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1.

2.1

2.2

INNLEDNING

Denne delrapporten inngar i prosjektet utfgrt av Statens havarikommisjon for transport
(SHT) om Kartlegging av fritidsbatulykker.

Delrapporten omfatter metode for innhenting av opplysninger, analyse og resultater av
fritidsbatulykkene i 2018 der en eller flere personer omkom (eller antas har omkommet).

SHT har samlet inn relevant og tilgjengelig informasjon om hendelsesforlgpet og
omstendighetene rundt ulykkene. Deretter har SHT foretatt analyser av datamaterialet for
a kartlegge medvirkende faktorer og faktorer som kan ha pavirket skadeomfanget og
overlevelsesaspektene i disse ulykkene.

Malet har veert & fa frem nyansene i og omstendighetene rundt disse ulykkene. I analysen
har fokuset veert a finne fellestrekk som kjennetegner de forskjellige type ulykkene.

Hovedfunnene fra kartleggingen presenteres i kapittel 5.

Sammendrag av dette arbeidet er beskrevet i hovedrapporten. | hovedrapporten gis det
ogsa en begrunnelse for hvorfor kartleggingen har blitt gjort.

FAKTA OM ULYKKENE
Antall omkomne i 2018

Tabellene nedenfor gir oversikt over alle fritidsbatulykkene i 2018 der noen har
omkommet eller antas har omkommet. Kriteriene for hva som anses for a vere
fritidsbatulykke er beskrevet i avsnitt 3.1.

Tabell 1: Oversikt over fritidsbatulykker med omkomne i 2018.

Antall fritidsbatulykker med omkomne i 2018 22
Antall omkomne 23
Antall personer med alvorlige fysiske skader 3
Antall personer som ikke fikk alvorlige fysiske 18
skader/ingen fysiske skader.

Totalt antall personer involvert i fritidsbatulykkene 44

Beskrivelse av ulykkene

Figuren og tabellen nedenfor beskriver alle fritidsbatulykkene med omkomne i 2018.
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Figur 1: Oversikt over hvor ulykkene med omkomne i 2018 skjedde. Kart: Kystinfo, Kystverket.

Illustrasjon: SHT

Tabell 2: Beskrivelse av fritidsbatulykker med omkomne i 2018.

Antatt sted og Antatt hendelsesforlgp Konsekvenser
dato pa person
Fredrikstad, En person var pa vei for a overnatte i sin Mann, 59 ar,
@stfold, motorbat. Han falt i sjgen, antageligvis mellom omkom.
01.01.2018 flytebryggen og baten. Om morgenen ble han

meldt savnet. Sgk- og redningsaksjon ble

pabegynt. Ca. to maneder senere ble personen

funnet i fjeera og erkleert omkommet.
Sotra, Sund, Om ettermiddagen dro en person ut for a fiske i Mann, 41 ar,
Hordaland, sin motorbat. Han falt over bord, antageligvis utenlandsk
10.02.2018 mens han fisket. Tre dager senere ble han meldt statsborger,

savnet. Sgk- og redningsaksjon ble iverksatt. Han | omkom.

ble funnet livlgs i fjeera og erkleert omkommet.
Stanghelle, En person skulle se til motorbaten sin. Dette var Mann, 79 ar,
Vaksdal, noe han pleide a gjare daglig. Han falt i sjgen, omkom.
Hordaland, antageligvis mellom flytebryggen og baten.
22.03.2018 Familien ble bekymret da han ikke kom hjem,
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gikk for & se etter han og fant han livlgs i sjgen

ved baten. Hjerte og lungeredning ble iverksatt,

men han ble senere erklaert omkommet.
Totland, En person var ute i sin jolle for a dra line. Vitner | Mann, 80 ar,
Vagsay, sd at baten hadde kantret og varslet om ulykken. | omkom.
Sogn og Fjordane, | Sgk- og redningsaksjon ble iverksatt. Personen
23.04.2018 ble funnet livlgs i sjgen. Han ble brakt til sykehus

for gjenoppliving, men erklaert omkommet.
Selja, Selje, Pa vei hjem fra uteliv gikk en motorbat med to Kvinne, 41
Sogn og Fjordane, | personer pa grunn. Baten tok inn vann og ar, omkom.
19.05.2018 etterhvert stakk kun baugen opp fra sjgen. Den

ene personen fikk varslet om ulykken like far Kkl.

07. Sek- og redningsoperasjon ble iverksatt. En

kvinne ble hentet ut fra baten, brakt til sykehus

for gjenopplivning, men erklaert omkommet.
Storfjorden, En person la ut pa dagens padletur fer de andre i | Mann, 25 ar,
Stranda, turlaget. De hadde leid kajakker og var pa en utenlandsk
Magare og Romsdal, | femdagers tur til Geiranger. Mens han krysset statsborger,
20.05.2018 fjordarmen kantret kajakken og han falt i sjgen. omkom.

Pa ettermiddagen fikk turlaget hjelp til & seke

etter den savnede. Da de fant personen livlgs i

fjeera meldte de fra til politiet. Han ble erklaert

omkommet.
Ramfjordbotn, Tre personer fisket fra en lant robat. Baten ble fylt | Mann, 29 ar,
Tromsg, med vann og de falt i sjgen. De svemte mot land, | utenlandsk
Troms, men den tredje klarte ikke a na helt frem til statshorger,
27.05.2018 stranden. Sgk- og redningsaksjon ble iverksatt. omkom.

Han ble funnet livlgs i nerheten av strandkanten,

fraktet til sykehus for gjenoppliving, men ble

erklaert omkommet.
Askholmene, Mens seilbéten gikk for motor falt antageligvis Mann, 72 ar,
Frogn, personen over bord. Bét ble observert stdende pa | savnet, antas
Akershus, grunn med motoren i gang. Sgk- og omkommet.
08.06.2018 redningsaksjon ble iverksatt. Personen har ikke

blitt funnet.
Stjardal, En person overnattet i sin motorbat i Mann, 78 ar,
Trgndelag, smabathavnen. | lgpet av natten falt personen i omkom.
10.06.2018 sjgen. Om morgenen ble han funnet livigs i sjgen

og erklaert omkommet.
Husay, En person padlet pa et brett (SUP). Morgenen Mann, 46 ar,
Tensberg, etter ble personen meldt savnet og sgk- og omkom.
Vestfold, redningsarbeid ble iverksatt. Personen ble funnet
14.06.2018 livlgs i fjeera og erklaert omkommet.
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@ksnes!, En hendelse oppstod om natten. En person ble Mann, 23 ar,
Nordland, meldt savnet etter hendelsen. Sgk- og savnet, antatt
15.06.2018 redningsarbeid ble iverksatt. Per 06.12.2018 har | omkommet.
politiet ikke tatt en avgjgrelse om hendelsen har
veert en ulykke eller ikke. SHT har ikke
tilstrekkelig informasjon om hendelsen.
Lgno, Sund, Da seilbaten seilte nordover langs kysten fikk Mann, 62 ar,
Hordaland, personen et illebefinnende. Baten ble observert da | omkom.
26.06.2018 den slo mot land. Sgk- og redningsaksjon ble
iverksatt. Personen ble funnet livigs om bord og
erklert omkommet.
Fyresvatnet, Pa vei hjem fra uteliv kolliderte en apen motorbat | Mann, 21 ar,
Fyresdal, med fire personer om bord med en annen omkom.
Telemark, motorbat som drev. En av personene falt i vannet | Kvinne, 26
15.07.2018 og forsvant for de andre. Sgk- og redningsarbeid | ar, mindre
ble iverksatt. Den savnede ble tre dager senere alvorlige
funnet omkommet. fysiske
skader.
Totak, Vinje, Tre familiemedlemmer padlet sammen i en kano. | Mann, 59 ar,
Telemark, Kanoen veltet og de falt i vannet. Etter en stund utenlandsk
22.07.2018 svgmte to av personene mot land og ble reddet. statsborger,
Sek- og redningsaksjon ble iverksatt. Den tredje | omkom.
personen ble funnet livlgs i vannet og erkleert
omkommet.
Rosfjorden, En vannskuter med to personer og en jolle med en | Gutt, 16 ar,
Lyngdal, person kolliderte. Den ene omkom umiddelbart av | omkom.
Vest-Agder, de fysiske skadene. Personen med minst skader Gutt, 17 ar,
27.07.2018 fikk brakt de to andre om bord i baten og fraktet | alvorlige
dem til land. Personen med alvorlige fysiske fysiske
skader ble fraktet til sykehus for behandling. skader.
Gutt, 15 ar,
mindre
alvorlige
fysiske
skader.
Tromgya, Pa vei hjem fra uteliv kjerte personen med lant Kvinne, 38
Arendal, vannskuter pa en gy. Personen og skuteren ble ar, omkom.
Aust-Agder, kastet innover land. Personen ble meldt savnet.
28.07.2018 Sek- og redningsaksjon ble iverksatt om
morgenen. Hun ble funnet livlgs pa land og
erklert omkommet.
Vallg?, En motorbat eksploderte med pafglgende branni | Kvinne, 64
Tensberg, bathavnen. Tre personer ble alvorlig skadet og ar, omkom.
Vestfold, brakt til sykehus for behandling. En av personene | To personer
2.08.2018 omkom senere pa sykehuset. SHT har ikke fikk alvorlige

1 Ulykken inngdr ikke i videre analyse i denne rapporten da SHT ikke har tilstrekkelig med informasjon om denne.
2 Ulykken inngar ikke i videre analyse i denne rapporten da SHT ikke har tilstrekkelig med informasjon om denne.




sjgen. Disse ble fraktet til sykehus for
gjenoppliving, men ble erklaert omkommet.
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tilstrekkelig informasjon om ulykken til at den fysiske
kan brukes i kartleggingsarbeidet. skader.
En person
fikk mindre
alvorlige
fysiske
skader.
Langbryggene, Etter uteliv var en person var pa vei over fra en Kvinne, 53
Skien, motorbat til flytebryggen da hun falt i sjgen. En ar, omkom.
Telemark, annen person prgvde a redde henne, men hun
11.08.2018 forsvant. Sgk- og redningsaksjon ble iverksatt.
Tre dager senere ble hun funnet livigs i elva og
erkleert omkommet.
Kviby, Alta, En person la fra kaia i leid motorbat. Like etter Mann, 50 ar,
Finnmark, falt han over bord. Senere ble baten observert utenlandsk
24.08.2018 gaende i ring og sgk- og redningsaksjon ble statsborger,
iverksatt. Person ble funnet livlgs i sjgen og omkom.
fraktet til sykehus for gjenoppliving, men ble
erkleert omkommet.
Hjeltefjorden, To personer seilte da en av disse fikk bommen i Mann, 50 ar,
Fjell, ryggen og falt over bord. Det ble iverksatt sgk utenlandsk
Hordaland, etter personen, men han har ikke blitt funnet. statsborger,
02.09.2018 savnet, antatt
omkommet.
Batsfjord, Personen var antageligvis ute med sin motorbat Mann, 75 ar,
Finnmark, for a trekke og sette garn. To dager senere ble savnet, antatt
03.09.2018 personen meldt savnet. Sgk etter personen ble omkommet.
iverksatt, men hverken personen, baten eller
garnbruket har blitt funnet.
Korshavn, En leid motorbat med tre familiemedlemmer To menn, 75
Lyngdal, kantret. De var pa vei for a fiske, men manglet 0g 46 ar,
Vest-Agder, bensin og hadde snudd for a reise tilbake. Sgk- og | utenlandsk
28.09.2018 redningsaksjon ble iverksatt. En person ble funnet | statsborgere,
i live pa en holme, de to andre ble funnet livligse i | omkom.
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3.

3.1

METODE OG ANTAGELSER

Oppgaven innebar a samle inn relevant, tilgjengelig informasjon om fritidsbatulykkene
med omkomne og omstendighetene til disse. SHT har ikke selv foretatt undersgkelser pa
ulykkesstedet eller intervjuet involverte eller pargrende, men har valgt a hente inn
relevant informasjon fra andre kilder.

Avgrensing og mandat

Kartleggingen av disse fritidsbatulykkene har veert geografisk avgrenset til norsk
territorialfarvann langs det norske fastlandet, samt innsjger, elver o.l. I tillegg kommer
territorialfarvannet rundt Svalbard.

Lov 24. juni 1994 nr. 39 om sjgfarten (sjgloven) § 472 a. definerer sjgulykke. Fritidsbater
anses i denne sammenheng som skip. Skade pa skip, personer eller miljget som er foretatt
med hensikt, skal ikke anses som en sjgulykke.

Kartleggingen omhandler ulykker med fritidsbater mens de var underveis, 14 til ankers
eller da baten var fortayd og involverte var pa vei om bord eller i land fra baten.

Lov 26. juni 1998 om fritids- og smabater (smabatloven) definerer fritidshat til & veere
enhver flytende innretning som er beregnet pa og i stand til a bevege seg pa vann med
sterste lengde pa inntil 24 meter, og som benyttes utenfor naringsvirksomhet. Dette
inkluderer utleie og 1an av bat til f.eks. fisketurisme. Fritidshat inkluderer robat, kano,
kajakk, vannskuter, padlebrett (SUP - Stand Up Paddle), vindsurfing og kite.
Folgende har ikke veert en del av kartleggingen:

e Ulykker med fritidsbater i konkurranseaktivitet.

e Ulykker som kun involverer bglgesurfebrett (uten seil) og ulykker hvor noen bader
fra baten.

e Ulykker i forbindelse med svemming og/eller bruk av oppblasbare flyte-
gjenstander/badeleker i vann.

e Ulykker med omkomne i fiskefartay som ble brukt i neeringsaktivitet da ulykken
skjedde. Disse ulykkene undersgkes i henhold til SHTs mandat, se www.aibn.no.

e Ulykker med omkomne som har oppstatt ved brygge eller lignende, men der ulykken
ikke har veert ved bruk av eller ombordstigning til fritidsbat.

e Drukningsulykker under konkurranser.
e Hendelser som ikke anses som ulykke, slik som selvdrap.
e Ulykker som har oppstatt utenfor de geografisk avgrensingene angitt ovenfor.

e Utleie av fritidsbater med batfgrer/guide da dette anses for a vaere en nzringsaktivitet.


http://www.aibn.no/
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3.2

3.3

Varsel til SHT, usikkerheter og mottak

Det ble etablert tre parallelle kilder for varsel av sveert alvorlige ulykker:
e Operasjonssentralene til Politiet

e Sysselmannen pa Svalbard

e Hovedredningssentralene

Hensikten var at SHT skulle fa et tidlig varsel om de svart alvorlige ulykkene for a kunne
folge disse opp sa raskt som mulig og i best mulig grad forklare hva slags informasjon vi
mente ville vere relevant & innhente. | tillegg etablerte SHT en varslingsrutine fra
mediesgk. Det har ogsa vert jevnlig utveksling av informasjon mellom
Sjefartsdirektoratet og SHT om relevante ulykker.

Varslene ble ringt inn til SHTSs etablerte vakttelefon for varsling av sjgulykker.

Kombinasjonen av varsling gjennom tre ulike kilder fungerte bra, men det var noe
krevende & fange opp ulykker som oppstod mens baten var fortayd eller pa annen mate
var langs land. Disse ulykkene ble hovedsakelig varslet gjennom mediesgk. Der mediene
ikke har skrevet at ulykken eller hendelsen inntraff ved bruk av fritidsbat, ble ikke disse
fulgt videre opp av SHT.

Informasjonsinnhenting

For & bestemme hva slags informasjon som kan vere relevant ble det tatt utgangspunkt i
noen av prinsippene fra STEP®-metoden (Hendrick & Benner, 1987). Aktarene ble
gruppert inn som falger:

e Fartgyet/fartgyene: Dette er hovedsakelig fritidshaten og utstyret om bord i baten og
inkluderer navigasjonsutstyr, radio og annet kommunikasjonsutstyr, samt
sikkerhetsutstyr slik som redningsflate, badeleider, brannslukningsutstyr, og lignende.
For de ulykkene som involverer andre fartgy eller andre objekter ble disse ogsa
gruppert under denne aktaren.

e Fgreren og andre personer involvert i ulykken: Denne gruppen inneholder
opplysninger om personene som var involvert i ulykken, beskrivelse av
hendelsesforlgpet, og om flytemiddel ble brukt.

e Ytre miljg: Denne gruppen inneholder opplysninger om farvannet, veer og sjgforhold.

e Sgk og redning: Denne gruppen inneholder opplysninger om sgk- og
redningsoperasjonene.

Sekvensielt ble tidsfasene inndelt som a) forlgp til ulykken, b) ulykken, c)
overlevelsesevne og d) konsekvenser. 1 tillegg ble kontekst og bakgrunn inkludert. Se
figur 2 for illustrasjon av akterer og tidsfasene.

% Sequential Timed Events Plotting
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3.4

SHT definerte hva slags informasjon om hendelsen og omstendighetene som kunne veere
relevant & innhente. Dette ble sett opp mot forventet realistisk tilgjengelig informasjon og
hvor ressurskrevende det ville veare a innhente denne. Med grunnlag fra tidligere ar var
det forventet at det ville veere ca. 30 ulykker med omkomme i 2018.

Figuren gir ogsa en oversikt over hva slags informasjon som kunne vere relevant a
innhente. Detaljer om dette er beskrevet i vedlegg A.

‘Kartlegging av fritidsba 2018, Statens havar il isjon for t ‘
Kontekst og bakgrunn Forlgp til ulykken UIvkk_en Overlevelsesevne Konsekvenser

I Opplysninger om I Hvilke fartgy var Type ulykke Som fglge av ulykken, skader pa skrog og| onsekvens for fartoyet
fartgyet/ene involvert Fakta om ulykken innventar, motor/fremdrift, utstyr ekvensfor far
Formal med turen ra———
Antatt last hastighetsbegrensninger

Fribord

Antatt forhold som kan ha veaert medvirkende til ulykken eller konsekvensene

ger omkommet

Innvirkning pé fgrerens

fungering i situasjonen
Formell

sipkompetanse og| Innvirklnin:g Eé fsbljerens Som fglge av ulykken, skader pa Fysiske konsekvenser (for
erfaring fungering i situasjonen: personene ndre enn de som omkommer
- - - Antall timer vaken

Formalet med & veere i
fritidsbaten
Om det ble gitt beskjed til
andre om turen
Bruk av flytemiddel

Antatt forhold som kan ha veaert medvirkende til ulykken Antatt forhold som kan ha vaert
medvirkende til overlevelsesevne

Farvannets
Veer, sjg, sikt miljget
og lysforhold
Trafikkforhold og Fo; falli sjgen:
farvanssrestriksjoner orventet
overlevelsesevne

Antatt forhold som kan ha vart medvirkende til ulykken eller konsekvensene

Sok og redningsoperasjonen vilkenl effekt hadde s{ak [
redning pa a berge liv?

Figur 2: Inndeling av aktarer og faser for innhenting av informasjon relevant for & beskrive
hendelsesforlapet og omstendighetene til fritidsbatulykker med omkomne. Boksene omrisset i
rgdt er informasjon som per hgsten 2017 ikke ble innhentet til Sjgfartsdirektoratet gjennom
skjemaet KS-0602 Rapport om ulykke - Fritidsbat. Skjemaet innhenter informasjon om bruk av
flytemiddel, men ikke i samme omfang som vist i illustrasjonen.

Informasjonskilder

Hovedkildene til innhentet informasjon har veert politiets dokumenter i saken, inkludert
eventuelle obduksjonsrapporter, samt rapportene fra hovedredningssentralene,
Redningsselskapet og andre nar de har vart involvert i sgk- og redningsoperasjonen.

I tillegg har falgende informasjon blitt innhentet for ulykkene der det har veert relevant.
For detaljert beskrivelse om disse kildene se vedlegg A.

e Historiske veaerobservasjoner fra nsermeste malestasjon til antatt ulykkessted og
ulykkestidspunkt (Yr.no, 2018).

e Historiske modellberegninger om sjgforhold pa antatt ulykkessted og
ulykkestidspunkt (Meteorologisk institutt, 2018).

10
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3.5

3.6

o Sjokart (Kystverket, 2018). Vurderingen har inkludert om det kan ha vart mulighet
for kryssende bglger.

e Fartsbegrensninger fra temakartet Fartsforskriftene (Kystverket, 2018) og sgk etter
forskrift om fartsbegrensninger for den aktuelle kommunen (Lovdata, 2018).

o Trafikkforhold i farvannet - AIS (Kystverket, 2018).

e Smabatregisteret (Redningsselskapet, 2018) og Skipsregisteret (Sjgfartsdirektoratet,
2018).

e Lysforhold (Time and Date AS, 2018).

o Mediesgk (Retriever, 2018) — sgk etter relevante artikler fra media som omtaler om
ulykkene.

e Rettstoksikologisk undersgkelse av blod- og urinprever.
Kategorisering
Kvaliteten pa informasjonen ble kategorisert som enten bekreftet, antatt eller usikker.

SHT har vurdert hvilke faktorer som kunne medvirket til ulykken eller til ulykkens
skadeomfang. En medvirkende sikkerhetsfaktor er en hendelse eller tilstand som anses &
kunne ha pavirket eller influert pa ulykken eller pa skadeomfanget, men som ikke
ngdvendigvis har hatt en klar arsak-virkning effekt. SHT har ikke vurdert om noen av
faktorene kan ha vaert mer eller mindre sannsynlige eller bidratt i stgrre grad enn andre
faktorer.

En gruppe med havariinspektarer i SHT gjennomgikk og draftet hver enkelt ulykke for a
kvalitetssikre resultatene. Deretter ble informasjon fra alle ulykkene samlet og analysert.
Resultatene blir presentert i kapittel 4.

Hovedfunnene fra analysen blir presentert i kapittel 5. Dette er fire ulykkestyper i tillegg
til utleie av bat til turister.

Begrensninger i datamaterialet

Resultatene som presenteres i denne rapporten viser data for kun 2018, og er ikke
ngdvendigvis representative for ulykkesbildet fra andre ar. Antall omkomne og type
ulykker varierer fra ar til ar.

Fra den innhentede informasjonen var det vanligvis liten eller upresis informasjon om de
involvertes formelle sjgkompetanse og hvilken erfaring de hadde hatt med bruk av
fritidsbat i det farvannet der ulykken skjedde. SHTs vurderinger ble basert pa
vitneutsagn, men vitnene kan ha hatt begrenset innsikt i hva personene som omkom
hadde av kompetanse og erfaring. Erfaring og kompetanse vil bli omtalt for de relevante
ulykkene, men med forbehold om at informasjonen er av begrenset kvalitet.

Fem av de omkomne ble ikke obdusert. Grunnlaget for & konstatere dgdsarsak ville vert
bedre om disse hadde blitt obdusert og om blodprgver hadde blitt tatt og analysert. En
obduksjon ville kunnet bidra til & vurdere om sykdom medvirket til dgden, samt avklart
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3.7

3.7.1

om ruspavirkning eller legemidler kunne ha vert medvirkende til hendelsesforlgpet og
overlevelsesevne.

Illebefinnende, kuldesjokk og nedkjgaling

For alle personene involvert i ulykkene har det blitt vurdert om de kan ha veert
ruspavirket pa ulykkestidspunktet. For de med antatt ruspavirkning har det blitt vurdert
om dette kan ha begrenset personens kognitive og fysiske fungeringsevne og pa den
maten veert medvirkende sikkerhetsfaktor for ulykken.

For de som omkom (og antas omkommet) ble det vurdert om personen kan ha hatt et
illebefinnende, om personen kan ha fatt kuldesjokk (ved fall i sjgen) og om personen kan
ha blitt nedkjglt (hypotermi). Dette har blitt sett opp mot om disse forholdene kan ha
begrenset personens kognitive og fysiske fungeringsevne og dermed kan ha veert en
medvirkende sikkerhetsfaktor som begrenset overlevelsesevnen.

Vurderingene har veert i hvilken grad det var sannsynlighet for disse forholdene
(vurderingsfaktorene) under henholdsvis forlgpet til ulykken, under selve ulykken, eller
etter at ulykken oppstod. | de tilfellene det var mulig eller sannsynlig har det blitt gjort en
vurdering av i hvilken grad dette kan ha bidratt til & redusere kognitiv og fysisk
fungeringsevne (for hver av faktorene). Vurderingen har veert basert pa den
informasjonen som har veert tilgjengelig om ulykken og personene.

I denne vurderingen har SHT hatt sakkyndig bistand fra Avdeling for rettsmedisinske fag,
Rettstoksikologi, Oslo Universitetssykehus og fra Eksperimentell og klinisk farmakologi,
UNN og UiT, Norges Arktiske Universitet.

Vanntemperatur, bglger og overlevelsesevne i Norge

Overlevelsesevne etter fall i vann er blant annet avhengig av bekledning, vanntemperatur
og balgehgyde. | britiske studier som har modellert overlevelsessjanse hos
nordsjgarbeidere som har falt pa havet, er 5 °C definert som vintertemperatur i sjgen og
13 °C som sommertemperatur (Robertson & Simpson, 1996). Lignende temperaturer
observeres i Norge, hvor den geografiske variasjonen i sjgtemperatur er stgrst om
sommeren. | Tromsg ligger den pa 6 °C eller lavere i 6 av arets maneder, mot 5 maneder i
Oslo. | Tromsg stiger likevel snittemperaturen aldri over 12 °C, mens den er 12 °C eller
hayere fra juni til oktober i Oslo (World sea temperature, 2019).
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Figur 3: Estimert overlevelsestid i rolig vann (lite balger) ved ulik temperatur og med ulik
bekledning. Modellen er basert pa unge, tynne og friske menn. Bade ‘Membrane suit’ og
‘Insulated Suit’ er tarrdrakt. Kilde: Review of probable survival times for immersion in the North
Sea og Survival in cold water (Robertson & Simpson, 1996; Brooks, 2001)

Ved gkende balgehgyde vil faren for drukning gke tidligere i tidsforlgpet etter at den
forulykkede har falt i vannet. Det er likevel vanskelig & vurdere overlevelsesevne kun
basert pa balgehgyde, da dette ogsa vil variere mye med bglgelengden nar forulykkede
har redningsvest og overlevelsesdrakt med oppdrift. Jo lenger bglgelengden er, jo starre
er muligheten for a overleve i hgye balger. Derfor vil det veere negativt for
overlevelsesevnen om bglgefronten er bratt og om bglgene bryter med bglgeskum som
blaser over ansiktet til den som ligger i vannet. Sannsynligheten for dette gker med
gkende vindstyrke. VVurdering av overlevelsesevne ma derfor ogsa ta hensyn til
vindstyrke nar forulykkede har falt i urolig sje (Robertson & Simpson, 1996).

Fordi det ofte er vanskelig a estimere bglgelengde, bratthet og brudd av bglgetoppene pa
ulykkesstedet, brukes vindstyrke som en indikator for at overflateforholdene var en
trussel mot den forulykkedes evne til & puste. Generelt anses vindstyrke kraftigere enn 5
pa beaufortskalaen (frisk bris, 8-10,7 m/s) a fare til at bglger bryter (Robertson &
Simpson, 1996), noe som vil medfare starre vanskeligheter med a holde luftveiene frie
for vann og unnga drukning. Rolige forhold er definert som 0-2 pa beaufortskalaen. Dette
tilsvarer stille til svak vind, med maksimal vindstyrke pa 3,3 m/s (Dannevig, 2019).
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Side 14

CLOTHING ASSEMBLY BEAUFORT WIND | TIMESCALE WITHIN WHICH THE ‘STANDARD MAN' IS LIKELY
{(WORN WITH LIFEJACKET) FORCE' TO SUCCUMB TO DROWNING
WINTER imTEﬁ TEMP 5°Ci SUMMER |WE R TEMP 13°65

WORKING CLOTHES 0-2 within %, hour within 1%/, hours
{NO IMMERSION SUIT)

3-4 within '/, an hour within '/, hours

5 and above within significantly less than '/, an hour | within significantly less than '/, hours

0-2 within 2 hours >3 hours
DRY MEMBRANE SUIT WORN
OVER WORKING CLOTHES 34 within 1 hour within 2%/, hours
- NO LEAKAGE INTO SUIT

5 and above within significantly less than 1 hour | within significantly less than 2%, hours
MEMBRANE SUIT WORN OVER 0-2 within 1°/, hours within 2'/, hours
WORKING CLOTHES WITH
1 LITRE LEAKAGE INSIDE SUIT 34 within ', an hour within 1 hour

5 and above within significantly less than '/, an hour | within significantly less than 1 hour
DRY INSULATED SUIT WORN 0-2 >3 hours* >3 hours *
OVER WORKING CLOTHES
-NO LEAKAGE INTO SUIT 34 >3 hours > 3 hours™

5 and above = 3 hours >3 hours
INSULATED SUIT WORN OVER 0-2 =3 hours > 3 hours”
WORKING CLOTHES
1 LITRE LEAKAGE INSIDE SUIT 3-4 within 2%, hours > 3 hours”

5 and above within significantly less than 2%, hours | > 3 hours®

May well exceed 1 hour

Figur 4: Estimert overlevelsestid i vann ved ulik temperatur, ulik vindstyrke (som en indikasjon pa&
balgeforhold) og med ulik bekledning. Modellen er basert pa unge og tynne, friske menn som har
pa seg redningsvest. Kilde: Review of probable survival times for immersion in the North Sea
(Robertson & Simpson, 1996)

Illebefinnende

Med illebefinnende menes i denne sammenheng om personen kan ha fatt en akutt
sykdomstilstand som for eksempel hjertestans, hjerteinfarkt, hjerneslag og epilepsianfall,
med eller uten bevissthetstap, som har levnet vedkomne ute av stand til & berge seg selv.
Dette kan skje forut for fall i vannet, eller sekundeert til eksponering for kaldt vann (se
kuldesjokk).

Kuldesjokk

Kuldesjokk er en fysiologisk respons som iverksettes etter stimulering av kuldereseptorer
i huden. Responsen inkluderer tachykardi (rask hjerterytme), et refleksmessig
inspiratorisk gisp etter luft og hyperventilasjon (gkt pustefrekvens) (Tipton, Golden,
Higenbottam, Mekjavic, & Eglin, 1998). Evnen til & holde pusten blir kraftig forringet og
gkt pustefrekvens medfarer en gkt risiko for a inhalere vann. Uten evne til & ta vare pa
seg selv eller mulighet til & bli reddet av andre, er drukning innen fa minutter et
sannsynlig utfall ved kuldesjokk sekundaert til at en person faller i vannet (Brooks, 2001).
Kuldesjokk kan inntre ved alle vanntemperaturer lavere enn 25 °C, men faren er stgrst
nar temperaturen faller under 10-15 °C (Robertson & Simpson, 1996; Brooks, 2001). Det
vil derfor i praksis alltid veere fare for kuldesjokk, som kan lede til rask drukning ved
ulykker der mennesker faller i vannet i Norge. Denne risikoen er betydelig om vinteren,
uavhengig av hvor du befinner deg geografisk langs norskekysten, og er aktuell aret rundt
i store deler av landet.

Ved fall i kaldt vann vil det videre veere fare for at disponerte personer blir rammet av et
illebefinnende. Mennesker med hjerte- og karsykdom vil for eksempel kunne sta i fare for
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3.7.4

akutt hjertestans, sekundeert til de gkte fysiologiske kravene som stilles til hjertet ved
kuldesjokkresponsen (Robertson & Simpson, 1996; Brooks, 2001). Det er ogsa mulig at
hjertestans kan skje sekundeert til en autonom konflikt etter aktivering av
kuldesjokkrefleksen og dykkerrefleksen, som pavirker hjertet hos ellers friske mennesker,
etter fall i kaldt vann (Shattock & Tipton, 2012).

Hypotermi (nedkjgling)

Medisinsk defineres en person som nedkijglt (hypoterm) nar kjernetemperaturen er under
35 °C. Kjernetemperatur er den temperaturen som er i kroppens kjerne og males gjerne
med et rektaltermometer eller i @sofagus (spisergret). Kjernetemperaturen vil som oftest
veere svaert forskjellig fra hudtemperatur. Den kliniske effekten og alvorligheten av
hypotermi vil avhenge av hvor kald pasienten er, omgivelsene rundt og annen pavirkning
som rusmidler eller alvorlig skade. Generelt deles hypotermi inn i mild (35-32 °C),
moderat (32-28 °C) og alvorlig (<28 °C) hypotermi. Nar en person blir tilstrekkelig
hypoterm, vil livstegn opphgre og vedkommende er tilsynelatende dad.

Vann har langt starre varmeledningsevne enn luft og leder dermed varme raskt vekk fra
kroppen (Pedersen, 2019). Ved fall i kaldt vann (immersjon) uten isolerende Klzr, vil den
forulykkede derfor raskt bli hypoterm.

Stage Clinical findings Core temperature
(°C) (if available)

Hypothermia | Conscious, shivering® 35-32 °C

(mild)

Hypothermia Il Impaired consciousness?, <32-28 °C

(moderate) may or may not be shivering

Hypothermia Il Unconscious?; vital signs present <28 °C

(severe)

Hypothermia IV Apparent death; Vital signs absent Variable®
(severe)

Figur 5: Gradering av nedkjgling med typiske kliniske funn som korrelerer med kjernetemperatur.
Kilde: Accidental hypothermia — an update (Paal, et al., 2016)

Det er en rekke forhold som kan fremskynde eller forsinke nedkjglingen. De mest
sentralene forholdene som har blitt studert i omgivelser som tilsvarer de norske, er luft-
og sjetemperatur, vind og bglgeforhold, samt bekledning (Robertson & Simpson, 1996).
For sistnevnte utgjer bruk av tgrrdrakt en betydelig forsinkelse i nedkjalingen
sammenlignet med at kler og kroppen blir vat. Av andre forhold kan personens KMI
(kroppsmasseindeks), inntak av rusmidler, fysiske skader, kjgnn og alder pavirke hvor
fort personen blir hypoterm.

Dersom den forulykkede ikke har flytemidler som sikrer frie luftveier nar vedkommende
er bevisstlgs, vil faren for drukning veere stor. Mild hypotermi vil for en person som
befinner seg i vannet utgjgre en alvorlig trussel, som gker med samtidig darlig ver og
balgeforhold. Allerede ved 34 °C kan forvirring og manglende orienteringsevne veere
truende. Det vil veere vanskelig & holde luftveiene frie for vann, dersom ikke redningsvest
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eller andre flytemidler hjelper til. Med gkende vind og bglger vil det veere vanskeligere
for en mildt hypoterm person & unnga puste inn vann. | praksis vil derfor faren for
drukning sekundeert til hypotermi veere en stor trussel selv om kjernetemperaturen ikke
har kommet ned til det vi klassifiserer som moderat eller alvorlig hypotermi. Figur 3
angir forventet overlevelsestid i sjgtemperatur ved stille vann uten balger, basert pa
forskjellig type bekledning. Hypotermi er i stgrre grad en arsak til drukning, enn en
direkte dgdsarsak, etter ulykker hvor mennesker faller i vannet (Robertson & Simpson,
1996; Brooks, 2001).

Medisinsk behandling av personer som er nedkjglt avhenger av alvorlighetsgraden av
nedkjalingen. Hos vakne kalde pasienter er det sentralt 3 hindre videre nedkjgling. Alle
kalde pasienter som trenger farstehjelp skal i utgangspunktet vurderes av helsepersonell
og alle som har en kjernetemperatur under 35 °C ber legges inn pa sykehus. Ved mulig
hjertestans, skal hjerte- og lungeredning startes. Hovedregelen er at «ingen er dgd far
varm og dgd». Pasienten transporteres under pagaende hjerte- og lungeredning til
regionalt traumesenter for ekstrakorporal oppvarming (Filseth, et al., 2014).

Det er eksempler pa at personer som har blitt funnet uten tegn til pust og puls har blitt
gjenopplivet uten varige mén. | de fleste av disse tilfellene har personene hatt frie
luftveier og pustet slik at vitale organer har hatt tilgang til oksygen helt til kroppen ble
alvorlig nedkjelt. Det er likevel eksempler pa at barn har overlevd etter & ha blitt funnet
under vann opptil en time etter at ulykken skjedde (Bolte, Black, Bowers, Thorne, &
Corneli, 1988). Ved Prestgfjord ulykken i Danmark ble 7 ungdommer funnet livigse,
med hodet under vann i sjgen som holdt en temperatur pa 2 °C. Det var gatt mer enn
halvannen time siden de havnet i vannet og de hadde en median kjernetemperatur pa 18,4
°C. Likevel overlevde alle etter ekstrakorporal oppvarming (Wanscher, et al., 2012).

Bakgrunnsinformasjon om alkohol

Regler om promille for farere av fritidsbater med lengde inntil 15 meter er fastsatt i
smabatloven. Smabatloven § 32 stiller for det farste et generelt krav om at fareren ikke
ma veere uskikket til a fare fartgyet. Dette gjelder uansett om tilstanden skyldes
pavirkning av alkohol eller andre berusende eller bedgvende midler, sykdom, tretthet
eller andre omstendigheter. | smabatloven § 33 er det videre en fast promillegrense pa 0,8
for motorbater under 15 meter og seilbater mellom 4,5 og 15 meter.

Fritidsbater over 15 meter reguleres i likhet med andre starre fartay. For disse er
promillegrensen pé 0,2. A fare fartay under pévirkning av andre berusende eller
bedgvende midler er ogsa forbudt.

Til sammenligning er promillegrensen for faring av kjgretay i veitrafikken 0,2,

Alkohol hever stemningsleiet, reduserer konsentrasjonen, hemmer korttidshukommelsen,
nedsetter evnen til lzering, slaver den kritiske sansen, samt gker impulsivitet og
aggressivitet (Folkehelseinstituttet (FHI), 2018). Virkningen endrer seg med
alkoholkonsentrasjonen i blodet og det er store individuelle forskjeller.

Allerede ved en alkoholkonsentrasjon i blodet pa mellom 0,2 og 0,5 promille fgles
vanligvis virkningen av rusen. Dette kan blant annet vare nedsatt oppmerksomhet,

41 januar 2001 ble promillegrensen for faring av motorvogn senket fra 0,5 til 0,2, jf. vegtrafikkloven § 31.
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redusert konsentrasjonsevne, redusert feilkontroll, redusert kritisk sans, gkt impulsivitet
og gkt risikovillighet.

For mange personer er «vanlig festpromille» gjerne i omradet opp til 1 promille.

Avdeling for rettsmedisinske fag, Rettstoksikologi, Oslo Universitetssykehus har gitt en
beskrivelse av hvilke symptomer som kan observeres av alkoholpavirkning, men de
bemerker at symptomene vil variere betydelig fra individ til individ, serlig for personens
toleranse til bruk av rusmiddelet. Beskrivelsen er gjengitt i tabellen nedenfor.

Tabell 3: Symptomer som kan beskrive alkoholpavirkning. Symptomene vil variere betydelig fra
individ til individ og personens toleranseutvikling. Kilde: Avdeling for rettsmedisinske fag,
Rettstoksikologi, Oslo Universitetssykehus

Grad av
ruspavirkning

Promilleniva

Beskrivelse av symptomene

Lett pavirket

Mindre enn
ca. 1 promille

Begynnende reduksjon av psykomotoriske ferdigheter:
nedsatt bedemmelsesevne, gkt selvtillit, hevet
stemningsleie, nedsatt koordinasjon, nedsatt
muskelkontroll, gkt sjansetaking og risikovillighet,
nedsatt reaksjonstid.

Moderat
pavirket

Fra ca. 1 til
1,5 promille

Sinnstilstanden har vanligvis blitt endret fra mer livlig
(stimulerende) til mer slgvet (dempet). Nevnte effekter
forsterkes.

Flere symptomene kommer til, som ufrivillige,
rykkvise gyebevegelser (nystagmus), kvalme, gkende
tretthet/slgvhet, mer fremtredende
koordinasjons/balanseproblemer, utydelig tale, darlig
finmotorikk, svimmelhet.

Tydelig
pavirket

Fraca. 1,5
promille

Ytterligere forsterkning av nevnte effekter. Det
fremkommer tegn pa gkende bevisthetsreduksjon og
etter hvert somnolens®. Ved promille fra 3 og oppover
er det fare for respirasjonsstans og dad.

Om toleranseutvikling for jevnlig bruk av rusmidler har avdelingen uttalt falgende:

Toleranseutvikling innebarer at personer som jevnlig bruker visse
medikamenter/rusmidler kan utvikle tilvenning overfor flere av stoffets virkninger.
Dvs. at ved en gitt konsentrasjon i blod, kan individer som jevnlig og hyppig
bruker stoffet oppleve mer beskjedne virkninger enn de som bruker stoffet
sporadisk. Toleranse er i midlertidig ikke et alt-eller-intet-fenomen, i det graden
av toleranse for de ulike virkninger av ett og samme stoff gjerne er forskjellig.
Videre kan graden av toleranse forandre seg forholdsvis raskt avhengig av
bruksmgnster. For noen stoffer er den samlede toleranseutviklingen uttalt, mens

5> Somnolens er en lett grad av bevissthetsnedsettelse. Fra Store medisinske leksikon: «Somnolens ytrer seg ved
sgvnighet, som imidlertid ikke er dypere enn at personen kan svare pa tiltale og etterkomme enkle instruksjoner.
Personen kan vekkes eller vakne av seg selv, men handle- og tankeevnen er betydelig nedsatt, og sgvnen kan inntre pa
ny under maltider eller samtale. [...] En sterkere grad av somnolens kalles sopor. Det foreligger en skala uten skarpe
grenser fra vaken tilstand, over somnolens, til sopor og koma.»
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for andre er den mer beskjeden. Den subjektive rusopplevelsen synes spesielt
utsatt for toleranseutvikling, mens de objektive effekter er mindre utsatt.

National Highway Traffic Safety Administration (NHTSA) i USA foretok en
litteraturgjennomgang av effektene av lave doser alkohol som kan pavirke kjererelaterte
ferdigheter (Moskowitz & Fiorention, 2000). 112 artikler fra ulike studier som hadde
undersgkte forskjellige ferdigheter som kan ha betydning for kjgring av bil ble
gjennomgatt.

Ved 0,5 promille rapporterer majoriteten av studiene en signifikant svekkelse av
ferdigheter. Ved 0,8 promille viste mer enn 94 % av studiene en svekkelse av
ferdighetene. Gjennomgangen konkluderte med at alle farere kan forvente a oppleve
svekkelse av kjarerelaterte ferdigheter ved 0,8 promille eller lavere.

Forskere ved fMRI-gruppen ved Psykologisk fakultet ved Universitetet i Bergen og
Haukeland universitetssykehus har undersgkt hvordan alkohol pavirker hjernen og hvilke
deler av hjernen som blir mest svekket ved inntak av alkohol. I tillegg viste resultatene at
folk flest ikke klarer a gjette hvilken promille de har. Hvor beruset en faler seg har ogsa
sammenheng med humer og slitenhet (Gundersen, 2008) (Gundersen, Griiner, Specht, &
Hugdahl, 2008). Resultatene var de fgrste som dokumenterte hvor kraftig alkohol ved 0,8
promille pavirker viktige omrader av hjernen. Resultatene viste ifglge en kronikk i
Bergens Tidende (Gundersen, 2008) at alkohol (0,8 i promille) reduserer nervecellenes
funksjon og hjernens kapasitet, og pavirker hovedsakelig et omrade i hjernen som kalles
anterior cingulate cortex (ACC). ACC styrer oppmerksomhet, evnen til a registrere egne
feil, til & ta beslutninger og til a korrigere atferd i forhold til plutselige endringer i
omgivelsene.

Leger fra UniversitatsKlinik Essen i Tyskland har konstatert at alkohol i blodet hemmer
aktiveringen av synssentret i hjernen (Helse Nyt, 2018). Dette ble observert med
alkoholpavirkede forsgksdeltakere i MRT-skanner. 12 forsgksdeltakere gjennomfarte
synstesten i edru tilstand, og deretter med henholdsvis 0,5 og 1,1 promille i blodet.
Bildene fra MRT-skanneren viste at aktiviteten i synssentret falt med gkende beruselse.
Ved 0,5 promille var virkningen nesten ikke merkbar, men ved 1,1 promille var den
utpreget. Det omradet av synssentret som skulle fange opp signaler fra synsnerven
fungerte selv om forsgksdeltakerne var beruset, men de nabosentrene som skal bearbeide
signalene var ikke, eller nesten ikke, aktive. Disse sentrene er relatert til stedsans og
reaksjonstid. Observasjonene kan ogsa bidra til & forklare at en person kan fa innskrenket
synsfelt, et sakalt tunnelsyn, etter inntagelse av mye alkohol.

Etter 1970 har det veert en kraftige reduksjonen i dgdsfall som fglge av bilulykker og
andre veitrafikkulykker (Myklestad, et al., 2014). Denne nedgangen er resultatet av
systematisk trafikksikkerhetsarbeid gjennom mange ar. Fra 1. januar 2001 senket Norge
grensen til 0,2 promille. Bruk av sikkerhetsutstyr i bil har stor betydning for utfallet av en
ulykke. Fra 1975 har det veert pabudt med bruk av bilbelter i forsetet pa person- og
varebiler i Norge, og fra 1985 ble det pabudt i baksetet. Fartsreduksjon, fotoboks og
bedre sikring av barn i bil er ogsa tiltak som har gitt effekt i tillegg til utbygging av
midtdeler. Det ble tidlig fastsatt maltall og nullvisjon for varig skadde og drepte i
trafikken.

Nar det gjelder effekten av a sette ned alkoholgrensen fra 0,5 til 0,2 promille, viser

Transportekonomisk Institutt (Transportekonomisk Institutt, 2018) til to studier.
(Borschos, 2000) og (Norstrom, 1997) har evaluert virkningen av to lover i Sverige:
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reduksjonen av promillegrensen fra 0,5 til 0,2 i 1990 og reduksjonen av grensen for
alvorlig promillekjgring samt strengere minstestraffer for alvorlig promillekjgring fra 1,5
til 1,0. Begge studiene fant omtrent like store reduksjoner av antall personskadeulykker
og dedsulykker pa ca. 10 % etter innfaring av 0,2 promillegrensen. Borschos (2000) fant
en reduksjon av antall dgdsulykker pa 14 % og en reduksjon av antall
personskadeulykker pa 6 % etter innfgring av endringen av grensen for alvorlig
promillekjgring. Alle virkningene er statistisk palitelige.

Det kan imidlertid ikke utelukkes at bade trender, andre lover om promillekjegring og gkt
politikontroll har bidratt til funnene. Antallet farere som ble kontrollert for promille ble
fordoblet i forhold til far-nivaet etter innfaring av den nye promillegrensen (Glad & Vaa,
1997). En nyere studie fra Skottland (Haghpanahan, 2018) viser at nedsetting av
alkoholgrensen fra 0,8 til 0,5 promille ikke uten videre medfarte en reduksjon i antall
trafikkulykker. 1 desember 2014 ble alkoholgrensen i Skottland satt ned fra 0,8 til 0,5
promille. Haghpanahan og medarbeidere fant noe overraskende ingen statistisk palitelig
reduksjon i antall trafikkulykker etter innfgringen av lavere alkoholgrense. De
konkluderte med at nedsetting av alkoholgrensen fra 0,8 til 0,5 promille ikke uten videre
medfarer en reduksjon i antall trafikkulykker hvis ikke andre tiltak samtidig innfares,
som gkt kontrollaktivitet av fgrernes promilleniva.

Omtrent 10 000 sjafarer blir hvert ar pagrepet for mistanke om alkoholbruk eller
pavirkning av andre rusmidler (Oslo universitetssykehus, 2019). Mange av de som
pagripes er gjengangere. Den stgrste gruppen er i alderen 20-35 ar og har i gjennomsnitt
rundt tre ulike rusgivende stoffer i blodet samtidig. De vanligste stoffene, i tillegg til
alkohol, er amfetamin/metamfetamin, cannabis (hasjisj), benzodiazepiner og opiater
(blant annet morfin, kodein; f.eks. Paralgin forte, Pinex forte).

De som anholdes for mistanke om pavirket kjaring, er trolig toppen av isfjellet. 1 2008—
2009 ble det gjennomfart en storstilt veikantstudie der over 9 000 bilfgrere i Norge deltok
(DRUID-prosjektet). Blant de 9 000 var det 3 prosent som hadde alkohol, andre rusmidler
eller slgvende legemidler i kroppen. De trafikkfarlige legemidlene som ble pavist
hyppigst, var det angstdempende stoffet diazepam (blant annet VValium), sovemiddelet
zopiklon (blant annet Imovane) og det smertestillende stoffet kodein (blant annet Paralgin
forte, Pinex forte). Av de som hadde brukt ulovlige rusmidler, var det flest menn under
35 ar. | denne aldersgruppen menn ble det pavist narkotiske stoffer i spyttprgven hos
cirka 5 %. Cannabis ble pavist oftest (1,2 %), dernest kokain (0,5 %) og amfetaminer

(0,5 %). Til sammenlikning var det cirka 0,3 prosent som hadde alkoholpromille over 0,2.

| falge rapporten fra Statens vegvesen (Ringen, 2018) har ruspavirkning veaert en
sannsynlig medvirkende sikkerhetsfaktor i 21 % av dgdsulykkene i veitrafikken. Det
reelle omfanget av ruspavirket kjaring er trolig hayere, fordi det ikke tas utvidet
blodprave av alle innblandede farere. Det er heller ikke alle omkomne fgrere som
obduseres. 1 2017 var flest av de ruspavirkede bilfgrerne pavirket av blandingsrus eller
annet enn alkohol. Rapporten opplyser ikke hvor mye personene var ruspavirket.

En nylig retroperspektiv autopsi studie viste at i ulykker med omkomne var halvparten av
de som var yngre enn 35 ar ruspavirket. Sykdom, som oftest hjerte- og karsykdommer,
som bratt kan ha forarsaket funksjonsnedsettelse far kollisjonen, kan ha veert
medvirkende for 70 % av fgrerne som var eldre enn 55 ar. Disse var sjeldent ruspavirket.
(Breen, Naess, Gjerde, Gaarder, & Stray-Pedersen, 2018).
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En studie av ruspavirkede farere som omkom i veitrafikken beskriver i hvilken grad disse
var ruspavirket. | de fleste tilfellene der fareren var pavirket hadde vedkommende brukt
alkohol og hadde ofte hgy promille. Totalt hadde omtrent halvparten av de omkomne
ruspavirkede fgrerne over 1,0 promille alkohol i blodpraven. En starre andel av de som
var ruspavirket av annet enn alkohol hadde konsentrasjoner som var flere ganger hgyere
enn straffbarhetsgrensene (Gjerde & Christophersen, 2012).

For veitrafikkulykker er det vist en tydelig ssmmenheng mellom alkoholpavirkning og
ulykkesrisiko, se figur 6 (Blomberg, Peck, Moskowitz, Burns, & Fiorentino, 2009). Det
er ikke publisert tilsvarende tall for batulykker.

Ralative Risk Estimate
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Figur 6: Sammenheng mellom alkoholpavirkning og ulykkesrisiko. Ulykkesrisikoen begynner &
ke ved omkring 0,5 promille. Kilde: The Long Beach/Fort Lauderdale relative risk study
(Blomberg, Peck, Moskowitz, Burns, & Fiorentino, 2009)

| en studie ble alkoholnivaet hos batfarere og bilfarere sammenlignet (Khiabani, Opdal,
& Mgrland, 2008). Utvalget var fgrere som var under mistanke fra politiet for a veere
alkoholpavirket. Resultatene viste at median for ruspavirkede bilfgrere var hgy (1,51
promille), men den var betraktelige hayere for ruspavirkede batfgrere (1,76 promille). |
utvalget for bilfarere var en starre andel kjent for & drikke mye, men det var mindre
kunnskap om drikkevanene til batfarerne. Artikkelforfatterne mener resultatene indikerer
behov for strengere lovgivning og gkt politikontroll for & hindre at alvorlige ulykker til
sjos skyldes alkoholpavirkning.

Grant og medarbeidere (Grant, 2012 ) undersgkte hvor ngyaktig college-studenter klarte a
gjette hvilken promille de hadde etter at de hadde drukket minst en alkoholholdig drikke
de siste to timene. Studien underbygget tidligere resultater; personer med lav promille
hadde en tendens til & tro at de hadde noe hgyere promille enn de faktisk hadde. Personer
med hgy promille hadde en tendens til a tro de hadde lavere promille enn den faktiske.
Allerede pa promillenivaet 0,8 var tendensen til & undervurdere egen promille signifikant.
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3.9
3.9.1

3.9.2

Denne tendensen ble sterkere jo hgyere promille personen hadde, noe som ogsa ble
funnet i en tidligere studie (Bullers, 2006).

Tidligere relevante ulykker undersgkt av SHT

Taxibaten Isabella og fritidsbéat (kollisjon)

SHT gjennomfarte sikkerhetsundersgkelse av en kollisjon mellom en taxibat og en
fritidsbat som oppstod i Kragerg i 2013. Rapporten konkluderte blant annet med fglgende
sikkerhetstilradinger (Statens havarikommisjon for transport, 2014):

Sikkerhetstilrading SJ@ nr. 2014/15T

Alkoholpavirkning hos fareren av fritidsbaten kan ha pavirket flere av stegene i
hendelsesforlgpet til ulykken i Kragerg den 27. juli 2013. Forskning viser at
alkohol svekker de funksjonene (impulskontroll, oppmerksomhet, visuelle
funksjoner, vurderingsevne og reaksjonsevne) som man trenger for sikker
navigering. Dermed er batkjering i hgy hastighet i kombinasjon med alkohol ikke
forenelig ut i fra et sikkerhetsmessig stasted. SHT mener at den ndveerende
promillegrense for fritidsbater under 15 meter pa 0,8 ikke tydeliggjer dette.
Statens havarikommisjon for transport tilrar Justis- og beredskapsdepartementet
a evaluere smabatloven med formal om a forhindre batkjegring i hgy hastighet
under pavirkning av alkohol.

Sikkerhetstilrading SJ@ nr. 2014/16T

Alkoholpavirkning hos fareren av fritidsbaten kan ha pavirket flere av stegene i
hendelsesforlgpet til ulykken i Kragerg den 27. juli 2013. Forskning viser at
alkohol svekker de funksjonene (impulskontroll, oppmerksomhet, visuelle
funksjoner, vurderingsevne og reaksjonsevne) som man trenger for sikker
navigering. Dermed er batkjering i hgy hastighet i kombinasjon med alkohol ikke
forenelig ut fra et sikkerhetsmessig stasted. SHT mener at en kombinasjon av
lovregulering, kontrollvirksomhet og informasjonstiltak kan gi en samlet og
effektiv pavirkning pa sikkerheten. Statens havarikommisjon for transport tilrar at
Neerings- og fiskeridepartementet utreder og gjennomfgrer tiltak som kan bidra til
a forhindre batkjering i hgy hastighet under pavirkning av alkohol.

Viking 7 (kantring)

SHT gjennomfarte sikkerhetsundersgkelse av en utleiebat som tok inn vann og kantret
(Statens havarikommisjon for transport, 2016). Ulykken oppstod nordvest av Mehamn
den 6. juli 2014. Kantringen farte til at alle som var om bord havnet i sjgen. En av
turistfiskerne omkom som falge av pakjenningene han ble utsatt for og en annen ble sendt
til sykehus med forstyrrelser i hjerterytmen som fglge av hypotermi. De gvrige
turistfiskerne, samt guiden, kom fysisk uskadet fra ulykken. Rapporten konkluderte med
at denne produksjonen av bat ikke oppfylte kravene til fritidsbat. En av
sikkerhetstilradingene som ble gitt var at Sjgfartsdirektoratet bar prioritere tilsyn av
produksjon og omsetting av fritidshater hgyere. Rapporten beskriver at utleiefirmaet ikke
ga en tilstrekkelig opplering til turistene om hvordan de skulle ta i bruk
overlevelsesdraktene og redningsvestene. | tillegg ble det vektlagt at utleier ikke hadde
montert en pakning pa flushluken, noe som kunne redusert vanninntrenging. Pa
ulykkestidspunktet var fartgyet overbelastet og ble sett i sammenheng med at utleier ikke
var kjent med fartgyets operasjonsbegrensninger.
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4.

4.1

4.2

ANALYSE

Dette kapittelet gir en oversikt over alle ulykkene som inngar i analysen. Oversikten
behandler relevant informasjon om personene involvert i ulykkene, batene, ytre miljg og
sgk- og redningsarbeid.

Sammenlignet med tidligere ar

Sammenlignet med tidligere ar var det feerre omkomne i fritidsbatulykker i 2018. | falge
Sjefartsdirektoratet var det seks feerre omkomne sammenlignet med aret for og tre feerre
enn gjennomesnittet de siste tre arene (Sjefartsdirektoratet, 2019). Rapporten beskriver at
den siste fritidsbatulykken i 2018 var 28. september og at det derfor ikke var noen ulykke
i fjerde kvartal.

Et sparsmal er hva som kan forklare denne nedgangen. Sommeren 2018 var rekordvarm i
Ser-Norge og det kan ha veert starre bruk av fritidsbat enn tidligere ar. Samtidig var det
registrert 10 % flere drukningsulykker enn aret far® (Redningsselskapet, 2018).

Havarikommisjonen kjenner ikke til at det har veert sikkerhetsforbedrende tiltak i 2018,
slik som regelendringer, holdningskampanjer, tilsyn, kontroller, osv., som har skilt seg
serlig ut fra tidligere ar.

Basert pa kriteriene gjengitt i avsnitt 3.1 blir en hendelse registrert som fritidsbatulykke
av Sjgfartsdirektoratet. | 2018 var det en hendelse som i utgangspunktet farst ble vurdert
til & veere en fritidsbatulykke, men som senere ble utelatt da det var selvdrap. Tilsvarende
viste det seg i en annen ulykke at det var en badeulykke og ikke fritidsbatulykke. Det er
ogsa krevende a bestemme avgrensingen mellom nar personene faller i sjgen fra brygge,
kai, 0.1. og nar dette oppstar under bruk av fritidshat som omtalt i avsnitt 3.4. | to ulykker
hgsten 2018 viste det seg at ulykkene likevel ikke var fritidsbatulykker. Dette var da
sjarken Iris forliste i Gloppenfjorden 20.10.2018 og da arbeidsbhaten Nordavind
antageligvis grunnstette utenfor Fedje 23.11.2018". En vanskelig grenseoppgang kan
veere om hendelsen anses som en ulykke eller om skadene pa person, baten eller miljget
er foretatt med hensikt. Hendelsen pa @ksnes den 15.06.2018 kan vare et slikt
grensetilfelle, men har blitt inkludert i statistikken for fritidshatulykker med omkomne.

Havarikommisjonen mener derfor at en del av forklaringen pa hvorfor det ble registrert
feerre fritidsbatulykker med omkomne i 2018 enn tidligere ar skyldes noe ungyaktigheter
i om en hendelse blir ansett som en fritidsbatulykke eller ikke. Rapporten Skadebildet i
Norge bemerker ogsa dette (Ohm, Madsen, & Alver, 2019). Ved a innhente mer
informasjon om hendelsene, slik som informasjon fra Skipsregisteret, politiet,
hovedredningssentralene og andre involvert i sgk- og redningsoperasjonen, vil
avklaringen om hvordan hendelsen registreres kunne bli bedre.

Analysegrunnlaget

Tabell 4 viser ngkkeltall for fritidshatulykker med omkomne i 2018 som inngar i
kartleggingen.

& Til sammen druknet 102 personer i 2018. Dette er alle slags type drukninger og ikke begrenset til drukning fra

fritidsbat.

" Begge ulykkene undersgkes av SHT, men som egne sikkerhetsundersgkelser tilsvarende som for andre yrkesfartay.
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4.3

SHT har ikke hatt tilstrekkelig informasjon om to av ulykkene og de inngar derfor ikke i
analysen. Dette er hendelsen i @ksnes, Nordland den 15.06.2018 og ulykken ved Vallg,
Tensberg, Vestfold den 02.08.2018.

Grunnlaget for videre analyse er derfor 20 ulykker med 21 omkomne, se tabell 5. Til
sammen var det 22 fritidsbater involvert i ulykkene, da to av disse var kollisjon mellom
to bater.

Tabell 4: Type fritidsbatulykker med omkomne i 2018.

Type ulykke Omkomne i Omkomne Omkomne som Omkomne i 2018
2018 [%] inngar i analysen som inngar i

[antall] analysen [%]

Kantring 7 30 % 7 33%
Person-over-bord 4 17% 4 19%
Bat-brygge 4 17 % 4 19 %
Grunnstgting 2 9% 2 10 %
Kollisjon 2 9% 2 10 %
Illebefinnende 1 4% 1 5%
Brann 1 4% 0 0%
Savnet 1 4% 1 5%
Ukjent 1 4% 0 0%
Totalt 23 100 % 21 100 %

Tabell 5: Antall personer som var involvert i fritidsbatulykkene med omkomne i 2018 og som
inngar i analysen.

Antall fritidsbatulykker 20
Personer som omkom eller antas omkommet 21
Person som fikk alvorlige fysiske skader 1
Personer som ikke fikk alvorlige fysiske skader 14
eller ingen fysiske skader.

Totalt antall personer involvert i 36
fritidsbatulykkene som inngar i analysen

Personskader

Det var hovedsakelig menn som var involvert i disse sveert alvorlige ulykkene og som
forulykket, se figur 7. Dette er i samsvar med resultatene til Sjgfartsdirektoratet fra
tidligere ar. Generelt dgr flere menn enn kvinner i ulykker, uavhengig av aldersgruppe
(Myklestad, et al., 2014).

16 av de forulykkede druknet, se figur 8. 1 tillegg var tre personer savnet. SHT antar at

disse har druknet. Til sammen druknet 19 (av 21) personer, tilsvarende 90 % av alle
forulykkede.
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4.4

2 personer (av 21) forulykket som faglge av svert alvorlige fysiske skader, hovedsakelig
hodeskader.

14 personer (av 36) fikk ingen alvorlige fysiske skader.

Antall personskader
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Omkom/antatt Alvorlige fysiske Ingen alvorlige
omkommet skader fysiske skader
B Mann 18 1 10
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Figur 7: Antall omkomne, personer som fikk fysiske skader og personer uten alvorlige fysiske
skader. Tallene inkluderer alle som var involvert i fritidsbatulykkene med omkomne og som inngar

i analysen.
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Savnel - antatt Omkom. Sveert alvorlig
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H Totalt 16 3 2

Figur 8: Antall forulykkede fordelt pa dgdsarsak. Tallene angir alle forulykkede som inngar i
analysen.

Ulykkestype

Over halvparten av alle forulykkede falt i sjgen fra baten eller ved at baten kantret, se
tabell 6. 1 to av tilfellene har vi ikke kunnet fastsla om personen farst falt over bord slik at
béten kantret eller at baten kantret slik at personen falt i sjgen. Disse to ulykkene er
kategorisert som kantring.
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Person over bord innebarer at personen har falt fra baten i sjgen (eller vannet). Denne
typen inkluderer ikke de ulykkene der fartgyet farst har kollidert, grunnstatt, kantret osv.

4 av 21 omkom da baten gikk pa grunn eller kolliderte. Grunnstgting innebeerer at baten
er i fart og gar pa land, gy, skjeer o.l. Kollisjon er mellom to fartay.

4 av 21 omkom da personen falt i sjgen mellom bat og brygge. Batene la fortayd til
flytebryggen og blir heretter kalt for bat-brygge-ulykker.

I ett av tilfellene fikk personen et illebefinnende. 1 et annet tilfelle var bade personen og
bat savnet. SHT antar at baten forliste eller personen falt i sjgen. 1 begge tilfeller kan
personen ha druknet.

5 turister omkom da de leide bét. | alle tilfellene druknet de etter at baten kantret eller
personene falt over bord. Disse utgjorde 5 av 21 omkomne.

Tabell 6: Oversikt over fordeling av type ulykke.

Type ulykke | Ngkkeltall Antall Prosentvis andel
omkomne | av de omkomne i
analysegrunnlaget
Kantring Flest personer druknet ved at baten | 7 33%
kantret
Person-over- | Alle druknet etter & ha falt i sjgen. 4 19 %
bord
Grunnstgting | To omkom av skadene og to 4 19 %
og kollisjoner | druknet.
Fall mellom Alle personer druknet etter  ha falti | 4 19 %
bat og brygge | sjgen mellom bat og brygge.
Illebefinnende | En person fikk illebefinnende far 2 10 %
0g savnet baten gikk pa grunn.
En person, samt baten og
fiskebruket var savnet.
Totalt antall omkomne i analysen 21 100 %

Figur 9 viser antall omkomne fordelt pa ulykkestype. Figur 10 viser konsekvens pa alle
personene involvert i ulykkene fordelt pa ulykkestype.
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Antall omkomne fordelt pa ulykkestype og konsekvens
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Figur 9: Antall omkomne fordelt p& ulykkestype og konsekvens.

Antall personer fordelt pa ulykkestype og konsekvens
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Figur 10: Antall personer involvert i ulykkene, fordelt pa ulykkestype og konsekvens.
4.5 Type aktivitet
Figur 11 viser at ulykkene hovedsakelig oppstod ved tre forskjellige aktiviteter:
e Batene var underveis til en bestemt destinasjon
e Overnatting eller opphold mens baten la fortayd langs brygge
o Fiske

Ulykkene som er kartlagt i 2018 viser at de oppstod i overvekt mens baten var underveis
og ikke under fiske.
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Antall omkomne fordelt pa type aktivitet

Sportsutgvelse; 1
Ukjent; 1

Fiske; 3 ‘

Overnatting/opphold
ved brygge; 4

Underveis; 12

Figur 11: Antall omkomne fordelt pa type aktivitet.

4.6 Sted og tid
Ulykkene som skjedde om varen var hovedsakelig pa Vestlandet, se figurene nedenfor.
Ulykkene som skjedde om sommeren og hgsten var spredt over hele landet.

Kantringsulykkene og ulykkene der personene falt over bord inntraff hovedsakelig mens
det var lyst, mellom kl. 8 om morgenen til 22 om kvelden, se figur 16.

Alle kollisjonene og grunnstatingene oppstod i tussmarke mellom kl. 23 og 2 om natten,
se.

Fall i sjgen ved brygge oppstod hovedsakelig i tussmarke eller mgrke mellom kl. 2 og 4
om natten.
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Antall omkomne i 2018
fordelt pa arstid og fylke
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Figur 12: Antall omkomne/savnede i 2018 fordelt pa arstid og fylke.

Fylkesvis sammenligning av antall omkomne
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Figur 13: Sammenligning av antall omkomne i 2018 med gjennomsnittet av de ti tidligere arene.
To ulykker i 2018 er ikke inkludert. Dette var i hhv. i Nordland og Vestfold.
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Antall omkomne fordelt pa arstid og fylke
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mVestfold 1
W Akershus 1
™ Sogn og Fjordane 2
W Finnmark 1 1
m Vest-Agder 1 2
m Telemark 3
= Hordaland 1 1 1 1

Figur 14: Antall omkomne fordelt pa arstid og fylke.
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Antall omkomne fordelt pa maned og fylke
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Figur 15: Antall omkomne fordelt pa maned og fylke.
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4.7

Antall omkomne fordelt pa lysforhold og type ulykke
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B Grunnsteting/kollisjon 4
W Savnet 1
H |llebefinnende 1
m Kantring 7
W Person over bord 3 1
m Bat-brygge 1 2 1

Figur 16: Antall omkomne fordelt pa lysforhold og type ulykke.

Nasjonalitet, aktivitet og utleie

13 av de forulykkede (av 21) var norske. 8 av de forulykkede var utlendinger, se figur 17.

Alle utlendingene var fra Europa.

3 av utlendingene som forulykket (av 8 utlendinger) var fastboende i Norge. De bodde i
samme omrade som der ulykken oppstod. To av disse eide baten, se figur 18. | en av
ulykkene ble en robat Iant bort til tre utlendinger som fisket.

De gvrige 5 forulykkede (av 8 utledninger) var turister. Disse var underveis i leid bat da
ulykkene oppstod. To av personene druknet da motorbaten kantret. En person falt i sjgen
og druknet. De gvrige to personene druknet etter at henholdsvis kajakken og kanoen
kantret.
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4.8

Utlendinger som omkom
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W Nederlandsk 1
M Fransk 1
M Estlender 1
M Britisk 1

Figur 17: Fordeling av nasjonalitet for utledningene som omkom.

Antall bater fordelt pa type aktivitet
pa ulykkestidspunktet
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m Utleie til turister 4
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Figur 18: Antall omkomne fordelt pa type aktivitet og om fgreren eide, lante eller leide baten.

Alder

Den yngste personen som omkom var 16 ar gammel, se figur 19. Den eldste personen var

80 ar. 16 av de forulykkede (av 21) var eldre enn 40 ar. De savnede personene var eldre
enn 50 ar.

De 2 personene som dgde pa grunn av svert alvorlige skader var begge yngre enn 40 ar.
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4.9

Omkomne og savnede.
Antall fordelt pa alder og dédsarsak
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m Omkom. Svaert alvorlig fysisk
skade, hovedsakelig 1 1
hodeskader.
Savnet - antatt omkommet 1 2

Figur 19: Fordeling av alder og dgdsarsak.
Fritidsbatene

6 (av til sammen 22) bater forliste eller fikk svart alvorlige skader pa skrog og motor
som falge av ulykkene, se figur 20. Alle 6 batene som gikk pa grunn eller kolliderte fikk
svert alvorlige eller alvorlige skader pa skroget.

Antall skader pa fritidsbatene fordelt etter type ulykke

5

4
3
2
o 1 |

Grunnsteting/ . Person over . llle-
kollisjon Kantring bord Bat-bryege savnet befinnende

Antall bater

M Forlis, svaert alvorlige skader pa skrog og
motor

2 2 1 1
M Alvorlige skader pa skroget 4

Ubetydelige/ingen skader 4 1 4

Figur 20 Antall skader pa batene fordelt etter type ulykke.

For kollisjonene og grunnstatingene (fire ulykker, seks bater) har SHT ikke tilstrekkelig
informasjon om hastighetene da ulykkene inntraff, men i de fleste av disse ulykkene var
batenes hastighet antageligvis over 20 knop, se figur 21. Batene som var involvert i disse
ulykkene var av ulike starrelser, fra joller pa 3,7 m til bater med overnattingsmuligheter
pa 9,2 m. I tillegg var to vannskutere med kraftige motorer, i stgrrelsesorden 250 hk (186
kW), involvert i disse ulykkene.
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Antall fartgy fordelt over antatt hastighet pa ulykkestidspunktet (knop)
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M lllebefinnende
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Antatt hastighet (knop)

Figur 21: Antatt hastighet fartgyene hadde pa ulykkestidspunktet.

Det var flest ulykker med motorbater (13 av 22 bater). 10 av ulykkene var med
motorbater kortere enn 26 fot (8 meter), se figur 22. 3 av ulykkene var med seilbat.
Seilbatene hadde lengde mellom 8 og 11 meter (2636 fot). Det var én ulykke hver med
henholdsvis robat, kano, kajakk, og padlebrett.

Motor- og seilbater:
Antall bater involvert i ulykkene fordelt pa batlengden

@ 4
z
Bl
o
£
4 3
2
| I
0
2-4 4-6 6-8 8-10 10-12
m Seilbat 2 1
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Figur 22: Fordeling av lengde p& motor- og seilbatene.
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4.10

Ytre miljo

9 av ulykkene (av 20) oppstod da det var frisk bris eller liten kuling, se figur 23. | disse
vindforholdene var det oftest kantringsulykker.

Det var lite vind da kollisjonene, grunnstatingene og fall i sjgen mellom bat og brygge
oppstod.

De aller fleste ulykkene inntraff med bglger som var mindre enn 1 meter haye
(signifikant bglgehgyde), se figur 24.

| ett tilfelle kantret baten da signifikant balgehgyde (over dypt vann) var omkring 1,8
meter. Dette var det eneste tilfelle der baten kan ha blitt utsatt for kryssende bglger og
dermed at balgene var hgyere og krappere enn den angitte signifikant balgehgyde.

Mulighet for nedkjgling fra kaldt vann vil bli drgftet i avsnitt 4.12.4

Antall type ulykke fordelt pa vindforhold

Antall ulykker
-

1 -
0stille (00,2 m/s) 1Flauvind (0,3-1,5 2 Svakvind (1,6-3,3 3 Lett bris(3,4-54 4 Laber bris (5,5-7,9 5 Frisk bris (8,0- 6 Liten kuling (10,8 -

m/s) m/s) my/s) m/s) 10,7 m/s) 13,8 m/s)
Savnet 1
B Person over bord 1 1 1 1
W Kantring 1 1 3 1
o lllebefinnende 1
W Grunnsteting/kollisjon 1 2 1
m Fall ved kai/brygge 3 1

Figur 23: Antall type ulykker fordelt pa vindforhold ved antatt ulykkestidspunkt.

Antall type ulykke fordelt pa bslgehgyde (Hs, m)

14

12

Antall ulykker

0,51 152
Savnet 1
m Person over bord 3 1
W Kantring 3 2 1
M lllebefinnende 1
B Grunnstgting/kollisjon 2 2

m Fall ved kai/brygge 4

Figur 24: Antall type ulykker fordelt over bglgehgyde pa antatt ulykkestidspunkt.
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411

Ruspavirkning pa antatt ulykkestidspunkt

13 personer (av til sammen 36 personer) var ruspavirket pa ulykkestidspunktet, se figur
25. | tillegg kan ytterligere to personer ha veert ruspavirket. Denne antagelsen er basert pa
vitneopplysninger, men uten at blodpraver kan bekrefte dette. Med unntak av én person
var alle personene pavirket av alkohol®. Til sammen utgjer det at 15 personer, tilsvarende
42 % av alle personene involvert i ulykkene, var ruspavirket pa ulykkestidspunktet.

For 8 personer (av til sammen 36) ble det bekreftet fra blodprgveanalysene at de ikke var
ruspavirket. I tillegg antas det at 13 personer ikke var ruspavirket. Det ble ikke tatt
blodprever av disse og det er derfor ingen toksikologisk rapport som kan bekrefte eller
avkrefte om de var ruspavirket, men det var ingen vitneobservasjoner eller annen
informasjon som indikerte at de var ruspavirket eller hadde inntatt alkohol i forkant av
ulykken. Dette innebzrer ogsa tre personer som ikke har blitt funnet. Til sammen tilsier
det at 21 personer ikke var ruspavirket. Dette tilsvarer 58 % av alle personene involvert i
ulykkene.

Antall personer som var ruspavirket

14
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8
6
a
2
; [
Vet ikke. Vet ikke.
IE Antar Nei Antar ikke
ruspavirket. ruspavirket.
[ BE 13
H Nei 8
W Vet ikke 2 13

Figur 25: Antall personer som var involvert i ulykken og om de var ruspavirket eller ikke.

Fra figur 26 fremkommer det at ruspavirkede personer hovedsakelig var begrenset til
ulykkene der batene gikk pa grunn eller kolliderte. I disse ulykkene var 10 av personene
(av til sammen 15) ruspavirket; 5 (av 6) farere og 5 (av 7) passasjerer var ruspavirket. Av
andre typer ulykker var det kun ett tilfelle der personen var ruspavirket. Dette var fall
over bord mens personen antageligvis fisket.

De gvrige fire ruspavirkede var involvert i bat-brygge-ulykkene. Da dette er ulykker der
baten 13 fortayd til brygge er ikke disse tatt med i figurene nedenfor, men vil bli nzermere
omtalt i avsnitt 5.5.

8 En person var pavirket av kokain i kombinasjon med to legemidler. Ruspavirkningen til denne personen har blitt
omregnet til antatt promilleniva.
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Antall fgrere og passajerer som var ruspavirket, fordelt pa ulykkestype

2

1

: ll_ i at n

Grunnsteting/kollisjon lllebefinnende Kantring Person over bord Savnet
mla 9 1
m Vet ikke. Antar ruspavirket. 1
W Nei 2 1 4
Vet ikke. Antar ikke ruspavirket. 8 4 1

Figur 26: Antall farere og passasjerer som var ruspavirket. Figuren inkluderer ikke ulykkene hvor
baten 1a fortayd til brygge.

Farerne som var ruspavirket (til sammen 6 personer) hadde gjennomsnittlig 1,4 promille
(median 1,5 promille), se figur 27 og figur 28. Passasjerene som var ruspavirket hadde
gjennomsnittlig 1,2 promille (median 1,2 promille). De oppgitte promillenivaene er ved
antatt ulykkestidspunkt®. Alle personene var yngre enn 50 ar, se figur 30.

Det vil si at farerne og passasjerene som var ruspavirket hadde hovedsakelig moderat til
tydelig ruspavirkning. Da vil sinnstilstanden vanligvis veere endret fra livlig til slavet. For
de aller fleste innebarer moderat til tydelig ruspavirkning svekket tenkeevne, redusert
innleeringskapasitet og psykomotorisk reduksjon. Det kan ogsa foreligge kvalme,
brekninger, ustehet og tretthet. Ved tydelig pavirkning kan personen vere dgsig og ha
gkende bevissthetsreduksjon. Ferdighetssvekkelse, bade fysisk og kognitiv, kan ha
medvirket til forlgpet til ulykken for personene med denne grad av ruspavirkning.

Antall personer som var ruspavirket fordelt pa fgrere eller

passasjerer
7
6
2 5
Q
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o
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o
IS
< 2
l I
0 . .
Farer Passasjer Passasjer
Ja Vet ikke. Antar ruspavirket.
m Totalt 6 4 1

Figur 27: Antall personer som var ruspavirket fordelt pA om de var farer eller passasjer. Figuren
inkluderer ikke ulykkene da baten |a fortgyd til brygge.

® Verdiene er basert pa resultater fra blodpraveanalyser utfart av Avdeling for rettsmedisinske fag, Rettstoksikologi,
Oslo Universitetssykehus og Avdeling for klinisk farmakologi, St. Olavs Hospital. | noen av tilfellene har Avdeling for
rettsmedisinske fag utarbeidet sakkyndig rapport til politiet for & regne tilbake til sannsynlig promilleniva og vurdering
av pavirkningsgrad av andre stoffer enn alkohol. | andre tilfeller har tilsvarende blitt gjort som del av sakkyndig bistand
for SHT. Definisjonene for grad av ruspavirkning er beskrevet i avsnitt 2.6.5.

37



Statens havarikommisjon for transport Side 38
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Antall ruspavirkede fordelt pa promille ved antatt ulykkestidspunkt

Antall personer

=20 Ukjent

<05 08-12
B Forer 1 4 1

® Passasjer 2 2 1

Figur 28: Figuren viser antall ruspavirkede for bade fgrere og passasjerer, fordelt p& promille ved
antatt ulykkestidspunkt. Alle fritidsbatene hadde starste lengde under 15 meter slik at dagens
krav til fgring av disse fritidsbatene er maksimum 0,8 promille. Figuren inkluderer ikke ulykkene
hvor baten | fortayd til brygge.

Antall ruspavirkede fordelt pa promille og alder
ved antatt ulykekstidspunkt

5
6
g =5
2
g 4
= 3
(1]
E 2
., 1R [ ]
<0,5 0,8-1,2 1,3-1,9 2,0 Ukjent
40-49 3 1
m30-39 1 1
H <30 1 1 3

Figur 29: Figuren viser antall ruspavirkede fordelt pa promille og alder ved antatt
ulykkestidspunkt. Figuren inkluderer ikke ulykkene hvor baten |4 fortayd til brygge.

Overlevelsesevne

| rapporten «Sikkerhet ved bruk av fritidsbat» fra 2012 fremkommer det at de aller fleste
personene som omkommer i fritidshat faller i sjgen og drukner (Arbeidsgruppe for a
utrede sikkerhet ved bruk av fritidsbat, 2012). Dette er i samsvar med det som har blitt
observert fra ulykkene i 2018.
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412.1

4.12.2

Dette avsnittet vurderer hvilke faktorer som kan ha begrenset overlevelsesmulighetene til
personene fra da de falt i sjgen til de druknet. Kan personen ha fatt et illebefinnende eller
kuldesjokk da vedkommende falt i sjgen? Kan personen farst ha blitt nedkjglt for deretter
a drukne?

Analysen tar utgangspunkt i at 16 personer druknet og at de tre savnede ogsa druknet.
Vurderingene har veert avgrenset til mulighet for illebefinnende, kuldesjokk, nedkjaling
og ruspavirkning. For omtale og definisjon av disse begrepene se avsnitt 3.7 og 3.8.
Vurdering av disse faktorene har blitt sett i sammenheng med andre forhold slik som
personenes bekledning, bruk av flytemiddel, veer- og sjgforhold, medisinske og
toksikologiske rapporter, vitneobservasjoner og annen relevant informasjon.

For de gvrige to personene (av totalt 21 forulykkede) var det de alvorlige fysiske skadene,
hovedsakelig hodeskadene, som begrenset overlevelsesevnen.

Begrensinger i overlevelse

For 19 av personene som druknet eller er antatt druknet (av totalt 21) har deres
overlevelsesevnene sannsynligvis blitt redusert som fglge av en eller en kombinasjon av
faktorene ruspavirkning, illebefinnende, kuldesjokk eller nedkijgling.

11 (av 19 druknede/antatt druknet) var alene da ulykken oppstod. Ingen av disse
personene fikk varslet andre om at de var i ngd. De fikk ikke, eller tok ikke i bruk
mobiltelefon. De hadde ikke andre varslingsmater, slik som AIS transponder, handholdt
VHF eller personlig ngdpeilesender, tilgjengelig.

| tre av ulykkene var flere av personene beruset. Disse hadde hovedsakelig en moderat
eller tydelig grad av alkoholpavirkning, i omradet 1-2 i promille. Ruspavirkningen til
disse personene kan ha begrenset de omkomnes overlevelsesmulighet.

Vurderinger for hver av faktorene blir i mer detalj beskrevet nedenfor.

Ruspavirkning hos de forulykkede

8 av de forulykkede (av totalt 21) var ruspavirket eller antatt ruspavirket. Samtlige var,
med ett unntak, pavirket av alkohol. Disse omkom etter grunnstgting, kollisjon og fall i
sjeen mellom bat og brygge. Det var kun ett unntak da en ruspavirket person druknet etter
a ha falt i sjgen under fiske.

De omkomne som var ruspavirket hadde gjennomsnittlig 1,7 promille (median 1,5) pa
antatt ulykkestidspunkt, se figur 30. 6 av de forulykkede (av totalt 8) som var ruspavirket
hadde promille hgyere enn 1,3. Det er serlig de forulykkede som falt i sjgen mellom bat
og brygge som bidrar til det hgye gjennomsnittet. Disse tre personene var tydelig
ruspavirket med gjennomsnittlig 2,3 promille.

Det vil si at de forulykkede som var ruspavirket hadde hovedsakelig moderat til tydelig
ruspavirkning. Da har sinnstilstanden vanligvis blitt endret fra livlig til slevet. For de aller
fleste innebaerer moderat til tydelig ruspavirkning svekket tenkeevne, redusert
innleringskapasitet og psykomotorisk reduksjon. Det kan ogsa foreligge kvalme,
brekninger, ustghet, tretthet, dgsighet og innsovning. De forulykkede med tydelig
ruspavirkning hadde gkende risiko for bevisstlgshet, pustesvekkelse og i noen tilfeller
pustestans. Disse personene kan ha utviklet en toleranse fra jevnlig bruk av alkohol.
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Ferdighetssvekkelse fra ruspavirkningen, bade fysisk og kognitiv, kan ha medvirket til
bade forlgpet til ulykken, selve ulykken, samt begrenset overlevelsesevnen til de
forulykkede. For de som var ruspavirket og druknet var overlevelsesevnen hovedsakelig
begrenset av at de ikke var i stand til a ta vare pa seg selv pa grunn av ruspavirkningen.

Antall omkomne som antas var
ruspavirket pa ulykkestidspunktet

il
3
2 I I
<0,5 1,3-1,9 Ukjent
B Totalt 1 3 3 1

Figur 30: Antall omkomne som var ruspavirket fordelt over mengde promille alkohol.
4.12.3  lllebefinnende

Datagrunnlaget for personene mangler tilstrekkelig informasjon om sykdomshistorie til &
gjere en grundig vurdering om muligheten for illebefinnende. Funn fra obduksjon vil ikke
ngdvendigvis belyse akutte sykdomstilstander.

For grunnstgtinger og kollisjoner har ikke illebefinnende veert medvirkende til ulykken
eller overlevelsesevne.

Der det har veert flere personer som havnet i sjgen har de yngre personene overlevd, mens
de som er eldre har omkommet. Det har ikke veert indikasjoner pa ruspavirkning ved noen
av disse ulykkene. Det kan vere naturlig a anta at eldre personer vil vaere mer utsatt for
akutt sykdom, som kardiovaskulare hendelser etter & ha falt i kaldt vann, men andre
faktorer som svemmeferdigheter og fysisk form spiller sannsynligvis ogsa inn. Etter den
danske Prastgfjordulykken klarte personer med hgy kroppsmasseindeks (KMI) seg bedre
enn de med lav (Wanscher, et al., 2012).

Menn som var eldre enn 70 ar druknet ved at de falt mellom bét og brygge eller ut av
baten (kantring og person over bord). Disse var oftest alene og ikke ruspavirket. Hvis de
ikke fikk et illebefinnende ville sannsynligvis flesteparten ha fatt kuldesjokk eller blitt
nedkijglt til en slik grad at de hadde mistet evnen til & sarge for frie luftveier innen 1 time.
For mange av disse mennene kan evnen til a sgrge for frie luftveier ha blitt redusert
betydelig raskere (Robertson & Simpson, 1996; Brooks, 2001) (se ogsa bakgrunn og
figur 4).
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4.12.4

Kuldesjokk, nedkjgling og bruk av flytemiddel

For alle personene som havnet i vannet og som beholdt flyteevnen og frie luftveier etter
ulykken har kuldesjokk og nedkjgling sannsynligvis bidratt til at de har druknet. Inkludert
de 3 savnede, gjelder dette 15 av 21 personer i denne kartleggingen. Tabell 15 i vedlegg
B viser informasjon om farvannet, vind- og sjgforhold for ulykkene der de 12 omkomne
og 3 savnede, som kan ha blitt utsatt for nedkjgling, har havnet i vannet. Fra tabellen
fremkommer det at ulykkene oppstod til alle arstider. De oppstod langs kai, i trangt og
ytre kystfarvann, samt i innsjg. Median avstand fra land var 190 m (fra O til 600 m),
median lufttemperatur var 9 °C (fra 3 til 26 °C) og median sjgtemperatur var 11 °C (fra 5
til 18 °C). Vindstyrken var fra flau vind til liten kuling og det var fra smul til noe sjg.
Personene brukte ikke vatdrakt eller lignende som kunne ha forsinket nedkjeglingen.
Unntaket var personen som brukte flytedress, men det er usikkert om glidelasen til
flytedressen var trukket helt opp.

Pa bakgrunn av snittemperaturene i norsk farvann og innsjger (se bakgrunn), er
nedkjgling av personer som faller i sjgen ikke begrenset til vinterhalvaret. Nedkjgling
bidrar til drukning ogsa om sommeren. Flesteparten av ulykkene har vart neermere enn
200 meter fra land eller langs land.

Det tok i all hovedsak lang tid far noen ble klar over at de forulykkede personene var i
ned og fikk varslet beredskapsetatene. Dette fremkommer ved & sammenligne hvor lang
tid det tok fra antatt ulykkestidspunkt til personen (eventuelt) ble funnet, se figur 31. Fra
figuren fremkommer det fglgende.

e 110 (av 14) ulykker tok det mer enn en time fgr ngdetatene ble varslet om
ngdsituasjonen.

e | 2 av ulykkene der ngdetatene ble varslet om ulykken innen en time har ikke
personene blitt funnet. De brukte ikke flytevest, noe som vanskeliggjorde sgk- og
redningsarbeidet.

e | en av ulykkene fikk de to andre overlevende varslet om ulykken. Ca. en time etter at
ulykken inntraff ble den tredje personen funnet av redningsmannskap og sendt til
sykehus for gjenopplivingsforsgk, men ble senere erkleert omkommet.

e | enulykke ble ngdetatene varslet innen ca. 30 minutter. Det var noe forsinkelse i
beredskapen og ungyaktig angivelse av sted noe som gjorde at det tok lenger tid far
sgk- og redningsmannskapet ankom ulykkesstedet. To personer ble brakt til sykehus
for gjenopplivningsforsgk, men ble senere erklert omkommet.
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Alle ulykker der personene kan ha blitt nedkjglt fér de druknet:
Tid mellom antatt ulykkestidspunkt og til personen(e) ble funnet

m Antall timer mellom da SAR ankom ulykkesstedet/omradet og personen(e) ble funnet.

[y
o

Antall timer
(=] =N W BN ] (=2 TN B » <] [¥s]

m Antall timer mellom varsel om ngd og da SAR ankom ulykkesstedet/omradet.

m Antall timer mellom antatt ulykkestidspunkt og mottat varsel om ngd

Figur 31: Antall timer fra antatt ulykkestidspunkt til da personene ble funnet. En stolpe er for hver
av ulykkene. | tre av ulykkene er personene fortsatt savnet. | tre av ulykkene tok det flere dager
far personen ble funnet. @vre grense pa y-aksen har blitt satt til 10 timer og viser derfor ikke den
totale tiden for alle ulykkene.

9 (av 19 som druknet eller antas druknet) personer brukte ikke flytemiddel, se figur 32 og

figur 33. 3 av personene som ikke brukte flytemiddel druknet etter at de falt i sjgen
mellom bat og brygge. Antageligvis brukte ingen av de tre personene som var savnet

flytemiddel.
Om flytemiddel ble brukt,
fordelt over konsekvens pa person
18
16
14
g 12
?
g 10
= 8
(3]
IS 6
<
4
2 [
. [ ] —
Omkom.
Svaert i Ingen
Omkom. alvorlig Sav:ii A]!:?“Lge alvorlige
Drukning.  fysisk skade, anta siske fysiske
! omkommet skader
hovedsakelig skader
hodeskader.
W Vet ikke. Antar ingen flytemiddel 1
W Nei 9 2 10
HJa 7 2 1 4

Figur 32: Antall personer som brukte flytemiddel eller ikke fordelt pa konsekvens.
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Druknet:
Om flytemiddel ble brukt, fordelt pa type ulykke

3
0 I I I

Antall personer

i

Kantring Person over bord k;jgr\:fegc;e Gm;ﬂ':ﬁts?;ng/ Savnet lllebefinnende
mla 3 2 1 1
u Nei a 2 3 2
u Vetikke. Antar ingen flytemiddel 1

Figur 33: Antall personer og om de brukte flytemiddel eller ikke. Tallene er fordelt over type
ulykke og begrenset til de personene som druknet og antas druknet.

I lov om fritids- og smabater av 1. januar 1999 stilles det krav til at alle personene om
bord skal ha pa seg egnet flyteutstyr i fritidsbater under 8 meter, nar baten er i fart og
personen oppholder seg utendgrs. Under halvparten av de som var om bord i bater som
var kortere enn 8 meter og som var underveis brukte flytemiddel, se figur 34 og figur 35.

Alle ulykker unntatt fall i sjpen mellom bat og brygge:
Om flytemiddel ble bruk, fordelt pa batens lengde.
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|_BE] 11 2
M Nei 13 4
W Vetikke. Antar ingen flytemiddel 1

Figur 34: Om flytemiddel ble brukt, fordelt pa batens lengde. Tallene inkluderer alle ulykkene der
batene var underveis. Ulykker der personen faller mellom bat og brygge er ikke inkludert.
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Bater < 8 m, unntatt bat-brygge-ulykkene:
Konsekvens pa person og om flytemiddel ble brukt

12
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(=]
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5
1
3
2
l -
0 [
Omkom. Sveert
. . . alvorlig fysisk
Inga.an alvorlige Alvorlige fysiske Omkom. Drukning. Savnet - antatt skade,
fysiske skader skader omkommet .
hovedsakelig
hodeskader.
Vet ikke. Antar ingen flytemiddel 1
H Nei
HJa 3 1 5 2

Figur 35: Bater med stgrste lengde < 8 m. Tallene inkluderer alle ulykkene der batene var
underveis. SHT antar at den savnede personen druknet. Ulykkene som oppstod mellom bat og
brygge er ikke inkludert.

Figur 36 viser tilsvarende for bater lenger enn 8 meter. | figuren er det kun inkludert de
ulykkene der baten anses for & ha vert underveis. | alle tilfellene har personene oppholdt
seg utendars. Til sammenligning viser en spgrreundersgkelse at 65 % sier de alltid bruker
flytemiddel, 22 % som oftest bruker det, mens 10 % sjeldent eller aldri bruker
flytemiddel. Svarene fra sparreundersgkelsen skiller ikke pa om dette er i bater som er
lengre eller kortere enn 8 meter (KNBF, 2018).

Ved bruk av flytemidler som ikke sikrer at en bevisstlgs person blir liggende pa ryggen
og serger for frie luftveier, vil flytemiddelet sgrge for at personen holder seg flytende.
Etter nedkjgling til kjernetemperaturer der motoriske ferdigheter blir svekket og man ikke
lenger er i stand til & holde luftveiene frie for vann (for bakgrunnsinformasjon, se avsnitt
3.7.4), vil slike flytemidler veere av begrenset nytte. Det samme gjelder flytemidler som i
utgangspunktet er gode nok, men som blir brukt feil.

Per i dag er bruk av redningsvest, og at denne er riktig tilpasset og skrittstropp festet, den
av flytemidlene som sgrger for frie luftveier ogsa hvis personen mister bevisstheten eller
pa andre mater ikke lenger er i stand til 4 ta vare pa seg selv. Umiddelbar varsling om ngd
0g posisjon, i kombinasjon med bruk av redningsvest som er riktig tilpasset, kan bidra til
at personene overlever etter fall i sjgen.

44



Statens havarikommisjon for transport Side 45

Bater > 8 m, unntatt bat-brygge-ulykkene:
Konsekvens pa person og om flytemiddel ble brukt

Ingen alvorlige fysiske skader Omkom. Drukning. Savnet - antatt omkommet
H Nei 1 1 2
| BE} 1 1

Figur 36: Bater med starste lengde > 8 m. Tallene inkluderer alle ulykkene der batene var
underveis. SHT antar at de savnede personene druknet. Ulykkene som oppstod mellom bat og
brygge er ikke inkludert.

7 av de forulykkede som druknet (av 19 som druknet eller antas druknet) brukte
flytemiddel. For beskrivelse av type flytemiddel, se figur 37. Tabell 7 beskriver bruk av
flytemiddelet for de personene som druknet og hvorfor disse ikke sgrget for frie luftveier.
Personene som druknet fra kano, kajakk og SUP er ogsa inkludert i denne vurderingen.
Ingen av disse brukte tgrrdrakt. Oppsummert vil det si at for de som brukte flytemiddel sa
ble de ikke brukt korrekt eller sgrget ikke for frie luftveier nar personen mistet
bevisstheten eller pa annen mate ikke var i stand til & ta vare pa seg selv.

De som druknet med flytemiddel:
Antall omkomne fordelt pa type flytemiddel

Antall personer
h=]

| I
0

Automatisk Redningsvest Flytevest Plagg med innsydd
oppblashar flytemateriale
redningsvest

Figur 37: Antall personer som brukte flytemiddel fordelt pa type flytemiddel. Tallene er begrenset
til de som brukte flytemiddel og druknet og antas druknet.
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Tabell 7: Beskrivelse av flytemidlene som ble brukt. Dette gjelder de personene som brukte
flytemiddel og som druknet.

Type Bruk av flytemiddelet for de som druknet

flytemiddel

Automatisk Den oppblasbare redningsvesten var ikke tilstrekkelig tilpasset
oppblasbar personen slik at den dermed ikke sgrget for frie luftveier. Det er

redningsvest | usikkert om det var skrittstropp pa den oppblasbare redningsvesten.

Redningsvest | Glidelasen var apen og stroppene var ikke festet. Redningsvesten
sarget derfor ikke for frie luftveier da personen ikke lenger klarte &
ta vare pa seg selv.

Orange redningsvest med krage, men hodet var pa funntidspunktet
under vann "inne i" redningsvesten, da skrittstropp var for slakk til &
hindre at redningsvesten holdt hodet over vannet. Redningsvesten
sgrget derfor ikke for frie luftveier da personen ikke lenger klarte a
ta vare pa seg selv.

Personen falt ikke i sjgen, men fikk hodet under vann etter et
illebefinnende.

Flytevest Personen ble funnet med hodet ned i sjgen. Flytevest sgrget ikke for
frie luftveier da personen ikke lenger klarte & ta vare pa seg selv.

Personen brukte ikke flytevesten riktig. Da personen ble funnet var
vesten delvis over hodet. Det var ingen skrittstopper pa vesten.
Vesten var ikke strammet/tilpasset personen slik at den satt for lgst
til & holde hodet over vann.

Plagg med SHT vet ikke om glideldsen var apen eller om det var andre forhold
innsydd som kan gkt nedkjgling eller begrenset flyteevne. Personen brukte
oppdrifts- ikke redningsvest. Produsenten beskriver at for a sgrge for frie
materiale luftveier ma redningsvest brukes i tillegg til dressen.

Det er stor forskjell mellom hjertestans forarsaket av hypotermi og hypoksi
(oksygenmangel). Nar kroppen har blitt tilstrekkelig nedkijglt til at hjertet stanser, vil
forbrenningen veere betydelig redusert. Dermed vil oksygenforbruket i hjernen vaere mye
lavere enn ved normal kjernetemperatur i kroppen. Dersom en person som har falt pa
havet beholder frie luftveier ogsa etter at nedkjglingen har satt vedkommende ut av stand
til & sikre dette ved egen hjelp, vil derfor sjansen til 4 bli gjenopplivet veere starre fordi
hjernen har veert beskyttet av kulden (Dietrichs & Dietrichs, 2015). Dette er bakgrunnen
for regelen: «Ingen er dgd fer varm og dgd» (Filseth, et al., 2014). Ved hjertestans
forarsaket av drukning, vil hjertet vanligvis stanse a sla ved en temperatur der hjernen
ikke er tilsvarende beskyttet mot mangel pa oksygen.

For alle de 15 aktuelle personene, der det er sannsynlighet for nedkjgaling, var eller antas
drukning som dgdsarsak. Ingen av dem brukte flytemidler pa en slik mate at det kunne
sikre luftveiene deres og forhindre drukning. Dersom de ikke druknet raskt som fglge av
kuldesjokk, illebefinnende eller andre omstendigheter som ikke har kommet fram ved
obduksjon eller vurdering av omstendighetene rundt dgdsfallet, er det sannsynlig at de ble
nedkjelt inntil de ikke lenger klarte & holde frie luftveier og dermed druknet.
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3. HOVEDFUNN

Dette kapittelet beskriver de sentrale resultatene fra kartlegging av fritidsbatulykker med
omkomne i 2018. Resultatene kommer best frem ved a beskrive omstendighetene til fire
typer ulykker i tillegg til utleie av bat for turisme. Beskrivelsene vektlegger fellestrekkene
til hver av ulykkestypene. | noen tilfeller vil ogsa ulikhetene fremheves. Medvirkende
sikkerhetsfaktorer og faktorer som hadde betydning for overlevelsesaspektene i ulykkene
beskrives der dette ble vurdert til & veere gjeldende. Dette far frem nyansene og synliggjar
dermed at forskjellige type ulykke har forskjellige problemstillinger.

Med fellestrekk menes forhold som anses a gjelde i flesteparten av denne type ulykke.
Det betyr ikke at det som beskrives gjelder for alle ulykkene eller alle personene.

5.1 Kantringsulykker

Falgende oversikt gir en oppsummering av fellestrekk for ulykkene der baten kantret og
personene falt i sjgen. Se vedlegg C for illustrasjon av resultatene.

Tabell 8: Kantringsulykker med omkomne i 2018.

Kantring Antall Prosent
Antall ulykker 6 30 % av 20 ulykker
Omkomne 7 druknet 33 % av 21 omkomne
Alvorlige fysiske skader 0

Ingen alvorlige fysiske skader 5

Totalt antall personer involvert 12 33 % av 36 personer
| tre av ulykkene var det en person om bord.

| de andre tre ulykkene var det tre personer om bord. | en disse druknet to av
personene.

Batene som kantret har fa fellesnevnere bortsett fra at de var sma. Det var en 21 fot
motorbat, 14 fot jolle, 10 fot robat, kano, kajakk og padlebrett. Motorbaten og jolla hadde
liten motorkraft (15 hk og mindre). Batenes hastighet pa ulykkestidspunktet var mindre
enn 10 knop. Det er ogsa fa fellesnevnere i hva de gjorde; noen var underveis, andre
fisket og en lekte seg i balgene pa et brett.

For robaten og jolla kan lavt fribord ha veert medvirkende til at baten kantret. | robaten
var det ogsa for mange personer om bord. Begge batene var av eldre argang og fra far det
ble stilt krav til CE-merking. Motorbaten var omkring 16 ar gammel, men det er ikke
kjent hvilke krav til stabilitet og sjgbelastningen baten oppfylte og om den oppfylte CE-
kravene til kategori C*° eller D'. Myndighetene stiller krav til at denne skulle vart CE-
merket og dermed produsert i henhold til EU-regelverket.

For kano, kajakk og padlebrett kan medvirkende faktorer til kantringen ha veert
henholdsvis at batprodusenten ikke hadde fastsatt sjgbegrensinger, oppakningen reduserte
stabilitetsegenskapene og padlebrett har generelt lett for a kantre.

Ulykkene oppstod hovedsakelig mens batene var underveis mot en destinasjon. De
oppstod hovedsakelig i trangt kystfarvann. Naermeste avstand til land, gy eller holme var

10 Fartgy til bruk neer kysten, Beaufort 6, 13,6 m/s, Hs 2 m.
11 Fartgy for beskyttet farvann, Beaufort 4, 7,9 m/s, Hs 0,3 m.
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5.1.1

100-600 meter. Det var lyst og ulykkene oppstod hovedsakelig pa for- eller
ettermiddagen. Kombinasjonen av vind- og sjgforholdene kan ha veert medvirkende til
kantringene. Vinden var hovedsakelig laber til frisk bris. Belgehgydene var mellom 0,1
0g 0,5 m. | ett tilfelle kan bglgene mot babord laring ha medvirket til kantringen. | ett
tilfelle kantret motorbaten da bglgene over dypt vann var omkring 1,8 meter hgye
(signifikant bglgehgyde). Dette var det eneste tilfelle der baten kan ha blitt utsatt for
kryssende bglger og dermed at bglgene var hgyere og krappere enn den oppgitte
signifikant bglgehgyden. For detaljer om ytre forhold, se vedlegg C.

Alderen til de som var involvert i ulykkene var fra 20 til 80 ar. To av personene hadde
lang erfaring med bruk av denne type bt i farvannet!?. De andre ti personene var
utlendinger som hadde lant eller leid baten. Disse hadde liten eller ingen erfaring med
bruk av denne type bat i dette farvannet. Dette blir ogsa omtalt i avsnitt 5.3.

SHT antar at ingen var ruspavirket. Dette er basert pa at blodprevene fra fire av
personene ikke paviste etanol eller andre typiske rusmidler i blod eller urin. For de gvrige
atte personene var det ingen vitneutsagn eller andre indikasjoner som tilsa at de hadde
inntatt alkohol eller andre rusmidler i forkant av ulykken.

Vurdering av overlevelsesevne

Det tok hovedsakelig mer enn en time for andre mottok varsel om at de var i ngd, se figur
38. I de ulykkene der det var flere personer som havnet i sjgen tok det ogsa tid far andre
var Klar over at de var i ngd. Av medvirkende forhold til at de ikke fikk varslet var at
mobiltelefonene ikke ble tatt i bruk eller ikke var tilgjengelige. De hadde ingen andre
mater & varsle om ngdsituasjonen pa, slik som flgyte, ngdbluss, handholdt VHF,
personlig nadpeilesender®® eller AlS-sender med varslingsmulighet*.

12 Generelt har informasjonen som ble innhentet begrenset kvalitet til & vurdere i hvilken grad farerne hadde
kompetanse og erfaring til & fare bat og i den type farvann der ulykken oppstod. Vi har svert liten informasjon om
farernes formelle kompetanse. VVurderingene er basert pa vitneutsagn, men vitnene kan ha hatt begrenset innsikt i hva
personene som omkom hadde av kompetanse og erfaring.

13 personal Locating Beacon, med eller uten GPS

14 AIS SART — Automatic Identification System Search and Rescue Transmitter
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5.2

Kantringsulykker der personene kan ha blitt nedkjglt for de druknet:
Tid mellom antatt ulykkestidspunkt og til personen(e) ble funnet

[y
(=]

Antall timer
o = NW LTl N 00 W

Antall timer mellom da SAR ankom ulykkesstedet/omradet og personen(e) ble funnet.
m Antall imer mellom varsel om ned og da SAR ankom ulykkesstedet/omradet.

m Antall timer mellom antatt ulykkestidspunkt og mottat varsel om ngd

Figur 38: Kantringsulykker. | alle ulykkene kan personene ha blitt nedkjglt far de druknet. Hver
stolpe representerer én ulykke og angir tid mellom antatt ulykkestidspunkt og til personene ble
funnet. @vre grense har blitt satt til 10 timer, dvs. for to av ulykkene vises ikke den totale tiden. |
de fleste av kantringsulykkene er det noe usikkerhet til tidspunkt for nar ulykken oppstod. Dette
gjer at tidsangivelsene i figuren har noe ungyaktighet.

Personene var kledd for a veere i bat, men ikke for a ligge i sjeen.

Narmeste avstand til land, gy eller holme var 100-600 meter. Vanntemperaturen var
6-13 °C.

For alle syv forulykkede, forutsatt at de beholdt flyteevnen og frie luftveier etter a ha falt
I sjgen/vannet, har nedkjgling sannsynligvis bidratt til at de druknet.

To av personene brukte flytevest, men disse sgrget ikke for frie luftveier da personen kan
ha mistet bevisstheten eller pa annen mate ikke var i stand til & ta vare pa seg selv. En
person brukte redningsvest, men denne var ikke tilstrekkelig tilpasset slik at vesten ikke
sgrget for frie luftveier. Han ble funnet med hodet inne i redningsvesten og ansiktet 1a
under vann. De gvrige fire personene brukte ikke flytemiddel. I de ulykkene der det var
flere personer involvert sa var det de eldste personene som omkom.

Tre av personene ble flgyet til sykehus. De var nedkjglte og helsepersonellet hapet at de
ville klare & fa dem gjenopplivet. Alle tre ble konstatert omkomne. Ingen av disse hadde
brukt redningsvest og dermed hadde de ikke hatt frie luftveier.

Person over bord

Falgende oversikt gir en oppsummering av fellestrekk for ulykkene der personene falt
overbord. Se vedlegg C for illustrasjon av resultatene®®.

15 For ulykkene der béten farst kantret kategoriseres disse som kantringsulykker og ble omtalt i forrige kapittel.
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5.2.1

Tabell 9: Person over bord ulykker med omkomne i 2018.

Person-over-bord Antall Prosent
Antall ulykker 4 20 % av 20 ulykker
Omkomne 4 druknet 19 % av 21 omkomne
Alvorlige fysiske skader 0

Ingen alvorlige fysiske skader 1

Totalt antall personer 5 14 % av 36 personer
involvert

Ulykkene var med to motorbater, henholdsvis 18 og 24 fot lange, og to seilbater,
henholdsvis 28 og 32 fot lange. Personene falt over bord pa for- og ettermiddagen mens
det var lyst. I tre av ulykkene var batene underveis mot en destinasjon. En av seilbatene
gikk for motor, en annen brukte seil. En av ulykkene oppstod mens personen antageligvis
fisket.

Ulykkene oppstod i trangt farvann, men under sveert forskjellige vindforhold; fra svak
vind til liten kuling. For to av ulykkene kan den sterke vinden (hhv. frisk bris og liten
kuling) ha veert medvirkende til ulykken.

Det er fa fellestrekk for hvorfor personene falt over bord; en kan ha lent seg mot
rekkverket som rgk, en ble slatt over bord av seilbommen, og en kan hatt reduserte
ferdigheter fra ruspavirkningen. Om den fjerde personen vet vi lite, han ble ikke obdusert
og vi vet derfor ikke om fallet kan ha veert i forbindelse med et illebefinnende eller om
det var andre forhold som gjorde at han falt over rekka.

De forulykkede var voksne menn fra 40 til 72 ar. Tre var utenlandske, men to av disse
bodde fast i Norge. Disse to hadde begge eid bat i noen ar og hadde erfaring med & bruke
béten i det farvannet der ulykkene oppstod*®. Den tredje utlendingen var sammen med en
gruppe i Norge for turistfiske. Denne ulykken blir ogsa omtalt i avsnitt 5.3. Den
forulykkede som var norsk var sveert erfaren med bruk av denne type bat i det farvannet
der ulykken fant sted.

Kun en person var moderat til tydelig ruspavirket. For de andre forulykkede var det ingen
vitneobservasjoner eller andre forhold som indikerte at de hadde inntatt alkohol eller
andre rusmidler i forkant av ulykkene.

Narmeste avstand til land, gy eller holme var 140-300 meter. Vanntemperaturen var
6-16 °C. For detaljer om ytre forhold, se vedlegg C.

Vurdering av overlevelsesevne

De ble ikke brukt automatisk fjernstopp av motor eller sikkerhetsline i noen av ulykkene.
Felles for tre av ulykkene var at de ikke fikk varslet andre om at de var i ngd.
Mobiltelefonene 13 igjen i baten eller ble ikke benyttet. De hadde hovedsakelig ingen
andre mater & varsle om ngdsituasjonen, slik som flgyte, ngdbluss, handholdt VHF,
personlig ngdpeilesender eller AlS-sender med varslingsmulighet.

16 Generelt har informasjonen som ble innhentet begrenset kvalitet til & vurdere i hvilken grad fgrerne hadde
kompetanse og erfaring til & fare bat og i den type farvann der ulykken oppstod. Vi har sveert liten informasjon om
farernes formelle kompetanse. VVurderingene er basert pa vitneutsagn, men vitnene kan ha hatt begrenset innsikt i hva
personene som omkom hadde av kompetanse og erfaring.
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To av personene ble senere funnet, mens de to andre ikke har blitt funnet. Alle druknet
eller antas druknet.

For en person som senere ble funnet tok det omtrent 2,5 timer fer andre var klar over at
han var i ngd. Han brukte flytedress, noe som kan ha begrenset nedkjglingen noe, men
det er usikkert om glidelasen pa flytedressen var trukket helt opp. Det tok fire timer far
han ble funnet. Flytedress (uten redningsvest utenpd) serger ikke for frie luftveier nar
personen mister bevisstheten eller pa annen mate ikke er i stand a redde seg selv. Den
andre personen som senere ble funnet ble farst meldt savnet tre dager etter ulykken. Han
brukte redningsvest, men denne var ikke tilfredsstillende tilpasset slik at den ikke sgrget
for frie luftveier. For detaljer om tidene det tok mellom antatt ulykkestidspunkt til sgk- og
redningsaksjon ble iverksatt, se figur 39.

To personer har ikke blitt funnet, selv etter omfattende sgk. For den ene person ble sgk-

og redningsaksjon umiddelbart iverksatt etter at ngdsituasjonen ble varslet pa VHF. | det
andre tilfelle tok det omkring 45 minutter far sgk og redning ble iverksatt. | dette tilfelle
var sjgtemperaturen 16 °C og det var mindre enn 300 meter til neermeste land. Personen

var svammedyktig. Felles for disse to ulykkene var at personene ikke brukte flytemiddel
og antageligvis forsvant de under vannoverflaten ganske raskt.

Person over bord ulykker der personene kan ha blitt nedkjglt for de druknet:
Tid mellom antatt ulykkestidspunkt og til personen(e) ble funnet

=
(=]

Antall timer

Antall timer mellom da SAR ankom ulykkesstedet/omradet og personen(e) ble funnet.

O R NOW = N e WD

m Antall timer mellom varsel om ned og da SAR ankom ulykkesstedet/omradet.

m Antall timer mellom antatt ulykkestidspunkt og mottat varsel om ngd

Figur 39: Ulykker der person falt over bord og som kan ha blitt nedkjglt fgr de druknet. Hver
stolpe representerer en ulykke og angir tid mellom antatt ulykkestidspunkt og til personene ble
funnet/sgk avsluttet. @vre grense har blitt satt til 10 timer. For to av ulykkene ble ikke personene
funnet. | to av ulykkene er det noe usikkerhet om nar ulykken oppstod og derfor har
tidsangivelsene i figuren noe ungyaktighet.

For tre av personene er det mulig at de fikk et illebefinnende da de falt i sjgen, men det
mangler tilstrekkelig informasjon om eventuelle sykdomshistorier til & gjere en grundig
vurdering.

Alle fire personene, forutsatt at de beholdt flyteevnen og frie luftveier etter at de falt i
sjeen, kan ha blitt nedkjelt far de druknet/antas & ha druknet. En av personene som var
nedkjglt ble brakt til sykehus for gjenoppliving, men han ble erklert omkommet.
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5.3 Utleie av bat til turister

Falgende oversikt gir en oppsummering av fellestrekk for ulykkene med bater som var
leid ut til turister. Se vedlegg C for illustrasjon av resultatene. Dette er ulykker der
fritidsbaten har blitt leid ut eller inngikk i leien av et overnattingssted. Utleier har ikke
fart baten og det har ikke veert guide om bord i noen av tilfellene.

Informasjonen nedenfor er delvis overlappende med avsnittene om henholdsvis
kantrings- og person over bord ulykkene. Forskjellen er at i dette avsnittet presenteres
alle ulykkene med bater som har blitt leid ut til turister.

Turister som leier bat uten mannskap, faller inn under det generelle regelverket for bruk
av fritidsbat i Norge (Direktoratet for samfunnssikkerhet og beredskap (DSB), 2012). |
tillegg stiller internkontrollforskriften og produktkontrolloven krav til utleieren. Denne
loven sier blant annet at utleier skal treffe rimelige tiltak for & forebygge helseskade og
videre at utleier plikter & gi bruker av tjenesten tilstrekkelig og relevant informasjon til
selv & kunne vurdere sikkerheten. Sjgfartsdirektoratet har utarbeidet nyttig informasjon
om utleiere av fritidsbat til fisketurisme (Sjefartsdirektoratet, 2019).

Tabell 10: Ulykker med omkomne i 2018 med bater leid ut til turister.

Utleie av bat for turisme Antall Prosent
Antall ulykker 4 20 % av 20 ulykker
Omkomne 5 druknet 24 % av 21 omkomne
Alvorlige fysiske skader 0

Ingen alvorlige fysiske skader 3

Totalt antall personer involvert 8 22 % av 36 personer
I en av ulykkene druknet to personer.

Batene som ble leid ut til turistene har fa fellesnevnere bortsett fra at de var sma. Det var
to apne motorbéter pa henholdsvis 18 og 21 fot, en kano og en kajakk. Motorbatene
hadde liten motorkraft (hhv. 50 og 15 hk) og ble brukt for fisketurisme. Batenes hastighet
da ulykkene oppstod var mindre enn 10 knop.

Alle ulykkene oppstod mens batene var underveis mot en destinasjon. Ulykkene oppstod
hovedsakelig da batene kantret, med unntak av ett tilfelle der personen falt over bord.
Ulykkene oppstod om for- eller ettermiddagen mens det var lyst. De oppstod i ytre og
trangt kystfarvann, samt innsjg.

Den ene motorbaten var omkring 16 ar gammel. Myndighetene stiller krav til at denne
skulle veert CE-merket og dermed produsert i henhold til EU-regelverket. Det er
imidlertid ikke kjent om denne béten oppfylte CE-kravene til kategori C" eller D*® og
dermed ikke kjent hvilke krav til stabilitet og sjgbelastning baten oppfylte. Den andre
motorbaten var antageligvis sa gammel at det ikke stilles krav til at den skal oppfylle CE-
krav.

Alle de involverte personene var utenlandske turister fra Europa og hovedsakelig menn.
Det var hovedsakelig flere personer involvert i hver av ulykkene; i to av
kantringsulykkene var tre personer involvert; i ulykken med kajakk var personen sammen
med en gruppe, men padlet alene pa ulykkesdagen; i den siste ulykken der personen falt

17 Fartgy til bruk neer kysten, Beaufort 6, 13,6 m/s, Hs 2 m.
18 Fartgy for beskyttet farvann, Beaufort 4, 7,9 m/s, Hs 0,3 m.
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over bord, var han alene, men var i Norge med en gruppe. Felles for ulykkene er at alle
falt i sjgen.

Personene hadde liten eller ingen erfaring med bruk av denne type bét i dette farvannet®.

Blodpragveanalyser fra tre av personene viste at de ikke var pavirket av alkohol eller andre
rusmidler pa ulykkestidspunktet. For de gvrige ble det ikke tatt blodprever. Da det ikke
var vitneobservasjoner eller andre forhold som indikerte at de hadde blitt inntatt alkohol
eller andre rusmidler i forkant av ulykkene antas det at ingen av disse var ruspavirket.

For ulykkene med kano og kajakk var vind- og sjgforholdene krevende for padling.
Sjeforhold med krappe bglger og grunner var antageligvis utlgsende for at den ene
motorbaten kantret. Utlendingene ble overrasket over hvordan vind- og sjgforholdene
pavirket baten. For detaljer om ytre forhold, se vedlegg C.

Vurdering av overlevelsesevne

Alle personene brukte flytevest i kantringsulykkene med kano og kajakk. I en av
ulykkene med motorbat brukte personen flytedress. Ingen av flytemidlene sgrget for frie
luftveier da personen mistet bevisstheten eller pa annen mate ikke var i stand til & hjelpe
seg selv. Tre personer i den samme ulykken brukte ikke noen form for flytemiddel. Alle
personene var kledd for & vere i bat, men ikke for & ligge i sjgen. Noen av personene
hadde darlige svemmeferdigheter.

| tre av fire ulykker tok det mer enn 1,5 time fgr andre forstod at personene var i ngd, se
figur 40. 1 den siste ulykken kunne ikke personene forklare hvor de befant seg, hvilket
bidro til & forsinke redningsoperasjonen. Noen av personene hadde mobiltelefon, men de
fleste klarte ikke a ta i bruk telefonen for a ringe etter hjelp. Det stilles sparsmal om
grunnen til at det hovedsakelig tok lang tid & varsle om ngd kan ha veert en kombinasjon
av hvordan instruksen fra utleier ble kommunisert i kombinasjon med at utlendinger ikke
kjenner til den norske ordningen for sgk- og redningsoperasjoner.

Alle fem personene, forutsatt at de beholdt flyteevnen og frie luftveier etter at de falt i
sjegen, kan ha blitt nedkjelt fer de druknet. Tre av personene ble flayet til sykehus for
gjenoppliving fra nedkjeling, men ble konstatert omkommet.

19 Generelt har informasjonen som ble innhentet begrenset kvalitet til & vurdere i hvilken grad fgrerne hadde
kompetanse og erfaring til & fare bat og i den type farvann der ulykken oppstod. Vi har sveert liten informasjon om
farernes formelle kompetanse. VVurderingene er basert pa vitneutsagn, men vitnene kan ha hatt begrenset innsikt i hva
personene som omkom hadde av kompetanse og erfaring.
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Utleie av bat til turister der personene kan ha blitt nedkjglt for de druknet:
Tid mellom antatt ulykkestidspunkt og til personen(e) ble funnet

=
=]

Antall timer

o o NW s v N D0 WD

Antall timer mellom da SAR ankom ulykkesstedet/omradet og personen(e) ble funnet.
® Antall timer mellom varsel om ngd og da SAR ankom ulykkesstedet/omradet.
m Antall timer mellom antatt ulykkestidspunkt og mottat varsel om ned
Figur 40: Utleie av bat til turisme. Alle personene kan ha blitt nedkjglt fgr de druknet. Hver stolpe
beskriver en ulykke og tiden det tok mellom antatt ulykkestidspunkt og til personene ble funnet. |

figuren har gvre grense blitt satt til 10 timer. | en av ulykkene ble personen funnet livigs far politiet
ble varslet om situasjonen.

Forhold rundt utleie av bat til turister

For ulykken med kantring av kajakken kan utleierens anbefalte rute ha veert krevende.
Selv ved lavere vindstyrke enn det som var pa ulykkestidspunktet var det en krevende
kryssing. Den anbefalte kryssingen av fjorden utgjorde en avstand pa 1-1,5 n.mil. |
henhold til Padleforbundets stjernesystem og forutsatt at vinden ikke er sterkere enn frisk
bris, noe som er lavere enn vindforholdene da kantringen oppstod, vurderes en slik
krysning som eksponert farvann som krever videregaende kurs (4 stjerner). SHT har
sveert lite informasjon om hvordan firmaet leide ut kajakkene og hvilke vurderinger de
gjorde far kajakken ble leid ut til denne gruppen.

De gvrige utleierne var selskaper og enkeltmannsforetak som hovedsakelig kombinerte
utleie av bat med overnatting.

Den ene baten var antageligvis eldre enn 20 ar, noe som gjorde at det ikke stilles krav til
at den skal oppfylle CE-kravene. Den andre motorbaten var antageligvis 16 ar gammel,
noe som krevde at den skulle oppfylle CE-kravene. Baten var ikke CE-merket og
utleieren kjente ikke til om fritidsbatene som ble leid ut oppfylte CE-kravene. Dermed
var ikke utleieren klar over hvilke begrensninger fartayene hadde for vindstyrke,
balgehgyde, vekt eller maks antall personer.

I den samme ulykken forutsatte utleiers anbefalte seilingsrute at fareren hadde erfaring
med & navigere i trangt kystfarvann med bruk av faste sjgmerker, lateral- og
kardinalmerking. Den anbefalte seilingsruten var omfattende. SHT kjenner ikke til hvor
mye tid utleier hadde brukt pa a gjennomga leia med batfgreren. Utleier kjente ikke til
hvilken erfaring og kompetanse batfgreren hadde med a navigere i trangt farvann. |
samme ulykke avvek utleier fra rutinene om a fylle bensin pa tanken kvelden fer. Utleier
hadde ikke rutine for & kontrollere om det var bensin pa reservetanken. Utleierens
instruks for a varsle om ngd forsinket redningsoperasjonen.
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SHT stiller spgrsmal ved om utleierne hadde oppfylte kravene for utleie i
produktkontrolloven og internkontrollforskriften. Kartleggingen viser eksempler pa at
utleierne ikke hadde tilstrekkelig kunnskap om begrensingene til fritidshatene og om de
oppfylte gjeldene krav. Ble anbefalte seilingsruter vurdert opp mot leietakernes tidligere
erfaringer? Hvor god var oppleeringen? Hvorfor avvek utleier fra sine egne rutiner og
hvordan ble slike avvik fulgt opp? Var utleiers instrukser om varsling av ngdsituasjoner
god eller forsinket disse iverksetting av sgk- og redningsoperasjoner? Hvordan oppfattet
leietakerne forskijellen i & varsle om en ngdsituasjon opp mot nar de far problemer der de
ikke er i ngd?

Ulykkene bergrer et svert lite utvalg av utleieselskaper og det er derfor ngdvendig a stille
spgrsmal ved hvor allmenne disse problemstillingene er. To av ulykkene var utleie av bat
for turistfiske mens det er registrert 950 bedrifter i Norge som driver med fisketurisme
(NRK, 2019).

| 2011 utferte Direktoratet for samfunnssikkerhet og beredskap tilsyn med tilbydere av
batutleie (Direktoratet for samfunnssikkerhet og beredskap (DSB), 2012). Resultatene
viste at 8 av 9 virksomheter ikke Kkjente til at tjenesten var regulert gjennom
produktkontrolloven. 3 av 9 hadde ikke utfart skriftlig risikokartlegging, de hadde ikke
skriftlige rutiner pa hvem som hadde ansvaret for arbeidsoppgavene og oppfelging av
uhell og nesten-uhell var ikke dokumentert. Ingen av virksomhetene kjente til
meldeplikten til DSB. SHT kjenner ikke til om det senere har blitt gjort et tilsvarende
omfang av tilsyn for batutleiere. Noen av de medvirkende sikkerhetsfaktorene som
bergrer utleier ble ogsa observert i ulykken i Mehamn 6. juli 2014. | denne undersgkelsen
ble det blant annet konkludert med at utleier ikke ga tilstrekkelig opplaering og utleier
kjente ikke til batens operasjonelle begrensinger (Statens havarikommisjon for transport,
2016). Ved a sammenligne resultatene fra denne kartleggingen med tidligere
undersgkelse og tilsynsrapport fra DSB stiller SHT spgrsmal om utleie av fritidsbat i
tilstrekkelig grad gjeres pa en forsvarlig mate som ivaretar sikkerheten til leietakerne.

| etterkant har utleieren i en av ulykkene besluttet at fra og med utleiesesongen 2019 vil

alle deres bater vare utstyrt med en kombinert AlS-sender og VHF-radio. Pa den maten

kan andre fartgy i nzrheten kunne observere posisjonen av utleiebatene pa kartplotter og
de som leier baten kan bruke VHF-radioen ved behov.

Grunnsteting og kollisjoner

Falgende oversikt gir en oppsummering av fellestrekk for grunnstatinger og kollisjoner.
Se vedlegg C for illustrasjon av resultatene.
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Tabell 11: Grunnstgtinger og kollisjoner med omkomne i 2018.

Grunnstgtinger og Antall Prosent
kollisjoner

Antall ulykker 4 20 % av 20 ulykker
Omkomne 4 19 % av 21 omkomne
Alvorlige fysiske skader 1

Ingen alvorlige fysiske skader 7

Totalt antall personer involvert 12 33 % av 36 personer
To druknet og to omkom av alvorlige fysiske skader, hovedsakelig hodeskader.
Ved a se bort fra illebefinnende og bat-brygge-ulykkene utgjar grunnstatinger og
kollisjoner 26 % av ulykkene med omkomne (4 av 15 ulykker).

Motorbatene var av en jolle pa 12 fot (3,7 m) med 15 hk (11 kW), en apen motorbat pa 17
fot (5,2 m) med 70 hk (52 kW), en delvis lukket motorbat pa 22 fot (6,7 m) med ukjent
motorstgrrelse og en motorbat med overnattingsmuligheter pa 30 fot (9,2 m) som hadde
337 hk (251 kW). I tillegg var to vannskutere involvert i disse ulykkene. Dette var den
eneste type ulykke med vannskutere. Vannskuterne hadde sveert kraftige motorer, i
starrelsesorden 250 hk (186 kW).

Alle personene som var involvert i denne typen ulykke var yngre enn 45 ar, tre personer
var tendringer. Fgrerne var batvante og godt kjent i farvannet?.

De var pa vei hjem fra hovedsakelig uteliv og brukte batene som transportmiddel. Dette
var om varen eller sommeren. | forkant av ulykkene var det fint veer med lite vind og
rolig sj@.

Alle kollisjonene og grunnstatingene oppstod i tussmgrke mellom kl. 23 og 2 om natten.
SHT wvurderer at i to av tilfellene kan det hende at farerne ikke forventet eller forutsa at
det ville veere vanskeligere & navigere og forholde seg til andre bater i disse
lysforholdene. De var vant med at kveldene og nettene var lysere. | ett tilfelle var det en
uvanlig mark kveld for sommeren pa grunn av store, svarte skyer. | omradet der baten
gikk pa grunn var det ingen oppmerking av baer/grunner, skjeer og skvalpeskjer. Batene
brukte ikke lanterner og for grunnstgtingene ble det ikke tatt i bruk
navigasjonshjelpemidler.

Batenes hastighet var som regel hgyere enn 20 knop. | to av tilfellene antas det at
hastigheten var hgyere enn 30 knop?!. Det var hovedsakelig ingen fartsbegrensninger for
farvannet der ulykkene oppstod. I det ene unntaket var farten betydelig hgyere enn den
kommunale fartsbegrensningen som gjaldt for sommeren.

10 av personene (av til sammen 12) som var involvert i grunnstgtingene og kollisjonene
var ruspavirket. Fem, av til sammen seks, batfarere var ruspavirket. Fire av farerne hadde
pa ulykkestidspunktet moderat til tydelig ruspavirkning med promille pa 1,3 eller hgyere.
Kun en av fgrerne hadde promille lavere enn 0,5. Gjennomsnittet for alle ruspavirkede

20 Generelt har informasjonen som ble innhentet begrenset kvalitet til & vurdere i hvilken grad fererne hadde
kompetanse og erfaring til & fare bat og i den type farvann der ulykken oppstod. Vi har sveert liten informasjon om
farernes formelle kompetanse. VVurderingene er basert pa vitneutsagn, men vitnene kan ha hatt begrenset innsikt i hva
personene som omkom hadde av kompetanse og erfaring.

2L For kollisjonene og grunnstatingene er det noe usikkerheter om antatt hastighet da ulykken oppstod. For kollisjonene
oppgis begge fartayene og deres respektive antatt hastighet pa ulykkestidspunktet. Antatt tidspunkt for nar ulykken
oppstod blir ansett som presis.
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farere var 1,4 promille. De fleste passasjerene var ogsa ruspavirket og hadde
gjennomsnittlig 1,2 promille. Moderat til tydelig ruspavirkningene inneberer vanligvis
svekket tenkeevne, redusert innleeringskapasitet og psykomotorisk reduksjon. Det vil ofte
foreligge kvalme, brekninger, ustghet, tretthet, desighet og innsovning.
Ferdighetssvekkelse, bade fysisk og kognitiv, kan ha medvirket til ulykkene for
personene med denne grad av ruspavirkning.

Hverken farerne eller passasjerene rakk a reagere fer ulykken inntraff. Dette sees i
sammenheng med hastighetene og grad av ruspavirkningen. | tillegg var det i kollisjonene
manglende bruk av lanterner.

Tendringene og en annen person var de eneste som bruke flytemidler.
To av de forulykkede fikk svart alvorlige skader, hovedsakelig hodeskader.

De to andre forulykkede druknet. Slag fra henholdsvis grunnstgtingen og kollisjonen kan
ha medvirket til at de mistet bevisstheten eller ikke var i stand til & berge seg selv. Disse
to personene brukte ikke flytemiddel. I ett av tilfellene kunne bruk av flytemiddel bidratt
til at de andre personene som var til stede fikk brakt personen opp i baten igjen.

En annen person som fikk alvorlige fysiske skader brukte flytemiddel. Han ble raskt brakt
opp i bat, fraktet til sykehus og overlevde.

For grunnstgtinger og kollisjoner har ikke illebefinnende veert medvirkende til ulykken
eller overlevelsesevne.

For kollisjonene ble andre raskt klar over at noen var i ngd. Sgk- og redningsaksjonene
ble umiddelbart iverksatt. For grunnstgtingene tok det flere timer fgr andre var Klar over
ngdsituasjonen.

Diskusjon om ruspavirkning og fering av fritidsbat

| Norge er det en pagaende diskusjon om promillegrensen for fritidsbatferere ber fortsette
a veere pa 0,8 promille eller om den ber reduseres. Det er ogsa diskusjon om en ny grense
ber veere 0,5 promille eller pd samme niva som for bilfarere, dvs. 0,2 promille.

Resultatene fra kartleggingen viser at fem av seks batfgrere som var ruspavirket var i
ulykker der baten gikk pa grunn eller kolliderte. Med kun ett unntak, var det kun i
grunnstgtingene og kollisjonene at batfarerne og passasjerene var ruspavirket.
Grunnstgtingene og kollisjonene oppstod mens batene hadde hastigheter pa over 20 knop
og det var tussmarke?2,

Et forskningsstudie fra 2009 viser at risikoen for ulykker i veitrafikken gker ved promille
pa 0,5 og oppover, se figur 6. (Blomberg, Peck, Moskowitz, Burns, & Fiorentino, 2009).
Erfaringene fra veitrafikk med & endre promillegrense viser at reduksjon av
promillegrensen til 0,2 kan ha positiv resultater ved at det blir feerre personskader og
dadsulykker. Men disse studiene utelukker ikke at andre faktorer ogsa kan ha bidratt til at
det har blitt feerre ulykker. Erfaringene fra Skottland viser at det & redusere

22 Tussmarke er tida etter solnedgang og far soloppgang, ogsa kalt henholdsvis skumring og demring. | disse periodene
er det hverken fullstendig opplyst eller markt. Nautisk tussmarke er definert ved at sola er mellom 6 og 12 grader under

horisonten.
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promillegrensen ikke uten videre medfarer en reduksjon av ulykker sa fremt ikke andre
tiltak samtidig innfares, slik som gkt kontrollaktivitet av farernes promilleniva
(Haghpanahan, 2018).

De ruspavirkede batfgrerne hadde hovedsakelig moderat til tydelig ruspavirkning med
gjennomsnittlig 1,4 promille. Dette er betydelig hayere enn dagens grense pa 0,8
promille. En studie fra 2012 viste at da personene hadde et promillenivaet pa 0,8 var
tendensen til 2 undervurdere egen promille signifikant (Grant, 2012 ). Denne tendensen
ble sterkere jo hgyere promille personen hadde. Dette kan delvis forklare hvorfor
personer med pavist hgy promille allikevel farer og er passasjer i fritidsbat. Mange av
dem vil sannsynligvis undervurdere egen promille, med fare for & overvurdere eget
fungeringsniva. Ettersom tendensen til & undervurdere egen promille ser ut til & gke i takt
med gkende promille, kan dette for mange medfare at det blir vanskelig a stoppe a drikke
og gjere en fornuftsmessig vurdering av den situasjonen man befinner seg i nar man
passerer en viss promille («point of no return).

Et av fellestrekkene ved grunnstegtingene og kollisjonene var at disse oppstod pa vei hjem
fra uteliv. Det var et behov for & komme seg hjem fra uteliv og transport pa sjgen hadde
blitt planlagt eller valgt til fordel for transport pa vei. Dette kan forstas pa forskijellig
mater.

En forklaring kan vere at det har blitt starre aksept for at bilkjering og ruspavirkning ikke
hgrer sammen. Antageligvis kan oppfatningen veere at det er lettere a bli tatt for
promillekjering i bil enn i bat og derfor foretrekkes bat.

Et sparsmal er hvilke likheter og ulikheter det er mellom de som kjarer bil i ruspavirket
tilstand og de som farer bat i ruspavirket tilstand. I veiulykker med omkomne er det
oftere at de yngre er ruspavirkede enn de som er eldre (Breen, Naess, Gjerde, Gaarder, &
Stray-Pedersen, 2018). Ved a utelate personene som falt i sjgen mellom bét og brygge
viser kartleggingen den samme tendensen. Rusnivaet til batfgrerne var noe hgyere enn det
som har blitt observert av ruspavirkede bilfarere som omkommer (Gjerde &
Christophersen, 2012)%. Kartleggingen viser ogsa at rusnivaet var noe lavere enn det som
tidligere har blitt observert av ruspavirkede batfgrere, men dette utvalget kan ha noen
skjevheter (Khiabani, Opdal, & Mgrland, 2008). Det som er mest interessant ved a
sammenligne funnene i kartleggingen med disse tidligere studiene er at rusnivaet er
sapass hgyt for bade batfarere og bilfarere og at det oftere er yngre personer enn eldre.
Dette ses i lys av at promillegrensen pa vei har veert 0,2 i over 18 ar, i tre av ti alvorlige
trafikkulykker har sjafaren kjert ruspavirket, samt at det antas at promillekontroll utfgres
hyppigere og mer systematisk pa vei enn til sjgs. | to ulykker var ogsa de andre personene
om bord beruset. Disse personene hadde hovedsakelig moderat eller tydelig grad av
alkoholpavirkning, i omradet 1-2 i promille. Det er et juridisk skille til krav om
ruspavirkning for batfgrere og passasjerer, men i praksis kan samspillet mellom den som
farer baten og passasjerene veere medvirkende til forlapet og overlevelsesevne. Ulykkene
viser at det kan veere tilfeldigheter som avgjer hvem av dem som omkommer. Rapporten
Skadebildet i Norge fra Folkehelseinstituttet mener det er et behov for videre forskning
om risikofaktorer for ulykkesskader, for eksempel sammenhenger mellom personskader
og ulike risikofaktorer som alkoholbruk, medisinbruk og psykisk og fysisk helse
(Myklestad, et al., 2014). Funnene fra denne kartleggingen underbygger dette behovet.

23 Studien var av bilfarere som omkom etter at promillegrensen ble satt ned til 0,2.
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5.5

For & kunne iverksette malrettede tiltak, mener SHT det er ngdvendig med mer kunnskap
om hvorfor folk farer bat nar de er moderat til tydelig ruspavirket

Fall i sjgen mellom bat og brygge

Felgende oversikt gir en oppsummering av fellestrekk for ulykker der personene falt i
sjsen mellom fortgyd bat og brygge. Se vedlegg C for illustrasjon av resultatene.

Tabell 12: Bat-brygge-ulykkene med omkomne i 2018.

Bat-brygge-ulykker Antall Prosent
Antall ulykker 4 20 % av 20 ulykker
Omkomne 4 19 % av 21 omkomne
Alvorlige fysiske skader 0

Ingen alvorlige fysiske skader 1

Totalt antall personer involvert 5 14 % av 36 personer

Ulykker som oppstar mens baten ligger fortayd til kai eller brygge har hovedsakelig blitt
inkludert i Sjofartsdirektoratets statistikk. | falge Redningsselskapet druknet til sammen
47 personer i 2018 fra land/brygge i elv, sjg eller vann. SHTs vurdering er at kun fire
drukninger oppstod da personene var pa vei enten til eller fra en fritidshat. Det er
krevende & kunne skille ut ulykkene der en person faller i sjgen mellom bt og brygge fra
andre drukningsulykker, noe som kan gi ungyaktigheter i disse tallene fra ar til ar.

Tre av disse fire ulykkene har flere fellestrekk. Den fjerde ulykken skiller seg vesentlig
fra de andre ved at denne ulykken oppstod pa ettermiddagen, personen ikke var
ruspavirket og brukte redningsvest.

Alle disse ulykkene oppstod mens batene la fortayd til flytebrygge. Batene var 20-31 fot
(6,1-9,5 m) lange og hovedsakelig eldre enn 20 ar.

Formalet var a oppholde seg eller overnatte i baten etter uteliv. Ulykkene oppstod
hovedsakelig om natten i tussmarke eller marke mellom KI. 2 og 5. Lufttemperaturen var
6-9 °C, sjetemperaturen 5-18 °C. Glatt brygge og dekk kan ha veert medvirkende til
ulykken. 1 ett tilfelle kan stramforholdene i vannet, i kombinasjon med valg av
fortayning, ha veert medvirkende.

Personene falt i vannet pa vei fra brygge til bat, eller motsatt. De var 50-80 ar gamle,
hovedsakelig menn.

3 av personene (av til sammen 5 som var involvert i disse ulykkene) var ruspavirket.
Disse tre personene hadde tydelig ruspavirkning med gjennomsnittlig 2,3 promille, se
figur 41 og figur 42. 1 tillegg var antageligvis en person til ruspavirket, men det ble ikke
tatt blodprgve av vedkommende. Tydelig ruspavirkning svekket personenes fysiske og
kognitive ferdigheter betydelig, var medvirkende til ulykken og begrenset muligheten til
a ta vare pa seg selv etter at ulykken oppstod.
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Fall i sjpen mellom fortgyd bat og brygge,
om personene som var involvert i ulykkene var ruspavirket

4
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m Nei 1
m Vet ikke. Antar ruspavirket. 1

Figur 41: Ulykkene som oppstod mens baten |a fortgyd langs brygge. Figuren viser om
personene var ruspavirket eller ikke.

Fall i sjgen mellom fortgyd bat og brygge,
antall ruspavirkede fordelt pa promille

fad

=

Antall ruspavirkede

13-1,9 >2,0 Ukjent
Figur 42: Fall i sjgen mens baten Ia forteyd til brygge. Antall ruspavirkede fordelt pa promille.

55.1 Vurdering av overlevelsesevne

Personene som falt i sjgen fikk ikke brukt batens eller naerliggende baters leider til selv a
komme seg opp av sjgen. Det var ingen redningsleider fra sjg til flytebrygge i umiddelbar
nerhet.
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Personene fikk ikke varslet om at de var i ngd. De fikk ikke tatt i bruk mobiltelefon. Det
tok mer enn 1 time far andre var klar over at personene var i ngd. | to av tilfellene tok det
mer enn 2 timer.

Tre av personene brukte ikke flytemiddel. Den fjerde personen brukte oppblasbar
redningsvest. Da han ble funnet hadde vesten blitt utlgst, men den hadde ikke sgrget for
frie luftveier. Vesten var ikke tilpasset riktig eller skrittstropp ble antageligvis ikke brukt.

Fire personer druknet. En person fikk ingen fysiske skader. Han klarte & klatre opp en
leider til en fast brygge i nerheten og varslet redningsetaten om at den andre var savnet.

To personer, forutsatt at de beholdt flyteevnen og frie luftveier etter at de falt i sjgen, kan
ha blitt nedkjglt far de druknet, se figur 43. For detaljer om ytre forhold, se vedlegg C.

Tydelig ruspavirkning svekket personenes fysiske og kognitive ferdigheter betydelig og
begrenset muligheten til & ta vare pa seg selv etter at ulykken oppstod.

Bat-brygge ulykker der personene kan ha blitt nedkjglt for de druknet:
Tid mellom antatt ulykkestidspunkt og til personen(e) ble funnet

[y
=]

Antall timer
(=] — %] w =y w [=)] =] [0.4] [Ns]

Antall timer mellom da SAR ankom ulykkesstedet/omradet og personen(e) ble funnet.
m Antall timer mellom varsel om ned og da SAR ankom ulykkesstedet/omradet.
m Antall timer mellom antatt ulykkestidspunkt og mottat varsel om ngd
Figur 43: Bat-brygge-ulykkene der personen kan ha blitt nedkjglt. Tid mellom antatt

ulykkestidspunkt og til personene ble funnet. | figuren har gvre grense blitt satt til 10 timer. | ett
tilfelle ble personen funnet omkommet tre dager senere.
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6. KONKLUSJON

Denne delrapporten fremstiller metode, hva slags opplysninger som har blitt innhentet,
analyse og resultater om fritidsbatulykker med omkomne i 2018.

6.1 Oversiktsbilde

Kartleggingen gir en mer omfattende fremstilling av omstendighetene og nyansene til
disse ulykkene enn det som tidligere har blitt gjort i Norge. Malet er at myndigheter og
andre organisasjoner kan ta i bruk disse resultatene slik at de har et bedre grunnlag for a
vurdere hvilke tiltak som kan styrke sikkerheten til sjgs.

Det er mulig a forbedre grunnlaget for arlig statistikk av fritidsbatulykker med omkomne.
Dette forutsetter forbedring av metoden, at omkomne blir obdusert, mer detaljert
informasjon ma innhentes, slik som fra hovedredningssentralene og politiet, samt at mer
ressurser brukes pa analysearbeid.

| 2018 omkom 23 personer i fritidsbatulykker. Tre personer fikk alvorlige skader. Totalt
var 44 personer involvert i 22 fritidsbatulykker der en eller flere omkom.

Sammenlignet med tidligere ar var det faerre omkomne i 2018. Forskjellen i tallene kan
skyldes noe ungyaktigheter i tidligere ar om en hendelse blir ansett som en
fritidsbatulykke eller ikke. Ved & innhente mer informasjon om hendelsene, slik som
informasjon fra Skipsregisteret, politiet, hovedredningssentralene og andre involvert i
sgk- og redningsoperasjonen, kan registreringen forbedres.

Det var hovedsakelig fire type ulykker der personer forulykket ved bruk av fritidsbat i
2018. I tillegg fremheves forhold om utleie av bat til turister. Oppsummeringen av
fellestrekk og ulikheter for disse er beskrevet nedenfor.

Da antallet for de ulike type ulykkene er lite bar resultatene brukes med forsiktighet og er
ikke ngdvendigvis representative for ulykker som har oppstatt tidligere ar.

6.2 Kantrings- og fall over bord ulykker

Halvparten av de omkomne (11 av 212%) i 2018 druknet etter at baten hadde kantret eller
etter at de hadde falt over bord.

Kantringsulykkene var med sma bater mens de hovedsakelig var underveis (motorbat,
jolle, robat, kano, kajakk og padlebrett). Batenes hastighet var mindre enn 10 knop.
Motorbaten, jollen og robaten hadde lavt fribord som ikke oppfylte dagens krav til
standard, og batens vind- og sjgbegrensinger var ikke kjent. Halvparten av ulykkene var
med uerfarne utlendinger som hadde lant eller leid baten, den andre halvparten var med
erfarne norske og utenlandske batbrukere. De forulykkede var antageligvis ikke
ruspavirket.

For fall over bord ulykker var det voksne menn, de fleste utenlandske, som falt over bord
mens motorbaten eller seilbaten hovedsakelig var underveis. De forulykkede var

24 Da det ikke var tilstrekkelig med informasjon er to av ulykkene ikke med i analysegrunnlaget.
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6.3

antageligvis ikke ruspavirket, med ett unntak. Ulykkene oppstod i trangt kystfarvann.
SHT ser ingen fellestrekk for hvorfor de falt over bord.

For bade kantrings- og fall over bord ulykkene tok det i de fleste tilfeller lang tid, mer
enn 45 minutter, far andre var klar over at de var i ngd. De fikk som oftest ikke varslet
andre om at de var i ngd med mobiltelefonen og hadde hovedsakelig ikke andre
varslingsmater tilgjengelig, slik som flgyte, nadbluss, handholdt VHF, personlig
ngdpeilesender eller AlS-sender med varslingsmulighet.

Narmeste avstand til land, gy eller holme var 100-600 meter. Vanntemperaturen var
6-16 °C. Personene var kledd for & vaere om bord i baten, men ikke for a ligge i sjgen.

Forutsatt at de forulykkede beholdt flyteevnen og frie luftveier i den farste fasen etter &
ha falt i sjgen/vannet, er det sannsynlig at nedkjgling bidro til at de druknet. For de
personene som brukte flytemiddel var disse ikke riktig tilpasset eller var av en slik type at
de ikke sarget for frie luftveier da personen kan ha mistet bevisstheten eller pa annen
mate ikke var i stand til & ta vare pa seg selv.

Med medisinsk behandling er det mulighet for a gjenopplive nedkjglte personer. Dersom
en pasient har hatt frie luftveier under nedkjgling til hypoterm hjertestans er det starre
mulighet for vellykket gjenoppliving.

Per i dag er bruk av redningsvest, og at denne er riktig tilpasset og skrittstropp festet, den
av flytemidlene som sarger for frie luftveier ogsa hvis personen mister bevisstheten eller
pa andre mater ikke lenger er i stand til & ta vare pa seg selv.

Umiddelbar varsling om ngd og posisjon, i kombinasjon med bruk av riktig tilpasset
redningsvest og pakledning som forsinker nedkjgling, kan bidra til at personer overlever
etter a ha falt i sjgen.

Det finnes i dag forskjellige lgsninger for effektiv varsling om ngd som ogsa oppgir
posisjon, samt pakledning som forsinker nedkjgling.

Utleie av bat til turister

Hver fjerde forulykkede (5 av 21) i 2018 var turist som hadde leid bat. Disse omkom etter
at baten kantret eller personen falt over bord.

Turistene hadde ingen eller liten erfaring med denne type bat i dette farvannet og denne
type veer- og sjgforhold.

| kantringsulykkene var veer- og sjgforhold krevende for uerfarne brukere av henholdsvis
kano, kajakk og motorbat.

Ved & sammenligne resultatene fra denne kartleggingen med tidligere undersgkelse og
tilsynsrapport fra DSB stiller SHT spgrsmal ved om utleie av fritidsbat i tilstrekkelig grad
gjares pa en forsvarlig mate som ivaretar sikkerheten til leietakerne.
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6.4

6.5

Grunnstgtinger og kollisjoner

Grunnstgtinger og kollisjoner far mye oppmerksombhet i diskusjonene om a bedre
sjosikkerheten, men kan skygge for at 80 % av de forulykkede i 2018 omkom under
andre forhold.

Hver femte forulykkede (4 av 21) i 2018 omkom da baten gikk pa grunn eller kolliderte.

Grunnstgtingene og kollisjonene kjennetegnes ved tre faktorer; hgy fart, moderat til
tydelig ruspavirkning, og tussmarke. Ferdighetssvekkelsene fra ruspavirkningen kan ha
bidratt til at ulykkene oppstod. Lysforholdene og manglende lanternefgring gjorde det
vanskeligere a forutse farene i tussmarket. Ulykkene har kommet uforvarende pa
personene.

Ulykkene skjedde med motorbater og vannskutere. Batenes hastighet var som regel
hgyere enn 20 knop. | to av tilfellene antas det at hastigheten var hgyere enn 30 knop. Det
var hovedsakelig ingen fartsbegrensninger for farvannet. | det ene unntaket var farten
betydelig hayere enn den kommunale fartsbegrensningen som gjaldt for sommeren. De
hgye hastighetene paferte skader pa personene. | to av tilfellene var skadene sa store at de
dade av dem. For de to andre personene kan skadene ha begrenset deres mulighet til &
berge seg selv og de druknet. | en av ulykkene kan manglende bruk av flytemiddel ha
begrenset personens overlevelsesevne.

Alle personene som var involvert i denne type ulykke var yngre enn 45 ar, tre personer
var tenaringer. Grunnstgtingene og kollisjonene oppstod pa vei hjem fra uteliv. Det har
veert behov for @ komme seg hjem fra uteliv og transport pa sjgen har blitt planlagt eller
valgt til fordel for transport pa vei. Fgrerne var batvante og godt kjent i farvannet. Fem av
seks batfgrere var ruspavirket. Disse var hovedsakelig moderat til tydelig ruspavirket.
Batfarerne hadde gjennomsnittlig 1,4 promille, betydelig hayere enn dagens
promillegrense pa 0,8, og noe hgyere enn ruspavirkede bilfarere som omkommer.

Erfaringene fra veitrafikk med & endre promillegrense viser at reduksjon av
promillegrensen til 0,2 kan ha positive resultater ved at det blir feerre personskader og
dadsulykker. Samtidig viser erfaringene fra Skottland at det & redusere promillegrensen
ikke uten videre medfarer en reduksjon av ulykker sa fremt ikke andre tiltak samtidig
innfares, slik som gkt promillekontroll av fritidsbatfarere.

Et sparsmal er hvilke likheter og ulikheter det er mellom de som kjarer bil i ruspavirket
tilstand og de som farer bat i ruspavirket tilstand. For & kunne iverksette malrettede tiltak,
mener SHT det er ngdvendig med mer kunnskap om hvorfor folk farer bat nar de er
moderat til tydelig ruspavirket.

Fall i sjgen mellom bat og brygge

Tallene for hvor mange som omkommer i fritidsbat mens den ligger fortayd kan ha stgrre
ungyaktighet, hovedsakelig fordi det er krevende a trekke skille mellom disse og andre
fallulykker fra kai, brygge eller land.

Hver femte forulykkede (4 av 21) i 2018 omkom da personen falt i sjgen mellom fortayd
bat og flytebrygge.

Ulykkene oppstod hovedsakelig om natten etter festing.
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Personene var hovedsakelig tydelig ruspavirket, noe som kan ha bidratt til at de falt i
sjgen, og har hatt begrenset mulighet til & varsle om situasjonen og begrenset mulighet til
a redde seg selv. Kun en av personene brukte flytemiddel.

Det tok minst en time fer andre var klar over ngdsituasjonen.

Fire personer druknet, disse var eldre enn 50 ar.

Statens havarikommisjon for transport

Lillestram, 27. mars 2019
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VEDLEGG A: OVERSIKT OVER RELEVANT INFORMASJON OG KILDER

Tabell 13: Oversikt over informasjon som kan veere relevant & innhente fra en fritidsbatulykke med omkomne.

Aktar Beskrivelse av informasjon som var gnsket & innhente

Fartayene Navn, kjenningssignal, registreringsnummer, seilnummer pa alle fartayene involvert

Personopplysninger om eier av fartgyet

Konsekvenser av ulykken - Skader pa fartayet, motor/fremdrift, andre fartgy/objekter, miljget.

Bilder av fartayet og skadene.

Opplysninger fra fartgyenes CE-merke.

Tilgjengelige navigasjonsmidler, lanternefgring, kommunikasjonsutstyr, redningsutstyr og hva som ble tatt i
bruk.

Opplysninger sikret mot overskrivning, eksempelvis kartplotter, GPS, motoren.

Fareren og andre personer involverte | Antatt sted, dato og tidspunkt for ulykken

i ulykken Formal med turen

Avgang og bestemmelsessted

Antall personer og last

Vitneforklaringer om hendelsen

Antatt hastighet ved ulykkestidspunktet

Utvidet blodprave fra personene som var involvert i ulykken

Konsekvenser pa personene

Obduksjonsrapporter

Bilder fra ulykkesstedet

Beskrivelse av omfang av skader pa personene

Opplysninger fra medisinsk behandling av personene

Personopplysninger om fgrer av fartgyet og andre som var involvert i ulykken

Personenes formelle sjgkompetanse, erfaring med fartgyet, farvannet og bruk av fritidsbat generelt

Bruk av flytemidler og, type flytemidler. Om flytemiddelet fungerte etter hensikten

Ytre miljg Ver, sjg, sikt og lysforhold
Lokale farvannsrestriksjoner, trafikkforhold, sjgmerker og egenskaper til farvannet.
Sek og redning Varsel om ulykken/savnede

Sgk- og redningsaksjonen
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Tabell 14: Beskrivelse av kildene.

VEDLEGG A

Kilde

Usikkerheter/ungyaktigheter

Historiske veerobservasjoner fra
narmeste malestasjon til antatt
ulykkessted og ulykkestidspunkt
(Yr.no, 2018).

I noen tilfeller, der nermeste malestasjon ikke vurderes for a vaere representativ, har det blitt hentet inn
veerobservasjoner fra to forskjellige malestasjoner.

Verdiene har blitt sammenlignet og vurdert med eventuelle opplysninger fra andre kilder (HRS, RS,
vitneavhar).

Verobservasjoner fra nermeste malestasjon er ikke ngdvendigvis representative for de faktiske
veerforholdene pa antatt ulykkessted. For eksempel, hvis malestasjonen ligger lenger ut pa kysten, og
ulykken er antatt a ha veert i en skjermet fjordarm kan de malte vindforholdene ha veert stgrre enn det som
var tilfelle pa ulykkesstedet. Det har ikke blitt sett pa hvordan veerforholdene har endret seg over flere
dager forut for antatt ulykkestidspunkt.

Historiske modellberegninger om
sjeforhold pa antatt ulykkessted
og ulykkestidspunkt
(Meteorologisk institutt, 2018).

Det er antatt at dette er det samme opplysningene som blir gitt som ‘Hav og Kyst’ pa Yr.no (Yr.no, 2018).
Verdiene har blitt ssmmenlignet med eventuelle opplysninger fra andre kilder (HRS, RS, vitneavher).
Modellberegningene om sjgforholdene er basert pa historiske modellberegninger utfart av Meteorologisk
institutt. Den mest finmaskede modellen har blitt brukt, dvs. med grid pa 800 ganger 800 meter.
Ungyaktighetene i verdiene antas a gke fra ytre kystfarvann til indre kystfarvann og videre til trange
kystfarvann og havner. | noen tilfeller der ulykken antas & ha vert i et trangt farvann sa har verdier blitt
hentet ut fra et omrade som er lenger ut fra kysten. Det antas at i disse tilfellene vil bglgehgyden som blir
oppgitt vere starre enn pa antatt ulykkessted. Det er stgrre usikkerheter og ungyaktigheter til stramverdien
sammenlignet med verdier som beskriver bglgeforholdene.

Sjekart (Kystverket, 2018).
Vurderingen har inkludert om det
kan ha veert mulighet for
kryssende bglger.

Bunnforholdene har blitt vurdert opp mot bglgeforholdene fra de historiske modellberegningene.
Vurderingen om kryssende bglger har veert basert pa grunnleggende kunnskap i hydrodynamikk.
Utgangspunktet har veert & vurdere bglgeperiodene (bade vindsjg og dgnninger), de dominerende
balgeretningene med bunntopografien i omradet omkring antatt ulykkessted og tidspunkt.

Fartsbegrensninger fra temakartet
Fartsforskriftene (Kystverket,
2018) og sek etter forskrift om
fartsbegrensninger for den
aktuelle kommunen (Lovdata,
2018).

Temakartet i Kystinfo inneholder kun noen av de lokale fartsbegrensningene. I de tilfeller der det ikke
vises noen lokale fartsbegrensninger i kartet har det vaert ngdvendig a segke i Lovdata.

Trafikkforhold i farvannet - AIS
(Kystverket, 2018)

Det er hovedsakelig neeringsfartay som har AIS. AlS-trafikken som vises pa tjenesten er derfor ikke
representativ for trafikkforhold om fritidsbater og neeringsfartay som det ikke er krav til & bruke AlS.
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VEDLEGG A

Smabatregisteret
(Redningsselskapet, 2018) og
Skipsregisteret
(Sjefartsdirektoratet, 2018).

Det stilles ikke krav til at en fritidsbat med sterste lengde under 15 meter skal veere registrert i et
skipsregister. En fritidshat kan veere registrert i ett eller begge registrene.

Norske (fritids-)bater med sterste lengde over 15 meter skal registreres i Skipsregisteret. Fritidsbater
mellom 7 og mindre enn 15 meter kan frivillig registreres. Eieren plikter & melde om endringer.

Det er ingen systematisk oppfelging hvis melding av endringer til registeret unnlates ved f.eks. eierskifte,
forlis eller vraking av baten.

Lysforhold (Time and Date AS,
2018)

Basert pa antatt ulykkestidspunkt har solgraf blitt brukt til & vurdere om det var lyst, nautisk tussmarke
eller marke. Tussmarke er tida etter solnedgang og far soloppgang, ogsa kalt henholdsvis skumring og
demring. | disse periodene er det hverken fullstendig opplyst eller markt. Nautisk tussmgarke er definert
ved at sola er mellom 6 og 12 grader under horisonten. Dette var da navigatarer historisk foretok palitelige
observasjon av velkjente stjerner, og brukte horisonten som referanse.

Mediesgk (Retriever, 2018) — sgk
etter relevante artikler fra media
som omtaler om ulykkene.

Opplysninger i media kan veere motstridende, ungyaktighet i gjengivelse av vitneforklaringer og feil
opplysninger.

Rettstoksikologisk undersgkelse
av blod- og urinpraver

Rettstoksikologisk undersgkelse av blod- og urinprever gjennomfgres som oftest i forbindelse med
rettsmedisinsk likundersgkelse (obduksjon). Rettstoksikologisk undersgkelse inkluderer analyse av
omdannelsesprodukter av alkohol (etylglukuronid (EtG) og etylsulfat (EtS)). Disse resultatene danner
grunnlaget for vurdering om alkohol har veert inntatt og omdannet i kroppen. | fglge Avdeling for
rettsmedisinske fag, rettstoksikologi, Oslo Universitetssykehus kan det veere mulig at en mindre mengde av
pavist etanolen kan ha blitt dannet postmortalt. For de fleste saker er den malte konsentrasjonen rimelig
representativ for konsentrasjonsomradet som forela da deden inntraff. Sannsynligheten for dannelse av
alkohol etter dgden er hgyere ved forratnelse, buk- eller brystskade, brannskade, pavist n-propanol eller
uvanlig forhold mellom konsentrasjon i blod og urin (Statens havarikommisjon for transport, 2014).
Rettstoksikologisk undersgkelse av dgde inkludere ogsa analyser av et utvalg legemidler og narkotiske
stoffer.

Der det har vart mistanke om ruspavirkning hos farer kan politiet be om (utvidet) blodprgveanalyse. Det
er ogsa mulig & be Avdeling for rettsmedisinske fag, rettstoksikologi, Oslo Universitetssykehus om
sakkyndig bistand til a regne tilbake til antatt grad av ruspavirkning pa ulykkestidspunktet.
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VEDLEGG B: DETAJER OM YTRE MILJO - NEDKJOLING

VEDLEGG B

Tabell 15: Tabellen oppgir informasjon om omstendighetene for ulykkene der personer har druknet (eller antatt druknet) og der nedkjgling kan ha bidratt til
drukningsulykken. Totalt 15 personer i 14 ulykker.

Arstid Farvannets Sterste avstand til Vindstyrke Luft- Sjo- Balge-hgyde -
beskaffenhet naermeste (middel) temperatur temperatur | signifikant [m]
land/gy/holme [m] [°C] [°C]

Vinter Trangt kystfarvann 250 Liten kuling (10,8— 3 6 0,8
13,8 m/s)

Var Langs brygge 0 Flau vind (0,3-1,5 6 5 0,1
m/s)

Var Trangt kystfarvann 200 Lett bris (3,4-5,4 8 10 0,1
m/s)

Var Trangt kystfarvann 0 Flau vind (0,3-1,5 9 10 0,6
m/s)

Var Trangt kystfarvann 600 Frisk bris (8,0 8 12 0,3
10,7 m/s)

Var Trangt kystfarvann 100 Laber bris (5,5-7,9 8 6 0,2
m/s)

Sommer | Trangt kystfarvann 300 Svak vind (1,6-3,3 26 16 0,1
m/s)

Sommer | Trangt kystfarvann 150 Liten kuling (10,8— 15 13 0,5
13,8 m/s)

Sommer | Innsjg 450 Frisk bris (8,0— 15 Ukjent 0,5
10,7 m/s)

Sommer | Langs brygge, Elv 0 Flau vind (0,3-1,5 7 18 0,0
m/s)

Sommer | Trangt kystfarvann 140 Flau vind (0,3-1,5 14 11 0,1
m/s)

Host Trangt kystfarvann 180 Frisk bris (8,0— 19 15 0,3
10,7 m/s)

Host Ytre kystfarvann 300 Frisk bris (8,0— 13 10 0,4
10,7 m/s)
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Host Ytre kystfarvann 400 Frisk bris (8,0— 9 13 1,8
10,7 m/s)
Median- 190 9 11 0,3
verdi
Gjennom 220 11 11 0,4

-snitt
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VEDLEGG C

VEDLEGG C FELLESTREKK OG ULIKHETER FOR TYPE ULYKKE

Tabell 16: Illustrert — fellestrekk og ulikheter for kantringsulykker.

Baten (e)

Kontekst og bakgrunn
Liten motorbat, robat,
jolle, kano, kajakk og
padlebrett.

Forlap til ulykken

Underveis, fiske, sport.

Ulykken

Baten kantret, personene falt i sjgen.

Overlevelsesevne Konsekvenser

Medvirkende

Lavt fribord.
Oppfyller ikke dagens
standardkrav.

Mobiltelefonene hovedsakelig ikke brukt. Hadde
ikke flayte, ngdbluss, AIS transponder, handholdt

faktorer Ikke kjent hva som er VHF eller personlig ngdpeilesender.
begrensningene for bruk.
. A g : Halvparten brukte flytemiddel, men ingen sgrget

Personen(e) Erfarne norske g t(l_edd f_or_a veere i bat, men ikke for for frie luftveier. Druknet.

uerfarne utlendinger. a ligge i sjgen.
Med- o Utlendingene hadde liten erfaring med Da det var flere personer som falt i sjgen var det de

A Ikke ruspavirket. e

virkende bat i dette farvannet. eldste som omkom.
faktorer

Trangt kystfarvann. Laber til frisk bris.
Ytre miljg Lyst, pa for- eller EDNEILE () < WS, Personene ble sannsynligvis nedkjglt

etter;ni ddagen 100-600 meter fra land/gy/holme. :

gen. Vanntemperatur 6-13 °C.

Med- Utlendingene ble overrasket over vind-  Personene 13 forholdsvis lenge i vannet fer de ble
virkende og sjgforholdene. funnet av sgk og redning.
faktorer
Sek og Det tok hovedsakelig mer enn en time far andre Irﬁeitgigonene sl it
redning mottok varsel om at de var i ngd. Y

gjenopplivingsforsgk.

Medvirkende
faktorer

Da personene ikke hadde hatt
frie luftveier var det ikke mulig
a gjenopplive de nedkjgalte
personene.

Personene fikk ikke raskt varslet om at de var i ngd.
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VEDLEGG C

Tabell 17: Kantringsulykker. Beskrivelse av farvann, vind- og sjgforhold for ulykkene der personene kan ha blitt nedkjglt. | ett tilfelle var det mulighet for
kryssende bglger, se fotnote.

Type Farer Arstid Farvannets Starste Vindstyrke Luft- Sje- Balge-hgyde -
beskaffenhet avstand til (middel) temperatur | temperatur | signifikant [m]
naermeste [°C] [°C]
land/gy/holme
[m]
Jolle Erfaren Var Trangt kystfarvann 200 Lett bris (3,4— 8 10 0,1
norsk 5,4 m/s)
Kajakk | Uerfaren | Var Trangt kystfarvann 600 Frisk bris (8,0— 8 12 0,3
turist 10,7 m/s)
Robat | Uerfaren | Var Trangt kystfarvann 100 Laber bris (5,5— 8 6 0,2
utlending 7,9 m/s)
Padle- | Erfaren | Sommer | Trangt kystfarvann 150 Liten kuling 15 13 0,5
brett norsk (10,8-13,8 m/s)
Kano Uerfaren | Sommer | Innsjg 450 Frisk bris (8,0— 15 Ukjent 0,5
turist 10,7 m/s)
Motor- | Uerfaren | Hast Ytre kystfarvann 400 Frisk bris (8,0— 9 13 1,8%°
bét turist 10,7 m/s)
Gjennom 317 11 11 0,6
-snitt

25 Mulighet for kryssende balger og dermed at balgene var hayere og krappere enn oppgitt signifikant bglgehgyde.
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Tabell 18: lllustrert — fellestrekk og ulikheter for person-over-bord ulykker.

Baten(e)

Kontekst og bakgrunn

Motorbat og seilbat.

Forlap til ulykken Ulykken

Underveis. Personene falt over bord.

Overlevelsesevne

VEDLEGG C

Konsekvenser

Medvirkende
faktorer

Personen(e)

Utenlandske.
Menn, 40-72 ar.

Personen var alene om bord.
Kledd for & veere i bat, men ikke for
a vere i sjgen.

Mobiltelefonene ikke brukt. Hovedsakelig, tok ikke
i bruk/hadde ikke automatisk fjernstopp av motor,
sikkerhetsline, flayte, nadbluss, AIS transponder,
handholdt VHF eller personlig nadpeilesender.

Druknet eller antatt druknet.

Medvirkende

Ikke ruspavirket.

Ingen flytemiddel. Redningsvesten/flytedress
sgrget ikke for frie luftveier.

faktorer Mulighet for illebefinnende.
Personene ble sannsynligvis nedkjalt.

Trang kystfarvann Frisk bris til liten kuling.
Ytre miljg S £ o Bglgehgyde (Hs) < 0,8 m.

P I ST, 140-300 meter fra land/gy/holme.

. . To av personene |4 lenge i vannet fer de ble funnet
Medvirkende Sterk vind. . . .
faktorer (> 4 timer). To av personene har ikke blitt funnet.
Sek og Det tok hovedsakelig lang tid fer andre var klar S1ERERIMETE 3 B e
> 3 sykehus for

redning over at de var i ngd.

Medvirkende
faktorer

Personene fikk ikke raskt varslet om at de var i ngd.

gjenopplivingsforsgk.

Da personen ikke hadde hatt frie
luftveier var det ikke mulig &
gjenopplive den nedkjglte
personene.
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Tabell 19: Person-over-bord ulykker. Beskrivelse av farvann, vind- og sjgforhold for ulykkene der personene kan ha blitt nedkjglt.

Type Farer Arstid Farvannets Starste Vindstyrke Luft- Sje- Bolge-hgyde -
beskaffenhet avstand til | (middel) temperatur | temperatur | signifikant [m]
naermeste [°C] [°C]
land/ay/hol
me [m]
Motor- Fast-boende Vinter Trangt 250 Liten kuling 3 6 0,8
bat utlending kystfarvann (10,8-13,8 m/s)
Seilbat Erfaren norsk | Sommer | Trangt 300 Svak vind (1,6— 26 16 0,1
kystfarvann 3,3 m/s)
Motor- Fiske-turist Sommer | Trangt 140 Flau vind (0,3— 14 11 0,1
bét kystfarvann 1,5 m/s)
Seilbat Fast-boende Host Trangt 180 Frisk bris (8,0 19 15 0,3
utlending kystfarvann 10,7 m/s)
Gjennom 220 16 12 0,3
-snitt
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Tabell 20: lllustrert — fellestrekk og ulikheter for ulykker med utleie av bat til turister.

VEDLEGG C

Kontekst og bakgrunn Forlap til ulykken Ulykken Overlevelsesevne Konsekvenser
Baten(e) Motorbat, kano, kajakk. Underveis. Kantring og fall i sjgen. Ec?r:fr?]eu\r:?lze:ls(jléisjgts;ret Tzl S L T
Mobiltelefonene ikke brukt eller var ikke i
Utleier har ikke tilstrekkeli Utleiers anbefalte rute krevde svaert vanntette poser. Utleier utrustet ikke batene slik at
runnlag for & oppfylle 9 Utleier kjenner ikke til om hey erfaring i & padle kajakk. personene kunne varsle om ngd (annet enn a
Medvirkende Eravenegsom sti ﬁgs for utleie i fritidsbatene oppfyller CE-kravene  Den anbefalte seilingsruten krever bruke mobiltelefon), slik som flgyte, ngdblussm
T oalistartiellEvEn 6 og begrensinger gitt i ngyaktig gjennomgang. Utleieren har  AIS transponder, handholdt VHF eller personlig
Fnternkontroll forskri ftéqn konstruksjonskategorien. antageligvis ikke brukt tilstrekkelig ngdpeilesender.
’ tid pa & ga gjennom seilingsruten. Utleiers instrukser om varsel forsinket
iverksettelse av redningsoperasjon.
Personen(e) Utenlandske turister. Flere personer involvert ii Halvparten brukte flytevest e.l. Druknet.

Menn, 25 - 75 ar.

ulykkene. Antar ikke ruspavirket.

Utleier spar ikke etter

Medvirkende lantakerens formelle

faktorer sjogkompetanse eller erfaring.
Ytre og trang kystfarvann,
Ytre miljg innsjg.

Pa for- og ettermiddag.

Personene hadde ingen eller liten
erfaring med denne type bat i dette
farvannet. Personen hadde ingen
eller liten erfaring med & veere i
fritidsbat i denne type veer- og
sjgforhold.

Fareren hadde ikke fatt
tilstrekkelig oppleering til & bruke
denne type fritidshét.

Flau vind til frisk bris.
Bglgehgyde (Hs) < 0,5 m, med ett
unntak.

140-600 meter fra land/gy/holme.

Flytevest og flytedress sarget ikke for frie
luftveier.

Noen hadde darlige svemmeferdigheter.
Personene ble sannsynligvis nedkjalt.

Medvirkende
faktorer

Sek og redning

Utleier kjenner ikke til hvilke
begrensninger fartayet har for
vindstyrke, bglgehgyde, vekt og
maks antall personer.

For ulykken med bade kano og kajakk
var vind- og sjgforholdene sveert
krevende for padling.

En motorbat kantret pa grunn av en
krappere bglge da sjgen kom over
lokale grunner.

Det tok hovedsakelig mer enn 1,5 time fer andre
var klar over at de var i ngd.

Ingen i naerheten som kunne hgre rop om hjelp.
Personen ropte pa hjelp og ble hgrt, men den som
horte gjorde ikke noe.

Personene i ngd kunne ikke oppgi hvor de var.

Medvirkende
faktorer

Det tok lang tid fgr andre var klar over at
personene var i ngd.
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VEDLEGG C

Tabell 21: Utleie av bat. Beskrivelse av farvann, vind- og sjgforhold for ulykkene der personene kan ha blitt nedkjglt. For ulykken med kajakk er det starre
usikkerhet om vind- og sjgforholdene.

Type Arstid Farvannets Starste Vindstyrke Luft- Sje- Bolge-hgyde -
beskaffenhet avstand til | (middel) temperatur | temperatur | signifikant [m]
naermeste [°C] [°C]
land/ay/hol
me [m]
Kajakk | Var Trangt kystfarvann 600 Frisk bris (8,0 8 12 0,3
10,7 m/s)
Kano Sommer Innsje 450 Frisk bris (8,0— 15 Ukjent 0,5
10,7 m/s)
Motor- Sommer Trangt kystfarvann 140 Flau vind (0,3— 14 11 0,1
bét 1,5 m/s)
Motor- Hast Ytre kystfarvann 400 Frisk bris (8,0 9 13 1,8
bét 10,7 m/s)
Gjennomsnitt 400 12 12 0,7
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Tabell 22: lllustrert — fellestrekk og ulikheter for grunnstatinger og kollisjoner.

VEDLEGG C

Kontekst og bakgrunn Forlgp til ulykken Ulykken Overlevelsesevne Konsekvenser
Biten(e) Motorbater og Om kvglden eller natt pa vei hjem Hastighet > 20 knop. Omfattende skader pé bétene. Totalskadd eller alvorlige skader pa
vannskutere. fra uteliv. skrog og motor.
Ingen lanterner/lys
Medvirkende VEMEIETIE IERlet For grunnstatingene: Hgay hastighet.

faktorer

Personen(e)

kraftige motorer.

Norske, 15-45 ar.
Fererne var béatvante og
godt kjent i farvannet.

Navigasjonsmidler ikke benyttet /
tilgjengelig.

Moderat til tydelig ruspavirkning,
béde farere og passasjerer.

Hverken fgrerne eller passasjerene
rakk & reagere far ulykken.

For grunnstgtingene:

Fikk ikke varslet andre om ngdsituasjonen.
Tendringene og en annen som Kjgrte vannskuter
brukte flytevest. @vrige brukte ingen flytemiddel.
Alle som omkom kan ha fatt slag slik at de mistet
bevisstheten eller ikke var i stand til & ta vare pa
seg selv.

To omkom som fglge av skader,
hovedsakelig hodeskader.

To personer druknet.

En fikk alvorlige hodeskade.

Medvirkende
faktorer

Ytre miljg

Trangt kystfarvann eller
innsjg.

Var og sommer.

Kveld og natt (mellom
kl. 23 og 02).
Tussmarke.

Godt veer (Stille til lett
bris).

Bat ble brukt som transport for &
komme hjem fra uteliv.

Moderat til tydelig ruspavirkning
svekket farernes fysiske og
kognitive ferdigheter.

Sjoveisreglene ikke overholdt

(ruspévirkning, lanterne,
aktsomhet, flytemiddel).

Farvannet hadde ingen

hastighetsbegrensning (ett unntak).

Hodene var ikke beskyttet mot slag.
Ikke bruk av redningsvest som kunne sgrget for
frie luftveier.

Medvirkende
faktorer

Sgk og
redning

Det var mgrkere enn forventet.

For kollisjonene ble sgk- og
redningsoperasjonene raskt iverksatt.

For grunnstgtingene tok det lang tid for andre var
klar over ngdsituasjonen.

Medvirkende
faktorer

Rask redning av en som overlevde
hodeskadene.

Omfattende hodeskader begrenset
muligheten til & redde liv.
Manglende flytemiddel av en person
medfarte omfattende sgk.



Statens havarikommisjon for transport

Tabell 23: lllustrasjon — fellestrekk og ulikheter for bat-brygge-ulykkene.

Kontekst og bakgrunn
Motorbéter med
overnattingsmuligheter.
Eldre enn 20 ar.

Baten(e)

Forlap til ulykken
Batene brukt for opphold og
overnatting etter uteliv.

Ulykken

Batene 13 fortayd til flytebrygge.

Overlevelsesevne
Leider til bat ikke brukt eller ikke tilgjengelig.

VEDLEGG C

Konsekvenser

Medvirkende
faktorer

Personen(e)

Norske, 50-80 ar gamle.

Tydelig ruspavirkning.

Fortegyning av baten.

Fall i sjgen da personene var pa
vei om bord eller fra bryggen.

Personene som falt i sjgen fikk ikke brukt leider
til selv & komme opp av sjgen.

Ingen flytemiddel, med unntak av en oppblashar
redningsvest.

Fire personer druknet.

Medvirkende
faktorer

Ytre miljg

Tussmagrke eller mgrke mellom
kl. 2 og 5 om natten.

Tydelig ruspavirkning svekket
betydelig personenes fysiske og
kognitive ferdigheter.

Glatt brygge og dekk.

Personene fikk ikke varslet om at de var i ngd.
Personene hadde ikke frie luftveier.
Begrenset mulighet til & ta vare pa seg selv.

Ingen leider til flytebrygge i umiddelbar nzerhet.

Medvirkende
faktorer
Sgk og redning

Marke.

Begrenset med leidere i n&erheten.

Det tok mer enn 1 time fgr andre var klar over at
personene var i ngd.

Medvirkende
faktorer

Andre var ikke Klar over ngdsituasjonen.



Statens havarikommisjon for transport VEDLEGG C
Tabell 24: Beskrivelse av farvann, vind- og sjgforhold for ulykkene der personen kan ha blitt nedkjglt.
Type Arstid Farvannets Sterste avstand til | Vindstyrke Luft- Sjo- Bolge-hgyde -
beskaffenhet naermeste (middel) temperatur temperatur | signifikant [m]

land/gy/holme [°C] [°C]
[m]

Motor- Var Langs brygge 0 Flau vind (0,3— 6 5 0,1

bét 1,5 m/s)

Motor- Sommer Langs brygge 0 Flau vind (0,3— 7 18 0

bat 1,5 m/s)






