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1.

2.1

INNLEDNING

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

Delrapporten omfatter metode for innhenting av opplysninger, samt analyse og resultater
fra kartlegging av fritidsbatulykker og andre relevante hendelser med fritidshat for
perioden 2008-2017.

Hensikten med delrapporten var & fa et best mulig fullstendig og detaljert bilde av
omfang og omstendigheter av ulykker med fritidsbat i Norge.

Kapittel 2 omhandler datamaterialet og de to hovedkildene som SHT har benyttet i
kartleggingen. Kapittel 3 gir en beskrivelse av metode og de antagelser og begrensninger
som er foretatt. Kapittel 4 presenterer og drafter resultatene fra SHTs analyse av det
totale datasettet som er utarbeidet om fritidsbatulykker for perioden 2008-2017. | kapittel
5 beskrives usikkerheter i datasettet. Dette inkluderer usikkerheter relatert til bruk av
kilder, metode, underrapportering av hendelser osv. | lys av usikkerhetene som beskrives
i dette kapittelet papeker SHT at resultatene som presenteres i denne rapporten ma tolkes
som trender og ikke absolutte verdier.

Konklusjonene beskrives i kapittel 6 sammen med forslag til videre arbeid.

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

DATAMATERIALE

SHT foretok innledningsvis en kartlegging av hvilke kilder som kunne ha relevant
informasjon om fritidsbatulykker i Norge. Tabell 1 viser en oversikt over datamaterialet
som ble vurdert og hvordan de ble benyttet videre i kartleggingen.

Tabell 1: Oversikt over datamaterialet

Kilder
Hovedkilder Supplerende Kvalitetssikring/ Ikke benyttet videre
sammenligning

- HRS - Kystradioen - T@I rapport fra - Rade kors

- RS - HRSlogg fra 2017 - Folkehelseinstituttet
hendelser med - Statistikk fraHRS | -  Brannberedskapen i
omkomne og RS Oslo
Sjofartsdirektoratet - Mediasgk - Forsikring
(omkomne) - Politiet/Sjatjenesten

Vurdering av datamaterialet

Hovedredningssentralene Nord og Sgr (HRS-N og HRS-S) og Redningsselskapet (RS) er
vurdert som kildene med mest omfattende og strukturert informasjon om
fritidsbatulykker i Norge. Dette er hovedsakelig pga. at aktarene benytter
saksbehandlingssystem som bade registrerer relevant informasjon og hvor det er mulig a
filtrere ut hendelser som involverer kun fritidsbater. Dette var for eksempel ikke tilfelle
for forsikringsselskap som riktignok registrerer fritidsbatulykker, men med noksa
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begrenset informasjon om enkelthendelser, eller politi hvor det kun var mulig & seke opp
hver enkelt sak nar identiteten til minst en av de involverte personene var kjent. Disse
kildene ble derfor ansett som supplerende kilder, men ble ikke benyttet videre i arbeidet.

Kystradioen har ogsa relevant informasjon om fritidsbatulykker, men de fleste av disse
hendelsene er dekket gjennom HRS eller RS og er derfor benyttet som en supplerende
kilde. Sjafartsdirektoratet har informasjon om fritidsbatulykker med omkomne og dette er
benyttet som supplerende kilde.

Transportgkonomisk institutt publiserte en rapport om fritidsbatulykker i 2017.
Rapporten hadde som mal & kartlegge bruken av fritidsbater i Norge, samt
ulykkesinnblanding og sikkerhetsatferd. Sparreundersgkelsen baserer seg pa svar fra
11 122 fritidsbateiere utfert i august/september 2015 og 173 feltintervjuer. Denne
rapporten er benyttet som en referanse for sammenligning av resultater.

Basert pa hendelsesrapporten til Rgde Kors i 2016 er det svert fa sjg/vannrelaterte
oppdrag per ar, sammenlignet med tallene fra andre aktgrer som HRS og RS. Dessuten
ble hendelsene ikke registrert i et sentralt register, og det var heller ikke mulig & kun sgke
pa fritidsbatulykker i de eksisterende registrene. Kilden ble derfor ikke benyttet videre i
arbeidet, men vurdert underveis som supplerende.

Havnepolitiet hadde ingen ytterligere tilgjengelig informasjon om hendelsene enn politiet
generelt. Kilden ble derfor ikke benyttet videre i arbeidet.

Havarikommisjonen var ogsa i kontakt med Folkehelseinstituttet som tidligere har utfart
et arbeid knyttet til kartlegging av skadebildet i Norge. Det ble forklart at dersom man
skulle hente informasjon fra helsesektoren omkring ulykker med fritidsbater ville dette bli
sveert krevende. Dette fordi ulykkene ville registreres som fritidsulykker, og det vil vere
narmest umulig & skille ut de som omhandler fritidsbat. Kilden ble derfor ikke benyttet
videre i arbeidet.

Hovedkilder

Relevant informasjon om fritidshatulykker fra oppdragsstyringssystemene for de to
aktgrene HRS og RS ble hentet ut og oversendt til SHT. Det ble mottatt til sammen
informasjon om ~64 000 hendelser fra HRS og RS (10-ars periode) hvor mange av disse
hendelsene var de samme, dvs. at begge aktagrene har vart involvert i hendelsen. Fakta
om datasettene er oppsummert i avsnittene nedenfor.

Det ma bemerkes at informasjonen som er lagret i oppdragsstyringssystemene til bade
HRS og RS er tilpasset deres samfunnsoppdrag. Informasjonen kan derfor ikke benyttes
direkte for & generere statistikk for detaljkartlegging av fritidsbatulykker. SHT har ikke
fatt opplysninger om at rutiner for registrering i oppdragsstyringssystemene har endret
seg i denne perioden og dermed antas det at dette ikke har pavirket resultatene i vesentlig
grad.
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HRS

Tabell 2: Fakta om datasett — HRS

Side 6

Fakta datasett

Beskrivelse

Datasett periode

Data tilgjengelig for perioden 2001-d.d.
Kartleggingen har benyttet data fra 2008 til 2017

Norsk territorium med
Svalbard, de sjg- og
havomradene og luftrommet
over som til enhver tid er
fastsatt av Norge.
Enkelthendelser utenom
norsk territorium.

Antall hendelser 29 035

Antall informasjons- 130

parametere

Restriksjoner Dekker: Dekker ikke:

hendelser ved kai/bygge
(fortgyd fartay)

hendelser Kystradioen
handterer (assistanseoppdrag
eller andre hendelser som ikke
vurderes som ngdsituasjoner)
enkelte hendelser pa
innlandsvann og elver

Type hendelser

| utgangspunktet alle sgk- og redningsoppdrag hvor hendelsen
vurderes a innebere fare for liv og helse.

Men det er ogsa registrert en stor del hendelser eller forhold hvor
det i ettertiden har vist seg at det aldri var fare for liv/helse (e.g.
feilobservasjoner, falsk ngdmelding)

Utfordringer og
begrensninger

- Varierende grad av utfylling av parametere
- Parameterne gir begrenset informasjon om omstendigheter

omkring den enkelte hendelsen

- Endel av informasjonen er ikke kategorisert og fremstar i

fritekst

- Mangler vurdering av kritikalitet av hendelsene
- Dataene dekker ikke alle typer farvann

SHT hadde bedt HRS om data kun relatert til hendelser med fritidsfartay, men det var
ikke mulig for HRS & skille ut disse hendelsene automatisk. Datasettet mottatt fra HRS
inneholdt saledes en stor andel av hendelser hvor kun kommersielle aktarer var involvert,
bl.a. fiske, fraktskip, fartay relatert til petroleumsvirksomhet og dykkerulykker. Nesten en
fjerdedel av hendelsene gjaldt kun kommersielle aktgrer, og disse ble tatt ut av

datamaterialet.

Av det resterende datasettet ble ytterligere 1/5 av hendelsene utsortert som ikke relevante
for undersgkelsen, herunder feilobservasjon (stort sett fra land), misbruk av pyrotekniske
signaler, fartay som hadde blitt stjalet eller slitt seg fra fortayningen.

RS

Tabell 3: Fakta om datasett — RS

Fakta datasett

Datasett periode

Data tilgjengelig for perioden 2005-d.d.
Kartleggingen har benyttet data fra 2008 til 2017

Antall hendelser

35098

Antall informasjons-
parametere

103
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Omrade-restriksjoner Dekker: Dekker ikke:
- Alt kystfarvann Alle andre innlandsvann og elver
- Innlandsvannene Mjgsa og
Femunden
Type hendelser - Ulykker med og uten personskade, materielle skader

- Bergingsoperasjoner
- Andre oppdrag for medlemmene av RS
- Andre oppdrag fra offentlige og private selskaper

Utfordringer og - Det er mye relevant informasjon i tekstform og dermed

begrensninger begrenset med kategorisering av informasjon

- Det er varierende grad av utfylling av parametere

- Parameterne gir begrenset informasjon om omstendigheter
omkring den enkelte hendelsen

- Dataene dekker ikke alle typer farvann.

- Kartlegge hvilke av oppdragene som er overlappende med HRS

oppdrag

| mottatte datasett fra RS var det et stort antall oppdrag som var registrert som
assistanseoppdrag. Eksempler pa slike oppdrag er dykkeoppdrag etter mistet lommebok,
ngkler o.1., planlagt slep fra havn til havn pga. fremdriftsproblemer, assistanse til & fa opp
dregg/anker, heving av sunket bat o.l. Disse er ikke ansett som ulykkeshendelser og ble
derfor fjernet.

Et betydelig antall hendelser gjaldt assistanseoppdrag i forbindelse med problemer pa
fremdriften, f.eks. som falge av tekniske problemer med motoren eller mangel pa
drivstoff. Nar det ikke fremkom ytterligere informasjon som indikerte potensiale til &
utvikle seg til ulykkeshendelser, ble ogsa disse hendelsene fjernet fra datasettet.

METODE, ANTAGELSER OG BEGRENSINGER

Etter & ha mottatt data fra HRS og RS utarbeidet SHT en fremgangsmate for bade a
sortere ut relevante (ulykkes-)hendelser og relevant informasjon. Fglgende
hovedoppgaver ble gjennomfart:

e Definere relevante hendelser og identifisere hendelser som ikke er relevant for
undersgkelsen av fritidsbatulykker og fjerne disse fra datasettet

e Definere relevante informasjonsparametere og identifisere parametere som ikke var
relevante og fjerne disse fra datasettet

e Sammenkobling av de to datasettene
e Kategorisering av relevante hendelser og annen vesentlig informasjon
Definisjon av relevante hendelser

Malsettingen med kartleggingen er a etablere et bedre faktagrunnlag om omfang og
omstendigheter forbundet med fritidsbatulykker. En definisjon av fritidsbatulykker som
baserer seg pa sjelovens definisjon av sjgulykker, jf. sjgl. § 472 a, 4. ledd, omfatter
hendelser med fritidsbat som medfarer betydelig skader pa person, materielle verdier
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eller miljget. Ved alvorlige eller sveert alvorlige konsekvenser graderes sjgulykken med
fritidsbat tilsvarende.

Gjennomgangen av datagrunnlaget har imidlertid vist at sveert mange av de rapporterte
hendelsene ikke er a anse som sjgulykker i lovens forstand, da det ikke er inntradt
betydelige skader. Derimot er det registrert mange hendelser hvor en viss risiko for skade
er tilstede i hendelsesforlgpet, for eksempel grunnstating, uten at det er inntradt eller
registrert nevneverdig skade. | tillegg ble det registrert et betydelig antall hendelser uten
skadefalger som i seg selv ikke er & anse som farlige, men som pga. omstendighetene
likevel innebar en risiko for alvorlige konsekvenser.

For a fa en bedre forstaelse av omfanget av slike hendelser, risiko- og til dels
arsaksforholdet, besluttet SHT at bade hendelser som farte til skade og risikofulle
hendelser skulle innga i kartleggingen. Dette betyr at alle hendelser som hadde et
potensialet for negative konsekvenser, inngar i definisjonen av fritidsbatulykker i denne
kartleggingen.

Relevante hendelser med fritidsfartay er saledes:
e hendelser som har medfert skade, uavhengig av skadeomfang,
e hendelser med stort skadepotensiale, men uten at det er registrert skade, og

e hendelser som i seg selv ikke er a anse som farlige, men hvor spesielle
omstendigheter forela som kunne innebare en betydelig risiko for skade, uten at
denne har realisert seg.?

3.2 Parametere

Begge datasett inneholdt et stort antall informasjonsparametere som kunne benyttes ved
registreringen av hendelsen. Disse var utfylt i den grad opplysningene var ngdvendige for
a gjennomfare redningsaksjonen eller assistanseoppdraget pa best mulig mate.

| forbindelse med dette kartleggingsarbeidet er de fleste av disse parameterne imidlertid
ikke relevante. Dette gjelder bade opplysninger som kun unntaksvis var registrert, men
manglet i de fleste tilfellene (f.eks. detaljer om sjgforhold som sjgtemperatur eller
strgmsetting og -styrke, eller kommunikasjonsdetaljer som frekvens og modulasjon), og
detaljer som vanligvis var oppgitt (eksempelvis avgangs- og bestemmelsessted), men som
ikke kunne benyttes for statistiske analyser.

Det er kun informasjonsparametere som gir generell informasjon om omstendigheter
rundt fritidsbatulykkene, som ble hensyntatt i kartleggingen. Disse parameterne er bade
basert pa opprinnelige parametere i datasettene, men det ble ogsa etablert nye for a
kategorisere og nyansere informasjon som var angitt i fritekst. Det er kun angitt
informasjon om parameterne der denne var tilgjengelig. Hovedparametere som ble
definert var som fglger:

! Dette er alle hendelsestyper utenom fremdriftshavari og annet/ukjent
2 Dette gjelder hendelsestypene fremdriftshavari og annet/ukjent
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Tabell 4: Beskrivelse av informasjonsparametere

Informasjons- | Beskrivelse av parametere
parametere
Dato og tid Dato og klokkeslett er oppgitt for samtlige hendelser registrert hos HRS
og RS.

Dette er imidlertid ikke hendelsestidspunktet, men den tidligste registrerte
rapport av hendelsen som er angitt.

Dette danner grunnlaget for & si om hendelsen skjedde pa dagtid eller om
natten, da de fleste hendelsene rapporteres kort tid etter at de har
inntruffet. Likevel papekes det at det kan vaere avvik mellom hendelses-
og rapporteringstidspunkt (e.g. hvor hendelsen registreres som faglge av
bekymringsmelding fra pargrende), uten at det var tilstrekkelig grunnlag
for & kunne skille ut slike hendelser.

Sted Kommune og fylke for hvor hendelsen inntraff. Den ngyaktige posisjonen
er angitt i koordinater for kun i % av hendelsene. For gvrig er
opplysningene om fylke og kommune stort sett basert pa RS stasjonen
som var utgangspunkt for aksjonen.

Hendelser (H1, | Hendelsene er kategorisert etter type ulykke.

H2, H3) Falgende kategorier ble definert: brann, grunnsteting, fremdriftshavari,
kollisjon, kontaktskade, person over bord, kantring/forlis,
vanninntrengning, personskade, fall ved kai og annet/ukjent. En hendelse
kan oppsta som falge av en annen hendelse og det er derfor valgt &
etablere flere hendelser, H1, H2 og H3, hvor H1 er farste hendelse som
inntraff, H2 er neste osv. Det vil kun vare registrert flere hendelser
dersom datasettet har inneholdt slik informasjon. For nermere beskrivelse
av hendelsestyper vises til kapittel 3.4.1.

Konsekvens Konsekvens omfatter personskade og materiell skade. Det bemerkes dog
at opplysninger om skadeomfanget er sveert mangelfulle. For n&ermere
beskrivelse av konsekvenser vises til kapittel 3.4.2.

Arsaksfaktorer | Arsaksfaktorer ble forsgkt kategorisert basert pa informasjon béade i de
opprinnelige arsakskategoriene fra HRS og RS og fra fritekst, men disse er
svaert mangelfulle. For neermere beskrivelse av arsaksfaktorer vises til
kapittel 3.4.3.

Risikofaktor Under gjennomgangen av hendelsene ble det oppdaget at flere av
hendelsene, bade alvorlige, mindre alvorlige og i utgangspunktet ufarlige
hendelser, hadde typiske risikofaktorer som kan ha pavirket utfallet av
hendelsen, men ogsa kunne ha bidratt til et annet utfall. Dette vil
diskuteres ytterligere i kapittel 4. For gvrig vises det til kapittel 3.4.4 for
naermere beskrivelse av risikofaktorer.

Type fartgy Type fartgy er angitt i denne parameteren. 7 fartgystyper i tillegg til
annet/ukjent ble identifisert. Da det var begrenset med detaljer om type
fartgy innenfor en hovedkategori var det ikke mulig a etablere en
ytterligere kategorisering av type fartgy. For neermere beskrivelse av type
fartgy vises til kapittel 3.4.5.

Tid pa degnet Dag (06:00-23:59) eller natt (00:00-05:59) basert pa meldetidspunkt.

Sortering av hendelser og de enkelte kategoriene vil bli ytterligere diskutert i kapittel 3.4.
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33.1

3.3.2

Sammenkobling

Malsettingen med innsamlingen av slik historisk data var a etablere en mest mulig
fullstendig oversikt over omfanget av fritidsbatulykker de siste 10 arene. Datasettene fra
HRS og RS kunne imidlertid ikke uten videre kobles sammen, fordi bade HRS og RS
hadde vaert involvert i mange av de samme registrerte hendelsene.

For at den samlede oversikten skulle bli mest mulig korrekt var det ngdvendig a
identifisere dupliserte hendelser (dvs. hendelser som ble registrert av bade HRS og RS)
og kombinere disse.

Identifisering

En stor utfordring med sammenkobling av datasettene var at det kun i en forholdsvis
ubetydelig del av duplikatene var henvist til de respektive referansenumrene i HRS og
RS. Disse blir sjeldent benyttet i forbindelse med en pagaende redningsaksjon eller
assistanseoppdrag, hvor f.eks. ulykkessted og hendelsestype er bedre egnede referanser.

Som fglge av dette ble identiske hendelser forsgkt kartlagt ved en samlet vurdering av
sted, tidspunkt, og hendelsestype. I tillegg ble opplysninger om fartaystype eller antall
involverte personer benyttet som et supplement for kvalitetssikring hvor disse var
tilgjengelige.

Begrensninger

Datasettene angir ikke nar hendelsen fant sted, men kun nar den farste gang ble meldt inn
til henholdsvis RS og HRS. Dessuten blir meldingen vanligvis ikke gitt til begge akterene
samtidig, men bare til en av disse. Hvis situasjonen oppfattes som en ngdsituasjon vil den
farste meldingen ofte bli rettet til HRS som sa kobler inn RS dersom de finner dette
hensiktsmessig. Omvendt kan en situasjon hvor det er behov for assistanse og som farst
blir meldt inn til RS, utvikle seg til & bli mer dramatisk, slik at den etter hvert ogsa
meldes til HRS. Som falge av dette er det ikke uvanlig at den samme hendelsen
registreres med noksa forskjellig meldetidspunkt.

Ved registrering av en meldt hendelse er det ngdvendig a identifisere hendelsestypen som
danner grunnlaget for & vurdere hvilken bistand som ytes. Den farste meldingen er ikke
ngdvendigvis fullstendig eller i det hele tatt korrekt, den kan komme fra en
utenforstaende person som ikke har full oversikt over hva som har skjedd, eller
meldingen er ufullstendig da de involverte er opptatt med & handtere situasjonen om bord,
eller kommunikasjonsmuligheten er begrenset. Som en konsekvens av dette er det ikke
uvanlig at den samme hendelsen blir registrert med forskjellig hendelsestype.

For samtlige hendelser er det registrert hvor disse har inntruffet for at bistanden skal
kunne na frem sa snart som mulig. Men det er ikke alltid gitt at den ngyaktige posisjonen
er kjent, dessuten kan den endre seg over tid slik at forskjellige meldetidspunkter har
forskjellig posisjon. I tillegg kan posisjoner til sjgs beskrives pa forskjellige mater. Like
vanlig som a bruke koordinater for posisjonen er det a beskrive posisjonen ut fra avstand
og retning til neermeste landmerke e.l., spesielt for dem med lokalkunnskap. At den
samme hendelsen blir meldt med ulike posisjoner er derfor heller ikke uvanlig.

10
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3.4

34.1

34.1.1

Omfanget av registrerte opplysninger var mindre ved mindre alvorlige hendelser. Dermed
kan det antas at jo lavere alvorlighetsgraden pa hendelsen, jo stgrre sannsynligheten for at
eventuell duplikat ikke ble identifisert.

Kategorisering

Som tidligere beskrevet hadde mottatt informasjon en begrensning ved at det var lite
kategorisering, mye fritekst og i tillegg til dels motstridende opplysninger i de to
datasettene. Dessuten bestod datasettet av bade ulykkeshendelser og rene
assistanseoppdrag samt andre hendelser som ikke var relevant for kartleggingen. Det ble
foretatt en sortering og fjerning av hendelser. | forbindelse med dette arbeidet ble det
gjort en hel del antagelser som gjaldt flere forhold, herunder arsak, hendelsesforlgp, og
konsekvenser. Dette for & sitte igjen med et datasett som bestar av ulykkeshendelser med
fritidsbat og hendelser som ble vurdert til & ha potensiale til & utvikle seg til
ulykkeshendelser.

For a fa en bedre forstaelse for relevante situasjoner og omstendigheter ble vesentlige
hendelsestyper og annen viktig informasjon identifisert og neermere definert. Deretter ble
de foreliggende opplysningene kategorisert i henhold til disse definisjonene.

Hendelsestyper

Identifisering

Det er definert 10 hendelseskategorier i tillegg til annet/ukjent. Flere av kategoriene er
basert pa kategorier i opprinnelig data fra HRS og RS, men det er lagt til noen flere
kategorier for & gi en ytterligere nyansering av hendelsestype. En beskrivelse av
hendelseskategoriene og vurderinger som er foretatt ved plassering av hendelsene er
angitt i tabell 5.

Som beskrevet i kapittel 3.1 kan relevante hendelser, uavhengig av skadefglgene, deles i
to grupper, nemlig generelt farlige hendelser, og hendelser som under visse
omstendigheter er risikofylte.

Hendelsesforlgp som innebzrer en risiko for skade og som er & anse som farlige
hendelser er definert som: brann, fall ved kai/brygge, grunnstating, kantring/forlis,
kollisjon, kontaktskade, person over bord, personskade og vanninntrengning. Hendelser
som ikke i seg selv, men kun under visse forutsetninger er & anse som farlige eller i det
minste risikofulle, utgjar en betydelig andel av de innrapporterte hendelsene. Farst og
fremst er dette fremdriftshavari, i tillegg til noen forskjellige hendelser som er samlet
under kategorien annet/ukjent.

Ved gjennomgang av datasettene ble det identifisert maksimalt to enkelthendelser som
dannet grunnlag for et hendelsesforlap. | de aller fleste tilfellene er det en forbindelse
mellom den farste og den andre hendelsestypen, e.g. grunnstgting som farer til
kantring/forlis. Etter sammenkobling av datasettene utgjorde et fatall av hendelsene
hendelsesforlgp som bestar av tre enkelthendelser (cirka 1 % av ulykkeshendelsene), for
knapt 12 % av ulykkeshendelsene er det registrert to enkelthendelser, mens det for
starsteparten kun ble identifisert en hendelse.
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Tabell 5: Beskrivelse av hendelseskategorier

Parameter — Hendelse

Kategori Beskrivelse av kategori/hendelser som inngar

Farlig hendelse

Brann - Brann, inkludert hendelser hvor det har vaert betydelig raykutvikling
og det tyder pa at brann kan ha oppstatt.

- Ikke alle hendelser som opprinnelig ble registrert som brann ble av

SHT vurdert som brann, en del av disse var varmgang i motoren og
noen med ragykutvikling. Slike hendelser ble definert som
fremdriftshavari med risikofaktoren «rgykutvikling».

Fall ved - Dette er hendelser hvor personer har falt i vannet enten ved

kai/brygge® ombordstigning fra kai eller avstigning til kai.

Grunnstgting

- Fartgy grunnstett pa holmer, skjer, grunner og land.

Kantring/forlis

- Hendelser hvor fartgyet har kantret, eller ved forlis. Da det ikke alltid
klart fremgikk av datasettet om det dreide seg om kantring eller forlis
ble disse to hendelsestypene slatt sammen.

Kollisjon

- En hendelse ble kategorisert som kollisjon dersom det var kollisjon
mellom to fartgy. Bade i RS og HRS data har hendelser blitt
kategorisert som kollisjon ved grunnstgting eller kontaktskade, disse
hendelsene er endret til henholdsvis grunnstating og kontaktskade.
Grunnstgting og kontaktskade er definert som egne kategorier.

Kontaktskade

- Hendelser hvor fartgyet har kjart pa et eller annet i vannet, en stake,
objekter som flyter i vannet eller kai. Unntaksvis kan ogsa fartgy ha
kjart seg fast i noe (tau, garn el.), men dette er som oftest blitt vurdert
som fremdriftshavari.

Person over bord

- Dette er hendelser hvor det er informasjon om at person(er) har havnet
i vannet uavhengig av arsak (gjelder dermed ikke bare ved fall i
vannet).

Personskade

- Dette er hendelser hvor det har oppstatt personskade om bord, men
ingen skade pa fartgy.

Vanninntrengning

- Hendelser hvor arsaken kun var oppgitt som lekkasje ble av SHT
vurdert som en vanninntrengning (med antatt risikopotensial) dersom
det ikke eksplisitt var en liten lekkasje.

Risikofylt hendelse

Under forutsetning at det ble registrert spesielle omstendigheter som
kvalifiseres som risikofaktorer.

Fremdriftshavari

- Batfareren har ikke (full) kontroll pa fremdriften, noe som kan gjelde
bade hastigheten pa fremdriften (og dermed ogsa styringen) eller bare
styringen, dvs. fartayet har ingen eller begrenset fremdrift og/eller det
er ingen eller redusert kontroll pa styringen

- Arsaken er som oftest at motoren ikke starter (bl.a. tom for
drivstoff/stram eller tekniske feil) eller problemer med roret, men kan
0gsa vare mastebrudd, mistet arer eller problemer med ankeret

- Konsekvensen av et fremdriftshavari er vanligvis drifting. Pa grunn av
dette er drifting med personer om bord ikke blitt viderefgrt som egen
hendelsestype, men inntatt i fremdriftshavari.

3 Registrerte fall ved kai kommer hovedsakelig fra Sjafartsdirektoratets database over omkomne, dette da fall fra kai
ofte ikke utlgser redningsaksjoner hvor HRS og RS er involvert.

12
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3.4.1.2

- Mindre lekkasjer i motoren som farte til fremdriftshavari hvor det
eksplisitt var oppgitt at det dreide seg om assistanse ble vurdert som
fremdriftshavari og ikke vanninntrengning.

- Hendelser med mindre raykutvikling men hvor det ikke er gitt noe
indikasjon pa at det har oppstatt brann.

Annet/ukjent - Omfatter all slags assistanse som ikke inngar i en av de gvrige
hendelsene (f.eks. feilnavigering og usikker pa posisjonen, sgk som
falge av bekymringsmelding fra pargrende uten at det er skjedd annet
enn at batfareren ikke var hjemme i tide, eller behov for bistand som
felge av darlige veerforhold)

- Hendelser hvor det ikke er kjent hva som har skjedd (i flere tilfeller
ble hendelse H2 person over bord, men det var usikkert hvorvidt
hendelse H1 var f.eks. grunnsteting, kantring, e.l.)

- | seg selv anses ikke annet/ukjent som en farlig hendelse med mindre
det har inntradt en skade

Begrensninger

Informasjonen om omstendighetene rundt fritidsbatulykker var i liten grad kategorisert
slik at mye av arbeidet bestod i & manuelt ga igjennom hendelser og vurdere hvorvidt
hendelsene var relevante i kartleggingen av fritidsbatulykker, og & identifisere aktuell
hendelsestype. Denne kategoriseringen er saledes basert bade pa inndelingen og
betegnelsene HRS og RS har brukt, men ogsa i stor grad pa fritekstopplysningene.

I denne sammenheng er det viktig a fremheve at hovedformalet ved registrering av
opplysningene for HRS og RS er & organisere redningsaksjonen eller assistanseoppdraget
pa best mulig mate. Tiden er en avgjerende faktor, og den tilgjengelige informasjonen om
hendelsen er som oftest begrenset, iblant feilaktig. Samtidig var det ikke behov for &
komplettere eller korrigere de registrerte opplysningene etter at aksjonen er avsluttet.

Eksempelvis vil en grunnstgting med pafelgende fremdriftshavari, men uten skrogskader,
ikke ngdvendigvis bli registrert som en grunnstgting, fordi det som er relevant er at
fartgyet har behov for assistanse i mangel av fremdriften.

Mest sannsynlig inntreffer det en god del flere hendelser enn angitt i dette datasettet.
Eksempelvis vil nok ikke alle grunnstatinger bli rapportert om til redningsetater, spesielt
nar fartgyet selv kommer av grunn eller far hjelp av andre fartgy i nseromradet.

| de aller fleste tilfellene vil den identifiserte hendelsestypen veaere korrekt, mens det var
starre usikkerhet knyttet til en potensielt mangelfull identifisering av pafalgende eller
forutgdende hendelser («H2 og H3»). Ved usikkerhet om utgangs- eller falgehendelser
ble det ikke spekulert pa sannsynlige hendelsesforlgp, men kun registrert den hendelsen
som klart fremgikk av datagrunnlaget.

Nar det gjelder de risikofylte hendelsene ligger det en begrensning i identifisering av
risikofaktorer, se neermere under kapittel 3.4.4.2. Som en konsekvens av dette ma det
bemerkes at det foreligger en forholdsvis stor usikkerhet vedrgrende omfanget av
risikofylte hendelser.

13



Statens havarikommisjon for transport Side 14

3.4.2

34.21

3.4.2.2

3.4.3

3.4.3.1

Konsekvenser
Identifisering

Utgangspunktet har veert at skadebildet vil veere en vesentlig faktor for & kategorisere
alvorlighetsgraden av hendelsen. Det ble lagt til grunn at eventuelle skader kan deles opp
I tre alvorlighetsgrader, nemlig sveert alvorlige, alvorlige, og mindre alvorlige.

Sveert alvorlige konsekvenser er dgdsfall eller pa den materielle siden forlis/totalskade av
fartayet. Alvorlige konsekvenser er betydelige personskader (innleggelse pa sykehus,
lengre rekonvalesenstid, varige skader) og for farteyet betydelige strukturelle skader som
f.eks. skrogskade med vanninntrengning. Alle andre skader er & anse som mindre
alvorlig.

Begrensninger

Som tidligere nevnt er data lagt inn i oppdragsstyringssystemet til bade RS og HRS
tilpasset deres samfunnsoppdrag og inneholder i mange tilfeller begrenset informasjon
om konsekvenser av en hendelse, bade for person og fartgy.

| de fleste tilfellene fantes det ingen opplysninger om hverken materiell skade eller skade
pa person, med mindre dette var ngdvendig informasjon for organisering av sgk- og
redningsoperasjonen (f.eks. baten har kantret og forlist, eller person har omkommet). At
det ikke er registrert opplysninger om skadeomfang kan dermed ikke tolkes som at det
ikke har veert noen skade.

Sammenfattende kan det konstateres at svert alvorlige konsekvenser (dgdsfall/forlis) som
regel er blitt registrert, mens informasjon om alvorlige skadefglger ikke ngdvendigvis er
registrert, og opplysninger om mindre skader (bade materiell og person) kun unntaksvis
ble registrert.

Arsaksforhold
Identifisering

Begge datasett inneholdt forholdsvis uspesifiserte opplysninger om mulige arsaksforhold.
Hvor det var mulig ble disse supplert med informasjon fra fritekstfelt for a eliminere mest
mulig ufullstendig og inkonsistent data. Men det er ikke blitt gjennomfart analyser for a
fastsla arsakssammenheng eller konstatere typiske arsaksforhold for de enkelte
hendelsestypene.

En beskrivelse av de viktigste arsakskategoriene og vurderinger som er foretatt ved
plassering av hendelsene er angitt i tabell 6.

Tabell 6: Beskrivelse av arsakskategorier

Parameter — Arsak
Kategori Beskrivelse av kategori/hendelser som inngar
Teknisk - Uspesifisert, men teknisk arsak
- Relatert hendelse er hovedsakelig fremdriftshavari, men ogsa brann

Drivstoff - Tom for drivstoff (diesel/bensin) av ulike arsaker (ikke inkludert
drivstoffmangel pga. feil maler)
- Feilfylling av drivstoff (eks. diesel i bensintanken)
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- Relatert hendelse er hovedsakelig fremdriftshavari

Strgm - Tom for strem (ikke inkludert dersom det var teknisk feil, usikkerhet
om arsaksforhold, eller nar starthjelp ikke farte frem)
- Relatert hendelse er hovedsakelig fremdriftshavari

Filter - Tette filtrere, stort sett pga. manglende vedlikehold
- Relatert hendelse er hovedsakelig fremdriftshavari

Tau i propell - Tau, garn, kjetting, plast eller annet som har satt seg fast i propellen
uten at batfarer har mulighet eller utstyr til & ordne dette selv
- Relatert hendelse er hovedsakelig fremdriftshavari

Mast/seil/&rer - Inkluderer mastebrudd, mistede arer, eller revet seil
- Relatert hendelse er hovedsakelig fremdriftshavari

Lekkasje - Lekkasje beskriver betydelig vanninntrengning i motorrom som falge
av tekniske arsaker/motorproblemer

- Mindre lekkasjer som oppharte sa snart motoren ble stoppet og hvor
hovedhendelsen er fremdriftshavari, ble kun ansett som risikofaktor
(mens arsaken for hendelsen er teknisk)

- Relatert hendelse er hovedsakelig vanninntrengning

Feilnavigering - Vedkommende har kjart seg bort, kjenner ikke posisjonen eller er
usikker pa denne, og trenger hjelp for 8 komme seg hjem igjen
Verforhold - Ekstreme varforhold hvor relatert hendelse i all hovedsak var at

batfareren trengte hjelp med mangvrering eller & komme seg inn i
havn pga. veer

- Nar veeret eksplisitt var oppgitt som arsak, og annen arsak ikke var
apenbar, for gvrig ble darlige veerforhold vurdert som risikofaktor

3.4.3.2  Begrensninger
Datasettet inneholder bare begrensede opplysninger om mulige arsaksforhold.

Opplysningene fra datasettet var mest spesifikk for hendelser hvor det er viktig a kjenne
til arsaken for & kunne yte adekvat bistand. I all hovedsak gjaldt dette fremdriftshavarier
hvor det med den riktige forberedelsen ofte er mulig & ordne problemet pa stedet (fylle
drivstoff, lade batteri, bytte filter, kutte tau fra propellen).

Ved mer alvorlige hendelser er opplysningene derimot noe mer diffuse (tekniske arsaker
ved brann, eller lekkasje som farer til vanninntrengning), det var ofte ikke kjent eller
registrert hvilke faktorer som kan ha veert medvirkende til at ulykken skjedde.

Opplysningene om arsaksforhold er derfor ikke & anse som fullstendige forklaringer av
utlgsende faktorer og arsakssammenhenger. Det er maksimalt en arsaksfaktor registrert
per hendelse, men som oftest var arsaken ukjent.

344 Risikofaktorer
3.4.4.1 Identifisering

Ved gjennomgangen av hendelsene ble det observert at flere av hendelsene, bade
alvorlige og mindre alvorlige hendelser, hadde typiske risikofaktorer som kan ha pavirket
utfallet av hendelsen, men som ogsa kunne ha bidratt til et annet utfall. Det er usikkerhet
knyttet til hvordan disse faktorene har pavirket eller kunne pavirket utfallet av en
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3.44.72

hendelse. Det ble allikevel valgt a registrere og inkludere risikofaktorene slik at det gir
noe mer informasjon om omstendighetene rundt en hendelse. Merk at risikofaktorer kun
er angitt der dette var tilgjengelig i fritekst eller oppgitt pa annen mate, men det betyr
ikke at disse ikke var tilstede i flere hendelser.

Risikofaktorene er blitt sammenfattet under fglgende kategorier:
e Ytre omstendigheter: Darlige veer-, sjg- eller siktforhold

o Fartgy: Risikofaktorer knyttet til fritidsfarteyets tilstand eller utstyr. Eksempelvis
utilstrekkelig navigasjons- eller kommunikasjonsutstyr, manglende lanternefaring,
men ogsa overlast/feil distribusjon av vekt pa baten eller mindre lekkasje i
motorrommet (som ikke kvalifiserer til vanninntrengning)

e Posisjon: Fartgyet drifter mot land eller i en trafikkert skipslei uten at batfereren har
full kontroll pa fremdriften, men ogsa nar batfareren er usikker pa sin egen posisjon
uansett om fremdriften er begrenset

e Personlige forhold: Batfarerens evne til & fare baten under de radende forhold er
begrenset. Dette kan vare temporeert som falge av sykdom eller annen
sykdomstilstand, eller fordi batfareren mangler kompetanse og/eller erfaring, men
ogsa spesielle risikofulle forhold som inntak av berusende substanser og/eller ferdsel
med hgy hastighet

¢ Potensielle personlige forhold: Ikke i seg selv risikofulle, men for (fiske-)turister
antas en viss sannsynlighet for at lokalkunnskapen er begrenset. Ved utleie av bat vil
batfareren sannsynligvis ikke vaere spesielt kjent med fritidsfartayet som er brukt

e Kvalifiserende omstendigheter: Forskjellige forhold som for eksempel sma barn om
bord eller at redningsvest ikke er tilgjengelig, men ogsa forhold som indikerer at det
allerede har utviklet seg en farlig situasjon, bl.a. raykutvikling om bord (som ikke
kvalifiserer til brann) eller batfareren har erkleart ngd

Begrensninger

Det er vesentlig & merke seg at hverken HRS eller RS har lagt til rette for at risikofaktorer
registreres, men det er praksis a registrere vesentlige faktorer, slik som verdata, i egen
kolonne eller andre oppdragsrelevante faktorer, gjerne i fritekstfelt.

Sannsynligheten for at relevante faktorer ble registrert er avhengig av hvor vesentlig
kunnskap om og videreformidling av denne faktoren er under redningsaksjonen eller
oppdraget, og hvor mye tiden den enkelte har for a registrere.

I tillegg er utvalget av risikofaktorer basert pa en skjgnnsmessig vurdering av de dataene
som var tilgjengelig. Flere faktorer ble identifisert som potensielt relevante, uten at
datagrunnlaget var tilstrekkelig for a ga videre med disse.

Videre er noen av risikofaktorene definert pa en objektiv mate, eksempelvis gjelder dette
veeret hvor bade vind, temperatur, bglgehgyde, etc. er malbar, mens andre risikofaktorer
er mer subjektive. Dette gjelder spesielt for subjektive faktorer som eksempelvis
registreres som «manglende erfaring». Stort sett har vi ingen opplysninger om involvertes
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3.4.5

3451

3.45.2

alder og formell eller faktisk batfarerkompetanse. Likevel var det i fritekstfeltene en del
indikasjoner som er basert pa vurderingen gjort av den som har registrert opplysningene.

Dette innebarer at det er en stor grad av usikkerhet knyttet til angivelse av risikofaktorer i
datagrunnlaget, og dermed til omfanget av hendelser hvor slike risikofaktorer var gitt.

Fartgystyper og stgrrelser

Identifisering

Det er definert 8 kategorier av fartgystyper, i tillegg er fartgystarrelsen blitt nsermere
spesifisert. Inndelingen av starrelsen og kategoriene er basert pa mottatt informasjon om
farteystyper i de opprinnelige datasettene.

Felgende fartgystyper er benyttet:

e Brett (seil-, padle-, og kitebrett)
e Jolle

o Kajakk/kano

e Motorbat

e Seilbat

e Vannscooter

e Robat

e Annet/ukjent

Fartgy plassert i kategorien «jolle» er spesifikt angitt som jolle i datasettet fra HRS/RS
eller i beskrivelse i fritekst. Karakteristisk for disse er en liten apen bat, oftest 6-12 fot,
og at disse er drevet med motor. Disse fartayene faller saledes egentlig inn under
motorbat 0-26,2 fot, men pga. starrelsen ble egen kategori opprettholdt.

Hendelser med fartgy plassert i «annet/ukjent» er stort sett ikke spesifisert av hverken RS
eller HRS og fremgar heller ikke av beskrivelsen i fritekstfelt. Her inngar ogsa et fatall
fartay som ikke faller inn under de gvrige kategoriene som f.eks. flate eller husbat.

Falgende inndeling pa starrelser ble foretatt:

0-8 meter (0-26,2 fot)

8-9,99 meter (26,2-32,8 fot)
10-14,99 meter (32,8-49,2 fot)
15-23,99 meter (49,2-78,7 fot)
24-27,99 meter (78,7-91,8 fot)
Over 28 meter (over 91,9 fot)

Begrensninger

Det er en del usikkerhet knyttet til oppgitt fartgystype. Dette fordi opplysninger om
farteystype ikke ngdvendigvis er relevant for redningsaksjonen. Dessuten ble en del
hendelser innledet av melding fra f.eks. observatar som ikke hadde ngyaktig informasjon
om fartgystype. Nar bade HRS og RS var involvert i saken, var det iblant motstridende
opplysninger om fartaystype. Som hovedregel ble det valgt fartaystype registrert av den
aktgren som var naermest hendelsen.
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4. RESULTATER OG DISKUSJON

4.1 Innledning

| dette kapittelet presenteres resultater fra datasettet som er utarbeidet om
fritidsbatulykker i perioden 2008-2017. Resultatene drgftes blant annet opp mot relevante
resultater fra Batlivsundersgkelsen?, foretatt bade i 2011 og 2017.

Fra Batlivsundersgkelsen er det angitt estimat pa antall fritidsbater. Da det ikke finnes et
obligatorisk smabatregister i Norge, har man ikke et eksakt tall pa antall fritidsbater i
Norge og heller ikke fordelingen per geografisk omrade over en 10-ars periode. Det er pa
bakgrunn av dette ikke foretatt en normalisering opp mot antall fartgy fordelt pa
eksempelvis fylke og regioner. Variasjoner fra en geografisk lokasjon til en annen i antall
hendelser som blir presentert kan derfor henge tett sammen med antall fartey i et omrade.
Resultatene er angitt i absolutte tall.

4.2 Overordnede resultater

4.2.1 Utvikling i ulykker

Antall fritidsbatulykker per ar for perioden 2008-2017 er vist i figur 1. Figur 1 viser en
gkende trend i antall fritidsbatulykker, spesielt fra ar 2012.

Utvikling i antall fritidsbatulykker per ar
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Figur 1: Utvikling i antall fritidsbatulykker per ar

4 Kongelig Norsk Batforbund (KNBF), «Batlivsundersgkelsen 2018 - Fritidshatlivet i Norge», 25.01.2018
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Figur 2 viser utvikling i antall fritidsbatulykker i Norge fra 2008 til 2017 per ulykkestype.

Antall fritidsbatulykker
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Figur 2: Antall fritidsbatulykker i Norge per ulykkestype 2008-2017

Resultatene viser falgende trender:

Det er registrert ~1200 fritidsbatulykker/-hendelser i gjennomsnitt per ar for
tidsperioden 2008—-2017. Figur 1 viser en gkende trend.

Fremdriftshavari og grunnstating er registrert som de ulykkestypene som inntrer
hyppigst med henholdsvis i gjennomsnitt ~450 og 420 ulykker per ar, se figur 2.

Vanninntrengning, kantring/forlis, brann og person over bord har en hyppighet pa i
gjennomsnitt ~40-90 per ar avhengig av ulykkestype.

Minst hyppig er ulykkestypen kollisjon, kontaktskade og personskade med i
gjennomsnitt ~6-9 hendelser per ar.

| tillegg er det i gjennomsnitt ~100 hendelser per ar hvor det ikke er oppgitt
informasjon om ulykkestype.

Den totale gkningen i antall fritidshatulykker kan hovedsakelig relateres til gkningen
I antall fremdriftshavari og grunnstgtinger, se figur 2.

Figur 3 viser utvikling i antall fritidsbatulykker per fartgystype. Resultatene viser at det er
motorbater som dominerer ulykkesbildet, etterfulgt av seilbat. Resultatet viser en gkende
trend i antall ulykker med motorbat.
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4.2.2

Utvikling i antall fritidsbatulykker per ar per fartgystype
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Figur 3: Antall fritidsbatulykker per fartaystype 2008—2017

Fordeling dag/natt

Figur 4 viser fordelingen av antall fritidsbatulykker pa dag og natt. Resultatene viser at de
fleste ulykker inntreffer pa dagtid, noe som er forventet da fritidsbatbruken er starst pa
dagtid. Figuren viser en gkning i antall fritidsbatulykker pa dagtid, mens det er en
konstant trend for utvikling av fritidsbatulykker pa natt. Resultater for hver ulykkestype
draftes ytterligere i kapittel 4.3.

Fordeling av fritidsbatulykker dag/natt
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Figur 4: Fordeling av fritidsbatulykker dag/natt>
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Figur 5 viser andel ulykkestyper som inntreffer dag og natt. Figuren viser at det er
kollisjon, person over bord og kontaktskader som inntreffer hyppigst pa natt av de ulike
ulykkestypene. I tillegg er det et antall hendelser i kategorien annet/ukjent som inntreffer
pa natt.

Andel ulykkestyper dag vs natt

annet/ukjent
100%

—Dag
Natt

90%

vanninntrengning

person over bord fremdriftshavari

personskade grunnstgting

kontaktskade kantring/forlis

kollisjon

Figur 5: Andel ulykkestyper som inntrer dag vs natt®

Videre viser figur 6 at andelen grunnstatinger, kollisjoner og person over bord er noe
hgyere pa natt enn pa andre tider av dggnet.

5 Fall ved kai/brygge er ikke inkludert da vi ikke har pélitelig informasjon om tidspunkt for disse hendelsene
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Figur 6: Andel av ulykkestyper fordelt pa tid pa dagnet

Fordeling arstider
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Resultatene viser at de fleste hendelsene skjer i sommerhalvaret fra juni til august, se
figur 7. Dette er forventet da fritidsbatbruken er sterst i den mildeste perioden av aret i
Norge. Omtrent halvparten av fritidsbatulykkene i sommermanedene skjer i juli.
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Figur 7: Antall hendelser fordelt p& arstider 2008-2017
Ulykker per ulykkestype
Generelt

Det er definert 10 ulike ulykkestyper i tillegg til kategorien for «annet/ukjent» i denne
kartleggingen. | etterfglgende kapitler vil resultatene for de ulike ulykkestypene
presenteres og diskuteres. For hver ulykkestype vil trenden over en 10-ars periode
illustreres og arsaker beskrives dersom disse er registrert i dataene. | tillegg vil det for
hver ulykkestype angis faktorer som kan ha hatt en betydning for hendelsen. Resultatene
som er angitt for de ulike faktorene vil veere usikre, da dette er informasjon som er angitt
som fritekst i dataene, noe som betyr at det kan vaere stor underrapportering av slike
faktorer. Allikevel er disse resultatene tatt med for & belyse relevante gjentagende
faktorer som var tilstede i de ulike hendelsene.

Fremdriftshavari

Resultater

Det er i gjennomsnitt rapportert om 452 ulykkeshendelser med fremdriftshavari med
fritidsbater per ar. Dette er 37 % av totalt antall fritidsbatulykker i Norge per ar. Utvikling
i antall fremdriftshavari viser en gkende trend, spesielt de siste arene, se figur 8. 1 ca. 6 %
av hendelsene er det registrert at fartgyet har gatt pa grunn som fglge av et
fremdriftshavari.
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4.3.3

433.1

Utvikling i antall fritidsbatulykker per ar
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Figur 8: Utvikling i antall fritidsbatulykker med fremdriftshavari

Arsakene til fremdriftshavari er usikre, men det er registrert at for ca. 80 % av hendelsene
er det tekniske problemer som er arsaken til fremdriftshavariet. | tillegg rapporteres det
om at 5 % av hendelsene med fremdriftshavari skyldes henholdsvis tau i propell eller tom
for drivstoff. Andre arsaker som er registrert er feil med filter, lekkasje, problemer med
mast/seil/arer, tom for strem, problemer med anker eller utfordrende verforhold.

Hendelsene i datasettet som omfatter fremdriftshavari er hendelser som er vurdert &
innebzre en risiko for skade pa enten person og/eller fartgy, eller som har fart til slik
skade. Dette betyr at for mange av disse hendelsene har det fremkommet informasjon
som er vurdert & kunne ha en betydning for utfallet av en slik hendelse, men hvor det ikke
er opplysninger om skade. Resultatene viser at ca. ¥ av hendelsene er registret med
utfordrende verforhold som inngdr i kategorien «ytre forhold». | tillegg er de resterende
hendelsene registrert med forhold knyttet til personlige forhold, posisjon og potensielt
personlige forhold. En hendelse kan innebere ingen eller en eller flere av disse faktorene.

Diskusjon

Et fremdriftshavari er ikke ngdvendigvis en fare i seg selv, men & miste fremdrift kan
raskt fare til en Kkritisk situasjon gitt at andre forhold er til stede. Dette kan eksempelvis
veere vanskelige veerforhold hvor fartgyet ukontrollert drifter mot grunner og skjeer,
drifting mot trafikkerte leder, eller vanskelige bglgeforhold som farer til store
belastninger pa fartgy og i verste fall kantring.

Grunnstgting
Resultater

Det er i gjennomsnitt rapportert om 420 hendelser med grunnstgting av fritidsbater per ar.
Dette er 34 % av totalt antall fritidsbatulykker i Norge per ar. Utvikling i antall
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43.3.2

grunnstgtinger viser en gkende trend, spesielt de siste arene, se figur 9. Ca. 6 % av
grunnstatingene farer til en etterfglgende vanninntrengning i fartayet og 9 % av
grunnstgtingene farer til fremdriftshavari.

Utvikling i antall fritidsbatulykker per ar
Grunnstgting
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Antall fritidsbatulykker
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2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
Total 370 363 490 370 366 408 437 446 499 453

Figur 9: Utvikling i antall fritidsbatulykker — grunnsteting

Det er lite eller ingen informasjon registrert om arsakene til grunnstgting, med unntak av
hendelsene hvor grunnsteting er registrert som fglge av fremdriftshavari.

Resultatene viser at ca. 15 % av hendelsene er registret med utfordrende vaerforhold som
inngar i kategorien «ytre forhold». | tillegg er det registrert noen hendelser (1-3 %) med
forhold knyttet til personlige forhold (eks. rus og hastighet), posisjon og potensielt
personlige forhold (turist).

Grunnstgting er en av ulykkestypene som relativt sett inntreffer hyppigere pa natt enn
andre ulykkestyper, ref. kapittel 4.2.2. Selv om antallet grunnstatinger er starst for
motorbater (~300 per ar), er seilbat (~99 per ar) den fartaystypen som hyppigst gar pa
grunn relativt til antall fartgy oppgitt i Batlivsundersgkelsen 2018.

Diskusjon

Som nevnt tidligere er det lite informasjon om arsaker til grunnstegtinger, men med et sa
betydelig antall grunnstatinger per ar som er registrert inneberer dette bade bruk av
ressurser i form av redning og assistanse, men ogsa betydelige kostnader forbundet med
reparasjon og forsikringssaker. Det bgr bemerkes at det mest sannsynlig inntreffer en god
del flere grunnstgtinger enn angitt i dette datasettet, men alle grunnstatinger blir trolig
ikke rapportert om til redningsetater, fordi fartayet selv kommer av grunn eller far hjelp
av andre fartgy i neeromradet.
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4.3.4

43.4.1

4.3.4.2

Vanninntrengning

Resultater

Det er i gjennomsnitt rapportert om 88 hendelser med vanninntrengning i fritidsbater per
ar. Dette er 7 % av totalt antall fritidsbatulykker i Norge per ar. Utvikling i antall
vanninntrengninger viser en gkende trend, spesielt de siste arene, se figur 10.

Utvikling i antall fritidsbatulykker per ar
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Figur 10: Utvikling i antall fritidsbatulykker — vanninntrengning

Arsakene til vanninntrengning er usikre, og det er begrenset informasjon om &rsakene. |
dataene ble hendelser med lekkasje beskrevet til bade a veere hendelser med
vanninntrengning og stgrre lekkasjer i motorrom som utlgste behov for assistanse for &
forhindre utvikling til en kritisk situasjon.

Det er registrert noen typiske faktorer knyttet til vanninntrengning som kan ha hatt en
betydning for utfallet av en slik hendelse. Som tidligere nevnt er lekkasje registrert i ca.
40 % av hendelsene. | tillegg er det i 15 % av hendelsene oppgitt ytre forhold (darlige
veer-/sjg-/siktforhold). Det er ogsa i enkelte hendelser registrert personlige forhold
(manglende kunnskap/erfaring), potensielt personlige forhold (fisketurist/utleie) og
spesielle personlige forhold (rus) i om lag 1-3 % av hendelsene. En hendelse kan
innebeere ingen eller en eller flere av disse faktorene.

Diskusjon

Vanninntrengning kan, som tidligere nevnt, bade skyldes stor lekkasje i forbindelse med
motor eller vanninntrengning fra sjg. Lekkasjer i motorrom kan ha en sammenheng med
fokus pa vedlikehold, men dette kan ikke bekreftes av informasjonen i datasettet.
Vanninntrengning fra sjg kan oppsta som fglge av bade svakhet/skade i skrog, manglende
vedlikehold eller at vann trenger over rekka, spesielt i utfordrende veer- og bglgeforhold.
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Kantring/forlis
Resultater

Det er i gjennomsnitt rapportert om 59 hendelser med kantring/forlis med fritidsbater per
ar. Dette utgjer 5 % av totalt antall fritidsbatulykker i Norge per ar. Utvikling i antall
kantring/forlis viser en svakt gkende trend, se figur 11.

Utvikling i antall fritidsbatulykker per ar
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Figur 11: Utvikling i antall fritidsbatulykker — kantring/forlis
Det er lite eller ingen informasjon registrert om arsakene til kantring/forlis.

Det er registrert noen typiske faktorer knyttet til kantring/forlis som kan ha hatt en
betydning for utfallet av en slik hendelse. 1 20 % av hendelsene er ytre forhold (darlige
veer-/sjg-/siktforhold) registrert. Det er ogsa registrert personlige forhold (manglende
kunnskap/erfaring), potensielle personlige forhold (fisketurist/utleie) og spesielle
personlige forhold (rus) i 3-4 % av hendelsene. En hendelse kan innebere ingen eller en
eller flere av disse faktorene.

Motorbat og kajakk/kano er fartgystypene med flest kantring/forlis. Resultatene viser at

ca. 90 % av kantring/forlis hvor fartgyets starrelse er oppgitt er mindre enn 26 fot. Merk
at 41 % av hendelsene med kantring/forlis er av ukjent batstarrelse. Allikevel tyder dette
pa at de minste fartgystypene er mest utsatt for kantring/forlis.

Kantring/forlis er en av ulykkestypene som bidrar mest til statistikken over hendelser
med omkomne (gjennomsnittlig ~7 per ar). Dette utgjer 23 % av hendelser med
omkomne er registrert som fglge av kantring/forlis, se ytterligere informasjon i kapittel
4.6.
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Diskusjon

Det er som nevnt lite informasjon i datasettet om arsaker til kantring/forlis.
Kantring/forlis kan oppsta som fglge av flere forhold. Eksempelvis vil utfordrende
vaerforhold kunne veere en betydelig faktor med tanke pa kantring/forlis, i tillegg til
sterrelse pa fartay.

Brann
Resultater

Det er i gjennomsnitt rapportert om 54 hendelser med brann om bord fritidsbater per ar.
Dette utgjar 4 % av totalt antall fritidsbatulykker i Norge per ar. Utvikling i antall branner
viser en svakt gkende trend, spesielt de siste arene, figur 12.

Utvikling i antall fritidsbatulykker per ar
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Figur 12: Utvikling i antall fritidsbatulykker — brann

For de fleste branner er det registrert at det er tekniske arsaker til hendelsen, men det er
lite eller ingen informasjon om hvilke tekniske komponenter dette gjelder.

Diskusjon

I informasjonen som fremkommer som fritekst om hendelsene som er kategorisert som
brann, tyder det pa at rgykutvikling/brannutvikling startet i motorrom. Det er ingen
indikasjon fra resultatene at brann opptrer hyppigere for motorbater enn for seilbater, sett
i forhold til antall fartgy, uten at det ble opplyst i hvorvidt seil eller motor var i bruk ved
brann pa seilbat.

28



Statens havarikommisjon for transport Side 29

4.3.7

43.7.1

4.3.7.2

Person over bord

Resultater

Det er i gjennomsnitt rapportert om 40 hendelser med person over bord fra fritidsbater
per ar. Dette utgjer 3 % av totalt antall fritidsbatulykker i Norge per ar. Utvikling i antall
hendelser med person over bord viser en svakt nedadgaende trend, se figur 13.

Utvikling i antall fritidsbatulykker per ar
Person over bord

60

ul
o

B
o

[
o

Antall fritidsbatulykker
w
o

10

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
Total 51 39 29 52 37 33 39 L4 37 35

Figur 13: Utvikling i antall fritidsbatulykker — person over bord

Det er lite eller ingen informasjon registrert om arsakene til hendelser med person over
bord. I ca. 13 % av hendelsene er det registrert ytre forhold som darlig
veer-/sjg-/siktforhold og i ca. 11 % av hendelsene er det registrert spesielle personlige
forhold (rus).

Person over bord er en av ulykkestypene som relativt sett inntreffer hyppigere pa natt enn
andre ulykkestyper, ref. kapittel 4.2.2.

Motorbat er den fartgystypen med flest hendelser med person over bord, i tillegg il
kajakk/kano, jolle og seilbat. Basert p& antall fartay oppgitt i Bétlivsundersgkelsen* tyder
det pa at seilbat er fartgystypen hvor det er flest hendelser med person over bord relativt
til antall fartoy.

Person over bord er ulykkestypen som er registrert som hendelser som farer til flest
omkomne (gjennomsnittlig ~15 per ar), se ytterligere detaljer i kapittel 4.6. Motorbat er
farteystypen med flest omkomne som falge av person over bord etterfulgt av
kajakk/kano.

Diskusjon

Det er lite eller ingen informasjon om arsakene til hendelsene person over bord.
Hendelser hvor personer havner i vannet kan ofte raskt fare til kritiske situasjoner med
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alvorlige konsekvenser dersom ikke vedkommende far varslet at man er i ngd. Det er
trolig en underrapportering av hendelser med person over bord, da slike hendelser ikke
rapporteres dersom det ikke iverksettes redningsaksjoner, men at vedkommende far hjelp
av fartgy i naerheten eller klarer a ta seg tilbake om bord pa egenhand.

Kollisjon og kontaktskade

Resultater

Det er i gjennomsnitt rapportert om henholdsvis 9 kollisjoner og 7 kontaktskader med
fritidsbater per ar. Dette utgjer 2 % av totalt antall fritidsbatulykker per ar i Norge.
Utvikling i antall kollisjoner og kontaktskader viser en svakt gkende trend, figur 14.

Utvikling i antall fritidsbatulykker per ar kollisjon
Kollisjon og kontaktskade kontakiskade
16

14
12

10

]
-
-
>
E :
z N
s 8 " \ »
=
z 6
< -
4
2
2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
kollisjon 10 8 9 5 9 8 11 7 10 14
kontaktskade 8 3 9 6 4 6 9 3 7 11

Figur 14: Utvikling i antall fritidsbatulykker — kollisjon og kontaktskade

Det er lite eller ingen informasjon om arsakene til disse hendelsene i dataene. Resultatene
viser at henholdsvis 22 % av kollisjonene og 12 % av kontaktskadene inntreffer pa natt,
noe som er over gjennomsnittet for de ulike ulykkestypene. For om lag 10 % av ulykkene
er spesielle personlige forhold (som rus og hastighet) registrert.

De fleste kollisjoner og kontaktskader skjer med motorbater, men det har ogsa inntruffet
kollisjoner og kontaktskader med bade seilbater, joller og vannscootere, selv om dette er
relativt sjelden, se ytterligere detaljer i kapittel 4.4.

Kollisjon er en av ulykkestypene som relativt sett inntreffer hyppigere pa natt enn andre
ulykkestyper, ref. kapittel 4.2.2. I tillegg er kollisjon en av ulykkestypene som relativt til
antall kollisjonsulykker medfgrer alvorlige konsekvenser som dgdsfall, se kapittel 4.6.
Allikevel er antall dgdsfall som falge av kollisjoner relativt fa (~gjennomsnittlig 1 per
ar).
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Diskusjon

Selv om det er relativt fa kollisjoner og kontaktskader registrert per ar, viser resultatene at
dersom slike hendelser inntreffer kan de fa sveert alvorlige konsekvenser som dgdsfall.
Det er rapportert om rus og hastighet i flere av hendelsene, men datasettet kan allikevel
ikke bekrefte om dette er faktorer som medvirket til hendelsene.

Personskade
Resultater

Det er i gjennomsnitt rapportert om 6 personskader med fritidsbater per ar. Dette er
relativt fa i forhold til totalt antall fritidsbatulykker per ar i Norge. Utvikling i antall
personskader viser en svakt gkende trend, figur 15.
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Figur 15: Utvikling i antall fritidsbatulykker — personskade
Det er lite eller ingen informasjon om arsakene til disse hendelsene i dataene.

Fall ved kai/brygge

Resultater

Informasjon knyttet til fall ved kai/brygge er hovedsakelig informasjon om hendelser med
omkomne mottatt fra Sjgfartsdirektoratet (29 av 31 hendelser). Det er lite rapportering til
bade HRS og RS om hendelser som gjelder fall ved kai/brygge, da disse type hendelsene
oftest ikke omfatter de samme redningsaksjonene som for de andre ulykkestypene.
Resultatene som presenteres for denne ulykkestypen er derfor hovedsakelig hendelser
med omkomne, se ogsa ytterligere informasjon om disse hendelsene under kapittel 4.6.
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4.4

Resultatene kan tyde pa at alvorlige ulykker med fall ved kai/brygge har en gkende trend,
men det er stor usikkerhet knyttet til disse tallene.

Utvikling i antall fritidsbatulykker per ar
Fall ved kai/brygge
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Figur 16: Utvikling i antall fritidsbatulykker — fall ved kai/brygge
Ulykker per fartgystype

Ulykker per fartaystype vil bli presentert i dette kapitlet. Det er definert 7 fartaystyper i
kartleggingen, i tillegg til at det er en del av hendelsene hvor det ikke var informasjon om
farteystype (~3 %). Det er stor variasjon i antall hendelser for de ulike fartgystypene,
dette blant annet pga. ulikt antall fartgy i bruk og ulike rapporteringsrutiner. Eksempelvis
kan en tenke seg at for mindre fartey blir det ikke rapportert om assistansebehov ved
mindre alvorlige hendelser, slik at disse ikke blir meldt inn og registrert. Det er allikevel
valgt a presentere resulter for alle fartayene for a kunne skille pa forskijeller i
ulykkestyper for de ulike fartgystypene.

Utvikling i antall fritidsbatulykker per ar per fartgystype er vist i figur 17.

32



Statens havarikommisjon for transport Side 33

Utvikling i antall fritidsbatulykker per ar per fartgystype
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Figur 17: Utvikling i antall fritidsbatulykker per fartgystype
Figur 17 viser at det er motorbater som dominerer antall fritidsbatulykker.

Bétlivsundersgkelsen* viser at antall fritidsbater har gkt med omtrent 200 000 siden 2011.
Av disse er det hovedsakelig motorbater uten overnattingsmulighet (~110 000) og
kajakk/kano (~90 000) som har gkt mest. Videre er det rapportert at 87 % av motorbater
uten overnattingsmulighet er mindre enn 26 fot. Om lag 1/4 av ulykkeshendelsene i SHTs
datamateriale er registrert som motorbat mindre enn 26 fot. Basert pa dette kan det derfor
ikke konkluderes med at gkningen i antall ulykker med motorbat kun skyldes en gkning i
antall mindre motorbater uten overnattingsmulighet (bater mindre enn 26 fot). Det bar
bemerkes at for 1/4 av hendelsene med motorbat er ikke sterrelsen pa fartgyet angitt.

Antall fritidsbatulykker fordelt pa fartaystype er angitt i figur 18. Figuren viser at flest
ulykker inntreffer med motorbat, noe som er forventet, da motorbater er fartgystypen som
dominerer for fritidsbatsegmentet.
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Antall fritidsbatulykker per fartgystype
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Figur 18: Antall fritidsbatulykker per fartaystype

Motorbét

Side 34

Det skjer flest fritidsbatulykker med motorbat (gjennomsnittlig ~900 per ar). Dette er som
forventet, da ~60 % av fritidsbéatene i Norge er motorbater, ifglge Batlivsundersgkelsen®.

Utvikling i antall fritidsbatulykker per ar
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Figur 19: Utvikling i antall fritidsbatulykker — motorbat
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Side 35

Antall ulykker med motorbat viser en gkende trend. Fremdriftshavari og grunnstgtinger
er de ulykkestypene som inntreffer hyppigst for denne battypen.

Ulykkestyper per fartgystype
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Figur 20: Fordeling av ulykkestype for motorbat — 2008—-2017
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Ulykker med motorbat inntreffer over hele landet, i tillegg til noen pa Svalbard (ikke vist

i figuren), se figur 21.
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Figur 21: Fordeling av fritidsbatulykker med motorbat 2008-2017. Kilde: lllustrasjon laget i QGIS
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4.4.2

Seilbat

Side 37

Seilbat er den fartgystypen med nest flest ulykker i aret (gjennomsnittlig ~200 per ar).
Antall ulykker med seilbat viser en svakt gkende trend frem til ar 2015.

Utvikling i antall fritidsbatulykker per ar
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Figur 22: Utvikling i antall fritidsbatulykker — seilbat
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Grunnstgtinger og fremdriftshavari er de ulykkestypene som inntreffer hyppigst for denne

battypen.
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Figur 23: Fordeling av ulykkestype for seilbat 2008—2017
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Ulykker med seilbat inntreffer hyppigst i serlige deler av landet, i tillegg til noen pa
Svalbard (ikke vist i figuren), se figur 24.

Figur 24: Fordeling av fritidsbatulykker med seilbat 2008—2017. Kilde: lllustrasjon laget i QGIS

38



Statens havarikommisjon for transport Side 39

443

Jolle

Det er registrert ~30 ulykker per ar i gjennomsnitt med jolle. Antall ulykker med jolle er
relativt stabilt over perioden.

Utvikling i antall fritidsbatulykker per ar
Jolle
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Figur 25: Utvikling i antall fritidsbatulykker — jolle

Fremdriftshavari og kantring/forlis er de dominerende ulykkestypene for denne
fartaystypen.

Ulykker med jolle inntreffer hyppigst i sgrlige deler av landet (hovedsakelig Vest-, Sar-
og Dstlandet), i tillegg til en registrert pa Svalbard (ikke vist i figuren), se figur 26.
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Figur 26: Fordeling av fritidsbatulykker med jolle 2008-2017. Kilde: Illlustrasjon laget i QGIS
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444 Kajakk/kano
Det er registrert ~20 ulykker per ar i gjennomsnitt med kajakk/kano. Antall ulykker med
kajakk/kano viser en gkende trend.

Utvikling i antall fritidsbatulykker per ar
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Figur 27: Utvikling i antall fritidsbatulykker — kajakk/kano

Kantring/forlis er den ulykkestypen som skjer hyppigst for denne fartaystypen, i tillegg til
person over bord. Det kan veere naturlig a tenke at alle kantringer med kajakk/kano farer
til person over bord, men dette ble bare registrert som falgehendelse der det eksplisitt
fremgikk av datagrunnlaget. Dette for & unnga spekulasjon om hendelsesforlgp, og fordi
kategoriene gjelder samtlige fartgy. Ikke for alle fartey er det ved kantring/forlis like
sannsynlig at personen havner i vannet. Av samme grunn ble ikke kantring/forlis valgt
som forutgaende hendelse nar det ikke var oppgitt hvorfor personen havnet i vannet.

Ulykker med kajakk/kano inntreffer hyppigst i sgrlige deler av landet (hovedsakelig
Vest-, Sgr- og @stlandet), i tillegg til noen fa pa Svalbard (ikke vist i figuren), se figur 28.
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Figur 28: Fordeling av fritidsbatulykker med kajakk/kano 2008-2017. Kilde: lllustrasjon laget i
QGIS
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4.4.5

Brett (seil-, padle-, og kitebrett)

Det er registrert gjennomsnittlig ~13 ulykker per ar med brett. Antall ulykker med brett
viser en gkende trend. Det er lite informasjon registrert om type hendelser, men
informasjon i teksten indikerer at hendelsene hovedsakelig dreier seg om problemer med
utstyr og at person ikke kommer seg opp pa og/eller kommer seg bort fra brett.

Utvikling i antall fritidsbatulykker per ar
Brett
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Figur 29: Utvikling i antall fritidsbatulykker — brett

Figur 30 viser at det er relativt far registrerte ulykker med brett. Disse ulykkene inntreffer
hyppigst i sgrlige deler av landet (hovedsakelig Vest-, Sgr- og @stlandet).
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Figur 30: Fordeling av fritidsbatulykker med brett 2008—2017. Kilde: lllustrasjon laget i QGIS
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4.4.6

Vannscooter

Det er relativt fa hendelser med vannscooter over perioden 2008-2017. Det er registrert
32 hendelser totalt i datasettet for denne perioden, men 24 av disse inntraff de to siste
arene.

Utvikling i antall fritidsbatulykker per ar
Vannscooter
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Figur 31: Utvikling i antall fritidsbatulykker — vannscooter

Antall ulykker med vannscooter viser en sterkt gkende trend de to siste arene, mest
sannsynlig som faglge av oppheving av forskrift om bruk av vannscooter o.l. med virkning
fra 18. mai 2017 som definerte omfattende forbudsomrader langs land. Etter dette kan
vannscootere brukes pa lik linje med andre fritidsbater der ikke lokale forskrifter
begrenser ferdselen med vannscooter.

Ulykker med vannscootere skyldes hovedsakelig problemer med fremdrift og
kantring/forlis. Det er relativt lite informasjon om arsaker til disse ulykkene, men det er
for en del hendelser angitt problemer med motor i form av lekkasje, men ogsa problemer
med styring. Under ulykkestypen kantring/forlis er dette typiske hendelser hvor personer
har veltet med vannscooter og trenger assistanse for 8 komme seg til land.

Figur 32 viser at det er relativt fa registrerte ulykker med vannscooter. Disse ulykkene
inntreffer hyppigst i sgrlige deler av landet (hovedsakelig Vest-, Sgr- og @stlandet).
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Figur 32: Fordeling av fritidsbatulykker med vannscooter 2008—2017. Kilde: lllustrasjon laget i
QGIS
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4.4.7

Robat

Det er registrert fa hendelser med robat i perioden 2008-2017. I gjennomsnitt er det
registret ~6 ulykker per ar i gjennomsnitt. Antall ulykker med robat er relativt uforandret
over perioden.

Utvikling i antall fritidsbatulykker per ar
Robat

10

Antall fritidsbatulykker
w

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
Total 8 2 9 5 6 6 4 6 2 7

Figur 33: Utvikling i antall fritidsbatulykker — robat
Kantring/forlis er den dominerende ulykkestypen for denne fartaystypen.

Ulykker med robat inntreffer hyppigst i sarlige deler av landet (hovedsakelig Vest-, Sgr-
og Dstlandet), se figur 34.
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Figur 34: Fordeling av fritidsbatulykker med robat 2008—-2017. Kilde: lllustrasjon laget i QGIS
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4.5 Ulykker per fylke

Antall fritidsbatulykker per fylke er presentert i dette kapitlet. Antall fritidsbatulykker per
fylke for tidsperioden 2008-2017 er vist i figur 35.

Fritidsbatulykker per fylke - 2008-2017
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Figur 35: Antall fritidsbatulykker per fylke 2008-2017

lemark Oslo SVALBARD Hedmark Oppland

Figur 35 viser at det er i fylkene Vestfold, @stfold, Rogaland og Hordaland hvor det er
registrert flest fritidsbatulykker. Arsaken til dette kan ikke fastsl&s basert pa datasettet,
men mest sannsynlig er dette som falge av at disse fylkene ogsa har mange fritidsbater.

Figur 36 viser fritidsbatulykker per fylke fordelt pa ulykkestype. Figuren viser at
grunnstgting og fremdriftshavari er de dominerende ulykkestypene for de fleste fylkene.
Resultatene viser at det er relativt liten forskjell i andel ulykkestyper for de ulike fylkene,
men med noen unntak. Eksempelvis skiller Svalbard, Troms og Finnmark og
innlandsfylkene Hedmark og Oppland seg noe mer fra de andre fylkene. Resultater per
fylke er ikke angitt i ytterligere detalj, da det er hovedsakelig antall ulykker per fylke som
er den mest vesentlig forskjellen.
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Fritidsbatulykker per fylke per ulykkestype - 2008-2017
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Figur 36: Antall fritidsbatulykker per fylke fordelt pa ulykkestype 2008—2017

Figur 37 og figur 38 viser antall fritidshatulykker per fylke fordelt pa fartgystype.
Resultatene viser at motorbat og seilbat dominerer for de aller fleste fylkene. Det er ikke
alle fylker som har registret ulykker med alle fartgystyper. Brett, vannscooter og robat er
de fartgystypene som ikke har registrert hendelser i alle fylker.

Antall fritidsbatulykker per fylke fordelt pa fartgystype - 2008-2017
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Figur 37: Antall fritidsbatulykker per fylke fordelt pa farteystype 20082017
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Figur 38 viser antall ulykker per fylke fordelt pa arstider. Resultatene viser at de ulike
fylkene ikke skiller seg vesentlig fra hverandre mht. nar pa aret ulykkene inntreffer.
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4.6

46.1

Antall fritidsbatulykker per fylke fordelt pa arstid

vinter
h@st
M sommer
W var
<
& 69

1800
1600
1400

1200

1000
800
600
4
2

0

Antall fritidshatulykker
o =} =1
s}

(=]
=]

& &
\

—
Q S S & N S
Q,_-){\ %,}\ z‘;{\ v g ‘}?/ @;\ ’3 &?g' ’b f:,(\
v Q-° N & ‘<"° «‘Q & Qp Q’° %‘5‘ 60 AQ(;\ @ ;’@ *\z of
&)

a°°‘$ &@"
Figur 38: Antall fritidsbatulykker per fylke fordelt pa arstid 2008-2017
Ulykker med omkomne

Fritidsbatulykker med omkomne er presentert i dette kapitlet. Datasettet med omkomne
er som tidligere nevnt bade basert pa statistikk fra Sjgfartsdirektoratet og informasjon fra
HRS og RS.

For a fa mer kunnskap om ulykker med omkomne er det innhentet logger fra HRS og
foretatt mediesgk for ulykker med omkomne for de siste 5 arene (2013-2017).
Resultatene for denne perioden er presentert i kapittel 4.6.2.

Fritidsbatulykker med omkomne 2008-2017

Det er registeret 367 omkomne i perioden 2008-2017. Antallet er noe stgrre enn det som
fremgar av tidligere publiserte statistikk fra Sjefartsdirektoratet. Dette kan skyldes blant
annet at det ikke er obligatoriske rapporteringsrutiner for ulykker med fritidsfartay. |
tillegg er det noe usikkerhet i forbindelse med identifisering av fritidsbatulykker, dette
gjelder spesielt for ulykker ved kai/brygge og ulykker med fritidsbat som brukes i naring.
Antall omkomne per arer vist i figur 39. Figur 39 viser en noe nedadgéaende trend.
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Antall omkomne
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Figur 39: Antall omkomne 2008-2017

Figur 40 viser antall omkomne per ulykkestype. Resultatene viser at det er ulykker

Side 52

2017
31

knyttet til person over bord, kantring/forlis, grunnsteting og fall ved kai/brygge som
oftest farer til ulykker med omkomne. Det er fa av hendelsene som er registrert som
fremdriftshavari som har fart til ulykker med omkomne, selv om denne ulykkestypen
dominerer i antall ulykker totalt, ref. kapittel 4.3.
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Figur 40: Fordeling av antall omkomne per ulykkestype 2008-2017
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Antall omkomne per ulykkestype og fartaystype er vist i figur 41. De fleste ulykkene med
omkomne inntreffer med motorbat, bortsett fra fall ved kai/brygge hvor det i de fleste
tilfellene ikke er angitt informasjon om fartgy. Resultatene viser ogsa at det har veert en
del ulykker som har fart til dgdsfall med kajakk/kano i tillegg til jolle, robat og seilbat.
Av ulykkene med motorbat hvor stgrrelsen er oppgitt er det ca. 3/4 som er mindre enn 26
fot. Dette tyder pa at det er flest dgdsulykker inntreffer med mindre fartgy, dvs. fartay
mindre enn 26 fot.

Antall omkomne per ulykkestype og type fartgy 2008-2017
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Figur 41: Antall omkomne fordelt pa ulykkestype og fartgystype 2008—2017

Resultatene viser videre at for ulykkestypen grunnstating inntreffer omtrent halvparten av
dedsulykkene om natten, hhv. 41 %. For ca. 1/3 av disse hendelsene er bruk av rusmidler
registrert, mens andelen utgjer 45 % for dedsulykker som har skjedd i forbindelse med
fall ved kai/brygge.

Figur 42 viser antall omkomne fordelt pa arstid. Resultatet viser at fordelingen er relativt
lik som for totalt antall hendelser, se kapittel 4.2.3, med fa antall omkomne pa vinteren og
flest om sommeren.
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Figur 42: Antall omkomne fordelt pa arstid

Figur 43 viser antall fritidsbatulykker med omkomne per fylke. Resultatene viser at
fylkene Hordaland, Nordland, Trendelag og Mare og Romsdal er fylkene med flest
registrerte hendelser med omkomne. Dette er ikke de samme fylkene som har flest
ulykkeshendelser generelt, ref. kaptittel 4.5, bortsett fra Hordaland.

Antall omkomne per fylke 2008-2017
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Figur 43: Antall omkomne per fylke 2008-2017
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4.6.2

Antall omkomne fordelt pa arstider og fylke
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Figur 44: Antall omkomne per fylke og arstid 2008—-2017
Figur 45 viser at de fleste som omkommer er norske. Av 367 omkomne var 312 norske,
mens 55 personer hadde annen nasjonalitet.

Nasjonalitet - Fordeling av antall omkomne 2008-2017
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Figur 45: Nasjonalitet — Fordeling av antall omkomne 2008-2017

Fritidsbatulykker med omkomne 2013-2017

For de siste fem arene er det innhentet ytterligere opplysninger for & fa mer informasjon
om hendelsene som har fart til dgdsfall. De viktigste funnene er presentert i dette kapitlet.
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46.2.1

Fordeling kjgnn og alder

Fordelingen av antall menn som omkommer vs. antall kvinner er vist i figur 46. Figuren
viser at det er flest menn som der i fritidsbatulykker. Dette har en sammenheng med at
det er flest menn som farer fritidsbat og eksponeringsgraden er derfor hgyere.

Fordeling av antall omkomne menn vs kvinner

m Mann
M Kvinne

M Ikke oppgitt

Gjennomsnittsalder:
Menn — 55ar
Kvinner — 44ar

Figur 46: Fordeling av antall menn som omkommer vs antall kvinner 2013-2017

Resultatene viser ogsa at gjennomsnittsalder for menn som omkommer er 55 ar, og 44 ar
for kvinner. For 5 % av de omkomne er det ikke oppgitt informasjon om alder.

For hendelser med kollisjon, grunnstating eller kontaktskade er gjennomsnittsalderen noe
lavere enn gjennomsnittet enn for alle ulykkestyper, se figur 47.
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4.6.2.2

Gjennomsnittsalder omkomne
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Figur 47: Gjennomsnittsalder omkomne 2013-2017

Fiske som aktivitet

I omtrent 1/3 av hendelsene med omkomne er det registrert at personer om bord drev
fiskeaktivitet eller hadde til hensikt & drive med fiskeaktivitet. | over halvparten av
ulykkene med fiskeaktivitet har vedkommende veert alene. Videre viser resultatene at de
fleste av de omkomne som har drevet med fiskeaktivitet som omkommer er norske, se

figur 48.

Andel hendelser med omkomne som drev
fiskeaktivitet fordelt pa nasjonalitet

® Nasjonalitet - norsk

m Nasjonalitet -
utenlandsk

Figur 48: Andel hendelser med omkomne som drev fiskeaktivitet 2013-2017
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4.6.2.3

Fisketurisme og utleie

I 14 % av ulykkene med omkomne er det registrert utleie eller (fiske-)turist i
datamaterialet. Figur 49 viser at antall omkomne over de siste fem arene er relativt

konstant bortsett fra i ar 2014. Ulykkestypene som er registrert knyttet til (fiske-)turist og
utleie er hovedsakelig person over bord og kantring/forlis, se figur 50.

Antall omkomne per ar

M utleie
M (fiske-)turist

Antall omkomne per ar hvor utleie eller (fiske-)turist er registrert

2013 2014 2015 2016
1 1 3 3
4 1 2 2

Figur 49: Antall omkomne per ar hvor utleie eller (fiske-)turist er registrert

Type ulykke hvor utleie eller (fiske-)turist er registrert

vanninntrengning

13%
kontaktskade
4% person over bord
35%
grunnstgting ’
. \

kantring/forlis
44 %

Figur 50: Fordeling av type ulykke hvor utleie eller (fiske-)turist er registrert
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4.6.2.4

Registrerte faktorer (rus, hastighet, bruk av redningsvest)

For omtrent 30 % av hendelsene med omkomne har rus veert registrert. Det har ikke alltid
tydelig fremkommet om det er farer eller passasjer som har veert ruset. Det var heller
ingen informasjon om promilleniva, og om dette har vert over eller under tillatt grense.

Det er hovedsakelig i hendelsene som innebarer kollisjon, grunnstating eller
kontaktskade og som har fart til omkomne, hvor rus og/eller hastighet har veert registret
hyppigere enn for andre ulykkestyper, se figur 51. Dataene inneholder ingen ytterligere
informasjon om hverken promille- eller hastighetsniva.

Andel av hendelsene med omkomne hvor
rus og hastighet er registrert

60%
50%

40%

®
o 30%
h=]
c
<L
20%
10%
o L}
Rus Hastighet
B Alle ulykkestyper 28% 5%
m Kollisjon/grunnsteting/kontaktskade 53% 37%

Figur 51: Andel av hendelser med omkomne hvor rus og hastighet er registret 2013-2017

Figur 52 viser andel hendelser med omkomne hvor bruk av redningsvest er registrert.
Resultatene viser at i over halvparten av hendelsene med omkomne ble det ikke benyttet
redningsvest. Det er ikke nok informasjon i datagrunnlaget for a vurdere effekten eller
relevansen i bruk av redningsvest for de rapporterte hendelsene. Det er et krav i
fritidsbater under atte meter om bruk av egnet flytevest eller redningsvest nar baten er i
fart. Det vil derfor ogsa veere en del av hendelsene hvor redningsvest i utgangspunktet
ikke er pabudt.
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Bruk av redningsvest- omkomne 2013-2017

m Med wmUten m Ukjent

Figur 52: Bruk av redningsvest registert for omkomne 2013-2017
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S.

USIKKERHET

Resultatene presentert i denne rapporten inneholder en stor grad av usikkerhet. Derfor bar
tallene som er presentert i denne rapporten behandles som trender og ikke absolutte
verdier.

De viktigste usikkerhetene er presentert her:

SHT har sortert mye av dataene manuelt, bade ved fjerning av hendelser og
kategorisering av hendelser. Dette pga. at datamaterialet som ble mottatt i stor grad
innehold fritekst, og ikke var kategorisert pa samme mate som i denne rapporten.

SHT har benyttet noen utvalgte kilder basert pa hvilke kilder som best kunne utnyttes
I kartleggingen, sett opp mot tidsrammer, ressursforbruk og relevans. At ikke alle
tilgjengelige kilder er benyttet vil bidra til at ikke alle relevante hendelser er tatt med
I datamaterialet.

Det er mange fritidsbatulykker som ikke innrapporteres.

Det er fa hendelser registret for ulykkestypen fall ved kai/brygge som ikke resulterte i
dadsfall (hovedsakelig data mottatt fra Sdir). Denne gruppen forventes derfor a veere
underrapportert i forhold til antall hendelser.

Datamaterialet inneholder bade alvorlige ulykker, men ogsa mindre uhell og
nestenulykker.

Datamaterialet kan ogsa veere mangelfullt med tanke pa ulykker pa innlandsvann.

Datamaterialet gir i noen grad mulighet til dragfting om arsaker og omstendigheter.
Dette brukes som referansegrunnlag i Kartlegging av fritidsbatulykker 2018.

Resultatene er ikke normalisert opp mot antall fritidsfartgy i Norge. Da det ikke
finnes et obligatorisk smabatregister i Norge, har man ikke et eksakt tall pa antall
fritidsbater i Norge og heller ikke fordelingen per geografisk omrade over en 10-ars
periode. Det er pa bakgrunn av dette ikke foretatt en normalisering opp mot antall
fartgy fordelt pa eksempelvis fylke og regioner. Variasjoner fra en geografisk
lokasjon til en annen i antall hendelser som blir presentert kan derfor henge tett
sammen med antall fartgy i et omrade.
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6.

6.1

6.1.1

KONKLUSJONER OG FORSLAG TIL VIDERE ARBEID

Hovedkonklusjoner og forslag til videre arbeid er presentert i dette kapitlet.

Konklusjoner

Resultatene ma tolkes som trender og ikke absolutte verdier. Hovedkonklusjonene fra
denne kartleggingene kan oppsummeres som fglger:

Alle fritidsbatulykker/hendelser

Det er registrert ~1200 fritidsbatulykker/-hendelser i gjennomsnitt per ar for
tidsperioden 2008-2017. Totalt antall fritidsbatulykker viser en gkende trend over
10-ars perioden.

Fremdriftshavari og grunnstating er ulykkestypene som er registrert hyppigst for
fritidsbatulykker i Norge og utgjar til sammen ca. 70 % av ulykkene (~420-450 i
gjennomsnitt per ar).

Vanninntrengning, kantring/forlis, brann og person over bord inntreffer mer sjeldent
enn overnevnte, men har en frekvens pa ~40-90 hendelser i gjennomsnitt per ar.

Kollisjon, kontaktskade og personskade er ulykkestypene som er registrert som
hendelser som skjer mer sjeldent (~6-9 i gjennomsnitt per ar).

| tillegg er det omkring 100 hendelser i gjennomsnitt per ar som er registrert som
annet/ukjent.

Det er gkningen i antall ulykker med motorbater som hovedsakelig bidrar til den
totale gkningen i antall ulykker. Hovedsakelig er dette pga. gkning i antall
fremdriftshavari og grunnstgtinger for denne fartgystypen. Dette kan igjen ha en
sammenheng med gkningen i antall motorbater.

Motorbat er fartaystypen som har flest ulykkeshendelser per ar, mest sannsynlig fordi
det er flest motorbater, etterfulgt av seilbat.

Kajakk/kano, vannscooter og brett viser ogsa en gkende trend i antall ulykker, selv
om antall ulykker er betydelig mindre enn for motorbat og seilbat.

@stfold, Vestfold, Rogaland og Hordaland er fylkene mer flest registrerte
ulykkeshendelser med fritidsbat.

Resultatene viser at de fleste hendelsene skjer i sommerhalvaret fra juni til august.
Omtrent halvparten av fritidsbatulykkene i sommermanedene skijer i juli.

De fleste ulykkene inntreffer pa dagtid (kl. 0600-2400). Resultatene viser en gkning i
antall fritidsbatulykker pa dagtid, mens det er en konstant trend for utvikling av
fritidsbatulykker pa natt. Av ulykker som inntreffer pa natt er det kollisjon (22 %) og
person over bord (16 %) som inntreffer hyppigst.

Datasettet har ikke tilstrekkelig med informasjon angaende effekt og omfang i bruk
av redningsvest
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6.1.2

6.1.3

Fritidsbatulykker med omkomne 2008-2017

Det er registeret 367 omkomne i perioden 2008-2017. Resultatene viser en noe
nedadgaende trend.

Hyppigste arsak til hendelser med omkomne er registrert til & veere person over bord
(45 %), etterfulgt av kantring/forlis (23 %), grunnstgting (10 %) og fall ved
kai/brygge (8 %). Det er fa av hendelsene som er registrert som fremdriftshavari som
har fert til ulykker med omkomne, selv om denne ulykkestypen dominerer i antall
ulykker totalt.

Det er lite/ingen informasjon om arsaker til fall over bord i datamaterialet.

Kanting/forlis og person over bord som farer til dgdsfall er registrert hovedsakelig fra
fartgystype motorbat eller kajakk/kano.

De fleste ulykkene med omkomne inntreffer med motorbat, bortsett fra fall ved
kai/brygge hvor det i de fleste tilfellene ikke er angitt informasjon om fartay.
Resultatene viser ogsa at det har veert en del ulykker som har fart til dedsfall med
kajakk/kano i tillegg til jolle, robat og seilbat. Av ulykkene med motorbat hvor
starrelsen er oppgitt er det ca. 3/4 som er mindre enn 26 fot. Dette tyder pa at det er
flest dgdsulykker inntreffer med mindre fartgy, dvs. fartay mindre enn 26 fot.

Resultatene viser videre at for ulykkestypen grunnstating inntreffer omtrent
halvparten av dedsulykkene om natten, hhv. 41 %. For ca. 1/3 av disse hendelsene er
rus registrert. For ca. 45 % av hendelsene med omkomne i forbindelse med fall ved
kai/brygge er rus registrert.

Fylkene med flest antall omkomne skiller seg noe fra fylkene med flest ulykker totalt.
Hordaland, Nordland, Trgndelag og Mgre og Romsdal er fylkene hvor det er
registrert flest omkomne.

Resultatene viser at de fleste som omkommer er norske (85 %).

Fritidsbatulykker med omkomne 2013-2017

Resultatene viser at det er flest menn som dar i fritidsbatulykker. Dette er trolig fordi
det er flest menn som farer fritidsbat og eksponeringstiden er derfor hagyere.
Resultatene viser ogsa at gjennomsnittsalder for menn som omkommer er 55 ar, og
44 ar for kvinner. For 5 % av de omkomne er det ikke oppgitt informasjon om alder.

For hendelser med kollisjon, grunnstating eller kontaktskade er gjennomsnittsalderen
noe lavere enn gjennomsnittet enn for alle ulykkestyper.

I omtrent 1/3 av hendelsene med omkomne, er det registrert at personer om bord drev
fiskeaktivitet eller hadde til hensikt a drive med fiskeaktivitet. | over halvparten av
ulykkene med fiskeaktivitet har vedkommende veert alene. | 14 % av ulykkene med
omkomne er det registrert utleie eller (fiske-)turist i datamaterialet.

For omtrent 1/3 av hendelsene med omkomne i denne perioden har rus veert
registrert. Det har ikke alltid tydelig fremkommet om det er farer eller passasjer som
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6.2

har veert ruset. Det var heller ingen informasjon om promilleniva, og om dette har
veert over eller under tillatt grense.

e Det er hovedsakelig i hendelsene som innebarer kollisjon, grunnstating eller
kontaktskade og som har fart til omkomne, hvor rus har og/eller hastighet har veert
registret hyppigere enn for andre ulykkestyper. Informasjonen inneholder ingen
ytterligere informasjon om hverken promille- eller hastighetsniva.

e Resultatene viser at i over halvparten av hendelsene med omkomne i perioden 2013—
2017, ble det ikke benyttet redningsvest. Det er ikke nok informasjon i
datagrunnlaget for a vurderte effekten eller relevansen i bruk av redningsvest for de
ulike hendelsene.

Forslag til videre arbeid

Kartleggingen har funnet at dersom det skal fares en felles statistikk over
fritidsbatulykker med fritidshater over tid, ma det etableres et system som kan
sammenstille data fra flere aktarer gjennom definerte parametere for a forenkle og gjare
resultatene mer ngyaktige.

Et vesentlig aspekt vil vere a etablere rutiner som garanterer en mest mulig fullstendig
rapportering av relevante hendelser. Dette bar ogsa inkludere ulykkeshendelser hvor det
ikke var akutt behov for umiddelbar bistand, men likevel oppstod signifikant materiell
skade eller personskade.

Registreringssystemet bgr inneha funksjonaliteter som loggferer relevant informasjon for
bade a overvake utviklingen av fritidsbatulykker, men som ogsa er rettet mot arbeidet
med a kunne etablere tiltak for & redusere antall fritidsbatulykker.

Statens havarikommisjon for transport

Lillestram, 27. mars 2019
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