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Forord 
 
Utredning av krav til høyhastighetskompetanse for fører av fritidsbåt er utarbeidet av en intern 
prosjektgruppe i Sjøfartsdirektoratet. 

Utredningen kommer som følge av Meld. St. 30 (2018–2019) Samhandling for betre sjøtryggleik, 
samt Innst. 203 S (2019–2020), hvor Stortinget ber regjeringen vurdere om det bør innføres eget 
teoretisk og praktisk kurs for førere av fritidsbåter som kan oppnå større fart enn 50 knop. 
Utredningens formål er å benyttes som beslutningsstøtte i denne vurderingen. 

I utredningen forsøker Sjøfartsdirektoratet å gi et helhetlig bilde av både positive og negative sider 
ved innføring av skjerpede krav førere av de raskeste fritidsbåtene. 

Som et ledd i utredningen har Sjøfartsdirektoratet innhentet kunnskap og innspill fra eksterne 
aktører. Noen av aktørene har gitt beskjed om at innspillene kan bli utdypet ved en eventuell 
offentlig høring. Direktoratet ønsker å rette en stor takk til alle som har tatt imot besøk, deltatt i 
workshop eller på andre måter bidratt til denne utredningen. 
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Prosjektgruppen har hatt følgende sammensetning: 
 

Ole-Andreas Stræte (prosjektleder) Fagansvarlig for personlig sertifisering og opplæring, 
seksjon for fritidsfartøy 

Erik Axelsson Hveding Sivilingeniør innen marinteknikk, underavdeling for 
passasjerskip 

Jack-Arild Andersen Navigatør og fagleder for sertifisering, underavdeling 
for sjøfolk 

Odd Konrad Dale Maskinsjef, tidligere avdelingsleder for maritime 
studier og arbeider med sertifikater og utdanning, 
underavdeling for sjøfolk 

Petter A. Søreng (prosjekteier)   Seksjonssjef, seksjon for fritidsfartøy 
 
 
Andre bidragsytere: 
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prosjektgruppen med å utarbeide utredningen.  
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Ordforklaring 
 
12-pax-næring  Virksomhet som fører 12 eller færre passasjerer i henhold til forskrift 

nr. 63 

Crowd & crisis Kurs i passasjer- og krisehåndtering 

D5L    Fritidsskippersertifikat  

D6 Dekksoffisersertifikat klasse 6 

Forskrift nr. 63  Forskrift nr. 63 om fartøy under 24 meter som fører 12 eller færre 
passasjerer  

Fot     En fot tilsvarer ca. 30,5 cm 

Fritidsfartøy Definisjon som inkluderer både båt og vannscooter 

ICC Internasjonalt båtførersertifikat (International certificate of 
competency) 

IMO International Maritime Organisation (den internasjonale 
sjøfartsorganisasjonen) 

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

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

Minstealderforskriften  Forskrift 3. mars 2009 nr. 259 om krav til minstealder førerbevis mv. 
for fører av fritidsbåt 

MOB     Mann over bord 

NFD    Nærings- og fiskeridepartementet 

NOR    Norsk ordinært skipsregister 

POD     Politidirektoratet 

RIB    Rigid inflatable boat (avstivet gummibåt) 

SAR     Search and rescue (søk- og redningsoperasjoner) 

Sdir     Sjøfartsdirektoratet 

SHT     Statens havarikommisjon for transport  

Skipssikkerhetsloven  Lov 16. februar 2008 nr. 9 om skipssikkerhet   

Småbåtloven    Lov 26. juni 1998 nr. 47 om fritids- og småbåte
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Sammendrag 
Denne utredningen er et produkt av at regjeringen sommeren 2019 la fram Meld. St. 30 (2018–2019) 
Samhandling for betre sjøtryggleik. I meldingen fremgår det at regjeringen vil vurdere om det bør innføres 
et eget teoretisk og praktisk kurs for førere av fritidsbåter som kan oppnå høyere hastighet enn 50 knop. 
Sjøfartsdirektoratet har presentert argumenter for og imot skjerpede kompetansekrav, samt sett på 
hvordan nye krav kan innføres. Sjøfartsdirektoratet presenterer i utredningen et høyhastighetskurs som 
inneholder en teoretisk og praktisk del.  

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

50 knop er en høy hastighet. Utredningen påpeker at de faremomentene som finnes ved 50 knop, også 
finnes ved lavere hastigheter. Dette drøftes i kapittel 2. Sjøfartsdirektoratet har jobbet for å imøtekomme 
bestillingen til NFD, men har også anbefalt å vurdere et lavere innslagspunkt. Håndhevelse av nye krav er 
vesentlig, noe som er beskrevet i kapittel 3. Her er det presentert mulige metoder for å håndheve et nytt 
krav om høyhastighetskompetanse: obligatorisk båtregister, bruk av produsentskilt (CE-merking) og en 
matematisk modell som ligner den som er benyttet i det danske regelverket for speedbåtbevis.  

Oppbyggingen av et høyhastighetskurs er vurdert i kapittel 4. Kurset er basert læringsmål som har vært på 
interne og eksterne innspillsrunder (se vedlegg 1). Sjøfartsdirektoratet anbefaler at den teoretiske delen 
av kurset skal kunne gjennomføres som e-læring på én dag. Det anbefales at en e-læringsmodul utvikles 
av Sjøfartsdirektoratet sammen med relevante aktører. Den praktiske delen anbefales også å ha en 
varighet på én dag. Videre anbefaler Sjøfartsdirektoratet at den praktiske delen blir delt inn i én del for 
båt og én del for vannscooter. 

Det er betydelig risiko knyttet til høy hastighet. Derfor har Sjøfartsdirektoratet i kapittel 5 skissert 
alternativer til krav som skal stilles til instruktører. Standard på fartøy og utstyr som benyttes til kursing, 
er også undersøkt. Det er lagt fram en anbefaling der instruktører av høyhastighetskurs skal følge kravene 
til næring1 og i tillegg ha relevant erfaring fra hurtiggående båt. Det anbefales at fartøyene som skal 
brukes i høyhastighetskurs må følge standarder som benyttes i næring.  

Hvordan et eventuelt krav kan tre i kraft, er beskrevet i kapittel 6. Her fremkommer det at det må 
vurderes om drift av høyhastighetskompetanse skal slås sammen med drift av båtførerbevis. På lengre sikt 
ønsker direktoratet å vurdere å drifte dette selv. Det anbefales at et høyhastighetskurs ikke skal sertifisere 
båtførere, men heller kvalifisere til et høyhastighetsbevis. Sertifisering anses som for omstendelig til å 
kunne gjøres på to dager. Videre anbefales det at minstealderen settes til 18 år. 

Menon Economics har på oppdrag fra Sjøfartsdirektoratet utført en samfunnsøkonomisk analyse av 
innføring av krav om høyhastighetskompetanse. Menon anslår at skjerpede krav er samfunnsøkonomisk 
lønnsomt om det bidrar til å redde ett til to liv annethvert år. Analysen støtter at den teoretiske delen av 
høyhastighetskurset gjennomføres som e-læring, men viser til at klasseromsundervisning vil koste 
omtrent det samme. I 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 Sjøfartsdirektoratet innføring av krav om 
høyhastighetskompetanse, men påpeker at håndhevelse av kravet må avklares før videre arbeid. 
Kapittelet tar også for seg anbefalinger knyttet til innføring av skjerpede krav, samt et avsnitt om veien 
videre. 

 
1 Følger forskrift nr. 63 om fartøy under 24 meter som fører 12 eller færre passasjerer (12-pax-næring).  
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1. Innledning 
 

1.1. Mandat 
Regjeringen la 21. juni 2019 fram Meld. St. 30 (2018–2019) Samhandling for betre sjøtryggleik. 
I meldingen fremgår det at regjeringen vil vurdere om det bør innføres et eget teoretisk og praktisk 
kurs for førere av fritidsbåter som kan oppnå større fart enn 50 knop.  

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

I sin vurdering må direktoratet vurdere argumenter for og imot en innføring av skjerpede 
kompetansekrav for fartøy som kan oppnå større hastighet enn 50 knop. Forutsatt at det skal 
innføres nye kompetansekrav, må direktoratet vurdere innretningen på et teoretisk og et praktisk 
kurs. Det er viktig at Sjøfartsdirektoratet legger til grunn at innføringen av nye sertifikatkrav ikke skal 
bli for omfattende og ressurskrevende for privatpersoner. Danmark har innført krav til vannscooter- 
og speedbåtbevis, og det er hensiktsmessig at direktoratet vurderer om innholdet i disse sertifikatene 
har overføringsverdi til norske forhold. 

Direktoratet bes om å utarbeide et forslag til kursinnhold, samt vurdere om kurset bør avsluttes med 
en eksamen eller om det er tilstrekkelig at kurset er gjennomført. For personer født før 1980 vil det 
ikke være krav om bestått båtførerprøve. Det vil måtte etableres krav til kurssteder og instruktører og 
sertifisering av disse. 

Vurderingen fra direktoratet må inneholde forslag til hvordan et eventuelt krav kan tre i kraft 
nasjonalt, samt redegjørelse for administrative/økonomiske konsekvenser. 

1.2.  Bakgrunn 
Høy fart er et tema som har fått stor oppmerksomhet i sjøsikkerhetsarbeidet de siste årene. 
I Nasjonal handlingsplan mot fritidsbåtulykker 2019–2023 (Sdir, 2019) anses høy fart som et sentralt 
innsatsområde med hensyn til regjeringens nullvisjon om at det ikke skal forekomme ulykker med 
omkomne eller hardt skadde ved bruk av fritidsbåt. Dette til tross for at antall dødsulykker knyttet til 
høy fart synes å være begrenset. Det påpekes imidlertid i handlingsplanen at risikoen for ulykker er 
høy ved stor fart, og da spesielt i mørke. I tillegg er det fare for at førere av båter som holder høy 
fart, påfører alvorlig skade på andre enn seg selv. Med flere og flere hurtiggående fritidsbåter på 
sjøen aktualiseres høy fart som et særskilt fokusområde i sjøsikkerhetsarbeidet. 

1.2.1.  Ulykker hvor høy fart er en faktor 
Våren 2019 leverte Statens Havarikommisjon for transport (SHT) rapporten Kartlegging av 
fritidsbåtulykker. I denne rapporten kartla og analyserte SHT historiske fritidsbåtulykker i perioden 
2008–2017. Det ble også foretatt en dybdestudie av dødsulykkene på fritidsbåter i 2018. 

Rapporten viser at høy fart var en del av skadebildet i 37 % av dødsulykkene knyttet til grunnstøting, 
kollisjon og kontaktskader i perioden 2013–2017 (SHT, 2019b). Selv om fart er involvert i disse 
dødsulykkene, utgjør de en relativt liten del av det totale antallet dødsulykker (5 %). Den nasjonale 
handlingsplanen mot fritidsbåtulykker påpeker imidlertid at det er knyttet noe usikkerhet til de 
historiske grunnlagsdataene angående høy fart som medvirkende årsak til fritidsbåtulykker. Data fra 
fritidsbåtulykker i 2018 er derimot mer presise på grunn av SHT-rapporten (Sdir, 2019). 

I 2018 kunne hver femte dødsulykke (20 %) knyttes til grunnstøting eller kollisjon (SHT, 2019a). 
Analyser av fire dødsulykker i forbindelse med grunnstøtinger og kollisjoner i 2018 viser at høy fart 
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(over 20 knop) var felles for alle ulykkene, og i to av tilfellene antas det at farten var høyere enn 30 
knop. Ulykkene skjedde med motorbåter og vannscootere. Alle ulykkene fant sted i tussmørke 
(mellom kl. 23 og 02 om natten Ti av de tolv involverte i ulykkene ruspåvirket. Fire personer omkom 
som følge av grunnstøtinger og kollisjoner, to av kollisjonsskader og av drukning.  

Foruten ruspåvirkning og kjøring i tussmørke identifiserer SHTs dybdeanalyse av ulykkene i 2018 også 
vanskeligheter med navigering og bruk av navigeringsutstyr som medvirkende faktorer til ulykkene 
og dødsfallene.  

I 2019 var det fem ulykker som kan knyttes til høy fart, med totalt seks omkomne. Som året før var 
de fleste ulykkene knyttet til høy fart i kategorien grunnstøting og kollisjoner. Slike ulykker skjer ofte i 
mørke og med promille.  

Det er viktig å merke seg at farten i de ulykkene hvor høy fart har vært en medvirkende faktor, ikke 
nødvendigvis var over 50 knop. 

1.2.1.1 Vannscooterulykker 
Siden 2018 har Sjøfartsdirektoratet registrert fire omkomne (per juni 2020) som følge av 
vannscooterulykker. De omkomne fordeler seg på to ulykker (to omkomne) i 2018 og én ulykke (to 
omkomne) hittil i 2020. I tillegg er det i 2020 så langt registret fem skadde som følge av 
vannscooterulykker. Gjennomsnittsalderen på de som er involvert i ulykker med vannscooter, er 
lavere enn for andre båttyper.  

1.2.2. Omfang 
På oppdrag fra Sjøfartsdirektoratet har Safetec kartlagt og gjort estimater på antall fritidsbåter 
(motorbåt og vannscooter) i Norge som kan oppnå høyere hastighet enn 50 knop. I tillegg er det gjort 
estimater på årlig økning i antall slike fritidsbåter og antall brukere på disse. Brukernes alder og kjønn 
er også 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 motorbåter og mellom 3200 og 
4000 vannscootere som kan oppnå høyere hastighet enn 50 knop. En årlig økning i antall er estimert 
til mellom 20 og 300 motorbåter og mellom 400 og 500 vannscootere. Safetec påpeker at det er 
knyttet stor usikkerhet til estimatene. 

Når det gjelder antall brukere, tyder resultater fra Båtlivsundersøkelsen 2018 (KNBF et al, 2018) på at 
det i snitt er to førere for hver motorbåt. Det finnes ikke informasjon om antall brukere av 
vannscootere. Båtlivsundersøkelsen 2018 viser også at det er en overvekt av unge voksne blant 
respondentene med de hurtigste båtene, og generelt en overvekt av menn. 

Det er vanskelig å gi sikre estimater på hvor mange personer som blir berørt av kravet om 
høyhastighetskompetanse. Menon har i sin samfunnsøkonomiske analyse estimert med at mellom 
8000 og 18 000 personer vil ta et høyhastighetskurs, og da er det tatt høyde for avvisning (se 
delkapittel 8.2 i vedlegg 5). Menon påpeker at det er stor usikkerhet knyttet til estimatet. 
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1.3. Høyhastighetsopplæring i Danmark og Sverige  
I Danmark er det krav om speedbåtbevis for førere av motorbåter under 15 meter som planer. For å 
fastsette hvilke båter som planer, brukes en matematisk formel. Denne er nærmere beskrevet i 
delkapittel 3.2.3. Kravet for å få utstedt speedbåtbevis er en teoretisk og praktisk prøve. I tillegg til 
speedbåtbevis innførte Danmark i 2018 krav om vannscooterbevis for alle vannscootere. Kravet for å 
få dette beviset er en teoretisk og praktisk prøve. 

Sverige har ikke noen form for obligatorisk høyhastighetsopplæring på fritidsbåt, men det finnes et 
frivillig bevis for manøvrering av høyhastighets båt (manöverintyg för högfartsbåt). Dette beviset er 
rettet mot fritidsbåt som kan gå fortere enn 25 knop. Ifølge Meld. St. 30 (2018–2019) Samhandling 
for betre sjøtryggleik vurderer Sverige å innføre sertifikat for vannscooter. I Sverige er det krav om 
høyhastighetsopplæring (handhavande av snabba fartyg) ved føring av båt over 35 knop i næring. 

1.4. Innspill fra eksterne aktører 
Sjøfartsdirektoratets prosjektgruppe har i flere anledninger vært i kontakt med eksterne aktører, 
både statlige og private aktører innenfor områdene fritidsbåt og høy hastighet, for å få innspill til 
utredningen. Det blir referert til innspill fra de eksterne aktørene i denne rapporten. 

1.4.1. Besøk hos eksterne aktører 
Sjøfartsdirektoratet besøkte i februar 2020 eksterne aktører for å få innspill til utredningen. Aktørene 
som ble besøkt, var Sjøtjenesten ved Oslo Politidistrikt, Norges Motorsportforbund (seksjonsstyret 
Båtsport), 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 høyhastighetskompetanse. 

1.4.2. Workshop 
Sammen med besøk hos eksterne aktører ble det planlagt å avholde en workshop med eksterne 
aktører. På grunn av koronasituasjonen ble det den planlagte fysiske workshopen gjennomført 
digitalt.  

I samarbeid med Safetec ble det arrangert en workshop med 20 eksterne deltakere i mai 2020. 
Deltakerne som ble invitert, var plukket ut for å gi en bred dekning av aktører innenfor områdene 
fritidsbåt og høy hastighet, se Tabell 1. Deltakerne bidro med innspill både før, under og etter 
workshopen. 
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Organisasjon Kontaktperson 
BRP Einar Grindvold 
FiReCo Christian Wines 
Goldfish AS Fredrik Bolstad 
Hovedredningssentralen Børge Galta 
Hydrolift AS Aslak Olseth 
K38 Scandinavia Bjørn Andersen 
Kystverket Thor Messel 
Masteroppgave NTNU Simon Selvaag 
Norboat Leif Bergaas 
Norges Motorsportforbund Geir Lilletvedt 
Norges Vannscooterforbund Christian Hammernes 
Oslo Kystskipperskole Roar Breivik 
Politidirektoratet Ole Petter Parnemann 
Redningsselskapet Pål Virik Nilsen 
Safari Adventure, RIB Oslo Fredrik Robertsen 
Simsea Rune Johansen 
Sjøforsvaret v/ NAVKOMP Magne Bolstad 
Sjøtjenesten i Oslo 
Politidistrikt 

Eigil Haugen 

Tvetech AS Magnus R. Tvete 
XX Lofoten Trygve Steen 

Tabell 1, oversikt over deltakere i workshop om høyhastighetskompetanse  

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

I bestillingen fra NFD står det at Sjøfartsdirektoratet skal argumentere for og imot innføring av 
skjerpede kompetansekrav for førere av fritidsbåter som kan oppnå fart over 50 knop. 
Sjøfartsdirektoratet mener først og fremst at det er positivt at det nå vurderes innføring av skjerpede 
krav for førere av de raskeste fritidsbåtene. Årlig skjer det flere ulykker hvor høy hastighet er en 
medvirkende faktor. Selv om slike ulykker utgjør en relativt liten andel av ulykkene med fritidsbåt og 
andre risikoelementer som mørke og alkoholpåvirkning ofte er medvirkende faktorer, mener 
Sjøfartsdirektoratet at høy hastighet utgjør en betydelig risiko for ulykker. Skadepotensialet knyttet 
til båtkjøring i høy hastighet er stort, både for personene om bord og for omgivelsene. Dette, 
sammen med det faktum at antall raske fritidsbåter på markedet øker, gjør at Sjøfartsdirektoratet ser 
et behov for krav til høyhastighetskompetanse for førere av fritidsbåter. Et behov for økt 
høyhastighetskompetanse hos fritidsbåtførere er også påpekt i Selvaag, S., & Ohrberg, J. (2019). 

Sjøfartsdirektoratet mener at det er både fordeler og ulemper med foreslått innslagspunkt på 
50 knop. I dette kapittelet drøftes dette med hensyn til ulykkesstatistikk, risiko og håndhevelse.  

2.1. Vurdering av foreslått innslagspunkt på 50 knop 
I utgangspunktet anser Sjøfartsdirektoratet 50 knop som et ukomplisert innslagspunkt. Dette er en 
grense som er enkel å forholde seg til, og den vil sikre likebehandling. Så langt er 
Sjøfartsdirektoratets inntrykk at det er forholdsvis liten motstand i befolkningen til denne grensen. 
Det vil også være enkelt å senke grensen om det er ønskelig på et senere tidspunkt. Det er likevel 
viktig for Sjøfartsdirektoratet å informere om eventuelle negative konsekvenser som dette 
innslagspunktet medfører.  

Et innslagspunkt på 50 knop vil omfatte de aller hurtigste båtene på markedet. Men ser vi på 
ulykkesstatistikken, var det i de fleste høyhastighetsulykkene vanskelig å bestemme den maksimale 
hastigheten til ulykkesbåten og hastigheten på ulykkestidspunktet. Det er grunn til å tro at det også 
er stor risiko knyttet til båter som kan oppnå både 30 og 40 knop. Sjøfartsdirektoratet mener at de 
fleste risikoer knyttet til høy hastighet inntreffer på et tidligere tidspunkt enn 50 knop. 
Sjøfartsdirektoratet mener av denne grunn at det bør vurderes om innslagspunktet skal settes til en 
lavere hastighet enn 50 knop. Flere relevante aktører Sjøfartsdirektoratet har snakket med, deriblant 
Politidirektoratet (POD), mener at innslagspunktet bør settes til enn lavere hastighet enn 50 knop. 

I kapittel 3 drøftes håndhevelse av skjerpede krav og hvordan et innslagspunkt på 50 knop vil 
komplisere dette. Fordi problemene med håndhevelse oppstår på grunn av at innslagspunktet 
baserer seg på hastighet, ville en lavere hastighetsgrense ikke løse dette problemet. 

En konsekvens av at et innslagspunkt på 50 knop bare vil omfatte de aller hurtigste båtene, er at 
etterspørselen etter å få gjennomføre høyhastighetskurs vil bli begrenset. I delkapittel 1.2.2 ble det 
estimert at mellom 8 000 og 18 000 personer kan bli berørt av krav om høyhastighetskompetanse 
hvis foreslått innslagspunkt blir satt til 50 knop. I en periode etter innføringen av nye krav er det 
grunn til å tro at det vil bli stor pågang for å ta høyhastighetskurset. Men når dette etter hvert 
normaliserer seg, mener Sjøfartsdirektoratet at det vil være et begrenset antall personer som vil ta 
kurset hvert år. Dette med tanke på at estimert årlig økning av fritidsbåter som kan gå over 50 knop 
er lavt. Begrenset etterspørsel av høyhastighetskurs kan gjøre det lite attraktivt å avholde kurs, noe 
som kan påvirke tilgjengeligheten og prisnivået på kurset. Til sammenligning er det rundt 30 000 
personer hvert år som avlegger båtførerprøven.  
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Dersom det blir vedtatt å innføre et krav om høyhastighetskompetanse for båter som kan oppnå 
høyere fart enn 50 knop, bør denne ordningen evalueres etter en viss tid. I denne evalueringen bør 
det ses på om ordningen har hatt noen effekt på ulykkesstatistikken, og hvordan ordningen har latt 
seg håndheve. I tillegg må kursets tilgjengelighet og prisnivå evalueres. Basert på evalueringen må 
det vurderes om innslagspunktet skal settes til en lavere hastighet. 

Sjøfartsdirektoratet vil påpeke at selv om direktoratet mener at innslagspunktet bør endres, har 
direktoratet i denne utredningen forholdt seg til forutsetningene gitt i bestillingen fra NFD. 

2.1.1. Vannscooter 
I tillegg til det foreslåtte innslagspunktet på 50 knop er regjeringens forslag at nye krav om 
høyhastighetskompetanse skal gjelde fritidsbåt. I småbåtloven er fritidsbåt definert som «enhver 
flytende innretning som er beregnet på og i stand til å bevege seg på vann med en største lengde på 
inntil 24 meter, og som brukes utenfor næringsvirksomhet».2 Dette betyr at definisjonen fritidsbåt 
også 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 Sjøfartsdirektoratet har registrert at 
fem personer er skadd i vannscooterulykker. Gjennomsnittsalderen på de som er involvert i ulykker 
med vannscooter er lavere enn for fritidsbåt generelt. 6 % av de som har omkommet i 
fritidsbåtulykker siden 2018 brukte vannscooter. Dette er et relativt høy tall når det tas i betraktning 
at vannscootere utgjør kun ca. 1% av den totale båtparken. Sjøfartsdirektoratet mener at 
vannscooter er en type fartøy forbundet med relativt høy risiko, og det er viktig at eventuelle tiltak 
treffer denne målgruppen.  

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

En sannsynlig konsekvens av at det blir innført krav om høyhastighetskompetanse, er at fritidsbåter, 
og da spesielt vannscootere, kan bli solgt med en fartssperre. Hvis innslagspunktet blir satt til 
50 knop, er det grunn til å tro at den maksimale hastigheten på mange vannscootere blir elektronisk 
nedjustert til 49 knop, slik at de faller utenom kravet. En slik nedjustering av maksimal hastighet kan 
også utføres på vannscootere som allerede er på markedet. Da 49 knop fortsatt er en veldig høy 
hastighet, er det sannsynlig at svært få brukere vil ta seg bryet med å gjennomføre 
høyhastighetskurset bare for å kunne kjøre over 50 knop. Dermed vil andelen av vannscootere som 
er omfattet av krav om høyhastighetskompetanse, bli ytterligere redusert fordi rundt halvparten av 
vannscootereparken allerede faller utenfor kravet. Sjøfartsdirektoratet mener at dette vil være 
uheldig, og at det kan slå negativt ut på ønsket effekt av skjerpede krav, nemlig at antall ulykker 
knyttet til høy hastighet skal gå ned. Det er mulig å argumentere for at krav om 
høyhastighetskompetanse likevel har en effekt, da den maksimale hastigheten på mange 
vannscootere faktisk blir redusert, men som nevnt er 49 knop fortsatt en veldig høy hastighet som 
det er knyttet stor risiko til. 

Sjøfartsdirektoratet mener at vannscootere, og eventuelt andre mindre fartøy med stor motorkraft i 
forhold til størrelse, bør ha et noe lavere innslagspunkt enn 50 knop. Et innslagspunkt for 
vannscootere som kan oppnå fart over 40 knop, vil gjøre at nær 100 % av vannscooterparken 

 
2 § 1 (2) i lov av 26. juni 1998 nr. 47 om fritids- og småbåter (småbåtloven) 
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omfattes av kravet om høyhastighetskompetanse3. 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 å gjennomføre et høyhastighetskurs for å kunne kjøre raskere.  

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

En alternativ løsning til innslagspunkt, hvor en større del av vannscooterparken vil bli omfattet av 
krav om høyhastighetskompetanse, er vist i Figur 2 i delkapittel 3.2.3. En fordel med denne løsningen 
er at en større andel mindre båter med store motorer også blir omfattet av skjerpede krav. Denne 
løsningen er beskrevet nærmere i delkapittel 3.2.3. 

 

 

  

 
3 Ifølge en forhandler og importør av vannscootere 
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3. Håndhevelse 
 

I bestillingen fra Nærings- og fiskeridepartementet (NFD) går det fram at regjeringen ønsker å 
undersøke behovet for et obligatorisk teoretisk og praktisk kurs til fritidsbåter som kan oppnå større 
hastighet enn 50 knop. Sjøfartsdirektoratet har i denne utredningen sett på hvordan et slikt krav kan 
håndheves. Direktoratets mål er at regelverket for høyhastighetskompetanse bør være enkelt å 
håndheve og overholde. Båtførere må vite at det er krav om høyhastighetskompetanse, og 
myndigheter må ha den samme enkle fremgangsmetoden for å vite hvilke båter som krever slik 
kompetanse. Sjøfartsdirektoratet ser at dette kan bli en utfordring, da båters maksimale hastighet 
ikke er oppført i et register, i offisielle dokumenter om bord eller eksplisitt fastsatt på annen måte. 
Politidirektoratet har i sitt innspill etter workshop sendt Sjøfartsdirektoratet følgende kommentar til 
håndheving som viser den samme bekymringen for at håndhevelsen av nye krav kan bli vanskelig: 

(...) Det ligger til politiet å håndheve gjeldende regelverk, også på sjøen. Politiets ressurser 
er begrensede, og det finnes i dag et høyst begrenset antall politibåter i landet. Disse 

bemannes relativt begrenset i konkurranse med annen polisiær virksomhet og prioritering. 
Det har vært fremhevet både i Fritidsbåtmeldingen (2012) og i Handlingsplan for fritidsbåt 

(2019) at politiets ressursinnsats på sjøen burde økes, for bl.a. å kunne håndheve 
gjeldende regelverk på en tilpasset og tilfredsstillende måte. (...) 

Videre påpeker Politidirektoratet følgende:  

(...) Det kan være utfordrende å avklare om en båt kan gå over 50 knop eller ikke. Det er avhengig av 
bl. a motorstørrelse, propelltype, skrog, størrelse, vekt etc. etc. Ikke minst ved innenbords motorer, 
vil dette være uavklart. Mange vil hevde at båten kun går noen og førti knop eller mindre (hvilket vil 

gjelde mange), uten at det så lett kan vises om det er riktig eller ikke. Disse spørsmål bør avklares for 
en enkel løsning, skal regelen kunne tjene sin hensikt. 

Sjøfartsdirektoratet har sett på alternative metoder for å fastsette krav til kompetanse. I dette 
kapittelet presenteres utfordringer med kontrollaktivitet og grensesetting ved hjelp av en 
matematisk formel, obligatorisk båtregister eller ved hjelp av CE-merkingen. 

3.1. Kontrollaktivitet 
Det er grunn til å tro at det for å få ønsket effekt av en regelverksendring vil være viktig at endringen 
følges av andre tiltak, som økt kontrollaktivitet. Dette mener Sjøfartsdirektoratet også er viktig 
dersom det innføres krav til høyhastighetskompetanse.  

Det er politiet som skal stå for slik kontrollaktivitet, da de allerede kontrollerer båtførerbevis og 
fritidsskippersertifikat (D5L). Hvorvidt det er krav om å inneha båtførerbevis eller D5L, er avhengig av 
båtlengde og motorytelse og er presentert i Tabell 2. 
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Parametere Kompetansekrav 
Båtlengde < 8 m  
og motor < 25 hk 

Ingen krav.  

Båtlengde < 8 m  
og motor > 25 hk 

Båtførerbevis 
 

8 m < Båtlengde < 15 m  Båtførerbevis 
15 m < Båtlengde < 24 m Fritidsskippersertifikat D5L 

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

Parameterne som er benyttet, er forholdsvis enkle for politiet å kontrollere. Kontroll av 
høyhastighetskompetanse kan derimot by på utfordringer. Dette er fordi krav om 
høyhastighetskompetanse skal baseres på en mulig maksimal hastighet (over 50 knop). Det er mange 
parametere som spiller inn på båtens hastighet, og dette vil vanskeligjøre en kontroll, med mindre 
politiet har gode verktøy. Hastighetsmåling er per i dag ikke et middel politiet kan benytte, da 
utstyret ikke finnes. Dette har også blitt påpekt av POD etter workshopen og etter samtaler med Oslo 
politidistrikts sjøtjeneste. 

3.1.1. Overholdelse 
Sjøfartsdirektoratet er, i likhet med mange av deltakerne i workshopen, opptatt av å ikke skape 
ufrivillige lovbrytere. I dette ligger at det skal være lett som sluttbruker å vite hvilke krav som stilles 
til brukerens båt. Dersom føreren selv kan måle sin egen hastighet, vil brukeren enkelt vite om kravet 
gjelder. Sistnevnte løsning vil derimot være vanskelig for myndighetene å håndheve, da det ikke 
finnes bevis for overtredelse. Balansen mellom å etablere en enkel løsning for overholdelse og en 
god metode for håndheving, er ikke nødvendigvis enkel. Det er sett som en utfordring for 
myndighetene å kontrollere en grense som er basert på hastighet. Først og fremst fordi det er snakk 
om maksimal hastighet, men også fordi det er vanskelig å måle hastighet på sjøen. Dersom 
regjeringen ønsker å benytte straffetiltak for at kravet til høyhastighetskompetanse skal overholdes, 
kan en grense basert på andre målbare kriterier, som hestekrefter og lengde, forenkle arbeidet til 
kontrollmyndighetene. 

3.1.2. Krav om høyhastighetskompetanse med redusert mulighet for kontrollaktivitet 
Som nevnt blir håndhevelsesregimet utfordrende dersom innslagspunktet for krav om 
høyhastighetskompetanse er båter som kan oppnå hastighet høyere enn 50 knop. Dette er basert på 
dialog mellom Sjøfartsdirektoratet, politiet og andre aktører. I tillegg kommer det faktum at politiet 
ikke har verktøy for hastighetsmåling, samt at det ikke finnes et obligatorisk båtregister. En løsning 
med redusert mulighet for kontrollaktivitet kan føre til mange lovbrudd hvis ikke fører selv påser at 
de følger kravet om høyhastighetskompetanse. Med en slik løsning er det trolig kun åpenbart raske 
båter som kan bli kontrollert. I tillegg vil det ved ulykker være aktuelt å sjekke om fører er omfattet 
av skjerpede krav. Men om hastigheten er stor og båten ødelagt, kan dette bli vanskelig. På den 
positive siden kan en slik løsning oppleves som rettferdig for brukerne med tanke på likebehandling.  
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3.2. Metoder for å forenkle håndhevelse 
Videre i dette kapittelet presenteres flere alternative metoder for å kunne avgjøre om det er krav til 
høyhastighetskompetanse.   

3.2.1. Obligatorisk båtregister 
Per i dag finnes det ikke et obligatorisk båtregister for fritidsbåter under 15 meter. De som skal 
registrere fritidsbåter, kan gjøre dette frivillig i enten Norsk ordinært skipsregister (for båter over 
7 meter)4 eller i Småbåtregisteret. Det finnes derfor ikke en komplett oversikt over fritidsbåter i 
Norge, slik det gjør for bil.  

Når det gjelder utfordringene med å fastsette båters maksimale hastighet, kan et obligatorisk 
båtregister være nyttig for både brukerne og politiet. Et slikt register kan inneholde informasjon om 
båters maksimale hastighet, noe som gjør det enkelt å avgjøre hvilke båter det kreves 
høyhastighetskompetanse for. Men også her kommer utfordringen med å fastsette båters maksimale 
hastighet. Norsk ordinært skipsregister (NOR) inneholder for eksempel ikke nok informasjon til å 
fastsette maksimal hastighet for de fritidsbåtene som er registrert.  

Et alternativ til et obligatorisk båtregister hvor alle fritidsbåter må registreres, er et båtregister som 
kun er obligatorisk for båter som kan oppnå hastighet over 50 knop. Her dukker utfordringen med 
fastsettelse av maksimal hastighet opp igjen. Hvordan skal vi vite hvilke båter som må registreres? 

Flertallet av aktørene som deltok på workshop, mente at et obligatorisk båtregister ville vært 
hensiktsmessig. Sjøfartsdirektoratet har på flere områder tidligere ytret behov for et obligatorisk 
fritidsbåtregister. 

3.2.2. Maksimal hastighet som en del av CE-merking 
Fra 16. juni 1998 har det vært krav om at fritidsbåter skal være CE-merket. Fra 1. januar 2006 ble det 
krav om at også motorer skal være CE-merket. Kravet gjelder i hele EØS-området og viser at 
produktet er produsert i henhold til EU-regelverket. Fritidsbåter som er satt på markedet eller tatt i 
bruk i EØS-området før 16. juni 1998, og motorer som er typegodkjent før 1. januar 2006 er fritatt 
kravet om CE-merking. 

Når det gjelder utfordringene med å fastsette båters maksimale hastighet, kan dette blitt tatt inn 
som en del av CE-merkingen til en båt. Maksimal hastighet kunne da ha vært oppført på båters 
produsentskiltet. Dette skiltet vil da ha indikert om høyhastighetskompetanse er påkrevd. Dette har 
blitt nevnt som en løsning av flere norske båtprodusenter.  

Problemet med en slik løsning er først og fremst at båter 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 båter som er unntatt kravet om CE-merking, eller som allerede er CE-merket. En slik 
endring av CE-merkingen måtte derfor ha blitt gjort i hele EU/EØS, noe som på kort sikt ikke er 
gjennomførbart. 

3.2.3. Formelbasert fastsettelse av grense (matematisk modell) 
Ved hjelp av store mengder data er det mulig å etablere trender eller likhetstrekk. Metoden som 
benyttes, er å 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 Det er obligatorisk for fritidsbåter over 15 meter å være registrert i NOR. 
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hvordan ingeniører basert på erfaring kan si hvor mye motstand et nytt og uprøvd skipsdesign møter 
i vannet, basert på gamle tester av skip som ligner. Vi kan altså med en begrenset mengde 
informasjon finne ut noe basert på erfaring. Metoden er også benyttet i en del maritime regelverk, 
for eksempel da det ble fastsatt fritaksgrenser for mindre passasjerbåter5.  

I forbindelse med et høyhastighetskurs er det blitt undersøkt om det er hensiktsmessig å lage en 
modell basert på empiriske data. Safetec har laget en rapport (se vedlegg 3) basert på statistikk fra 
blant annet Småbåtregisteret. I denne rapporten er det estimert hvor mange båter som kjører 
fortere enn 50 knop. I de neste avsnittene drøftes en matematisk modell basert på empiriske data. 
Både en norsk og en dansk metode er presentert, og eksempler fra Småbåtregisteret og et annet 
datasett laget av Sjøfartsdirektoratet er inkludert (se vedlegg 6).   
 
I arbeidet med forskrift nr. 63 om fartøy under 24 meter som fører 12 eller færre passasjerer ble 
lengde og antall hestekrefter på de båtene som ønsket fritak, satt i system. Formålet til 
Sjøfartsdirektoratet var å gi fritak fra utstyrs- og kvalifikasjonskravene til de båtene som ble ansett 
som saktegående og sikre nok til å ikke trenge å følge forskriften fullt ut. Resultatet er vist i Tabell 3 
og er hentet fra § 2 i forskriften.  

Største lengde ≤ 4 m 6 m 8 m 10 m 
Maks hk/kw 15/12 25/19 40/30 60/45 

Tabell 3: Forskrift nr. 63 §2 (c) om fritak fra forskrift 

 
I Danmark benyttes det en formel6 for å fastsette krav til kurs for speedbåtbevis. I tillegg til formelen 
vist i (1) gjelder unntak definert av Søfartsstyrelsen. Et eksempel på dette er at fartøy må være 
planende for å bli regnet som en speedbåt. Planende båter er f.eks. definert ved at den aktre delen 
av fartøyet ikke har kjøl, men er formet som en V eller er flat. Myndighetene har muligheten til å 
avgjøre dette ved tvilstilfeller. Formelen er:  

𝑃𝑃 >   𝐿𝐿𝑂𝑂𝐴𝐴2 + 3       (  1  ) 

der P er installert fremdriftseffekt i kilowatt og 𝐿𝐿𝑂𝑂𝐴𝐴 er største lengde i meter. Hvis P er større enn 
høyre side av ligningen, stilles det krav til speedbåtsertifikat. Formelen har et innslagspunkt langt 
under 50 knop for en typisk båt på 8 meter, men sikter seg mer inn mot ca. 20 knop. 

3.2.3.1. Fordeler med å benytte enkle verdier i grensesetting  
En formel, graf eller tabell kan brukes for å forenkle håndhevelsen av reglene, men det forutsetter at 
dataene som skal brukes, er enkle, tilgjengelige og uten usikkerhet. Derfor er både det danske 
speedbåtbeviset og norsk forskrift nr. 63 bygget på installert motoreffekt og største lengde. Å 
benytte hastighet, vannlinjelengde eller vekt vil vanskeliggjøre oversikten, da dataene er usikre og i 
mange tilfeller utilgjengelige. Regelverkene benytter altså kjente og lett tilgjengelige data og 
konverterer dem til en teoretisk, men ikke definert hastighet. Dette medfører en avgjørelse om et 
krav.  

På større passasjerfartøy er f.eks. vannlinjelengde, hastighet og deplasement avgjørende 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 høyere kompleksitet. 

 
5 Forskrift nr. 63 om fartøy under 24 meter som fører 12 eller færre passasjerer § 2 (c).  

6 www.retsinformation.dk/eli/lta/2017/1724 



 
 

18 
 

3.2.3.2. Ulemper med formelbasert grensesetting 
Ulempene med formelbasert grensesetting er at få eller enkle inndataverdier gir et resultat med 
store avvik. Rent praktisk betyr dette at det er mulig at det finnes mange båter som ikke passer til 
resultatet. Hastigheten til en båt avhenger av en hel rekke parametere. Eksempler er 
vannlinjelengde, skrogbredde, skrogets volum, skrogets våte areal, antall motorer og antall 
hestekrefter. Formålet med å etablere en formel er å fastsette eventuelle krav. I realiteten er likevel 
de verdiene som legges inn i formelen, mangelfulle. Dette skaper usikkerhet og kan føre til at en båt 
pålegges et krav som ikke er korrekt. Gjennom en workshop og ved besøk hos eksterne aktører, er 
det blitt klart at det å benytte en formel basert på enkle inndata, ikke er forenelig med å finne en 
perfekt grense på 50 knop. Til dette er det for stor usikkerhet i tallene. 

For å eksemplifisere forskjellen på omtrent like lange båter er det i Figur 1 vist to båter med nesten 
lik lengde. Båten til venstre er helt åpen og kjører i en hastighet på 50 knop med ca. 200 hk, mens 
den andre er delvis lukket og må bruke 300 hk for å oppnå 50 knop. Toppfarten er altså 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 slås fast at en båt på for eksempel 8 meter med 
300 hk kan kjøre i 50 knop. Eksempelet i Figur 1 viser at dette ikke er tilfellet. Alle båter er 
forskjellige, og siden dette regelverket skal håndheves av myndigheter med begrenset kapasitet til å 
hente inn informasjon, er det viktig å vise denne negative siden ved et formelbasert regelverk. 
Likevel har Sjøfartsdirektoratet forsøkt å lage en linje som skal skille ut båter der føreren må ha 
høyhastighetskompetanse. Datasettet som er benyttet, er laget av direktoratet og vises i vedlegg 6.  

Det er gjort to antakelser i datasettet: at motoren er produsentens største tillatte motor, og at 
båtene som er sjekket, er CE-merket. Et alternativ kan være å benytte området over den svarte 
inntegnede linjen som krav til kompetanse. Grafene viser en funksjon av forholdet motorkraft per 
meter båt som en funksjon av lengden på båten. De grå prikkene er raske båter som går over 
50 knop. De blå prikkene er båter som går under 50 knop. Vannscootere er inkludert som gule 
firkanter, og tunge båter som har betydelig større plass om bord, er angitt som oransje trekanter. 
Figur 2 og Figur 3 viser likt innhold, men den første grafen viser båtnavn og den andre hastighet. 
Begge grafene er ment å inkludere alle vannscootere på markedet.  

https://www.flickr.com/photos/goldfishboat/21053726349
http://www.boat.no/asp/boats/show.asp?id=32635&mid=107612
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Figur 2: Graf som viser nye båter og en regresjonslinje som viser en mulig grense for ca. 50 knop. I denne grafen er alle 
mindre fartøy med svært stor motor per lengde inkludert i kravet.  

  

Figur 3: Empiriske data fra en samling fritidsbåter. Grafen viser hastighet på båtene for å illustrere grensen. Båtdata er 
presentert i vedlegg 6. I denne grafen er alle mindre fartøy med svært stor motor per lengde inkludert i kravet.  
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Figur 4: Empiriske data fra en samling fritidsbåter. Grafen viser hastighet. Se båtnavn i Figur 2: Graf som viser nye båter og 
en regresjonslinje som viser en mulig grense for ca. 50 knop. I denne grafen er alle mindre fartøy med svært stor motor per 
lengde inkludert i kravet.. Grensen er her trukket rett over vannscooterne som går under 50 knop. Dvs. at det skilles mellom 
hvilke vannscootere som finnes. 

Figur 4 viser alternativet der det er forsøkt å skille ut vannscootere som kan nå hastigheter over 
50 knop. Innslagspunktet på 2,5 m er her 87,5 hk.   

I tillegg til forslaget i Figur 2 er det forsøkt å sammenligne data med følgende 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 håndhevelse, og de regnes derfor ikke som aktuelle forslag.  

3.2.3.4. Oppsummering av formelbasert regelverk  
Skal regelverket basere seg på en definert hastighet, vil ikke en graf basert på installert effekt og 
lengde være tilstrekkelig alene. Til dette er variasjonene i båtenes design for stor. En kombinasjon 
der vekt er inkludert, er også testet. Men vekt er vanskelig å måle 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 båter 
som for eksempel skiller seg ut som forholdsmessig tunge. Slike usikre momenter kan føre til et 
komplisert og tungvint system. For eksempel kan fritak fra krav for båter som ikke planer muligens 
minske avviket noe.  

En formelbasert løsning er i utgangspunktet ikke anbefalt av Sjøfartsdirektoratet hvis en 
hastighetsbegrensning er kriteriet for å inneha høyhastighetskompetanse. Hvis det likevel er 
regjeringens ønske å gå for en slik matematisk modell som gir en best mulig tilnærming til 50 knop, 
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vil en løsning som vist i Figur 2 og Figur 4 være Sjøfartsdirektoratets forslag. En app til telefon og en 
kalkulator på Sjøfartsdirektoratet sine nettsider må være tilgjengelig, slik at båtførere og 
myndigheter enkelt kan finne ut om kravet gjelder for den aktuelle båten. Det bør i tillegg være 
unntak fra kravet for båter som ikke planer. Dette er eksemplifisert i delkapittel 3.2.3 i den danske 
metoden.  

Helt konkret betyr dette at Sjøfartsdirektoratet ved bruk av en matematisk modell foreslår ett av 
følgende alternativer:  

1. Det bør etableres en graf som vist i Figur 2 som skiller ut båter med spesielt stor motorkraft 
per båtlengde.  

2. Det bør etableres en graf som vist i Figur 4 som skiller ut båter som går over 50 knop. I tillegg 
tar denne grafen med seg alle mindre fartøy som har spesielt stor motor, for eksempel 
vannscootere. Om en båteier kan dokumentere at båten ikke oppnår 50 knop, men ligger 
under grafen, kan eieren søke om fritak. 

3.3. Oppsummering av kapittelet om håndhevelse 
Sjøfartsdirektoratet har i kapittel 3 forsøkt å etablere en metode for å håndheve et innslagspunkt på 
50 knop. Fordi Sjøfartsdirektoratet ser utfordringer med håndhevelse slik bestillingen fra NFD er 
formulert, har direktoratet drøftet tre alternative metoder som forenkler håndhevelse av skjerpede 
krav: et obligatorisk båtregister, bruk av produsentskilt i forbindelse med CE-merking eller en 
matematisk modell. Sjøfartsdirektoratet ser positive og negative sider ved alle metodene, men 
direktoratet har konkludert med at ingen av disse er optimale løsninger. Sjøfartsdirektoratet mener 
at det må avklares hvordan et eventuelt krav skal håndheves, før det innføres, og at dette må gjøres i 
samarbeid med politiet.  
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4. Vurdering av innretningen på et teoretisk og et praktisk kurs 
 

4.1. Målet med høyhastighetskurs 
I Sjøfartsdirektoratets arbeid med å utvikle et kurs som skal danne grunnlaget for 
høyhastighetskompetanse, er det funnet naturlig at kursets fokus og innhold skal rette seg mot høy 
hastighet generelt og ikke 50 knop spesielt. Dette fordi høy hastighet er et relativt begrep som også 
vil gjelde for hastigheter under 50 knop. Her kan det trekkes paralleller til hvordan 
motorsykkelopplæring fungerer. Selv om en motorsykkel kan oppnå svært høye hastigheter, er det 
ikke slik at opplæringen innebærer kjøring i 200 km/t. Det er slik Sjøfartsdirektoratet ser for seg et 
høyhastighetskurs. Selv om det foreslåtte innslagspunktet er 50 knop, vil kursundervisningen omfatte 
høy hastighet generelt. 

I henhold til regjeringens ønske om at opplæring i forbindelse med høyhastighetskompetanse ikke 
skal bli for omfattende eller ressurskrevende, har Sjøfartsdirektoratet funnet det naturlig at et 
høyhastighetskurs bør fokusere på risiko og bevisstgjøring framfor opplæring i kjøreteknikk. Målet 
med kurset er at kursdeltakerne skal få verktøy for selv å kunne vurdere risiko og farer ved båtkjøring 
i høy hastighet. Sjøfartsdirektoratet ønsker ikke at kursdeltakerne skal avslutte kurset med en 
oppfatning av at de nå er dyktige høyhastighetsførere. 

4.2. Forkunnskaper 
Høyhastighetskompetanse er ikke ment som en erstatning av båtførerbeviset, men som et tillegg. 
Det vil derfor være naturlig at den teoretiske opplæringen i kurset ikke vil inneholde grunnleggende 
elementer som navigering, lover og regler og sjømannskap, slik du finner i båtførerprøven. 

Personer født før 1.1.1980 er unntatt kravet om båtførerbevis og kan føre fritidsbåt opptil 15 meter 
uten noen forkunnskaper. Slik ordningen rundt høyhastighetskompetanse er skissert, vil personer 
født før 1.1.1980 ikke måtte ta båtførerprøven i forbindelse med høyhastighetskurset. Dette kan bli 
en utfordring ved at disse mangler en del grunnleggende teori, noe som kan gå utover 
kunnskapsutbyttet av høyhastighetsopplæringen. Dette ble også nevnt som en mulig utfordring av 
flere av deltakerne på workshopen. 

Sjøfartsdirektoratet mener at forventede teoretiske forkunnskaper til høyhastighetskurset bør 
tilsvare kompetanse på nivå med båtførerprøven. I tillegg mener Sjøfartsdirektoratet at det bør 
forventes en grad av praktisk erfaring på fritidsbåt før et høyhastighetskurs gjennomføres. 
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4.3. Læringsmål 
Læringsmålene som Sjøfartsdirektoratet har kommet fram til, er i stor grad basert på en 
metaanalyse/risikovurdering av relevante ulykker som ble utført av Safetec (vedlegg 2). I denne 
analysen har Safetec også sett til høyhastighetsopplæring i både Danmark og Sverige. I tillegg til 
analysen er innspill fra relevante aktører tatt med i vurderingene. 

Læringsmålene er blitt kategorisert i 6 emner:  

1. fartøyslære: utforming, skrog og fremdriftssystem 

2. høyhastighetsmanøvrering 

3. planlegging av hurtiggående seilas 

4. navigasjon i høy hastighet 

5. menneskelige faktorer 

6. sikkerhet,  utrustning og vedlikehold 

Tabell med læringsmål ligger som vedlegg 1 i dette dokumentet. 

4.4. Bør det innføres et eget kurs for vannscooter? 
I Danmark ble det i 2017 innført et eget bevis for føring av vannscooter. Vannscooterbeviset kommer 
som et tilleggskrav til det som i Danmark kalles et speedbåtbevis. Det er verdt å merke seg at den 
danske speedbåten ikke er ansett som hva denne utredningen definerer som et høyhastighetsfartøy. 
For eksempel er en dansk båt på 8 meter omfattet av speedbåtbevis hvis motoren er på over 
67 kilowatt (ca. 90 hk) og har et planende skrog.  

Kartlegging av omfang (vedlegg 3), gjennomført av Safetec, estimerer at det er mellom 8000 og 
10 000 vannscootere i Norge, og at mellom 3200 og 4000 disse kan oppnå hastigheter over 50 knop. 
Med et regelverk som omfatter alle fritidsbåter som kan oppnå høyere hastighet enn 50 knop, vil 
dette omfatte flere vannscootere enn båter (se delkapittel 1.2.2). Isolert sett betyr det at det er flere 
som vil trenge et høyhastighetskurs for å føre vannscooter enn for å føre båt. 

4.4.1. Forslag til løsninger for kurs på vannscootere 
Sett i lys av informasjonen Sjøfartsdirektoratet sitter igjen med etter workshopen og 
innspillsrundene, er det særlig tre løsninger angående krav til vannscooter som skiller seg ut. 
Forslagene er presentert i Figur 5 og innebærer, uansett hastighet, enten å inkludere teori for 
vannscooter i båtførerprøven, etablere et eget vannscooterbevis eller å inkludere vannscooterbevis i 
et nytt høyhastighetskurs.  
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Figur 5: forslag til utdanning av vannscooterførere. Grønn sti er den Sjøfartsdirektoratet anbefaler.  

Sjøfartsdirektoratet mener det er mest hensiktsmessig at vannscooter forblir en del av kravet om 
høyhastighetskompetanse og ikke skilles ut i et eget bevis eller som en utvidet del av båtførerprøven. 
Sjøfartsdirektoratet mener at de teoretiske læringsmålene i vedlegg 1 er relevante for både 
vannscooter og båt. Men fordi båt og vannscooter på mange måter er to svært ulike fartøy, er det 
hensiktsmessig å skille den praktiske opplæringen på disse. Sjøfartsdirektoratet anbefaler at den 
teoretiske delen blir lik for både vannscooter og båt, mens den praktiske delen av kurset må skille 
mellom vannscooter og båt.  

4.5. Innretning av teoretisk del  
Sjøfartsdirektoratet mener at den teoretiske delen i et høyhastighetskurs er særdeles viktig, da 
denne legger grunnlaget for den praktiske delen. Den teoretiske delen kan også bidra til økt 
egenlæring etter fullført kurs.  

4.5.1. Gjennomføring 
I arbeidet med å vurdere innretningen av et høyhastighetskurs, har Sjøfartsdirektoratet sett på to 
måter den teoretiske delen av kurset kan gjennomføres på: 

- klasseromsundervisning hos kursholder 

- e-læring 

Klasseromsundervisning har den fordelen at kursdeltakerne er i et kjent læringsmiljø hvor 
instruktøren kan tilpasse undervisningen til kursdeltakerne. I en slik løsning må selve kursinnholdet 
lages av hver kursholder basert på en emneplan. Dette kan gjøres forholdsvis enkelt ved hjelp av for 
eksempel en PowerPoint-presentasjon. Ulempen med denne løsningen er blant annet at 
gjennomføring av kurs kan bli ressurskrevende for kursdeltakerne i form av økt tidsbruk, mindre 
fleksibelt og økte kostnader (reise, overnatting osv.). 

En e-læringsmodul vil i motsetning til klasseromsundervisning øke kursets tilgjengelighet og gjøre det 
mindre ressurskrevende for kursdeltakerne. E-læring er en fleksibel løsning som gjør det mulig å ta 
kurset når som helst og hvor som helst, samt ta kurset over lengre tid om ønskelig. En annen fordel 
med en slik løsning er at hvis det legges litt tid og ressurser i utviklingen av e-læringsmodulen, vil 
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dette bli et kvalitetsprodukt som kan bidra til god læring. Ulempen med denne løsningen er blant 
annet at oppfølgingen av kursdeltakerne kan bli redusert i forhold til klasseromsundervisning, der 
instruktøren er tilgjengelig for spørsmål der og da. Det kan også være vanskeligere å kontrollere om 
kursdeltakerne gjennomfører kurset i tråd med intensjonen. Denne løsningen vil også medføre en del 
kostnader i forbindelse med utvikling og drift av kurset (se delkapittel 6.3). 

4.5.2. Anbefaling for gjennomføring av teoretisk del 
Sjøfartsdirektoratet sin anbefaling er at den teoretiske delen av høyhastighetskurset bør 
gjennomføres som e-læring. Vår vurdering er at e-læring vil bidra til at innføring av krav om 
høyhastighetskompetanse blir mindre omfattende og ressurskrevende for den enkelte sammenlignet 
med klasseromsundervisning. Sjøfartsdirektoratet mener også at det er mulig å lage en 
e-læringsmodul av høy kvalitet som vil bidra til god læring. 

Sjøfartsdirektoratet anbefaler at den teoretiske delen blir gjennomført i henhold til de læringsmålene 
som finnes som vedlegg 1. Som nevnt i delkapittel 4.4 er det Sjøfartsdirektoratets anbefaling at den 
teoretiske delen av kurset er lik for vannscooter og båt. 

4.6. Innretning av praktisk del 
Dette delkapittelet tar for seg utformingen av en praktisk del. Det refererer til hvilke læringsmål som 
er aktuelle, og hvilke anbefalinger Sjøfartsdirektoratet har. I tillegg drøftes risiko og eventuelle tiltak 
mot unødig risiko.  

4.6.1. Anbefaling for gjennomføring av praktisk del 
Med de retningslinjene som er gitt i oppdragsbrev fra NFD, anbefaler Sjøfartsdirektoratet at 
høyhastighetskurset inkluderer en praktisk del. Som anbefalt i delkapittel 4.4 bør den praktiske delen 
skille mellom vannscooter og båt. Direktoratet anbefaler videre at den praktiske delen av kurset bør 
gjennomføres etter de læringsmålene som er foreslått i vedlegg 1. Læringsmålene dekker innhold for 
vannscooter og båt uavhengig om det etableres en praktisk del for hver av fartøystypene. 

I vedlegg 8 har Sjøfartsdirektoratet utarbeidet et eksempel på hvordan en praktisk del kan 
gjennomføres. Da dette kun er et eksempel, må detaljert gjennomføring av praktisk del ses nærmere 
på ved en senere anledning dersom skjerpede krav blir innført. 

4.6.2. Risiko ved praktisk opplæring i høy hastighet 
Regjeringen har foreslått at kravet om å inneha høyhastighetskompetanse skal gjelde for fritidsbåter 
som kan gå over 50 knop. Det er derfor naturlig at en praktisk del også inneholder øvelser i høy fart. 
En utfordring med dette er at det kan være høy risiko knyttet til det å la kursdeltakere manøvrere en 
båt i stor fart, spesielt med tanke på at kursdeltakerne ikke trenger å være vant til å føre båt. I hvilke 
hastigheter er det realistisk å la kursdeltakerne få manøvrere båt? Hvis det skal drives opplæring i 
høy fart, vil det være helt avgjørende at instruktørene er godt skolerte til å drive slik opplæring. Dette 
blir drøftet i kapittel 5.  

Uavhengig av situasjonen (opplæring, næring eller fritid) bør det utføres en grundig risikovurdering 
før noen skal føre åpen båt med passasjerer i høy hastighet. Sjøfartsdirektoratet mener at det er 
svært viktig at instruktører utfører en risikovurdering før den praktiske delen av et høyhastighetskurs 
kan gjennomføres, for hvis ikke kan det i verste fall føre til tap av liv. Direktoratet har derfor laget en 
mal og et forslag til hvordan en risikovurdering kan utføres. Dette er presentert i vedlegg 7. Malen tar 
for seg risikomomenter som kan medføre alvorlige skader. 

Risikovurdering bør altså være et gjennomgående tema i den praktiske delen, og Sjøfartsdirektoratet 
mener at kursinstruktører må ha god kjennskap dette. 
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4.6.2.1. Praktisk del i simulator  
En alternativ metode for å gjennomføre den praktiske delen er å bruke en maritim simulator. En 
simulator vil gi kursdeltakerne mulighet til å få prøve seg i scenarioer som det hadde vært vanskelig å 
gjennomføre i virkeligheten. Slike scenarioer kan for eksempel være å øve på unnamanøvrering, spin-
out eller høyhastighetsnavigasjon i mørke, øvelser som normalt innebærer høy risiko. Ulempen med 
å gjennomføre den praktiske delen i en simulator vil være redusert eller manglende 
virkelighetsopplevelse. Kan høy fart oppleves i en simulator? Et viktig mål med en praktisk del vil 
være å la kursdeltakerne kjenne på kroppen hva høy fart på sjøen er (vind, vibrasjoner, støy etc.), og 
hvilke farer det medfører. I tillegg er de fleste maritime simulatorer som er på markedet i dag, 
designet som skipsbroer på større næringsfartøy, noe som vil redusere virkelighetsopplevelsen 
ytterligere. Sjøfartsdirektoratet ser at det nok finnes muligheter til bygge om simulatorer slik at de i 
større grad ligner en fritidsbåt. Men fordi en slik ombygging trolig vil være kostbar, og fordi det nok 
er en begrenset masse som vil trenge et høyhastighetskurs, tror direktoratet at det er få 
simulatorsentre som vil velge å gjennomføre ombyggingen. 

4.7. Eksaminering 
Sjøfartsdirektoratet mener at en avsluttende eksamen er et viktig verktøy for å øke kursdeltakernes 
kunnskapsutbytte. En eksamen krever at man følger med i opplæringen og tilegner seg kunnskap. 
Fordi gjennomgått høyhastighetskurs vil gi store rettigheter (rett til føre båter med hastighet over 
50 knop), synes Sjøfartsdirektoratet at det er naturlig at kurset avsluttes med en eksamen. I tillegg 
mener direktoratet at en eksamen vil kunne fungere som et filter for å luke ut eventuelle 
kursdeltakere som mangler grunnleggende kunnskap om det å føre båt. 

Sjøfartsdirektoratet anbefaler at kursdeltakerne må avlegge en avsluttende eksamen etter den 
teoretiske delen av kurset. Formålet med en slik eksamen er å sørge for at kursdeltakerne har 
tilegnet seg nødvendig kunnskap fra den teoretiske delen. Sjøfartsdirektoratet anbefaler i tillegg at 
den teoretiske delen med avsluttende eksamen må være fullført og bestått før den praktiske delen 
av høyhastighetskurset kan gjennomføres. 

Flere eksterne aktører har påpekt at kurset bør inneholde en avsluttende eksamen. 

4.7.1. Gjennomføring 
Hvordan eksamen kan gjennomføres, kommer an på hvilket format den teoretiske delen får. Hvis den 
teoretiske delen av kurset gjennomføres som en e-læringsmodul, ser Sjøfartsdirektoratet for seg at 
eksamen kan avholdes på tre forskjellige måter (se Figur 6).  

 

Figur 6: forslag til gjennomføring av eksamen hvis teoretisk del gjennomføres som e-læring 

Teoretisk del gjennomføres som e-læring

Eksamen gjennomføres som nettovervåket test, 
slik båtførerprøven 
gjennomføres i dag. 

Eksamen gjennomføres hos kursholder. 

Eksamen gjennomføres på nettet, men uten 
overvåkning. 



 
 

27 
 

4.7.1.1. Nettovervåket eksamen 
Hvis den teoretiske delen skal gjennomføres som e-læring, i henhold til Sjøfartsdirektoratets 
anbefaling, er vår videre anbefaling at eksamen bør gjennomføres som en nettovervåket test. En slik 
gjennomføring gjør eksamineringen lettere tilgjengelig og mindre ressurskrevende, da det er mulig å 
avlegge eksamen hjemme. I tillegg er en slik løsning relativt sikker med tanke på juks, da kandidaten 
kameraovervåkes samtidig som aktiviteten på PC-skjermen overvåkes. Sjøfartsdirektoratet har gode 
erfaringer med hvordan båtførerprøven, per juni 2020, kan avlegges som nettovervåket test, og ser 
for seg at eksamen i forbindelse med høyhastighetskurs kan gjennomføres på lignende måte. 
Ulempen med dette alternativet er at det krever flere administrative ressurser sammenlignet med de 
to andre alternativene i Figur 6. 

Hvis eksamen skal gjennomføres som nettovervåket test, er det mest hensiktsmessig at 
eksamensspørsmålene følger en «multiple choice»-modell, slik som på båtførerprøven. 

4.8. Kursets omfang 
Sjøfartsdirektoratet vurderer det slik at kursets omfang må være av en slik varighet at læringsmålene 
kan gjennomgås på en tilfredsstillende måte. Men det er også tatt høyde for regjeringens ønske om 
at opplæringen ikke skal bli for omfattende og ressurskrevende for privatpersoner.  

Sjøfartsdirektoratet anbefaler at den teoretiske delen (inkludert eksamen) må kunne gjennomføres 
på én dag, uavhengig om det blir e-læring eller klasseromsundervisning. Det anbefales videre at også 
den praktiske delen må kunne gjennomføres på én dag. Hvis den praktiske delen blir skilt mellom 
vannscooter og båt, må disse kunne gjennomføres på samme dag. 

Kort oppsummert er det Sjøfartsdirektoratets anbefaling at høyhastighetskurset må ha en varighet 
på to dager.  
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5. Kvalifikasjonskrav for instruktør og utstyrskrav for kursholder 
 

I kapittel 4 ble det anbefalt å gjennomføre den teoretiske delen som e-læring. Derfor er det kun 
kvalifikasjonskrav til instruktør og krav til utstyr for den praktiske delen som drøftes i dette kapittelet.  

5.1. Paralleller til eksisterende praksiser 
Tradisjonelt er det høyere sikkerhetsnivå om bord i båter med betalende passasjerer enn om bord i 
fritidsbåter. Båter under 24 meter som seiler med 12 eller færre passasjerer, og som dermed følger 
forskrift nr. 63, har strenge krav til fører og utstyr sammenlignet med fritidsbåter. 

Det er summen av sannsynlighet og konsekvens, altså risiko, som er lagt til grunn for sikkerhetsnivået 
på ethvert fartøy. Dette er relatert til hva fartøyet brukes til. En praktisk del på et høyhastighetskurs 
for fritidsbåtførere kan sammenlignes med den praktiske opplæringen til fritidsskippersertifikatet 
(D5L). Den praktiske opplæringen gjennomføres i rolige former med båter som på grunn av 
læringsmål ikke nødvendigvis må gå fort. En praktisk del på et høyhastighetskurs er derimot knyttet 
til høy fart og større risiko, og det er dermed rimelig å stille større krav til utstyr og 
førerkvalifikasjoner. Det er viktig at det stilles høye nok krav, slik at kursdeltakere ikke usettes for 
unødig risiko.   

Det er i hovedsak to eksisterende oppnåelige standarder som kan benyttes i høyhastighetsøyemed. 
Med oppnåelige menes standarder som ikke krever høyere nautisk utdanning. Standardene er 
kategoriene næring og fritid. I neste delkapittel er kvalifikasjonskrav for fører i fritid og næring 
presentert. Videre følger en forklaring på utstyrskrav i disse to kategoriene.  

5.2. Kvalifikasjonskrav for instruktør 
I delkapittel 4.4 ble det anbefalt at den praktiske delen av et høyhastighetskurs må skille mellom 
vannscootere og båt. Denne utredningen etablerer ikke forslag til hvilke krav som bør stilles til 
instruktører av en praktisk del for vannscooter, men Sjøfartsdirektoratet vil jobbe videre med dette 
om regjeringen ser det nødvendig å etablere en egen praktisk del for vannscooter. Videre i dette 
delkapittelet drøftes derfor kun kvalifikasjonskrav til instruktører for den praktiske delen ved bruk av 
båt. 

5.2.1. Nautiske kvalifikasjonskrav ved bruk av båt 
For fritidsbåt er det eneste kravet til førerens kvalifikasjoner på båt inntil 15 meter båtførerbevis om 
fører er født etter 1980. Kravet er det samme for fører av vannscootere. For båter over 15 meter 
gjelder fritidskippersertifikat (D5L).  

Kvalifikasjonskrav for næring med 12 eller færre passasjerer er hjemlet i forskrift om fartøy under 
24 meter som fører 12 eller færre passasjerer § 6 (1). Denne viser til § 67 i forskrift nr. 1523 om 
kvalifikasjoner og sertifikater for sjøfolk (kvalifikasjonsforskriften), som sier følgende: 

(1) På skip med største lengde under 15 meter som kan føre 12 eller færre passasjerer uten 
passasjersertifikat skal skipsfører minst ha fritidsskippersertifikat, gyldig helseerklæring for 
arbeidstakere på skip og godkjent sikkerhetsopplæringskurs for sjøfolk på mindre skip. 

(2) På skip med største lengde 15 meter eller mer som kan føre 12 eller færre passasjer uten 
passasjersertifikat skal skipsfører minst ha kompetansesertifikat dekksoffiser klasse 5 (...).  

(3) Skipsfører som nevnt i første og annet ledd skal ha gjennomført og bestått godkjent kurs i 
passasjer- og krisehåndtering og sikkerhet på passasjerskip (...). 
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(4) (...) SRC-sertifikat (...). 

Kravene for å føre båt under 15 meter med inntil 12 passasjerer i næring er presentert i listen 
nedenfor og Figur 7:  

- fritidsskippersertifikat (D5L) 
- sikkerhetsopplæringskurs for sjøfolk på mindre skip 
- kurs i passasjer- og krisehåndtering (Crowd & crisis) 
- SRC-sertifikat (VHF-sertifikat) 
- helseerklæring for arbeidstakere på skip 

 

Figur 7: kvalifikasjonskrav for å føre båt under 15 m med inntil 12 passasjerer 

5.2.2.  Krav til pedagogiske kvalifikasjoner for instruktør 
Instruktører i maritim utdanning skal i henhold til kvalifikasjonsforskriften § 14 (5) ha kompetanse 
etter den Internasjonale Maritime Organisasjon (IMO) sitt modellkurs 6.09 (instruktørkurs) eller 
annen høyere pedagogisk kompetanse. Dette er også et krav for instruktører i fritidsskipperkurset. 
IMO modellkurs 6.09 er et kurs i pedagogikk som gir forståelse for og innsikt i hvordan opplæring gir 
kompetanse, kunnskaper, ferdigheter og holdninger. Kurset tilbys av flere kurssentre og varer i 5–10 
dager.  

 

Figur 8: krav til instruktør i maritime utdanning 

5.2.3. Krav til relevant erfaring 
Det finnes per 2020 ikke et instruktørkurs i høyhastighetsopplæring. En instruktør kan derfor ikke 
fremlegge dokumentasjon på at han eller hun kan undervise i båtkjøring i høy hastighet. Derfor 
mener Sjøfartsdirektoratet at det er hensiktsmessig at en instruktør for den praktiske delen av 
høyhastighetskurset har relevant erfaring med hurtiggående båt. I tillegg bør en instruktør ha 
erfaring med samme båt eller båttype som brukes i kurset. Relevant erfaring kan være fra stillinger i 
Forsvaret, politiet, operatør på hurtiggående båt i næring eller erfaring med hurtiggående båter i 
andre sammenhenger. Hvem som skal godkjenne instruktører av høyhastighetskurs, er nevnt i 
delkapittel 6.4. Hvis det blir vedtatt å innføre krav til høyhastighetskompetanse, må det ses nærmere 
på hva man skal legge i relevant erfaring. 

5.2.4. Dekksoffiser klasse 6 
Den 1. juli 2020 innføres det nye sertifikatet dekksoffiser klasse 6 (D6), som gir rett til tjenestegjøre 
på skip med bruttotonnasje under 500 i fartsområde liten kystfart (unntatt passasjerskip og 
fiskefartøy). Det er intensjonen at dette sertifikatet skal ha en grunnmodul i tillegg til 
påbygningsmoduler. En av modulene det nå vurderes å sette inn, er en som tillater seilas med inntil 
12 passasjerer i høy hastighet. 

Kvalifikasjoner
iht. FOR1523

(båt under 15 m)

D5L, sikkerhetsopplæring, Crowd & Crisis, 
VHF-sertifikat, helseerklæring

Pedagogiske krav IMO modellkurs 
6.09
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Figur 9: dekksoffiser klasse 6 med tilleggsmoduler 

Når D6 er lansert, er det mulig at kravet for å kunne føre inntil 12 passasjerer i høy hastighet, 
presentert som grønn i Figur 9, kan bli basert på høyhastighetskurset som utredes i denne rapporten. 
Om og når dette trer i kraft, kan deler av kravene i Figur 7 (inkludert D5L) erstattes med et D6-
sertifikat med en ekstra modul for føring av inntil 12 passasjerer i høy hastighet. Sjøfartsdirektoratet 
mener at IMO modellkurs 6.09 og relevant erfaring fortsatt bør være et krav i tillegg til D6. 

5.2.5. Alternativ opplæring av instruktør 
Rask innføring av krav til høyhastighetskompetanse vil kreve at det er instruktører tilgjengelig. 
Sjøfartsdirektoratet mener at det per i dag finnes noen aktører med høyhastighetskompetanse som 
er kapable til å kurse instruktører på et godt nivå. Hvis det er regjeringens mål å iverksette et 
høyhastighetskurs så raskt som mulig, bør det vurderes om det i starten skal arrangeres midlertidige 
kurs av slike aktører for å instruere personer som allerede har kvalifikasjonskravene (se delkapittel 
5.2.1 og 5.2.2) i orden, men som mangler relevant erfaring fra hurtiggående båt. Dette vil på kort sikt 
bidra til flere instruktører. 

5.3. Utstyrskrav 
I delkapittel 4.4 ble det anbefalt at den praktiske delen av et høyhastighetskurs må skille mellom 
vannscootere og båt. Denne utredningen etablerer ikke forslag til hvilke krav som bør stilles til 
vannscootere som skal benyttes i en praktisk del, men Sjøfartsdirektoratet vil jobbe videre med dette 
om regjeringen ser det nødvendig å etablere en egen praktisk del for vannscooter. Videre i dette 
delkapittelet drøftes derfor kun utstyrskrav for den praktiske delen ved bruk av båt. 

Krav til fartøy og utstyr i fritidssammenheng er blant annet gitt i forskrift 15. januar 2016 nr. 35 om 
produksjon og omsetning av fritidsfartøy og vannscooter mv. Krav til fartøy og utstyr ved føring av 12 
eller færre passasjerer i næring 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 fartøyet brukes til, herunder 
fartsområde, nødprosedyrer, utstyrstekniske prosedyrer osv. (se § 4 i forskrift nr. 63)  

- konstruksjonskrav til fartøy (se § 13 i forskrift nr. 63) 
- ekstrautstyr for enklere å få bevisste og ubevisste personer opp fra vannet (se § 9 i forskrift 

nr. 63) 
- kompass i henhold til EN ISO25862.2009 (se § 10 i forskrift nr. 63) 
- VHF (avhenger av fartsområde) (se § 12 i forskrift nr. 63) 
- nødpeilesender (EPIRB) i fartsområde 4 eller større (se § 13 i forskrift nr. 63) 
- radartransponder (SART) i fartsområde 4 eller større (se § 14 i forskrift nr. 63) 
- utstyr for navigasjons- og værmelding (se § 15 i forskrift nr. 63) 
- flåte eller flytedresser til alle om bord (se § 16 i forskrift nr. 63) 

D6

Modul for føring av inntil 12 passasjerer i 
høy hastighet (hurtigbåtførerkurs)

Løfteoperasjoner

Slep- og ankerhåndtering
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Figur 10: krav til fartøy og utstyr ved føring av 12 eller færre passasjerer iht. forskrift nr. 63. 

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

Kartplotter Se emne 4 i læringsmålene (vedlegg 1) 
Bøye/dummy-dukke  Se emne 6 i læringsmålene 
Hastighet >50 knop Dette er naturlig, da innslagspunktet er 50 knop 

Tabell 4, undervisningsrelaterte krav til fartøy  

5.4. Oppsummering av kvalifikasjons- og utstyrskrav 
Kvalifikasjonskravene (fra delkapittel 5.2), utstyrskravene (fra delkapittel 5.3) i næring og for 
fritidsbåter samt tilleggskrav for instruktør (fra delkapittel 5.2.1, 5.2.2 og 5.2.3) er oppsummert og 
presentert i Figur 11.  

Standardene for fritid og næring skilles både ved krav til kvalifikasjon (i blått) og utstyrskrav (i grønt). 
Næring omfatter f.eks. 12-pax-næring, mens fritidsbåt er uten ekstra tilleggskrav. Tilleggskrav som er 
relevant for instruktører av høyhastighetskurs er lagt til i lilla.  

 

Figur 11: dagens løsning for krav til utstyr og kvalifikasjoner for fører. Blått er kvalifikasjoner, grønt er konstruksjonskrav. 
Lilla er tilleggskrav til instruktør basert på IMO sine krav til pedagogikk i undervisning samt erfaringskrav fra 
Sjøfartsdirektoratet. *unntak for personer født før 1980. 

  

Fartøy og utstyr iht. 
forskrift nr. 63

Konstruksjonskrav, VHF, MOB-utstyr, 
flåte/flytedrakt, ekstrautstyr pga. fartsområde

Krav til 
instruktør og 

utstyr

Næring iht. 
forskrift nr. 63

Kvalifikasjoner
iht. forskrift nr. 

1523

D5L, sikkerhetsopplæring, Crowd & 
Crisis, VHF-sertifikat, helseerklæring

Fartøy og utstyr 
iht. forskrift nr. 

63

Konstruksjonskrav, VHF, MOB-utstyr, 
flåte/flytedrakt, ekstrautstyr pga. 

fartsområde

Fritidsbåt

Kvalifikasjoner: 
båtførerprøve* (ev. 

D5L)

Fartøy og utstyr iht. 
forskrift nr. 35 CE-godkjent eller unntak

Tilleggskrav til 
instruktør

Erfaring Må kunne vise til relevant erfaring på 
hurtiggående båt

Pedagogiske evner IMO modellkurs 6.09 
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5.5. Anbefaling til utstyrskrav og instruktørens kvalifikasjoner.  
Sjøfartsdirektoratet anbefaler at instruktører som skal instruere i høyhastighetskurs for fritidsbåt, må 
oppfylle de samme kvalifikasjonskravene som for næring. Dette betyr kvalifikasjoner i henhold til § 
67 i kvalifikasjonsforskriften, IMO modellkurs 6.09 og relevant erfaring fra hurtiggående båt. På sikt 
er det ønskelig at dekksoffisersertifikat klasse 6 (D6) med rettigheter til å føre inntil 12 passasjerer i 
høy hastighet blir påkrevd. I tillegg til D6 bør det kreves IMO modellkurs 6.09 og relevant erfaring. 

Sjøfartsdirektoratet anbefaler at krav til fartøy og utstyr følger kravene som er definert i forskrift 
nr. 63. Anbefalingene er oppsummert i Figur 12.  

 

 

 

Figur 12: anbefalt kompetansekrav for instruktør, og krav til fartøy og utstyr som skal benyttes i praktisk del. 

 

  

Krav til 
instruktør og 

utstyr

Kvalifikasjonskrav for instruktør iht. forskrift nr. 
1523:

D5L, sikkerhetsopplæring, Crowd & Crisis, VHF-
sertifikat, helseerklæring

D6 med med rettigheter 
til å føre inntil 12 
passasjerer i høy 

hastighet
+

deler av kravene per i 
dag

Krav til fartøy og utstyr iht. forskrift nr. 63: 
konstruksjonskrav, VHF, MOB-utstyr, 

flåte/flytedrakt, ekstrautstyr pga. fartsområde
Uendret 

Tilleggskrav for instruktør: 
Relevant erfaring på hurtiggående båt

IMO modellkurs 6.09 
Relevant erfaring

IMO modellkurs 6.09

Anbefaling av krav per i dag Anbefaling av krav på sikt 
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6. Hvordan et krav kan tre i kraft nasjonalt 
 

6.1. Hvilken dokumentasjon et høyhastighetskurs bør lede til 
Det finnes i dag flere måter å dokumentere tilegnet kunnskap gjennom opplæring. Dette kan blant 
annet være i form av et sertifikat eller et bevis. 

Et sertifikat dokumenterer kompetanse, og er ofte basert på 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 på at en 
person har den nødvendige kompetansen og erfaringen til å utøve et virke. Sjøfartsdirektoratet 
utsteder i dag flere forskjellige sertifikater. For de fleste av disse sertifikatene kreves det fartstid i 
tillegg til teoretisk opplæring. 

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

Med tanke på det begrensede omfanget et høyhastighetskurs vil ha, og at det ikke kreves noen form 
for fartstid, er det Sjøfartsdirektoratets anbefaling at høyhastighetskurset ikke blir en sertifisering. 
Det vil si at det ikke skal utstedes høyhastighetssertifikat. Sjøfartsdirektoratet mener at begrepet 
høyhastighetssertifikat kan gi feil signaler, da et slikt sertifikat kan tolkes som om man er sertifisert til 
å kjøre fort. Sjøfartsdirektoratet anbefaler istedenfor at høyhastighetskurset leder fram til et 
høyhastighetsbevis for fritidsbåt, slik det er gjort med båtførerbeviset. 

6.2.  Hvem som bør omfattes av krav om høyhastighetskompetanse 
Sjøfartsdirektoratet anbefaler at alle, uavhengig av alder, skal omfattes av kravet om 
høyhastighetskompetanse. Direktoratets vurdering er at det ikke finnes aldersgrupper som har bedre 
forutsetninger enn andre når det kommer til båtkjøring i høy hastighet. 

6.2.1. Minstealder 
I dag må kursdeltakere ha fylt 16 år for å få utstedt båtførerbeviset, og de må ha fylt 18 år for å få 
utstedt fritidsskippersertifikatet (D5L). I bestillingen fra NFD er det ikke lagt noen føringer for hva 
minstealderen bør være for å få utstedt dokumentasjon for høyhastighetskompetanse.  

Forskning viser at menneskehjernen ikke er ferdigutviklet før i voksen alder. Dette gjør at unge 
mennesker generelt sett tar større risiko, opptrer mer impulsivt og er involvert i flere ulykker enn 
voksne mennesker (AACAP, 2016). Høy hastighet, enten det er på sjøen eller på veien, er knyttet til 
høy risiko. På veien øker minstealderen for få utstedt førerkort for motorsykkel med motoreffekten. 
Lett motorsykkel har en minstealder på 16 år, mens aldersgrensen for å få kjøre de tyngste 
motorsyklene er minimum 20 år. Sjøfartsdirektoratet ønsker å bruke samme prinsipp i 
fritidsbåtopplæring. Sjøfartsdirektoratet anbefaler derfor at minstealderen for å få utstedt 
dokumentasjon på høyhastighetskompetanse settes til 18 år. 

6.2.2. Unntak for organisert båtsportaktivitet 
Sjøfartsdirektoratet anbefaler at båtsportaktivitet i henhold til § 6 i minstealderforskriften unntas 
krav om høyhastighetskompetanse. 
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6.3. Administrering 
Innføring av krav om høyhastighetskompetanse vil kreve ressurser for å drifte den nye ordningen. En 
slik drift må inkludere blant annet et førerregister, saksbehandling, kundestøtte, opprettelse og drift 
av e-læringsmodul og nettovervåket eksamen (se delkapittel 4.5 og 4.7), samt utstedelse av 
dokumentasjon (f.eks. et bevis). 

Hvordan den nye ordningen med høyhastighetskompetanse bør driftes, vil avhenge av hvor raskt det 
nye kravet skal innføres. Sjøfartsdirektoratet påpeker at det vil være utfordrende å få på plass en god 
løsning for drift allerede i 2021. Ved rask innføring av nye krav mener Sjøfartsdirektoratet det må 
vurderes å slå sammen hele eller store deler av driften av høyhastighetskompetanse med driften av 
båtførerbevis. Da driften av båtførerbevis allerede er godt etablert, vil implementering av 
høyhastighetskompetanse kunne gjøres relativt raskt. Implementering av nye kompetansekrav i 
driften av båtførerbeviset har for øvrig blitt gjort før, da det internasjonale båtførersertifikatet (ICC) 
ble innført.  

På lengre sikt er det ønskelig at Sjøfartsdirektoratet selv står for driften av ordningen med 
høyhastighetskompetanse. Da er det mulig å implementere høyhastighetskompetanse i 
Sjøfartsdirektoratet sitt nye system for automatisk saksbehandling av personlige sertifikater (APS). 
Per juni 2020 er APS fortsatt under utvikling, og høyhastighetskompetanse kan tidligst 
implementeres i løpet av første kvartal 2021. En slik løsning kan være med på å redusere både 
saksbehandlingstid og driftskostnader. 

Om driften av høyhastighetskompetanse og båtførerbevis slås sammen, mener Sjøfartsdirektoratet 
at det er naturlig at også dokumentasjon for høyhastighetskompetanse og båtførerbevis slås 
sammen. Dette kan gjøres ved at høyhastighetskompetanse føres på som en rettighet på selve 
båtførerbeviset. En ulempe med en slik løsning er at personer som er unntatt kravet om 
båtførerbevis (født før 1.1.1980), og som ikke har bestått båtførerprøven, ikke kan få utstedt bevis 
for høyhastighetskompetanse sammen med båtførerbeviset. Fordelen med en slik løsning er at 
brukerne slipper å forholde seg til enda et plastkort. Sjøfartsdirektoratet anbefaler likevel at 
båtførerbevis og bevis for høyhastighetskompetanse slås sammen, men at det må lages en løsning 
for personer født før 1.1.1980 som ikke kvalifiserer for båtførerbeviset. På sikt er det god grunn til å 
tro at bevisene blir digitale. 

Som nevnt i delkapittel 4.5 er Sjøfartsdirektoratet sin anbefaling at den teoretiske delen av 
høyhastighetskurset blir gjennomført som e-læring sammen med en nettovervåket eksamen. 
Sjøfartsdirektoratet anbefaler at utviklingen av e-læringsmodulen utføres av direktoratet i samarbeid 
med relevante aktører for å sikre at dette blir et kvalitetsprodukt som kan bidra til en god opplæring. 
Menon har i sin samfunnsøkonomiske analyse (vedlegg 5) estimert at utviklingen av et e-læringskurs 
vil koste mellom 3 og 5 millioner kroner. 

6.4. Sertifisering av kursholdere 
Sjøfartsdirektoratet anbefaler at sertifisering av kursholdere følger sertifiseringsregimet for 
kursholdere av fritidsskipperopplæring og en praktisk prøve for ICC. Dette er en ordning 
Sjøfartsdirektoratet har gode erfaringer med. 

Et slikt sertifiseringsregime innebærer at de som ønsker å bli kursholdere for høyhastighetskurs, må 
søke om dette til Sjøfartsdirektoratet. I søknaden må det foreligge et kvalitetssikringssystem som 
følger gitte retningslinjer. I henhold til hver enkelt kursholders kvalitetssikringssystem kan de 
godkjenne sine egne instruktører gitt at instruktørkravene er oppfylt. 
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Med en slik løsning anbefaler Sjøfartsdirektoratet at det utføres revisjoner av kursholderne. 
 

6.5. Hvordan nye krav påvirker eksisterende sertifikater og kompetansebevis 
 
6.5.1. Båtførerbevis 
Dagens båtførerbevis gir rett til å føre norske fritidsbåter med opptil 15 meters lengde (49,21 fot) 
innenfor Norges grenser. Det er ingen hastighets- eller motorkraftbegrensning knyttet til dette 
beviset. Ved innføring av høyhastighetskompetanse må førerrettighetene til båtførerbeviset 
innskrenkes til å gjelde fritidsbåter opptil 15 meters lengde eller potensiell hastighet inntil 50 knop. 
Som følge av dette må forskrift 3. mars 2009 nr. 259 om krav til minstealder og båtførerbevis mv. for 
fører av fritidsbåt (minstealderforskriften) endres, da båtførerbeviset er hjemlet i denne forskriften. I 
tillegg må det eksisterende båtførerbeviset (plastkort) endres, slik at de korrekte førerrettighetene er 
påført. Som nevnt i delkapittel 6.3 er det Sjøfartsdirektoratet sin anbefaling at dokumentasjon på 
høyhastighetskompetanse implementeres i båtførerbeviset. 

6.5.2. Internasjonalt båtførersertifikat (ICC) 
Førerrettighetene som det norske ICC gir, må i likhet med båtførerbeviset endres i 
minstealderforskriften. Per i dag gir ICC samme førerrettigheter som båtførerbeviset. Som for 
båtførerbeviset må også selve sertifikatet (plastkort) endres slik at det viser de korrekte 
førerrettighetene 

Utenlandske ICC er gyldig i Norge i henhold til sertifikatets innhold, men aldri med større 
førerrettigheter enn det norske båtførerbeviset. Innskrenkede førerrettigheter på båtførerbevis kan 
derfor påvirke førerrettighetene til utenlandske ICC. 

6.5.3. Fritidsskippersertifikat (D5L) 
Fritidsskippersertifikatet (D5L) er et sertifikat som gir rett til å føre fritidsbåt inntil lengde på 
24 meter. D5L kan også benyttes i næringsvirksomhet ved føring av båt under 15 meter med 
maksimum 12 passasjerer.  

Regjeringen har foreslått at kravet om høyhastighetskompetanse skal gjelde fritidsbåt. I småbåtloven 
er fritidsbåt definert med lengde inntil 24 meter, noe som vil si at kravet vil ha samme virkeområde 
som D5L. Sjøfartsdirektoratet anbefaler at de som har D5L, bør omfattes av kravet om 
høyhastighetskompetanse. D5L gir i dag førerrettigheter på de raskeste fritidsbåtene, men 
fritidskipperkurset mangler høyhastighetsopplæring. Ettersom D5L er hjelmet i 
kvalifikasjonsforskriften, er det nødvendig at denne forskriften blir endret om skjerpede krav også 
skal omfatte innehavere av D5L. 

Hvis kravet til høyhastighetskompetanse ikke skal omfatte innehavere av D5L, vil det i praksis bety at 
virkeområdet for det nye kravet blir endret til kun å gjelde fritidsbåter inntil 15 meter. 

6.5.4. Utenlandske båtførerbevis og sertifikater 
Ved innføring av høyhastighetskompetanse er det Sjøfartsdirektoratets anbefaling at utenlandske 
borgere må forholde seg til samme krav som norske borgere. Utenlandske borger som ønsker å føre 
norsk fritidsbåt som kan oppnå større fart enn 50 knop, må derfor gjennomgå høyhastighetskurs. 
Sjøfartsdirektoratet ser imidlertid at det kan finnes utenlandske båtførerbevis og sertifikater som kan 
sidestilles med det norske kravet om høyhastighetskompetanse. I slike tilfeller er det 
Sjøfartsdirektoratets anbefaling at slike bevis og sertifikater må anerkjennes i Norge. Dette vil være 
etter samme praksis som i Danmark. 
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6.6. Regelverksarbeid 
Innføring av krav om høyhastighetskompetanse vil kreve endringer i eksisterende regelverk. Som vist 
i dette kapittelet må flere forskrifter endres for å legge til rette for det nye kravet. Alternativt kan det 
bli aktuelt å utarbeide en ny forskrift hvor alle krav til fører av fritidsbåt er samlet. 

6.6.1. Endring i eksisterende forskrifter 
Minstealderforskriften, som er hjemlet i småbåtloven, regulerer krav for fører til fritidsbåt inntil 
15 meter. Forskriften regulerer derfor både båtførerbeviset og det internasjonale båtførersertifikatet 
(ICC). Hvis det ikke skal lages en ny forskrift, mener Sjøfartsdirektoratet at det er mest hensiktsmessig 
at høyhastighetskompetanse reguleres i denne forskriften. Forskriften må også endres med tanke på 
førerrettighetene til båtførerbeviset og ICC. 

Kvalifikasjonsforskriften, som er hjemlet i lov 16. februar 2007 nr. 9 om skipssikkerhet 
(skipssikkerhetsloven), regulerer blant annet krav til fører av fritidsbåt inntil 24 meter − det vil si 
fritidsskippersertifikatet (D5L). Følges Sjøfartsdirektoratets anbefaling om at personer med D5L må 
omfattes av kravet om høyhastighetskompetanse, krever det endringer i kvalifikasjonsforskriften 
med tanke på førerrettighetene til D5L. 

6.6.2. Utarbeidelse av en felles forskrift for krav til fører av fritidsbåt 
Fordi kravene til fører av fritidsbåt er fordelt på to forskrifter, som igjen er hjemlet i to forskjellige 
lover, medfører dette at regelverket fremstår som uoversiktlig. Sjøfartsdirektoratet ser derfor at det 
er nødvendig å samle alle førerkrav for fritidsbåt i én og samme forskrift, inkludert krav til 
høyhastighetskompetanse. Dette er en alternativ løsning til kun å endre eksisterende regelverk. 
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7. Samfunnsøkonomisk analyse 
 

Menon Economics har på oppdrag fra Sjøfartsdirektoratet utført en samfunnsøkonomisk analyse av 
innføring av krav om høyhastighetskompetanse for førere av fritidsbåter som kan oppnå større fart 
enn 50 knop. I dette kapittelet gjengis sammendraget av analysen, mens analysen er lagt ved i sin 
helhet i vedlegg 5. 

7.1. Sammendrag 
Sammendraget er hentet fra rapporten Samfunnsøkonomisk analyse av å innføre obligatorisk 
høyhastighetskurs for førere av hurtiggående fritidsfartøy av Menon Economics: 

Det har over flere år vært rettet oppmerksomhet mot tiltak som kan redusere ulykker ved bruk av 
fritidsbåt, og både det offentlige og organisasjoner har jobbet målrettet for dette. Som en del av 
dette arbeidet vurderer Sjøfartsdirektoratet å innføre et obligatorisk høyhastighetskurs for førere av 
fartøy som kan oppnå hastigheter over 50 knop. Det er stor usikkerhet rundt hvor mange personer 
som vil ønske å ta et slikt kurs. I vår samfunnsøkonomiske analyse av det foreslåtte kravet om et 
obligatorisk høyhastighetskurs, finner vi det sannsynlig at mellom 8 000 og 18 000 personer vil ta 
kurset. Årsaken til den store usikkerheten skyldes blant annet mangelfull informasjon om antall fartøy 
og førere som blir underlagt kravet. Det er også en stor usikkerhet om hvor mange av dagens førere 
av slike fartøy som vil velge å ta kurset. I hvilken grad dagens førere vil ta kurset eller tilpasse seg, ved 
eksempelvis å ikke kjøre fartøyet selv, selge fartøyet, legge inn hastighetssperre mv., avhenger av 
hvor viktig det er for hver enkelt å kjøre over 50 knop. Nytten av å ha denne muligheten må minst 
overstige kostnaden hver enkelt står overfor, i form av kursavgift, tidsbruk ved å gjennomføre kurset 
og reisekostnader til og fra kurssted. Vi har beregnet at denne kostnaden i gjennomsnitt utgjør om 
lag 6 000 kroner per kursdeltaker. Kursavgiften per deltaker utgjør om lag 3 500 kroner av dette. 

Vi har funnet grunnlag for å prissette kostnaden ved å 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 tiårsperiode. Høyhastighetskurset forventes samtidig 
også å ha en positiv innvirkning på ulykkesrisikoen langs kysten gjennom større bevissthet rundt 
risikoen forbundet med høye hastigheter, bedre kjøreferdigheter og mindre bruk av slike fartøy. Ser vi 
bort fra andre ikke-prissatte virkninger, som økt opplevd trygghets for andre som ferdes på sjøen og 
mindre støy, må denne nyttevirkningen, som er behandlet som én ikke-prissatt virkning i analysen, 
samlet sett minst være lik mellom 12,1 og 32,7 millioner kroner per år for at tiltaket skal være 
samfunnsøkonomisk lønnsomt. Det tilsvarer at tiltaket må bidra til at man sparer om lag ett til to 
menneskeliv annethvert år for at tiltaket skal være lønnsomt. Til sammenligning omkommer det til i 
gjennomsnitt ni personer i fritidsbåtulykker i tilknytning til høy fart hvert år. 

Samfunnsøkonomisk analyse av å innføre høyhastighetskurs 
Regjeringen la 21. juni 2019 frem Meld. St. 30 (2018-2019) Samhandling for betre sjøtryggleik. I 
meldingen fremgår det at regjeringen vil vurdere om det bør innføres et eget teoretisk og praktisk 
kurs for førere av fritidsbåter som kan oppnå større fart enn 50 knop. På denne bakgrunn har 
Sjøfartsdirektoratet bedt Menon Economics om å utarbeide en samfunnsøkonomisk analyse av å 
innføre et obligatorisk høyhastighetskurs for førere av fartøy som kan oppnå hastigheter over 50 
knop. 

I dag stilles det ingen særskilte krav til førere av høyhastighetsfartøy. Tiltaket som vurderes opp mot 
dagens situasjon (nullalternativet) er at førere av motorbåter og vannskuter som kan oppnå fart over 
50 knop må ta et høyhastighetskurs med tilhørende eksamen. Kravet vil gjelde alle førere av fartøy 
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som kan oppnå hastigheter på 50 knop eller høyere. Det gjøres ingen unntak knyttet til hvilken fart 
fartøyet faktisk kjøres i, alderen på føreren eller alderen på fartøyet. For å få kursbevis/førerkort må 
førerne gjennomføre et obligatorisk kurs bestående av en teoretisk del og en praktisk del, og bestå 
eksamen.  

I diskusjonen av hvordan kurset skal innrettes har Sjøfartsdirektoratet diskutert om den teoretiske 
delen av kurset kan gjennomføres som et nettkurs, som et alternativ til ordinær 
klasseromsundervisning. Vi har derfor vurdert følgende to alternativer av tiltaket: 

• Tiltaksalternativ 1: Den teoretiske delen gjennomføres ved ordinær klasseromsundervisning 
• Tiltaksalternativ 2: Den teoretiske delen gjennomføres som et nettkurs 

Den samfunnsøkonomiske analysen er gjennomført i tråd med anbefalinger fra Finansdepartementet 
(2014), Veileder i samfunnsøkonomiske analyser (DFØ, 2018) og Utredningsinstruksen (DFØ, 2018). 
Forutsetningene for analysen er i all hovedsak fastsatt i dialog med Sjøfartsdirektoratet.  

Kursavgiften er beregnet til 3 500 kroner 
Driftskostnadene omfatter i all hovedsak innleie av instruktører, leie av lokaler, leie av fartøy og 
kostnaden ved å utstede kursbevis. Alle disse kostnadene er å regne som samfunnsøkonomiske 
kostnader. I analysen har vi forutsatt at ordningen skal være selvfinansierende. I praksis vil det si at 
driftskostnaden per kursdeltaker må være lik kursavgiften per deltaker. Den samlede driftskostnaden 
per deltaker er beregnet til 3 500 kroner for begge tiltaksalternativer, se tabell A. Dette er vårt anslag 
på kursavgiften i hvert av tiltaksalternativene.   

Tabell A Driftskostnader per deltaker, i 2020-kroner* 

 Tiltaks- 
alternativ 1 

Tiltaks- 
alternativ 2 

Teoretisk del ved fysisk undervisning (leie av instruktør og 
lokaler) 

300 0 

Teoretisk del ved nettundervisning (support og testleder til 
eksamen) 

0 300 

Praktisk del (leie av instruktør, lokaler og fartøy) 2 900 2 900 
Kursbevis/førerkort (produksjon og utsendelse) 300 300 
Samlet driftskostnad per deltaker / kursavgift 3 500 3 500 

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

Mellom 8 og 18 tusen personer vil ta høyhastighetskurset 
Antall personer som velger å ta kurset er en sentral forutsetning for analysen, men er beheftet med 
stor usikkerhet. Årsaken til den store usikkerheten skyldes også mangelfull statistikk og usikkerhet 
rundt antall fartøy og førere som blir underlagt kravet (nivå og utvikling), samt hvor mange som vil 
velge å ta høyhastighetskurset. I analysen opererer vi derfor med tre anslag (lavt, middels og høyt) 
for hvor mange som vil ta kurset av dagens førere. Anslagene er satt av Menon og representerer 
eksempelanslag med begrunnelser. Forutsetningene for de tre anslagene er oppsummert i tabell B. I 
tillegg kommer forutsetninger om årlig netto tilvekst av førere som tar kurset. 
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Tabell B  Forutsatt respons for ulike grupper av dagens førere av hurtiggående fartøy 

 Lavt anslag Middels anslag  Høyt anslag 
Antall førere før kurs 11 300 16 000 21 300 
Antall førere som ikke tar kurs ≈3 200 ≈3 600 ≈3 100 
Antall førere som tar kurs ≈8 100 ≈12 400 ≈18 200 

Kilde: Menon Economics 

De samfunnsøkonomiske kostnadene utgjør mellom 117 og 267 millioner kroner 
Basert på overnevnte vurderinger kommer vi frem til at vårt hovedanslag på samlede neddiskonterte 
samfunnsøkonomiske kostnaden er lik 167,9 millioner kroner for tiltaksalternativ 1 og 165,8 millioner 
kroner for tiltaksalternativ 2, se Tabell C. Det tilsvarer en årlig kostnad på 20,7 millioner i 10 år for 
tiltaksalternativ 1, og 20,4 millioner kroner i 10 år for tiltaksalternativ 2. Tabell C viser også 
resultatene av lavt og høyt anslag. 

I valget mellom å gjennomføre det teoretiske kurset ved ordinær klasseromsundervisning 
(tiltaksalternativ 1) eller over nett (tiltaksalternativ 2), taler kostnadene for at tiltaksalternativ 2 er 
det mest lønnsomme i middels og høyt scenario. Årsaken til den marginale kostnadsforskjellen 
mellom de to tiltaksalterantivene er at reisekostnadene utgjør en relativ liten andel av de 
samfunnsøkonomiske kostnadene. Kostnadsforskjellen mellom alternativene blir også mindre av at 
det koster å utvikle et nettkurs. Tiltaksalternativ 2 gir i tillegg en økt fleksibilitet til kursdeltakeren til 
når kurset gjennomføres. Et motargument er at dette tiltaksalternativet kan ha lavere ønsket effekt 
ved at det er vanskeligere å kontrollere om kursdeltakerne faktisk gjennomfører nettkurset i tråd 
med intensjonen.  

Tabell C Samfunnsøkonomiske prissatte kostnader av å innføre høyhastighetskurs for førere av fartøy som kan 
oppnå hastigheter over 50 knop, nåverdi i 2020 i millioner 2020-kroner 

 Tiltaksalternativ 1 – 
Teoretisk kurs i klasserom 

Tiltaksalternativ 2 – 
Teoretisk kurs på nett 

 Lavt Middels Høyt Lavt Middels Høyt 
Etableringskostnad  5,5 8,2 11,2 9,0 11,5 14,2 
Driftskostnader/kursavgift 42,3 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 

Skattefinansieringskostna
der 

0,2 0,2 0,2 1,0 1,0 1,0 

Prissatte kostnader 98,2 167,9 265,2 98,9 165,8 259,0 
Prissatte kostnader per 
år* 

12,1 20,7 32,7 12,2 20,4 31,9 

*Annuitet. Kilde: Menon Economics 

Tiltaket må bidra til 1-2 sparte liv annethvert år for at tiltaket skal være lønnsomt 
Hovedformålet med å eventuelt innføre et obligatorisk høyhastighetskurs er å gi førerne av fartøy 
som kan gå i hastigheter over 50 knop økt kunnskap og bedre holdninger, slik at de gjør kloke valg 
når de er ute og kjører. Samtidig representerer vårt middelanslag, se Tabell B, at antall førere av slike 
fartøy (herav omfanget av fartøy på sjøen) vil reduseres fra 16 000 til 12 400. Det tilsvarer en 
nedgang på 22,5 prosent.  

Vi mener det er grunn til å forvente at tiltaket reduserer ulykkesrisikoen, men det er krevende å 
utarbeide et anslag på hvor mye. Ser vi imidlertid bort fra de andre ikke-prissatte virkningene, som 
økt opplevd trygghet langs kysten og redusert støy, må verdien av redusert ulykkesrisiko samlet sett 
minst være lik mellom 12 og 33 millioner kroner per år for at tiltaket skal være samfunnsøkonomisk 
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lønnsomt. Legger vi til grunn DFØs anslag på verdi av et statistisk liv på 34,4 millioner 2020-kroner 
kan vi si at: Tiltaket må bidra til at man sparer om lag ett til to menneskeliv annethvert år for at det 
skal være samfunnsøkonomisk lønnsomt. Til sammenligning omkommer det til i gjennomsnitt ni 
personer i fritidsbåtulykker i tilknytning til høy fart hvert år (SHT, 2019). 

Med bakgrunn begrenset statistikk om årsaker til sjøulykker, mer presist sjøulykker der høy fart var 
avgjørende, kan vi ikke sannsynliggjøre om høyhastighetskurs har potensialet til å redusere volumet 
av omkomne og skadde.  

Det kan finnes tiltak som er mer lønnsomme enn å innføre et høyhastighetskurs 
Analysen av å innføre et obligatorisk høyhastighetskurs for førere av fartøy som kan oppnå 
hastigheter over 50 knop gir ikke svar på hvilket tiltak som er det beste tiltaket for å løse problemet 
man ønsker å løse. For at man skal ha svaret på nettopp det må man utrede alle relevante 
alternativer, i tråd med spørsmål 2 i utredningsinstruksen. Før man fatter endelig beslutning bør man 
identifisere alle relevante tiltak som kan gjennomføres. Eksempler på dette kan være innføring av at 
det ikke er lov å eie eller bruke fartøy som kan oppnå hastigheter over 50 knop, allmenne farts-
grenser langs kysten, høyere straffer for uvettig kjøring og flere politipatruljer for å håndheve dette, 
krav om fartsbegrensninger på fartøyene, lavere promillegrense, holdningskampanjer, utvidelse av 
båtførerprøven med en modul som handler om manøvrering av fartøy i høy hastighet mv. Til slutt 
bør man vurdere kostnaden og nytten av hvert alternativ.     
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8. Konklusjon 
 

Årlig skjer det flere ulykker der høy hastighet er en medvirkende faktor. Selv om slike ulykker utgjør 
en relativt liten andel av ulykkene med fritidsbåt, og andre risikoelementer som mørke og 
alkoholpåvirkning ofte er medvirkende faktorer, mener Sjøfartsdirektoratet at høy hastighet utgjør 
en betydelig risiko for ulykker. Skadepotensialet knyttet til båtkjøring i høy hastighet er stort, både 
for de om bord og for omgivelsene. Sammen med det faktum at antall raske fritidsbåter på markedet 
stadig øker, ser Sjøfartsdirektoratet et behov for krav til høyhastighetskompetanse for førere av 
fritidsbåter. 

I kapittel 2 drøftes det for og imot innføring av skjerpede kompetansekrav for førere av fritidsbåter 
som kan oppnå fart over 50 knop. Med bakgrunn i ulykkesstatistikken mener Sjøfartsdirektoratet at 
de fleste risikoer knyttet til høy hastighet inntreffer på et tidligere tidspunkt enn 50 knop. 
Sjøfartsdirektoratet mener derfor at det bør vurderes om innslagspunktet skal settes til en lavere 
hastighet enn 50 knop. Sjøfartsdirektoratet har i denne utredningen forholdt seg til forutsetningene i 
bestillingen fra NFD. Direktoratet mener at vannscooter er en type fartøy forbundet med relativt høy 
risiko, og det er viktig at eventuelle tiltak treffer denne målgruppen. Et innslagspunkt på 50 knop vil 
kun omfatte 40–50 % av Norges vannscooterpark, og dette tallet kan bli enda lavere, ettersom 
maksimalhastigheten på vannscootere kan bli nedjustert for å unnslippe kravet. Dette synes 
direktoratet er uheldig. Sjøfartsdirektoratet mener at vannscootere, og eventuelt andre mindre 
fartøy med stor motorkraft i forhold til størrelse, bør ha et innslagspunkt på 40 knop. Et slik 
innslagspunkt vil gjøre at majoriteten av vannscooterparken omfattes av kravet om 
høyhastighetskompetanse.  

I kapittel 3 drøftes utfordringer knyttet til håndhevelse. Sjøfartsdirektoratet mener det er viktig for 
effekten av skjerpede krav at kontrollaktivitet er mulig. Videre mener direktoratet at det skal være 
enkelt å håndheve skjerpede krav, noe som betyr at det må være tydelige kriterier for når kravet om 
høyhastighetskompetanse inntrer. Sjøfartsdirektoratet har i kapittel 3 forsøkt å etablere en metode 
for å håndheve et innslagspunkt på 50 knop. Fordi Sjøfartsdirektoratet ser utfordringer med 
håndhevelse slik bestillingen fra NFD er formulert, har direktoratet drøftet tre alternative metoder 
som gjør det enklere å håndheve skjerpede krav: obligatorisk båtregister, bruk av produsentskilt i 
forbindelse med CE-merking eller en matematisk modell. Sjøfartsdirektoratet ser positive og negative 
sider ved alle metodene, men direktoratet har konkludert med at ingen av disse er optimale 
løsninger. Sjøfartsdirektoratet mener at det må avklares hvordan et eventuelt krav skal håndheves, 
før det innføres, og at dette må gjøres i samarbeid med politiet. 

I kapittel 4 er det presentert et høyhastighetskurs som inneholder en teoretisk og en praktisk del. 
Sjøfartsdirektoratet anbefaler at kurset blir gjennomført i henhold til læringsmålene i vedlegg 1. 
Sjøfartsdirektoratet anbefaler videre at høyhastighetskurset må bestå av én dag med teori og én dag 
med praksis Den teoretiske delen anbefales gjennomført som e-læring, da dette er vurdert til å bli 
noe mindre omfattende og ressurskrevende for den enkelte sammenlignet med 
klasseromsundervisning. Det anbefales at den teoretiske delen avsluttes med en nettovervåket 
eksamen. Videre anbefaler Sjøfartsdirektoratet at den praktiske delen skiller mellom vannscooter og 
båt, da disse fartøyene krever ulik opplæring. 

I kapittel 5 drøftes krav til instruktør og utstyr. For å ivareta et høyt sikkerhetsnivå har 
Sjøfartsdirektoratet anbefalt at det stilles kompetansekrav til instruktører for den praktiske delen. 
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Kravene innebærer at instruktøren må være sertifisert for næring7, med tilleggskrav som gir 
pedagogisk kompetanse. Instruktøren må også ha relevant erfaring fra hurtiggående båt. På sikt er 
det Sjøfartsdirektoratets anbefaling at instruktører må gjennomgå et eget kurs i sammenheng med 
dekksoffisersertifikat klasse 6. Krav til utstyr som benyttes i den praktiske delen av kurset, skal også 
følge kravene til næring. Kompetansekrav til instruktør for opplæring på vannscooter er ikke utredet i 
denne omgang, og er tilføyd listen for videre arbeid i delkapittel 8.1. 

Hvordan et krav om høyhastighetskompetanse kan innføres, drøftes i kapittel 6. Sjøfartsdirektoratet 
anbefaler at gjennomført høyhastighetskurs bør ende i utstedelse av høyhastighetsbevis for 
fritidsbåt. Det anbefales ikke at det utstedes «sertifikat», da direktoratet anser at 
høyhastighetskurset ikke er omfattende nok til å være en sertifisering. Sjøfartsdirektoratet anbefaler 
at minstealderen for å få utstedt høyhastighetsbevis settes til 18 år. Hvordan et høyhastighetsbevis 
skal driftes, vil avhenge av hvor raskt nye krav skal innføres. En mulig løsning som må vurderes, er å 
slå dette sammen med driften av båtførerbeviset. På sikt er det ønskelig at Sjøfartsdirektoratet skal 
drifte høyhastighetsbeviset selv. Sjøfartsdirektoratet vil påpeke at det vil være utfordrende å få på 
plass en god løsning for drift allerede i 2021. Når det gjelder sertifisering av kursholdere, anbefaler 
Sjøfartsdirektoratet at dette følger samme mal som sertifisering av tilbydere av fritidsskipperkurs og 
praktisk prøve for ICC. Med denne løsningen er det anbefalt at det utføres revisjoner av 
kursholderne. Sjøfartsdirektoratet anbefaler at innehavere av fritidsskippersertifikat (D5L) blir 
omfattet av kravet om høyhastighetsbevis. 

Menon Economics har på oppdrag fra Sjøfartsdirektoratet utført en samfunnsøkonomisk analyse av 
innføring av krav om høyhastighetskompetanse for førere av fritidsbåter som kan oppnå større fart 
enn 50 knop. I analysen kommer Menon fram til at tiltaket om å innføre krav om 
høyhastighetskompetanse må bidra til å spare ett til to menneskeliv annethvert år for at dette skal 
være samfunnsøkonomisk lønnsomt. Videre støtter analysen at høyhastighetskursets teoretiske del 
gjennomføres som e-læring, men viser til at klasseromsundervisning vil koste omtrent det samme. 
Avgiften for teoretisk og praktisk kurs er av Menon beregnet til å bli 3 500 kroner. Sammendraget av 
analysen er gjengitt i kapittel 7, mens analysen er vedlagt i sin helhet i vedlegg 5. 

  

 
7 Næring i henhold til forskrift 1. februar 2020 nr. 63 om fartøy under 24 meter som fører 12 eller færre passasjerer 
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8.1. Videre arbeid 
Hvis krav om høyhastighetskompetanse blir vedtatt innført, vil det gjenstå en del arbeid før dette kan 
bli en realitet. I Tabell 5 er det presentert en oversiktlig og punktvis liste over videre arbeid basert på 
Sjøfartsdirektoratets anbefalinger. 
  

Håndhevelse 1. Det må avklares med politiet hvordan krav om 
høyhastighetskompetanse skal håndheves. 

Høyhastighetskurs 2. Det må utføres retningslinjer for gjennomføring av 
praktisk del. Det anbefales at Sjøfartsdirektoratet, 
sammen med relevante aktører, står for denne. 

3. Det må etablere et e-læringskurs. Det anbefales at 
Sjøfartsdirektoratet, sammen med relevante aktører, 
står for denne. 

4. Etablering av nettovervåket eksamen. 
Krav til instruktør 5. Krav til vannscooterinstruktør må etableres. 

6. Det må fastsettes hva relevant erfaring skal være 
(delkapittel 5.2.3). 

Krav til utstyr 7. Krav til vannscooter som skal benyttes i praktisk del må 
etableres. 

Innføring av nye krav 8. Det må avklares hvordan nye krav skal 
driftes/administreres. 

9. Det må sertifiseres kursholdere. 
10. Regelverksarbeid. 

Tabell 5, forslag til videre arbeid før et krav til høyhastighetskompetanse kan innføres. 
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1. Læringsmål 
 

Emne 1.0 – fartøyslære: utforming, skrog og fremdriftssystem 

Mål med emne Kursdeltakeren skal gis verktøy slik at han/hun kan bli kjent med egen båt/vannscooter og dens begrensninger. 

 
Delemne Hensikt 

 
Læringsmål  
 

 

Metode 
 
 
Praksis        Teori 

Innhold Læremiljø 

1.1 Skrogets utforming og 
oppførsel under forskjellige 
forhold  

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Kursdeltakeren skal kjenne til de ulike 
skrogutformingene samt ha forståelse for 
hvordan ulik design kan påvirkes av 
forskjellige vær- og bølgeforhold.  
 

 
Kursdeltakeren skal forstå hvordan vekt 
og balanse påvirker båtens karakteristikk. 
 

 

Kursdeltakeren skal kjenne til hva 
konstruksjonskategori er (CE-merking).  
 

 
 

Kursdeltakeren skal forstå bruken av 
powertrim, tilt, flaps og ev. interceptorer. 

X 

 

 

 

X 

 

 

 

 

 

 
 
X 

X 

 

 

 

X 

 

 

 
X 

 

 
 

X 

Vurdere lateralplan, fyldighet av 
baugparti, baughøyde og farer som kan 
oppstå pga. design. Dette kan være 
hekting av baug, broaching som 
medfører stor krengevinkel, og ev. 
kantring.   
 
Vurdere hvordan vektplassering i båten 
påvirker langskips og vertikalt 
tyngdepunkt. Vurdere hvordan vekten 
endrer båtens bevegelser i rull og 
stamp.  
 
Båter og vannscootere som er CE-
merket, er satt i en 
konstruksjonskategori. Denne sier noe 
om hvilket farvann 
båten/vannscooteren er konstruert for. 
 
Grunnleggende innføring i bruk av båt. 
Dette inkluderer powertrim, tilt og 
flaps. 

Klasserom, 
fartøy 
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1.2 Fremdriftsmaskineriets 
egenskaper, kjente 
utfordringer  

Kursdeltakeren skal kunne de ulike 
egenskapene ved fremdriftsmaskinerier 
som vannjet, utenbordsmotor, 
overflatepropeller osv.  
 

 X Kort introduksjon i begrensninger for 
vannjet. F.eks. retningsstabilitet. Nevne 
hva som skjer når en av to motorer 
stopper.  

Klasserom 

1.3 Siktbegrensninger ved 
fartøyets utforming  

 

Kursdeltakeren skal kunne vurdere farer 
som kan oppstå ved å ikke ha fullstendig 
overblikk i alle retninger.  

 
Kursdeltakeren skal kunne vurdere om 
lanterner i sum har 360 graders sektor. 
 

X 

 

 

X 

X 

 

 

X 

Eksemplifisere hva som er faren ved 
siktbegrensninger. Sikten kan påvirkes 
av fastmonterte gjenstander eller 
passasjerer og bagasje. 

Deltakeren skal kunne vurdere om 
lanternene til enhver tid har 360 
graders visning. Passasjerer og andre 
hindringer kan være plassert i 
lanternenes sektorer. Deltakeren skal 
lære hvilke farlige situasjoner dette kan 
medføre. 
 

Klasserom, 
fartøy 

1.4 Plassering og sikring av 
passasjerer  

Kursdeltakeren skal kunne vurdere om 
passasjerene er trygt plassert om bord, 
samt forsikre seg om at bagasje forblir der 
den er pakket, hvis båten utsettes for store 
akselerasjoner.  
 

X X Gjelder generell lastsikring. Ulempen 
ved å ikke gjøre dette, er at passasjerer 
kan bli skadet, last kan forflyttes og 
stabilitet kan i noen tilfeller påvirkes 
signifikant.  

Klasserom, 
fartøy 
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Emne 2.0 – Høyhastighetsmanøvrering 

Mål med emne Kursdeltakeren skal forstå hvilke farer håndtering og manøvrering av båt og vannscooter i høy hastighet innebærer, og hvordan dette skiller seg fra 
håndtering og manøvrering i lavere hastigheter. Kursdeltakeren skal kunne vurdere i hvilke situasjoner hastigheten bør reduseres. 

 
Delemne Hensikt 

 
Læringsmål Metode 

 
Praksis        Teori 

Innhold Læremiljø 

2.1 Håndtering og 
manøvrering i 
bølger, sjø 

Kursdeltakeren skal ha forståelse for de 
påvirkninger som kan oppstå ved stor fart og 
samtidig grov sjø. 
 

X X Ratt, pådrag (gass) og trim må kjøres 
aktivt for å holde båten i et godt spor. 
Det er viktig å vise kursdeltakere at en 
god kurs er dynamisk og inneholder 
mange justeringer. Hastighet må 
justeres opp og ned. Roret må justeres 
for å treffe bølger i riktig vinkel. 
 
Nose dive i medsjø, der baugen bryter 
gjennom sjøen, og det oppstår sjø på 
dekk. Skjer gjerne i grov sjø eller i en 
kombinasjon med andre fenomener.  
 

Klasserom, 
fartøy 

2.2 Farlige fartsfenomen 

 

Kursdeltakeren skal kunne begrepene 
spinout, chine walk, broach, nose dive, 
galoppering og korketrekker, og vite hva de 
betyr. 

 
Kursdeltakeren skal lære kort og 
grunnleggende om fartsfenomener for 
vannscooter. 

 X 

 

 

 
X 

 

Se video av hva en spinout, chine walk, 
broach, nose dive, galoppering og en 
korketrekker kan gjøre. Korketrekker er 
en kombinasjon av chine walk og 
galoppering.  
 
Vannscootere kan oppleve fenomener 
som hekting, nose dive og kantring. 
Fenomener kan også oppstå fordi det 
suges inn fremmedlegemer i 
vannjetsystemet.  
 
 

Klasserom 
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2.3 Risiko knyttet til 
nødmanøvrering 

Kursdeltakeren skal kunne vurdere risiko ved 
raskt å endre kurs pga. hindringer i vannet, og 
skal vite hvilke konsekvenser dette kan 
medføre.  

 

 X 

 

 

Risiko, situasjonsvurdering. Hva skjer 
med et skrog når kursen endres fort. I 
hvilke tilfeller unnamanøver bør 
unngås? Pådraget kan også settes til 
null, hvilket betyr en plutselig og 
betydelig oppbremsing.  

Klasserom 

2.5 Hensyn til andre 
fartøy og 
omgivelser 

 

Kursdeltakeren skal kjenne til metoder for 
sikkert å avklare kursendringer med andre 
fartøy, slik at sammenstøt unngås. 

 
 
Kursdeltakeren skal kjenne til hva relativ 
hastighet er, og hva dette innebærer. 
 
 
 
Kursdeltakeren skal kjenne til relevante regler 
i sjøveisreglene. 
 
 
Kursdeltakeren skal kjenne til at det finnes 
områder med fartsbegrensninger, og hvor slik 
informasjon kan finnes. 
 

X 

 

 

 

 

X 

 

 
 
X 

 
 

 
X 

 

X 

Benytte metodene med konsekvent og 
tydelig avklaring av kursendringer:  
- tidlig, tydelig, trygt – TTT 
- styrbord side sikker – SSS 
Vurdere å redusere fart i tvilstilfeller.  
 
Når to fartøy er på møtende kurs, vil den 
relative hastigheten mellom de to gjøre 
at kollisjon vil skje tidligere enn man 
tror. 
 
Kursdeltakeren skal kjenne regel 2 om 
ansvar samt regel 5, 6, 7, 8, 13, 14, 15, 
16, 17, 18, 43 og 44. 
 
Lokale fartsbegrensninger og 
fartsbegrensninger i badeområder. 

Klasserom, 
fartøy 

2.6 Håndtering og 
manøvrering av 
vannscooter 

Kursdeltakeren skal kjenne til hvordan en 
vannscooter kan snus etter kantring. 

  

 
Kursdeltakeren skal kjenne til hvordan 
han/hun kan komme seg opp på en 
vannscooter etter at å ha falt i vannet. 

 

 

 
 
X 

 
 

X 

 
 
 

X 

 
 

Vannscooterføreren skal kjenne til om 
det er trygt å starte motoren etter 
kantring. Se løsninger dersom motoren 
ikke kan startes. 
 
Disse teknikkene bør øves på nært land. 

 
 

Klasserom, 
fartøy 
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Kursdeltakeren skal lære øvelser for å bli 
bedre kjent med vannscooteren.  

Kursdeltakeren skal kunne foreta 
risikovurdering for vannscooter. 

X X 

 

X 

Øve på å kjøre slalåm i rolig fart samt 
noe større fart med og uten passasjer. 

Vannscooterførere bør ha den samme 
risikovurderingen som en båtfører, men 
ha enda større vekt på konsekvens. 
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Emne 3.0 - Planlegging av hurtiggående seilas 
Mål med emne Kursdeltakeren skal kunne planlegge en hurtiggående seilas samt forstå betydningen av og fordeler ved å planlegge på forhånd. 

 
 

Delemne Hensikt Læringsmål Metode 
 
 
Praksis        Teori 

Innhold Læremiljø 

3.1 

 

Ruteplanlegging 

 

 

 

Kursdeltakeren skal kunne planlegge en 
hurtiggående seilas med tanke på: 

- fartsbegrensninger 

- farvannsbegrensninger 

Begrensninger ved vær, sjø, sikt og 
mørke. 

X X 

 

 

 

 

Planleggingen innebærer at fører må gjøre 
en risikovurdering av planlagt seilas. 
 
Kursdeltakeren planlegger en rute 
han/hun skal gjennomføre i den praktiske 
delen. 
 
Regel 6 om sikker fart i sjøveisreglene. 
 
Lokale fartsbegrensninger og områder 
med forbud mot vannscooter. 

Klasserom, 
fartøy 

3.1.1 

 

Farvannsbegrensninger 
 

Kursdeltakeren skal kunne vurdere om 
farvannet som skal forseres, har farlige 
hindringer. 

Kursdeltakeren skal kjenne til hvordan 
kursendringer påvirkes av høy hastighet. 

 
 
Kursdeltakeren skal kunne vurdere hvilken 
hastighet som er forenelig med farvannet 
som skal forseres. 
 

X 

 
 
X 

 

 

X 

X 

 
 
X 

 

 

X 

Benytte stevninger, trygg 
passeringsavstand og hastighetsjustering. 
 
 
Hvordan vil svingradius påvirkes av 
hastighet. Akselerasjon i sving: V2/r 
Kursendringer må planlegges og utføres i 
forkant. 
 
Regel 6 om sikker fart i sjøveisreglene. 
 
 

Klasserom, 
fartøy 
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3.1.2 Begrensninger ved 
vær, sjø, sikt og mørke 

 

Kursdeltakeren skal kunne vurdere risikoen 
ved hurtiggående seilas i forskjellige typer 
vær. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Kursdeltakeren skal kunne vurdere risikoen 
ved hurtiggående seilas i nedsatt sikt og i 
mørke. 

 X 

 

 

 

 

 

 

X 

Kursdeltakeren skal kunne vurdere 
rutevalg mot værmelding og ev. bruk av 
elementer som skjær og holmer som 
skjerming mot sjø.  
 
Kursdeltakeren skal kunne vurdere 
sannsynlig bølgeretning og bølgehøyde på 
ruten.  
 
Dette må ses i sammenheng med delemne 
2.1. 
 
Eksemplifisere forskjell på dag, kveld og 
natt. Vurdere hvilke begrensninger som 
gjelder ved tåke. Vurdere stopplengder 
mot siktlengder. Vurdere landskygge ved 
helt flatt vann. 
 
 
 

Klasserom 
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Emne 4.0 – Navigasjon i høy hastighet 
Mål med emne Kursdeltakeren skal forstå begrensingene og farene ved å navigere i høy hastighet for å kunne vurdere om hastigheten bør reduseres. 

 

Delemne Hensikt Læringsmål Metode 
 
 
Praksis         Teori 

Innhold Læremiljø 

4.1 Begrensninger ved 
bruk av instrumentell 
posisjonsbestemmelse 
og papirkart  

 

Kursdeltakeren skal kjenne til hvordan 
posisjonsbestemmelse ved bruk av kartplotter 
påvirkes av høy fart. 
 
 
 
Kursdeltakeren skal kjenne til begrensningene 
ved å følge historiske ruter i kartplotteren. 
 
Kursdeltakeren skal kjenne til hvordan 
kartplotterens orientering påvirker evnen til å 
foreta raske og riktige beslutninger i høy 
hastighet. 
 

Kursdeltakeren skal kjenne til at hvilken 
informasjon som vises i kartplotteren, kan 
endres hvis skalaen endres (zoom). 
 
Kursdeltakeren skal kjenne til hvordan 
oppmerksomhet påvirkes ved bruk av 
kartplotter og papirkart. 
 
 

X 
 
 
 
 
 
X 
 
 
X 
 
 
 
 
 
X 
 
 
 
X 
 
 
 
 
 

X 
 
 
 
 
 
X 
 
 
X 
 
 
 
 
 
X 
 
 
 
X 
 
 
 
 
 

Posisjonsbestemmelse ved bruk av 
kartplotter vil ha en grad av treghet 
knyttet til seg. Denne tregheten kan ha 
større betydning ved høy fart. 
 
 
Å følge historiske ruter kan gi feilaktig 
inntrykk av posisjon. 
 
Kartplotterens orientering (north-up, 
head-up, egosentrisk) kan påvirke hvordan 
man oppfatter og reagerer på en situasjon 
(hindring) i høy hastighet (mental 
rotasjon). 
 
Bruk av zoom i kartplotteren (vektorkart) 
kan endre hva som vises av merker, 
grunner osv. 
 
Bruk av papirkart og kartplotter vil påvirke 
oppmerksomheten ved at blikket ofte 
flyttes ned i kartplotteren/papirkartet. 
 
 

Klasserom, 
fartøy 
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Kursdeltakeren skal kjenne til hvordan 
vibrasjoner og støt påvirker evnen til å bruke 
instrumentell posisjonsbestemmelse og 
papirkart. 
 
Kursdeltakeren skal kjenne til hvordan 
bakgrunnslys fra kartplotter og andre 
elektroniske enheter kan påvirke nattsynet. 

X X 
 
 
 
 
X 

Båtkjøring i høy hastighet kan medføre 
vibrasjoner og støt som gjør det krevende 
å 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 
ved bruk av optisk 
posisjonsbestemmelse  

 

Kursdeltakeren skal kjenne til hvordan 
fyrlykter og lys fra navigasjonsmerker 
oppfattes i høy fart. 
 
 
Kursdeltakeren skal kjenne til hvordan 
navigasjonsmerker oppfattes i høy fart. 
 
Kursdeltakeren skal kjenne til betydningen av 
optisk posisjonsbestemmelse, framfor bruk av 
kartplotter og papirkart, i høy fart. 
 
 
 

 
 
 
 
 
X 
 
 
X 

X 
 
 
 
 
X 
 
 
X 

Fyrlykter og lys fra navigasjonsmerker kan 
mistolkes. Korte sektorer og 
navigasjonsmerker kan bli oversett, og 
lyskarakterstikker kan mistolkes. 
 
Man kan gå glipp av og/eller mistolke 
navigasjonsmerker. 
 
Oppmerksomheten bedres ved bruk av 
optisk posisjonsbestemmelse fremfor 
instrumentell, da man alltid ser opp og 
fram. 

Klasserom, 
fartøy 

4.3 Vei-fart-tid beregninger i 
høy hastighet, 
bevisstgjøring og 
opplæring  
 

Kursdeltakeren skal  
forstå hvordan avstandsbedømmelse påvirkes 
av høy fart. 
 

X X Man må være klar over at høy fart betyr at 
fartøyet tilbakelegger store avstander på 
kort tid. 

Klasserom, 
fartøy 
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Emne 5.0 - Menneskelige faktorer 
Mål med emne Kursdeltakeren skal forstå hvordan ulike menneskelige faktorer påvirkes av høy hastighet. 

 
 

Delemne Hensikt Læringsmål Metode 
 
Praksis        Teori 

Innhold Eksempel på 
læremiljø 

5.1 Situasjonsbevissthet 

 

 

Kursdeltakeren skal forstå betydningen av 
å være situasjonsbevisst ved hurtiggående 
seilas. 
 

X X Situasjonsbevissthet er evnen til å 
oppfatte en situasjon, tolke den og 
forstå den. Basert på denne forståelsen 
kan man forutse hva som kan komme til 
å skje i nær framtid, og gjøre tiltak for å 
redusere risiko. 
 
Fenomener som kan påvirke 
situasjonsbevisstheten: 

- tunnelsyn 
- bekreftelsestendens (bias) 
- normalitetsbias 

 

Klasserom, 
fartøy 

5.2 Beslutningstaking  

 

 

Kursdeltakeren skal kjenne til og forstå 
hvilke beslutningsevner som kreves ved 
seilas i høy fart. 
 
 

X X Ved seilas i høy fart stilles det større krav 
til beslutningsevner enn ved lavere 
hastigheter. Høy fart krever raske og 
korrekte beslutninger. 
 

Klasserom, 
fartøy 

5.3 Oppmerksomhet Kursdeltakeren skal kunne vurdere hva 
som påvirker egen oppmerksomhet, og 
dermed forstå nødvendigheten av å være 
situasjonsbevisst og ta raske og riktige 
beslutninger. 
 
 
 

X X Man må være klar over 
oppmerksomhetstyver. Dette gjelder 
blant annet navigasjonshjelpemidler (se 
delemne 4.2), mobiltelefoner, andre 
elektroniske enheter og passasjerer. 
 
Lette/moderate mengder stress vil 
kunne bidra til å øke oppmerksomheten. 
For mye stress vil bidra til det motsatte. 

Klasserom, 
fartøy 
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Tretthet vil redusere oppmerksomheten. 
 
Det er begrenset hvor lenge man kan 
holde et høyt oppmerksomhetsnivå. 
 

5.4 Førers ansvar Kursdeltakeren skal bevisstgjøres med, og 
forstå førers ansvar overfor egne 
handlinger. 
 
Kursdeltakeren skal bevisstgjøres og forstå 
førers ansvar overfor passasjerer. 
 
 
 

 X 
 
 
 
X 

Handlinger/beslutninger kan få 
konsekvenser som fører må stå til ansvar 
for. 
 
Fører har ansvar for sikkerheten til sine 
passasjerer. Dette ansvaret krever at 
fører er bevisst hvordan man 
kommuniserer med og håndterer 
passasjerer. 
 

Klasserom, 
fartøy 

5.5 Alkohol og rusmidler Kursdeltakeren skal kjenne til hvordan 
bruk av alkohol og rusmidler påvirker 
førers evne til føre fartøy i høy hastighet. 
 
 

 X Alkohol og rusmidler vil redusere førers 
- oppmerksomhet 
- situasjonsbevissthet 
- evne til å ta raske og riktige 

beslutninger 
- terskel for å ta stor risiko 

 

Klasserom 
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Emne 6.0 – Sikkerhet,  utrustning og vedlikehold 
Mål med emne Kursdeltakeren skal gis verktøy slik at sikkerheten ivaretas under hurtiggående seilas. 

 

Delemne Hensikt Læringsmål Metode 
 
Praksis           Teori 

Innhold Eksempel på 
læremiljø 

6.1 Kunnskap om hvordan 
store bevegelser i fartøy 
under høy fart kan 
påvirke kroppen 

Kursdeltakeren skal kjenne til hvordan store 
bevegelser i fartøy under høy fart kan påvirke 
kroppen. 
 
Kursdeltakerne skal lære hvordan skader kan 
forhindres. 
 

 
 
 
 
X 

X 
 
 
 
X 

Kjøring i høy fart kan medføre store påkjenninger 
for rygg og skjelett. Skadene oppstår ofte en tid 
etter påkjenning.  
 
Teknikker for å unngå ryggskader. 
 

Klasserom, 
fartøy 

6.2 Mann-over-bord 

 

Kursdeltakeren skal lære hvordan man skal 
håndtere en mann-over-bord-situasjon, både 
i båt og vannscooter.  
 

X X Lære hvordan høy hastighet vil påvirke en mann-
over-bord-situasjon. 
 
Øve på å kaste en bøye/dummy-dukke og få den 
opp igjen. 
 
Lære hvordan man kommer seg om bord på en 
vannscooter (fører og ev. passasjer(er)).  
 

Klasserom, 
fartøy 

6.3 Konsekvens av ulykker 
i høy hastighet 
(personskade) 

 

Kursdeltakeren skal lære om konsekvenser 
av ulykker som kan skje i høy fart. 

 X For å forstå risiko må man lære om 
konsekvenser. 
 
Konsekvenser av fall fra vannscooter under fart, 
personskader fra jetstråle (trykk mot kroppens 
hulrom). 
 

Klasserom 

6.4 Varsling etter ulykke Kursdeltakeren skal lære hvordan man skal 
varsle om en ulykke. 
 
 

 X Varsling: Hovedredningssentralen, Kystradio, 
politi, brann, AMK. 
 
Betydningen av å ha varslingsmuligheter: VHF, 
vanntett mobil. 

Klasserom 
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6.5 Passasjerhåndtering Kursdeltakeren skal forstå betydningen av å 
kommunisere med passasjerene og 
observere passasjerer både før og under 
hurtiggående seilas. 
 
 
 
 

X X Fører skal kunne informere passasjerer om farer 
og risikoer ved seilas i høy fart, både før seilasen 
(sikkerhetsbriefing) og underveis. 
Fører skal kjenne til at passasjerene kan benyttes 
som indikator for passasjerbekvemmelighet, og 
at de også ser omkringliggende hindringer. 
 

Klasserom, 
fartøy 

6.6 Vedlikehold av fartøy og 
utstyr 

Kursdeltakerne skal lære om betydningen av 
vedlikehold av fartøy og utstyr. 
 
 

X X Fartøy og utstyr som benyttes i 
høyhastighetsseilas, blir utsatt for slitasje. 
Kraftige vibrasjoner og store krefter påvirker 
utstyr som styrestag, motorinnfestning, 
propellaksel osv. Det er større sannsynlighet for 
at utstyr brister når hastigheten øker. 
Leverandørens anbefalinger bør følges tett opp.  
 
 

Klasserom, 
fartøy 

6.7 Sikkerhetsutstyr Kursdeltakeren skal kjenne til 
sikkerhetsutstyr på vannscooter og båt, og 
vite hvordan dette brukes/benyttes.  

X X Dødmannsknapp er montert på alle 
vannscootere. Denne må brukes. Ekstra nøkler 
med redusert hastighet er tilgjengelig for denne 
fartøystypen. 
 
På båt er ikke dette påbudt, men deltakeren bør 
introduseres for farer ved å ikke bruke den. 
 
Elektronisk hastighetsbegrensninger på 
vannscooter. Beskyttelse av fører med polstret 
flytevest.  

Klasserom, 
fartøy 
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2. Rapport fra Safetec: metaanalyse av relevante ulykker 
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3. Rapport fra Safetec: kartlegging av omfang 
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4. Rapport fra Safetec: referat fra workshop 
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5. Rapport fra Menon Economics: Samfunnsøkonomisk analyse 
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6. Et representativt utvalg av fritidsbåter 
 

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

  Båtnavn Fra Til   (maks) maks   

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 Nimbus T11 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 

Tyngre båter             

39 Uttern T65 150 225 650 2100 42 0,346 
40 Uttern D70  300 700 2500 49 0,429 
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41 Nimbus 230 R  190 320 710  45 0,451 
42 Askeladden Commuter  320 805  37 0,398 
43 Sargo 25  225 300 785 3200 38 0,382 
44 Targa 32  520 982 6300 36 0,530 
45 Targa 37  660 1125 8200 35 0,587 
46 Targa 44 660 870 1318 10000 44 0,660 
47 Key Largo       

Vannscooter             

45 Seadoo fish pro  300 373 390 47 0,804 
46 Rec Lite  90 279  42 0,323 
47 Seadoo spark lite   90 280   40 0,321 
48 Yamaha GP 1800  180 355 335 60 0,507 

 

Forklaring:  Antatt verdi       

 

Hentet fra nettside i vedlagt 
link (finnes hos 
Sjøfartsdirektoratet)       

           

Vekt:  
Hentet fra nettsider. Noen vekter er uten spesifisert motortype fra leverandør. 
Båter med vekt oppgitt uten motor er anslått med vekt av størst mulige motor.  
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7. Risikovurdering av praktisk del 
 

Eksersis Fare S K Risiko Tiltak P S Risiko Måloppnåelse? Kommentar 
Spin out MOB, slag, 

skade på 
kropp 

5 9 45 Se video. 0 9 0 Trolig god oppnåelse 
ved bruk av ulykker 
og god video 
(Forsvaret 2010). 

Spinout er farlig og er dokumentert 
å ha tatt livet av flere mennesker. 
Manøveren bør ikke inkluderes i 
praktisk del av kurset.  

Chine walk Utvikling til 
spinout 

2 9 18 Reduser 
fart når 
det skjer. 

1 9 9 Trolig. Kan gjøres på 
sjøen.  

Trolig god oppnåelse om man øver 
på å redusere fenomenet. 
Vær obs på at steppede skrog ikke 
opplever dette fenomenet.  

Galopperin
g 

Lite fare 5 4 20 Reduser 
hastighet 
eller legg i 
rolig sving. 

2 4 8 Ja. Kan gjøres på 
sjøen.  

Et fenomen som ikke nødvendigvis 
er farlig, men som i kombinasjon 
med andre bevegelser kan være 
uheldig.  

Høy 
hastighet i 
rolig sjø 

Slag, 
ryggskader, 
materielle 
ødeleggelser 

5 5 25 Forbered 
båt og 
mannskap. 
Snakk 
sammen.  

1 5 5 Ja. Kan gjøres på 
sjøen.  

Sjøklargjøring er viktig uansett 
båttype, men i høye hastigheter vil 
store akselerasjoner føre til større 
krefter og større skadepotensial.  

Medsjø Nose dive 5 8 40 Forbered 
fører. Jobb 
med 
bølgelengd
er. Trim 
motor. 

2 5 10 Ja. Kan gjøres på 
sjøen.  

Det er faremomenter med medsjø. 
Baug under vann kan bety mye 
vann i båt, store akselerasjoner og 
redsel. Velg angrepsvinkel og velg et 
spor.  

Eksempel 
på generell 
hendelse 

MOB 2 5 10 Tiltak ikke 
nødvendig 

     

Generelt Ukomfortabe
l instruktør 

2 9 18 Umiddelba
rt tiltak er 
å roe ned 
hastighet 
på båten. 

1 9 9 Nei, men dette kan 
være en vekker for 
både kursdeltakere 
og kursinstruktører.  

Dette er alvorlig og vil etter all 
sannsynlighet forekomme. Tiltak 
kan være bedre kursing av 
instruktører.  

Eks.  Eks.  X X X Eks. X X X Eks.  Eks.  
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8. Eksempel på gjennomføring av praktisk del 
 

Dette vedlegget er ment som et eksempel og er ikke en fasit.  

Antall personer: 5 

Utstyrsbehov:  

- fartøy iht. forskrift nr. 63 som gjør minst 50 knop 
- klær til seilas 
- flytemidler iht. forskrift nr. 63 
- kartplotter 
- bøye/dummy-dukke for å eksemplifisere MOB 

 

Økt nr. 0, velkommen.  

Lokasjon: til kai.  

Tema Læringsmål Tidsbruk 
Velkommen  5 min 
Bekledning 
iht. forskrift nr. 63 § 16 
 

 15 min 

Gjennomgang av båt 1.1, 1.4, 1.5 (Siktbegrensninger, skrogets form, 
vektfordeling, passasjerenes plassering, 
bagasjeplassering og skrogutforming. 
Lanternenes plassering og sektorer. Hva er 
typisk for båten, og hvorfor). 

20 min 

Risikovurdering Kort gjennomgang av hvilke faremomenter vi 
må tenke på når vi nå skal tilbakelegge en rute. 
Instruktør/kursdeltakerne har lagt rute på 
forhånd.  

10 min 

Gjennomgang av rute 3.1.1 (Ruten gjennomgås, og farlige områder 
skal identifiseres). 

 

Værmelding og forventninger 
på ruten 

 10 min 

Totalt  1 time 
 

Økt nr. 1.  

Lokasjon: i båten.  

NB: Alle økter er satt opp med tidsbruk. Tidsbruken skal innebære briefing og ev. debrief for 
læringsmålet. Om målene bakes sammen, er opp til instruktør.  

Tema  Læringsmål Tidsbruk 
Skader underveis Gjennomgang av læringsmål 6.1 om å unngå 

skader på kropp. I tillegg: 6.5 og 6.7.  
10 min 

Kjøring over lengre strekk.  
Pauser underveis med 
gjennomgang av læringsmål 

2.1 (Fysisk påvirkning, powertrim, kjøring av 
pådrag og ratt. Finne kurser. Instruktør skal 
sørge for at alle om bord får oppleve dette ved 
å sitte ved siden av fører. Medsjø, sidesjø, og 

90 min 
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skråsjø skal testes og oppleves. Briefinger og 
diskusjoner underveis). 
Inkluder 5.1, 5.2 og 5.3.  

Sikker avklaring mot andre 
fartøy 

2.5 (Tidlig avklaring og sikker metode for 
vikeplikt. Det skal vises til regel 2 om ansvar i 
sjøveisreglene). 

10 min 

Avklare sikker fart 3.1 (Sikker hastighet i henhold til regel 6).  5 min 
Svingradius og betydningen av 
å svinge i tide 

3.1.1 (Passere noen områder der det skal 
legges inn sving. Vis konsekvenser av å svinge 
for sent. Se om avstandene avviker på neste 
kurs).  

15 min 

Eksemplifisere hvordan man 
kan benytte stevninger og 
krysspeiling (tvers) 

3.1.1 15 min 

Optisk vs. elektronisk 
stedsbestemmelse 

3.2.1 og 3.2.2 (Eksempler der man kjører forbi 
staker og ev. faste objekter, skal vises. 
Kartplotter vil ikke vise det samme som den 
optiske oppfatningen).  

20 min 

MOB 6.2  
Totalt  2,5 timer 

 

Økt nr. 2 

Lokasjon: til kai 

Tema Læringsmål Tidsbruk 
Vedlikehold av utstyr 6.6 (Se eksempler på områder som krever 

vedlikehold). 
 

Debrief 4.1, 4.2, 4.3, 4.4 1,5 time 
 

Avslutning og tilbakemelding  10 min 
 

Oppsummering:  

Total tid er estimert til 5 timer.  
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9. Større utgave av plot presentert i delkapittel 3.2.3, Figur 2. 
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10. Større utgave av plot presentert i delkapittel 3.2.3, Figur 4. 
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