den forbindelse bedt Safetec om bistand til 3 kartlegge
hvor mange f@rere og fartgy som eventuelt vil bli omfattet av et krav til fartgy som kan na hastigheter
over 50 knop.

2 SAMMENDRAG

Basert pa kartleggingen til Safetec kan det konkluderes med fglgende:

Det er ikke tilgjengelig ngyaktige data for hvor mange fgrere og fartgy som eventuelt vil bli
omfattet av et krav til fartgy som kan na hastigheter over 50 knop.

Flere aktgrer samler inn data som kan brukes som underlag for a lage estimater, men bade
grunnet mangel pa data og mangler ved datakilder, vil det vaere noe usikkerhet knyttet til
estimatene.

Det er i denne rapporten estimert at det i Norge i 2020 er 3200-4000 vannscootere og 1800-
3500 andre motorbater som kan oppna hastigheter over 50 knop. Bakgrunn for estimatene er
beskrevet i kapittel 3.3.

Det antas en arlig gkning i antall fartgy som kan oppna hastigheter over 50 knop, men det er
stor usikkerhet knyttet til trenden. Trolig gker antallet vannscootere med mellom 400 og 500
arlig og antall motorfartgy med mellom 20 og 300 arlig.

Resultater fra Batlivsundersgkelsen 2017 viser at det er en overvekt av unge voksne blant
respondenter med de hurtigste batene og generelt en overvekt av menn. Dette er til dels
bekreftet av registreringene i Smabatregisteret.

Bateiere med de raskeste batene i Batlivsundersgkelsen 2017 legger i stgrst grad vekt pa fart
og spenning som en viktig opplevelse.

Resultater fra Batlivsundersgkelsen 2017 tyder pa at det i snitt er to ferere for hvert
motorfartgy. Det er ikke data pa dette for vannscootere.

Statistisk analyse av et utvalg fra Smabatregisteret viser at det er mulig a predikere
hastigheter ved hjelp av variablene produksjonsarstall, lengde, motorkraft, samt type
skrogmaterial.
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NOTAT SAFEC
3 KARTLEGGING

3.1 Overordnet metode
Safetec har basert pa innspill fra Sjgfartsdirektoratet tatt kontakt med ulike aktgrer med det formal a
fa utlevert data som kan benyttes for vurderinger knyttet til hgyhastighetssertifikat.

| kartleggingen har det vaert lagt vekt pa a skaffe data som kan danne grunnlag for & vurdere fglgende:

e Antall fartgy som kan ga i 30, 40 og 50 knop

¢ Utvikling/trend nar det gjelder antall hurtiggdende fartgy i hastighetene over
e Hva slags fartgy dette er — RIB, vannscooter etc

* Antall brukere og kjennetegn ved disse brukerne, slik som kjgnn og alder

3.2 Data fra ulike akterer

Kongelig Norsk Batforbund

KNBF har to ganger gjennomfgrt en Batlivsundersgkelse, og har basert pa egenrapporterte data fra
batfgrere ekstrapolert sammensetning og bruk av fritidsbater i Norge. | spgrreundersgkelsen spgr de
blant annet etter fart, lengde og effekt.

KNBF har pa forespgrsel fra Sjgfartsdirektoratet utlevert radata fra Batlivsundersgkelsen 2017 til
Safetec. | tillegg er rapporter med resultater fra Batlivsunderspkelsene i 2011 og 2017 offentlig
tilgjengelig.

Norboat

Norboat er batbransjeforbundet i Norge, med 329 medlemsbedrifter. De samler inn importstatistikk
pa type og lengde bat. Statistikken har derimot ikke data pa type motor og motoreffekt, og data gir
dermed ikke tilstrekkelig grunnlag for & bestemme hastighet pa fartay.

Redningsselskapet

Redningsselskapet (RS) fgrer et Smabatregister, og saerlig er det bater som eiere gnsker a forsikre som
er registrert i Smabatregisteret. Fra dette registeret har Safetec fatt et utdrag pa de batene som har
100hk eller mer.

BRP

BRP er oppgitt av Norboat til a veere stgrste importgr av vannscootere, Pa forespgrsel oppgir de at det
ikke er statistikk over salg av vannscootere, men har senere oversendt importstatistikk for
vannscootere.

3.3 Antall fartey ved gitte hastigheter

Smabatregisteret (RS)
Registeret er potensielt en rikholdig kilde til informasjon, men det ma tas en rekke forbehold omkring
slutninger gjort pa dette utvalget om populasjonen av norske fritidsbater:

e Registrering er frivillig, og det er grunn til 3 tro at vannscootere og bater konstruert for
motorsport er underrepresentert. Det ble f.eks. identifisert 5 vannscootere i utvalget pa
51.037 bater med motorkraft fra 100hk og opp.
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e Registeret har ingen systematisk kontroll av opplysningene som er registrert og informasjonen
er derfor til dels mangelfull og feilaktig.

e Safetec har jobbet med et utdrag av bater som har oppgitt 100hk eller mer. Det utelukker i alle
fall den minste motorsportklassen (V60 — med maks 60hk) som har en toppfart rundt 50 knop
og et ukjent antall sma og raske farkoster med mindre enn 100hk.

Viktige positive kvaliteter ved Smabatregisteret inkluderer gjennomgaende utfylt informasjon om
produksjonsar, skrogmaterial, lengde og vekt og motorkraft ved siden av mer utfyllende informasjon
som f.eks. toppfart pa som er utfylt for om lag 5% av batene. Dessuten skilles det mellom maks anbefalt
motorkraft og faktisk samlet motorkraft. Dette er viktig fordi de fleste bateiere kun har informasjon
om toppfart ved maks anbefalt motorkraft. En siste god kvalitet ved registeret er at data ikke er
kategorisert slik mulighetene for avansert statistikk gker.

Safetec har med disse data gjort en analyse i 2 steg:

1. Gjennomfgrt regresjonsanalyse med formal om a finne en matematisk modell som best mulig
forklarer variasjonen i toppfart i utvalget basert pa tilgjengelig egenskaper ved fartgyene — kalt
prediktorer. Ved hjelp av prediktorene produksjonsdrstall, lengde, maks anbefalt motorkraft,
samt indikatorer for metallskrog og gummiskrog' var det da mulig a statistisk forklare 79% av
variasjonen i toppfart blant de 2428 batene hvor denne informasjonen var tilgjengelig. |.e. gjgr
regresjonsmodellen en prediksjon av den enkelte bats toppfart basert pa den andre
informasjonen.

Denne predikerte toppfarten korrelerer r=.88 med den oppgitte toppfarten. Dette er en meget
sterk korrelasjon. Dette kan vi ogsd se ved at regresjonsmodellen gir oss et 95%
konfidensintervall pa 7 knop +/-. Nar modellen predikerer at en bat har en toppfart pa 50 knop
er vi altsa rimelig sikre pa den reelle toppfarten ligger mellom 43 og 57 knop.

2. Regresjonsmodellen ble deretter benyttet pa alle batene i utvalget som hadde tilgjengelig
informasjon pa de relevante variablene, men na ble faktisk motorkraft benyttet i stedet for
maks tillat motorkraft (ikke alle bateiere kjgper den stgrste anbefalte motoren). Dette utgjorde
45.668 bater. Under antagelsen at disse 45.668 batene er et tilfeldig utsnitt av de 51.037
batene i Smabatregisteret som har 100hk eller mer, kan vi videre anta at prosentandelen
gjelder for hele utvalget pa 51.037 bater.

Dersom vi videre antar at Smabatregisteret i seg selv (148.000 bater)’ gir en god
representasjon for det totale antallet antatte bater (450.000) kan vi anta at prosentandelene
i vart utvalg gjelder for omtrent 150.000 av det totale antallet bater og at majoriteten av de
raskeste batene (50 knop og mer) er a finne i dette utvalget. En oversikt er gitt under i Tabell
3.1 Estimerte antall bater i forskjellige fartskategorier

! Metallskrog og gummiskrog ble dummykodet. Det betyr at man statistisk legger til grunn at skroget er laget i
plast, og at modellen endres dersom farkosten enten er laget i metall eller gummi.

2 Registeret er oppgitt til 160.000 fartgy, men Safetec har nedjustert antallet til 148.000 basert pa en antagelse
om at duplikater funnet i utvalget er giennomgaende for hele registeret,
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Tabell 3.1 Estimerte antall bater i forskjellige fartskategorier

Frekvenser og prosenter i utvalget med tilgjengelig informasjon for prediksjon.

Fartskategori Frekvens Prosent
< 30 knop 14.658 32,1
30 knop - <40 knop 22.342 48,9
40 knop - < 50 knop 8120 17,8
==50 knop 548 1,2
Totalt 45.668 100,0

Predikerte frekvenser og prosenter i populasjonen av fartgy med motorkraft pa 100Hk eller mer.

Fartskategori Frekvens Prosent
<30 knop 48.150 32,1
30 knop - <40 knop 73.350 48,9
40 knop - < 50 knop 26.700 17,8
>=50 knop 1800 1,2
Totalt 150.000 100,0

Dersom vi ser narmere pa regresjonsmodellen kan vi se at den viktigste faktoren er motorkraft:
Dersom vi holder alle andre forhold like og gker motorkraften med 100hk, gker farten med 8,8 knop.
Deretter kommer skroglengde: Dersom bater gker 1m i lengde reduseres farten med 7,7 knop. Videre
er det en utvikling over tid som f.eks. kan skyldes gkende kjgpekraft og teknologisk utvikling: For hvert
3. ar gker farten 1 knop. Til sist ser vi ogsa at bater med metallskrog er 4,17 knop raskere og
gummibater er 10,8 knop raskere enn bater i plast (dette er mye for den enkelte bat, men far mindre
betydning for den helhetlige modellen fordi de aller fleste batene er i plast).

Batlivsundersokelsene (KNBF)

KNBFs Batlivsundersgkelse har estimert at det i 2011 var 752.000 (+/- 43.000) sjgdyktige bater og i
2017 er antall sjgdyktige bater gkt til 948.000 (+/- 40.000). Konfidensnivaet er 95%, og metoden
anvendt er beskrevet ytterligere i KNBFs hovedrapport (Batlivsundersgkelsen 2018)

RS opplyser at tallet 900.000 bater som KNBF og Norbat opererer med inkluderer joller og alt av bater.
Smabatregisteret bestar av 160.000 registrerte bater og RS estimerer selv at det er ca. 450.000
fritidsbater i Norge av betydelig stgrrelse. Bateiere registrerer seg ofte ifm. forsikring av baten.

Datasettet fra KNBF gir et underlag for a ekstrapolere antall, og til dels type, fartgy som kan ga i ulike
hastigheter. Det kan ogsd antydes en trend gitt at undersgkelsen er gjennomfgrt pa to ulike
tidspunkter (2012 og 2018), med sp@rsmal basert pa foregaende ar (2011 og 2017).

Det er begrensninger i datasettet som gir en usikkerhet i resultatene.

s Mye av datasettet er hentet inn for husstandens hovedbat, noe som innebaerer at husstanden
kan besitte mindre bat(er) som kan operere i hgyere hastigheter, men dette er ikke direkte
oppgitt i datasettet.

e Datasettet inkluderer data pa maks hastighet for hovedbat i intervaller opp til ‘40 knop eller
mer’. Det er derimot ikke innhentet data i undersgkelsen pa hvorvidt maks hastighet over 50
knop kan oppnas.
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e Kun to malepunkter (2011 og 2017) gjgr det utfordrende & bestemme om trenden er lineaer.
e Antall vannscootere er underrepresentert i datasettet.

Iht. Batlivsundersgkelsen for 2011 har KNBF estimert fglgende:

e 18,7% av alle hovedbater (505.090) har maks hastighet 20-29 knop; altsa 94.452 fartgy
* 15,3% av alle hovedbater har maks hastighet 30-39 knop; altsa 77.279 fartey
e 6,7% av alle hovedbater har maks hastighet pa 40 knop eller mer; altsd 33.841 fartgy

Iht. Batlivsundersgkelsen for 2017 har KNBF estimert fglgende:

e 14,9% av alle hovedbater (686.683) har maks hastighet 20-29 knop; altsa 102.316 fartay
e 12,6% av alle hovedbater har maks hastighet 30-39 knop; altsa 86.522 fartgy
* 5,3% av alle hovedbater har maks hastighet pa 40 knop eller mer; altsa 36.394 fartgy

Basert pa estimatene fra Smabatregisteret i delkapitlet ovenfor, har Safetec gjort en antagelse basert
pa en kvalitativ vurdering om at 6,3% av fartgyene som nar en hastighet over 40 knop, ogsa vil kunne
nd en hastighet over 50 knop.? Selv om estimatet er basert pad en delmengde av registreringer i
Smabatregisteret, er det rimelig @ anta at det ogsa kan anvendes pa populasjon estimert i
Batlivsundersgkelsen. Argumentene er tilsvarende de som er oppgitt for Smabatregisteret. Basert pa
overnevnte estimat for antall hovedbéter blir dermed intervallet fartgy som oppgitt i Tabell 3.2:

Tabell 3.2 Estimat hovedfartay for oppgitte hastigheter

40-49 knop 50 knop eller mer
2011 31.710 2131
2017 34.101 2293

Basert pa spgrsmal i Batlivsundersgkelsen om hvilken battype som anses som husstandens nr. 2 bat,
sa er den totale summen sammen med hovedbat naer det totale estimatet for antall sjgdyktige fartay.
12011 er det oppgitt 224.260 nr. 2 bat, og 272.893 i 2017.

Datasettet viser ogsad at det kun er motorbater som oppnar hastigheter over 40 knop. Safetec gjgr
derfor en avgrensning til motorbater som nr.2 bat for & estimere totalt antall fartgy. | 2011 utgjorde
disse 45,0% av totalt antall nr. 2 bat, og 46,3% i 2017. Antagelsen om hvor mange fartgy som oppnar
hastigheter over 40 og 50 knop beholdes. Estimat for antall fartgy er oppgitt i Tabell 3.3:

Tabell 3.3 Estimat fartgy for oppgitte hastigheter

40-49 knop 50 knop eller mer
2011 45787 3079
2017 47653 3204

Basert pa disse to punktestimatene er trenden en gkning pa omtrent 200 motorfartgy i en tidrs-periode
som kan oppna hastigheter pa 50 knop eller mer (eksklusive vannscootere).

3 sammenlignet med estimater for Smabatregisteret utgjgr antall fartey som kan passere 40 knop 19,0% av alle
fartgy i utvalget. Av disse kan 6,32% ogsa passere 50 knop (0,012 /(0,012+0,178) = 0,0632).
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En mate 3 kvalitativt ansla en trend pa, er basert pa Batlivsundersgkelsen i 2017 ved a se pa arsmodell
for motor(er) opp mot hastighet pa fartay.

Tabell 3.4 Arsmodell motorer mot oppgitte hastigheter i Batlivsundersakelsen 2017

Hvilken drsmodell er| 20-29 30-39 | 40knop
motoren(e)? knop knop |ellermer
Til og med 1979 4 1] 0
1580-1989 19 4 1
1950-1999 35 17 4
2000-2009 87 78 18
2010- eller nyere 80 65 43
Total 239 176 69

Fra figuren ser vi at fartgy med hayere hastigheter ogsa har nyere motor(er). Basert pa dette kan en
anta at antall fartgy som kan oppna hastighet over 40 knop er omtrent doblet hver ti-arsperiode.

Basert pa trender ovenfor er gkning i antall fartgy som kan passere 50 knop et sted mellom 20 og
300 arlig, i snitt 160 arlig.

Resultat og vurdering estimater Smabatregisteret vs Batlivsundersokelsen

Data fra Sméabatregisteret kan brukes til 3 predikere hvor stor andelsprosent av fartgyene som kan
oppna hastigheter pa 50 knop. Nar vi anvender dette pa datasettet fra Smabatregisteret sa blir det
1800 fartgy (Tabell 3.1), men dette er trolig for lavt anslag, ettersom det trolig er fartgy i resterende
data som da ikke er medregnet (e.g. ikke registrert motoreffekt, eller V60-fartgy som kan passere 50
knop).

Ved a anvende andelsprosenten bestemt fra Smabatregisteret pa datasettet for Batlivsundersakelsen,
sa ender vi pa et estimat pa omtrent 3200 fartgy i 2017 (Tabell 3.3). Basert pa en snittgkning pa 160
fartpy i aret blir det omtrent 3500 fartgy ved inngangen av 2020. Batlivsundersgkelsen opererer med
et langt stgrre estimat for antall fartgy i Norge enn Smabatregisteret. Det betyr at trolig er estimatet
pa 3500 fartgy et hgyt anslag.

Vi konkluderer derfor med at antallet motorfartgy (eksklusive vannscootere) som kan oppna
hastigheter over 50 knop trolig er mellom 1800 og 3500,

Vannscootere (BRP)

Vi antar at antall vannscootere vil gke arlig etter at forbudet ble opphevet i 2013. KNBF har estimert
10.000 vannscootere i Norge basert pa Batlivsundersgkelsen i 2017. RS opererte i 2018 med et estimat
pa 9000 vannscootere.

Ifglge importstatistikk (for alle merker) oversendt fra BRP er det fra nov. 2013 til mars 2020 importert
8075 vannscootere (Tabell 3.5).

Tabell 3.5 Importerte vannscootere til Norge fra 2013 til 2020, alle merker.

Tidsrom Antall
MNov 13 til okt 14 617
Okt 14 til sep 15 1377
Nov 15 til okt 16 1307
Des 16 til des 17 1397
Mai 17 til april 18 1113
Mai 18 til april 19 1215
April 19 til mars 20 1049
Total 8075
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Ettersom de fleste vannscootere er av nyere arsmodeller anser vi importstatistikken fra BRP som et
godt underlag for a ansla at det er omtrent 8000 vannscootere i Norge. Far forbudet ble innfart i 2007
importerte BRP 307 vannscootere, og BRP anslar at omtrent 200 vannscootere ble importert utenom.
Trolig kan svaert fa av disse oppna hastigheter over 50 knop, og er dermed ikke regnet med i estimatet.

BRP oppgir at omtrent 40-50% av de vannscootere de selv selger kan oppna hastigheter over 50 knop.
Vi antar at dette forholdstallet er representativt for alle vannscootere som selges i Norge.

Basert pa tall og antagelser overfor kan det estimeres at antall vannscootere i 2020 som kan oppna
hastigheter over 50 knop er mellom 3200 og 4000. Ut fra importstatistikken i Tabell 3.5 ser vi at trend
for antall solgte er nedadgaende, og dermed er trolig arlig gkning omtrent 400-500 i en kortere
tidshorisont.

Karakteristikker for fartoyets forere
| Batlivsundersgkelsen 2017 er det selvrapporterte karakteristikker for eiere av fartgy som kan oppna
hastigheter pa over 30 og 40 knop. Fglgende vurderinger kan gjgres basert pa tabellene under:

e Snittalder synker for hgyere hastigheter, og det er szerlig tydelig for aldergruppene 18-29 ar
og 60-74 ar.

e Det er en overvekt av menn i undersgkelsen, noe som kan tyde pa at det er flere menn enn
kvinner som fgrer fartgy i hgy hastighet.

* Bateiere med de raskeste batene i underspkelsen legger i stgrst grad vekt pa fart og spenning
som en viktig opplevelse.

e Det typiske antallet personer i husstanden som har fgrt fritidsbat i 2017 er to (2) for
husstander med hovedbat som kan na 40 knop eller mer. Det er derfor rimelig & anta at det
er omtrent dobbelt s& mange fgrere som hgyhastighetsfartay.

| data hentet ut fra Smabatregisteret er det ikke like detaljert informasjon om fartgyets f@rere. Men
resultatene bekrefter i noen grad funnene fra Batlivsundersgkelsen:

* Spittalder synker for hgyere hastigheter.
* Det er en overvekt av menn (omkring 93%) i alle fartsklasser.
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50-59 &r 22% 24%
60-74 ar 23% 13%

P 30-39  40knop Kignn 30-39  40knop
knop eller mer knop eller mer
18-29 ar 12% 25% Mann 61% 60 %
30-49 ar 43% 39% Kvinne 39% 40 %

Fart og spenning - Hvor viktig, eller
uviktig er disse opplevelsene for
deg nar du ferdes i fritidsbat?

Hvor mange personer i husstanden,
inkludert deg selv, fgrte fritidshit en
eller flere ganger i 2017?

Karakteristikker for ulike motorfartgy
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30-39  40knop 30-39  40knop

knop eller mer knop eller mer
1Helt uviktig| 12% 7% Ingen 4% 0%
2 19% 9% 1 person 18% 21%
3 35% 31% 2 personer 44 % 44 %
4 23% 23% 3 personer 18% 22%
5 Meget viktig| 11% 30% 4 personer 9% 8%
S personer 6% 3%
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Tabell 3.8 pa neste side er basert pa hva personer har oppgitt for fire ulike motorfartgytyper i KNBFs
Batlivsundersakelse 2017; cabincruiser, daycruiser, skjzergardsjeep og RIB. De selvrapporterte dataene
er sortert pa lengde, motoreffekt og hva de selv mener er batens maks hastighet (30-39 knop, og 40
knop eller mer). Selv om det er selvrapporterte og fa data, og det mangler kategori for over 50 knop,
sa kan det gi kunnskap om sammenheng mellom ulike karakteristikker for de ulike fartgytypene.

Nederste boks er hvor mange som har svart totalt for en gitt battype, de gvrige boksene er svar for
ulike lengder av gitt battype. Sum i ‘total’-antall er hgyere enn hva som kan summeres fra figur, noe
som skyldes at fartgy med maks hastighet under 29 knop ikke er tatt med i tabellen.

| data hentet ut fra Smabatregisteret er det igjen mindre informasjon om fartgytyper, men det er god
oversikt over skrogmateriale. Plast er ikke overraskende det dominerende materialet for alle
fartsklasser, men metall far en betydelig representasjon fra saerlig 40-49 knop og gummi (RIB) fra og
med 50 knop (Se Tabell 3.7).

Tabell 3.7 Andel av ulike skrogmaterialer i forskjellige fartskategorier i utvalget fra Smdbdtregisteret, basert pd de 45.668
bétene med informasjon om skrogmaterial

Fartskategori Annet Gummi Metall Plast Tre

<30 knop 0,6% 0,0% 1,3% 95,7% 2,4%
30 knop - < 40 knop 0,3% 0,0% 1,9% 97,7% 0,1%
40 knop - < 50 knop 0,4% 1,8% 27,6% 70,1% 0,0%
>=50 knop 0,8% 25,5% 11,6% 62,2% 0,0%
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Vedlegg 3

| Cabincruiser | | Daycruiser | | Skjeergardsjeep RIB | | Vannscooter
C3®meter | 3038 a0knop | G3,%meter | 3038 a0knop |
(0-13 fox) knop  eller mer [0-13 for) knop eller mer
5039 Rk D 1 300 hk eller mer o 1 1
200- 223 hk i i Tatal a i 2
Tatal 1 8
a75emeter | 30-35  aOknop 2788 meter | 3038 abknop 47,8 meter | 30-38 40 knop 47,98 meter | 30-38 20 knop
Tota Total Toal - Tota
[14-25 e knop ellermer 11425 fot] knap _ellermer [14-25 fae) knop _eller mer (3425 For] knop _eller mer
2548 hic o of 8 [2sasnk o o 20| [w2erk 1 o 18| [sashk o o 1
5099 hic 2 of sl [seesnk 17 1| e8| [zsssnk 3 of 3| |sosshk 1 o 1
200- 199 ik 5 of 18 [roorsemk N 16| @] |sosshk 2 al 72| |woreens 1 1 3
200- 2918 hk a of 4 [eo0-2eemk 4 sl 13 [i001menk n 7| a0 |2oo-2eenk o 1 1
300 hk eller mer o 1 1| [20enketier mer o i 1| [e00zeenk 0 2 2| [Tow 2 F
Total 11 3 =] [Tom E) 8] 186 |300hk eller mer o 2 2
Total = 14 A%
B85 meter | 3035 &l knop 5838 meter | 3038 &bknop B3, % meter | 3038 20knop 552 meter | 30-35 &0 knop
Tota Tatal Tatal ) Tota
[26-32 foe) knop _ellermer 12632 fot] knop _ellermer [26-32 fot) knop _eller mer (2632 Fot] knop _eller mer
2549 hic o 0 1| [25asnk o o 1 [k o z| [oissnx 1 1
5020 hic o 1 s| [se-eenk 1 of 2 [z00299nk 2 2| [Tow 1 1
100-199 hk o A as|  [roo-rsem o of 1 [z00mkeilermer 1 1
200- 209 hk 3 of 14 [e00-2esmk 2 of 3 [Tem 3 g
300 hik eller mer 2 al o [acomkenermer o il 2
Total B 5| 54| [Towml 3 i 10
Iz meter | 3038 aknop | Wiza8meter | 3038 abknop | IGiz8meter | 338 S0knap | 1250-15,% meter| 3038 40knap |
[33-40 foe) knop _eller mer 3340 fort] knop _ellermer [33-20Fae) knop _eller mer [41-48 fot) knop _eller mer
1024 hic o o 1| [2sasnk 1 3| [z5=snk a 1] 100-199 hik 1 o 1
400-18:9 hk 2 o 3| [Teml 2 2| |sosshkk 1 1 Toral 1 [ 1]
200- 2918 hk 1 o 2 Tatal 1 3|
300 hk eller mer 5 il s
Tortal B FET
12503488 | 3038 aDknop ||
meter (31-48 fot) | knon  eller mer o
200255 Rk o 1 1
300 hik eller mer 1 1 5
[Fotal 1 B 7
ISmetereller | 3035 a0 knap |
lenger [48 ot +) | knoo  ellermer
300-155 hk 1 o 1
300 hik eller mer o 2 3
Total 1 F
Tota 30-30  ADknop | Tatal 30-38  ADKNOP |y Toks 30-33 A0knaR |y Taeal W38 Ao (o Tota 30-33 - anknop | L
knog _eller mer knap _ellermer knoo _eller mer knop _eller mer knop _eller mer
2548 hic o of  # [5asnk 1 of 32| [w02emk 1 of 21| [mashk o o 3| [so=enk o o 1
5099 b 2 3| 11| [sessnk 1= 1| sof [essmnk 3 of e |scsshk 1 o ] [ ET ST 1 o 1
100-199 ik 8 A  as|  [roorseme 34 16| 73| |sosgmk 1 al  7a|  |rooreen 2 1 5| |300kkener mer o 1 1
200- 2945 bk 7 a| oz [eo0-2sem 6 sl 15| [1001mank 2 o a2 |2oooeenk o 1 i| [Tomi 1 1 3|
300 hk eller mer 8 8| 27| [acomkellermer o I a 6 7| [row= 3 FET
Total 23 13 aes| [Towl 5 28] 210 |300hk ellermer a 3 3
Total & 18] 238
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mot-fritidsbatulykker.pdf?t=1585916135140.

Batlivsundersgkelsen (2018), fritidsbatlivet i Norge, KNBF. Hentet fra
https://knbf.no/images/Presentasjoner/Hovedrapport Nasjonal 2018.pdf.
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4. Rapport fra Safetec: referat fra workshop

NOTAT SAFETEC

TITTEL Utredning hgyhastighetskompetanse fritidsbat DATO 28.05.2020
EMNE Referat arbeidsmgte PROSIEKT 5T-15191-3
TIL Ole-Andreas Straete REVISION 1.0

5t-15191-3 utredning
heyhastighetskompetanse
fritidsbat — referat
arbeidsmete

GODKJENT ). C. Rolfsen

KOPI Petter Andre Sereng, Erik A. Hveding DOK.REF.

UTARBEIDET  Leif Inge K. S@rskar, Sturle D. Tvedt (QA)

1 INNLEDNING

17.7.2019 overleverte Sjpfartsdirektoratet «Nasjonal handlingsplan mot fritidsbatulykker» til
daveerende naeringsminister Torbjgrn Rge Isaksen. Handlingsplanen, sammen med Stortingsmeldingen
«samhandling for betre sjgtryggleik», har fart til at Sjgfartsdirektoratet er blitt bedt om a se narmere
pa et utvalg problemstillinger. Direktoratet har i den forbindelse bedt Safetec om bistand til a fasilitere
og skrive referat fra et arbeidsmgte med ulike aktgrer.

Deltakere i arbeidsmgtet er oppgitt i Tabell 1.1

Tabell 1.1 Deltakere i arbeidsmatet

Gruppe 1 Gruppe 2 Gruppe 3

Ole-Andreas Straete

(Sdir — ordstyrer)

Aslak Olseth (Hydrolift)

Pal Virik Nilsen (Redningsselskapet)

Erik Axelsson Hveding (Sdir -
ordstyrer)

Leif Inge K. S@rskar (Safetec-
ordstyrer)

Rune Johansen (Simsea)
Fredrik Bolstad (Goldfish)

Roar Breivik (Oslo Kystskipperskole)
Einar Grindvold (BRP)

Geir Lilletvedt
(Norges Motorsport Forbund)

Leif Bergaas (Norboat) Christian Hammernes

(Vannscoaterfarbundet)
Eigil Haugen
(Sjetjenesten v/ Oslo PD)

Bagrge Galta (Hovedredningssentralen)  Ole Petter Parnemann
(Politidirektoratet)

Simon Selvaag
(masteroppgave NTNU)

Petter A. Sareng (Sdir)

Magne Bolstad
(NavKomp v/ Sjekrigsskolen)

Fredrik Robertsen (Rib Oslo)

Thor Messel (Kystverket)

Trygve Steen (XX Lofoten)

Bjgrn Andersen (Alta brann- og Christian Wines (Fireco)
redningskorps)

Magnus Tvete (Tvetech)

Odd Konrad Dale (Sdir)
I tillegg deltok Sturle D. Tvedt fra Safetec som hovedfasilitator.

Sjgfartsdirektoratet har utarbeidet eget skriv med agenda til arbeidsmgtet som ble sendt ut i forkant,
med et eget vedlegg pa utkast til lzeringsmal utarbeidet av Safetec (ST-15191-1). Arbeidsmeptet ble delt
i to bolker, hvor fgrste bolk omhandlet lzeringsmal og kursoppsett, og andre bolk omhandlet
utfordringer knyttet til handhevelse og overholdelse av krav om hgyhastighetskompetanse. Hver bolk
besto av introduksjon til tema, disktusjon i grupper, samt diskusjon i plenum.

Referatet fra bolk 1 og 2 i henholdsvis kapittel 2 og 3 bestdr av faglige innspill og meninger.
Arbeidsmgtet hadde ikke som malsetting 3 konkludere med en konsensus pa alle punkt, men & fa frem
ulike syn og innspill. Referatet avspeiler dette. | kapittel 4 er det gjengitt noen plenums-kommentarer
til kartleggingen gjennomfgrt av Safetec (ST-15191-2)
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2 BOLK 1 - LAERINGSMAL OG KURSOPPSETT

2.1 Referat fra gruppe 1

2.1.1 Leeringsmal
Innspill til lzeringsmalene, og forslag til nye leringsmal.

e Det er enighet om at et hgyhastighetskurs bgr fokusere pa holdninger, bevisstgjgring og
risikoforstaelse, framfor a lere kursdeltakerne & bli teknisk dyktige pa & kjgre bat fort.

* Hgyhastighetskurs kan ikke inneholde batfgrerprgven-teori, dette er med tanke pa at kurset
ikke skal bli for omfattende.

* Hgyhastighetsnavigasjon ber ikke vaere ngdvendig & ha med i kurset da navigasjon er noe man
ikke kan gjgre i hgy hastighet,

o | mgrke og ved darlig veer- og sjgforhold ber ikke hgyhastighetskjgring forega.

Skal kurset avsluttes med en eksamen, eller er det tilstrekkelig med obligatorisk gjennomfgring av
kurs?

Eksamen kan brukes som et filter slik at de som mangler grunnleggende kunnskaper vil ha
vanskeligheter med a besta.

2.1.2 Praktisk del

Hvordan kan den praktiske delen gjennomfgres?

e Fokuset bgr veere bevisstgjgring samt a gi kursdeltakerne erfaring/opplevelse med batkjgring
i hgy hastighet.

¢ Det papekes av noen at hovedvekten bgr ligge pa praktiske delen,

e Teoriog praksis ma ga hand i hand.

Hvilke leringsmal bgr veere med i en praktisk del?
Dette ble ikke diskutert.

| hvilke hastigheter er det realistisk 3 la kursdeltakerne f3 mangvrere baten?

Her var det en del forskjellige meninger. Men en mulig Igsning er at kursdeltakerne er observatgrer i
de hgyeste hastighetene.

Hvilke kompetansekrav bgr stilles til instruktgr?

Her ble 12-pax kompetanse nevnt.

2.1.3 Vannscooter
Bgr det vaere et eget sertifikat for vannscooter?

Bred enighet om at kurset bar deles opp.

Farst og fremst bgr forskjellen mellom bat og vannscooter ligge i den praktiske delen.

Hva skal et evt. hgyhastighetskurs for vannscooter inneholde?

Dette ble ikke diskutert.
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2.2 Referat fra gruppe 2

2.21 Leeringsmal
Fartgyets egenskaper

Det anses hensiktsmessig og ha en kort teoridel der forskjeller pa skrog og fremdriftsl@sninger (type
propell(er)/drev eller jet(er) presenteres. Poenget ma vaere 3 lzere om Igsninger og at alle bater er
forskjellige. Hver bateier/fgrer ma sette seg inn i eget utstyr. Hver bateier bgr lzere seg hva som er
spesielt med sitt skrogs design. Video kan benyttes til demonstrasjon av spesielle skrogfenomener hvis
@nskelig. F.eks. nedtrimmet baug etc. Like bater kan veere ulike. Et forslag er & tilfgre at selger av bat
(primzert forhandlere) bar levere informasjon v. opplaering eller teori om hvordan skroget fungerer. Et
kurs ber vise teori om hvordan krefter virker pa skrog. F.eks. i sving.

Hgyhastighets mangvrering

Fa med ulike g-belastninger pd mannskap og passasjerer. Kan gjgres i teori og praksis. Fa med
skadeomfanget fra hgye enkeltbelastninger. Disse kan komme frem lenge etter batturen. Mange 12-
pax-bater har Ullmannseter (med mye demping), og referanser er diskutert til fritidsbater som ikke har
demping i seter. Passasjerene ma bli informert om hvordan man skal oppfgre seg i sjg, samt at fegrer
ma vaere god pa situasjonsforstaelse. ‘Flaps’ og ‘interceptor’ blir nevnt som punkter som er viktig a
kienne til ved hgyhastighets mangvrering. Gruppen er enige om at risikoforstdelse og
situasjonsforstaelse er viktig i dette emnet, selv om man ogsa kan lare om grunnleggende fenomener
som ‘spin-out’ etc.

Navigasjon i hgy hastighet

Det er observert mange grunnstgtinger de siste arene. Et eksempel som det ble referert til i tillegg til
de som er nevnt av Safetec er en ulykke med hurtiggdende bat i Drgbak i 2008 med dgdsfall. Regel 6 i
sjgveisreglene blir nevnt som aktuell og som et tema som er mangelfullt blant deltakere pa blant annet
ICC-kurs. Regel 6: Ethvert fartgy skal alltid ga med sikker fart slik at det kan mangvrere riktig og effektivt
for & unngd sammenst@t og kan stoppes pa en distanse som passer til de rddende omstendigheter og
forhold. Dette anses av gruppa som et holdningsproblem og noe man kan jobbe med. Ulykkene det
snakkes om handler om mangel pa god navigasjon, altsa at fgrer ikke vet hvor han er.

Type navigasjon i kurset:

¢ Ma velges ngye ut. Benytte prinsipper som tvers og stevning. Navigasjonen bgr holdes pa et
grunnleggende niva. | 50 knop er alt som er bak deg og rundt deg der du er historie. Det er hva
som er langt foran som er aktuelt.

e Det blir poengtert at nar man skal fgre og navigere en bat i 50 knop ma man «vzere klar for
det». | det ligger det a innstille seg mentalt og risikovurdere hva man skal gjennomfere.

e Navigasjon i kurset ma inkludere at a navigere under 50 knop ogsa medfgrer stor risiko.

* Natt-navex: navigasjon i mgrket anses av gruppen som ansvars|gst i 50 knop uten videre. Det
ber legges opp til en risikodel og vekting pd bevisstgjgring av farer ved hgy hastighet om
natten. En fgrer kan ikke gjgre avansert navigasjon i tillegg til a fere bat og fglge med om bord.
Profesjonell navigasjon er alltid med minst to personer.

e Det stilles spgrsmal ved om en fritidsskipper i praksis vil planlegge en rute og gjennomfgre
denne. Spesielt om vedkommende er kjent i omradet. Likevel kan dette vaere en teoretisk
eksersis pa kurs.

Annet:
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Det blir fremmet forslag om & jobbe for & skape gode holdninger rundt risiko ved bade mangvrering
og navigering. Det er foreslatt konkrete tiltak som a fronte en «stolt kaptein» der holdningen om bord
er at skipper er bevist, og bevisstgjgr sine passasjerer i sjgmannskap og sikkerhet. Dette innebaerer
blant annet hvordan folk skal oppfgre seg i baten i hgy hastighet.

Menneskelige faktorer.

s  Menneskelige faktorer er av flere i gruppen ansett som et av de viktigste temaene i
lzeringsmalene.

e | Forsvaret er store deler av navigasjonskurs lagt inn mot menneskelige faktorer og det a
beherske stgrre mengde informasjon samtidig som andre oppgaver skal gjgres. Det oppfordres
derfra til & bruke energi pa dette omradet.

« Det er poengtert at vibrasjoner over tid fgrer til tretthet hos fgrer. Dermed skal fgrer i tillegg
til 4 gjgre viktige avgjgrelser i hgy hastighet tdle tretthet over tid, og psykisk og fysisk utmatting
vil pavirke fgrerens evne til a ta riktige valg. Fereren ma forsta viktigheten av a trekke av
hastigheten i slike tilfeller — hvis ikke kan konsekvensene vare alvorlige.

e Rus blir papekt. Pr. i dag kan en voksen person kjgre en bat i ubegrenset fart med relativt mye
alkohol i kroppen.

« Deter papekt i gruppen at en fgrer bgr planlegge for at det skal skje noe en dag. Dermed kan
fgrer veere mer mentalt klar pa at en dag vil noe skje, og det er mulig a tenke gjennom scenarier
for dette er tilfellet.

Planlegging av hurtiggdende seilas

Nevnt i tidligere punkt, men det stilles spgrsmal om en fritidsbateier vil gjgre dette navigasjonsmessig.
Punktet blir ikke diskutert pga. tid.

Sikkerhet og utrustning

Lite diskusjon grunnet tid, men ett innlegg er laget:

| forhold til sikkerhet og utrustning er det viktig at fgreren skjgnner betydningen av @ holde en
sikkerhetsbrief til de som er med. Dette er i trad med holdningen «stolt kaptein» nevnt tidligere som
det virker & vaere konsensus i gruppen for & jobbe mot.

Det er nevnt at det vil vaere bra for oppdraget 4 lage et kurs som er interessant for alle, og ikke bare
de som har krav til a inneha kurs. Altsa at holdningen blant folket er at dette kurset er det verdt a ta.

2.2.2 Praktisk del
Ble ikke diskutert. Pa kompetansekrav til instruktgr ble det nevnt 12-pax fgrer med erfaring.

2.2.3 Vannscooter
Gruppa diskuterer at det finnes flere forslag, men konsensus er at

Enten tas vannscooter ut og legges inn i batfgrerprgven.
Eget kurs for vannscooter.

Alle scootere kan vurderes bakt inn i forslaget.

BRP informerer litt om hvordan vannscootere kan elektronisk justeres til en gitt hastighet pr.
ngkler for laering, utleie eller full fart. Dette var nytt for Sdir.

¢ Det diskuteres om scooter skal ha et helt eget opplegg som sngscooter som er bakt inn pa
bilsertifikatet.
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e Konkret forslag: Bak vannscooter inn i batfgrerpraven og legg vekt pa gkt risikovurdering.
Vannscooter legger krav til enda bedre planlegging av seilas enn bat, da farene for blant annet
a havne i vannet, og dermed fryse i hel er stgrre. Dette stgttes av flere i gruppa.

& Konsensus i gruppa er at vannscooter bgr tas ut av hurtigbatfgrerkurset og enten fa et eget
kurs eller legges inn under batfgrerpraven.

2.3 Referat fra gruppe 3

2.3.1 Leeringsmal
Innspill til leeringsmal

*  Gruppen gikk ikke systematisk gjennom de foreslatte lzeringsmalene, men det ble kommentert
innledningsvis at innholdet pé lzeringsmalene er bra

e Det ble kommentert at det var savnet noen risikofaktorer/fartsfenomen som ikke var eksplisitt
nevnt, eks. ‘nosedive’. Ulike fenomener bgr vaere en del av kurset, risikofaktorer og ulike ting
som kan skje bgr presenteres og belyses, eksempelvis ulik oppfersel med ulike skrog og at
fartgyets utforming spiller inn. Enkelte fartsfenomener er lettere a fremkalle pa vannscooter
— men stort sett gjelder disse alle fartgy. Det ble kommentert at bevisstgjgring av risiko ved
hpy fart og konsekvenser bgr utgjgr en viktig teoretisk bolk.

s Kurset bar ikke veere for omfattende, det bgr vaere en teoretisk intro til begrensninger ved hgy
fart, og deretter praktisk del.

e Det ble nevnt at det manglet mer utfyllende lzeringsmal pa hva en gjer hvis uhell inntreffer —
hvordan handtere en ulykkessituasjon. Eksempelvis ble det nevnt prosedyrer for a velte opp
fartgyet (f.eks. ved vannscootervelt).

e Teorien fra batfgrerprgven bgr vaere et minimum for dette kurset, et visst teoretisk grunnlag
ma vaere inkorporert i laeringsmalene

¢ Kursdeltakere bgr lare seg risikovurderingsmetodikk, det a kunne selv systematisk vurdere
risiko. Eksempelvis sjekke styringssystemet, ga over baten, tenke forbedende, vurdere last og
passasjer. Bar veere en del av teorikurset — men tas med videre i praktisk del. Det viktigste er
a lzere fartsfenomener, og hvordan de kan unngas.

Eksamen eller kun obligatorisk gijennomfegring?

e Detble nevnt at av erfaring ma alle kurs avsluttes med eksamen, ettersom det pavirker laering
og leeringsmiljget betraktelig.
* Bevisstgjgringskurs, er ikke ferdig utlaert med kun et kurs, ma vaere praktisk eksamen

Annet:

e Det blir uttrykt skepsis er til at innslagspunktet er 50 knop.
e Det ble nevnt fartsgrenser som et tiltak, og at maks fart bgr vaere 50 knop.

2.3.2 Praktisk del

Innspill til hvordan praktisk del kan gjennomfgres:

e M3 vaere en praktisk del, og simulator er hensiktsmessig a bruke til det. Tilpasset simulator kan
bidra til a gigre det realistisk, og en tryggere mate a gjgre det pa. Skal veaere giennomferbart —
sa tilgjengelig av kurs er viktig aspekt — simulator kan vaere krevende. Som opplysning ble det
nevnt at det er 13 simulatorsentre i Norge, hvor 11 er i offentlig eie, og at flere kan anskaffes.
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e Praktisk del pa sjgen er ikke ngdvendigvis egnet for oppleering i fartsfenomener, men med
egnet for a erfare fart.

e Bor vaere krav til praktisk handtering av ulike risikosituasjoner

e Det ble nevnt at den danske tilnaarmingen pa vannscooterbeviset, med kjgring i indre havn,
ikke gir tilstrekkelig erfaring med fart og risiko med fart.

Pa spgrsmal om hvilke hastigheter det er realistisk a la kursdeltakerne fa mangvrere baten, ble dette
nevnt som utfordrende. Det er flere typer mangvreringer, og type mangvrering avgjer hastighet.
Goldfish besitter erfaring pa hastigheter ved ulike mangvreringer. Vaerforhold pa kursdagen vil ogsa
spille inn pa hvilken hastighet instruktgren kan legge opp til.

A kjgre over 50 knop innebaerer en viss risiko for instruktgrer. Ma gjennomgé en sertifisering av folk
som kan veaere instruktgrer. Det ble nevnt at ‘enkelt og tilgjengelig’ star i en motsetning til dette — og
at det er nesten umulig @ gjennomfgre slik det er bestilt.

2.3.3 Vannscooter

Omtrent 2/3 av vannscooterne gar under 50 knop, det er en del momenter med vannscootere som
annerledes enn andre battyper, det taler for et generelt sertifikat for vannscootere. Uhell skjer under
50 knop, og stort sett brukes de under denne hastigheten. Det blir krevende og kostbart a sette opp
eget hgyhastighetskurs for vannscootere. Det ble derfor argumentert for enten eget kurs for alle
vannscootere uavhengig av fart, eller et samlet hgyhastighetskurs — og ikke eget kurs for
vannscootere.

2.4 Referat fra plenum
Referat fra gruppediskusjoner ble gjennomgatt, og i tillegg ble falgende nevnt i plenum:

e Afdinn fareforstielse som en del av kurset er viktig, og det ma kunne stilles krav i kurset som
sikrer at deltakere far denne lzringen.

e Det viktigste er a leere seg a kjgre egen (type) bat, og det a gjgre farlige ting i den praktiske
delen, som ‘spin-out’, er ikke en god idé.

¢ Hgyhastighetskompetansen bgr vazre et sikkerhetskurs med eksamen og ikke et sertifikat.

o Praktisk del er viktigst, ikke a gjgre farlige ting, men a erfare hvordan baten oppfgrer seg i hgy
fart og situasjonsforstaelse.

¢ Innspill til et todelt opplegg, fgrst et grunnkurs med simulator (konseptuelt som et trafikalt
grunnkurs), en periode med praktisk erfaring pd sjgen, og deretter kurs med
eksamen/kursbevis.
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3 BOLK 2 - HANDHEVELSE OG OVERHOLDELSE AV KRAV

3.1 Referat fra gruppe 1
e Gruppen var enig i at en formelbasert Igsning vil bli utfordrende, bade med tanke pa
ngyaktighet pa potensiell fart, men ogsa nar det kommer til handhevelse. Det blir papekt at
bade batlengde og motorkraft (innenbordsmotorer) kan vaere utfordrende & kontrollere for
politiet.
s Fartspotensial i forbindelse med CE-merkingen ble diskutert, men gruppen ser svakhetene ved
denne Igsningen.
e Det var bred enighet om at et obligatorisk batregister vil vaere den beste Igsningen. Det ble
ogsa foreslatt:
o krav om ansvarsforsikring hvor potensiell fart ma oppgis.
o obligatorisk batregister kun for bater som kan oppna fart over 50 knop.

3.2 Referat fra gruppe 2
Hvordan skal en bats fartspotensiale avgjgres?

s Formelbasert?
Formelbasert handhevelse diskuteres og finnes ikke aktuelt for dette prosjektet pa navaerende
grunnlag. Grunnen til dette er antallet parametere som virker inn pa et fartgys hastighet. Det sees som
problematisk med dagens tall, men er ikke helt urealistisk om man kan benytte alle batene som far
krav om dette til & bygge en modell. Uansett blir den for omfattende til at myndigheter pa stedet kan
handheve regelverket. Det kan ogsa skape ufrivillige lovbrytere.

s Fabrikkdata eller CE-merking
Ja og nei. Nye bater bgr merkes fra fabrikant. De burde ogsa testes av fabrikant og hastigheten bar
fremkomme i samsvarserklzering eller instruksjonsbok for baten. Gruppa er positive til & benytte seg
av CE-merking, men ser at dette skaper problemer med frihandelsavtaler i EU. CE-merkingen kan dog
gi data for hva baten er beregnet for a gjgre av hastighet.

s Andre lgsninger?
Det er enighet i gruppa om at det vil vaere enklest om eier av fartgyet ma opplyse om fartgyet kan
gj@re over 50 knop eller ikke til forsikringsselskapet. Dette kan skape et slags obligatorisk register for
alle som har bat som gar over 50 knop. Vi ser problemer med dette da det ikke er krav til forsikring, og
at det kan vaere eiere som ikke oppgir riktige tall. Bater ma kunne testes ved tvil. En alternativ Igsning
til 4 oppgi hastighet kan vaere «ja» eller «nei» pa om baten kan gjgre 50 knop, istedenfor a oppgi faktisk
hastighet.

Hvem skal avgjgre fartspotensialet?

* Nye bater bgr testes av leverandgr. Eier md oppgi tallene til forsikringsselskaper.

s Det oppfordres ikke ngdvendigvis til at eiere skal teste farten selv. Dette kan fare til farlige
situasjoner.

* |nformasjon om vannscooter og fart: | Norge er det ca. 7000 importerte scootere. 3000 gjer
mer enn 50 knop. Normalt ma en ha ca. 200hk for a na 50 knop. 230hk = ca. 55 knop. 300 hk
—ca. b5 knop. Alle scootere er elektronisk styrt pd hastighet, sa fartspotensialet er registrert
hos importgr.
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Hvor skal slik informasjon lagres?
Hos forsikringsselskapene.

Hvordan skal politiet kunne vite om det er krav til hgyhastighetskompetanse ved en kontroll?

Det bgr lages et register basert pa tall fra forsikringsselskapene. | dette registeret kan Politiet ha

tilgang.

Hvordan skal fgrer vite om det er krav om hgyhastighetskompetanse pa sin bat?

Eier vet om han har krav etter & ha oppgitt en hastighet til forsikringsselskap.

3.3 Referat fra gruppe 3

L ]

Utfordring med formelbasert er antall parametere, sa vi ma snakke om fartspotensiale. En
utfordring er at en rekke bater kan blir definert innenfor dette. Ma trolig ha mye data for a
avgjer for den enkelte bat. Forsikringsselskaper har trolig data pa dette, for premien gar opp
ved hgyere hastighet.

Det blir nevnt at for & avgjer fartspotensialet, s& ma en erfaringsmessig holde seg til
fabrikkdata. P& vannscooter kan en holde oppdatert ved hjelp av importdata / europeisk
register. Testdata blir trukket frem som et viktig underlag for @ vurdere fartspotensial.
Registrere data pa fart ved fgrstegangssalg (ogsa ved nye motorer).

Ma vaere enkelt @ kontrollere for bade fgrer og politi, uten et register ma det vaere enkle
parametere.

Ma vaere registrert et eller annet sted, et nasjonalt register for bat, uten dette kan det ikke
fungere. Vil nesten ikke vaere mulig & overholde uten et register. NIS NOR blir foreslatt, men
blir kommentert at det er for stgrre bater, og ikke ngdvendigvis praktisk. Dersom man kun skal
registrere de som kan passere 50 knop sa ma det vaere vanntett slik at det ikke er mulig a ikke
veere registrert. Det blir foreslatt en form for vognkort som fglger fartgyet. Dette er ikke en
perfekt l@sning, men som grunnleggende dokumentasjon kan det veere et fgrste skritt.

En alternativ I@sning; hgy motoreffekt (f.eks. 150 hk) som krever kurs over batfgrerprgven.

3.4 Referat fra plenum
Referat fra gruppediskusjoner ble gjiennomgatt, og i tillegg ble fglgende nevnt i plenum:

Et register som politiet skal bruke til & handheve, bgr ha parametere tilgjengelig i
hensiktsmessig rekkefglge.

Det er konsensus om at et register er beste lgsning. Et register Igser ikke alt, men langt pa vei.
Et register har ogsa andre sikkerhetsmessige fordeler.

Det blir nevnt at forsikring kan erstatte/supplere et register, men at per i dag er det ikke krav
til ansvarsforsikring, kun kasko pa brann/tyveri. Krav til ansvarsforsikring vil i sammenheng
med et register trolig fa fortgang i prosessen med registrering av fartgy.

Formelbasert lgsning er utfordrende, eksempelvis vil ulike propeller gi utslag, og mange
parametere trengs for a fa det ngyaktig nok. Kan muligens anvendes til & ferstegangs-
registrere i et register.

Skal en velge fa parametere, sa blir ‘effekt’ nevnt som enkelt, men samtidig ikke tilstrekkelig.
Av enkle parametere er sammenheng mellom ‘effekt’ og ‘vekt’ trukket frem som en mulighet.
Dette anvendes for sn@scootere og oppgis i vognkortet.
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NOTAT SAFET-C

e Etannet forslag er at forhandler selv tester fartgyet med GPS, men det kan vaere utfordrende
a handheve ettersom eiere kan endre pa fartgyet slik at farten endres.

* Etinnspill med konsensus er at alle vannscooterfgrere bar ha kurs, og at dagens praksis med
batfgrerprpven/fpdt far 1980 ikke er tilstrekkelig.

s Det blir tatt opp at det bgr vaere egen forskrift for motorsport eller at det blir presisert at
hpyhastighetskravet ikke vil gjelde for motorsport. All motorsport inklusive trening skjer i
organisert regi.

e Det blir tatt opp hvorvidt kurset kan kompenseres med andre kurs — eksempelvis RS’ kurs,
motorsport, Forsvaret. Det blir poengtert at dette handler om likebehandling, og at hele/deler
av hgyhastighetskurset uansett er relevant for privat kjgring — spesielt holdninger og
situasjonsforstaelse.

e Mandatet er 50 knop, men det ble diskutert at dette burde vaert lavere — 35/40 knop.

e Det er i mindre grad diskutert eksisterende lovverk, og hvorvidt det treffer ulykker slik det er
per nd, og det ber i tillegg ogsa vaere et stgrre fokus pa batfgrerprgven.
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NOTAT SAFET-C

4 KOMMENTARER TIL KARTLEGGING

e [nnspill pd at det er brukt for f& parametere i estimering av antall fartgy — og at forenklingen
trolig vil fgre til at fartgy havner pa «feil side» av fartsgrensen. Det skal vaare mulig a lage en
database med tilstrekkelig antall parametere. Dette er komplisert og vanskelig 8 handheve i
praksis for fartgyeiere og politi, men muligens et innspill til produsenter, importgrer og
forhandlere. Som svar pa innspillet ble det kommentert fra Safetec at det er forskjell pa a
estimere mengden fartey med ulike fartspotensial i en populasjon og det a predikere farten til
ett enkelt fartgy, men at mer presise data inkludert flere parametere ogsa vil gke presisjonen
for prediksjonen av antall fartgyer.

e Oppgitt antall vannscootere stemmer ikke med importstatistikken, trolig er antallet totalt
solgte fartgy naermere 7000. BRP s@rger for at Safetec far oversendt importstatistikk.
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5. Rapport fra Menon Economics: Samfunnsgkonomisk analyse
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Forord

Menon Economics har pa oppdrag fra Sjefartsdirektoratet utarbeidet en samfunnspkonomisk analyse av 3
innfare et obligatorisk hgyhastighetskurs for fgrere av fritidsfartgy som kan oppna hastigheter over 50 knop.

Ole-Andreas Straete, Erik Axelsson Hveding og Petter Andre Sgreng har vart vare kontaktpersoner hos
Sjefartsdirektoratet, og kommet med innspill og oppklarende informasjon i utredningsarbeidet.

Arbeidet med analysen er gjennomfgrt i juni 2020. Rapporten er skrevet av Simen Pedersen, Live Nerdrum og
Iselin Kjelsaas. Peter Aalen har bistatt med reisetidsberegninger. Kvalitetssikrer i Menon Economics har vaert
Magnus Guldbrandsen.

Vi takker var oppdragsgiver for alle bidrag og et godt samarbeid.

Juni 2020

Simen Pedersen
Prosjektleder
Menon Economics
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Samlede ikke-prissatte virkninger

SAMFUNNS@KONOMISK LBNNSOMHET OG USIKKERHET

Samfunnsgkonomisk lannsomhet

Hva hvis analyseperioden gkes fra 10 til 20 ar?

Hva hvis antall kurssteder gkes eller reduseres?

Hva hvis netteksamen kan giennomfgres med ti provetakere per testleder?

Hva hvis det ikke er behov for fglgebat i gjennomfdringen av den praktiske delen av kurset?
Samlet vurdering av usikkerheten

FORDELINGSVIRKNINGER

FORUTSETNINGER FOR VELLYKKET GJENNOMF@RING AV KURSET

REFERANSELISTE
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Sammendrag

Det har over flere ar vaert rettet oppmerksomhet mot tiltak som kan redusere ulykker ved bruk av fritidsbat, og
bdde det offentlige og organisasjoner har jobbet mdlrettet for dette. Som en del av dette arbeidet vurderer
Sjgfartsdirektoratet d innfgre et obligatorisk h@yhastighetskurs for forere av fartdy som kan oppnd hastigheter
over 50 knop. Det er stor usikkerhet rundt hvor mange personer som vil @nske d ta et slikt kurs. | var samfunns-
skonomiske analyse av det foreslitte kravet om et obligatorisk hayhastighetskurs, finner vi det sannsynlig at
mellom 8 000 og 18 000 personer vil ta kurset. Arsaken til den store usikkerheten skyldes blant annet mangelfull
informasjon om antall fartgy og ferere som blir underlagt kravet. Det er ogsa en stor usikkerhet om hvor mange
av dagens farere av slike fartey som vil velge 6 ta kurset. | hvilken grad dagens farere vil ta kurset eller tilpasse
seg, ved eksempelvis G ikke kjgre fart@yet selv, selge fartayet, legge inn hastighetssperre mv., avhenger av hvor
viktig det er for hver enkelt & kjgre over 50 knop. Nytten av & ha denne muligheten md minst overstige kostnaden
hver enkelt stér overfor, i form av kursavgift, tidsbruk ved & gjennomfgre kurset og reisekostnader til og fra
kurssted. Vi har beregnet at denne kostnaden i gjennomsnitt utgjgr om lag 6 000 kroner per kursdeltaker. Kurs-
avgiften per deltaker utgjgr om lag 3 500 kroner av dette.

Vi har funnet grunnlag for G prissette kostnaden ved G etablere og drifte ordningen, samt reisekostnader og
tidsbruk til de som tar kurset, Den samlede neddiskonterte kostnaden er beregnet til mellom 98 og 265 millioner
kroner over en tidrsperiode. Hoyhastighetskurset forventes samtidig ogsd & ha en positiv innvirkning pd
ulykkesrisikoen langs kysten gjennom starre bevissthet rundt risikoen forbundet med haye hastigheter, bedre
kjgreferdigheter og mindre bruk av slike farta@y. Ser vi bort fra andre ikke-prissatte virkninger, som gkt opplevd
trygghets for andre som ferdes pd sjgen og mindre stgy, md denne nyttevirkningen, som er behandlet som én
ikke-prissatt virkning i analysen, samlet sett minst vaere lik mellom 12,1 og 32,7 millioner kroner per ar for at
tiltaket skal vaere samfunns@konomisk lennsomt. Det tilsvarer at tiltaket ma bidra til at man sparer om lag ett til
to menneskeliv annethvert dr for at tiltaket skal vaere l@nnsomt. Til sammenligning omkommer det til i gjennom-
snitt ni personer i fritidsbdtulykker i tilknytning til hgy fart hvert dr.

Samfunnsgkonomisk analyse av a innfgre hgyhastighetskurs

Regjeringen la 21. juni 2019 frem Meld. 5t. 30 (2018-2019) Samhandling for betre sjgtryggleik. | meldingen frem-
gar det at regjeringen vil vurdere om det bgr innferes et eget teoretisk og praktisk kurs for ferere av fritidsbater
som kan oppna stgrre fart enn 50 knop. Pa denne bakgrunn har Sjpfartsdirektoratet bedt Menon Economics om
4 utarbeide en samfunnsgkonomisk analyse av a innfgre et obligatorisk hayhastighetskurs for fgrere av fartay
som kan oppna hastigheter over 50 knop.

| dag stilles det ingen saerskilte krav til fgrere av hgyhastighetsfartgy. Tiltaket som vurderes opp mot dagens
situasjon (nullalternativet) er at farere av motorbater og vannskuter som kan oppna fart over 50 knop ma ta et
hgyhastighetskurs med tilhgrende eksamen. Kravet vil gjelde alle fgrere av fartgy som kan oppna hastigheter pa
50 knop eller hgyere. Det gjgres ingen unntak knyttet til hvilken fart fartgyet faktisk kjgres i, alderen pa fareren
eller alderen pa fartpyet. For a fa kursbevis/fgrerkort ma farerne gjennomfgre et obligatorisk kurs bestaende av
en teoretisk del og en praktisk del, og besta eksamen.

| diskusjonen av hvordan kurset skal innrettes har Sjgfartsdirektoratet diskutert om den teoretiske delen av
kurset kan gjennomfgres som et nettkurs, som et alternativ til ordinzer klasseromsundervisning. Vi har derfor
vurdert fglgende to alternativer av tiltaket:

& Tiltaksalternativ 1: Den teoretiske delen gjennomfares ved ordinzer klasseromsundervisning
* Tiltaksalternativ 2: Den teoretiske delen gjennomfgres som et nettkurs
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Den samfunnsgkonomiske analysen er gjennomfert i trdd med anbefalinger fra Finansdepartementet (2014),
Veileder i samfunnspkonomiske analyser (DF@, 2018) og Utredningsinstruksen (DF@, 2018). Forutsetningene for
analysen er i all hovedsak fastsatt i dialog med Sjefartsdirektoratet.

Kursavgiften er beregnet til 3 500 kroner

Driftskostnadene omfatter i all hovedsak innleie av instruktgrer, leie av lokaler, leie av fartgy og kostnaden ved
4 utstede kursbevis. Alle disse kostnadene er 3 regne som samfunnsgkonomiske kostnader. | analysen har vi
forutsatt at ordningen skal vaere selvfinansierende. | praksis vil det si at driftskostnaden per kursdeltaker ma
vaere lik kursavgiften per deltaker. Den samlede driftskostnaden per deltaker er beregnet til 3 500 kroner for
begge tiltaksalternativer, se tabell A. Dette er vart anslag pa kursavgiften i hvert av tiltaksalternativene.

Tabell A Driftskostnader per deltaker, i 2020-kroner*®
Tiltaks- Tiltaks-
alternativ 1 alternativ 2
Teoretisk del ved fysisk undervisning (leie av instrukter og lokaler) 300 0
Teoretisk del ved nettundervisning (support og testleder til eksamen) 0 300
Praktisk del (leie av instruktgr, lokaler og fartgy) 2900 2900
Kursbevis/fgrerkort (produksjon og utsendelse) 300 300

*Antall kursdeltakere varierer mellom 8 100 og 18 200, se neste avsnitt. Kilde: Menon Economics

Mellom 8 og 18 tusen personer vil ta hgyhastighetskurset

Antall personer som wvelger & ta kurset er en sentral forutsetning for analysen, men er beheftet med stor
usikkerhet, Arsaken til den store usikkerheten skyldes ogsa mangelfull statistikk og usikkerhet rundt antall fartpy
og ferere som blir underlagt kravet (niva og utvikling), samt hvor mange som vil velge a ta hgyhastighetskurset,
| analysen opererer vi derfor med tre anslag (lavt, middels og hgyt) for hvor mange som vil ta kurset av dagens
fgrere. Anslagene er satt av Menon og representerer eksempelanslag med begrunnelser. Forutsetningene for de
tre anslagene er oppsummert i tabell B. | tillegg kommer forutsetninger om arlig netto tilvekst av fgrere som tar

kurset.
Tabell B Forutsatt respons for ulike grupper av dagens farere av hurtiggdende fartay
Lavt anslag Middels anslag Hgyt anslag
Antall fagrere for kurs 11300 16 000 21300
Antall fgrere som ikke tar kurs =3 200 =3 600 =3 100
Antall fgrere som tar kurs =8 100 =12 400 =18 200

Kilde: Menon Economics

De samfunnsgkonomiske kostnadene utgjgr mellom 117 og 267 millioner kroner

Basert pa overnevnte vurderinger kommer vi frem til at vart hovedanslag pa samlede neddiskonterte samfunns-
gkonomiske kostnaden er lik 167,9 millioner kroner for tiltaksalternativ 1 og 165,8 millioner kroner for
tiltaksalternativ 2, se Tabell C. Det tilsvarer en arlig kostnad pa 20,7 millioner i 10 ar for tiltaksalternativ 1, og
20,4 millioner kroner i 10 ar for tiltaksalternativ 2, Tabell C viser ogsa resultatene av lavt og hayt anslag.

| valget mellom & gjennomfgre det teoretiske kurset ved ordinaer klasseromsundervisning (tiltaksalternativ 1)
eller over nett (tiltaksalternativ 2), taler kostnadene for at tiltaksalternativ 2 er det mest lgnnsomme i middels
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og heyt scenario. Arsaken til den marginale kostnadsforskjellen mellom de to tiltaksalterantivene er at
reisekostnadene utgjgr en relativ liten andel av de samfunnsgkonomiske kostnadene. Kostnadsforskjellen
mellom alternativene blir ogsad mindre av at det koster d utvikle et nettkurs. Tiltaksalternativ 2 gir i tillegg en gkt
fleksibilitet til kursdeltakeren til nar kurset gjennomfares. Et motargument er at dette tiltaksalternativet kan ha
lavere gnsket effekt ved at det er vanskeligere 4 kontrollere om kursdeltakerne faktisk gjennomfgrer nettkurset
i trad med intensjonen.

Tabell C Samfunnsgkonomiske prissatte kostnader av d innf@re hayhastighetskurs for fgrere av fartay som kan
oppna hastigheter over 50 knop, naverdi i 2020 i millioner 2020-kroner

Tiltaksalternativ 1 — Tiltaksalternativ 2 —
Teoretisk kurs i klasserom Teoretisk kurs pa nett
Lavt Middels Hayt Lavt Middels
Etableringskostnad 5,5 8,2 11,2 9,0 11,5 14,2
Driftskostnader/kursavgift 423 72,9 116,1 42,3 72,9 116,1
Reise-, tid- og losjikostnader 50,2 86,5 137,7 46,6 80,2 127,7
Skattefinansieringskostnader 02 02 02 10 10 10

Prissatte kostnader

Prissatte kostnader per ar*

*Annuitet. Kilde: Menon Economics

Tiltaket ma bidra til 1-2 sparte liv annethvert ar for at tiltaket skal vaere Igpnnsomt

Hovedformalet med a eventuelt innfgre et obligatorisk hpyhastighetskurs er a gi fgrerne av fartgy som kan ga i
hastigheter over 50 knop gkt kunnskap og bedre holdninger, slik at de gjgr kloke valg nar de er ute og kjgrer.
Samtidig representerer vart middelanslag, se Tabell B, at antall fgrere av slike fartgy (herav omfanget av fartgy
pa sjgen) vil reduseres fra 16 000 til 12 400. Det tilsvarer en nedgang pa 22,5 prosent.,

Vi mener det er grunn til 3 forvente at tiltaket reduserer ulykkesrisikoen, men det er krevende & utarbeide et
anslag pa hvor mye. Ser vi imidlertid bort fra de andre ikke-prissatte virkningene, som gkt opplevd trygghet langs
kysten og redusert stgy, ma verdien av redusert ulykkesrisiko samlet sett minst vaere lik mellom 12 og 33
millioner kroner per ar for at tiltaket skal veere samfunnsgkonomisk lennsomt. Legger vi til grunn DF@s anslag pa
verdi av et statistisk liv pa 34,4 millioner 2020-kroner kan vi si at: Tiltaket ma bidra til at man sparer om lag ett
til to menneskeliv annethvert dr for at det skal vare samfunnsgkonomisk Ignnsomt. Til sammenligning
omkommer det til i giennomsnitt ni personer i fritidsbatulykker i tilknytning til hegy fart hvert &r (SHT, 2019).

Med bakgrunn begrenset statistikk om arsaker til sjpulykker, mer presist sjgulykker der hey fart var avgjgrende,
kan vi ikke sannsynliggjgre om hpyhastighetskurs har potensialet til 3 redusere volumet av omkomne og skadde.

Det kan finnes tiltak som er mer Ignnsomme enn a innfgre et hgyhastighetskurs

Analysen av 4 innfgre et obligatorisk hgyhastighetskurs for fgrere av fartgy som kan oppna hastigheter over 50
knop gir ikke svar pa hvilket tiltak som er det beste tiltaket for 3 Ipse problemet man gnsker & Igse. For at man
skal ha svaret pa nettopp det ma man utrede alle relevante alternativer, i trad med sp@rsmal 2 i utrednings-
instruksen. Fgr man fatter endelig beslutning bgr man identifisere alle relevante tiltak som kan gjennomfares.
Eksempler pa dette kan vaere innfgring av at det ikke er lov a eie eller bruke fartgy som kan oppna hastigheter
over 50 knop, allmenne fartsgrenser langs kysten, hgyere straffer for uvettig kjgring og flere politipatruljer for &
handheve dette, krav om fartsbegrensninger pa fartgyene, lavere promillegrense, holdningskampanjer, utvidelse
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av batfererpraven med en modul som handler om mangvrering av fartgy i hgy hastighet mv. Til slutt ber man
vurdere kostnaden og nytten av hvert alternativ.
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1. Innledning

1.1. Bakgrunn

Regjeringen la 21. juni 2019 frem Meld. 5t. 30 (2018-2019) Samhandling for betre sjptryggleik. | meldingen
fremgar det at regjeringen vil vurdere om det bgr innfgres et eget teoretisk og praktisk kurs for fgrere av
fritidsbater som kan oppna sterre fart enn 50 knop.

Ved brev av 7. oktober 2019 ba Nezrings- og fiskeridepartementet Sjgfartsdirektoratet utrede saken og
oversende sin anbefaling til departementet:

I sin vurdering ma direktoratet vurdere argumenter for og imot en innfaring av skjerpede kompetansekrav for
fartay som kan oppnd sterre hastighet enn 50 knop. Forutsatt at det skal innfgres nye kompetansekrav, ma
direktoratet vurdere innretningen pa et teoretisk og et praktisk kurs. Det er viktig at Sjafartsdirektoratet legger
til grunn at innfagringen av nye sertifikatkrav ikke skal bli for omfattende og ressurskrevende for privatpersoner.
Danmark har innfart krav til vannscooter- og speedbdtbevis, og det er hensiktsmessig at direktoratet vurderer
om innholdet i disse sertifikatene har overfgringsverdi til norske forhold.

Direktoratet bes om @ utarbeide et forslag tif kursinnhold, samt vurdere om kurset bar avsluttes med en eksamen
eller om det er tilstrekkelig at kurset er gjennomfart. For personer fadt far 1980 vil det ikke vaere krav om bestétt
bétfarerprave. Det vil mdtte etableres krav til kurssteder og instruktgrer og sertifisering av disse.

Vurderingen fra direktoratet mé inneholde forslag til hverdan et eventuelt krav kan tre i kraft nasjonalt, samt
redegjgrelse for administrative/gkonomiske konsekvenser. Det bes om at direktoratet utarbeider et forslag til
[fremdriftsplan som oversendes departementet.

1.2. Oppdraget

Sjgfartsdirektoratet har bedt Menon Economics om a utarbeide en samfunnsgkonomisk analyse av a innfgre et

obligatorisk hgyhastighetskurs for fgrere av fartgy som kan oppna hastigheter over 50 knop.

1.3. Disposisjon av rapporten

Var overordnede metodiske tilnaerming til hvordan den samfunnsgkonomiske analysen blir gjennomfgrt er
beskrevet i kapittel 2. Kapittel 3 omhandler problembeskrivelsen for analysen. | kapittel 4 gis det beskrivelser av
nullalternativet og tiltaksalternativet som vurderes. | kapittel 5 gjennomgas kostnadene ved a etablere et
hayhastighetskurs. | kapittel 6 gjennomgas driftskostnadene per deltaker som er grunnlaget for kursavgiften. |
kapittel 7 giennomgar vi alle kostnader som pafgres kursdeltakerne. | kapittel 8 vurderes de samlede samfunns-
gkonomiske kostnadene av kurset. Ikke-prissatte virkninger, som omfatter redusert ulykkesrisiko, gkt trygghet
og mindre stgy og innvirkning pé leiemarkedet, gjennomgas i kapittel 9. | kapittel 10 vises sammenstilte resultater
og var vurdering av samfunnsgkonomisk lgnnsomhet. | dette kapittelet viser vi ogsa resultatene fra
fglsomhetsanalyser og vurderer i hvilken grad konklusjonen var er fglsomme for endrede forutsetninger. Til
slutt, i kapittel 11, gjennomgas var vurdering av fordelingsvirkninger, far vi i kapittel 12 diskuterer forutsetninger
for vellykket gjennomfaring. | sammendraget gir vi en oppsummering av analysen med fokus pa hovedfunn og
konklusjoner.
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Vedlegg 5

2. Metodisk tilneerming

Den samfunnsgkonomiske analysen gjennomfgres i trdd med anbefalinger fra Finansdepartementets rund-
skriv R-109/14 og utredningsinstruksen. Analysen skal kartlegge, synliggjgre og systematisere konsekvensene
av tiltaket, sammenliknet med nullalternativet.

2.1. Kort om samfunnsgkonomiske analyser

Offentlige ressurser er knappe og det er konkurranse om tilgjengelige midler til ulike formal. Det er derfor viktig
at prioriteringer mellom ulike formal, enten de foretas pa administrativt eller politisk plan, er velbegrunnede og
gjennomtenkte.

I trad med utredningsinstruksen, se figur 2.1, skal tiltakene som vurderes vare Igsning pa et konkret problem.
Alle relevante tiltak som kan lgse problemet bgr innga i analysen. Ved a innlemme alle relevante tiltak i analysen
sikrer man at de faktiske avveiningene man star overfor i valget om hvordan man skal Igse problemet blir
synliggjort.

Figur 2.1 De seks spgrsmalene i utredningsinstruksen

Analysefase
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=
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Kartleggingsfase Sammenstillingsfase

Et av formalene med en samfunnsgkonomisk analyse er a kartlegge, synliggjgre og systematisere konsekvenser
av tiltak og reformer fgr beslutninger fattes. Slike konsekvenser omfatter for eksempel kostnader som belastes
offentlige budsjetter, investeringskostnader, miljggevinster og andre velferdsvirkninger. Samfunnsgkonomisk
analyse er en mate & systematisere informasjon pa. De viktigste forutsetningene for rangering av ulike
alternativer bgr i stgrst mulig grad synliggjgres.

En nytte-kostnadsanalyse bygger pd en beregning av prissatt nytte og kostnader av tiltaksalternativene,
sammenlignet med situasjonen hvis tiltak ikke gjennomferes (nullalternativet). Den prissatte nettonytten
suppleres med verbal beskrivelse og eventuelle fysiske indikatorer for ikke-prissatte virkninger.

Dersom den prissatte nytten overstiger kostnadene, og det ikke er vesentlige negative ikke-prissatte virkninger,
vurderes et tiltak a vaere samfunnsgkonomisk lannsomt. At et tiltak er samfunnsekonomisk lennsomt vil ikke si
at det er det beste tiltaket. Det kan finnes andre tiltak som lgser problemet man @nsker a lase pa en bedre mate.
Hvis ikke alle relevante tiltak er med i vurderingen kan man heller ikke vaere sikker pa at det lgnnsomme tiltaket
er det tiltaket med hgyest lgnnsomhet.
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Analysen av 3 innfere et obligatorisk hgyhastighetskurs for fgrere av fartgy som kan oppna hastigheter over 50
knop gir med andre ord ikke svar pa hvilket tiltak som er det beste tiltaket for a Ipse problemet man gnsker &
Ipse (se kapittel 3). | beste fall vil analysen fortelle oss om tiltaket er samfunnsgkonomisk Igpnnsomt. Ut fra
samfunnsgkonomiske prinsipper anbefaler vi at man fgr man fatter endelig beslutning vurderer nytte og
kostnader av tiltak som innfgring av at det ikke er lov 3 eie eller bruke fartgy som kan oppna hastigheter over 50
knop, allmenne fartsgrenser langs kysten, hgyere straffer for uvettig kjgring, krav om fartsbegrensninger pa
fartgyene, holdningskampanjer, utvidelse av batfgrerprgven med en modul som handler om mangvrering av
fartgy i hgy hastighet mv.

2.2. Beregningsforutsetninger

Beregningsforutsetningene i denne analysen bygger pa anbefalingene i Finansdepartementets rundskriv
«Prinsipper og krav ved utarbeidelse av samfunnsgkonomiske analyser mv.», R-109/14 (Finansdepartementet,
2014). Tabell 2.1 gir en oversikt over beregningsforutsetningene lagt til grunn for analysen.

Tabell 2.1 Beregningsforutsetningene i analysen
Kalkulasjonsrente 4 prosent per ar
Sammenstillingsar (fgrste beregningsar) 2020
Kroneverdi 2020
Levetid 10 ar
Analyseperiode 10 ar

Kilde: Menon Economics

| en samfunnsgkonomisk analyse med tiltak i form av reguleringer, skal man ifglge Finansdepartementet (2014)
vurdere hvor langt inn i fremtiden tiltaket vil ha vesentlige virkninger. Hvor lenge tiltakene kan forventes a ha
vesentlige virkninger er usikkert. Vi har i analysen valgt 3 sette analyseperioden til 10 ar, samtidig som vi vurderer

konsekvensen av a endre analyseperioden til 20 ar gjennom en fglsomhetsanalyse.

2.3. Spesielt om vurderinger av de prissatte virkningene

Sa langt vi finner det faglig forsvarlig, forspker vi 4 verdsette alle relevante nytte- og kostnadsvirkninger. Som
felge av at det er knyttet usikkerhet til framtidige tallfestede stgrrelser og verdsatte virkninger, legger vi til grunn
forventningsrette anslag der det er mulig. Dersom vi ikke har tilstrekkelig informasjon til & beregne forventnings-
verdier vil vi ogsa bruke intervaller eller gjgre eksempelberegninger der det er mulig for a gi et best mulig
grunnlag for & vurdere nytte- og kostander. Dette er i trad med Direktoratet for gkonomistyring (DF@) sin veileder
i samfunnsgkonomiske analyser (2018) og Finansdepartementets rundskriv (2014).

De samfunnsgkonomiske kostnadene og nytten er lik verdien av ressursene som bindes opp og frigjeres av
tiltaket. Endringene i ressursbruken skal ifalge DF@ (2018) verdsettes etter alternativkostnadsprinsippet, det vil
si hva ressursene er verdt i sin beste alternative anvendelse.

For @ kunne summere og sikre sammenlignbarhet mellom ulike nytte- og kostnadsstremmer i den samfunns-
gkonomiske analysen, legger vi til grunn naverdimetoden. Metoden gar ut pa a omregne de arlige nytte- og
kostnadsstrgmmene til en naverdi. Naverdien er kroneverdien i dag av samlede nytte- og kostnadsvirkninger

som palgper pa ulike tidspunkt i analyseperioden. | praksis vil det si at framtidige virkninger diskonteres ved a
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benytte en kalkulasjonsrente. Kalkulasjonsrenten uttrykker det offentliges avkastningskrav av investeringen per
ar og er satt lik 4 prosent, som vist i Tabell 2.1.

Forutsetningene som er lagt til grunn i analysen er i all hovedsak fastsatt i dialog med Sjgfartsdirektoratet.
Anslagene pa hvor mange som tar kurset er satt av Menon og representerer eksempelanslag med begrunnelser.

2.4, Spesielt om vurdering av de ikke-prissatte virkningene

Som vi kommer tilbake til, er det ikke tilstrekkelig informasjon til 3 prissette nytten av tiltaket, i form av redusert
ulykkesrisiko og gkt trygghet langs kysten, av & innfgre et obligatorisk hgyhastighetskurs for ferere av fartgy som
kan oppna 50 knop eller mer. | analysen har vi valgt a beskrive og forsgkt & sannsynliggjgre sammenhengen
mellom tiltaket og de ikke-prissatte virkningene. For a synliggjgre hva den samlede verdien av de ikke-prissatte
virkningene minst ma vaere lik for at reduksjon av innfgringen av kurset skal vaere samfunnsgkonomisk lgnnsomt,
har vi gjennomfart «break even»-analyser.
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3. Problembeskrivelse

Regjeringen gnsker a redusere risiko ved bruk av fritidsbater. Hgy fart kan medvirke til ulykker med fritidsbater
og er et omrade som har vaert viet stor oppmerksomhet de senere drene. Ved flere ulykker som omfatter
omkomne anses holdninger til batfgrer som relevant.

Det har over flere ar vaert rettet oppmerksomhet mot tiltak som kan redusere ulykker ved bruk av fritidsbat, og
bade det offentlige og organisasjoner har jobbet malrettet for dette, blant annet Redningsselskapet (RS) og
Kongelig Norsk Batforbund (KNBF). | Meld. St. 33 (2017-2017) Nasjonal transportplan (2018-2029) er det
formulert en visjon om at det ikke skal forekomme ulykker med drepte eller hardt skadde i transportsektoren. |
trdd med nullvisjonen gnsker regjeringen a arbeide for a redusere risikoen ved bruk av fritidsbater. Dette tas
blant annet opp i Meld. St. 30 (2018-2019) Samhandling for betre sjptryggleik, som omhandler trygghet til sjgs
for naerings- og fritidsfartgy og samhandling mellom relevante aktgrer. Nasjonal handlingsplan mot fritids-
batulykker 2019-2023 (Sjpfartsdirektoratet, 2019) viser risikoreduserende tiltak mot fritidsbatulykker og skal
bidra til enda stgrre grad av samordnet innsats pa fritidsbatomradet, som et ledd i nullvisjonen. | handlingsplanen

trekkes hgy fart frem som et sentralt innsatsomrade.

3.1. Antall hgyhastighetsbater og fgrere

Batlivsunderspkelsen 2018 (KNBF, 2018) viser blant annet at over 30 prosent av norske husholdninger eier en
eller flere fritidsbater og at norske husholdninger eier mer enn 900 000 fritidsbhater. | definisjonen av fritidsbat
er blant annet kano, kajakk, motorbater og seilbater inkludert. Safetec har pa oppdrag for Sjgfartsdirektoratet
kartlagt hvor mange farere og fartgy som vil bli omfattet av et eventuelt krav til fartgy som kan na hastighet over
50 knop, med utgangspunkt i batlivsundersgkelsene til KNBF, Smabatregisteret som Redningsselskapet (RS)
fgrer, Norboat (batbransjeforbundet i Norge) og BRP (importgr av vannskutere). De oppgir at RS estimerer at det
er ca. 450 000 fritidsbater av betydelig storrelse i Norge. Basert pa Safetec sine estimater og vurderinger, anslas
det at det i 2020 er mellom 3 200 og 4 000 vannskutere og mellom 1 800 og 3 500 andre motorbater i Norge som
kan oppnd hastigheter over 50 knop. Det pdpekes at det er usikkerhet knyttet til estimatene. Det antas a vaere
en arlig ekning i antall fart@y som kan oppna en hastighet pa over 50 knop. Dette anslas til 20-300 motorfartgy
og 400-500 vannskutere drlig. Om disse tallene representerer brutto eller netto tilvekst er uklar.

Naermere 2,3 millioner nordmenn var pa sjgen i en fritidsbat i lppet av 2017 (Statens Havarikommisjon for
Transport, 2019). De aller fleste var pa mer enn én tur. Funn fra Batlivsunderspkelsen 2018 (KNBF, 2018) viser at
det typisk var to personer i husstanden med hovedbat som kan na 40 knop eller mer som farte fritidsbat en eller
flere ganger i 2017. Basert pa dette mener Safetec at det er rimelig & anta at det er om lag dobbelt 54 mange
fgrere som hgyhastighetsfartgy. Det er ikke tilsvarende data for vannskutere.

Basert pa Batlivsundersgkelsen fra 2018 (data fra 2017) vurderer Safetec blant annet at snittalder synker for
hgyere hastigheter og at det kan tyde pa at det er flere menn enn kvinner som fgrer fartgy med hgy hastighet. |
Batlivsundersgkelsen oppgir bateiere med de raskeste batene i stgrre grad vekt pa fart og spenning som en viktig
opplevelse enn @vrige bateiere.
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3.2. Ulykker relatert til hgy fart

Statens havarikommisjon for transport (SHT) gjennomfgrte i 2018 en kartlegging av ulykker med fritidsbater i
Norge (Statens havarikommisjon for transport, 2019). | perioden 2008-2017 var det i gijennomsnitt registrert
rundt 1 200 ulykker eller hendelser med fritidsbat per ar, og trenden er gkende. | hovedsak er ulykker med
motorbater dominerende, og det som i stgrst grad bidrar til gkningen i ulykker. Grunnstgtinger, kollisjoner og
kontaktskader utgjorde 36 prosent av alle fritidsbatulykkene i perioden.

Antall omkomne i fritidsbatulykker har blitt mer enn halvert siden slutten av 1970-tallet og til i dag, fra nesten
90 personer per ar til noe over 30, men det har ikke vaert en vesentlig reduksjon av antall omkomne de siste 25
arene (SHT, 2019). Det var registrert 367 omkomne i perioden 2008-2017, med en noe nedadgaende trend. |
2018 var det 23 personer som mistet livet i fritidsbatulykker og tre som fikk alvorlige skader. Flest omkommer
nar de faller i sjgen etter kantring av bat eller ved a falle over bord (halvparten av de omkomne i 2018).
Kantringsulykkene med omkomne i 2018 var med sma bater og batens hastighet var mindre enn 10 knop. 80
prosent av forulykkede i 2018 omkom under andre forhold enn grunnstgtinger og kollisjoner, dvs. at 20 prosent
omkom etter at baten gikk pa grunn eller kolliderte. Hver fjerde som omkom i 2018 var utenlandsk turist som
hadde leid bat og dede etter kantring eller person over bord. | ulykkene med omkomne i perioden 2013-2017
var ruspavirkning og hastighet oftere registrert som faktor ved grunnstetinger, kollisjoner og kontaktskader enn
andre typer ulykker (SHT, 2019). | perioden var hastighet en del av skadebildet i totalt 5 prosent av hendelsene
med omkomne. For kollisjon, grunnstating og kontaktskade var prosentandelen pa 37 prosent (SHT, 2019b). Det
er imidlertid noe usikkerhet ved de historiske grunnlagsdataene knyttet til hey fart. Fellestrekk ved
grunnstgtinger og kollisjoner med omkomne i 2018 (4 av 21 forulykkede) var hpy fart, ruspavirkning og
tussmgrke. Ulykkene skjedde med motorbater og vannskutere med en hastighet som regel over 20 knop. For to
av tilfellene blir det antatt at hastigheten var mer enn 30 knop. Utover hastighet, ruspavirkning og tussmerke,
var det ogsa utfordringer knyttet til navigering og navigeringsutstyr. | 2019 var det 5 ulykker med 6 omkomne
som kan knyttes til hgy fart. Vi har ikke tilstrekkelig informasjon om ulykker som fglge av hgy fart som ikke

resulterer i omkomne.

3.3. Kompetanse og holdninger

Batlivsundersgkelsen 2018 (KNBF, 2018) viste at mer enn halvparten av fritidsbatfgrere ikke har noen formell
maritim kompetanse. Blant disse hadde 6 prosent planer om & ta batfgrerbevis i 2017/2018. Det er begrenset
informasjon om hva slags erfaring og formell kompetanse forulykkede har (Sjgfartsdirektoratet, 2019). |
handlingsplanen trekkes det likevel frem at selv om flere av batfgrere involvert i dgdsulykker som fglge av
grunnstgting og hgy fart har hatt formell kompetanse og flere ars erfaring, er det flere ulykker hvor det er rimelig
4 anta at manglende erfaring og/eller kompetanse har vaert en medvirkende del i drsaksbildet. Videre trekkes
det frem at en stor andel av de omkomne i perioden 2013-2017 var relativt voksne og at man kan anta at en
betydelig andel ikke har batfererprave eller tilsvarende formell kompetanse (Sjefartsdirektoratet, 2019).

Det er i dag krav til at alle personer fadt 1.1.1980 eller senere skal ha batfererbeviset for a fgre fritidsbat pa over
8 meter eller med mer enn 25 hk. Batfgrerbeviset gjelder for bater opp til 15 meter. A fgre fritidsbater mellom
15 og 24 meter krever Fritidsskippersertifikat (D5L), uavhengig av fgdselsdato, og man ma veere over 18 ar.
Hvorav batfererpreven kun innebzerer en teoretisk prgve, omfatter DSL ogsa obligatoriske kurs og praksis.
Internasjonalt batfarersertifikat (ICC) krever bestatt batfarerprgve og en praktisk prove. Utover dette stilles det
ikke saerskilte krav til batfgrere av hgyhastighetsbater.
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Holdninger anses som relevante forhold ved flere av ulykkene som omfattet omkomne. 57 prosent av omkomne
i 2013-2017 brukte ikke redningsvest og 28 prosent av dedsulykkene involverte rusmidler (SHT, 2019).

| Batlivsunderspkelsen 2018 (KNBF, 2018) oppgir en majoritet & vaere enig i pastander om pabud om bruk av
dpdmannsknapp for hurtiggdende bater (78 prosent), eget hurtighatsertifikat for & fare spesielt hurtige bater (70
prosent) og fartsbegrensninger etter mgrkets frembrudd (66 prosent). 53 prosent oppgir at det bgr bli strengere

fartsgrenser til sjgs.
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4. Nullalternativet og tiltaket som vurderes

Nullalternativet innebarer en viderefgring av at det ikke stilles krav til fgrere av hgyhastighetsfartgy ut over
lokale fartsbestemmelser, batfgrerbevis mm. | tiltaksalternativet stilles det krav om at fgrere av motorbater
og vannskutere som kan oppna hastigheter over 50 knop ma ta et hgyhastighetskurs med tilhgrende prgve.

4.1. Nullalternativet

Nullalternativet representerer en viderefgring av dagens situasjon, som innebaerer at det ikke stilles krav til
forere av heyhastighetsfartpy, ut over gjeldende lokale fartsbestemmelser. Nullalternativet er referanse-
alternativet som tiltaket sammenliknes opp mot i analyseperioden. Fglgende forutsetninger er lagt til grunn i
nullalternativet:

*+  Det legges til grunn at det er mellom 3 200 og 4 000 vannskutere og mellom 1 800 og 3 500 andre
motorbater i Norge som kan oppna hastigheter over 50 knop i 2020. Antall relevante fartpy forventes a
oke med 20-300 motorfartgy og 300-500 vannskuter hvert ar.

*  Detanslas d vaere mellom 2,3 og 3,7 potensielle fgrere per hgyhastighetsmotorbat og mellom 2,4 og 3,0
fgrere av vannskutere som kan oppna hastigheter pa over 50 knop. Det gir et samlet antall fgrere av
disse fartgyene pa mellom 11 300 og 21 300 personer i 2020 med en arlig gkning pa mellom 2,8 og 3,7
prosent.

* Basert pa registrert ulykker med fritidsbater i perioden 2008-2017 legges det til grunn at det oppstar
1200 ulykker eller hendelser med fritidsbat per ar, og at trenden er gkende. | samme periode er det
registrert 367 omkomne. Mellom 2013-2017 var hastighet en del av skadebildet i totalt 2,5 prosent av
hendelsene med omkomne.

4.2, Tiltaksalternativet

Tiltaket som wurderes er at fgrere av motorbater og vannskutere som kan oppna fart over 50 knop ma ta et
hayhastighetskurs med tilhgrende eksamen. Kravet vil gjelde alle farere av fartgy som kan oppna hastigheter pa
50 knop eller hayere. Det gjgres ingen unntak knyttet til hvilken fart fartgyet faktisk kjgres i, alderen pa fareren
eller alderen pa fartgyet. Personer fgdt fra og med 1. januar 1980 mé vise til bestatt batfgrerprgve for 4 kunne
ta hgyhastighetskurset. For a fa kursbevis/fgrerkort ma fererne gjennomfgre et obligatorisk kurs bestdende av
en teoretisk del og en praktisk del, og besta eksamen.

Forere som allerede eier et hgyhastighetsfartgy pa innfringstidspunktet, og som fglger loven, har fplgende
valgmuligheter dersom tiltaket blir innfart:

* gjennomfgre kurset for a fa kursbevis/fererkort
* legge inn en fartssperre pa fartgyet
s ikke bruke fartgyet selv (selge eller leie ut til personer som har gjennomfagrt kurset)

Ferere som leier eller laner hpyhastighetsfartgy pa innferingstidspunktet, og som falger loven, har fglgende
valgmuligheter dersom tiltaket blir innfgrt:

* gjennomfare kurset for & fa kursbevis/fgrerkort
+ dropper 4 leie eller lane
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Hvis de derimot velger a bryte loven og fortsetter & kjgre hpyhastighetsbat uten sertifikat, vil de risikere 3 bli
avslgrt og mete sanksjoner.

Kursets innretning og omfang
Kurset vil som tidligere nevnt besta av en teoretisk og en praktisk del. Den teoretiske delen tas fgr den praktiske
delen av kurset. Den teoretiske delen gjelder bade for farere av motorbater og vannskutere, og forventes i ta

seks timer.

For den praktiske delen vil kursdeltakerne matte mgte opp fysisk pa et av kursstedene. Den praktiske delen
forventes a ta fire timer. P4 kursdagen vil deltakerne fgrst fa felles:

* innfering i hvordan den praktiske delen vil bli giennomfert
* undervisning/repetisjon av den viktigste teorien rundt mangvrering av fartgy i hey hastighet

Deretter skal kursdeltakerne praktisere det de har lzrt. | den praktiske delen vil det vare to moduler:

*  énsom innebaerer kjpring av motorbat i hey hastighet
* énsom innebaerer kjgring av vannskuter i hgy hastighet

Det legges til rette for at kursdeltakerne skal kunne gjennomfere begge moduler. For vannskutermodulen vil
kursinstrukter og andre observerende kursdeltakere falge vannskuter i falgebat.’ For motorbatmodulen vil bade

instrukter og alle deltakere vaere med i baten.

Sjefartsdirektoratet har vurdert at den teoretiske delen av kurset enten kan gjennomfgres gjennom ordinaer
klasseromsundervisning eller som et nettkurs. Det er argumenter for og mot begge tilnaerminger. Ved &
gjiennomfere den teoretiske delen via et nettkurs far kursdeltakerne lavere reisekostnader. Samtidig er det
vanskelig & kontrollere om kursdeltakerne faktisk gjennomfgrer nettkurset i trdd med intensjonen. Pa dette
grunnlag mener vi det er relevant & diskutere de samfunnsgkonomiske virkningene av to tiltaksalternativer, se
Tabell 4.1Tabell 2.1.

Tabell 4.1 Konkretisering av de to tiltaksalternativer som vurderes i den samfunnsgkonomiske analysen

Teoretisk del Praktisk del Forventet samlet kurstid

for teoretisk del (herav

eksamen) og praktisk del

Tiltaksalternativ 1 Ordineer klasseromsundervisning  Praksis pa kurssted 10 timer
Tiltaksalternativ 2 Nettundervisning Praksis pa kurssted 10 timer

For @ fa kursbevis/fgrerkort mad kursdeltakerne bestd en skriftlig eksamen. Den skriftlige prgven som
gjennomferes som en avslutning av den teoretiske delen, enten som en klasseromsprgve eller pa nett avhengig
av tiltaksalternativ. Eksamen vil ta cirka én time 3 gjennomfgre.

! | innspurten av prosjektarbeidet fikk vi informasjon om at man kan vurdere om instruktgr kan sté pd land eller sitte
bak pa vannskuteren, og at det dermed ikke er behov for felgebdt. | delkapittel 10.5 vurderer vi hvordan et slikt grep
pdvirker resultatene.
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Etter gjennomfgrt teoretisk del, eksamen og praktisk del vil de som har bestdtt kurset fa tilsendt
kursbevis/farerkort i posten.

Finansiering

I analysen forutsettes det at kostnaden ved & etablere kurset finansieres av staten, og at Ippende driftskostnader
dekkes gjennom kursavgift fra brukerne. Siden kursavgiften ma settes fgr man har oversikt over hva de faktiske
driftskostnadene blir, kan det vaere utfordrende & sette den kostnadsdekkende prisen. Skulle man bomme pa
prisen kan prisen justeres i etterkant.

Kurssteder

For & kunne regne pa kostnader av kursgjennomfgring ma vi ha klart for oss antall kurssteder og hvor i landet
kursene skal gjennomferes. Med utgangpunkt i den geografiske fordelingen av motorbater som kan oppna
hastighet over 50 knop i Smabatregisteret, bostedsadressen til eiere av vannskutere kjppt fra Norges stgrste
vannskuterimportgr BRP og samtaler med Sjafartsdirektoratet, forutsetter vi at kurset blir giennomfert ved 16
steder i Norge. Figur 4.1 viser kursstedene som er lagt til grunn for vir hovedberegning. | kapittel 10 viser vi
hvordan kostnadene pévirkes av at antall kurssteder blir redusert til 10 og @kt til 19.

Figur 4.1 Forutsetninger om lokalisering av 16 kurssteder som ligger til grunn for var hovedberegning*
Sum -
1 124
glte: Kirke
J P Irkenes
TI'OITlSﬂ_ i .
Hagt(ad_
Bodg
Sandnessjgen
. Trondheim
Kristiansund (o)
Alesund @
Florg

* Leveres av Bing
© GeoMames, Microsolt, TomTom

Kristiansand

*Kartet viser ogsa den geografiske fordelingen av fartay som kan oppna hastigheter over 50 knop. Kilde: Menon Economics i
samrdd med Sjefartsdirektoratet, basert pd Smabatregisteret og importstatistikk fra BRP

MENON ECONOMICS 17 | RAPPORT

Sjofartsdirektoratet 107

MNorwegian Maritime Authority



Vedlegg 5

5. Kostnader ved a etablere kurset

Hvis man beslutter 3 ga for tiltaket vil det palgpe kostnader med & utvikle kurset og skolere instruktgrer.
Utviklingskostnaden ma finansieres av staten ved Sjgfartsdirektoratet. @kt offentlig finansieringsbehov
innebaerer ogsa skattefinansieringskostnader.

5.1. Utarbeidelsen av kurset

Sjofartsdirektoratet vil etablere en arbeidsgruppe med eksperter pa sikkerhet til sjps som skal jobbe med
utviklingen av kurset. Arbeidsgruppen vil besta av representanter fra Sjefartsdirektoratet, andre statlige organer,
frivillige akt@rer og private aktgrer med kompetanse pa vannskuter. Dette arbeidet vil matte gjgres uavhengig
av om den teoretiske delen av kurset gjennomfares fysisk eller digitalt. Basert pa innspill fra Sjafartsdirektoratet
er det i beregningen lagt til grunn at arbeidsgruppen bestar av tre representanter fra Sjgfartsdirektoratet, to
ressurser fra andre statlige organer samt tre representanter fra ikke-statlige aktgrer. Det anslas videre at hvert
medlem i arbeidsgruppen kommer til & bruke to til tre manedsverk pa denne jobben. For & kronefeste kostnaden
av de 20 manedsverkene, tar vi utgangspunkt i lgnnskostnader i statsforvaltningen. Gjennomsnittlig bruttolgnn
i statsforvaltningen for ett manedsverk var lik 50 400 kroner i 2019. Vi legger til prisstigning fra 2019 til 2020 og
et paslag pa 25 prosent for & dekke arbeidsgiveravgift, pensjonsinnbetalinger og sosiale kostnader. Basert pa
disse forutsetningene kommer den totale kostnaden av utarbeidelsen av kurset pd 1,3 millioner 2020-kroner i
begge tiltaksalternativer.

5.2. Ekstrakostnaden med & utarbeide et teoretisk nettkurs

Hvis Sjefartsdirektoratet besternmer at teorikurset skal vaere digitalt, vil de kjgpe utviklingstjenester fra en digital
leeringsplattform med vekt pa brukertesting (for & unnga heye Ippende supportkostnader), eksempelvis Canvas
eller itslearning. | tillegg til arbeidet med & utarbeide innholdet til kurset, forventes det at Sjgfartsdirektoratet
ma allokere ett manedsverk for a fglge opp arbeidet med laeringsplattformen. Vi anslar at prisen for utviklingen
av et e-leeringskurs er 3-5 millioner kroner. Anslaget bygger pa Menons erfaring med a utarbeide e-lzringskurs
og sgk pa Doffin (anbudsportal for offentlige kigp) etter rammer for utvikling av e-laringskurs. | analysen legger
vi derfor til grunn forutsetningen om at utarbeidelsen av et teoretisk nettkurs koster 4,1 millioner kroner. Kurset
vil bli utviklet ila. vinteren 2020/21.

5.3. Kostnad ved 3 skolere instruktgrer

Instrukt@rene begr av praktiske og kostnadseffektive grunner kunne lede bade den teoretiske og praktiske delen
av kurset, og ma derfor bli skolert for begge. Det bgr legges til rette for at den teoretiske og praktiske opp-
laeringen foregar pa ulike dager slik at de samme instruktgrene i praksis kan lede begge deler. Som vi kommer
tilbake til i kapittel 8.2, er vart hovedanslag at cirka 12 400 personer vil ta kurset. Usikkerheten rundet dette
tallet er stor og synliggjort ved at vi senere i rapporten ogsa regner pa et lavt og heyt anslag. Vi er ute etter &
ansld hvor mange instrukt@rer som ma skoleres. Legger vi til grunn middelanslaget pa antall kursdeltakere er det
behov for at det gjennomfgres 1 240 praktiske kurs, som krever flere instruktgrer enn den teoretiske delen.? |
vurderingen av hvor mange instruktgrer som skal skoleres er det relevant a vurdere tidsperioden for nar kursene

? | samtaler med Sjgfartsdirektoratet har vi fatt opplyst om at man ser for seg at gruppestgrrelsen er pd 25 for teoretisk
klasseromsundervisning som holdes av én instrukter og at gruppestgrrelsen er 10 for den praktiske delen av kurset med
to instruktdrer (én for motorbdt og én for vannskuter).
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skal gjennomferes. | beregningen legger vi til grunn at 50 prosent av kursene gjennomfgres i 2021 og 50 prosent
giennomfares i 2022. Det innebzerer at det ma gjennomfares 620 kurs per ar. Det sentrale spprsmalet er hvor
mange instruktgrer man ma skolere for & gjennomfere disse kursene. Hvis vi antar at hver instruktar i
gjiennomsnitt holder 10 kurs per ar, er det behov for & skolere 125 instruktgrer. Vi mener dette er et fornuftig
anslag, men anslaget ma korrigeres hvis etterspgrselen etter kurset er lavere eller hgyere. Denne korrigeringen
tas i delkapittel 8.3.

For den praktiske delen vil det kreves at instruktgrene oppfyller formelle krav i henhold til FOR1523%, at de har
tilstrekkelig erfaring med & fore hurtiggdende fartgy og at de ma ha gjennomfgrt det pedagogiske kurset IMO
Modellkurs 6.09. Sjgfartsdirektoratet mener det er realistisk & rekruttere instruktgrer som allerede oppfyller
kravene knyttet til FOR1523 og har tilstrekkelig erfaring siden dette er bransjestandard. Samtlige instruktegrer
forventes derimot a matte gjennomfgre IMO-kurset. Kurset tar fem dager og er anslatt til a koste 20 000 kroner
per kurs. | tillegg til kursavgiften vil instrukterene matte betales for tiden de er pa kurs. | samtaler med
Sjefartsdirektoratet og Oslo kystskipperskole er markedsprisen for a leie inn tilsvarende instruktgrer fra 700 til
900 kroner per time. Betaling for reisekostnader og forberedelser er inkludert i denne prisen. Vi har derfor valgt
8 legge til grunn en kostnad pa 700 kroner per time. Til sammenligning utgjer giennomsnittlig bruttolgnn for en
statlig ansatt (inkl. arbeidsgiveravgift, pensjonsinnbetalinger og sosiale kostnader) om lag 380 kroner. Den totale
kostnaden for IMO-kurset kommer da pa i underkant av 5,8 millioner kroner.

Det vil ogsa vaere behov for at instruktgrene far en innfering i kursets innhold. Det er beregnet at det praktiske
kurset vil gjennomgas for instruktgrene pa én arbeidsdag. Hvis det teoretiske kurset foregar fysisk, vil det i tillegg
vaere behov for en ekstra arbeidsdag.® | begge tilfeller er det lagt til grunn at en ressurs fra Sjgfartsdirektoratet
vil lede kurset. For tiltaksalternativ 1 (fysisk teorikurs) vil kostnaden komme pa omtrent 1,3 millioner kroner og

for tiltaksalternativ 2 vil kostnaden vaere cirka 0,6 millioner kroner.

5.4. Skattefinansieringskostnad

Ifglge Finansdepartementets rundskriv skal skattefinansieringskostnaden beregnes som 20 prosent av netto
offentlig finansieringsbehov som tiltaket utlgser, sammenliknet med nullalternativet. Tilsvarende beregnes det
en skattefinansieringsgevinst dersom netto offentlig finansieringsbehov reduseres som fglge av tiltaket. Et
sentralt spgrsmal | denne sammenheng er i hvilken grad kostnadene knyttet til utarbeidelse og giennomfering
av hgyhastighetskurs er dekket av deltakerne. Hvis det er snakk om 100 prosent brukerfinansiering vil ikke
tiltaksalternativet utlgse en endring i det offentlige finansieringsbehovet, og det vil ikke vare grunnlag for &
beregne en skattefinansieringskostnad/-gevinst. | dette tilfellet er det derimot lagt opp til at brukerne dekker de
lgpende driftskostnadene, mens oppstartskostnadene, det vil si utarbeiding av kursene og skolering av
instruktgrer, skal dekkes av offentlige midler. Skattekostnaden vil derfor beregnes som 20 prosent av kostnads-
gkningen for staten sammenliknet med nullalternativet, som tilsvarer 0,2 millioner kroner for tiltaksalternativ 1
og 1,0 millioner kroner for tiltaksalternativ 2.

3 FOR1523 innebaerer D51, grunnleggende sikkerhetskurs, passasjer- og krisehdndteringskurs, VHF-sertifikat og
helseerklzring for sjgfolk
# Instruktarens kostnader til reise og eventuelt overnatting er innarbeidet i kostnadsanslaget.
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5.5. Samlet etableringskostnad

Vi har identifisert fire samfunnsgkonomiske kostnadsvirkninger som kan knyttes til etablering av kurset. Den
samlede prissatte nettonytten er beregnet til 8,4 millioner kroner for tiltaksalternativ 1 og 12,5 millioner kroner
for tiltaksalternativ 2. Vi antar at 50 prosent av etableringskostnadene palgper i 2020 og 50 prosent i 2021.

Tabell 5.1 Samfunnsgkonomiske etableringskostnader av a innfere hgyhastighetskurs for forere av fartpy som
kan oppna hastigheter over 50 knop, naverdi i 2020 i millioner 2020-kroner

Tiltaksalternativl Tiltaksalternativ 2

Etableringskostnad 8,2 11,5
Skattefinansieringskostnad* 0,2 1,0
Prissatt etableringskostnad 8,4 12,5
*Regnet av kostnaden ved & utarbeide kurset, som antas & bli dekkes av Sjgfartsdirektoratet ved staten. Kilde: Menon
Economics
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6. Driftskostnad/kursavgift per deltaker

Drift av hgyhastighetskurset vil ogsa medfgre kostnader. En forutsetning i var analyse er at ordningen skal
vaere selvfinansierende. | praksis vil det si at driftskostnaden per kursdeltaker ma vaere lik kursavgiften per
kursdeltaker. | det fglgende beregnes kursavgiften, som ma dekke drift av teoretisk del (klasseromsunder-
visning eller nettkurs), praktisk del, eksamen og kostnaden ved 3 utstede kursbevis. Alle disse kostnadene er
4 regne som samfunnsgkonomiske kostnader.

Samlet driftskostnad pavirkes naturligvis av antallet som tar kurset. Samtidig kan driftskostnaden per kurs-
deltaker (kursavgiften) pavirke hvor mange som tar kurset. Ved en hgyere kursavgift kan man eksempelvis
forvente at faerre tar kurset. Vi har derfor avgrenset dette kapittelet til driftskostnad per deltaker for & finne
kursavgiften. | kapittel 8 vurderer vi hvordan fgrernes beslutning om & ta kurset pavirkes av deres kostnader av
4 ta kurset. Vi kan gjgre dette fordi det er grunn til 4 tro at driftskostnaden per deltaker er noenlunde konstant,
som innebaerer at sammenhengen mellom samlede driftskostnader og antall kursdeltakere er linezer.®

En viktig forutsetning for & finne driftskostnaden per deltaker er gruppestgrrelsen. | samtaler med Sjgfarts-
direktoratet har vi fatt opplyst om at man ser for seg at gruppestgrrelsen er pa 25 for teoretisk klasseroms-
undervisning og 10 pa den praktiske delen av kurset. Siden den praktiske delen krever flere instruktgrer enn den
teoretiske delen vil instruktgrbehovet til den praktiske delen vaere dimensjonerende for hvor mange instruktgrer
man trenger. Vi forutsetter derfor at den praktiske delen legges til et tidspunkt som gjgr det mulig @ koble pa
flere instruktgrer. | praksis vil det innebzere at det for mange av kursene under tiltaksalternativ 1 vil vaere et
opphold pa flere dager mellom den teoretiske og praktiske delen. Det er en verdi for de som har lang reisevei
(instrukterer eller deltakere) at det gis mulighet til 3 gjennomfere kurset pa to sammenhengende dager. Vi antar

at man identifiserer deltakere med lang reisevei ved pamelding og tilbyr dem et sammenhengende todagerskurs.

| vare beregninger har vi lagt til grunn forutsetningen om at halvparten av dagens fgrere av fartey som kan oppna
hastigheter over 50 knop kurses i 2021 og resten i lapet av 2022. | kapittel 12 vurderer vi naermere hvorfor dette
er en fornuftig forutsetning.

6.1. Teoretisk del ved fysisk undervisning

Driftskostnadene ved gjennomf@ringen av den teoretiske delen av kurset knytter seg til instruktartimer og leie
av lokale som er egnet til klasseromsundervisning. Det antas at det teoretiske kurset tar 6 timer a gjennomfere,
eksamen inkludert. Instruktaren vil i tillegg bruke tid pa forberedelser og reise til og fra kursstedet. Vi legger
derfor til grunn at kursleder bruker 8 timer per giennomfarte kurs. | trdd med forutsetninger fastsatt i delkapittel
5.3 legger vi til grunn en timepris for instruktgrer pa 700 kroner. Instruktgrkostnaden knyttet til den teoretiske
delen av kurset utgjgr dermed 5 600 kroner per gjennomfgrte kurs, som gir oss 225 kroner per deltaker.

Det ma ogsa leies undervisningslokaler for en hel arbeidsdag, selv om kurset varer i 6 timer. Etter 4 ha sett
naermere pa markedspriser for leie av kurs- og konferanselokaler med plass til & romme 25 deltakere, varierer
de rimeligste prisene mellom 1 000 og 2 000 kroner per dag. Leie av lokaler er naturligvis dyrere i byer som Oslo,

5 | praksis vil kostnaden av en ekstra kursdeltaker (marginalkostnaden) pévirkes av om det er ledig plass pd planlagte
kurs pd naermeste kurssted, eller om det ikke er det. Er det ledig plass er marginalkostnaden lik null, og ma det etableres
en ny kursgruppe er marginalkostnaden lik kostnaden av @ etablere den nye kursgruppen. Siden gruppene varierer
mellom 25 personer (teoretisk del) og 10 personer (praktisk del] vil kostnadskurven ha en trappetrinnform. Siden
gruppene er smd kan vi legge til grunn forutsetningen om at: Driftskostnaden per deltaker representerer den marginale
gkningen i kostnader som utl@gses ndr én ekstra person tar kurset.
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Bergen og Stavanger enn i Sandnessjgen, Alta og Karasjok. Vi tror det er mulig @ oppna en gjennomsnittlig leiepris
pa 1 500 kroner per dag. Delt pa 25 deltakere gir det oss en kostnad per deltaker p4 60 kroner.®

Samlet blir driftskostnaden ved fysisk undervisning av teoridelen av kurset cirka 300 kroner per deltaker.

6.2. Teoretisk del ved nettundervisning

Driftskostnaden av  ta et nettkurs avhenger av behovet for support. Siden vi har lagt til grunn at det settes av
relativt mye ressurser til utvikling og brukertesting av kurset er det grunn til & tro at denne kostnaden blir liten.
Uten gode holdepunkter legger vi til grunn at det er behov for én time support per 25 kursdeltakere. Med samme
timepris som instruktgrer utgjer det 30 kroner per deltaker.

Planen er at eksamen, som forventes 4 ta én time & gjennomfgre, kan tas over nett som en videoovervaket test.
En slik lgsning krever testledere og det er vanlig med fire prgvetakere per testleder. Med samme timepris som
for instruktgrer gir det en driftskostnad pa 275 kroner per deltaker. | dialogen med Sjgfartsdirektoratet har det
kommet frem at man bgr se pa muligheten for 3 gjennomfgre eksamen med ti prgvetakere per testleder.

Konsekvensene pa resultatene av en slik endring er vist i delkapittel 10.4.

Samlet blir driftskostnaden ved digitalundervisning av teoridelen av kurset 300 kroner per deltaker, om lag det
samme som om det teoretiske kurset og eksamen gjennomfegres i klasserom.

6.3. Praktisk del

Den praktiske delen vil som nevnt bli gjennomfart i grupper med rundt ti kursdeltakere. For hver tiende kurs-
deltaker forventes det at den praktiske delen tar fire timer med to instruktgrer. For & minimere reisekostnader
til deltakerne pa kurset bgr det legges opp til at de som har lang reisevei til kurssted kan gjennomfgre den
praktiske delen av kurset dagen etter at den teoretiske delen av kurset er gjennomfart. Driftskostnadene ved
gjennomf@ringen av den praktiske delen av kurset knytter seg til instruktgrtimer, leie av lokale og leie av
motorbat, vannskuter og felgebat.

Det antas at det praktiske kurset tar 4 timer & gjennomfgre. Instrukteren vil i tillegg bruke tid pa forberedelser
og reise til og fra kursstedet. Vi legger derfor til grunn at instruktarene bruker 6 timer hver som gir 12 timer per
giennomfarte kursgruppe. Med samme timekostnad som over gir det 850 kroner per deltaker. Vi antar at man
bare trenger a leie lokaler i 1-2 timer. Siden gruppen er under halvparten sa stor som i den teoretiske delen antar

vi at leien av lokaler kommer pa 500 kroner, som tilsvarer 50 kroner per deltaker.

Den stgrste kostnaden er knyttet til leie av fartgyer for 3 gjennomfare den praktiske delen. Siden alle som tar
kurset ma gis muligheten til 4 ta den praktiske delen bide for motorbat og vannskuter, legger vi til grunn at man
for hver kursgruppe trenger én motorbat, én vannskuter og én fglgebat (til vannskuter). Motorbdten og
vannskuteren ma kunne oppna hastigheter over 50 knop. | samtale med Sjgfartsdirektoratet har vi fatt vite at
det vanligvis koster 10 000 kroner for a leie hurtiggdende motorbat den farste timen, og 5 000 kroner for time 2,
3, 4 osv. Dette omfatter transport av bat til stedet den skal tas i bruk og instruktgr. Etter a ha sjekket hva det
koster 4 leie tilsvarende fartgy pa finn.no og samtaler med RIB Oslo og utvalgte vannskuterutleiere langs kysten,
virker prisene vi har fatt fra Sjgfartsdirektoratet som veldig hgye, og det er uklart om det er snakk om leiepris i

¢ | beregningene har vi antatt at man greier & fylle opp kurs med 25 deltakere, som kan vaere utfordrende pd sikt ndr
antallet som tar prgiven reduseres. Vi antar at man lgser dette ved et godt bookingsystem og at kursdeltakerne md reise
litt lengre, noe vi ikke har ivaretatt i analysen.
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toppsesong eller hele aret. Siden fartgyene skal leies pad stedet der den praktiske delen av kurset skal
giennomfares kan vi se bort fra transport av fartgyene. Instruktprkostnadene vurderes separat. Vi legger opp til
at gjennomferingen av den praktiske delen av kurset foregar pa varen og hgsten (skuldersesong), for & unnga
veldig haye priser. Pa dette grunnlaget antar vi at leiekostnaden per time for motorbat, vannskuter og felgebat
henholdsvis er lik 4 000, 1 000 og 1 500 kroner. 1 500 kroner per time for falgebét bygger pa forutsetningen om
at man kan leie RIB-er med 50 til 100 hk (medium st@rrelse) fra lokale seilforeninger etc.

Siden fartgyene skal leies i 3 timer og fordeles pa 10 deltaker, ender vi opp med et kostnadsanslag pa 1 950
kroner per deltaker. Den samlede driftskostnaden for den praktiske delen av kurset per deltaker er anslatt til
cirka 2 900 kroner.

6.4. Utstede kursbevis/fgrerkort

Deltakerne pa kurset ma ogsa fa et kurshevis/fgrerkort, som de kan vise frem ved kontroll eller kjgp/leie av
hurtiggaende fartgy. Kostnaden ved a betale for fgrerkort pa kjgretgy pa vei er 310 kroner. Siden fgrerkortet, i
tillegg til pass, er a regne som et gyldig identifikasjonsbevis i Norge har fgrerkortet ulike sikkerhetsmekanismer
(slik at det ikke kan forfalskes). Siden det er fare for identifikasjonstyveri og annet misbruk legger vi til grunn at
hurtigbatlappen skal ha noenlunde samme standard. | tillegg palgper det kostnader til & sikre at de som har tatt
kurset og bestatt eksamen far tilsendt kursbeviset, herav porto. Vi legger derfor til grunn at prisen pa a
produsere, utstede og formidle kursbeviset koster 300 kroner per deltaker.

6.5. Driftskostnad/kursavgift per deltaker

Den samlede driftskostnaden per deltaker er beregnet til 3 500 kroner for begge tiltaksalternativer, Dette er vart
anslag pa kursavgiften i hver av alternativene.

Tabell 6.1 Driftskostnader per deltaker, i 2020-kroner
Tiltaksalternativl Tiltaksalternativ 2
Teoretisk del ved fysisk undervisning 300 0
Teoretisk del ved nettu ndervisning 0 300
Praktisk del ' 2000 2900
Kursbevis/farerkort ' 300 300
Samlet driftskostnad per deltaker / kursavgift 3500 3500

Kilde: Menon Economics
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7. Kostnader for den enkelte kursdeltaker

| dette kapittelet beregnes den samlede kostnaden som hver og én av kursdeltakerne ma ta. Den samlede
kostnaden per deltaker bestar av reisekostnader, tidsbruken ved a gjennomfgre kurset og kursavgiften.

7.1. Reisekostnader

Beregningen av reisetid og -distanse til kurssted er basert pa bostedskommunen til eiere av fartgyer som kan
oppna hastigheter over 50 knop fra Smabatregisteret, bostedskommunen til kjgpere av vannskutere fra Norges
sterste vannskuterimportgr og anslatte reisetider mellom radhus i norske kommuner fra Statistisk sentralbyrad
(SSB).” Disse beregningene bygger pa antakelsen om at kursdeltakerne reiser fra ridhuset i sin hjemkommune til
radhuset i kurskommunen. Basert pa denne tilnarmingen finner vi at giennomsnittlig reisetid fra hjemmeadresse
til kurssted er 41 og 45 minutter og 40-49 kilometer, se Tabell 7.1 og Tabell 7.2. Denne beregningen har flere
svakheter. De viktigste er at fritidsbétstatistikken pd ingen méate gir en fullstendig oversikt over alle relevante
fartgy, og at vi kun har statistikk fra én importsr — ikke alle. Hvis datagrunnlaget representerer et skjevt utvalg
av hele populasjonen, kan vi bade overvurdere og undervurdere den faktiske reisetiden og -distansen. Selv om
usikkerheten er stor, finnes det imidlertid ikke gode alternativer til & beregne reisetid og -distanse. En annen
svakhet er at vi ikke har korrigert for at kursdeltakerne kan samkjore, og dermed redusere de distanseavhengige

kostnadene.
Tabell 7.1 Anslatt reisetid og reisevei per deltaker til/fra kurssted basert pa bateiere i Smabatregisteret*
Gjennomsnitt Minimum Maksimum
Reisetid i minutter a1 2 289
Reisedistanse i kilometer 40 2 209

*N=132. Kilde: Smdbdtregisteret, bearbeidet av Menon Economics

Tabell 7.2 Anslatt reisetid og reisevei per deltaker til/fra kurssted basert pa importstatistikk av vannskutere*
Gjennomsnitt Minimum Maksimum
Reisetid i minutter 45 2 289
Reisedistanse i kilometer 49 2 329

*N=1 807. Kilde: Importstatistikk fra BRP 2018-2019, bearbeidet av Menon Economics

| beregningen av reisekostnader ma vi ta hpyde for at kursdeltakere ma reise frem og tilbake. | tiltaksalternativ
1, som innebzerer at den teoretiske delen gjennomferes som klasseromsundervisning, vil man matte reise frem
og tilbake to ganger. Dette vil sannsynligvis ikke gjelde kursdeltakere med lang reisevei til kurssted. Denne
gruppen vil gis muligheten til & ta den praktiske delen dagen etter den teoretiske delen, slik at de kan spare
reisekostnader og sove pa hotell. Basert pa gjennomgang av overnattingspriser pa hotell i sentrum av byene
kursene vil bli gjennomfart i, anslar vi at det er mulig for alle & oppna en pris p& 1 000 kroner per overnatting.®

Vi antar at kursdeltakerne overnatter pa hotell hvis reisekostnaden frem og tilbake fra kurssted overstiger 1 000

7 For vegsystemet j 2017,
8 Et sgk pd hotels.com har vist at prisen for det rimeligste hotellet i sentrum av samtlige kurssteder strekker segq fra 600
til 1200 kroner, utenom sommersesong.
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kroner. | tiltaksalternativ 2 vil deltakerne, som fglge av at den teoretiske delen tas pa nett, kun reise frem og

tilbake én gang.

Det neste steget i analysen gar ut pa a verdsette den samlede reise- og hotellkostnaden til kursdeltakerne.
Verdsettingen av tiden til kursdeltakerne har blitt gjort i henhold til Nasjonal Transportplan 2022-2033, der det
tas hoyde for at verdsettingsfaktoren er distanseavhengig.® Kostnaden per kilometer reisevei er gjort under
antakelsen om at deltakerne kjgrer bil frem og tilbake fra kursstedet og verdsatt i henhold til Statens Veivesens
Handbok for Konsekvensanalyser (V712). Det er forutsatt at kursdeltakere reiser til kursstedet med lavest
generalisert privatgkonomisk reisekostnad. Alle priser i beregningen er malt i 2020-kroner.

Basert pa overnevnte forutsetninger ender vi opp med at gjennomsnittlig reise- og overnattingskostnad er 650
kroner per kursdeltaker i tiltaksalternativ 1 og litt over 331 kroner per deltaker i tiltaksalternativ 2. Gjennom-
snittlig reise- og overnattingskostnad i tiltaksalternativ 2 er beregnet til a vaere tilna@rmet halvparten sa stor som

i tiltaksalternativ 1.

Tabell 7.3 Deskriptiv statistikk over anslatt reise- og overnattingskostnad per kursdeltaker

Gjennomsnitt Min [ETH Antall obs
Motorbat (basert pa Smabatregisteret):
Tiltaksalternativ 1 600 26 3564 132
Tiltaksalternativ 2 306 13 2564 132
Vannskuter (basert pa importstatistikk):
Tiltaksalternativ 1 693 24 3927 1807
Tiltaksalternativ 2 350 12 2 867 1807
Gjennomsnitt — vektet med 42,5 prosent til motorbét og 57,5 prosent til vannskuter*
Tiltaksalternativ 1 =650 24 3927 1939
Tiltaksalternativ 2 =350 12 2 867 1939

*Vektene er basert pd forholdstall mellom anslag fra Safetec (20204). Kilde: Menon Economics

7.2. Kurstid

Den teoretiske delen av kurset er planlagt & ta 6 timer, inkludert eksamen. Kurset vil ta like lang tid hvis det
foregdr fysisk og elektronisk. Det praktiske kurset forventes A ta 4 timer. Til sammen vil dermed kursdeltakerne

bruke 10 timer pa kurs.

For & verdsette denne tidsbruken per deltaker har vi utnyttet at Safetec (20204) viser at 60 prosent av fgrere av
fartgy over 40 knop eller mer er menn og 40 prosent kvinner, med aldersfordeling gitt i Figur 7.1. Basert pa
gjennomsnittlig avtalt bruttolgnn i 2019 fra Statistisk sentralbyra for ulike kjgnn og aldersgrupper med paslag for
arbeidsgiveravgift, pensjonskostnader og sosiale kostnader pa 25 prosent, kommer vi frem til en verdi per time
lik 350 kroner. Multiplisert med 10 timer gir det oss en samlet tidskostnad per deltaker pa 3 500 kroner.

® Under 70 km = 72 kr per time, 70-200 km = 123 kr per time, >200 km = 179 kr per time.
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Figur 7.1 Aldersfordeling av fgrere av fartey som kan oppna hastigheter over 40 knop

30-49 ar
39%

Kilde: Safetec (2020A)

7.3. Samlede kostnader for den enkelte som tar kurset

Legger vi til kursavgiften som vi kom frem til i kapittel 6, blir den samfunnsgkonomiske kostnaden per deltaker 7
650 kroner for tiltaksalternativ 1 og 7 350 kroner for tiltaksalternativ 2.

Tabell 7.4 Samled f I iske kostnader per kursdeltaker, i 2020-kroner

Tiltaksalternativl Tiltaksalternativ 2

Reisekostnader 650 350
Kurstid 3500 3500
Kursavgift 3500 3500

Samlet driftskostnad per deltaker / kursavgift 7 650 7350
Kilde: Menon Economics

Prisen over viser de samfunnsgkonomiske kostnadene for kursdeltagerne. For & kunne vurdere hvordan de
samlede kostnadene for deltagerne pavirker deres vilie til 3 gjennomfere kurset er det imidlertid de
privatgkonomiske kostandene som er relevante a vurdere. De privatgkonomiske kostnadene for de som skal ta
kurset skiller seg fra de samfunnspkonomiske kostnadene pa to mater. For det ferste vil distanseavhengige
reisekostnaden til/fra kurssted som felge av veiavgifter, bompenger og avgifter pa drivstoff pa vei vaere en
relevant kostnad for privatpersoner, men kun & anse som en overfgring mellom to aktgrer og er derfor ikke en
samfunnsgkonomisk kostnad. Disse kostnadene reflekterer imidlertid helt eller delvis negative eksternaliteter
bilbruk fgrer med seg som klimagassutslipp, lokale utslipp, k@, stey, vegslitasje mv. Dette er samfunns-
gkonomiske kostnader som kun belastes privatpersoner dersom avgiftene er satt lik den marginale eksterne
kostnaden. Eksternalitetene som er betalt for gjennom avgifter medregnes ikke i den samfunnsgkonomiske
kostnaden. Ifglge Statens vegvesen er den privatgkonomiske kostnaden per kilometer utkjgrt distanse 1,2 kroner
hgyere enn den samfunnsgkonomiske kostnaden. Korrigert for prisstigning vil det si at den privatgkonomiske
reisekostnaden i tiltaksalternativ 1 er 230 kroner hgyere enn oppgitt i tabell 7.5, og 120 kroner hgyere for tiltaks-
alternativ 2.
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Verdien av kurstiden vil for privatpersoner vaere lgnn etter skatt, som er lavere enn det arbeidsgiver faktisk
betaler. Basert pa gjennomsnittlig avtalt bruttolgnn i 2019 fra Statistisk sentralbyra for ulike kjgnn og
aldersgrupper og skatteetatens skattekalkulator, kommer vi frem til en timelgnn fratrukket skatt pa 200 kroner.
Multiplisert med 10 timer gir det oss en samlet tidskostnad per deltaker pd 2 000 kroner. Til sammenligning er
den samfunnsekonomiske tidskostnaden 3 500 kroner.

Basert pa disse to korrigeringene, kommer vi frem til at den privatgkonomiske kostnaden av & gjennomfgre
kurset er cirka 6 400 kroner i tiltaksalternativ 1 og 6 000 kroner i tiltaksalternativ 2, se tabell 7.5.

Tabell 7.5 Samlede privatakonomiske kostnader per kursdeltaker, i 2020-kroner
Reisekostnader 880 470
Kurstid 2000 2000
Kursavgift ) 3500 3500
Samlet driftskostnad per deltaker / kursavgift =6 400 =6 000

Kilde: Menon Economics
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8. Samfunnsgkonomiske kostnader av a ta kurset

Vi finner at den samlede samfunnsgkonomiske kostnaden ligger et sted mellom 98 og 265 millioner kroner.
Vart hovedanslag er at kostnaden er lik 168 millioner kroner for tiltaksalternativ 1 og 166 millioner kroner for
tiltaksalternativ 2. Sett i lys av det store kostnadsspennet mellom lavt og hgyt anslag, for begge tiltaks-
alternativer, kan vi si at usikkerheten er stor. Hovedirsaken til den store usikkerheten er at det bide er
usikkert hvor mange fartgy og forere som blir underlagt kravet (altsd som kan oppna hastigheter over 50 knop)
og usikkerheten rundt hvor stor andel av dagens farere av slike fartgy som vil velge & ta kurset.

8.1. Antall fartgy og antall f@rere per fartgy

For & si noe om de samlede samfunnspkonomiske kostnadene av tiltaksalternativene er vi ngdt til a ta stilling til
hvor mange som vil velge a ta kurset. Et naturlig utgangspunkt er & vurdere antall fartgyer som kan oppna
hastigheter over 50 knop i dag. Basert pd Smadbatregisteret, resultater fra Batlivsundersgkelsen 2018
(utvalgsundersgkelse) og importstatistikk for vannskutere draftet Safetec (2020A) seg frem til felgende anslag
pa fartgy som kan oppna hastigheter pad over 50 knop i Norge i dag:

+ 3 200-4 000 vannskutere, med arlig fremtidig vekst pa 400-500 vannskutere
* 1 800-3 500 motorbater, med arlig fremtidig vekst pa 20-300 motorbater

Det er flere usikkerheter i tallgrunnlaget som vurderingene er bygget pa, og vurderingene kan vaere feil. Fora ta
denne usikkerheten pd alvor har vi valgt & vurdere resultatene for et heyt anslag, et lavt anslag og et
middelanslag. Middelanslaget er det anslaget vi tror mest pd og representerer derfor vart hovedanslag, som
ligger inne i var hovedberegning. Forutsetningene for lavt, middels og heyt anslag for dagens volum og arlig vekst
er konkretisert i Tabell 8.1.

Tabell 8.1 Forutsetninger om niva og arlig vekst i fartgy som kan oppna hastigheter over 50 knop
Lavt anslag Middels anslag Heyt anslag
Antall vannskutere i dag 3000 3500 4000
Antall motorbater i dag 1800 2650 3500
Arlig vekst i vannskutere 300 400 500
Arlig vekst i motorbater 20 150 300

Vi mé ogsa ta stilling til ferere per fartgy. For denne stgrrelsen har vi fa holdepunkter. Det eneste holdepunktet
vi har er svarene pa fglgende spgrsmal i Batlivsunderspkelsen 2018: Hvor mange personer i husstanden, inkludert
deg selv, farte fritidsbat en eller flere ganger i 20177 Gjennomsnittlig svar var tilnarmet 2,3 personer for fartpy
over 40 knop. En 3penbar svakhet for var bruk av resultatene, utover at batlivsunderspkelsen er en
utvalgsundersgkelse, er at fartgyene kan eies av flere og/eller fgres av personer utenfor husholdningen ved utlan
og utleie. Nettsgk forteller oss at det er et leiemarked for vannskutere av betydning, men det finnes ikke god
statistikk over omfanget av markedet. Basert pd denne avgrensede analysen med mangelfulle data er
usikkerheten rundt fgrere per vannskutere stgrre enn for motorbéter. Vi har derfor valgt 4 legge et sterre

usikkerspenn pa vannskutere. Tabell 8.2 oppsummerer forutsetningene vi har lagt til grunn i analysen.
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Tabell 8.2 Forutsetninger om antall fgrere per fartgy som kan oppna hastighet over 50 knop
Lavt anslag Middels anslag Hgyt anslag
Antall ferere per vannskuter 2,4 2,7 3,0
Antall fgrere per motorbat 23 2,5 2,7

Basert pa antakelser om antall fartgy og ferere per fartgy i Tabell 8.1 og Tabell 8.2, ender vi opp med antall fgrere
for hvert av de tre scenariene som angitt i Tabell 8.3. Som vi ser fra tabellen er det om lag dobbelt s mange
fgrere | det hgye som i det lave anslaget. Ut fra Batlivsunderspkelsen 2018 har 0,7 prosent av bateierne
vannskuter som bat nummer 2. Hvis denne andelen ogsa gjelder for de som eier, laner og leier motorbater som
kan oppna hayere hastigheter, omfatter det veldig fa farere. Vi har allikevel valgt avrunde anslagene ned til hele
hundre. | hgyt anslag runder vi ned med 150 fgrere.

Tabell 8.3 Forutsetninger om antall f@grere av fartgy som kan oppna hastighet over 50 knop

Lavt anslag Middels anslag Hgyt anslag

Fgrere av vannskuter 7200 9450 12 000
Fgrere av motorbat 4140 6625 9450
Totalt

Totalt - korrigert for at man kan vare

forere av begge fartgyskategorier

| den videre drpftingen av hvordan man vil respondere pa innfgringen av kurset er det nyttig a ha et forhold til
stgrrelsen pa ulike delsegmenter av fgrere presentert i Tabell 8.3. Vi har valgt a splitte opp i fglgende fem

delsegmenter:!°

»  Fgrere av vannskutere:
o De som leier eller laner vannskutere som kan oppna hastigheter over 50 knop
o De som eier vannskutere som kan oppna hastigheter over 50 knop
*  Fgrere av motorbater:
o De som leier eller laner motorbater som kan oppna hastigheter over 50 knop
o De som eier motorbat som kan oppna hastigheter over 50 knop og som har en markedspris
mellom null og 300 000 kroner
o De som eier motorbdt som kan oppna hastigheter over 50 knop med en markedspris over
300 000 kroner

Arsaken til denne oppsplittingen er at det er grunn til & tro at de ulike segmentene responderer ulikt pa
innfaringen av kurset. Generelt er det eksempelvis stgrre grunn til & tro at personer som leier eller laner en
vannskuter én dag i aret er mindre tilbgyelige til  ta et kurs enn en person som eier en motorbat til en verdi over
3 millioner kroner.

1 Qverlappende segmenter er korrigert for i tabell 8.3. Personer som ikke eier selv, men ldner innad i husholdningen
omtales som eiere.
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Vi har ogsa valgt & skille mellom fartgy som har en kj@pspris over/under 300 000 kroner med bakgrunn i at
kurskostnaden pa om lag 6 000 kroner utgjgr under 2 prosent av markedsverdien pa batene de eier — altsa utgjer
en relativt liten andel av kostnadene. For & fa til dette skillet har vi talt opp antall bater med maksfart over 50
knop som ligger ute til en pris over 300 000 kroner og delt pa totalt antall motorbater som kan oppna hastigheter
over 50 knop. Ut fra antall fartgy som er pa salg pa finn.no er denne andelen anslatt til 70 prosent.

Tallene bygger pa forutsetningen om at det i lavt, middels og hgyt anslag er 2,3 fgrere per eide motorbat og
vannskuter, Siden leiemarkedet for hurtiggdende motorbater uten fgrer er lite utviklet antar vi at det ikke er noe
leie- og lanemarked for slike typer bater i lavt alternativ, og forutsatt at det utgjer 0,2 og 0,4 ferere per motorbat
i middels og heyt scenario. Nar det gjelder vannskutere er usikkerheten i all hovedsak knyttet til stgrrelsen pa
leiemarkedet. Vi har basert pa egne vurderinger forutsatt at leie- og lanemarkedet til 0,1 fgrer per fartgy i lavt
anslag, 0,4 farere per fartgy i middels anslag og 0,7 ferere per fartgy i hayt anslag. Figur 8.1 viser fordelingen av
antall fgrere i lavt, middels og hayt anslag.

Figur 8.1 Fordeling av antall fgrere i ulike delsegmenter*

A - Lavt anslag (N=11 300) B -Middels anslag (N=16 000)

1400

C—Hgyt anslag (N=21 300) Benevning for figur A-C
m Eier motorbater (verdi <300 000 kroner)
u Eier motorbater (verdi >300 000 kroner)
H Leier eller laner motorbat

W Eier vannskuter

o Leier eller laner vannskuter

9200

*Forere som eier fartay eier fartgyet selv eller er medlem av en husholdning som eier.

8.2. Awvisning

Det er flere argumenter for at innfgringen av hgyhastighetskurset kan bidra til at man tilpasser seg pa en méte
som gjgr at man ikke trenger & ta kurset. Tilpasningen for den enkelte kan vaere a selge fartgyet, ikke bruke
fartgyet selv, la veere a lane eller leie, kjgre ulovlig uten a ha tatt kurset og legge inn hastighetssperre pa fartgyet.
Sistnevnte er et veldig aktuelt tiltak for eiere av vannskutere, siden det er enkelt og lite kostbart pa flere av
vannskutermodellene.
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Ideelt sett skulle vi hatt full informasjon om hver og én fgrer sin faktiske respons pa innfgringen av hgyhastighets-
kurset, altsd visst om hver enkelt ville tatt kurset eller ikke. | praksis kan privatpersonene veere upavirket av
kostnaden (alle tar kurset), eller veldig falsomme for slike kostnadsendringer (stor avvisningseffekt). Usikker-
heten rundt det faktiske utfallet er stort. Vi har derfor valgt & konkretisere avvisningseffekten inn i lavt, middels
og hgyt anslag. Som fglge av den hgye usikkerheten ved anslagene og liten prisforskjell har vi ikke funnet faglig
grunnlag for & kvantifisere om og i hvilken grad det er forskjellig avvisningseffekt ved de to alternativene. Vi har
derfor valgt & kvantifisere samme awvisningseffekt for begge tiltaksalternativer. Svakheten ved denne
tilnaermingen er at det kan vaere forskjeller i avvisningseffekt for de som bor langt unna kurssted.

| fastsettelsen av anslagene ma man ha i bakhodet at den privatgkonomiske kostnaden av @ gjennomfere kurset
er cirka 6 000 kroner for begge tiltaksalternativer, se tabell 7.5. Som input til vurderingene har vi hentet ut
markedspriser for fartgy som ligger ute til salgs pa finn.no, se Tabell 8.4, Selv om markedsprisene fra finn.no gir
et innblikk i prisene for de ulike fartoyssegmentene kan de representere skjevheter, eksempelvis ved at
omsettingsvolumet og pris for ulike segmenter er pavirket av korona, sesongvariasjoner eller at enkelte deler av
markedet er over- eller underrepresentert pa finn.no.

Tabell 8.4 Deskriptiv statistikk over annonsepriser/markedspriser for aktuelle fartgy som kan oppna hastigheter
over 50 knop

Gj.snitt Median Minimum Maksimum N
Motorbater til pris = 300 000 kr 1081500 807 350 329000 6990 000 138
Motorbéter til pris < 300 000 kr 170 600 174 500 40 000 299 000 60
Vannskutere 155 000 149 990 30000 395 000 157

Kilde: Finn.no {per 28. juni 2020), bearbeidet av Menon Economics

Eiere av dyre motorbéter. For eierne av de dyreste batene vi kursavgiften, tids- og reisekostnadene utgjgre en
veldig liten andel av hva eierne har betalt for 3 kjgpe baten og hva de betaler arlig for drivstoff, vedlikehold,
lagring etc. Vi antar derfor at eiere av de aller dyreste fartgyene er ufglsomme overfor kostnadsendringen som
kurset pafgrer dem, som i praksis vil si at alle som i dag har slike motorbater tar kurset. Vi har definert dyre bater
som bater som har en markedspris pa 300 000 kroner eller mer.

Eiere av vannskutere. Den stgrste usikkerheten i vurderingen av avvisning er atferden til eiere av vannskutere,
det storste delsegmentet. Pa den ene siden har denne gruppen valgt & bruke mellom 30 000 og 400 000 kroner
for a fa tilgang til godet. Pa den andre siden er det for de fleste vannskutermodellene et enkelt inngrep a sette
inn en reversibel fartssperre som gjgr at vannskuteren ikke kan oppna hastigheter over 50 knop. Med
utgangspunkt i at vannskuter for mange er et fartsfylt leketay som de er villig a betale mye for & fa tilgang til, tror
vi at en betydelig andel vil velge a ta kurset. Vi har forutsatt at 75 prosent av eierne tar kurset, mens 25 prosent
legger inn fartssperre eller selger vannskuteren. Som fplge av usikkerheten har vi i lagt til grunn av 62,5 prosent
i lavt anslag og 87,5 prosent i hgyt anslag.

Eiere av mindre dyre motorbater. En analyse at markedsprisen pa motorbater som kan oppna hastigheter pa
over 50 knop fra finn.no forteller oss at gjennomsnittlig pris er om lag 170 000 kroner, en del hgyere enn
gjennomsnittlig markedspris for vannskutere med samme hastighetspotensial. Det vil si at den relative
merkostnaden er mindre enn for vannskutereiere. Samtidig er det et mye stgrre inngrep a sette inn fartssperre.
Det taler i retning av at avvisningseffekten av kursinnfgringen er lavere enn for vannskutere, Pa dette grunnlaget
har vi valgt & legge til grunn forutsetningen om at andelen fgrere som tar kurset i middelanslaget er lik det hgye
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anslaget for vannskutere, altsd 87,5 prosent. | det hpye anslaget antar vi at alle dagens fgrere tar kurset, mens i
lavt anslag tar kun 75 prosent kurset.

Lanere og leiere av vannskuter og motorbater. Nar det gjelder de som leier eller laner vannskuter og motorbat
som kan oppna hastigheter over 50 knop, har vi f4 holdepunkter. Med bakgrunn i kostnaden ved & ta kurset er
relativt hay, er det rimelig a forvente at en betydelig andel av de som leier og laner i et lite omfang velger 3 ikke
ta kurset. Basert pa egne vurderinger forutsetter vi at de som leier eller laner i dag tar kurset i lavt scenario, 25
prosent i middels anslag og 50 prosent i hgyt anslag.

Forutsetningene for de tre anslagene er oppsummert i Tabell 8.5.

Tabell 8.5 Forutsatt respons for ulike grupper av dagens f@rere av hurtiggdende fartay*
Lavt anslag Middels anslag Heyt anslag
Leier eller laner vannskuter Ingen tar kurset 25 % tar kurset 50 % tar kurset
Eier vannskuter 62,5 % tar kurset 75 % tar kurset 87,5 % tar kurset
Leier eller laner motorbat Ingen tar kurset 25 % tar kurset 50 % tar kurset
Eier motorbater (verdi <300 000 kr.) 75 % tar kurset 87,5 % tar kurset Alle tar kurset
Eier motorbater (verdi 2300 000 kr.)  Alle tar kurset Alle tar kurset Alle tar kurset

*Farere som eier fartay eier fartayet selv eller er medlem av en husholdning som eier.

Ved & legge til grunn disse forutsetningene finner vi at om lag 12 400 fgrere vil velge a ta kurset i middels
alternativ. Det gir en avvisningseffekt pa cirka 3 600 fgrere som ikke tar kurset.

Figur 8.2 Effekten av a innfgre hgyhastighetskurs malt i antall fgrere, under forutsetninger for middels anslag
(vart hovedanslag)*

A - Fprere i dag (N= 16 000) B — Fgrere som tar kurset (N= 12 386)

7000

® Eier motorbater (verdi <300 000 kroner)
W Eier motorbater (verdi >300 000 kroner)
w Leier eller laner motorbat

| Eier vannskuter

M Leier eller laner vannskuter

*Fgrere som eier fartgy eier fartgyet selv eller er medlem av en husholdning som eier.

Resultatene fra lavt, middels og hayt anslag er oppsummert i Tabell 8.6.
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Tabell 8.6 Forutsatt respons for ulike grupper av dagens ferere av hurtiggdende fartpy*
Lavt anslag Middels anslag Hegyt anslag
Antall fgrere far kurs 11 300 16 000 21300
Antall fgrere som ikke tar kurs =3 200 =3 600 =3 100
Antall farere som tar kurs =8 100 =12 400 =18 200

Til vurderingen av de samfunnspkonomiske kostnadene trenger vi ogsa a ta stilling til den arlige veksten i antall
forere som vil ta kurset. Anslagene, som er presentert i Tabell 8.7, bygger pa de samme forutsetningene som ble
fastsatt tidligere i delkapittelet.

Tabell 8.7 Forutsetninger om arlig vekst i fartay og farere som kan oppna hastigheter over 50 knop

Lavt anslag Middels anslag

(forventing)

Arlig vekst i vannskutere 300 400

Arlig vekst i motorbater 20 150 300
Arlig vekst i vannskuterfgrere uten kurs 720 1080 1500
Arlig vekst i forere av motorbater uten kurs 46 375 810
Arlig vekst i vannskuterfgrere med kurs 516 837 1282
Arlig vekst i forere av motorbater med kurs 33 291 692

8.3. Korrigering av antallet instruktgrer som ma skoleres

| kapittel 5 gjennomgikk vi forutsetningene for hvordan vi kom frem til kostnaden ved & skolere instruktgrer. Vi
la til grunn en forutsetning om at man ma skolere 125 instruktgrer. Antallet instruktgrer som ma kurses vil
naturligvis avhenge av hvor mange personer som tar kurset. Vi har derfor valgt 4 skalere ned antallet instrukterer
linezert med forholdstallet mellom antallet som tar kurset i det lave anslaget i forhold til middelanslaget, og
tilsvarende for hpyt anslag. Basert pa disse forutsetningene ender vi opp med fglgende forutsetninger:

* Middels anslag (vart hovedanslag): 125 instruktgrer skoleres
e Lavt anslag: 82 instruktgrer skoleres
*  Hoyt anslag: 183 instruktgrer skoleres

Disse forutsetningene er lagt til grunn for de videre beregningene etter samme prinsipper som i middelanslaget.

8.4. Prissatte samfunnsgkonomiske kostnader

Basert pa overnevnte vurderinger kommer vi frem til at den forventede samlede neddiskonterte samfunns-
gkonomiske kostnaden (hovedanslag) er 167,9 millioner kroner for tiltaksalternativ 1 og 165,8 millioner kroner
for tiltaksalternativ 2, se Tabell 8.8. Det tilsvarer en arlig kostnad pa 20,7 millioner i 10 ar for tiltaksalternativ 1,
og 20,4 millioner kroner i 10 ar for tiltaksalternativ 2. Tabell 8.8 viser ogsa resultatene av lavt og heyt anslag.

Sett i lys av det store kostnadsspennet mellom lavt og hayt anslag, for begge tiltaksalternativer, kan vi si at
usikkerheten er stor. Hovedarsaken til den store usikkerheten er at det bade er usikkert hvor mange fartpy som
blir underlagt kravet (altsa som kan oppna hastigheter over 50 knop) og usikkerhet rundt hvor stor andel av
dagens fgrere av slike fartgy som vil velge a ta kurset.
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Tabell 8.8 Samfunnsgkonomiske prissatte kostnader av & innfgre heyhastighetskurs for ferere av fartpy som kan
oppna hastigheter over 50 knop, ndverdi i 2020 i millioner 2020-kroner

Tiltaksalternativ 1 Tiltaksalternativ 2

Lavt Middels Lavt Middels

Etableringskostnad 5,5 8,2 11,2 9,0 11,5 14,2
Driftskostnader/kursavgift 42,3 729  1161| 423 729 1161
Reise-, tid- og losjikostnader 502 | 865  137,7 46,6 802 1277
Skattefinansieringskostnader 0,2 0,2 0,2 1,0 1,0 1,0

Prissatte kostnader 167,9
Prissatte kostnader per ar* 20,7
*Annuitet. Kilde: Menon Economics
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9. Ikke-prissatte virkninger

@kt hgyhastighetskompetanse og faerre fgrere av fartgy som kan oppna hastigheter over 50 knop kan bidra til
redusert ulykkesrisiko, gkt fglelse av trygghet og mindre stgy langs kysten. Samtidig vil de som velger a ikke
ta kurset fa et nyttetap. Vi har ikke funnet faglig grunnlag for & prissette disse virkningene, og har derfor
behandlet disse som ikke-prissatte virkninger.

| dette kapittelet beskrives og dreftes de viktigste ikke-prissatte virkningene og tilh@rende drivere.

9.1. Redusert ulykkesrisiko

Hovedformalet med & eventuelt innfgre et obligatorisk heyhastighetskurs vil vaere a gi fererne av fartgy som kan
ga i hastigheter over 50 knop gkt kunnskap og bedre holdninger, slik at de gjer kloke valg nar de er ute og kjarer.
Samtidig kan tiltaket, som vist i kapittel 8, fare til at antall farere av slike fartgy (herav omfanget av fartgy pa
sjgen) vil reduseres fra 16 000 til 12 400, Det tilsvarer en nedgang pa 22,5 prosent.

Vi mener det er grunn til & forvente at disse virkningene reduserer ulykkesrisikoen, men det er krevende &
begrunne et anslag pa hvor mye. Ser vi imidlertid bort fra de andre ikke-prissatte virkningene, som er beskrevet
nzrmere i delkapittel 9.2-9.4, ma verdien av redusert ulykkesrisiko samlet sett minst vaere lik mellom 12,1 og
32,7 millioner kroner per ar for at tiltaket skal vaere samfunnsgkonomisk lgnnsomt. Legger vi til grunn DF@s
anslag pa verdi av et statistisk liv pa 34,4 millioner 2020-kroner kan vi si at: Tiltaket ma bidra til at man sparer
om lag ett til to menneskeliv annethvert ar for at det skal vaere samfunnsgkanomisk lennsomt.

Til sammenligning omkommer det til i giennomsnitt ni personer i fritidsbatulykker i tilknytning til hay fart hvert
ar (SHT, 2019). Det kompliserer bildet at ulykker pa sjgen ofte har sammensatte arsaker. Tar vi utgangspunkt i at
gjennomsnittlig antall omkomne per ar er 9, uavhengig av arsak, indikerer dette at virkningen av tiltaket ma
redusere risikoen for dgdsfall forbundet med bruk av fritidsbat pd mellom 5 og 10 prosent.

Hvis tiltaket bidrar til redusert antall ulykker, omkomne og skadde, vil deler av nyttevirkningene tilfalle det offent-
lige og frivillig sektor gjennom redusert antall redningsaksjoner, etterforskning og ressursbruk i domstolene.

9.2. Tapt konsumentoverskudd for de som velger 3 ikke ta kurset

Ved innfgring av hgyhastighetskurs vil personer som i dag eller i fremtiden er fgrere av fartgy som kan oppna
hastigheter over 50 knop, men som velger 3 ikke ta kurset, fa begrenset sin mulighet til 3 utgve aktiviteten. Deres
nyttetap kan i beste fall vaere null, ved at de fir den samme nytten gjennom & utgve andre alternative aktiviteter.
| verste fall vil deres nyttetap veere tilnaarmet lik deres kostnad ved a ta kurset, som i giennomsnitt er anslatt til
avaere lik 6 000 kroner. Hvis nyttetapet var hgyere enn 6 000 kroner er det rimelig 3 anta at de velger a ta kurset,
slik at det ikke ville vaert et nyttetap. Legger vil til grunn en uniform fordeling av nyttetap mellom 0 og 6 000
kroner, vil giennomsnittlig nyttetap vaere lik 3 000 kroner. Avvisningseffekten, se delkapittel 8.2, malt ut fra
dagens forere av slike fartgy, er pa om lag 3 000 personer for lavt, middels og heyt anslag. Det samlede nyttetapet
for disse personene er 9 millioner kroner, som i prinsippet ma legges til hvert av anslagene. | tillegg kommer
avvisningen av netto tilvekst av nye farere. Med bakgrunn i usikkerhet rundt gjennomsnittlig nyttetap per person
og at virkningen virker tilneermet med samme styrke for begge tiltaksalternativer og lavt, middels og heyt anslag,

har vi valgt & behandle virkningen som en ikke-prissatt virkning.
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9.3. Andre ikke-prissatte nyttevirkninger

Tiltaket bidrar til skolering av en gruppe fgrere som kan kjgre med hpyere hastigheter og reduksjon i antallet
som kan kjgre slike fartgy. Dette kan pavirke:

*  Opplevd trygghetsfglelse for andre som benytter sjgen
*»  Mindre stpy og forstyrrelser for andre som benytter sjgen og friluftsomradene rundt

s Mindre stpy og forstyrrelser for dyreliv i naerheten av omradet

Over 2 millioner personer er pa sjgen i en fritidsbat i Igpet av aret. Disse kan ha en positiv betalingsvilje for gkt
opplevd trygghetsfalelse og mindre stay og forstyrrelser. Ser vi bort fra de andre ikke-prissatte virkningene vil
det veere tilstrekkelig for & forsvare kostnadene at hver og én av disse personene sin betalingsvilje for gkt
trygghetsfglelse og redusert stgy er over 6 kroner per ar hvis man tror pa et lavt anslag og over 16 kroner hvis
man tror pa det hgye anslaget. Om og i hvilken grad det er betalingsvillighet for at tiltaket kan bidra til slike
virkninger, vet vi ikke.

9.4. Innvirkning pa leiemarkedet av slike fartgy

Obligatorisk kurs vil gke barrierene for & leie og lane et hgyhastighetsfartgy. Som poengtert i delkapittel 8.2, er
det naturlig at leie- og lanemarkedene av slike typer fartgy reduseres. | leiemarkedet, som er mest utviklet for
vannskutere, vil det bli vanskeligere  leie ut fartgy som kan oppna hastigheter over 50 knop. Det kan Igses ved
at det settes inn fartssperre pa fartgyene, eller at fartgyene byttes ut til fartgy med lavere makshastigheter. Det
kan uansett bidra til redusert etterspgrsel og negative virkninger for naeringslivet. Omfanget av denne effekten
er usikker, i beste fall neglisjerbar og i verste fall avgjgrende om leiemarkedene vil besta.

9.5. Samlede ikke-prissatte virkninger

Vi har identifisert fire samfunnsgkonomiske nyttevirkninger som utlgses av a innfare hgyhastighetskurs for
fgrere av fartgy som kan oppna hastigheter over 50 knop, og to kostnadsvirkninger. Siden vi ikke har funnet faglig
grunnlag for & prissette virkningene, er de behandlet som ikke-prissatte virkninger. Ser vi bort fra den ikke-
prissatte kostnadsvirkningen, mé de ikke-prissatte nyttevirkningene samlet sett minst vaere lik mellom 98,2 og
265,2 millioner kroner for at tiltaket skal vaere samfunnsgkonomisk lennsomt. Det tilsvarer mellom 12,1 og 32,7
millioner kroner per ar.
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10. Samfunnsgkonomisk Ignnsomhet og usikkerhet

Kostnads- og nyttevirkningene av tiltaket sammenstilles for & vurdere den totale samfunnsgkonomiske
Ignnsomhet av tiltaket. For at tiltaket skal vaere samfunnsgkonomisk Ignnsomt, ma verdien av redusert
ulykkesrisiko og trygghetsfglelse minst veere lik 180 millioner kroner i middels scenario, som tilsvarer 22
millioner kroner per &r i 10 r. For lavt og hgyt scenario ma de ikke-prissatte virkningene vare lik henholdsvis
15 og 33 millioner kroner per ar for at tiltaket skal veere samfunnsgkonomisk lannsomt. For a vurdere hvordan
tiltakets Ispnnsomhet pavirkes av endring i sentrale forutsetninger, er det gjort fglsomhetsanalyser for endring-
er i analyseperiode, antall kurssteder og antall eksamensdeltakere per testleder. Vi har ogsd vurdert konse-
kvensen pa resultatene hvis man beslutter at det ikke er behov for fglgebdt nir man gjennomfgrer den
praktiske delen med vannskuter.

10.1. Samfunnsgkonomisk Ignnsomhet

Feil! Fant ikke referansekilden. gir en oversikt over prissatte virkninger og deres stgrrelse for lavt, middels og h
oyt anslag. Kursdeltakernes reise-, tid- og losjikostnader er vurdert til 8 vaere den stgrste kostnadsvirkningen,
mens verdi av redusert ulykkesrisiko trolig er den stgrste nyttevirkningen. For at tiltaket skal vaere Ignnsomt, ma
verdien av redusert ulykkesrisiko og folelse av trygghet minst vaere lik mellom 168 og 166 millioner kroner
neddiskontert over analyseperioden pa 10 ar i middels scenario. Det tilsvarer en rlig nytte (annuitet) pd om lag
20,5 millioner kroner. Den samfunnspkonomiske analysen av & innfgre et obligatorisk hgyhastighetskurs for
ferere av fartpy som kan oppna hastigheter over 50 knop bygger pa noen sentrale forutsetninger basert pa
begrenset og usikker informasjon. For & belyse betydningen av disse forutsetningene for konklusjonene, har vi
gjennomfart beregningene under partielle endringer i forutsetningene. Resultater fra fglsomhetsanalysen er
rapportert i avsnitt 10.2-10.5. | delkapittel 10.6 gir vi en samlet vurdering av usikkerheten.

Tabell 10.1 Prissatte samfunnspkonomiske kostnader av & innfare hayhastighetskurs for farere av fartgy som kan
oppnd hastigheter over 50 knop, ndverdi | 2020 i millioner 2020-kroner

Tiltaksalternativ 1 Tiltaksalternativ 2
Lavt Middels Middels
Etableringskostnad 5,5 8,2 11,2 9,0 11,5 14,2
Driftskostnader/kursavgift 423 729 1161 423 729 116,1
Reise-, tid- og losjikostnader 50,2 86,5 1377 46,6 80,2 127,7
'ugl;é'fi"e'fi'ﬁ'ansieringskostnader 0,2 0,2 0,2 1,0 1,0 1,0

Prissatte kostnader

Prissatte kostnader per ar*

*Annuitet. Kilde: Menon Economics

| valget mellom a gjennomfare det teoretiske kurset ved ordinaer klasseromsundervisning (tiltaksalternativ 1)
eller over nett (tiltaksalternativ 2), taler kostnadene for at tiltaksalternativ 2 er det mest lgnnsomme. Dette
tiltaksalternativet gir i tillegg en okt fleksibilitet til kursdeltakeren til ndr kurset gjennomfgres. Et motargument
er at dette tiltaksalternativet kan ha lavere pnsket effekt ved at det er vanskeligere & kontrollere om kurs-
deltakerne faktisk giennomfarer nettkurset i trad med intensjonen. | tillegg kan det vaere mindre muligheter for
a diskutere med andre kursdeltakere og/eller kursholder.

Undervisning av den teoretiske delen av kurset over nett, tiltaksalternativ 2, kan i stgrre grad enn i tiltaks-
alternativ 1 tas nar det passer for den som tar kurset enn hvis man ma mete til klasseromsundervisning. Man kan

MENON ECONOMICS 37 | RAPPORT

Sjofartsdirektoratet 127

MNorwegian Maritime Authority



Vedlegg 5

dele kurset opp i flere deler, ta det pd gunstige tidspunkter etc. Det taler for at nettkurset gir gkt fleksibilitet ved
at deltagerne kan gjennomfgre kurset nar alternativverdien av tiden deres er lav, hvilket i teorien bade reduserer
kostnaden for de som tar kurset og gker sannsynligheten for at folk tar kurset.

Med bakgrunn i Finansdepartementets retningslinjer skal man ha gode argumenter og empiri for & endre
prinsippene for hvordan man regner ut verdien av tid. Hvis gkt fleksibilitet betyr noe i det hele tatt ville man
forventet at det gjorde at relativt flere tok kurset i tiltaksalternativ 2 enn i tiltaksalternativ 1. Usikkerheten rundt
hvor mange som tar kurset er i utgangspunktet veldig stor, og det virker derfor uforsvarlig av oss d anta noe om
hvordan gkt fleksibilitet pavirker antallet som tar kurset,

10.2. Hva hvis analyseperioden gkes fra 10 til 20 ar?

| hovedberegningen er det lagt til grunn en analyseperiode pa 10 ar. | Figur 10.1 viser vi konsekvensene av a
endre analyseperioden til 20 ar, @kt analyseperiode fra 10 til 20 3r har middels betydning for prissatte kostnader
av a innfgre hpyhastighetskurset.

Figur 10.1 Naverdi av prissatt nettonytte med analyseperiode pa 20 &r, i millioner 2020-kroner
A = Tiltaksalternativ 1 B - Tiltaksalternativ 2
Lavt anslag Middels anslag Hayt anslag Lavt anslag Middels anslag Hevyt anslag
o - .
50 4
100 4
-58,9
-150 4 -121.0
-200 4 = 165,8|
250 4 -211,2
300 -259,0
350 1 -3385
-400 -
= I 10 &r (var d ani ] iode 20 &r [ | 10 &r {vdr h beregning) m Anal iode 20 &r

Kilde: Menon Economics

10.3. Hva hvis antall kurssteder gkes eller reduseres?

I hovedberegningen er det forutsatt at kurset gjennomferes 16 steder pa de kursstedene som er vist i Figur 4.1.
| Figur 10.2 vises to alternative innretninger, med henholdsvis lokalisering av 10 og 19 kurssteder.
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Figur 10.2 Forutsetninger om lokalisering av kurssteder som ligger til grunn for felsomhetsanalysen®

A= Lavt antall kurssteder {10 stk)

Sum | —
1 12
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L
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Alesund
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*Kartene viser ogsd den geografiske fordelingen av fartey som kan oppnd hastigheter over 50 knop. Kilde: Menon Economics
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i samréd med Sjafartsdirektoratet, basert pd Smébdtregisteret og impaortstatistikk fra BRP

| Figur 10.3 viser vi konsekvensen av & legge til grunn lavt og heyt antall kurssteder. Endringen i antallet
kurssteder har liten betydning for prissatte kostnader av d innfere hgyhastighetskurset. | felsomhetsanalysen har
vi kun sett pd hvordan endringer i forutsetninger pavirker reisetid og -kostnad, og gjennom det
samfunnsgkonomisk nettonytte. Samtidig kan flere kurssteder, sammenliknet med nullalternativet, gjgre det
vanskeligere a fylle opp hvert kurs. Dette kan bidra til pkte kostnader per deltaker. Antall kurssteder kan ogsa
tenkes a pavirke hvor mange som gjennomfgrer kurset.
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Figur 10.3 Naverdi av prissatt nettonytte med analyseperiode pa 20 ar, i millioner 2020-kroner
A - Tiltaksalternativ 1 med 10 kurssteder B - Tiltaksalternativ 2 med 10 kurssteder
Lavt anslag Middels anslag Hayt anslag Lavt anslag Middels anslag Hoyt anslag
0 0

~100

-150 -150

-200 ~167.9.174,1 -200

=989 .1013 “
-165.8.169,9

-250 -250

. -265.2, 5751 At -259.0.265,6
w16k der {vir hovedb ing)] ®m10k di = 16 kurssteder [vir hovedberegning)  m 10 kurssteder
C - Tiltaksalternativ 1 med 19 kurssteder D = Tiltaksalternativ 2 med 19 kurssteder
Lavt anslag Middels anslag Hayt anslag Lavt anslag Middels anslag Hoyt anslag
o ] = =
- - 'I
.100 -100
-98,9 -983
-150 -150
200 - 167,9- 166,8 200 -165,8- 164,7
-250 -250
[ - 265,2- 2635 L - 259,0- 257,3
16k der {vir b ib i W19 kurssted ¥ 16 kurssteder [vir hovedberegning) 819 kurssteder

Kilde: Menon Economics

10.4. Hva hvis netteksamen kan gjennomfgres med ti prgvetakere per testleder?

I hovedberegningen er det lagt til grunn en forutsetning om at netteksamen (som gjennomfares i tiltaksalternativ
2) kan gjennomfgres med fire pravetakere per testleder. | Figur 10.4 viser vi konsekvensene for tiltaksalternativ
2 av a endre fra 4 til 10 prpvetakere per testleder. Endringen i antall prgvetakere per testleder har liten betydning
for prissatte kostnader av & innfgre hgyhastighetskurset. Flere prgvetakere per testleder kan imidlertid tenkes
4 kunne pavirke hvor god oversikt testleder har over prgvetakere.
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Figur 10.4 Naverdi av prissatt nettonytte hvis netteksamen kan gjennomfgres med 10 prpvetakere per testleder
istedenfor 4 i tiltaksalternativ 2, i millioner 2020-kroner

Lavt anslag Middels anslag Hayt anslag

-50 4

-100

-982 -973
-150

-167,9- 166,3

-200

-250 1

- -262,6
5o d 265,2- 262,

w 4 prevetaker per testleder (var hovedberegning) m 10 prevetaker per testleder

Kilde: Menon Economics

10.5. Hva hvis det ikke er behov for fglgebat i giennomfgringen av den praktiske

delen av kurset?

| innspurten av prosjektarbeidet fikk vi informasjon om at man kan vurdere om instruktgr kan std pa land eller
sitte bak pa vannskuteren, og at det dermed ikke er behov for fplgebat. | hovedberegningen er det lagt til grunn
at man trenger en slik fglgebat. | Figur 10.5 viser vi konsekvensene av at man ikke trenger fglgebat. Endringen
har liten betydning for prissatte kostnader av a innfere hgyhastighetskurset.

Figur 10.5 Naverdi av prissatt nettonytte hvis vi antar at man ikke trenger felgebat til kuter i gj
feringen av den praktiske eksamen, i millioner 2020-kroner

A — Tiltaksalternativ 1 B — Tiltaksalternativ 2

Lavt anslag Middels anslag Heyt anslag Lavt anslag Middels anslag Hayt anslag

50

100

-150 4 -150

1658 1552

-200 - -200

280 4 250
= -247,7 2590 2122
- 2652 a0 /

.300 4
 Med falgebdt (vir hovedberegning)  ® Uten faigebdt u Med falgebdt [var hovedberegning] 8 Uten falgebat

Kilde: Menon Economics

10.6. Samlet vurdering av usikkerheten

Felsomhetsanalysene dokumentert i delkapittel 10.2-10-5 viser at de samfunnsgkonomiske lgnnsomhets-
beregningene ikke er fgplsomme for variasjon i sentrale forutsetninger. Resultatene kan dermed sies a vaere
robuste for endringer i sentrale forutsetninger. | denne sammenheng er det verdt @ nevne at den viktigste
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usikkerheter ved anslagene i rapporten er hvor mange som vil velge & ta kurset. Dette er ivaretatt ved at vi
opererer med et lavt, middels og heyt anslag.
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11. Fordelingsvirkninger

Nytten av tiltaket vil i hovedsak tilfalle samfunnet som helhet gjennom redusert ulykkesrisiko og gkt opplevd
trygghet pa sjgen. Den stgrste delen av kostnadene vil baeres av de som tar kurset gjennom reisekostnader,
tidsbruk og kursavgift.

| tillegg til & vurdere den samfunnsgkonomiske Ignnsomheten, er det viktig 3 vurdere eventuelle fordelings-
virkninger av tiltaket. Fordelingsvirkninger er overfgringer av ressurser mellom samfunnsaktgrer som ikke har en
netto kostnads- eller nytteeffekt. Fordelingsvirkningene har ikke innvirkning pa rangeringen av alternativer etter
samfunnsgkonomisk lennsomhet, men er relevant for & beskrive hvordan tiltaket pavirker fordelingen av
ressursene i samfunnet slik at beslutningstageren kan veie dette opp mot effektivitetsvirkningene.

Nytten av tiltaket vil i all hovedsak tilfalle samfunnet som helhet giennom redusert ulykkesrisiko og gkt opplevd
trygghet pa sjpen. Hvis tiltaket bidrar til redusert antall ulykker, omkomne og skadde vil deler av nyttevirkningene
tilfalle det offentlige og frivillig sektor gjennom redusert antall redningsaksjoner, etterforskning og ressursbruk i
domstolene.

Kostnadene baeres i all hovedsak av kursdeltakerne, ettersom kursgebyret i prinsippet skal dekke kostnadene
ved & drifte kursene, se Figur 11.1. Storsamfunnet ma imidlertid ta kostnaden med & etablere kurset, omtalt i
kapittel 5.

Figur11.1 Fordeling av kostnader for de to tiltaksalternativene, naverdi | 2020 | millioner 2020-kroner

A - Tiltaksalternativ 1 B - Tiltaksalternativ 2

= = Star = L]

Kilde: Menon Economics
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12. Forutsetninger for vellykket gjennomfgring av kurset

Det siste spgrsmalet i utredningsinstruksen omfatter a drgfte forutsetninger for vellykket gjennomfgring av
tiltakene. Man bgr sa tidlig som mulig forsgke a fa pa plass gode avtaler med leverandgrer av instruktgrer,
kursfartgy og lokaler for a sikre en sa lav som mulig kursavgift og kostnadseffektiv Igsning. Sjgfartsdirektoratet
ber jobbe systematisk for & etablere en kostnadseffektiv beredskap til 3 skalere opp kurstilbudet Igpende nar
man ser hva omfanget av kursdeltakere faktisk blir. Ut fra et samfunnsgkonomisk perspektiv mener vi at det
ber gjgres ulovlig 4 ikke ha kursbevis/fererkort den 1. januar 2023.

| det fglgende gjennomgds forutsetninger for vellykket gjennomfaring.

Hvordan ivareta usikkerhet rundt antallet som skal ta kurset?

Det er stor usikkerhet i hvor mange av dagens og fremtidige ferere av fartgy som kan oppna hastigheter over 50
knop som vil velge & ta hgyhastighetskurset. Det innebaerer at det kan bli utfordrende & ha nok instruktgrer,
fartgy og lokaler til & gjennomfagre kursene, til gode priser pa de ulike kursstedene. For a sikre seg gode priser og
forutsigbarhet bgr man sa tidlig som mulig kartlegge hvilke ressurser som er tilgjengelige for 4 leies inn, gjennom-
fgre konkurranser og innga rammeavtaler som tydeliggjgr hva som skal tilbys, innen hvilken tidshorisont, til
hvilken pris — hvis behovet dukker opp. Risikoen for at det ikke blir behov for a leie inn ressursene bgr safremt
kostnaden av & gjgre det ikke er for stor i stgrst mulig grad skyves ut i markedet. Malet bgr veere at
Sjgfartsdirektoratet jobber for & ha en kostnadseffektiv beredskap til & skalere opp kurstilbudet Igpende nar man
ser hva omfanget av kursdeltakere faktisk blir.

Hvordan sikre at kursets driftskostnader dekkes av kursgebyret?

Det kan vare utfordrende a sette kursgebyret for man har erfaringstall over hvor mye ordningen vil koste a drifte.
For a redusere denne usikkerheten anbefaler vi at man sa tidlig som mulig starter arbeidet med & kontraktsfeste
avtaler om hva som skal leveres til hvilken pris i tilknytning til de ulike kursstedene. Man bgr starte med 4 jobbe
frem gode avtaler i de stgrste byene (som Oslo, Bergen, Trondheim, Stavanger og Kristiansand) der man vet at
antall personer som vil ta kurset er stgrst. Hvis det viser seg at det kun er et fatall leverandgrer pa enkelte av
kursstedene, slik at man ikke far tilstrekkelig med konkurranse, bgr man be om tilbud pa alternative lokasjoner

- slik at lokasjonene kan vurderes opp mot hverandre.

Nar bgr det bli ulovlig a ikke ha godkjent kursbevis?

| vare beregninger har vi lagt til grunn forutsetningen om at halvparten av dagens fgrere av fartgy som kan oppna
hastigheter over 50 knop kurses i 2021 og resten i lgpet av 2022. Gitt disse forutsetningene bgr det ikke bli ulovlig
4 kjgre uten kursbevis/fererkort for fra og med 1. januar 2023. Det er naerliggende 3 stille seg spersmalet om
hvorfor man ikke kan kurse alle ila. 2021 og innfgre krav om gyldig kursbevis fra 1. januar 2022. Skal man fa til
det ma man for det fgrste ha kursopplegget klart senest ila. farste kvartal i 2021 og starte kursingen sa fort som
mulig ila. varen 2021. Det er ikke umulig a fa til, men kostnaden i form av antallet ressurser som jobber med 3 fa
pa plass kurset parallelt vil sannsynligvis vaere betydelig hgyere. Et annet argument er at det ma skoleres langt
flere instruktarer enn i beregningene vi legger til grunn. | virt hovedanslag antar vi at det er tilstrekkelig & kurse
125 instruktgrer. Skal all kursing av dagens farere skje ila. 2021 ma antall instruktgrer som ma skoleres dobles,
altsa til 250 instruktgrer. Det vil gi en kostnadsekning pa 6,5 til 7 millioner kroner i forhold til vart hovedanslag.
Med bakgrunn i den lave arlige tilveksten av nye forere som kan gnske & ta kurset vil man i liten grad fa igjen for
denne ressursbruken. Ut fra et samfunnsgkonomisk perspektiv anbefaler vi derfor at man gjgr det ulovlig a ikke

kunne vise til kursbevis fra 1. januar 2023,
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Avsluttende kommentar
Selv om var utredning er giennomfgrt i trdd med utredningsinstruksen gir vi ikke, med bakgrunn i mandatet for
utredningen, svar pa hvilket tiltak som er det beste for & l@se problemet man ensker a Igse (se kapittel 3). Fer

man beslutter & innfgre hgyhastighetskurset anbefaler vi derfor at man vurderer nytte og kostnader av
alternativer til & innfgre kurs, eksempelvis:

s tiltak som innfering av at det ikke er lov a eie eller bruke fartgy som kan oppna hastigheter over 50 knop
+ allmenne fartsgrenser langs kysten

+ hgyere straffer for uvettig kjgring

s krav om fartsbegrensninger pa fartgyene

* holdningskampanjer

s utvidelse av batfgrerprgven med en modul som handler om mangvrering av fartgy i hgy hastighet mv.
Ved & gjpre dette sikrer man at man kommer frem til det beste tiltaket.

Til slutt gnsker vi ogsd & papeke at det er et stort potensial for & pke datakvaliteten pa eksisterende data pa
ulykker (herav detaljer om ulykkene som arsak, omkomne, skadde og andre konsekvenser) og omfang av, kjenne-
tegn ved og bruksmegnster til fritidsfartgy. Bedre datakvalitet pd disse stgrrelsene ville gjort det lettere &
utarbeide mer presise beslutningsunderlag i trdd med utredningsinstruksen i fremtiden.
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6. Et representativt utvalg av fritidsbater

Motorstgrrelse [hk] | Lengde[cm] | Vekt [kg] | Fart [Kn] | Hk/lengde

1 GoldFish 29 sport 270 540 942 1800 72 0,573
2 Goldfish 28 Tender 250 600 920 2150 71 0,652
3 Cormate Utility 23 150 400 715 1500 70 0,559
4 Hydrolift X-26 S 450 600 811 2500 70 0,740
5 Stormway 740 150 300 730 1700 65 0,411
6 Cormate Super Utility 23 250 350 711 1600 62 0,492
7 GoldFish 23 Tender 175 300 755 1565 60 0,397
8 Rupert 26 OB CC 150 350 800 1730 55 0,438
9 Windy Oceancraft 761 300 420 761 1450 55 0,552
10 Boston Whaler 23 Outrage 250 350 701 2500 52 0,499
11 Askeladden C76 150 350 765 51 0,458
12 Finnmaster Husky R8 225 300 760 1365 48 0,395
13 Zodiac Pro 6.5 100 175 601 2050 48 0,291
14 Buster Magnum 175 225 720 1250 47 0,313
15 Ibiza 19 Sport 50 135 570 1000 47 0,237
16 Axopar 28 Open 200 400 875 2500 46 0,457
17 Finnmaster R6 130 200 639 1200 46 0,313
18 Flipper 650 DC 115 200 650 1300 45 0,308
19 GH V20 115 150 620 930 44 0,242
20 Ryds 628 Mid C 80 150 625 755 44 0,240
21 Yamarin 63 BR 115 150 630 1170 44 0,238
22 Buster XXL 115 150 625 1700 43 0,240
23 Finnmaster P8 250 400 840 3000 43 0,476
24 Bella 600 BR 80 150 605 1950 42 0,248
25 Finnmaster S6 115 150 639 1100 42 0,235
26 Ibiza 680 Touring 150 200 680 1770 42 0,294
27 Finnmaster T8 250 300 810 2200 41 0,370
28 Askeladden Z7 230 260 695 1850 40 0,374
29 Axopar 24 T-Top 115 250 760 2000 40 0,329
30 Grand G750L 200 250 750 1250 40 0,333
31 NimbusT11 600 700 1240 6100 40 0,565
32 Nimbus T8 200 300 815 2700 40 0,368
33 Nimbus W9 250 350 935 3000 40 0,374
34 Windy 27 Solano 300 300 824 2800 40 0,364
35 Targa 27 330 400 919 4100 39 0,435
36 Uttern D77 200 300 769 2000 38 0,390
37 Buster XL 80 115 605 1140 36 0,190
38 Skipsplast Vector 555 75 100 555 800 34 0,180
39 Uttern T65 150 225 650 2100 42 0,346
40 Uttern D70 300 700 2500 49 0,429
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41
42
43
44
45
46
47

Nimbus 230 R

190

Askeladden Commuter

Sargo 25
Targa 32
Targa 37
Targa 44
Key Largo

225

660

Vedlegg 6

320
320
300
520
660
870

710
805
785
982
1125
1318

3200
6300
8200
10000

45
37
38
36
35
44

0,451
0,398
0,382
0,530
0,587
0,660

Vamnscooter

45 Seadoo fish pro

46

47 Seadoo spark lite
48 Yamaha GP 1800

Rec Lite

Forklaring:

Vekt:

Sjofartsdirektoratet
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300 373 390 47 0,804
90 279 42 0323

| 90| 280 | 40|  o0,321]
180 355 335 60 0,507

Antatt verdi

Hentet fra nettside i vedlagt

link (finnes hos

Sjofartsdirektoratet)

Hentet fra nettsider. Noen vekter er uten spesifisert motortype fra leverandgr.
Bater med vekt oppgitt uten motor er anslatt med vekt av stgrst mulige motor.
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7. Risikovurdering av praktisk del
Eksersis Fare K  Risiko Tiltak
Spin out MOB, slag, 9 45 Se video.

skade pa
kropp
Chine walk  Utvikling til 9 18 Reduser
spinout fart nar
det skjer.
Galopperin Lite fare 4 20 Reduser
g hastighet
eller legg i
rolig sving.
Hoy Slag, 5 25 Forbered
hastighet i ryggskader, bat og
rolig sjg materielle mannskap.
gdeleggelser Snakk
sammen.
Medsjg Nose dive 8 40 Forbered
fgrer. Jobb
med
bglgelengd
er. Trim
motor.
Eksempel MOB 5 10 Tiltak ikke
pa generell ngdvendig
hendelse
Generelt Ukomfortabe 9 18 Umiddelba
| instruktgr rt tiltak er
aroe ned
hastighet
pa baten.
Eks. Eks. X X Eks.
Sjofartsdirektoratet

Norwegian Maritime Authority

P S Risiko
0 9 0
1 9 9
2 4 8
1 5 5
2 5 10
1 9 9

X X X

Maloppnaelse?
Trolig god oppnaelse
ved bruk av ulykker
og god video
(Forsvaret 2010).
Trolig. Kan gjgres pa
sjgen.

Ja. Kan gjgres pa
sjgen.

Ja. Kan gjgres pa
sjgen.

Ja. Kan gjgres pa
sjgen.

Nei, men dette kan
veaere en vekker for
bade kursdeltakere
og kursinstruktgrer.

Eks.

Kommentar

Spinout er farlig og er dokumentert
3 ha tatt livet av flere mennesker.
Mangveren bgr ikke inkluderes i
praktisk del av kurset.

Trolig god oppnaelse om man gver
pa a redusere fenomenet.

Veer obs pa at steppede skrog ikke
opplever dette fenomenet.

Et fenomen som ikke ngdvendigvis
er farlig, men som i kombinasjon
med andre bevegelser kan veere
uheldig.

Sjoklargjgring er viktig uansett
battype, men i hgye hastigheter vil
store akselerasjoner fgre til stgrre
krefter og stgrre skadepotensial.

Det er faremomenter med medsjg.
Baug under vann kan bety mye
vann i bat, store akselerasjoner og
redsel. Velg angrepsvinkel og velg et
spor.

Dette er alvorlig og vil etter all
sannsynlighet forekomme. Tiltak
kan veaere bedre kursing av
instruktgrer.

Eks.
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8. Eksempel pa gjennomfgring av praktisk del

Dette vedlegget er ment som et eksempel og er ikke en fasit.

Antall personer: 5

Utstyrsbehov:

- fartgy iht. forskrift nr. 63 som gjgr minst 50 knop

- klaer til seilas

- flytemidler iht. forskrift nr. 63

- kartplotter

- bgye/dummy-dukke for a eksemplifisere MOB

@kt nr. 0, velkommen.
Lokasjon: til kai.

Tema

Velkommen
Bekledning

iht. forskrift nr. 63 § 16

Gjennomgang av bat

Risikovurdering

Gjennomgang av rute
Vaermelding og forventninger

pa ruten
Totalt

@kt nr. 1.

Lokasjon: i baten.

Leeringsmal

1.1, 1.4, 1.5 (Siktbegrensninger, skrogets form,
vektfordeling, passasjerenes plassering,
bagasjeplassering og skrogutforming.
Lanternenes plassering og sektorer. Hva er
typisk for baten, og hvorfor).

Kort gjennomgang av hvilke faremomenter vi

ma tenke pa nar vi na skal tilbakelegge en rute.

Instruktgr/kursdeltakerne har lagt rute pa
forhand.

3.1.1 (Ruten gjennomgas, og farlige omrader
skal identifiseres).

Tidsbruk
5 min
15 min

20 min

10 min

10 min

1 time

NB: Alle gkter er satt opp med tidsbruk. Tidsbruken skal innebaere briefing og ev. debrief for
leeringsmalet. Om malene bakes sammen, er opp til instrukter.

Tema
Skader underveis

Kjgring over lengre strekk.
Pauser underveis med
giennomgang av laeringsmal

Sjofartsdirektoratet

Morwegian Maritime Authority

Leeringsmal

Gjennomgang av laeringsmal 6.1 om a unnga
skader pa kropp. | tillegg: 6.5 0g 6.7.

2.1 (Fysisk pavirkning, powertrim, kjgring av
padrag og ratt. Finne kurser. Instruktgr skal
sgrge for at alle om bord far oppleve dette ved
a sitte ved siden av fgrer. Medsjg, sidesjg, og

Tidsbruk
10 min

90 min
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Sikker avklaring mot andre
fartgy

Avklare sikker fart
Svingradius og betydningen av
asvinge i tide

Eksemplifisere hvordan man
kan benytte stevninger og
krysspeiling (tvers)

Optisk vs. elektronisk
stedsbestemmelse

MOB
Totalt

@kt nr. 2
Lokasjon: til kai

Tema
Vedlikehold av utstyr

Debrief

Avslutning og tilbakemelding

Oppsummering:

Total tid er estimert til 5 timer.

Sjofartsdirektoratet
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skrasjg skal testes og oppleves. Briefinger og
diskusjoner underveis).

Inkluder 5.1, 5.2 og 5.3.

2.5 (Tidlig avklaring og sikker metode for
vikeplikt. Det skal vises til regel 2 om ansvar i
sjgveisreglene).

3.1 (Sikker hastighet i henhold til regel 6).
3.1.1 (Passere noen omrader der det skal
legges inn sving. Vis konsekvenser av a svinge
for sent. Se om avstandene avviker pa neste
kurs).

3.1.1

3.2.1 0g 3.2.2 (Eksempler der man kjgrer forbi
staker og ev. faste objekter, skal vises.
Kartplotter vil ikke vise det samme som den
optiske oppfatningen).

6.2

Leeringsmal

6.6 (Se eksempler pa omrader som krever
vedlikehold).

4.1,4.2,43,44

10 min

5 min
15 min

15 min

20 min

2,5 timer

Tidsbruk

1,5 time

10 min
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9. Stgrre utgave av plot presentert i delkapittel 3.2.3, Figur 2.
Hestekraft pr lengde mot lengde

0,850
Seadoo fish pro Hydrolift X-26 S
0750 | — _
g Windy Oceancraft 761 Finnmaster P8
S~
= Rupert 26 OB CC
- Cormate Utility 23 Goldfish 28 Tender
0,650 é [ J Targa 44
c .
o - GoldFish 29 sport
e Boston Whaler 23 Outr%%rénate SuperUtility 23 ® Targa 37
o
® Ni
0,550 % Nimbus T11
E Askeladden Z7 (] Targa 32
Stormway 740
Yamaha GP 1800 Ask en C76 Axopar 28 Open
0,450 Uttern D77 ° N% ® Targa 27
Yamarin 63 BR & Utte 0 i ® B3 k
GoldFish 23 Tender . ,gsrk%azfden Commuter Nimbus W9 ater under 50 knop
Rec Li % ¢ ; |m%us '?8‘
ec Lite 4 .
Bella 600:BR ® Tunge bater
00 TR UHern T63g " FinnmasteE HQBHY T8
Seadoo spark lite e e fRnmaste
® Zodiac ®0 6.5 Axopar 24 T-Top Bater over 50 knop
Buster XL Buster Magnum
0,250 Skipsplast Vgctd®® 583 ) gGnand G7500
Finhmastrz5680 Touring Windy 27 Solano vannscooter
GHV20 s e Flipper 650 DC
0,150 Ryds 628 Mid C Finnmaster R6 e Grense
! Buster XXL
250 450 650 850 1050 1250
Ibiza 19 Sportl_engcle [cm]
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38

40

10.  Stgrre utgave av plot presentert i delkapittel 3.2.3, Figur 4.
Hestekraft per lengde mot lengde
0,850
47
0,750
B 55 55
=
0,650 | = 10
o
g 62
o
5 52 43
0,550 < 60
60 65
0,450 4 45
A-49
‘m .
’ %
0,350 @ A 42
G 48
42
40 44 e e
® 48 Q 40
36
0,250 aa 34 e a7
() LY 2 42 40
44 ° 45 40
° 46
0,150 47 43
250 450 650 850
Lengde [cm]
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1050

Bater under 50 knop

A Tunge bater

Over 50 knop

Vannscooter
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