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Forord

Nasjonal handlingsplan mot fritidsbatulykker 2019-2023 er utarbeidet av
Sjefartsdirektoratet i samarbeid med en arbeidsgruppe bestaende av medlemmer fra
Sakkyndig Rad for Fritidsfartay.

Handlingsplanen bygger pa Meld. St. 33 (2016-2017) Nasjonal transportplan 2018-2029
(NTP), og det er hentet inspirasjon fra nasjonal tiltaksplan for trafikksikkerhet pa veg.
Kunnskapsgrunnlaget som ligger til grunn i handlingsplanen baserer seg i stor grad pa
kartleggingen av fritidsbatulykker som ble lagt fram av Statens havarikommisjon for
transport (SHT) i april 2019.

Formalet med handlingsplanen er a presentere risiko- og konsekvensreduserende tiltak
mot fritidsbatulykker, samt bidra til at offentlig myndigheter, organisasjoner og frivillig-
heten i enda starre grad samordner innsatsen pa fritidsbatomradet.

Tiltakene i handlingsplanen er et ledd i & nd Regjeringens nullvisjon om ingen omkomne
eller hardt skadde i transportsektoren, hvor ogsa bruk av fritidsbat er inkludert.

Dette er fgrste gang det utarbeides en handlingsplan mot fritidsbatulykker hvor myndig-
heter og organisasjoner er samlet om tiltak for a fa ned antall fritidsbatulykker. Planen
ma justeres og videreutvikles. Utvikling av kunnskapsgrunnlag pa fritidsbatulykker, samt
oppfalging av tiltak, vil ligge til grunn i framtidige justeringer og bidra til en mer helhetlig
og omfattende handlingsplan.

Arbeidsgruppen har hatt falgende sammensetning:

Petter A. Sgreng, Sjefartsdirektoratet (Leder)

Truls Andreassen / Sverre Lundh Limtun, Direktoratet for samfunnssikkerhet og beredskap (DSB)
Nils-Ole Sunde, Hovedredningssentralen (HRS)

Egil Kristian Olsen / Endre Solvang, Kongelig Norsk Batforbund (KNBF)
Thor Messel, Kystverket

Dagny @ren, NHO Reiseliv

Leif Bergaas / Erik Brauner, NORBOAT - Batbransjeforbundet

Sven Anderssen, Norges Padleforbund

Peter L. Larsen, Norges Seilforbund (NSF)

Ole Petter Parnemann, Politidirektoratet

Frode Pedersen, Redningsselskapet

@ystein Hovde, Miljgdirektoratet

Sekretariat:
John-Kristian Vatnem, Ole-Andreas Straete og Birgitte Velde Hammer, Sjefartsdirektoratet

Andre bidragsytere:

Safetec ved Leif Inge K. Sgrskar og Rolf Johan Bye, har bistatt sekretariatet
i utarbeidelsen av handlingsplanen.
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Innledning

Fritidsbater i Norge

Som kystnasjon og et land med mange innsjger og vassdrag, er batliv en viktig fritids-
aktivitet for mange nordmenn. Ifglge batlivsundersgkelsen 2018 (KNBF et al, 2018),

er det over 900 00O fritidsbater i Norge, og mer enn 30 % av alle norske husstander
disponerer en eller flere fritidsbater. Tetthet av fritidsbater varierer mellom landsdelene.
| Nord-Norge og Sgr- og Vestlandet har hver tredje husstand én eller flere bater. Lavest
bat-tetthet er det i hovedstadsregionen, der mindre enn en fierdedel av husstandene
har bat.

| tillegg til de som tilhgrer husstander med bat, er det ogsa flere som deltar i batlivet ved
a leie, lane eller & veere sammen med venner og bekjente som har tilgang til bat.
Batundersgkelsen i 2018 viser at i overkant av 2,2 millioner nordmenn har vaert ute pa
sigen en eller flere ganger i lgpet av 2017. Dette utgjer flere enn 40 % av alle nordmenn.
Siden 2011 har antall bater og brukere gkt med henholdsvis 26 % og 30 %. | tillegg til
nordmenn er det en del utenlandske batbrukere, spesielt turister fra skandinaviske land
og Tyskland. Utenlandske batturister utgjer en liten andel av alle batbrukere, men
antallet gker.

Mandat
Ved brev av 14. januar 2019 ba Naerings- og fiskeridepartementet Sjgfartsdirektoratet om
a sette i gang arbeid med en nasjonal handlingsplan mot fritidsbatulykker:

| Stortingsmelding nr. 33 (20162017) NTP 20182029 fremgar det at regjeringen har en
visjon om at det ikke skal forekomme ulykker med drepte eller hardt skadde i transport-
sektoren. Videre fremgar det at regjeringen, i trad med nullvisjonen, vil redusere risikoen
forbundet med bruk av fritidsbater. Dette innebaerer en visjon om ingen omkomne eller
hardt skadde ved bruk av fritidsbater. Handlingsplanen skal ta utgangspunkt i null-
visjonen, og planen skal veere flerarig. | arbeidet med handlingsplanen er det naturlig & se
hen til nasjonal tiltaksplan for trafikksikkerhet pa veg, og den pagaende kartleggingen av
fritidsbatulykker som gjennomfares av Statens havarikommisjon for transport.

Offentlige myndigheter, organisasjoner og frivilligheten bar i enda starre grad enn i dag
samordne innsatsen pa fritidsbatomradet. Det er et mal a 13 til et forpliktende samarbeid
med relevante aktarer pa fritidsbatomradet, og arbeidet med & utvikle handlingsplanen
skal derfor skje i samarbeid med Sakkyndig rad for fritidsfartoy.

Departementet ber om at Sjafartsdirektoratet innkaller medlemmene i Sakkyndig rad for
fritidsfartay til mete sa snart som mulig for a starte opp arbeidet. Den farste handlings-
planen skal ferdigstilles innen juni 2019, og planen skal revideres med jevne mellomrom.
Departementet ber om 3 bli holdt orientert om fremdriften.

Oppbygging
Handlingsplanen er delt inn i to hoveddeler:

- Del 1 - Mal og grunnlag for handlingsplan (kapittel 1 og 2).
- Del 2 - Innsatsomrader og tiltak (kapittel 3 og 4)



Del 1 beskriver visjon og mal for handlingsplanen, hovedtrekk i ulykkesutviklingen, og
oversikt over tilgjengelige data- og kunnskapskilder.

Del 2 tar for seg de ulike innsatsomradene arbeidsgruppen har vurdert som viktige i
arbeidet for & redusere fritidsbatulykker. Under hvert innsatsomrade er arbeidsgruppens
vurderinger av satsningsomradet og valg av tiltak beskrevet, med pafglgende opplisting
av tiltakene.

Handlingsplanen inneholder 67 oppfglgingstiltak, med mulighet for a legge til flere tiltak
ved framtidige revideringer.

De ni innsatsomradene i del 2 er:

Sikkerhetsutstyr
Rusmidler

Sikkerhet ved brygge/havn
Fart

Fartoysikkerhet

Farleder

Utleie av bat

Batforers kompetanse

Forbedring av faktagrunnlag
| tillegg er det et kapittel som tar for seg andre tiltak.

Handlingsplanen har to vedlegg. Vedlegg 1 gir en kort beskrivelse av Sakkyndig Rad for
Fritidsfartay og radets medlemmer. | vedlegg 2 er alle oppfglgingstiltak samlet i en tabell.

Avgrensninger og oppfolging av handlingsplanen

Handlingsplanen skal veere et flerarig prosjekt hvor malet er at planen skal justeres med
jevne mellomrom. Tiltakene som framkommer i handlingsplanen er i hovedsak basert
pa fakta, og arbeidsgruppen har, i denne farste versjonen, valgt & fokusere pa gjennom-
farbare tiltak i planperioden.

Det er naturlig nok usikkerhet knyttet til om omfanget av tiltak i handlingsplanen er
tilstrekkelig for & nd etappemalet om maksimalt 17 omkomne i 2023, som beskrevet

i kapittel 1.2. Arbeidsgruppen vil derfor i perioden diskutere behov for & komme med
supplerende tiltak og justering av eksisterende tiltak. Utvikling i kunnskapsgrunnlaget for
fritidsbatulykker, samt oppfelging av tiltak, vil ligge til grunn i framtidige justeringer og
bidra til en mer helhetlig og omfattende handlingsplan.

Hver enkelt akter skal, sa godt det lar seg gjare, giennomfare tiltak som tilfaller deres
ansvarsomrade. Sjgfartsdirektoratet vil innhente status pa de ulike tiltakene. Tiltakene
som er foreslatt i handlingsplanen baserer seg pa forventede gkonomiske rammer.
Dersom de gkonomiske rammene blir lavere, vil en kunne risikere at tiltakene ikke blir
gjennomfart.
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1. Visjon ogmal

1.1 Nullvisjon

| Stortingsmelding nr. 33 (2016-2017) Nasjonal transportplan 2018-2029 framgar det at
Regjeringen har en visjon om at det ikke skal forekomme ulykker med omkomne eller
hardt skadde i transportsektoren. Videre framgar det at Regjeringen, i trad med null-
visjonen, vil redusere risikoen forbundet med bruk av fritidsbater.

Dette innebaerer en visjon om ingen omkomne eller hardt skadde ved bruk av
fritidsbater.

Nullvisjonen har et viktig etisk perspektiv som legger en del premisser. Det anerkjenner
at hvert menneske er unikt og uerstattelig. Videre at hver gang noen blir drept eller
hardt skadet sa ma man sikre ngdvendig lzering for & finne ut hvordan man kan unnga
lignende hendelser.

Nullvisjonen har et utvidet ansvarsperspektiv. | de fleste trafikksystem i verden har
individet omtrent hele ansvaret for sikkerheten, og regelverket er lagt opp slik at den
enkeltes atferd ma veaere slik at ulykker ikke oppstar. | kontrast til dette, sa flytter null-
visjonen ansvaret over pa alle aktgrer som kan pavirke trafikksikkerheten

(Tingvall & Haworth, 2000). For bruk av fritidsbater gjelder det bade batfarere, myndig-
heter, og andre som kan pavirke sikkerheten knyttet til bruk av fritidsbater.

Nullvisjonen har ogsa et kunnskapsperspektiv. Det innebaerer a ha kunnskap om den
konteksten som fritidsbater opererer i, og det innebaerer & ta hgyde for behovene,
feilene, svakhetene og overlevelsesevnen tilhgrende batfgrerne.

Regulerende faktorer, som for eksempel fartsgrenser, ma bli bestemt ut fra fartgyets
egenskaper og kunnskap om farvannet fartgyet brukes i, slik at det ikke overgar nivaet
av skade en menneskekropp kan tale (Tingvall & Haworth, 2000).

Nullvisjonen gir oss noe a strekke oss etter. Samtidig gir den en tydelig retning for
innsatsen - og et klart grunnlag for a gjgre prioriteringer. Den forutsetter et langsiktig,
systematisk og malrettet arbeid av alle aktgrer som pavirker sikkerheten ved bruk av
fritidsbat.

1.2 Etappemal

| perioden 2009-2018 omkom 351 personer i forbindelse med fritidsbatulykker. Antall
omkomne har vist en avtagende tendens gjennom perioden, samtidig som antall fritids-
bater har gkt, med starst gkningen blant de minste batene.

Gjennom Stortingets behandling av Nasjonal transportplan 2018-2029 ble det ikke fast-
satt konkrete etappemal pa fritidsbatomradet, slik det ble gjort for veitrafikken.

Arbeidsgruppen har imidlertid fastsatt falgende etappemal pa vei mot & nd nullvisjonen:

Det skal maksimalt vaere 17 omkomne som felge av fritidsbatulykker i 2023.

Etappemalet er basert pa at det etter neste firedrsperiode skal veere oppnadd en 50 %
reduksjon i antall omkomne sammenlignet med snittet for 2009-2018 (35 omkomne
per ar).



Angitte referansedata i Tabell 1 baserer seg
pa funn fra SHTs analyse (SHT, 2019b).

* Antall omkomne der en eller flere av
personene som var involvert i ulykken kan
ha veert ruspavirket.

*Antall omkomne der ulykken kan ha
oppstatt under hoy hastighet.

Per i dag finnes det ikke tilstrekkelig datagrunnlag knyttet til hardt skadde ved fritids-
batulykker. Det er derfor ikke mulig & sette et etappemal for hardt skadde i denne farste
versjonen av handlingsplanen. Det vises til tiltak under kapittel 310 hvor en skal arbeide
for & etablere et datagrunnlag ogsa pa hardt skadde ved fritidsbatulykker.

Etappemal vedrgrende hardt skadde vil bli tatt inn i handlingsplanen nar datagrunnlaget
er tilstrekkelig.

1.3 Innsatsomrader

Arbeidsgruppen har etablert ni innsatsomrader hvor en anser at endringer er av vesent-
lig betydning for utviklingen i antall omkomne ved fritidsbatulykker. Under hvert inn-
satsomrade har arbeidsgruppen satt ulike tiltak som skal gjennomfgres i planperioden.
Tiltakene skal bidra til at planens overordnede etappemal oppnas i 2023.

For a operasjonalisere etappemalet kan det benyttes tilstandsindikatorer og tilstandsmal.
En indikator kan defineres som en malbar enhet som kan bli brukt til & beskrive til-
standen til et fenomen (@ien, 2001, @ien & Sklet, 2001), og hvor den faktiske tilstanden er
ukjent (Haugen et al. 2012). Uttrykt pa en annen mate kan en si at en indikator reflekterer
og/eller samvarierer med det fenomenet man gnsker a fa kunnskap om. Normalt ma
man ha flere indikatorer for & kunne gi tilstrekkelig forstaelse for et fenomen.

| farste versjon av handlingsplanen har arbeidsgruppen valgt a knytte én indikator pa
antall omkomne eller andel dadsulykker til seks av innsatsomradene. En dgdsulykke er
en ulykke med én eller flere omkomne.

Tabell 1 under viser disse operasjonaliserte tilstandsindikatorer samt historisk tilstand.
Basert pa historisk tilstand innenfor hvert innsatsomrade kan en reduksjon av antall
omkomne og dadsulykker sammenlignes med det overordnede etappemalet om 50 %
reduksjon av antall omkomne innen 2023.

Tabell 1 Innsatsomrader, tilherende tilstandsindikatorer og historisk tilstand.

[ nnsatsomrade | _Indikator __________|__Tilstand

Sikkerhetsutstyr Antall omkomne per ar som ikke benyttet | gjennomsnitt 19 (19.3) omkomne
Y flyteutstyr per ar i arene 2013-2017

_ Antall omkomne per ar pavirket av I glennomsnitt 9 (94) omkomne*
Rusmidler ———-—— per ar i arene 2013-2017

(inkludert fall til sjg mellom bat og brygge)

Sikkerhet ved Antall omkomne per ar i forbindelse med I gjennomsnitt 3 (31) omkomne
brygge/havn fall mellom bat og brygge/havn per ar i arene 2013-2017

Fart Antall omkomne per ar som fglge av | giennomsnitt 2 (16) omkomne**
hay hastighet per ar i arene 2013-2017

Farleder Antall omkomne per ar som fglge av | gjennomsnitt 4 (37) omkomne
grunnstetinger per ar i arene 20082017

Utleie av bat Antall omkomne per ar hvor utleie eller | gjennomsnitt 5 (46) omkomne
(fiske)turist er registrert per ar i arene 2013-2017

Det er knyttet usikkerhet til historiske grunndata spesielt pa omradene rusmidler og fart
ettersom det ikke har vaert gode nok rutiner pa & registrere dette systematisk tidligere.
SHT bemerker i sin rapport (SHT, 2019b) at dataene ikke inneholder informasjon om
promille- eller hastighetsniva.
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Det er viktig & merke seqg at tallet p4 omkomne som var ruspavirket inkluderer batfgrere,
passasjerer og de som omkom etter fall mellom bat og brygge. Det er ogsa rimelig &
anta at det finnes noen flere dgdsulykker som er knyttet til hgy fart enn det de historiske
dataene tilsier. Dette vil da ha sammenheng med rapporterings- og registreringsrutiner.

I mange fritidsbatulykker er det ogsa vanskelig a fastsette hastighet ved ulykkestids-
punktet.

Arbeidsgruppen vil presisere at det i sammenheng med handlingsplanen er utviklet
flere indikatorer som kan brukes til & sette tilstandsmal og male effekt av tiltak. Disse kan
brukes og evalueres i kommende periode for a oppna gkt forstaelse for sammenheng
mellom ulykkestyper, innsatsomrader og tiltak.

Flere av indikatorene som er under utvikling mangler referansedata. P4 to av innsats-
omradene, «Fartaysikkerhet» og «Batfgrers kompetanse», er det ikke oppgitt indikatorer
for antall omkomne fordi data pa dette ikke er registrert tidligere. Innsatsomradet
«Forbedring av faktagrunnlag» beskriver tiltak for hvordan relevant data kan framskaffes
for & utvikle indikatorer og etablere tilstandsmal for alle innsatsomrader.

Tabell 2 angir tilstandsmal for sistnevnte innsatsomrade:

Tabell 2 Innsatsomradet «Faktagrunnlag» og tilharende tilstandsmal

‘ Innsatsomrade Tilstandsmal

Det er etablert en bedre statistikk over omkomne, herunder med medvirkende drsaker til
R dadsulykker, tekniske forhold knyttet fartgy mv.
fakturagrunnlag Det er implementert en statistikk over hardt skadde ved fritidsbatulykker.
Det er etablert gode rutiner for datainnhenting om hvor ulykkene skjer.

Det er utarbeidet og etablert flere proaktive sikkerhetsindikatorer.



2. Kunnskapsgrunnlaget

Nullvisjonen har et kunnskapsperspektiv som innebaerer & ha bred og relevant kunn-
skap om bruk av fritidsbater, det tilhgrende risikobildet for batfgrere og passasjerer,
hvilke aktgrer som pavirker risikobildet og hvordan, samt nytte og effekt av risiko-
reduserende tiltak.

Kunnskapsgrunnlaget er basert pa innsamlet data og statistikk, og innebasrer ogsa en
forstaelse for hvorfor ulykker inntreffer, hvordan de forlgper og hvilke konsekvenser de
har. Dette innebaerer ogsa konsekvenser for samfunnet.

Kunnskapsgrunnlaget skal ogsa bidra til & identifisere usikkerhet og hva slags kunnskap
som mangler, slik at aktgrer som arbeider med innhenting og forstaelse av data skal
kunne utvikle bedre kunnskapsgrunnlag for bruk i framtiden.

2.1 Bruksomrader og sammensetning for fritidsbater i Norge

Batlivsundersgkelsen 2018 (KNBF et al, 2018) viser at i 2017 ble 83 % av Norges
samlede batpark benyttet i lgpet av sesongen. Batene ble benyttet i gjennomsnitt 28
dager hver. Dette gir i alt 16 millioner brukstilfeller i Igpet av aret. Ikke unaturlig er det juli,
med fellesferie og sommertemperatur, som representerer hgysesongen. | alt 30 % av
brukstilfellene eller 4,8 millioner batturer fant sted denne maneden.

Videre viser batlivsundersgkelsen at dags- og ettermiddagsturer er aller vanligste bruks-
form, og 7 av 10 oppgir at det er dette de vanligvis benytter fritidsbaten til. Nesten 2 av
3 oppgir dessuten at baten benyttes til fisketurer. Ogsa helgeturer med overnatting er
relativt vanlig, da 1av 6 oppgir slik bruk. 1av 10 benytter baten til ferieturer.

Ifzlge batlivsundersgkelsen finnes det om lag 190 OO0 bater med overnattings-
muligheter i Norge. Bater med overnattingsmuligheter representerer mer enn

16 millioner overnattinger. Hver av batene med slik mulighet ble benyttet til 9 over-
nattinger i gjennomsnitt.

Batlivet er sterkt forbundet med mange positive assosiasjoner. Naturopplevelse og
friluftsliv er sterke drivkrefter, sammen med frihetsfglelse og sosialt samvaer pa sjgen.
Fred og ro er ogsa viktig for sveert mange. Disse forholdene ble identifisert som «viktig»
av 70 % eller mer av de spurte i batlivsundersgkelsen.

Tabell 3 viser ulike typer fritidsbater i Norge, og utviklingen siste arene. Kano/kajakk og
motorbat uten overnattingsmulighet er de battypene med starst gkning fra 2011 til 2017.
Seilbater har hatt stgrst nedgang. Med bakgrunn i at det ikke finnes et obligatorisk bat-
register, finnes det ikke noen eksakte tall pa antall fritidsbater i Norge. Batlivsundersgkel-
sen 2018 gir imidlertid et godt estimat, men det vil vaere noe usikkerhet knyttet til disse
tallene, i og med at de baseres seg pd intervju av et utvalg av befolkningen.
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Tabell 3 Antall fritidsbater fordelt pa battyper i 2011 og 2017, Kilde: Batlivsundersokelsen 2018 (KNBF et al, 2018).

[ Type ritidsbat ‘200 |%avfiate |2017 | %avfiate |Endring |

Kano, kajakk 80 000 Nn% 170 000 18 % +113 %
Jolle, robat uten motor 152 000 20 % 165 000 17 % +9%
Vannscooter 10 000 1%

Motorbat uten overnattingsmulighet 291 000 39% 402 000 42 % +38%
Motorbat med overnattingsmulighet 176 000 23% 161 000 17 % -9%
Seilbat uten overnattingsmulighet 17 000 2% 13000 1% -24.%
Seilbat med overnattingsmulighet 35000 5% 27 000 3% -23%
SUM flate 751000 948 000 +26 %

Generelt er endringene i flitesammensetningen liten. Stgrst endring er knyttet til
nedgangen i andel seilbater og motorbater med overnattingsmuligheter. Dette betyr
imidlertid at det har blitt en stgrre andel mindre bater i Igpet av de siste arene. Med
hensyn til arbeidet med & utvikle sikkerhetsfremmende tiltak er dette relevant, siden det
er knyttet ulike typer risiko til de forskjellige battypene. Den nylige studien foretatt av
Statens havarikommisjon for transport (SHT) bidrar til & bekrefte dette (SHT, 20193, b).

2.2 Ulykkesbildet for fritidsbater i Norge

2.21 Ulykkesutviklingen

Batlivsundersgkelsen 2018 (KNBF et al, 2018) viser at antall fritidsbater har gkt betydelig
de siste arene, fra anslagsvis 750 OO0 i 2011 til anslagsvis 948 000 i 2017. Samtidig har
det veert en positiv trend i reduksjon av antall dgdsulykker og omkomne per ar. Dads-
ulykker er ulykker med én eller flere omkomne. 2018 var aret med laveste antall omkom-
ne siste ti-arsperiode, med 23 omkomne knyttet til ulykker med fritidsbater. | perioden
2009-2018 er det registrert 351 omkomne, og i snitt innebaerer dette 35 dadsfall i aret
(SHT, 20193, b). Se utviklingen i Figur 1.

Antall omkomne 2009-2018 med trendlinje og etappemal
50
45
40
35
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25

Omkomne

20

15

Etappemal 2023 -
10 maks 17 omkomne

5

0
2009 | 2010 2011 @ 2012 2013 2014 2015 @ 2016 | 2017 2018

Antall 40 39 43 37 36 32 41 29 31 23
Antall omkomne per ar

Figur 1 Antall omkomne i fritidsbatulykker
2008-2017 per ar. (Kilde: SHT, 2019b)
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Figur 2 Omkomne 2008-2017 fordelt pa
ulike karakteristikker (SHT, 2019b)

Statistikk fra 2008-2017 (SHT 2019b) viser at de fleste dgdsulykkene har skjedd ved
bruk av motorbat. Om lag 75 % av disse ulykkene er knyttet til motorbat under 26 fot (8
meter). Andelen motorbater involvert i dgdsulykker i den tidligere perioden 1988-2006,
var om lag 50%.

2.2.2 Karakteristikker av de ormnkomne som folge av ulykke

SHT-rapporten (SHT 2019a,b) oppsummerer generelle karakteristikker for omkomne i
ulykker knyttet til fritidsbater. Under faglger en gjengivelse av noen av karakteristikkene,
fordelt pa geografi, sesong, statsborgerskap, kignn, hvorvidt det ble benyttet flyteutstyr,
om baten ble brukt til fiskeaktiviteter, og hvorvidt baten var utleid til turister eller andre.

Perioden 2008-2017
Figur 2 viser karakteristikker for omkomne i perioden 2008-2017 basert pa geografi,
sesong og statsborgerskap.

Fordeling
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Det er betydelige geografiske forskjeller med hensyn pa antall dgdsulykker. Fylkene
med stgrst antall dgdsulykker er Trgndelag, Nordland, Hordaland og Mgre og Romsdal.
| andre enden er Oslo, Buskerud, Hedmark og Akershus med faerrest antall omkomne
(SHT, 2019b).

Perioden 2013-2018

Figur 3 viser karakteristikker for omkomne i perioden 2013-2017 basert pa kjgnn og
hvorvidt flyteutstyr ble anvendt eller ikke.
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Figur 3 Omkomne 2013-2017 fordelt pa
ulike karakteristikker (SHT, 2019b)
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Gjennomsnittalderen for de som omkommer er 55 ar for menn og 44 ar for kvinner.
Hendelser med kollisjon, grunnstgtinger og kontaktskader har noe lavere alders-
gjennomsnitt enn @vrige ulykkestyper.

| omtrent en tredjedel 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 vaert alene. 21 % av hendelsene

i tilknytning til fiske involverte utenlandske statsborgere.

14 % av dgdsulykkene kan knyttes til leie av bat eller turisme, og i hovedsak til ulykkes-
typene kantring/forlis (44 %) og person over bord (35 %) (SHT, 2019b). SHT-rapporten
som omhandler omkomne i 2018 (SHT, 2019a) viser at sju av de i alt 21 omkomne (33 %)
hadde leid eller lant bat. Fem av disse sju var turister.

2.2.3 Ulykkestyper og karakteristikker av hyppigste ulykkestyper

Figur 4 viser fordeling av antall omkomne pa ulykkestyper i perioden 2008-2017. Person
over bord, kantring/forlis, grunnstating/kollisjon og fall mellom bat og brygge/kai er de
ulykkestypene som har tatt flest liv, og utgjer tilsammen 90 % av alle dadsulykkene, hvor
person over bord utgjer halvparten av disse (SHT, 2019b). Figur 5 viser fordeling og antall
omkomne pa ulykkestyper i 2018. Kategorien annet/ukjent innbefatter illebefinnende.



Personskade
Kontaktskade
Kollisjon
Kantring/forlis
Grunnstgting
Fremdriftshavari
Brann
Annet/ukjent
Vanninntrengning
Fall ved kai/brygge

Person over bord
Figur 4 Fordeling av antall omkomne per
ulykkestype 2008-2017 (Kilde: SHT, 2019b)
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Figur 5 Fordeling av antall omkomne per

ulykkestype 2018 (Kilde: SHT, 2019a)
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Det er begrenset informasjon om arsakene til hendelser med person over bord.

| perioden 2013-2017 er forhold som darlig veer-/sjg-/siktforhold og rus registrert i hen-
holdsvis 13 % og 11 % av hendelsene. Person over bord inntreffer relativt sett hyppigere
pa natten enn andre ulykkestyper. Motorbat og kano/kajakk er de fartaystypen med flest
hendelser. Normalisert mot antall fartay, er imidlertid seilbat den fartaystypen med starst
ulykkesfrekvens (SHT, 2019b). De fire dadsulykkene i 2018 var knyttet til tre motorbater
0g én seilbat, og fant sted nar fartayene hovedsakelig var underveis. Det er knyttet usik-
kerhet til de direkte arsakene til ulykkene. Mulige medvirkende arsaker til de ulike ulykke-
ne innbefatter forhold som sterk vind. | ett av tilfellene er det mistanke om ruspavirkning.

Registrerte mulige medvirkende arsaker til forlis/kantringsulykker i perioden 2008-2017
omfatter darlig veer, sjg- og siktforhold (20 %), manglende kunnskap/erfaring, leid bat,
samt rus (3-4 % av registrerte hendelser). Flest forlis/kantringer har skjedd i forbindelse
med bruk relativt sma motorbater og kano/kajakk (SHT, 2019b). De seks kantrings-
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ulykkene i 2018 var alle knyttet til bruk av relativt sma bater, med ingen eller liten
motorkraft. Medvirkende arsaker til kantringene ved bruk av jolle og robat antas a veere
lavt fribord - og bruk av eldre fartgy med andre krav til stabilitet enn det som stilles til
nyere bater. Ingen av kantringsulykkene i 2018 antas a involvere bruk av rusmidler (SHT,
2019a).

Omtrent 2/5 av grunnstgtingsulykkene i perioden 2013-2017 fant sted om natten (41 %),
og rundt 1/3 var knyttet til bruk av rusmidler. Analyser av de fire dgdsulykkene i for-
bindelse med grunnstgtinger og kollisjoner i 2018 viser at hgy fart var et kjennetegn ved
alle (over 20 knop). Alle ulykkene fant sted i tussmgarket (mellom kl. 23 og 02 om natten).
Av totalt involverte i ulykkene var 10 av 12 ruspdvirket. Fire personer omkom som falge
av grunnstgtinger og kollisjoner, to omkom av kollisjonsskadene og to druknet.

For dgdsulykker knyttet til fall fra kai/brygge i forbindelse med entring av fritidsbat er
det per i dag begrenset informasjon om mulige arsaker til hendelsene. Tilgjengelige
data for perioden 2013-2017 viser at 45 % av dgdsulykkene involverte bruk av rusmidler
(SHT, 2019b). | 2018 omkom fire personer som fglge av fall i sjigen mellom bat og brygge.
Fellestrekk ved disse fire ulykkene var at de hovedsakelig fant sted om natten etter
utelivs-aktiviteter (mellom kl. 02 og 05) og at de involverte personene var over 50 ar
(SHT, 2019a). | hovedsak var personene tydelig ruspavirket og brukte ikke flytemidler, og
det tok minst en time fgr andre ble klar over ngdsituasjonen. | alle tilfellene I& motor-
batene (20-31 fot) fortayd til flytebrygge - og formalet med entringen var a overnatte
eller oppholde seg i baten.

2.24 Ulykkesrisiko

For a vite hvilke risikoreduserende tiltak som er mest hensiktsmessige, ma en danne et
risikobilde hvor flere variabler og faktorer blir vurdert. Endringene i antall ulykker er ikke
ensbetydende med endringer i risiko. Variasjoner i antall ulykker fra ar til ar kan ogsa
feks. skyldes endringer i antall bater, battyper og bruksomrader. Absolutte tall er derfor
lite egnet til & vurdere trender over tid, eller til & sammenligne grupper eller kategorier
(feks. battyper og ulykkestyper).

For a vurdere risiko er det derfor viktig & kontrollere for eventuelle endringer i aktivitets-
niva. Normalisert per 100 00O fritidsbater, var det 44 dgdsfall i perioden 2010-2015
(Amundsen og Bjgrnskau, 2017). Malt for perioden 2010-2015 var tilsvarende frekvens
4.0. Dette viser en liten nedgang i frekvensen.

Basert pa oppgitte antall omkomne fra SHTs kartlegging av historiske fritidsbatulykker
og antall fritidsbater fra batlivsundersgkelsen fra 2018 (KNBF et al., 2018), har Safetec
beregnet arlige dadsulykkesfrekvenser (per 100 00O fritidsbater) for arene 2012-2017.

| hele tidsperioden under ett, har det vaert 4,1 ulykker per 100 00O fritidsfartay.
Beregninger av arlige ulykkesfrekvenser basert pa antall fartgy, viser en nedadgaende
trend i perioden. | 2012 var det 49 dgdsfall per 100 OO0 bater, mens den tilsvarende
frekvensen i 2017 var 34 (Figur 6).



Figur 6 Antall dede per 100 00O registrer
te fartoy (Kilde: Safetec)

Antall dgde per 100 000 registrerte fartgy
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I antall er det flest dadsulykker knyttet til bruk av motorbat sammenlignet med andre
fartgystyper, men dette henger sammen med at det ogsa er stgrst antall av motorbater
i flaten av fritidsbater. Ved @ sammenligne antall degdsulykker med henholdsvis motorbat
og seilbat i 2018, og kontrollerer for antall bater, framgar det at seilbater hadde en
hayere frekvens av dadsulykker per 100 00O bater.

Antall fartgy som normaliseringsfaktor er i seg selv et relativt darlig mal pa hvor mye
batbrukere er eksponert for risiko knyttet til batbruken. Dette skyldes at omfanget av
bruken av bat kan variere mellom fartgystyper og brukergrupper, og for @ danne et mer
riktig risikobilde kan det vaere hensiktsmessig 8 kombinere med andre normaliserings-
faktorer. Antall kilometer er en annen normaliseringsfaktor som dermed kan anvendes.

T@I har beregnet risikoen for forsikringsmeldte ulykker til & vaere pa 11 per million bat-
kilometer (Amundsen og Bjgrnskau, 2017). Til ssmmenligning med biltrafikk har person-
biler en risiko for forsikringsmeldte ulykker pa 74 per million kjgretgykilometer. Selv

om risikoen for en ulykke framstar som hgyere for fritidsbater enn for personbilen, er
risikoen vesentlig hagyere for bruk av sykler eller motorsykler (Amundsen og Bjarnskau,
2017). Samtidig skjer det dgdsulykker med bruk av fritidsbater som ikke er i bevegelse,
og antall kilometer alene er ikke en tilstrekkelig normaliseringsvariabel.

2.25 Samfunnsgkonomiske kostnader ved personulykker

I et rundskriv fra Finansdepartementet (R109/14) er verdien av et statistisk menneskeliv
(VSL) satt til 30 millioner 2012-kroner, og det dobbelte for barn (60 millioner kroner),
(Finansdepartementet 2014). Verdien skal realprisjusteres i henhold til utviklingen i brutto
nasjonalprodukt (BNP) per innbygger. Basert pa SSBs konjunkturtendenser har Finans-
departementet estimert at verdien av et statistisk menneskeliv utgjer 34,65 millioner
2019-kroner. Basert pa en verdsettingsstudie giennomfart av T@I (Ramjerdi et al., 2010)
sa er enhetskostnaden for hardt skadde pa 10,59 millioner 2009-kroner. Justert for BNP
estimerer vi enhetskostnaden til 14,37 millioner 2019-kroner.
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Kostnadene omfatter to komponenter. Den realgkonomiske komponenten omfatter
medisinske, materielle og administrative kostnader, samt produksjonsbortfall. Den sa-
kalte velferdseffekten er verdien av velferdstapet trafikkskadde og pargrende opplever
som falge av redusert livskvalitet ved tap av helse eller levedr (Ramjerdi et al, 2010).

Basert pa VSL, representerer antall omkomne i fritidsbatulykker et samfunnsgkonomisk
tap pa omtrent 7 milliarder kroner fra 2012-2018, i snitt et tap pa 1 milliard kroner i aret
(her antatt kun voksne som har omkommet, ettersom det samfunnsgkonomiske tapet
for barn hayere).

Det samfunnsgkonomiske tapet knyttet til hardt skadde som falge av fritidsbatulykker
kommer i tillegg. Kostnader knyttet til redningsaksjoner er heller ikke tatt med her, viser
til egen rapport utviklet for Redningsselskapet (Holmen et al, 2016)

2.3 Kilder til kunnskap

SHT har nylig gjennomfart en omfattende kartlegging og analyse av fritidsbatulykker

i perioden 2008-2017 (SHT, 2019b), samt en dybdestudie av dadsulykkene i 2018 (SHT,
2019a). Dette er oppsummert i en hovedrapport (SHT, 2019¢). Kartleggingen baserer
seg pa ulykkesdata fra ulike kilder. Hovedkildene har vaert saksbehandlingssystemene til
Hovedredningssentralene Nord og Sar, Politiet og Redningsselskapet.

Ved alle dadsulykkene er politiets dokumenter i sakene gjennomgatt. | tillegg benyttes
data fra Kystradioen, HRS logg og Sjgfartsdirektoratets ulykkesdatabase som suppleren-
de kilder. Rapporten gir en oversikt over utviklingen av antall dgdsulykker i den aktuelle
perioden, samt forhold som kjennetegner ulike definerte ulykkestyper. Analysen gir
indikasjoner pa mulige medvirkende arsaker til at ulykkene oppsto, og hva som bidro til
at dgdsfall ble en konsekvens av ulykken.

2.31Rapporter og studier
Tidligere studier i Norge, relatert til ulykker med fritidsbater, omfatter bla.

« Rapport om Skadebildet i Norge, utgitt av Folkehelseinstituttet 2019
(Ohm, E, Madsen, C., Alver, K. 2019).

« Evalueringsrapport Klar for sjgen-kampanjen. (Eriksrud, 2018).

« T@I rapport fra 2017, basert pa ulykkesdata fra Sjgfartsdirektoratet og sparre-
skjemaundersgkelse blant eiere av registrerte bater i Smabatregistret
(Amundsen og Bjgrnskau, 2017).

« Sikkerhetsstatus for fritidsaktiviteter i Norge, deriblant motoriserte fritidsbater,
seilbater seilbrett, surfebrett, kano, kajakk for perioden 1999-2015 (Horgen, 2017).
Analysen er basert pa data fra Levekarsundersgkelsene til Statistisk Sentralbyra
(aktivitetsdata) og Sjgfartsdirektoratet (ulykkesdata).

« Samfunnsnytten av Redningsselskapets virksomhet (Holmen et al, 2016).

« Evaluering av pabud om bruk av flyteutstyr i fritidsbat (Flatnes et al., 2016).

« Studie av forhold knyttet til drukningsulykker i perioden 2001 til 2012 (Idland, 2016).
Analysen er basert pa data fra Sjgfartsdirektoratet og Dgdsarsaksregisteret.

« Batlivsundersgkelsene for 2012 og 2018 (KNBF et al, 2012, 2018). Undersgkelsene
kartlegger bla. antall fritidsbater og batbrukeres formelle og uformelle kompetanse.
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Videre har sikkerhet ved bruk av fritidsbat, og tiltak for & bedre sikkerheten har vaert
tema i bla. felgende offentlige utredninger, proposisjoner og rapporter i Igpet av de siste
atte drene (listen er ikke utfyllende):

» Meld. St. 33 (2016-2017) Nasjonal transportplan 2018-2029

« Prop. 51 L (2014-2015) Endringer i smabatloven (pabud om bruk av flyteutstyr
i fritidsbater)

« Rapport om sikkerhet ved bruk av fritidsbat (Sdir, 2012)

« Utredning om obligatorisk batfarerbevis (Sdir, 2007)

2.3.2 Tilgjengelige kilder for ulykkesdata

Totaloversikt over antall ulykker, samt beskrivelse av forhold som kan bidra med & for-
klare hvorfor de skjedde, er viktig med hensyn pa sikkerhetsarbeidet. | tillegg til infor-
masjon om dadsulykker og ulykker med alvorlige personskader, er det ogsa viktig med
kunnskap om ulykker som kunne ha hatt et betydelig skadepotensial. Informasjon
knyttet til ulykker uten betydelig skade - men med stort skadepotensial - kan gi kunn-
skap om medvirkende arsaker til ulike ulykkestyper, og eventuelt hvorfor de potensielle
konsekvensene av hendelsene ble avverget. Ulykker uten skade er ogsa viktige for &
kunne beregne sannsynligheten for at ulike ulykkestyper vil inntre.

Sjofartsdirektoratets ulykkesdatabase cr per i dag den mest offentlig tilgjengelige
kilden til ulykkesdata pa dadsulykker med fritidsbat. Den har blitt brukt som data-
grunnlag for flere tidligere undersgkelser av sikkerhetsrelaterte forhold knyttet til bruk av
fritidsbater i Norge. Dette kan knyttes til dataenes tilgjengelighet for forskere og gvrige
interessenter, samt at dataene er organisert etter en rekke predefinerte kategorier som
lett kan anvendes til & generere datasett til bruk for statistiske analyser. Registreringene
av omkomne i forbindelse med fritidsbatulykker er i hovedsak basert pa informasjon
innhentet fra politiet. Politiet rapporterer inn undersgkelser av dadsulykker i forbindelse
med fritidsbat pa et standardisert skjema.

Redningsselskapet har ansvar for a fgre den nasjonale drukningsstatistikken. Tidligere
ble drukningsstatistikken administrert av Norsk Folkehjelp. Tall finnes tilbake til 1998 og
fordeles etter drukningsarsak, fylke, alder, kjignn og maned. De historiske dataene inne-
holder ikke like mye informasjon som Sjgfartsdirektoratets database. Med Rednings-
selskapets overtakelse av ansvaret er potensialet for mer omfattende informasjon
betraktelig forbedret. Redningsselskapet har et omfattende saksbehandlingssystem som
gjer det mulig & hente ut hendelser og tilhgrende informasjon om de fritidsbatulykkene
hvor Redningsselskapet har blitt varslet og eventuelt utkalt, samt at det hentes informa-
sjon fra media. Statistikken er offentlig tilgjengelige pa Redningsselskapets hjemmeside.

Statens havarikommisjon for transport (SHT) har i Izpet av det siste dret jobbet
med a samle tilgjengelig informasjon om fritidsbatulykker. Dette har resultert i rapporten
Karlegging av fritidsbatulykker, utgitt i april 2019. | forbindelse med dette arbeidet er
informasjon om fritidsbatulykker, inkludert bade dadsulykker og ulykker uten person-
skade, systematisert og tilrettelagt for statistiske analyser.

Rapporten gir en mer omfattende framstilling av nyansene og omstendighetene til
fritidsbatulykker enn det som tidligere har blitt gjort i Norge. SHT mener resultatene fra
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kartleggingen gir myndigheter og andre organisasjoner et bedre kunnskapsgrunnlag
for a vurdere hvilke tiltak som kan styrke sikkerheten til sjgs. Samtidig gir det kunnskap
om hvilke typer ulykker som i framtiden bgr undersgkes av SHT (SHT, 2019a,b).

Nasjonalt folkehelseinstitutt (FHI) er eier av Dadsdrsaksregisteret, hvor dgdsfall
registreres basert pa dgdsattester. SSB er databehandler pa vegne av Nasjonalt folke-
helseinstitutt FHI. Drukning fra fritidsbat benyttes som en egen kategori i registeret.
Dgdsarsakene kodes etter den internasjonale sykdomsklassifiseringen ICD.

Tall publiseres arlig bade pa SSBs og FHIs hjemmesider. Dadsfall registrert i kategorien
for «andre druknede» kan imidlertid ogsa veere fritidsbatsrelatert (Idland, 2016).

Hovedredningssentralene Nord og Sar har, i likhet med Redningsselskapet, et om-
fattende saksbehandlingssystem som gjer det mulig & hente ut hendelser og tilhgrende
informasjon om de fritidsbatulykkene hvor HRS, Redningsselskapet eller ngdetatene har
blitt varslet og eventuelt utkalt. Saksbehandlingssystemet kan ogsa brukes til uthenting
av statistikk.

Politiet registrerer og rykker ut til alle ulykker av betydning, som oftest sammen med
de gvrige ngdetatene og eventuelle bistandsressurser, spesielt der det foreligger
personskade. Alle saker politiet far befatning med blir registrert hos dem. Oftest igang-
settes etterforskning og annen undersgkelse i den enkelte sak. Det antas & foreligge

et potensial for en bedret og mer sammenstilt faktaoversikt knyttet til drsak og type
ulykker med fritidsbat. Sa langt har ikke dette hatt fokus, til tross for at politiet nok er den
etat som bgr ha best oversikt over ulykkene som her omtales.

Forsikringsselskaper sitter pd informasjon om registrerte fritidsbatulykker i de tilfeller
ulykken impliserer skadeserstatning. Dette kan inkludere d@dsulykker, personskader og
hendelser med skade pa eiendom. Forsikringsselskapenes skadeoversikt vil selvsagt
0gsa inneholde informasjon om ulykker som ikke har involvert redningsressurser, og
som sannsynligvis ofte heller ikke er registrert i andre datakilder, da hendelsene ikke har
medfgrt personskade eller av annen arsak ikke er meldt til offentlig myndighet.

Andre kilder
Kystradioen registrerer ogsa data om fritidsbatulykker, men disse dekkes i stor grad
0gsa av HRS og RS.

Informasjon om ulykker der ekstern assistanse er benyttet, finnes ogsa hos Rgde Kors.
SHT papeker at antall oppdrag er betydelig feerre enn for HRS og RS, og de fleste
hendelsene antas & ogsa vaere registrert hos HRS (SHT, 2019b). Imidlertid er det mulig
at dataene inneholder mer utfyllende informasjon om ulykkesbildet enn hva som er
registrert av andre instanser.
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Del 2

- Innsatsomrader og tiltak
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Figur 7 Konseptuelt bow-tie diagrarm
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3. Vurderinger av innsatsomrader og tiltak

3.1Innledning

Innsatsomrader representerer ulike aspekter av risikobildet for fritidsbat-aktiviteter hvor
risiko kan reduseres ved innfgring av risikoreduserende tiltak. Innsatsomrader kan dreie
seg om arsaker til ulykker, om risikoreduserende tiltak i seg selv, eller omhandle
karakteristikk av og forstaelse for konteksten for hvor ulykker inntreffer.

Tiltak deles normalt opp i to stgrre kategorier; tiltak rettet mot & forhindre at ulykker
inntreffer (sannsynlighetsreduserende), og tiltak som skal bidra til redusert konsekvens
dersom ulykken inntreffer (konsekvensreduserende). Ulykker kan ha én eller flere
underliggende arsaker, og kan lede til én eller flere konsekvenser. En enkel illustrasjon av
risikobildet gitt en ulykkestype er vist i Figur 7-

Konsekvens

Konsekvens

Konsekvens

Konsekvens-
reduserende tiltak

Sannsynlighets-
reduserende tiltak

De hyppigst registrerte ulykker med omkomne for perioden 2008-2017 (SHT, 2019¢) var:
« person over bord (45 %)
« kantring/forlis (23 %)
« grunnstgting/kollisjon (10 %)
« fall mellom bat og brygge/kai (8 %)

Basert pa analysene til SHT er det grunn til & anta at en reduksjon av antallet dedsulyk-
ker vil ha starst effekt hvis tiltak rettes spesielt mot disse ulykkestypene.

Ulykkesdata for 2013-2017 (SHT, 2019b) viser ogsa at:
« 57 % av dgdsulykkene involverte mangelfull bruk av flyteutstyr
» 28 % av degdsulykkene involverte bruk av rusmidler
« 5% av dgdsulykkene involverte hgy fartl

1 Det er knyttet usikkerhet til historiske grunndata spesielt p& omradene rusmidler og fart ettersom det ikke har veert gode
nok rutiner pa a registrere dette systematisk tidligere. SHT bemerker i sin rapport (SHT, 2019b) at dataene ikke inneholder
informasjon om promille- eller hastighetsniva.



Omfanget av tiltak knyttet til en del av innsatsomradene er trolig ikke nok i seg selv til &
na etappemalet beskrevet i kapittel 1.2. Det betyr at arbeidet med & komme fram til nye
tiltak for & redusere omfanget av alvorlige ulykker ma holde fram. I tillegg ma tiltakene
ved behov justeres underveis i planperioden.

Det er viktig & belyse verdien og viktigheten av synlig politi pa sjgen og effektiv red-
ningstjeneste. Synlig politi pa sjgen og effektiv redningstjeneste bidrar til at ulykker kan
unngas samtidig som konsekvensene ved en eventuell ulykke kan reduseres.
Innledningsvis, far gjennomgang av innsatsomradene, vil arbeidsgruppen derfor sette
fokus pa disse viktige omradene.

311Synlig politi pa sjoen

Politiets tjenesteutfgrelse pa sjgen bar saerlig ha fokus pa synlig tilstedevaerelse blant det
sjgfarende publikum, overvaking og kontroll av fritidsbattrafikk. Politiets tilstedeveerelse
innebaerer blant annet at farlig atferd med hayt skadepotensiale, slik som hgy hastighet,
rus og uaktsom kjgring kan bli oppdaget og sanksjonert. Synlig, polisicer tilstedevaerelse
nar publikum er pa sjgen antas av arbeidsgruppen a veere et meget vesentlig
forebyggende tiltak, og som alene virker ulykkesdempende.

Etter politireformen fra 2016 har alle de 12 politidistriktene sjgtjeneste i sin oppgave-
portefglje. Fokus, prioritering og ressursavsetning i politidistriktene er imidlertid veldig
ulikt. I en rapport fra Politidirektoratet til Justisdepartementet fra september 2012,
"Rapport om organisering av politiets sjgtjeneste” er organisering og drift av politiets
sjgtjeneste grundig gjiennomgatt. Samme ar ble "Rapport om sikkerhet ved bruk av
fritidsbat” avgitt fra Sjgfartsdirektaren til Naerings- og handelsdepartementet, der ogsa
politiets utavelse av tjenesten i kystsonen er beskrevet (Sdir, 2012).

Begge rapporter peker pa hvor viktig det er med et tilstrekkelig synlig, tilstedevaerende
politi i kystsonen, og redegjar for utvikling og volum pa tjenesteutfgrelsen fram til 2012.
Begge rapporter anbefaler vesentlige gkninger av politinnsatsen. Det bemerkes at disse
utfordringene var oppe pa politisk niva i Justisdepartementet hgsten 2016, men forslag
om gkt prioritering av politiets sjgtjeneste og innsats i kystsonen ble da forelgpig lagt pa
is av justisdepartementet.

Politidirektoratet kommuniserer ut til politidistriktene gjennom arlige prioriterings-
rundskriv for sjgtjeneste, avholdelse av samlinger for sjglederne samt gjennom gvrige
styring- og rapporteringsrutiner. Tallet pa politibater langs kysten har etter 2012 gatt
noe ned, fra ca. 35 til neermere 20 politibater. Mange av politibatene er av meget enkel
karakter og har derfor store begrensninger. Politiets volum pa antall kontrollerte bat-
fgrere, og som benyttes som madleparameter for tjenstlig aktivitet, har ogsa gatt markert
ned i samme periode.

For ytterligere & forsgke & imgtekomme samfunnets behov for bistand pa omradet, har
politiet inngatt samarbeid med andre relevante etater og organisasjoner. Politiet sam-
arbeider blant annet mye med Kystvakten, som ogsa pa begrensede omrader er tildelt
saerskilt politimyndighet. Videre samarbeides det mye med Redningsselskapet, Statens
Naturoppsyn, Rgde Kors Hjelpekorps, kommunal skjaergardstjeneste, m fl. Siden 2018
har samarbeidet med Redningsselskapet skutt ytterligere fart, ved inngaelse av en sam-
arbeidsavtale om bistand til transport under akutte, operative politioppdrag der politiet
selv ikke har transportkapasitet.
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Selv om samarbeidet med eksterne er godt og stadig i utvikling, fierner det ikke behovet
for et synlig og tilstedevaerende politi med de fullmakter som ligger i dette. Det er

i hovedsak kun politiet som er rettshandhevende myndighet pa sjgen og har som
oppgave & gripe inn ovenfor ulovlig virksomhet. Politiet er med sin synlige, uniformerte
tilstedeveerelse pa sjgen en viktig aktar med stor forebyggende effekt.

Arbeidsgruppen synes det er meget beklagelig a se en utvikling hvor antallet politibater
og utfgrte kontroller gar ned, og mener denne utviklingen ma snu. Politiets tilstede-
vaerelse pa sjgen virker naturlig nok regulerende med tanke pa risikoadferd. Synlig politi
er meget viktig for a forsterke arbeidet pd mange av innsatsomradene under, spesielt
det holdningsskapende arbeidet som utfares for & pavirke batbrukerne til 8 respektere
gjeldende regelverk.

Synlig politi har ogsa en sterk forebyggende effekt pa fritidsbatbrukerne. Arbeids-
gruppen mener for eksempel at det kan veere viktig med synlig politi pa starre
arrangementer hvor det serveres alkohol. Dette kan forebygge at personer med hgy
promille velger a fgre bat hjem fra slike arrangementer. Det vises i denne sammenheng
til SHT sin rapport fra 2019, om at omkomne ved grunnstgtinger og kollisjoner i 2018
var pa vei hjem fra uteliv.

Arbeidsgruppen har forstaelse for at det i politiet ma gjares prioriteringer av
ressurser innen de rammer som tildeles, men vil med dette signalisere et stort behov
for en styrking av den operative sjgtjenesten. Arbeidsgruppen vil her ogsa minne om
nullvisjonens etiske perspektiv - om at hver gang noen blir drept eller hardt skadet sa
ma man sikre ngdvendig laering for a finne hvordan man kan unnga lignende
hendelser. | tillegg kommer ansvarsperspektivet ved nullvisjonen, som flytter ansvaret
over pa alle aktgrer som kan pavirke trafikksikkerheten (Tingvall & Haworth, 2000).
For bruk av fritidsbater gjelder dette bade batfgrere, myndigheter, og andre som kan
pavirke sikkerheten knyttet til bruk av fritidsbater.

312 Effektiv redningstjeneste

Norge har en god redningstjeneste som i stor grad er basert pa samarbeid og samvirke
med frivillige og private aktgrer i tillegg til offentlige myndigheter. Redningstjenesten i
Norge er regulert gjennom FOR-2015-06-19-6/77 "Organisasjonsplan for rednings-
tjenesten” og fastsatt av regjeringen ved kglres. 19. juni 2015. | medhold av denne, har
Justis- og beredskapsdepartementet fastsatt underliggende instrukser, mandat, og
retningslinjer og som tradte i kraft den 5. november 2015.

Hovedredningssentralene (HRS) leder og koordinerer alle typer redningsaksjoner (land-,
sjg- og luftredningstjeneste) i Norge. Dette skjer enten direkte fra en av de to hovedred-
ningssentralene i Nord-Norge og Sgr-Norge, eller gjennom oppdrag til underlagte lokale
redningssentraler (LRS) ved politioperasjonssentralene i landets 12 politidistrikt.

De frivillige organisasjonene (som feks. Rgde Kors) og de private ressursene
(som feks. Redningsselskapet), gir ofte bistand til de offentlige ngdetatene ved starre
ulykker, aksjoner eller hendelser som skjer i norske farvann.



Foto: Redningsselskapet

Redningsselskapet, med sine 52 redningsskayter langs kysten, er involvert i nesten 80
prosent av de hendelsene til sjgs hvor Hovedredningssentralen er oppdragsgiver/eier
av oppdraget. Sammen med redningshelikoptertjenesten og Kystvakten, utgjer disse
tre selve fundamentet i den operative flaten som settes i aksjonsmodus nar det skjer en
ulykke eller hendelse til sj@s. | kystsonen innenfor 12 nautiske mil er de samme ressurser
helt sentrale, i tillegg til andre viktige ressurser som feks. brannbat, politibat, Rade Kors
bat, Sivilforsvaret m fl.

Ogsa Kystradioens rolle er viktig nar vi nevner koordinerende funksjoner i operativ
tienestevirksomhet til sjgs. Gjennom skalert varsling pa VHF kanal 16, kan de umiddel-
bart alarmere neermeste ressurs ut fra grad av ngd og type hendelse. Som regel da i
samarbeid med Hovedredningssentralen som er en integrert del av dette sambandet,
og som gjar en fortlgpende vurdering av hvilke ressurser og tjenester som egner seg
for & lgse oppdraget raskt og effektivt. Mange ganger utgjer neermeste fartay/bat den
ressursen som raskest kan komme til unnsetning. Ogsa fritidsbatflaten er en del av en
slik ressurs, fordi den er omfattende og ofte beveger seg i trafikkerte farvann.

Et eksempel pa en slik type feltarbeid var samvirkejobben som ble gjort da cruiseskipet
Viking Sky fikk motorstopp i uvaer pa Mgrekysten varen 2019. Hovedredningssentralen
(HRS Sgr-Norge) var navet i koordineringen og organiseringen av redningsarbeidet.

| dette tilfellet ble store deler av det norske redningsapparatet, offentlige, private og
frivillige satt i hgy beredskap og fra Danmark ble det flytter over et redningshelikopter til
Kristiansand for & balansere helikopterberedskapen i Sar-Norge.

Handtering av redningsoperasjonen ved Viking Sky illustrerte pd en god mate samspillet
mellom de ulike involverte i aksjonen, bade ved redning fra skipet, sa vel som mottak og
handtering av skadde og evakuerte pad land. Omfattende bruk av frivillige hjelpemann-
skaper var et godt eksempel pa god samhandling mellom offentlige myndigheter og
lokale organisasjoner. Hele denne redningsaksjonen viste hvor viktig engasjement og
profesjonell koordinering er.

Som i alle stgrre hendelser til sjgs, bade her hjemme og til dels over hele verden (i de
tilfeller de ikke greier & overlevere hendelsen til det land som har ansvar for aktuell regi-
on), tar HRS et naturlig koordinerende ansvar for alt det som skjer rent redningsfaglig og
teknisk samt hvilke ressurser som er best skikket til & lgse oppdraget.

3.2 Innsatsomrade - Sikkerhetsutstyr

Eksempler pa sikkerhetsutstyr som bidrar til 8 redusere sannsynligheten for ulykker kan
for eksempel vaere navigasjonsutstyr, radarreflektor, AIS transponder, VHF-radio, lanter-

Side 29



Figur 8 Bruk av flyteutstyr registrert for
omkomne 2013-2017 (Kilde: SHT, 2019a)
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ner etc. Eksempler pa konsekvensreduserende sikkerhetsutstyr er automatisk fiernstopp
av motor («dgdmannsknapp»), sikkerhetsline, kasteline, brannslukkingsmidler, flyteutstyr,
livbaye, flytedrakt, n@draketter, VHF-radio, n@dpeilesender, flate etc.

Det skjer stadig en utvikling som forbedrer bruk, tilgjengelighet og effekt av sikkerhets-
utstyr. Tilgang pa og bruk av sikkerhetsutstyr kan utgjar forskjellen i en livskritisk
situasjon, og flere tiltak kan iverksettes mot sikkerhetsutstyr i fritidsbater.

321 Grunnlag for prioritering av tiltak rettet mot sikkerhetsutstyr

Bruk av flyteutstyr

Tilgjengelige data vedrgrende bruk av sikkerhetsutstyr i forbindelse med ulykker er i
hovedsak knyttet til bruk av konsekvensreduserende sikkerhetsutstyr, og da farst og
fremst flyteutstyr. Analyse av dgdsulykkene i perioden 2013-2017 (SHT, 2019b) viser at
57 % av de omkomne ikke brukte flyteutstyr (Figur 8). | kun 22 % av dgdsulykkene er det
fastslatt at de omkomne anvendte flyteutstyr pa ulykkestidspunktet. Relevansen av bruk
av flyteutstyr som konsekvensreduserende hjelpemiddel vil rimeligvis veere stgrre for fall
over bord, kantringsulykker, og fall ved kai/brygge, sammenlignet med grunnstgting og
kollisjon hvor andre forhold en drukning har veert direkte arsak til dgdsfallene (direkte
stgtskader).

Bruk av flyteutstyr - omkomne 2013 - 2017

s Med = Uten = Ukjent

Effektiviteten av ulike flytemidler varierer ogsa, selv om de anvendes pa riktig mate.
For eksempel blir det papekt av SHT at flytemidler som ikke sarger for frie luftveier,
reduserer muligheten for overlevelse etter alvorlig nedkjgling (SHT, 2019a). Dybde-
studien av dgdsulykkene knyttet til person over bord, kantring/forlis og fall ved
kai/brygge viser ogsa at det i de fleste tilfellene gikk lang tid fra ulykken inntraff til
potensielle redningsressurser ble varslet, og at dette reduserte de forulykkedes
overlevingsevne.



Foto: Marita Johnsen

Spgrreundersgkelsen i forbindelse med batlivsundersgkelsen i 2018 (KNBF et al, 2018)
viser at 65 % oppgir at de alltid bruker flyteutstyr. 10 % sier at de sjelden eller aldri bruker
flyteutstyr. En spgrreundersgkelse utfart av Tl viser sammenheng mellom bruk av
flyteutstyr og batens stgrrelse og battype (Amundsen og Bjgrnskau, 2017). 80 % av
brukere av dpen motorbat oppga at de alltid bruker flyteutstyr. Tilsvarende tall for
brukere av seilbat eller delvis/helt lukket motorbat er 60%. Totalt i utvalget oppgir 96 %
at de alltid har flyteutstyr om bord. Om lag 80 % oppga at de brukte oppbldsbar vest.
45 % av disse vestene var kjgpt fgr 2014 og var ikke senere blitt verken kontrollert eller
vedlikeholdt (skifte av patron).

Annet sikkerhetsutstyr

Informasjon om tilgjengelige konsekvensreduserende sikkerhetsutstyr i forbindelse med
dadsulykker ved fall over bord i 2018, viser at det ikke i noen av ulykkene ble brukt
sikkerhetsline, automatisk fiernstopp av motor («dedmannsknapp»), VHF, AlS-transpon-
der, eller ngdpeilesender. To av de omkomne brukte flytemidler, men det er indikasjoner
pa feil bruk og darlig tilpasning. Mangelen pa varslings- og/eller lokaliseringsutstyr med-
farte at det tok langt tid far ulykkene ble oppdaget av eksterne redningsressurser.

| forbindelse med de seks dadsulykkene (sju omkomne) knyttet til forlis/kantring i 2018,
hadde ingen av de involverte tilgang til mobiltelefon, flayte, VHF, personlig ngdpeile-
sender eller AIS transponder (SHT, 2019a). Mangelen pa muligheten til varsling bidro til
at det tok lang tid far ulykkene ble oppdaget av eksterne redningsressurser. Fire av de
sju omkomne benvyttet ikke flyteutstyr. Videre bidro darlig bekledning med hensyn pa
opphold i sjg, feilbruk, eller darlig tilpasset flyteutstyr til nedkjeling og tap av frie luftveier.

Det er lite tilgjengelig informasjon om bruk av sikkerhetsutstyr som kan redusere sann-
synligheten for at ulykker oppstar. Dybdestudien av dgdsulykkene i 2018 (SHT, 2019a),
viser at navigasjonsutstyr ikke ble anvendt i forbindelse med grunnstgtings-ulykkene.
T@l-undersgkelsen (Amundsen og Bjgrnskau, 2017) viser ogsa at i underkant av 70 %
av batfgrerne har tilgang til en eller annen form for navigasjonsutstyr eller loggfaring.
Andelen er stgrst blant brukere av seilbater (90 %). | underkant av 50 % av brukere av
apen motorbat oppgir ogsa at de har navigasjonsutstyr i baten.

Indikator og tilstand for innsatsomradet
Tabell 4 viser operasjonalisert tilstandsindikator og historisk tilstand for innsatsomradet
«Sikkerhetsutstyrs. Angitt referansedata baserer seg pa funn fra SHTs analyse (2019b).

Tabell 4 Tilstandsindikator og historisk tilstand for innsatsomradet «Sikkerhetsutstyr»

| innsatsomrade | _Indikator ______|__Tilstand

Antall omkomne per ar som ikke I gjennomsnitt 19 (19.3) omkomne

SIS BT har benyttet flyteutstyr per ar i arene 20132017

322 Arbeidsgruppens vurderinger og tiltak rettet mot sikkerhetsutstyr

Arbeidsgruppen vurderer bruk av sikkerhetsutstyr som en viktig faktor for & fa ned
ulykkestallene. Vurderingene som arbeidsgruppen har gjort og forslagene til tiltak knyt-
ter seg i denne omgang i hovedsak til flyteutstyr, varslingsmidler, automatisk ngdstopp
(dgdmannsknapp) og lanternebruk pa mindre fartay.
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Flyteutstyr
Nar det gjelder flyteutstyr er arbeids-
gruppen forngyd med at flere og flere

. . jekk -
ser ut til a benytte flyteutstyr. Det vil like- Siekk vesten-dagen

vel veere viktig med et fortsatt fokus for Sjekk vesten-dagen er initiert av

a sikre en positiv utvikling. Det vil ogsa Redningsselskapets for & rette

veere viktig a informere om fordeler og oppmerksomhet mot viktigheten av bruk av

ulemper ved det forskjellige utstyret redningsvest og andre flyteplagg.

som tilbys. Redningsselskapet gnsker & styrke
befolkningens bevissthet rundt bade bruk

Arbeidsgruppen er ogsa bekymret og vedlikehold av redningsvester.

over folks manglende kunnskap om
behov for vedlikehold av automatisk
oppblasbare vester. Svaert fa utfgrer slikt
vedlikehold, og det er derfor rimelig a
anta at en gkende andel fritidsbatbrukere kan ha flyteutstyr som ikke vil virke optimalt
hvis det skulle bli behov for det.

Redningsselskapet

Arbeidsgruppen vil derfor ha et gkt samlet fokus pa denne problematikken, blant annet
gjennom samarbeid om «Sjekk vesten-dagens.

Arbeidsgruppen har videre diskutert at fall over bord eller kantring er den ulykkestypen
som farer til flest omkomne. | SHT sin dybdeundersgkelse for 2018 bekreftes det at det i
de fleste tilfeller tok lang tid f@r andre var klar over at forulykkede var i ngd (mer enn 45
minutt). Arbeidsgruppen mener at det derfor er viktig & fokusere pa tiltak som enten kan
fgre til at du klarer & redde deg selv, eller at du raskt far varslet andre.

Varsling

Sikkerhetsutstyr som gir gode varslingsmuligheter kan bade bidra til at en situasjon ikke
utvikler seg til & bli en alvorlig ulykke, eller til at konsekvensen av en ulykke reduseres.
VHF, fortrinnsvis med DSC, regnes av arbeidsgruppen for, i de fleste tilfeller, & veere den
beste formen for a varsle om en ngdsituasjon. | tillegg til kontakt med kystradioen, gir
0gsa VHF den fordelen at du enkelt kan fa kontakt med bater i neerheten.

Arbeidsgruppen er enig om at mobiltelefon i mange tilfeller er bra som varslings-
middel - dekningen er blitt bedre og alle har som regel en mobiltelefon med seq. Det er
imidlertid svakheter, feks. knyttet til batterikapasitet, vanntetthet og betjening med kalde
og vate fingre som gjer at mobiltelefon bar ses pa som et tillegg til VHF.

For mange er likevel mobiltelefonen det eneste kommunikasjonsmiddel pa sjgen. Ved &
laste ned og bruke Redningsselskapets applikasjon SafeTrx pad mobilen gker du sikker-
heten din vesentlig. Det viktigste er at en ngd- eller assistansesamtale satt opp gjennom
RS SafeTrx ogsa sender med ngyaktig posisjon for hvor du er. Dette er svaert viktig
informasjon i en ngdsituasjon. | tillegg vil funksjoner som a dele et spor med noen pa
land eller automatisk varsling dersom du ikke kommer fram til planlagt sted til planlagt
tid, gke sikkerheten ved a ferdes pa sjzen.



Redningsselskapet har dessuten fatt laget et armband med en ngdknapp som kan
aktiveres ved en ngdsituasjon. Dette armbdandet er en del av RS Aktiv, som er et med-
lemskap beregnet pa sjgens mykere trafikanter som kajakkpadlere, kitere, windsurfere
og SUPere. Medlemskapet innbefatter registrering av farkosten med et nummer for
gjenkjenning.

Automatisk ngdstopp

Arbeidsgruppen gnsker gkt fokus pa bruk av dedmannsknapp. Arsakene til dette er
flere. Det er et gkende antall hurtiggaende fartayer pa sjgen. Hvis fgrer faller pa sjgen vil
slike bater utgjare en stor risiko for omgivelsene.

Bade Redningsselskapet og Politiet har vaert involvert i aksjoner med a matte stoppe
slike farerlgse bater. Bruk av dgdmannsknapp vil ogsa kunne ha stor innvirkning pa om
du Kklarer & berge deg selv ved fall over bord. Mange av fall over bord ulykkene skjer i
sakte fart, men selv da vil det veere umulig 8 komme seg om bord i baten igjen dersom
den fortsetter framover.

Et pabud om & bruke automatisk fiernstopp av motor («dgdmannsknapp») er kan-

skje det tiltaket som er minst kontroversielt i fritidsbatmiljoet. Flere av de siste arenes
farlige ulykker kunne sannsynligvis veert unngatt dersom batfarer koblet til/brukte
dadmannsknappen. | de siste arene har det ogsa kommet elektroniske utgaver av dette
sikkerhetsmiddelet, noe som gjar at batfgrer i starre grad kan bevege seg om bord uten
a kutte strammen, og dermed fa en ufrivillig og potensielt utfordrende situasjon.

Arbeidsgruppen har diskutert om det bar innfgres krav til bruk av sikkerhetsutstyr, men
har ikke her kommet fram til noen klar enstemmig anbefaling. Noen av medlemmene
mener at tiden er inne for strengere regulering, mens andre mener det er dekkende
med gkt fokus pa holdningsskapende arbeid.

Det er uansett en enstemmig arbeidsgruppe som gnsker a gjiennomfgre tiltak som farer
til gkt bruk av bade VHF og dedmannsknapp. Sjgfartsdirektoratet vil som ansvarlig
myndighet videre vurdere behov for regulering.

ig Fredrik Olaisen
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Lanternebruk

Hvilken lanternefgring som skal benyttes
av det enkelte fartgy, og nar lanterner
skal vaere tent, reguleres i Sjgveisreglene.
Arbeidsgruppen har imidlertid observert
at en del mindre fartgy, som kajakk, kano,
joller, sma motorbater og vannscootere
leveres uten lanterner. Mange velger
derfor & bruke slike fartgy uten lanterner,
0gsa om kvelden.

Det er ikke pakrevd at slikt utstyr skal
veere pa fritidsbaten nar den omsettes.
Det er selvfglgelig likevel et krav ogsa for
slike fartgy a ha lanterner som beskrevet
i sigveisreglene dersom fartgyet brukes
mellom solnedgang og soloppgang eller
ved nedsatt sikt.

Arbeidsgruppen mener at det er for liten
kunnskap rundt krav til lanternefgring,

0g at det utgjar en sikkerhetsrisiko at
mange fartgy benyttes uten lanterner. Det
er for mange ogsa uklart hvordan andre
lyskilder, som baten er utstyrt med, skal
benyttes pa en sikker mate.

Informasjons- og holdningsskapende
arbeid

Informasjonsarbeid gjar at enkeltpersoner
og aktgrer blir bevisst pa risiko knyttet til
fritidsbat-aktiviteter, hvilke regler som er
gjeldende, hvilket utstyr som er tilgjenge-
lig pd markedet og om rett bruk av utstyr.

Informasjons- og holdningsskapende ar-
beid vil bidra til gkt bevissthet rundt risiko
og risikoreduserende tiltak, og dermed
kunne fare til reduksjon av ulykker og
konsekvenser av disse. Arbeidsgruppen
vil bidra med praktisk informasjon i for-
hold til vedlikehold av flyteutstyr og andre
holdningsskapende tiltak pa batmessen
Sjgen for Alle.

Sjgen for Alle

Sjgen for Alle er Norges stgrste batmesse.
Her far du presentert arets nyheter og
trender for alle som elsker batlivet! Sjgen for
Alle skal veere til inspirasjon, kunnskap og
glede slik at du kjenner duften av salt sj@, og
far en ekte pangstart pa den norske
batsommeren.

KNBF sikkerhetsdag

KNBF arrangerer, i samarbeid med lokale
batforeninger, til sammen 9 Maritime
Sikkerhetsdager varen og forsommeren 2019.
Bakgrunnen er de mange fatale ulykkene som
dessverre skjer i Norge hvert ar. Den Maritime
Sikkerhetsdagen skal gjiennom sitt
dagsprogram sette sterkt fokus pa flest mulig
aspekter vedrgrende sikker ferdsel pa og ved
sjgen, inkludert livredning, for gjennom det a
bidra til bedre sikkerhetskompetanse og bedre
sikkerhetsholdninger til flest mulig som ferdes
pa og ved sjgen. Vi gnsker a lage et bredt
program som favner hele familien. For a fa til
dette har vi sgkt samarbeid med bade
offentlige, kommersielle og frivillige
organisasjoner som har relasjoner til sikkerhet
pa sjgen i sin virksomhet. Gjennom et slikt
samarbeid gnsker vi a lage et aktivt og levende
dagsprogram som blir spesielt attraktivt for
regionens sjgglade befolkning, slik at flest
mulig meter opp for a bli pavirket av vart
budskap og for a fa en fin og nyttig dag ved
sjgen.

Kongelig Norsk Batforbund

Av praktiske arsaker vil det veere forskjellig krav til sikkerhetsutstyr alt etter starrelse og
type bat. Samtidig kan det vaere usikkerhet, spesielt blant nye bateiere, om hva som bgar
anskaffes. Arbeidsgruppen vil derfor etablere en veileder som beskriver anbefalt niva av
sikkerhetsutstyr i forskjellige bater alt etter stgrrelse og type.



Tabell 5 Oppfalgingstiltak sikkerhetsutstyr - informasjons- og holdningsskapende arbeid

Oppfolgingstiltak

1. Arbeidsgruppen vil giennom samarbeid om Redningsselskapets kampanije «Sjekk vesten-dageny, bidra
til & gjore behovet for vedlikehold av flyteutstyr mer kjent. Her vil det vaere spesielt fokus pa sjekk av
oppblasbare vester.

2. DSB vil som ansvarlig myndighet bidra med informasjonstiltak rettet mot forbrukere og bransjen om
ngdvendighet av periodisk vedlikehold pa oppblasbar vest.

3. DSB vil utarbeide informasjonsmateriell om vedlikehold av flyteutstyr til batmessen
«Sjgen for Alle» 2020.

4. DSB vil bidra med importgrseminar, for importarer og produsenter, med presentasjon av gjeldende
regelverk og ansvaret forhvilke sikkerhetskrav som gjelder for personlig verneutstyr og oppblasbare
vester.

5. Arbeidsgruppen skal sgrge for at det tilbys praktisk undervisning i vedlikehold av oppblasbare vester pa
«Sjgen for Alle» 2020.

6. Arbeidsgruppen vil giennom informasjonsarbeid- og holdningsskapende arbeid ha fokus pa bruk av
flyteutstyr, dgdmannsknapp, varsling og gode ombordstigningsmuligheter ved fall til sjg.
7. Redningsselskapet vil markedsfgre og fa flere til a ta i bruk varslingsappen SafeTrx

8. Redningsselskapet Vil gke oppmerksomheten om brannsikkerhet i bat ved a invitere media til en fram-
visning av hvor raskt en bat kan bli overtent.

9. Norboat vil arbeide for at batforhandlere tar starre ansvar i informasjonsarbeidet om sikkerhetsutstyr.
10. KNBF vil informere om muligheten for sikkerhetsbesiktigelse av fritidsbat til sine medlemmer.

1. KNBF vil utarbeide og distribuere sikkerhetsfoldere. Per i dag er folderne «Teknisk batsikkerhet»
0g «Sikkerhetsutstyr om bordy» utgitt.

12. KNBF vil viderefare gjennomfaringen av arlige sikkerhetsdager hvor ogsa Politiet, Brannvesenet,
Redningsselskapet og lokale aktarer deltar.

13. Arbeidsgruppen vil utvikle verktgyfilmer som setter sikkerhet i fokus og som kan brukes av alle som
gnsker a drive aktivt forebyggende arbeid. De Vil utvikle presentasjonskonsepter med lav brukerterskel
slik at en kan tilrettelegge for aktivt informasjonsarbeid i skoler, batklubber og andre relevante arenaer.

14. Sjefartsdirektoratet vil, sammen med Sakkyndig rad, utarbeide og distribuere god og lettfattet
informasjon om hvilket sikkerhetsutstyr forskjellige battyper bgr ha som minimum. Dette inkluderer
sjekklister over pabudt og anbefalt utstyr.

Kontrollvirksomhet

At sikkerhetsutstyr er tilgjengelig og virker nar det er nadvendig kan utgjer en stor
forskjell i kritiske situasjoner, og derfor er det viktig at utstyret blir kontrollert. Selv om
informasjons- og holdningsskapende arbeid kan bidra til at personer og aktarer kontrol-
lerer utstyr selv, sa kan det vaere ngdvendig med systematiske eksterne kontroller, bade
frivillig og som falge av krav eller etatskontroll. Eksterne kontroller vil ogsa bidra til at
personer gjgr ngdvendig inspeksjon og vedlikehold av utstyr.

Tabell 6 Oppfalgingstiltak sikkerhetsutstyr - kontrollvirksomhet

Oppfolgingstiltak

15. Politiet vil utfare kontroller av at lovpalagt sikkerhetsutstyr er i orden, herunder bruk av flyteutstyr,
tilgjengelig flyteutstyr, bruk av lanterner mv.

16. Sjgfartsdirektoratet vil gke sitt tilsyn hos produsenter, forhandlere og importarer, herunder kontrollere
om kravene til ombordstigningsanordning pa fritidsfartey fra 2,5 meter er ivaretatt.

17. DSB vil i perioden overvake produktgruppen personlig verneutstyr, herunder personlig flyteutstyr, og
gjore tiltak der det er ngdvendig.
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3.3Innsatsomrade - Rusmidler

Rusmidler har veert et tema innenfor sjgsikkerhetsarbeidet i flere ar. Promillegrensen for
fritidsbater over 15 meter er 0.2 promille, og for fritidsbater under 15 meter er den pa 0.8
promille (jf. § 143 i Sjgloven, og § 33 i Smatbatloven).

Alkohol har bade en betydning for sannsynligheten for at et uhell skal opptre, og for
sannsynligheten for drukning dersom den forulykkede faller over bord.

Om sannsynligheten for en ulykke, viser forskning at ruspavirkning bidrar til nedsatt
oppmerksomhet, redusert konsentrasjonsevne, redusert feilkontroll, redusert kritisk sans,
gkt impulsivitet og gkt risikovillighet. (SHT, 2019a:11).

SHTs arbeid med & kartlegge fritidsbatsulykkene i Norge (SHT,2019a, 2019b) har bidratt
med mer kunnskap, blant annet om ruspavirkningens betydning for overlevingsevnen
for de forulykkede. | tillegg har SHTs arbeid belyst hvordan ruspavirkning kan veere en

faktor i fritidsbatulykker.

331 Grunnlag for prioritering av tiltak rettet mot rusmidler

Kvaliteten pd tilgjengelige ulykkesdata gjgr det vanskelig a fastsla sikkert hvor mange
som omkommer i ulykker hvor rus har vaert en medvirkende faktor. Den mangelfulle
datakvaliteten kan delvis tilskrives manglende rapportering/registrering av hvorvidt
forulykkede har veert alkoholpavirket eller ikke. Dette kan delvis knyttes til manglende
fysiologiske undersgkelser av de omkomne. | tillegg kan registreringspraksisen gi et
misvisende arsaksbilde.

Av tilgjengelige ulykkesdata for perioden 2013-2017 framkommer det ikke alltid tyde-
ligom det er fgrer eller passasjer som har vaert ruset. Dersom en beruset passasjer
omkommer kan dette i statistikken framga som et rusrelatert dadsfall, selv om batfarer
var edru. Det motsatte kan ogsa veere tilfelle; hvis batfgrer er beruset og den forulykkede
ikke er pavist beruset, registreres ikke dgdsfall ngdvendigvis som rusrelatert. Enkelte
ulykker kan ha sammensatte arsaker, der rus kan veere ett av flere elementer og det er
derfor vanskelig & definere hovedarsaken til ulykken.

Analyser av dadsulykkene i 2018 viser at 8 av i alt 21 omkomne (38 %) var ruspavirket
ved ulykkestidspunktet (SHT, 2019a). 15 av i alt 36 involverte (42 %) i dadsulykkene i 2018
var pavist, eller antatt ruspavirket pa ulykkestidspunktet. Av alle registrerte dedsulykker i
perioden 2013-2017, involverte 28 % bruk av rusmidler (SHT, 2019b). | drene fram til 2017
har imidlertid registreringen om hvorvidt ruspavirkning har veert en del av ulykkesbildet
vaert sveert variabelt.

Ruspavirkningen i forbindelse med dedsulykkene er fgrst og fremst knyttet til bruk av
alkohol (SHT, 2019a). Dybdestudiene av dgdsulykkene i 2018 viser at de ruspavirkede
omkomne, med ett unntak, var pavirket av alkohol til forskjell fra andre rusmidler.

Basert pa tilgjengelige data har det historisk sett veert vanskelig a fastsla hvorvidt
ruspavirkningen i forbindelse med dadsulykker er over eller under tillat promilleniva. Av
tilgjengelige ulykkesdata for perioden 2013-201/ framkommer det ikke alltid tydelig om
nivaet har vaert over eller under tillatt grense. Dybdestudien av dgdsulykkene i 2018
viser imidlertid at fem av seks fgrere i grunnstgtings- og kollisjonsulykkene var



ruspavirket. Disse var hovedsakelig moderat til tydelig ruspavirket, med en gjennom-
snittlig promille pa 14. Altsa betydelig hgyere enn dagens promillegrense. Kun én av
batfgrerne hadde promille under hayeste tillatte niva. Passasjerene som var ruspavirket
hadde gjennomsnittlig 1.2 promille. (SHT, 2019a). Tre av de fem som omkom som en
folge av fall i vannet mellom brygge til bat var beruset med et gjennomsnittlig
promilleniva pa 2,3.

Tabell 7 viser symptomer pa ruspavirkning for ulik grad av ruspavirkning:

Tabell 7 Symptomer for ulik grad av ruspavirkning

‘ Grad av ruspavirkning | Promilleniva Beskrivelse av symptomene

Begynnende reduksjon av psykomotoriske ferdigheter:
nedsatt bedgmmelsesevne, gkt selvtillit, hevet stem-

Lett pavirket Mindre enn ca. 1 promille ningsleie, nedsatt koordinasjon, nedsatt
muskelkontroll, gkt sjansetaking og risikovillighet,
nedsatt reaksjonstid.

Sinnstilstanden har vanligvis blitt endret fra mer livlig
(stimulerende) til mer slavet (dempet). Nevnte effekter
forsterkes. Flere symptomer kommer til, som ufrivillige,

Moderat pavirket Fra ca.1til 15 promille rykkvise gyebevegelser (nystagmus), kvalme, gkende
tretthet/slavhet, mer framtredende
koordinasjons-/balanseproblemer, utydelig tale, darlig
finmotorikk, svimmelhet.

Ytterligere forsterkning av nevnte effekter. Det

framkommer tegn pa gkende bevissthetsreduksjon
Tydelig pavirket Fra ca. 15 promille og etter hvert en lett grad av bevissthetsnedsettelse

(somnolens). Ved promille fra 3 og oppover

er det fare for respirasjonsstans og dad.

Kilde: Avdeling for rettsmedisinske fag, Rettstoksikologi, Oslo Universitetssykehus (hentet fra SHT, 2019a)

Et sentralt funn i SHTs kartlegging er at dedsulykker relatert til ruspavirkning ofte har
skjedd i sammenheng med grunnstgtinger i tussmgrket og med hgy fart, samt ved fall
mellom bat og brygge/kai. | dgdsulykker med person over bord og kantring, er ikke rus
like framtredende.

Omfanget av ruspavirkning som en del av ulykkesbildet varierer med ulykkestyper.

Ruspavirkning har blitt pavist i 53 % av dgdsulykkene i forbindelse med kollisjoner/
grunnstgtinger og kontaktskader i perioden 2013-2017 (SHT, 2019b). Videre involverte 45
% av dgdsulykkene som fant sted i forbindelse med fall fra kai/brygge bruk av rus (SHT,
2019b:54). Til sammenligning var de forulykkede i forbindelse med kantringsulykker ikke
ruspavirket.

Tall for 2018 viser at 10 av personene som var ruspavirket (av til sammen 15), var
involvert i dadsulykker knyttet til grunnstating eller kollisjon (SHT, 2019a: 32, 51).

Dybdestudien av dgdsulykkene i 2018 (SHT, 2019a) gir indikasjoner pa at det er en
sammenheng mellom alkoholbruk og alder, samt ulykkesrisiko. Av de 10 personene

som var ruspavirket og involvert i grunnstgting eller kollisjon (av til sammen 12), var alle
yngre enn 50 ar. De fleste av de ruspavirkede batfagrerne (totalt 5) hadde 1,3 promille eller
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hayere promille pa ulykkestidspunktet. De involverte passasjerene hadde en gjennom-
snittspromille pa 1,2.

De 3 omkomne som var beruset i forbindelse med fall i vannet pa vei fra brygge til bat
var imidlertid alle eldre enn 50 ar.

Sannsynligheten for drukning som konsekvens av en ulykke, gker ogsa som en fglge av
ruspavirkning og graden av denne. Dette kan knyttes til forhold som:

» Mindre sannsynlighet for bruk av flyteutstyr
« @kt sannsynlighet for hypotermi?

» Redusert evne til egenredning

« Redusert evne til & bistd andre forulykkede

Indikator og tilstand for innsatsomradet
Tabell 8 viser operasjonalisert tilstandsindikator og historisk tilstand for innsatsomradet
«Rusmidler». Angitt referansedata baserer seg pa funn fra SHTs analyse (2019b).

Tabell 8 Tilstandsindikatorer og historisk tilstand for innsatsomradet «Rusmidler»

‘ Innsatsomrade m Tilstand

I gjennomsnitt 9 (94) omkomne*
per ar i drene 2013-2017
(inkludert fall til sjg mellom bat og brygge)

Antall omkomne per ar pavirket

Rusmidler -
av rusmidler

*Antall omkomne der en eller flere av personene som var involvert i ulykken kan ha veert ruspavirket.

332 Arbeidsgruppens vurderinger og tiltak rettet mot rusmidler

Promillegrense

Med bakgrunn i SHT-rapporten og deres dybdeundersgkelse av ulykkene i 2018, ser
arbeidsgruppen at det er moderat til tydelig ruspavirkning, det vil si fra 1 promille og
oppover, som er den stgrste medvirkende arsak til dadsulykker hvor rus har veert
involvert.

Promillegrensen har blitt diskutert i forbindelse med handlingsplanen og arbeids-
gruppen har hatt ulike oppfatninger av om promillegrensen bgr settes ned eller ikke.
Promillegrensen ble ogsa nylig (2019) behandlet pa Stortinget uten at forslaget om lave-
re grense ble vedtatt. Arbeidsgruppen har derfor ikke fokusert pa promillegrensen

i handlingsplanen.

Alle i arbeidsgruppen er imidlertid enige om at rus og batfgring medfarer gkt risiko.
Batfgreren skal veere i stand til & kunne fgre baten pa en trygg mate. Arbeidsgruppen
mener fortrinnsvis at gkt kontrollvirksomhet i henhold til gjeldende regler bgr prioriteres
sammen med holdningsskapende arbeid.

2 Kjernetemperaturen til en person synker raskere ved alkoholpavirkning enn i edru tilstand, noe som ferer til raskere nedkjaling
(Graham,1980).



Faktagrunnlaget

Politiets rapportering og Sjgfartsdirektoratets registrering av data har de siste arene
gjennomgatt betydelige forbedringer. Arbeidsgruppen ser likevel at det er behov for
enda bedre fakta knyttet til bruk av rusmidler som medvirkende arsak til ulykker til sj@s.
SHT har ogsa framhevet at det er ngdvendig med mer kunnskap om hvorfor folk fgrer
bat nar de er moderat til tydelig ruspavirket.

Holdningskampanije - Klar for sjgen

Kampanjen driver forebyggende tiltak hver sommer og bidrar med kunnskap om
alkohol som risikofaktor inn i tusenvis av samtaler om sjgsikkerhet pa arrangementer
over hele landet, i presse og i massekommunikasjon. Kampanjen forsterker holdninger
og prever a fa batfarere til 8 velge & vaere edru til rors. Batfgrere er primaermalgruppe,
men kampanjen henvender seg ogsa til passasjerer.

| 2019 vil batfolk over hele landet nok en gang fa tilfart kunnskap om hvilken risiko bruk
av rusmidler utgjer for sikkerheten, og oppleve at gode holdninger til sjgsikkerhet og
promille tas pd alvor av et stort fritidsbatnettverk. Det vil bli gjennomfart kampanjer
gjennom hele sommeren for a fremme budskapet pa en lang rekke arrangementer
over hele landet, og gjennom presse, nett og sosiale medier. Et stort antall lokalt ansatte,
myndigheter og frivillige engasjerer seq i dette forebyggende arbeidet.

«Klar for sjgen»- kampanjen ledes av organisasjonen Av-og-til som er sekretariat for kam-
panjesamarbeidet. Per i dag stiller disse 14 aktgrene seg bak innsatsen: Kongelig Norsk
Batforbund, Kongelig Norsk Seilforening, Norges Seilforbund, Sjafartsdirektoratet, Politi-
direktoratet, Av-og-til, Rede Kors, Redningsselskapet, Kystvakten, Kystverket, NORBOAT,
Oslofjorden bateierunion, Friluftsradenes Landsforbund og Kartverket. Aktgrene bidrar
med faktagrunnlag, sjasikkerhetskompetanse, malgruppekunnskap, og et stort nettverk
av ansatte og frivillige over hele landet.

Arbeidsgruppen mener at «klar for sjgeny- kampanjen er en viktig holdningsskapende
kampanije for & fremme gode holdninger pa sjgen. Arbeidsgruppen vil derfor fortsatt
bidra aktivt i dette arbeidet og sgrge for at kampanjen «klar for sjgen» fortsetter i arene
som kommer,

Ettersom «Klar For Sjgeny- kampanjen vesentlig retter sin oppmerksomhet mot bat-
fagrere, vil arbeidsgruppen i tillegg ogsa fokusere pa informasjonsarbeid og holdnings-
skapende aktiviteter som setter fokus pa farene for andre enn farer ved a havne i farlige
situasjoner som fglge av rus. Dette gjelder bade passasjerer i bat under fart, og de som
ferdes mellom bat og brygge.

Arbeidsgruppen vil forebygge at personer med hgy promille velger a fgre bat hjem fra

sjgneere arrangementer. Det vises i denne sammenheng til SHT sin rapport fra 2019, om
at omkomne ved grunnstgtinger og kollisjoner i 2018 var pa vei hjem fra uteliv.
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Tabell 9 Oppfelgingstiltak rusmidler

Oppfolgingstiltak

18. Arbeidsgruppen vil kanalisere sine tiltak knyttet til rus inn i kampanjen «Klar for Sjgen». Som beskrevet
inneholder denne kampanjen et rikholdig spekter av tiltak.

19. @kt kontrollinnsats og handheving av gjeldende regler langs kysten fra politiets side, spesielt i de deler
av landet som synes & vaere mest risikoutsatt.

20.Arbeidsgruppen vil ved ulike sjgnaere arrangementer synliggjere farene forbundet med & kombinere
alkohol og ferdsel til sj@s.

3.4 Innsatsomrade - Sikkerhet ved brygge/havn

Med sikkerhet ved brygge/havn menes tekniske hjelpemidler og konstruksjoner som
skal bidra til & redusere sannsynligheten for en ulykke og/eller redusere konsekvensene
for at en ulykke inntreffer ved brygge/havn. Eksempler pa dette kan veere belysning,
stabile kaianlegg, gjerder, tilgjengelig stige, tilgjengelige redningsmidler etc.

34.1 Grunnlag for prioritering av tiltak rettet mot sikkerhet ved brygge/havn

Karakteristikk av dgdsulykker knyttet til brygge/havn

| perioden 2008 til 2017 er det registrert 31 dadsulykker som kan tilskrives fall i sjgen
mellom bat og brygge/kai. Resultatene kan tyde pa en gkende trend (Figur 9), men det
er knyttet stor grad av usikkerhet til dette (SHT, 2019b).

Utvikling i antall fritidsbatulykker per ar
Fall ved kai/brygge

7
l I I
0

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

IS 0] =)

Antall fritidsbatulykker

w

Figur 9 Antall fritidsbatulykker knyttet ved
fall ved kai/brygge i perioden 2008-2017 k:;lll;:md 4 2 0 0 2 2 5 3 8 2 7
(Kilde: SHT 2019b) L

Tallene for hvor mange som omkommer i fritidsbat mens den ligger fortgyd kan ha
stgrre ungyaktighet, hovedsakelig fordi det er krevende & trekke skille mellom disse og
andre fallulykker fra kai, brygge eller land.
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Fellestrekk ved dadsulykkene i 2018, totalt fire omkomne, var at de fant sted om natten
etter utelivs-aktiviteter og at de forulykkede var hovedsakelig tydelig ruspavirket. Alle
omkomne var personer over 50 ar, som ikke brukte flyteutstyr. Ulykkene skjedde mens
de var alene, og det tok minst en time fgr eksterne redningsressurser var klar over ngd-
situasjonen. Alle hendelsene var relatert til bruk av motorbat (20-31 fot), som var fortgyd
til flytebrygge. Det er rimelig a anta at ruspavirkning kan ha bidratt til ulykken.

Kombinasjonen av ruspavirkning, begrenset mulighet til & varsle om situasjonen og
begrenset mulighet for a redde seg selv, bidro muligens til redusert overlevelsesevne.

Indikator og tilstand for innsatsomradet

Tabell 10 viser operasjonalisert tilstandsindikator og historisk tilstand for innsatsomradet
«sikkerhet ved brygge/havny. Angitt referansedata baserer seg pa funn fra SHTs analyse
(2019b).

Tabell 10 Tilstandsindikatorer og historisk tilstand for innsatsomradet «Sikkerhet ved brygge/haviny»

[ onsatsomride | ndator | Tistana |

SldErne: vEg) Antall omkomne per ar i
forbindelse med fall mellom
bat og brygge/havn

I gjennomsnitt 3 (31) omkomne

brygge/havn per ar i drene 2008-2017

34.2 Arbeidsgruppens vurderinger og tiltak rettet mot sikkerhet ved brygge/havn
Arbeidsgruppen mener at dette er et meget viktig innsatsomrade. Ulykkestallene som
vises her er kun knyttet til omkomne i forbindelse med bruk av fritidsbat. | tillegg viser
RS sin statistikk over drukning generelt at et betydelig antall mennesker drukner etter
fall fra land, uten at dette har med fritidsbatbruk & gjegre. Eventuelle tiltak pa dette
omradet vil potensielt kunne innvirke bade pa antall omkomne i forbindelse med fritids-
batbruk og antall druknede generelt.

Lov av 17 april 2009 nr. 19, om havner og farvann (havne- og farvannsloven), har blant
annet som formal a legge til rette for god framkommelighet, trygg ferdsel og effektiv og
sikker havnevirksomhet og sjgtransport. Loven gir hjemmel til & fatte en rekke enkelt-
vedtak, og gi forskrifter for & oppna lovens formal. P4 kommunale kaianlegg er det
mange steder en etablert praksis med redningsstiger hver 50 meter. Det er imidlertid f&
eller ingen krav til sikkerhetsutstyr pa flytebrygger eller kaianlegg, og heller ikke krav til
redningsstige.

Arbeidsgruppen mener det kan vaere mange grunner til at noen faller i sjgen. SHT har
papekt at ulykkene ofte skjer om kvelden, og med stor grad av ruspavirkning. Det er
ogsa rimelig a anta at risikoen gker dersom feks. overflaten pa bryggen er glatt,
bryggen har darlig belysning, det befinner seg lgse gjenstander pa bryggen, bryggen
beveger seg med sjgen mv. Arbeidsgruppen mener at det vil kreve et felles fokus fra
kommuner, batfolket, bryggeeiere, bryggeprodusenter og offentlige instanser for &
bedre sikkerheten.
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Figur 10 lllustrasjon av sikker havn
Kilde: Transportstyrelsen.

Side 42 // Sjefartsdirektoratet

Arbeidsgruppen vil sammen sgrge for at det blir utviklet informasjonsmateriell om
utforming av trygge brygger og kaianlegg. Eksempelvis har Transportstyrelsen i Sverige
utarbeidet en illustrasjon over mulige sikkerhetselementer som kan innga pa en brygge,
se illustrasjon i Figur 10.
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Arbeidsgruppen mener at en tilsvarende veiledning bgr kunne innga i det norske
informasjonsmateriellet for & bedre sikkerheten pa bryggene i Norge. Arbeidsgruppens
medlemmer vil videre bidra til at informasjonen om bryggesikkerhet nar ut til bateiere
og bryggeeiere mv.

Kystverket vil, i samarbeid med Sjgfartsdirektoratet, videre arbeide opp mot norske
kommuner og havnevesen for & belyse hvor viktighet det er at kommunen tar sikkerhet
pa kai- og bryggeanlegg pa alvor, og gjerne ogsa ha fokus pa sikkerhet ved godkjenning
av nye brygger. Informasjonsmateriellet som nevnt ovenfor bgr ogsa kunne benyttes
mot kommunene i Norge. | noen tilfeller kan det ogsa tenkes at kommuner kan fremme
sikkerhetstiltak ved brygge og kaianlegg i areal- og reguleringsbestemmelser.

Det er ogsa nylig etablert et drukningsforebyggende arbeid mot kommunene gjennom
Drukningsforebyggende rad. Radet har i mai 2019 sendt brev til norske kommuner og
invitert disse til a bli med i en landsomfattende dugnad mot dgdsfall ved vann.

| brevet oppfordrer Drukningsforebyggende rad alle kommuner til & sette drukning pa
dagsorden, kartlegge drukningsfare, ga igjennom eksisterende forebyggende tiltak og
drafte hva som skal til for a redusere risikoen for drukning i deres kommune.



Videre oppfordres kommunen til &
samarbeide med lokale krefter; bat- og
velforeninger, naeringsliv/utelivsnaering,
fiskeklubber, reiseliv og campingplasser,
eldrerdd, skoler, idrettslag og frivillige
organisasjoner m. fl. om en nullvisjon
for sin kommune.

Flere av medlemmene i arbeidsgrup-
pen er deltakere i Drukningsforbyggen-

Drukningsforebyggende rad

Skadeforebyggende forum har opprettet et
eget rad for drukningsforebygging. Det bestar
av fagpersoner med kompetanse pa
vannsikkerhet: trygghet p3, i og ved vann.
Radet er en ressurs i forumet og for
samfunnet, bl.a. ved & formidle informasjon,
statistikk og forskning.

Det har ogsa et stort kontaktnett, nasjonalt og

de rad, og Arbeidsgruppen anser det
som viktig & bidra til dette arbeidet.
Norges Padleforbund, Rednings-
selskapet og Sjgfartsdirektoratet vil
derfor bidra i Drukningsforbyggende rad sin nasjonale kampanje mot drukning.

internasjonalt.

www.skafor.org.

Norges Seilforbund (NSF) og Kongelig Norsk Batforbund (KNBF) har mange medlems-
foreninger med bryggeanlegg og gnsker a sette fokus pa tiltak som kan bevisstgjgre
disse pa problemstillingen, samt sette sgkelys pa tiltak som kan forbedre situasjonen.
Trolig kan mye gjgres ved relativt enkle tiltak og bevisstgjaring.

Bade NSF og KNBF ser nd pa hvordan dette arbeidet bgr legges opp i et lengre perspek-
tiv. Begge forbundene gnsker allerede fgr sommerferien 2019 & utarbeide en felles enkel
huskeliste som setter fokus pa tema fall fra brygge - og hvordan dette i stgrst mulig grad
kan forebygges - i tillegg til tiltak som kan avhjelpe dersom uhellet skulle vaere ute. Dette
vil bade bli distribuert til vare medlemsforeninger og samtidig bli publisert pa begge
organisasjoners nettsider.

Tabell 11 Oppfalgingstiltak sikkerhet ved brygge/havn

‘ Oppfolgingstiltak

21. Arbeidsgruppen vil sammen sgrge for at det blir utviklet informasjonsmateriell om utforming av trygge
brygger og kaianlegg. Informasjonen ma inneholde eksempler. Medlemmene i arbeidsgruppen vil
bruke sine kanaler for & spre denne informasjonen til eksempelvis bateiere, batforeninger, leverandarer
og havneeiere. KNBF og NSF vil allerede i 2019 sende ut informasjon til sine medlemmer.

22.Norges Padleforbund, Redningsselskapet og Sjefartsdirektoratet vil bidra i Drukningsforbyggende rad
sin nasjonale kampanje mot drukning.

23, Kystverket vil, i samarbeid med Sjefartsdirektoratet, ga i dialog med kommuner og havnevesen om
hvordan de kan bidra til at brygger og kaianlegg i deres kommune sikres bedre.

3.5 Innsatsomrade - Fart

Hgay fart er ogsa et tema som har hatt stor oppmerksomhet i sjgsikkerhetsarbeidet over
flere ar. Selv om antall dgdsulykker knyttet til hgy fart synes a vaere begrenset, er det
etter arbeidsgruppens vurderinger likevel et sentralt innsatsomrade med hensyn en
nullvisjonstilnaerming. Det papekes imidlertid at potensialet for ulykker, og da spesielt i
marke, er hayt ved stor fart. | tillegg har farere av bater i hgy fart et potensial for & pafare
alvorlig skade pa andre enn seg selv. Med flere og flere hurtiggaende fartay pa sjgen,
aktualiseres hgy fart som et szerskilt innsatsomrade i sjasikkerhetsarbeidet.

Batfarers kompetanse behandles i handlingsplanen som et eget innsatsomrade, men
kompetanse knyttet til hay fart vil ogsa bli diskutert under dette delkapitlet.
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Foto: Redningsselskapet

351 Grunnlag for prioritering av tiltak rettet mot fart

| perioden 2013-2017 var hgy fart en del av skadebildet i 37 % av dgdsulykkene knyttet til
grunnstgting, kollisjon og kontaktskader (SHT, 2019b). Selv om hgy fart er involvert i
disse dadsulykkene, utgjer disse en relativt liten del av det totale antallet dadsulykker (5
%). Som nevnt tidligere i planen er det knyttet usikkerhet til de historiske grunnlagsdata-
ene angaende fart som medvirkende arsak til fritidsbatulykker. Grunnet SHTs dybde-
undersgkelse er dataene for 2018 imidlertid mer presise.

Analyser av dgdsulykker i 2018 viser at hver femte ulykke med omkomne kan knyttes til
grunnstgting eller kollisjon (SHT, 2019a). Hay fart var et kjennetegn ved disse ulykkene.
Totalt omkom fire personeri disse ulykkene. | to av ulykkene var skadene i forbindelse
med sammenstgtene sd store at den forulykkede dgde av dem. | de to gvrige dgdsu-
lykkene kan skadene ha begrenset mulighetene for selvberging ved fall i sjgen. | to av
tilfellene antas det at hastigheten var hagyere enn 30 knop.

Pavirkende faktorer til dadsulykkene (grunnstgting/kollisjon i 2018):

« Samtlige av dgdsulykkene involverte batfgrere som var yngre enn 45 ar, hvorav
3 var tenaringer.

- Alle grunnstgtingen skjedde i tussmgrket, med hastigheter over 20 knop.

« Fem av seks batfgrere var ruspavirket.

« Det erindikasjoner pa, i to av tilfellene, at fgrerne ikke forventet eller forutsa at
det ville vaere vanskeligere & navigere og forholde seg til andre bater under de
radende lysforholdene.

« Batene hadde ikke, og det ble ikke anvendt navigasjonshjelpemidler i forbindelse
med grunnstgtings-ulykkene.

« Samtlige batfgrere var batvante og kjent i farvannet de opererte i.

Data fra spgrreskjemaundersgkelsen utfart av T@Il i 2015 (Amundsen og Bjgrnskau,
2017), viser at batens fart var noe hgyere for oppgitte uhell som involverte en person-
skade, enn for oppgitte ulykker som kun medfarte materielle skader.

Nar det gjelder vurderinger av egen adferd oppgir i overkant av 40 % av bateierne at de
aldri kjgrer over tillat hastighet nzert land nar de er ute i baten. Andelen som oppgir at
de aldri kjgrer over tillatt hastighet varierer med alder. Det er szerlig de over 55 ar som i
stgrst grad oppgir at de aldri eller svaert sjelden kjgrer over tillatt hastighet nzer land. Nar
det gjelder holdninger til regelverk, er 50 % av respondentene enige i at det bar innfares
strengere fartsgrenser. 75 % er enig i at det bar innfares fartsbegrensninger i marke.

Indikator og tilstand for innsatsomradet
Tabell 12 viser operasjonalisert tilstandsindikator og historisk tilstand for innsatsomradet
«fart». Angitt referansedata baserer seg pa funn fra SHTs analyse (2019b).



Tabell 12 Tilstandsindikatorer og historisk tilstand for innsatsomradet «Fart»

‘ Innsatsomrade m Tilstand

B Antall omkomne per ar

i I giennomsnitt 2 (16) omkomne*
som fglge av hay hastighet

per ar i drene 2013-2017
* Antall omkomne der ulykken kan ha oppstatt under hayere hastighet.

352 Arbeidsgruppens vurderinger og tiltak rettet mot fart

Stadig flere hurtiggaende fartgy gjor at en diskusjon om nye reguleringer og kompe-
tansekrav er sveert aktuelt. Arbeidsgruppen mener at hay hastighet gir en gkt risiko,
bade for de som er om bord og for omgivelsene. | hay hastighet ma batfererne ma ta
raske avgjarelser, og det stilles store krav til oppmerksomhet. Per i dag stilles det som
kient kun krav til en teoretisk prave (Batfarerpraven) dersom baten er under 15 meter.

Samtidig som antall raske bater gker, ser vi ogsa en markert gkning i antall «myke
trafikanters, som feks. kajakkpadlere. Dette stiller gkte krav til de som fgrer mer hurtig-
gaende fartay, spesielt med tanke pa oppmerksomhet og raske vurderinger som ma
gjeres for & unnga at farlige situasjoner oppstar. Det er ogsa viktig at myke trafikanter
bidrar til gkt sikkerhet ved a veere godt synlige for andre. Redningsselskapet og Politiet
observerer mye uvettig batfering i hay fart, og er bekymret over utviklingen.

Arbeidsgruppen har diskutert noen starre tiltak, som for eksempel hgyhastighets-sertifi-
kat og innfaring av praktisk preve pa batfarerpraven, men her har arbeidsgruppen ulike
oppfatninger. Problematikken er under intern utredning i Sakkyndig rad for fritidsfartay.

Noen av medlemmene i gruppen mener at tiden er moden for a gjare slike tilpasninger
i kravene til formell kompetanse og at utredning ma igangsettes. Andre medlemmer i
gruppen mener imidlertid at vi heller bar sgrge for gode, frivillige opplaeringsmuligheter,
fortsette med holdningsskapende arbeid og jobbe videre med a forbedre innhold og
gjennomfgring av de formelle kravene vi allerede har. Gruppen har altsa forelgpig ikke et
klart felles standpunkt nar det gjelder forslag til eventuelle regelverksendringer. Arbeids-
gruppen har likevel blitt enig om at behovet for a innfgre hgyhastighetssertifikat skal
vurderes neermere, og ber om at dette blir utredet.

Samordning og tilgjengeliggjoring av fartsbegrensninger

Forvaltningen i sjipomradene er delt mellom staten (Kystverket) og kommunene.

Den generelle fartsforskriften (forskrift om fartsbegrensninger i sj@, elv og innsj@
FOR-2009-12-15-1546) § 3 dpner for at kommunene kan etablere lokale fartsforskrifter.
Dette har medfgrt at det er stor variasjon i fartsbegrensninger og virkeperioder avhen-
gig av hvilken kommunes sjgomrade de sjgfarende kommer inn .

Batlivsundersgkelsen 2018 (KNBF et al, 2018) viser at batfgrerne @nsker mer helhetlige
og oversiktlige fartsbestemmelser og at det innfgres nasjonale fartsbestemmelser.

| tillegg til fartsforskrifter vedtatt etter havne- og farvannsloven finnes det ogsa farts-
forskrifter vedtatt etter annet lovverk. Det er stor forvirring blant batfgrerne om hvilke
fartsgrenser som gjelder hvor og nar pa aret. For & bedre forstaelsen og respekten for
fartsgrensene vil Kystverket fortsette & jobbe aktivt gjiennom hgringsuttalelser og veiled-
ning for & pavirke kommunene til & samordne fartsforskriftene med nabokommunene.
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Ny havne - og farvannslov ble vedtatt 4. juni 2019. | den nye loven er kommunenes
muligheter til & regulere ferdsel i sitt sigomrade noe endret. Kommunen far hjemmel i

§ 8 til & gi forskrift om regulering av ferdsel med fritidsfartgy i kommunens sjgomrade,
herunder fartsgrenser for slike fartay. Videre er det uttalt at spgrsmalet om hvorvidt det
er behov for at staten skal fastsette en generell fartsgrense for fritidsfartay, kan vurderes
pa et senere tidspunkt.

Sakkyndig rad har gnsket innfgrt enhetlige, nasjonale hastighetsbestemmelser. Som en
konsekvens av den nye loven, vil fritidsbatfgrerne fortsatt matte forholde seg til lokale
fartsforskrifter med variable grenser langs kystsonen. Arbeidsgruppen mener at man-
glende enhetlige fartsbestemmelser vil redusere forstaelsen for og viktigheten av at
fartsbestemmelsene overholdes, og skape lite forutsigbar regulering langs kysten.

Kystverket har etablert en database som skal inneholde alle lokale fartsbestemmelser pa
sigen. Det er i utgangspunktet forskriftseier (kommuner og vernemyndigheter) som skal
legge inn dataene i databasen. Dette viser seg & ikke fungere, derfor er Kystverket i gang
med & ansette personell som skal legge inn og drifte denne databasen. Dette vil fare til
at alle som driver med sjgkart, app- utviklere etc. kan hente disse grunndataene gratis ut
fra databasen.

«Loft blikket»

‘Laft blikket” er en samarbeidskampanje mellom Sjgfartsdirektoratet, Kystverket og
Redningsselskapet. Med denne kampanjen er det gnskelig a sette fokus pa hvor viktig
det er & vaere oppmerksom og arvaken, ogsa nar man ferdes i bat. | kampanjen sam-
menlignes bil og bat. «Det som er dumt i bil kan ogsa veere dumt i bat. Laft blikkety,
heter det i kampanjen. Det er utviklet tre filmer som er publisert i sosiale medier og pa
nett i juni 2019. Det er gnskelig a fortsette kampanjesamarbeidet, og fa fram flere viktige
budskap knyttet til fritidsbat.

Hoyhastighetsopplaering

Kongelig Norsk Batforbund har sammen med simulatorsenteret Simsea i Haugesund
lansert et simulatortreningsprogram for fritidsbatfarere som er ment & gke kunnskap og
praktisk erfaring ved bruk av hurtiggdende bat. Kurset inneholder ogsa teorikurs som
tar for seg feks. handtering av tretthet, handtering av stress, situasjonsforstaelse, beslut-
ningstaking, samarbeid, ledelse og kommunikasjon. Ogsa ved andre institusjoner finnes
mulighet for simulatortrening.

Ovennevnte tilbud er frivillige og forelgpig sa kostbare at de kun nar en begrenset
gruppe batfgrere.

Redningsselskapet har etablert et moderne sjgsikkerhetssenter i Horten. Her vil
Redningsselskapet blant annet tilby hgyhastighetsopplaering i form av praktisk
batkjaring.



Tabell 13 Oppfalgingstiltak fart

Oppfolgingstiltak

24. Kystverket vil arbeide opp mot kommunene om & samkjgre fartsbegrensninger i gitte omrader og om
a synligjgre fartsgrensene bedre, bedre skilting osv.

25. Kystverket vil samle inn alle fartsbestemmelser fra kommunene og andre forskrifter, samt legge dette
inn i databasen som grunnlag for kartsystemer og andre elektroniske lgsninger.

26.Sjgfartsdirektoratet, Kystverket og Redningsselskapet vil samarbeide om «Laft Blikkety kampanjen.

27. KNBF vil i samarbeid med Simsea videreutvikle og oppfordre til frivillig simulatortrening for de som farer
hurtiggaende fritidsfartay.

28. Redningsselskapet vil tilby opplaering pa sitt sjgsikkerhetssenter i Horten.
29. Arbeidsgruppen mener at det skal vurderes om det er behov for a innfgre et hgyhastighetssertifikat.

Foto: Tommy Havardstun
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3.6 Innsatsomrade - Fartgysikkerhet
Med fartgysikkerhet menes karakteristikker ved fartayets konstruksjon som skal bidra til
a redusere sannsynligheten for en ulykke og/eller redusere konsekvensene.

36.1 Grunnlag for prioritering av tiltak rettet mot fartoysikkerhet

Tilgjengelige ulykkesdata gir lite informasjon om sikkerhetsstandarden pa de fartgyene
som har vaert involvert i ulykkene. Det er imidlertid rimelig & anta at forhold knyttet til
fartayets design (feks. fartayets stabilitet, fribordshayde etc.) kan vaere ett av flere mulige
forhold som kan forklare hvorfor ulykken fant sted. Dette er forhold som kan ha sam-
menheng med alder pa fartayet og hvorvidt fartayet er CE-merket, og dermed
produsert i henhold til EU-regelverk.

Forhold som fartgyets stabilitet og fribordshayde kan vaere medvirkende arsaker til
kantringsulykker og fall over bord. 68 % av alle omkomne i perioden 2013-2017 kan
knyttes til disse ulykkestypene (SHT, 2019b). Nar det gjelder hendelsene med fall over
bord er det sveert sparsomt med informasjon om forhold som kan vaere medvirkende
arsaker til ulykkene.

Studien av alle registrerte kantringsulykker i perioden 2013-2017 viser at fartgy under
26 fot var involvert i ca. 90 % av de ulykkene hvor fartgyets starrelse er registrert.
Dybdestudien av kantringsulykkene i 2018 viser at de involverte batene var relativt sma
(motorbat, jolle, robat, kano, kajakk og padlebrett). Lavt fribord anses som medvirkende
til at motorbaten, jolla og robaten kantret. Disse batene var av eldre argang. Motorbaten
var omkring 16 ar gammel. Ulykkene var med bade erfarne norske batbrukere og
uerfarne turister. De forulykkede var trolig ikke ruspavirket.

Fra 16. juni 1998 har det veert krav om at fritidsbater skal vaere CE-merket.

Fra 1. januar 2006 ble det krav om at ogsa motorer skal veere CE-merket. Kravet gjelder i
hele E@S-omradet og viser at produktet er produsert i henhold til EU-regelverket. Det er
produsentens ansvar a CE-merke baten. Ved import av bruktbat er importgren ansvarlig
for at baten CE-merkes. Reglene om CE-merking ligger i fritidsbatforskriften.

36.2 Arbeidsgruppens vurderinger og tiltak rettet mot fartoysikkerhet

Arbeidsgruppen mener det er viktig 8 gjiennomfgare tiltak knyttet til at fritidsbater som
omesettes og brukes i Norge er sikre og tilpasset norske klimatiske forhold. Ogsa pa dette
feltet er det ngdvendig at flere bidrar for at det skal skje en positiv utvikling. Myndigheter
kan bidra med reguleringer og tilsyn. Men det er ogsa ngdvendig at produsenter har
sikkerhet i fokus ved bygging, at forhandlere bidrar med viktig kunnskap til forbruker

og sgrger for at baten er utstyrt med ngdvendig sikkerhetsutstyr ved salg. Det er ogsa
viktig at forbrukere stiller krav til sikre fartay ved kjgp.

Sikre bater tilpasset norske farvann

Sjgfartsdirektoratet skal bidra med finansiering og lede arbeidet i den nasjonale
komiteen SN/K 146, Mindre bater. Komiteen fglger det internasjonale standardiserings-
arbeidet i ISO/TC 188, Small boats. Komiteen falger spesielt opp standardiserings-
prosjekter som vil ha betydning for sikkerheten til sjgs. Norboat deltar i den nasjonale
komiteen SN/K 146 og vil bidra med & hente inn innspill til, og gi informasjon om
endringer i relevante standarder for fritidsbat til sine 330 medlemmer.



Sjgfartsdirektoratet samarbeider med Tolletaten ift. oppfalging av det som passerer
grensen og tilsyn av fritidsbater som importeres. Sjgfartsdirektoratet vil ta initiativ til
a giennomga samarbeidsavtalen med Tolletaten for a vurdere om det er mulig & ytter-

lige forsterke samarbeidet, slik at en far til en enda bedre kontroll med de fritidsbatene
som blir importert.

Tabell 14 Oppfelgingstiltak farteysikkerhet

‘ Oppfolgingstiltak

30.Sjefartsdirektoratet vil bidra internasjonalt med arbeidet knyttet til ISO-standarder for a sikre at kravene
til produksjon av fritidsfartay er tilpasset norske forhold.

31. Sjgfartsdirektoratet vil gke sitt tilsyn knyttet til CE-merking av fritidsbat, herunder tilsyn av forhandlere,
importarer og produsenter, samt oppfalging av bekymringsmeldinger.

32. Sjgfartsdirektoratet vil revitalisere samarbeidsavtalen med Tolletaten i forhold til kontroll av fritidsbater
Som passerer grensen.

33. Norboat Vil bidra med innhenting av innspill til pagaende arbeid med relevante standarder, samt
videreformidle informasjon om vedtatte endringer til sine medlemmer.
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3.7 Innsatsomrade - Farleder

I henhold til Nasjonal transportplan 2018-2029 (Meld. St. 33 (2016-2017)) er merking av
egne seilingsleder for fritidsfartgy ett av de sentrale tiltakene som er valgt for & styrke
sjgsikkerheten for brukere av fritidsbater. Arbeid med & etablere farleder og forbedre
merking anses av arbeidsgruppen som et viktig omrade for & forbedre sj@sikkerheten,
spesielt med tanke pa & redusere antall grunnstgtingsulykker.

371 Grunnlag for prioritering av tiltak rettet mot farleder

Analyser bade foretatt av SHT (2019b) og T&I (Amundsen og Bjarnskau, 2017), basert
pa ulike datakilder, viser at grunnstgtinger er blant de ulykkestypene som hyppigst blir
registrert i norske farvann i forbindelse med bruk av fritidsbater. | perioden 2008-2017
var det i giennomsnitt om lag 420/450 grunnstgtingsulykker per ar (SHT, 2019b). Videre
viser analyser at 10 % av alle omkomne i perioden 2013-2017 var en fglge av grunn-
stgting/kollisjon (SHT, 2019b). Tall fra Redningsselskapet viser at det for arene 2017 til
2018 var henholdsvis 347 og 460 innmeldte grunnstatinger.

Bateieres vurdering av ulike sikkerhetsfremmende tiltak, viser at bedre merking av
grunner/skjeer er det tiltaket flest anser som et gnsket tiltak (Amundsen og Bjgrnskau,
2017). Nesten 90 % av bateierne som deltok i T@ls sparreundersgkelse ga uttrykk for at
dette er et godt tiltak.

T@I konkluderer i sine analyser med at bedre merking av grunner/skjeer kan veere med
pa a redusere antall ulykker. Videre foreslas det & prioritere merking av grunner/skjaer pa
de mest trafikkerte fartsarene, og der det arlig oppstar flere grunnstgtinger. Det foreslas
ogsa at det merkes pa en lett forstaelig mate, slik at batfgrere med begrenset erfaring og
kunnskap vet hvilken side av merket han skal kjgre pd (Amundsen og Bjgrnskau, 2017).

Tabell 15 Antall grunnstetinger med assistanse fra Redningsselskapet. Tall registrert av Redningsselskapet for arene 2017 og
2018, fordelt pa fylker (Kilde: Redningsselskapet)

Fylke 2017 2018 Endring
Finnmark 3 5 +67%
Troms 14 16 +14 %
Nordland 52 37 -29%
Trgndelag 25 25

Mgre og Romsdal 23 29 +26%
Hordaland 20 36 +80 %
Sogn og Fjordane 12 8 -33%
Rogaland 27 24 -11%
Agder 30 51 +70 %
Telemark, Vestfold og @stfold 104 168 +62%
Buskerud og Akershus 38 64 +68 %
Oslo 0] 0

Hedmark og Oppland 1 7 +600 %
Totalt 349 460 +32%



Tallene i Tabell 15 inkluderer bare de grunnstgtinger hvor Redningsselskapet har
assistert. P4 grunn av dette er det reelle tallet over grunnstgtinger i 2017 og 2018 trolig
starre.

Indikator og tilstand for innsatsomradet
Tabell 16 viser operasjonalisert tilstandsindikator og historisk tilstand for innsatsomradet
«farleder». Angitt referansedata baserer seg pa funn fra SHTs analyse (2019b).

Tabell 16 Tilstandsindikatorer og historisk tilstand for innsatsomradet «farleder»

Antall omkomne per &r I gjennomsnitt 4 (3,7) omkomne

Farleder i
som fglge av grunnstatinger per &r i drene 2008-2017

372 Arbeidsgruppens vurderinger og tiltak rettet mot farleder
Arbeidsgruppen mener at det er viktig a lage gode seilingsleder med tilstrekkelig
merking av grunner og skjeer.

Kystverket har i en arrekke arbeidet med szerskilt merking av skjeer og etablering av
seilingsleder beregnet for fritidsfartay. Separasjon mellom fritidsfartgy og nyttetrafikk har
veert sentralt i dette arbeidet. | Igpet av de siste 10 drene har Kystverket etablert flere
seilingsleder for fritidsfart@y. Rene fritidsbatleder er det kun etablert én av, men det
finnes ogsa en del kombinerte leder som ogsa er for fritidsbat.

Kystverket har satt i gang en prosess og startet merkingen av helhetlige leder fra
Lindesnes til Svenskegrensa. Disse vil merkes med lys for nattseilas. Ledene er en «indre
biled» som hovedsakelig vil ga i skjermede farvann. Dette prosjektet vil gi tryggere seilas
i skumring og merke for fritidsbatene langs kysten. Arbeidsgruppen mener at lyssatte
leder for fritidsbat er et godt risikoreduserende tiltak.

| arbeidet med forbedret merking, har det tidligere bla. blitt gjennomfegrt en «merk
skjeeret»-kampanje. Den ble utfgrt i et samarbeide mellom Kystverket og Gjensidige-
stiftelsen, og gikk ut pa a la batfolket selv fa registrere farlige skjeer/grunner. Dette ble brukt
som utgangspunkt for merking i lgpet av 2015/2016. (Amundsen og Bjgrnskau, 2017).

Kystverket var med i et utviklingsprosjekt hvor det ble utviklet en prototype (app) som
varsler grunner i batens kjgreretning. Prosjektet heter «Sikker kurs» mens prototypen
kalles Grunnvarsel. Denne appen varsler med bilde og lyd 30 sekunder fagr du kjgrer inn
over sjgkartets 3-meters kurve. Den fungerer ogsa i avstengt posisjon i lommen eller

i en stropp pa armen. Nar appen er pa, anvendes kamerabildene for d vise omrader i
sjgkartets 3-meterskurve med transparente rgde polygoner. Videreutvikling til fullskala
har statt litt stille av forskjellige arsaker, men Kystverket prgver na a komme i posisjon til
a fa appen ferdig utviklet bade til Android og iOS mobiltelefoner.
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Tabell 17 Oppfalgingstiltak farleder

‘ Oppfolgingstiltak
34. Kystverket har satt i gang en prosess og startet merkingen av helhetlige leder fra Lindesnes til
Svenskegrensen.
35. Kystverket vil utfare merking med lys/lanterner pa ulykkesbelastede steder og leder brukt av fritidsbater.
36. Kystverket vil videreutvikle «Merk skjaeret» kampanjen hvor fritidsbatbrukere selv kan registrere skjeer
0g grunner, og som senere danner grunnlag for nye sjgmerker.

37. Arbeidsgruppen vil drive holdningsskapende arbeid og utvikle/distribuere informasjonsmateriell om
sigmerkesystemet og sjokart.

38. Kystverket vil ta initiativ til a fullfgre prosjektet «Sikker kurs» appen.

3.8 Innsatsomrade - Utleie avbat

Blant de som deltar i batlivet i Norge er det flere som leier bat og utstyr. Dette om-
fatter bade nordmenn og utenlandske besgkende. En stor del av utleievirksomheten er
knyttet til fisketurisme. Det er rimelig & anta at flere av de som leier bat har manglende
erfaring i a ferdes pa sjgen, inkludert hvilke krav og begrensninger det stilles til bl.a.
fartay og sikkerhetsutstyr. Det er viktig a sikre at batutleiere etablerer gode HMS-rutiner
med tanke pa a kunne tilby de besgkende sikre fartay, sikkerhetsutstyr og informasjon
om sikker ferdsel pa sjgen.

Utleie av bat er i dag regulert gijennom produktkontrolloven og internkontrollforskriften.
Produktkontrolloven sier blant annet at utleier skal treffe rimelige tiltak for & forebygge
at tjenesten medfgrer helseskade og videre at utleier plikter a gi bruker av tjenesten
tilstrekkelig og relevant informasjon til selv & kunne vurdere sikkerheten. DSB er fag- og
tilsynsmyndighet og skal sgrge for at virksomheter tar det ansvar de har, slik at det tilbys
en sikker forbrukertjeneste og at utstyret som benyttes er trygt og i henhold til produkt-
kontrolloven.

Den som tilbyr batutleie som en forbrukertjeneste har en plikt til & inneha systematisk
internkontroll, og skal kartlegge mulige farer. Videre skal det gjennomfares en skriftlig
risikovurdering av tienesten fgr den tilbys forbruker - og ngdvendige tiltak skal gjares for
a redusere risiko til et akseptabelt niva. Interkontrollsystemet skal veere tilpasset
virksomhetens aktiviteter, risikoforhold og stagrrelse. Systemet skal praktiseres og
oppdateres ved behov.

Den som tilbyr batutleie som en forbrukertjeneste skal veere kjent med faktorer som
pavirker risikoen forbundet med sitt tilbud. Dette kan omfatte vurdering av kompetanse/
forutsetninger hos deltakerne, vaer, vind og tidevannsforskjeller, sikkerheten ved
produkter som inngar i tienesten, samt andre forhold som ma vurderes Igpende. Det
skal utarbeides en plan for beredskap i tilfelle ugnskede hendelser inntreffer. Dette kan
vaere personskader, vaerforhold, eller andre drsaksforhold som kan pavirke sikkerheten.

| tillegg Vil ogsa bateier ha forpliktelser i henhold til Lov om fritids- og smabater
(Smabatloven). I lovens § 27 framgar det at bateier og batfarer er ansvarlige for a over-
holde bestemmelsene som er gitt i loven. For eksempel er det i lovens § 35 presisert at
eieren av en smabat plikter & forvisse seg om at den som han eller hun lar bruke baten,
fyller vilkarene for & fgre den. Det samme gjelder for den som har radigheten over baten
pa eierens vegne.



Figur 11 Fordeling av type ulykke hvor
utleie eller (fiske-)turist er registrert i 2018
(Kilde: SHT, 2019a)

381 Grunnlag for prioritering av tiltak rettet mot utleie av bat

14 % av ulykkene med omkomne i perioden 2013-2017 fant sted i forbindelse med fiske-
turisme eller leie av bat (SHT, 2019b). Totalt omkom 23 personer i perioden. Over 90 %
av ulykkene var enten kantring/forlis, person over bord eller vanninntrenging (Figur 11).
Dybdestudien av dadsulykkene i 2018 viser at hver fierde forulykkede var turist som
hadde leid bat. Disse omkom etter at baten hadde kantret eller at de falt over bord. SHT
papeker at turistene hadde ingen eller liten erfaring med denne type bat i dette far-
vannet og denne type veer- og sjgforhold.

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

vanninntrengning
13%

kontaktskade

4% person over bord

: 35%
grunnstgting

4%

kantring/forlis
44 %

Indikator og tilstand for innsatsomradet
Tabell 18 viser operasjonalisert tilstandsindikator og historisk tilstand for innsatsomradet
«utleie av bat». Angitt referansedata baserer seg pa funn fra SHTs analyse (2019b).

Tabell 18 Tilstandsindikatorer og historisk tilstand for innsatsomradet «utleie av bat»

Indikator Tilstand

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

I gjennomsnitt 5 (4,6) omkomne
per ar i drene 2013-2017

Utleie av bat

382 Arbeidsgruppens vurderinger og tiltak rettet mot utleie av bat

Fritidsbatutleie er et regulert omrade, men tilsyn og undersgkelser tyder pa at mange
av disse virksomhetene har manglende kjennskap til gjeldende regelverk. Videre viser
undersgkelser at de som leier bat har manglende erfaring med det a fgre bat.

SHT har i sin rapport framhevet en usikkerhet knyttet til om utleie av bat per i dag
foregar pa en mate som er sikker for leietaker. Arbeidsgruppen mener at det er pa tide
med en utredning om det bar innfgres egne krav knyttet til utleie av bat. Direktoratet for
samfunnssikkerhet og beredskap (DSB) vil sammen med Sjgfartsdirektoratet ta dette
innspillet med seg videre.
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DSB vil giennomfgre bransjerettet tilsyn mot tilbydere av forbrukertjenesten batutleie.
Videre vil DSB tilby seminar om produkt- og forbrukertjenester. | dette arbeidet vil
utarbeidet informasjonsmateriell vaere sentralt. Seminaret skal gi kjennskap til gjeldende
regelverk og ansvaret som pahviler for tilbydere av forbrukertjenester. DSB gir ogsa ut
en veiledning for forbrukertjenester til sj@s - «Har du trygg drift».

NHO Reiseliv legger ut sikkerhetsrelatert informasjon pa sine nettsider i form av lenker,
filmer og fakta. NHO Reiseliv planlegger ogsa & gjennomfare 4-6 kurs «Ansvaret er ditt» i
2019 og 2020 for sine medlemmer. Mange havfisketurismebedrifter har ogsa investert i
sporingssystem som inneholder et sikkerhetssystem inkl. fangstrapportering.

Sjefartsdirektoratet har ogsa en egen side med nyttig informasjon til de som leier ut
fritidsbater. Informasjon pa denne siden knytter seg blant annet til sikkerhetsfilmer,
brosjyrer og sjekklister. Sjgfartsdirektoratet vil gjennomga sitt tilbud av informasjon,
brosyrer/sikkerhetsfoldere mv, og giennomfare eventuelle oppdateringer, samt over-
sette informasjonen til flere sprak. Sjgfartsdirektoratet vil ogsa se naermere pa utfordrin-
gen knyttet til at fa utleiere tilbyr VHF i utleiebater, blant annet med grunnlag i kravet til
lisens og sertifisering.

Arbeidsgruppen ser at det tilbys mye bra informasjonsmateriell, bade til de som leier bat
og til utleiere. Arbeidsgruppen vil samarbeide for a fa distribuert informasjonen bredest
mulig.

Redningsselskapet er i gang med & utrede medlemskap for bedrifter som driver med
batutleie. Arsaken til dette er at funnene i SHT-rapporten papeker at mange utenlandske
statsborgere omkommer i forbindelse med leie av bat. Redningsselskapet ser for seg at
en stadig gkende interesse for norske farvann vil aktualisere dette temaet i stor grad i
arene framover.

Redningsselskapet vil derfor sgke samarbeid med relevante aktarer, som for eksempel
NHO Reiseliv og Direktoratet for samfunnssikkerhet og beredskap. Redningsselskapet vil
blant annet vurdere & se neermere pa varslingsmuligheter, sikkerhetskonsept for bran-
sjen, kursvirksomhet, registrering i smabatregisteret og sporingsordning for utleiebater.
Tabell 19 Oppfalgingstiltak utleie av bat

Oppfolgingstiltak

39. DSB vil kjgre seminar vedrarende produkt- og forbrukertjenester, for a gke kjennskap til regelverk
0g ansvaret som harer til tjenestetilbydere.

40.NHO Reiseliv vil drive informasjonsarbeid ovenfor sine medlemmer som driver naturbaserte reiselivs-
bedrifter og utleie til havfiske.

41. Sjgfartsdirektoratet vil giennomga sitt tilbud av informasjonsbrosjyrer og sikkerhetsfoldere mv.,
0g gjennomfare eventuelle oppdateringer, samt oversette informasjonen til flere sprak.

42. Arbeidsgruppen vil samarbeide for & fa ut informasjon til utleiere, leietakere og turistkontorer.
43. Redningsselskapet vil vurderer tilpassede medlemskap for bedrifter som driver med batutleie.
44.DSB vil giennomfare bransjerettet tilsyn mot tilbydere av forbrukertjenesten batutleie.

45, Sjgfartsdirektoratet vil ga i dialog med Telenor kystradio og Nasjonal kommunikasjonsmyndighet om
a kunne tilby utleiere gode ordninger som gjar at de kan tilby VHF i utleiefartay.

46.DSB vil i samarbeid med Sjgfartsdirektoratet vurdere eventuelt behov for ytterligere regulering av
omradet utleie av bat.



3.9 Innsatsomrade - Batforers kompetanse
Med kompetanse menes en kombinasjon av kunnskaper, ferdigheter, og holdninger
som har betydning for evnen til & operere fritidsfartay pa en sikker og god mate.

391 Grunnlag for prioritering av tiltak rettet mot kompetanse til batfarer

Dagens formelle kompetansekrav for farere av fritidsbat

Alle personer som er fgdt 111980 eller senere og som skal fare fritidsbat med lengde
over 8 meter eller med mer enn 25 hk, skal ha formell kompetanse. Batfgrerbeviset gir
rett til & fgre fritidsbat inntil 15 meter, uten andre begrensinger. Batfarerbeviset far man
ved a avlegge en teoretisk prave, ogsa kalt batfgrerpraven, pa et godkjent testsenter.

For & kunne fgre fritidsbat som er mellom 15 og 24 meter skal alle ha formell kompe-
tanse, uavhengig av fadselsdato. Det stilles da krav til Fritidsskippersertifikat (D5L) og
man ma vaere minimum 18 ar. Dette er et betydelig mer omfattende sertifikat enn
Batfgrerbeviset, og inneholder obligatoriske kurs og praksis.

| tillegg til Batfarerbeviset og Fritidsskippersertifikatet (D5L), som er nasjonale sertifikater,
finnes det et internasjonalt sertifikat. Det internasjonalt batfarersertifikat (ICC) er et
sertifikat som fglger en internasjonal standard for fritidsbatsertifikat, og som skal gjare
det enklere & seile i utlandet, enten man skal leie bat eller bruke sin egen. Internasjonalt
batfarersertifikat (ICC) gir de samme rettighetene som et vanlig batfgrerbevis, altsa
norske fritidsbater inntil 15 meter, og per i dag er det 26 land som aksepterer sertifikatet.
For & fa utstedt internasjonalt batfgrersertifikat (ICC) er det krav om bestatt batfagrer-
preve, og i tillegg md man besta en praktisk prave.

Utbredelse av formell- og realkompetanse blant batfegrere

En sparreskjemaundersgkelse utfart av T@1 i 2015 (Amundsen og Bjgrnskau, 2017) viste
at 45 % av batfgrerne i utvalget hadde batfgrerbevis. Kun en liten andel hadde fritids-
skippersertifikat (D5L). Videre viser undersgkelsen at omtrent 40 % var medlem av en
lokal batforening. Utvalget baserte seg imidlertid pa medlemskap i Smabatregisteret,
noe som innebzerer at det ikke gir et godt bilde av kompetansen til alle brukere av
fritidsbater. Det er rimelig & anta at personer som har en bat registrert i smabatregistre
er de mest vante batbrukerne, samt at de disponerer en hgyere andel av de starre
batene innenfor fritidsbatflaten.

Batlivsundersgkelsen fra 2018 (KNBF et al, 2018) viser at 57 % av batfgrerne ikke har for-
mell maritim kompetanse (Tabell 20). Dette representerer en gkning sammenlignet med
batlivsundersgkelsen i 2012 (50%). Kun 32 % i utvalget oppgir at de har batfgrerpraven.

Tabell 20 Type maritim kompetanse blant fritidsbatfarere i 2011 og 2017 Kilde: batlivsundersokelsen 2018 (KNBF et al, 2018)

Maritim kompetanse Totalt 2011 | Totalt 2017
Batfarerpraven 36% 32%
Fritidsskippersertifikat (D5L) eller tilsvarende (tidligere kystskippersertifikat) 5% 5%
Annen formell kompetanse 9% 8%
VHF-sertifikat 12% 1%
Ingen formell kompetanse 50% 57%
Ubesvart/vet ikke 5% 3%
100% 100%
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Sammenheng mellom kompetanse og batulykker

Det er begrenset informasjon i ulykkesdataene om forulykkedes erfaring og formelle
kompetanse. Kunnskapsgrunnlaget er derfor mangelfullt med tanke hensyn pad & pavise
klare sammenhengern mellom kompetanse og ulykker. Analyser av dadsulykker som
involverer grunnstating og hey fart (SHT, 2019a) viser for eksempel at flere av batfarerne
har hatt bade formell kompetanse samt flere ars erfaring med batliv. Samtidig er det
flere ulykker hvor det er rimelig & anta at manglende erfaring og/eller formell
kompetanse har vaert en del av arsaksbildet.

Gjennomsnittsalderen for de omkomne var i perioden 2013--2017, for menn og kvinner,
henholdsvis 55 ar og 44 ar SHT, 2019b). Dette viser at en stor andel av de omkomne er
relativt voksne, og det er rimelig a anta at en betydelig andel ikke har batfgrerprave eller
tilsvarende formell kompetanse.

Dybdestudien av dadsulykkene i 2018 viser at 7 av i alt 21 omkomne var turister eller
personer som hadde leid bat eller 1ant bat. Disse omkom etter at baten hadde kantret
eller at de falt over bord. SHT papeker at turistene hadde ingen eller liten erfaring med
denne type bat i dette farvannet og denne type vaer- og sjgforhold.

| perioden 2013--2017 kan 14 % av dadsulykkene knyttes til leie av bt eller turisme.

Hvis en ser pa hvilke battyper som dominerer dgdsulykkestatistikken, er dette i hoved-
sak mindre fartay (kano, kajakk, jolle, robat uten motor) og motorbater uten overnat-
tingsmuligheter. Det er rimelig & anta at andelen batfgrere med liten formell eller ufor-
melle kompetanse er stgrre innenfor denne fartgygruppen, sammenlignet med andre.

Hvis man inkluderer holdninger som en del av batfgrernes kompetanse, anses dette
som relevant knyttet til flere identifiserte medvirkende drsaker til dadsulykkene. Analyse
av dgdsulykkene i perioden 2013--2017 viser at 57 % av de omkomne ikke brukte flyte-
utstyr. Videre involverte 28 % av dgdsulykkene bruk av rusmidler.




392 Arbeidsgruppens vurderinger og tiltak rettet mot batbrukernes kompetanse

Alle aktgrene i arbeidsgruppen er opptatt av kompetanse som ulykkesforebyggende
tiltak, og mener at god kompetanse sammen med gode holdninger gjer livet pa sjgen
tryggere og bedre for alle. Samtlige medlemmer utfgrer derfor tiltak som pa et eller
annet niva skal forbedre den enkelte batbrukers holdninger, teoretiske kunnskap eller
praktiske kompetanse.

Utvikling og forbedring av formell kompetanse

Arlig er det nd over 20 OO0 personer som tar batfgrerprgven. | tilegg kommer de som
tar fritidsskippersertifikat (D5L) eller internasjonalt batfgrersertifikat (ICC). Nar sa mange
sluses gjennom en opplaeringsordning, er det viktig at Sjgfartsdirektoratet sgrger for at
faglig innhold og gjennomfgring er gjenstand for kontinuerlig oppdatering og for-
bedring. Sjgfartsdirektoratet gnsker ogsa i kommende periode & gjgre ordningen med
internasjonalt batfarersertifikat (ICC) bedre kjent. Dette sertifikatet inneholder en
praktisk prave, og er det eneste kompetansebeviset for fritidsbatbrukere som gir
rettigheter internasjonalt.

Arbeidsgruppen har diskutert om det bar innfares krav til praktisk pragve forbundet med
batfgrerpraven. Det er enighet om at praktisk opplaering er viktig, men gruppen er delt

i om dette bgr vaere obligatorisk i forbindelse med batfgrerpraven. Dette er uansett

en sak som ingen av medlemmene i radet kan avgjgre uten politisk behandling, og vil
eventuelt vaere kostnadsmessig og praktisk omfattende. Sjgfartsdirektoratet vil ta de
forskjellige innspillene fra arbeidsgruppen med seg videre i sitt arbeid, og Sakkyndig rad
vil vurdere behovet for praktisk prave neermere.

Arbeidsgruppen mener imidlertid at vekst i ordningen med ICC vil fgre til at det ma pa
plass enda flere tilbydere av praktisk prave, og at det vil forenkle en eventuell innfgring
av praktisk prgve for batfgrerbevis, dersom det pa et senere tidspunkt skulle bli aktuelt.

Redningsselskapet har etablert et moderne sjgsikkerhetssenter i Horten. Her vil
Redningsselskapet blant annet tilby Fritidsskippersertifikat (D5L), Batfarerbeviset og
seilkurs, alt i samarbeid med anerkjente kursholdere.

Som en del av fagfornyelsen tas batfarerprgven inn i valgfaget natur, miljg og friluftsliv.
Det & kunne ferdes i bat langs kysten og pa innsjger er en viktig del av friluftslivet vart.
P4 Regjeringen sine hjemmesider sier kunnskaps- og integreringsminister Jan Tore
Sanner at ved a ta batfgrerpraven inn som valgfag vil flere fa kunnskap og ferdigheter
som gjar batlivet tryggere for en selv og andre. Sjgfartsdirektoratet vil arbeide for at flest
mulig skoler tilbyr batfgrerpraven som en del av valgfag i skolen.

Side 57



Side 58 // Sjefartsdirektoratet

Tabell 21 Oppfalgingstiltak batfarers kompetanse - formell kompetanse

Oppfolgingstiltak

47. Sjgfartsdirektoratet vil drive kontinuerlig forbedring av innholdet i batfgrerpraven, internasjonalt
batfarersertifikat (ICC) og fritidsskippersertifikatet (D5L).

48.Sjgfartsdirektoratet vil falge opp Norsk Test, og sgrge for effektivt tilsyn med testsentre for a forebygge
juks pa batfarerpraven.

49 Sjgfartsdirektoratet vil gjgre internasjonalt batfarersertifikat ICC) mer kjent, og oppfordre flere til a velge
dette sertifikatet ettersom det innebaerer en praktisk prave.

50.Sjgfartsdirektoratet vil forbedre sin oppfelging av skoler som er godkjent for fritidsskipperutdanning,
blant annet gjennom arlige fellesmgter og revisjon av skolenes kvalitetssystem.

51. Sjefartsdirektoratet vil etablere muligheten for a ta deler av fritidsskipperkurset som e-laering, slik at
kurset blir mer tilgjengelig for kandidatene.

52. Sjefartsdirektoratet vil arbeide for at flest mulig skoler tilbyr batfgrerpraven som en del av valgfag
i skolen.

53. Sakkyndig rad vil vurdere behovet for praktisk prgve i forbindelse med batfarerpraven naermere.

Informasjons- og holdningsskapende arbeid
Informasjons- og holdningsskapende arbeid kan bidra til gkt bevissthet rundt risiko og
risikoreduserende tiltak og kunne fare til reduksjon av ulykker og konsekvenser av disse.

Arbeidsgruppen mener at holdninger skapes tidlig, og arbeidsgruppens medlemmer

er derfor opptatt av at barn og unge skal f& god opplaering. Et av tiltakene er derfor &

fa flere frivillige lag og organisasjoner til a arrangere sjgvettaktiviteter for barn og unge.
Hvert ar deler Sjgfartsdirektoratet gjennom tilskuddsordningen ut omtrent én million
kroner til ulike prosjekt i hele Norge. Sjgfartsdirektoratet trykker ogsa opp undervisnings-
materiell som kan bestilles gratis av skoler.

Redningsselskapet har ogsa en kampanje med fokus pa a fa flere jenter til & ta roret.
Det blir gjiennomfgrt kurs i alle deres regioner i sommermanedene, og malet er & fa
350 jenter til & ta kurset. Redningsselskapet mener at jenter ofte er flinkere enn gutta til
a tenke egen sikkerhet - og gnsker derfor at flere av dem skal ta roret.

Arbeidsgruppen vil ogsa papeke at det er et stort behov for & drive informasjons- og
holdningsskapende arbeid ogsa mot andre aldersgrupper. Det er som kjent godt voksne
personer som i starst grad havner i alvorlige ulykker. Mange av disse ulykkene viser at
den som fgrer baten har brutt noen av de reguleringene som finnes i dag, feks. knyttet
til fart, lanternebruk, promille eller flyteutstyr. Det er viktig a informere om hvilke regler
som finnes, samt gjennom holdningsskapende sjgvettarbeid gke sannsynligheten til at
folk er villige til & respektere reglene.

Frivillig oppleering kan for eksempel nd mange dersom det oppleves som relevant

0g nyttig. Et eksempel er opplaering i regi av Norges Padleforbund, som er opptatt av
malrettet opplaering av padlere som sikkerhetstiltak. De har et bra tilbud gjennom sin
utdanningsstige «Vattkortstigeny, en god opplaering basert pd erfaringer som de har
hgstet over mange ar og gjennom erfaringsutveksling og kompetansedeling med andre
europeiske utdanningssystemer. De anslar at det finnes rundt 200 00O padlere i Norge,
ca. 21500 er medlemmer hos dem. Deres opplaering strekker seg langt utenfor
medlemsmassen og de har i dag utstedt ca. 120 000 vattkort.



Tabell 22 Oppfalgingstiltak Batfarers kompetanse - andre kompetansefremmende tiltak

54. Redningsselskapet vil styrke tilbudet om sommerskoler for barn og ungdom.
55. Redningsselskapet vil styrke og gjennomfgre Elias-arrangementer.

56. Redningsselskapet vil videreutvikle og styrke RS-Ung lag.

57. Redningsselskapet vil viderefgre kampanjen «Ta roret jenter».

58.Norges Seilforbund vil videreutvikle sitt kursmateriell, og giennomfare ulike kurs som batfarerpraven,
D5L, VHF, navigasjon, sikkerhetskurs gjennom sine seilforeninger.

59. Norges Seilforbund vil aktivt markedsfare holdningsskapende kampanjer mot sin medlemsmasse,
aktivt markedsfare og distribuere informasjonsmateriell om kurs, samt oppfordre sine medlems-
foreninger til & avholde kurs.

60.Sjgfartsdirektoratet vil viderefgre opptrykk og utsending av «Sjgvettboka» og «Vannviktig» gratis il
skoleklasser som gnsker undervisningsmateriell. Sjgvettspillet vil ogsa videreutvikles.

61. KNBF vil giennomfare kurs, opplaering og annen sjgvettaktivitet giennom sine medlemsforeninger.
De vil i stgrre grad sgke samarbeid med det offentlige og frivillige organisasjoner for styrke
holdningsskapende sj@sikkerhetsarbeid.

62. Padleforbundet vil viderefgre sitt fokus pa Vattkortstigen.

3.10 Innsatsomrade - Forbedring av faktagrunnlag

Et bredt kunnskapsgrunnlag er viktig for & etablere et risikobilde, og for & underbygge
implementering av risikoreduserende tiltak. Det er derfor viktig at det innhentes tall-
grunnlag som vil kunne vise nasituasjonen og utviklingen over tid.

3101 Grunnlag for prioritering av tiltak rettet mot forbedring av faktagrunnlag

Basert pa erfaringer fra nylig giennomfart dybdestudie av ulykker med fritidsbater,
papeker SHT (SHT, 2019a) at det per i dag mangler et regime og et system for sammen-
stilling av data fra ulike tilgjengelige datakilder og som baserer seg pa predefinerte
parametere/variabler som gjar det enklere og mer ngyaktig. Formalet med et felles
regime og system er a sikre tilgang til relevant informasjon for a overvake utviklings-
trekk, og for & identifisere mulige forbedringstiltak med sikte pa a redusere antall ulykker.

Videre blir det papekt at det bgr etableres rutiner som gir en «mest mulig fullstendig
rapportering av relevante hendelser» (SHT, 2019a:65). Det blir ogsa papekt at ulykkes-
hendelser hvor det ikke er behov for akutt bistand, men som har hatt betydelige
konsekvenser (personskade og materielle skader) bar registreres.

Tilstandsmal for innsatsomradet
Tabell 23 viser tilstandsmal for innsatsomradet «Faktagrunnlagy. Tilstandsmalene er
fastsatt av arbeidsgruppen basert pa kunnskapsgrunnlaget.

Tabell 23 Tilstandsindikatorer og tilstandsmal for innsatsomradet «Faktagrunnlag»

[ ionsatsomrade | Tistandsmal

Det er etablert en bedre statistikk over omkomne, herunder med medvirkende arsaker til
dadsulykker, tekniske forhold knyttet fartay mv.

Fakturagrunnlaget Det er implementert en statistikk over hardt skadde ved fritidsbatulykker.
Det er etablert gode rutiner for datainnhenting om hvor ulykkene skjer.

Det er utarbeidet og etablert flere proaktive sikkerhetsindikatorer.
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3102 Arbeidsgruppens vurderinger og tiltak rettet mot faktagrunnlaget
Arbeidsgruppen mener at det omfattende arbeidet SHT har gjort i arbeidet med sin
rapport av 2018, gir viktig bakgrunnskunnskap og kan vaere en viktig ressurs i arbeidet

med a fa ned antall fritidsbatulykker.

SHT har avdekket mulighet for forbedringer i grunnlaget for arlig statistikkfaring av
fritidsbatulykker med omkomne. Forutsetninger er blant annet forbedring av metode,
obduksjon av omkomne, mer detaljert info fra politiet, samt mer ressursbruk til

informasjonsinnhenting og analysearbeid.

SHT har ogsa avdekket mulighet for & ta i bruk og kombinere flere kilder for en mer
helhetlig oversikt over hvor mange fritidsbatulykker og alvorlige hendelser det er i
Norge hvert ar. Arbeidsgruppen mener det er viktig at Sjgfartsdirektoratet i stagrst mulig
grad fglger opp SHT sitt arbeid videre og utfgrer ngdvendige forbedringer som nevnt

ovenfor.

Det er Sjgfartsdirektoratet som registrerer dadsulykker pa fritidsbater i Norge. Ulykkene
plukkes i utgangspunktet opp gjennom automatiske mediesgk og datauttrekk fra
Hovedredningssentralen, samt innmelding fra politidistriktene. Materialet oversendes
ogsa til politiet for etterfglgende kontroll og supplering. Etterregistreringen kan fore-
komme i takt med at Sjgfartsdirektoratet mottar ny informasjon som er relevant for en
ulykke. Sjgfartsdirektoratet vil, basert pa rapporten fra SHT, identifisere forbedrings-
omrader i sin statistikk, bade knyttet til rapportering og hvilke data som bgr innga.

| denne sammenheng er det ngdvendig a etablere et enda tettere samarbeid med an-
dre etater og organisasjonetr, slik som Politi, HRS og Redningsselskapet. | den forbindelse

vil aktgrene i arbeidsgruppen bidra
med a utvikle og dele den informasjo-
nen som den enkelte har tilgang til.

Sjefartsdirektoratet bgr ogsa se pa
muligheten til 8 hente ut ulykkesdata
fra forsikringsbransjen. Forsikringssel-
skapenes oversikter skiller seg ut ved
at de ogsa innbefatter informasjon

om skader som ikke ngdvendigvis har
medfgrt varsling til eksterne rednings-
ressurser. Offentlig tilgang til utfyllende
informasjon om omstendigheter rundt
enkelthendelser antas & vaere proble-
matisk ut fra bl.a. selskapenes hensyn
til kommersielle forhold.

En overordnet statistikk over bla. arlig
antall innmeldte skader pa fritidsbat
og anslatte forsikringsutbetalinger
publiseres av Finans Norge, hovedor-
ganisasjon for finansnaeringen i Norge.

Batlivsundersgkelsen

Batlivsundersgkelsen 2018 er andre runde av
den store norske batlivsundersgkelsen. Fgrste
runde ble gjennomfgrt etter batsesongen
2011. Oppdragsgiver har veert Kongelig Norsk
Batforbund (KNBF). Selve undersgkelsen er
finansiert ved et spleiselag mellom det
offentlige, batbransjen, leverandgrer og
organisasjonene i batlivet. Undersgkelsen gir
et representativt bilde av norsk fritidsbatliv
anno 2017. Det ble innledningsvis gjennomfgrt
intervjuer med 4.697 personer.
Faktaopplysninger som omfang, deltagelse,
bruk, kostnader og verdiskapning har statt i
fokus. Holdninger til miljg og klima, lover,
regler og sjgsikkerhet likesa.

Kongelig Norsk Batforbund



Per i dag er det lite informasjon tilgjengelig knyttet til de som blir hardt skadet ved bruk
av fritidsbat. En del relevant og ngdvendig informasjon finnes, for eksempel hos politiet,
men det er i dag ikke lagt rutiner for riktig informasjonsutveksling. Sjgfartsdirektoratet vil
vurdere muligheten for & utvide sin statistikk til ogsa & gjelde hardt skadde. Dette anses
som viktig for & ha et enda bedre grunnlag for iverksetting av malrettede tiltak. En slik
statistikkfgring vil kreve omfattende samarbeid mellom flere aktarer.

Merking av skjeer og leder er ogsa en viktig forebyggende aktivitet. Mange grunn-
stgtinger pa samme skjaer vil pa sikt kunne fare til en alvorlig ulykke. Det er derfor viktig
med et best mulig kunnskapsgrunnlag om hvor ulykkene skjer. | denne sammenheng er
Kystverket i ferd med & etablere et samarbeid med Redningsselskapet om data-
innhenting fra deres oppdrag. Imidlertid tyder tall fra forsikringsbransjen pa at det er
mange grunnbergringer og grunnstgtinger som ikke blir varslet gjennom
Redningsselskapet eller Hovedredningssentralen.

For a fa et best mulig datagrunnlag for sine beslutninger vil Kystverket arbeide videre for
et bedre datagrunnlag om hvor ulykkene skjer gjennom blant annet forsikrings-
selskapene og Finans Norge.

Av faktagrunnlag som ikke er direkte ulykkesrelatert, mener arbeidsgruppen at bat-
livsundersgkelsene utgjer en viktig kartlegging av fritidsbatlivet. KNBF vil etterstrebe a
viderefgre batlivsundersgkelsene i 5-ars intervaller.

Tabell 24 Oppfalgingstiltak faktagrunnlag

Oppfolgingstiltak

63. Alle i arbeidsgruppen vil bidra med & forbedre og dele relevant ulykkesdata som den enkelte
akter sitter pa.

64.Sjefartsdirektoratets vil videreutvikle og forbedre statistikken over omkomne knyttet til fritidsbatulykker.

65. Sjofartsdirektoratet vil vurdere muligheten for & etablere statistikk over hardt skadde
ved fritidsbatulykker.

66.Kystverket vil arbeide for a fa bedre data knyttet til hvor grunnstatinger skjer.
67. KNBF vil arbeide for a viderefgre batlivsundersgkelsen med 5-ars intervaller.
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4. Andre tiltak

Foto: Sjofartsdirektoratet

41Styrke sjosikkerheten gjennom et obligatorisk smabatregister

Batlivsundersgkelsen fra 2018 (KNBF et al, 2018) anslar at det finnes ca. 950 000 sma-
bater i Norge. Av disse er omlag 170 00O registrert enten i Redningsselskapets sma-
batregister eller i Norsk Ordinzert Skipsregister (NOR) som fgres av Sjgfartsdirektoratet.
Plikten til & registrer bat i Norge trer inn ved 15 meter, jf. Sjgloven § 11 (Sjgloven, 2019).
Bater under 15 meter kan frivillig registreres, og nedre grense for registrering av
fritidsbater i NOR er 7 meter.

| de siste ti arene har flere papekt behovet for et obligatorisk smabatregister. Det siste
innspillet ble levert i 2018 i regi av Avfall Norge, Finans Norge, Norboat, KNBF og NSF.
Det legges vekt pa at et register vil styrke og veere til hjelp pa falgende omrader: Sikker-
het til sj@s, identifisering av bat og eier ved redningsaksjoner, miljigforurensing fra forlatte
bater, hvitvasking og svindel og muligheten til & handtere en baerekraftig returordning.
Ogsa politiet statter et slikt initiativ til et obligatorisk, nasjonalt smabatregister.



Arbeidsgruppen er positiv til at det innfgres et obligatorisk smabatregister. Et slikt
register vil gi viktig informasjon om den totale fritidsbatparken i Norge og vil samtidig
vaere viktig for sjgsikkerheten.

Sgk og redning

Sikkerhetsmessig vil et register ha stor betydning i forhold til sgk og redning. Herunder
blant annet at HRS, Politiet og Redningsselskapet raskt kan ta kontakt med eieren av
baten for a fa kartlagt om det er en redningssituasjon eller om baten kun har slitt seg
fra fortgyning. Bade HRS og Politiet mener at en slik avklaring er szerlig viktig, og kan i
noen tilfeller vaere avgjgrende for om det skal settes i gang en stor og kanskje langvarig
redningsaksjon.

Utleie av bat

SHT har i sin rapport om fritidsbatulykker framhevet utleie av bat til turister som et eget
risikoomrade. Dette er en bransje som vokser i omfang, og det stilles ingen tilleggskrav
til fartayene og sikkerhetsutstyret som leies ut, utover de generelle kravene til fritids-
fartgy. Per i dag finnes det ingen mulighet til & holde oversikt over fartgy som benyttes
til utleie. Et obligatorisk register vil ogsa kunne gjgre det mulig & legge inn informasjon
om hvilke fritidsbater som leies ut. Tilsynsmyndigheter vil da ha mulighet til & fglge opp
sikkerheten til disse og om ngdvendig innfare egne krav til slike fartayer.

Fartgysikkerhet

Fra 16. juni 1998 har det veert krav om at fritidsbater fra 2,5 meter og inntil 24 meter, skal
veere CE-merket. Fra 1. januar 2006 ble det krav om at ogsa motorer skal vaere CE-
merket. CE-merkingen sikrer at baten er konstruert etter gjeldene sikkerhetsstandarder.
Det er forbudt a sette pad markedet eller ta i bruk en fritidsbat for farste gang som ikke
er CE-merket. Et obligatorisk batregister kan bidra til bedre kontroll av CE-merking
knyttet til den enkelte bat og forhindre at bater som ikke er korrekt CE-merket settes

pa markedet.

Et register kan ogsa bidra til kontroll av bater som har fatt alvorlig skade i forbindelse
med ulykker, slik at disse blir «<avskiltety og ikke kan omsettes fgr de er vurdert sjgdyktig
i henhold til CE-regelverket. Slike bater kan, per i dag, repareres og omsettes uten slik
kontroll, og uten at ny eier far kjennskap til batens historikk.

Risikovurdering

Batlivsundersgkelsen gir mye nyttig informasjon om antallet og sammensetningen av
batparken i Norge. Undersgkelsen er imidlertid basert pd intervjuer med deler av
befolkningen og estimatene vil derfor vaere usikre. Et obligatorisk register vil gi bedre
og mer ngyaktig informasjon og dermed vaere et bedre verktgy for & vurdere risiko og
iverksette malrettede tiltak.

Miljgsikkerhet

Et obligatorisk smabatregister vil ha positiv innvirkning pa andre omrader som ogsa er
nevnt i flere utredninger. Arbeidsgruppen mener at det er viktig a legge vekt pa
helheten av hva et obligatorisk smabatregister vil kunne bidra til. Registeret vil szerlig ha
en sveert positiv effekt pa returordningen og vrakpantordningen for bater.
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Registeret vil ogsa seerlig ha positiv effekt pa at forlatte bater som blir liggende langs
norskekysten far en rettmessig eier.

Miljagdirektoratet har beskrevet mulige langsiktige ordninger for innsamling av kasserte
fritidsbater. Det gar klart fram av dette arbeidet at Miljgdirektoratet mener at et
obligatorisk batregister er ngdvendig blant annet for a sikre korrekt utbetaling av
vrakpant og fa kontroll pa forlatte bater.

Straffbare forhold

Et obligatorisk fritidsbatregister vil kunne bidra til at tyveri av fritidsbater lettere kan
anmeldes og oppklares, ved at hver enkelt bat har et unikt registreringsnummer.
Hvitvasking og skatteunndragelser rapporteres og muliggjgres gjennom bathandel nar
det ikke finnes et obligatorisk batregister for alle fartgy. Kriminalitetsbekjempelse i
nnenfor batomradet er gnsket fra flere etater.

Drift av obligatorisk smabatregister
Arbeidsgruppen har i denne handlingsplanen valgt a ikke ta stilling til hvem som skal
drifte et eventuelt obligatorisk smabatregister.
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Vedlegg1- Om Sakkyndig rad for fritidsfartgy

Sakkyndig rad for fritidsfartgy er et samarbeidsorgan for offentlig myndigheter med
ansvar innen fritidsbatomradet og frivillige organisasjoner som arbeider for sikkerhet pa
fritidsbater. Ledelse og sekretariat til radet ivaretas av Sjgfartsdirektoratet og Kystverket.

Sakkyndig rad skal bidra til & fremme sikkerhet ved bruk av fritidsfartay samt koordinere
initiativ mellom aktgrene. Radet gir faglige rad i saker vedrgrende sjgvett og fritidsfartay.
Det skal blant annet legges vekt pa:

= Sikkerhet for liv, helse, miljg og fartay
- Forebyggende arbeid overfor brukere av fritidsfartay
» Kompetanse og sertifisering

Sakkyndig rad for fritidsfartay bestar av:

Sjofartsdirektoratet

Sigfartsdirektoratet er et forvaltningsorgan underlagt Naerings- og fiskeridepartementet
og Klima- og miljgverndepartementet. Sjgfartsdirektoratet er forvaltnings- og tilsyns-
myndighet for arbeidet med sikkerhet for liv, helse, miljg og materielle verdier pa fartay
med norsk flagg og utenlandske fartgy i norske farvann. Sjgfartsdirektoratet har ansvar
for farteyregistrene NIS og NOR. Registrene ivaretar realregistrering av naerings- og
fritidsfart@y. Direktoratet har ogsa ansvar for a sikre rettsvern for norskregistrerte skip
og rettigheter i disse. Aktivitetene blir bestemt av nasjonalt og internasjonalt regelverk,
avtaler og politiske beslutninger.

To av sjefartsdirektoratets hovedoppgaver er:
« trygge liv og helse, miljg og materielle verdier
- drive forebyggende arbeid for & redusere antall ulykker i bade fritidsflaten
0g naeringsflaten

Sjefartsdirektoratet er delegert tilsynsmyndighet etter fritids- og smabatloven. Spesielt
har Sjgfartsdirektoratet ansvar forbundet med krav til fgrer og fartay. Sjgfartsdirektoratet
driver ogsa omfattende holdningsskapende og forebyggende arbeid for & fa ned
antallet fritidsbatulykker.

Kystverket

Kystverket har ansvaret for sjgveien, og skal bidra til sikker ferdsel og god framkomme-
lighet langs kysten. Dette gjgres blant annet ved drift og vedlikehold av fyrlykter, sj@-
merker og andre navigasjonshjelpemidler. Kystverket jobber for at kysten skal vaere
trygg og tilgjengelig for alle de ca. 900 000 fritidsbatene som finnes i Norge.

Kystverket deltar i arbeidet med, og finansiering av holdningskampanijer rettet mot
fritidsbatfarere som Klar for sjgen, Sjekk vesten, Laft blikket osv. Kystverket deltar ogsa
med personell og kunnskap i rad og utvalg knyttet til fritidsbater og bruk av disse, som
Sakkyndig rad for fritidsfartgy og batlivsundersgkelsen.

Kystverkets myndighetsomrade knyttet opp mot fritidsflaten omfatter:
- Myndighet til 4 fastsette forskrifter og fartsrestriksjoner.
- Myndighet til & sette opp farvannsskilt.
- Myndighet til & sette ut sjgmerker.
- Myndighet til & definere fritidsbatleder.
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Politiet - Politidirektoratet
Norsk politi er organisert under Politidirektoratet (POD) som er et direktorat underlagt
Justis- og beredskapsdepartementet.

POD har ansvar for faglig ledelse, styring, fordeling av ressurser, resultatoppfaelging og
utvikling av hele Politi- og lensmannsetaten. Direktoratet har ansvar for styring av politiet
i landets 12 politidistrikter samt i politiets saerorganer, dog ikke for Politiets sikkerhets-
tieneste, som er direkte underlagt departementet. Direktoratet har heller ikke formelt
ansvar for behandlingen av straffesaker, da dette ansvaret ligger under Riksadvokaten
som gverste leder av patalemyndigheten, men med politimesteren som gverste lokale
pataleansvarlige i politidistriktene (det tosporede system). De aller fleste straffesaker
etterforskes og irettefgres av politiets personell.

Politiets operative funksjoner ledes og utgves av politidistriktene med politimesteren
som gverste ansvarlige ledd. Noen szerskilte fagomrader suppleres gjennom politiets
saerorganer der disse er gitt myndighet, slik som @kokrim, Utrykningspolitiet, Kriminal-
politisentralen, Politihagskolen og Politiets Utlendingsenhet.

Politidistriktenes operative virksomhet utfgres giennom operasjonssentralen i vedkom-
mende politidistrikt, som for @vrig ogsa tiener som lokal redningssentral (LRS) i
redningsoperasjoner. | spesielt omfattende saker, kan Politidirektgren samordne aksjon
eller beslutte overfgrt ledelse til annen politimester. Avhengig av den aktuelle
hendelsen kan POD sgrge for at ngdvendige personell- og materiellressurser er til-
gjengelige i aktuelt distrikt og gi rad til og koordinere samarbeid mellom bergrte
politimestre og saerorganer. Direktoratet har en rolle i & innhente og bearbeide relevant
informasjon fra politidistriktene, ogsa for a utarbeide situasjonsrapporter til Justis- og
beredskapsdepartementet ved akutte hendelser.

Politiets sjgtjeneste inngar som en del av politidistriktenes operative virksomhet, og er
organisert og operativt driftet pa litt ulike mater i de enkelte politidistriktene. Det tilligger
den enkelte politimester a drifte og ressurssette denne type tjeneste pa samme mate
som ved annen operativ tjeneste i distriktet.

Direktoratet for samfunnssikkerhet og beredskap (DSB)

Direktoratet for samfunnssikkerhet og beredskap (DSB) skal ha oversikt over risiko og
sarbarhet i samfunnet. DSB skal veere padriver i arbeidet med & forebygge ulykker, kriser
0g andre ugnskede hendelser, og skal sgrge for god beredskap og effektiv ulykkes- og
krisehandtering.

Samfunnssikkerhetsarbeidet i DSB er delt inn i flere omrader hvor "Sikkerhet i hver-
dagen” er ett omrade. | dette inngar arbeid med sikkerhet knyttet til produkter og
forbrukertjenester innenfor lov om kontroll med produkter og forbrukertjenester
(Produktkontrolloven). | handlingsplanen vil DSB bidra som fag- og tilsynsmyndighet
for forbrukertjenester og personlig verneutstyr. Malsettingen er & redusere risikoen for
alvorlige skader og dgdsfall som falge av bruk av produkter eller forbrukertjenester.



En av DSBs hovedstrategier er a tilstrebe at systematisk helse-, miljz- og sikkerhets-
arbeid legges til grunn i det forebyggende arbeidet i den enkelte virksomhet.

| sitt forebyggende arbeid har DSB fokus pa at produsenter, importgrer og forhandlere
av produkter og tilbydere av forbrukertjenester ivaretar forbrukernes sikkerhet pa en
systematisk mate. DSB har ogsa fokus det ansvaret den enkelte forbruker har for a bidra
til & ivareta egen sikkerhet i ulike aktiviteter herunder sikkerhet ved forbrukertjenester.

DSB er underlagt Justis- og beredskapsdepartementet.

Miljedirektoratet

Miljagdirektoratet er et statlig forvaltningsorgan underlagt Klima- og miljgdepartementet.
Det er totalt rundt 700 ansatte ved to kontorer i Trondheim og Oslo, og ved Statens
naturoppsyn (SNO) sine lokalkontorer.

Miljigdirektoratets viktigste funksjoner er at a skaffe og formidle miljginformasjon, utave
og iverksette forvaltningsmyndighet, styre og veilede regionalt og kommunalt niva, gi
faglige rad og delta i internasjonalt miljgarbeid.

SNO er en operativ og feltbasert avdeling i Miljgdirektoratet. Miljgdirektoratet jobber
0gsa med statlig friluftslivspolitikk og har gjiennom dette det nasjonale overordnede an-
svaret for Skjaergardstjenesten (SGT). SGT drifter og farer tilsyn med sjgbaserte sikrede
friluftsomrader og det operative ansvaret er lagt til kommunalt niva.

Begge etater er tilstede der fritidsbater er i bruk, og observerer adferd, gir hjelp, rad og
veiledning, bidrar under redningsaksjoner, handhever regelverk, melder fra til/sam-
handler med andre etater og arbeider med holdninger inn mot fritidsbatbrukerne.

Dette skjer primeert i kontakt med fritidsbatbrukerne nar de er pa vannet, men ogsa noe
gjennom foredrag og informasjonstiltak.

SNO er representert i alle landsdeler, og har 16 bater i stgrrelse 7 - 13 meter. SGT er
sentral i tilrettelegging for fritidsbatbrukerne ute i skjeergarden, og har 33 bemannende
arbeidsbater i stgrrelse 7 - 15 meter langs kysten fra svenskegrensen til Alesund.

Hovedredningssentralen (HRS)

Norge har to hovedredningssentraler (Nord og Sgr), med hvert sitt ansvarsomrade.
Sentralene har det overordnede koordineringsansvaret for all sjz-, luft og landrednings-
tjeneste.

Sj@- og luftredningstjeneste ledes og koordineres alltid direkte fra en av hovedrednings-
sentralene.

HRS sitt hovedbidrag til fritidsbatbrukere blir dermed & pa best mulig mate a ivareta liv
0g helse hvis en situasjon har oppstatt.

HRS jobber aktivt mot departementer og andre offentlige organisasjoner for & styrke

sjgredningstjenesten og jobber tett mot alle bidragsytere innenfor sjgredning, som
Kystradioen, Redningsselskapet, Kystvakten og frivillige organisasjoner.
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HRS holder foredrag for hgyskoler, universiteter og andre, deltar i relevante fora, holder
egne konferanser og er hgringsinstans i det meste som er relevant for fritidsbat.

HRS arrangerer og deltar i debriefing etter alvorlige ulykker. HRS har ogsa hatt aktivt
samarbeid mot Statens havarikommisjon for transport - Sjgfart om rapportering av
fritidsbat ulykker, noe som vil fortsette ogsa i 2019.

Gode og mangearige statistikkfgringer og det relativt nye SAR rapporteringssystemet
gjer at vi har en rikholdig database pa hvor ulykker skjer, nar pa dagnet, og nar tid pa
aret.

HRS prover sa langt tiden rekker a legge ut varsler pa Twitter rettet mot fritidsflaten om
darlig veer, springflo, o.l.

Kongelig Norsk Batforbund (KNBF)

Kongelig Norsk Batforbund (KNBF) er Norges stgrste landsdekkende interesse-
organisasjon for fritidsbatbrukere. KNBF er en sammenslutning av batforeninger og
personlige tilsluttede medlemmer. Forbundet er en ikke-fortjenestebasert, frivillig, ideell
og allmennyttig organisasjon. KNBF har doblet antall medlemmer de siste 8 ar og har
na 46000 medlemmer fordelt pa 370 medlemsforeninger, samt personlige
medlemmer. KNBF arbeider for et bedre batliv pa naturens premisser og tilbyr bat- og
foreningsforsikring gjennom Norske Sj@. Forbundet har 80 tillitsvalgte, eget sekretariat
med 4 ansatte, egen besiktigelsesmannsordning, er i fin utvikling og har en ambisigs
strategiplan for videre vekst i perioden 2016-2020 og 2020-2024.

NHO Reiseliv

NHO Reiseliv er den stgrste arbeidsgiverorganisasjonen for reiselivet i Norge. Vi har lokal
ekspertise i hele Norge i form av NHO-regionskontorer, samt NHO Reiselivs egne region-
foreninger og styrer. NHO Reiseliv er tilknyttet Neeringslivets Hovedorganisasjon (NHO),
som er den starste interesseorganisasjonen for bedrifter i Norge.

NHO Reiseliv samler og styrker norsk reiseliv, og arbeider for a gi sine medlemmer
arbeidsvilkar og utviklingsmuligheter som styrker reiselivsneeringen, slik at hvert enkelt
medlem kan oppna gkt lgnnsomhet og sunn vekstkraft for sin bedrift. NHO Reiseliv er
reiselivseksperten som er talergr og toneangivende naerings- og arbeidsgiver-
organisasjon for hele reiselivet i Norge.

Medlemmene deles inn i bransjer, og fritidsbat er en aktivitet som tilbys av flere bransjer,
spesielt nevnes opplevelser og havfisketurisme.

Norges Padleforbund (NPF)

Norges Padleforbund (NPF) er et saerforbund tilsluttet Norges Idrettsforbund og
olympiske og paralympiske komité (NIF) og Norsk Friluftsliv. NPF har som formal a frem-
me padlesporten i Norge. NPF representerer ca. 22 000 medlemmer fordelt pa

130 klubber.

Internasjonalt er NPF tilsluttet International Canoe Federation, og European Canoe
Association, samt en sammenslutning av flere europeiske land som har som formal &
utvikle og harmonisere et felles rammeverk for padleutdanning (European Paddle Pass).



NPFs visjon er «padleglede for alle» og var virksomhetsidée er at Norges Padleforbund
skal veere premissgiver av kompetanse til padling, uansett alder, niva og idrettslig
aktivitet. | norsk padling skal alle gis mulighet til 3 utave sikker aktivitet ut fra sine gnsker
og behov.

| dette ligger det er sterkt fokus pa kompetanse og sikkerhetsarbeid, og vi har per mai
2019 ute 120000 sertifiseringsbevis (Vattkorb).

Norges Padleforbund sine hovedarbeidsomrader er drift og utvikling av norsk padling.
NPF har ansvar for at norsk padling har en utdanningsstige, kanalisering av ressurser,
drift av landslag og statte aktiviteten i klubbene. NPF skal arbeide for overordnet
koordinering av padling og padleaktivitet, og for padlingens nasjonale rammevilkar.

| tillegg kommer oppgaver innen sikkerhet, politikk og internasjonalt samarbeid.

Norges seilforbund

Norges Seilforbund organiserer seiling som idrett og fritidsaktivitet i Norge og ble stiftet
1. februar 1970. Seilsport har imidlertid lange tradisjoner i Norge, og vi har nedtegnelser
som viser at de farste seilregattaer i Norge fant sted helt tilbake til 1850-arene. De farste
seilforeningene ble stiftet pd 1860-tallet. H. K. H. Kronprins Harald var forbundets farste
formann og 37 seilforeninger var tilsluttet forbundet i 1970.

| dag er seiling, kiting, Stand Up Paddle Board (SUP) og bglgesurfing organisert i Norges
Seilforbund. SUP er siste i rekken av tilsluttede aktiviteter, og ble godkjent av Idrettsstyret
i 2015.

Norges Seilforbund er tilsluttet Norges Idrettsforbund og Norges Olympiske Komité,
Nordisk Seilforbund, European Sailing Federation (Eurosaf), World Sailing (WS),
International Surfing Assosiation (ISA), Nordiska Batradet (NBR), European Boating
Association (EBA) og Norsk Friluftsliv.

NSF har tilsluttet 121 seilforeninger/klubber, 11 saerkretser og ca. 30 klasseklubber.
Til sammen har Seilforbundet naermere 25000 medlemmer. Administrasjonen har sine
kontorer i Idrettens Hus pa Ulleval Stadion.

Mye av den daglige drift i NSF handler om organisering av seiling som idrett, herunder
drift av landslag og rekrutteringslandslag. For den store masse av medlemmer er det
imidlertid NSF sin rolle som seilernes landsdekkende service- og interesseorganisasjon,
som er mest relevant.

Redningsselskapet

Redningsselskapet er en frivillig, humaniteer medlemsorganisasjon som jobber for &
gjore det tryggere a ferdes pa og ved sjgen. Med en flate pa 52 redningsskayter har
Redningsselskapet aldri statt bedre rustet til & lgse beredskapen til sjgs. | perioden 2016
frem til 2019 har Redningsselskapet reddet 107 menneskeliv pa sjgen. | 2018 assisterte
Redningsselskapet over 22 000 personer, og lgste 8 200 oppdrag pa sjgen. De to siste
tallene er 10 prosent gkning fra 2017.
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For Redningsselskapet er det viktig at folk bruker sjgen, faler seg trygge, og nyter en
av verdens lengste, vakreste og varierte kystlinjer. Batglede og falelsen av a veere trygg
i bat henger sammen for RS. Folk skal vite at hjelpen sjelden er lenger unna enn et
oppkall til kystradioen via VHF-radioen, eller noen tastetrykk pa telefonen.

Rapporten «Samfunnsnytten av Redningsselskapets virksomhet» fra Menon Economics
(2016) viser at den totale samfunnsnytten av RS arbeid belgper seg til to milliarder kro-
ner hvert ar. Det er en gkning pa 200 millioner kroner siden 2012 og ca. 35 ganger sa
mye som driftskostnadene vare.

Redningsselskapet har bygget Nordens, og kanskje et av Europas mest moderne sj@-
sikkerhetssenter i Horten. Akademiet - RS Noatun videreutdanner i dag alle vare egne
mannskaper. Et sted hvor RS forbereder seg pa a ta om bord fritidsbatfolket, giennom
hayhastighetsopplaering, fritidsbatskipperen D5L, batfarerpraven og seilkurs, alt i samar-
beid med anerkjente kursholdere.

Redningsselskapet mener at et godt drevet batregister har direkte betydning for sikker-
heten til sjgs. Siden Redningsselskapet fikk oppdraget med & drive det tidligere statlige
registeret i 2005, har vi driftet dette til beste for batfolket og n@detatene. Det bygger
0gsa lokal frivillighet og gir mange arbeidsplasser til Horten hvor vart register og kunde-
senter nd er en del av RS Noatun.

Redningsselskapet jobber kontinuerlig med a oppfylle samfunnsbidraget som ledende
sjgsikkerhetsorganisasjon. Dette gjgr RS gjennom god samhandling med andre
beredskapsressurser. RS skal mgte sine kunder med profesjonalitet og trygge smil nar
mannskapene hjelper og statter i en vanskelig situasjon.

Norboat

Norboat er Batbransjeforbundet i Norge. Vi representerer en samlet norsk fritidsbat-
bransje. Norboats mal er & skape best mulige rammebetingelser for batbransje og batliv.
Norboat er ogsa en hgringsinstans og samarbeidspartner for offentlige etater og andre
batlivsorganisasjoner.

Sammen med Norges Varemesse arrangerer Norboat arlig Sjgen for Alle pa Lillestrgm
i mars. Sjgen for Alle har siden 1956 vaert Norges stgrste batmesse. Her far besgkende
presentert arets nyheter, samt inspirasjon og kunnskap knyttet til batlivet. For mange
batentusiaster markerer Sjgen for Alle starten pa arets batsesong.

Pa Aker Brygge arrangerer Norboat hvert ar, den fgrste uken i september, Bater i sjgen.
Siden 1977 har denne messen utviklet seg til a bli den starste flytende batmessen i
Skandinavia, og hvert ar stilles ca. 300 bater ut i sitt rette element.



Vedlegg 2 - Oppfelgingstiltak

Innsatsomrade Oppfolgingstiltak

1. Arbeidsgruppen vil giennom samarbeid om Redningsselskapets kampanje
«Sjekk vesten dageny, bidra til & gjere behovet for vedlikehold av flyteutstyr mer
kjent. Her vil det veere spesielt fokus pa sjekk av oppblasbare vester.

2. DSB vil som ansvarlig myndighet bidra med informasjonstiltak rettet mot
forbrukere og bransjen om ngdvendighet av periodisk vedlikehold
pa oppblasbar vest.

3. DSB vil utarbeide informasjonsmateriell om vedlikehold av flyteutstyr il
batmessen «Sjgen for alle» 2020.

4. DSB vil bidra med importgrseminar, for importgrer og produsenter, med
presentasjon av gjeldende regelverk og ansvaret for hvilke sikkerhetskrav som
gjelder for personlig verneutstyr og oppblasbare vester.

5. Arbeidsgruppen skal sgrge for at det tilbys praktisk undervisning i vedlikehold av
oppblasbare vester pa «Sjgen for Alle» 2020.

6. Arbeidsgruppen vil gjiennom informasjonsarbeid- og holdningsskapende arbeid
ha fokus pa bruk av flyteutstyr, desdmannsknapp, varsling og gode ombord-
stigningsmuligheter ved fall til sj@.

Redningsselskapet vil markedsfgre og fa flere til a ta i bruk varslingsappen SafeTrx

Sikkerhets- 8. Redningsselskapet vil gke oppmerksomheten om brannsikkerhet i bat ved
utstyr a invitere media til en framvisning av hvor raskt en bat kan bli overtent.

9. Norboat vil arbeide for at batforhandlere tar starre ansvar i informasjonsarbeidet
om sikkerhetsutstyr.

10. KNBF vil informere om muligheten for sikkerhetsbesiktigelse av fritidsbat til sine
medlemmer.

1. KNBF vil utarbeide og distribuere sikkerhetsfoldere. Per i dag er folderne
«Teknisk batsikkerhet» og «Sikkerhetsutstyr om bord» utgitt.

12. KNBF vil viderefgre giennomfaringen av arlige sikkerhetsdager hvor ogsa Politiet,
Brannvesenet, Redningsselskapet og lokale aktarer deltar.

13. Arbeidsgruppen vil utvikle verktgyfilmer som setter sikkerhet i fokus og som kan
brukes av alle som gnsker a drive aktivt forebyggende arbeid. De vil utvikle
presentasjonskonsepter med lav brukerterskel slik at en kan tilrettelegge for aktivt
informasjonsarbeid i skoler, batklubber og andre relevante arenaer.

14. Sjgfartsdirektoratet vil, sammen med Sakkyndig rad, utarbeide og distribuere god
og lettfattet informasjon om hvilket sikkerhetsutstyr forskjellige battyper begr ha
som minimum. Dette inkluderer sjekklister over pabudt og anbefalt utstyr.

15. Politiet vil utfgre kontroller av at lovpalagt sikkerhetsutstyr er i orden, herunder
bruk av flyteutstyr, tilgjengelig flyteutstyr, bruk av lanterner mv.

16. Sjgfartsdirektoratet vil gke sitt tilsyn hos produsenter, forhandlere og importarer,
herunder kontrollere om kravene til ombordstigningsanordning pa fritidsfartay
fra 25 meter er ivaretatt.

17. DSB vil i perioden overvake produktgruppen personlig verneutstyr, herunder
personlig flyteutstyr, og gjare tiltak der det er ngdvendig.

18. Arbeidsgruppen vil kanalisere sine tiltak knyttet til rus inn i kampanjen
«Klar for Sjgeny. Som beskrevet inneholder denne kampanjen et rikholdig spekter
av tiltak.

Rusmidier 19. @kt kontrollinnsats og handheving av gjeldende regler langs kysten fra politiets

side, spesielt i de deler av landet som synes a vaere mest risikoutsatt.

20.Arbeidsgruppen Vil ved ulike sjgnzere arrangementer synliggjare farene forbundet
med a kombinere alkohol og ferdsel til sj@s.
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21. Arbeidsgruppen vil sammen sgrge for at det blir utviklet informasjonsmateriell om
utforming av trygge brygger og kaianlegg. Informasjonen ma inneholde eksempler.
Medlemmene i arbeidsgruppen vil bruke sine kanaler for a spre denne
informasjonen til eksempelvis bateiere, batforeninger, leverandgrer og havneeiere.
Sikkerhet ved KNBF og NSF vil allerede i 2019 sende ut informasjon til sine medlemmer.

brygge/havn 22.Norges Padleforbund, Redningsselskapet og Sjgfartsdirektoratet vil bidra
i Drukningsforbyggende rad sin nasjonale kampanje mot drukning.

23 Kystverket vil, i samarbeid med Sjafartsdirektoratet, ga i dialog med kommuner
0og havnevesen om hvordan de kan bidra til at brygger og kaianlegg i deres
kommune sikres bedre.

24. Kystverket vil arbeide opp mot kommunene om & samkjgre fartsbegrensninger
i gitte omrader og om a synligjere fartsgrensene bedre, bedre skilting osv.

25. Kystverket vil samle inn alle fartsbestemmelser fra kommunene og andre
forskrifter, samt legge dette inn i databasen som grunnlag for kartsystemer
0g andre elektroniske Igsninger.

26. Sjgfartsdirektoratet, Kystverket og Redningsselskapet vil samarbeide om
Fart «Lgft Blikket» kampanjen.

27. KNBF vil i samarbeid med Simsea videreutvikle og oppfordre til frivillig
simulatortrening for de som farer hurtiggaende fritidsfartay.

28.Redningsselskapet vil tilby oppleering pa sitt sjgsikkerhetssenter i Horten.

29, Arbeidsgruppen mener at det skal vurderes om det er behov for a innfgre et
hayhastighetssertifikat.

30.Sjefartsdirektoratet vil bidra internasjonalt med arbeidet knyttet til ISO-standarder
for a sikre at kravene til produksjon av fritidsfartay er tilpasset norske forhold.

31. Sjefartsdirektoratet vil gke sitt tilsyn knyttet til CE-merking av fritidsbat, herunder
tilsyn av forhandlere, importgrer og produsenter, samt oppfglging av
Fartgy- bekymringsmeldinger.

sikkerhet 32. Sjgfartsdirektoratet vil revitalisere samarbeidsavtalen med Tolletaten i forhold il
kontroll av fritidsbater som passerer grensen.

33. Norboat vil bidra med innhenting av innspill til pagaende arbeid med relevante
standarder, samt videreformidle informasjon om vedtatte endringer til sine
medlemmer.

34. Kystverket har satt i gang en prosess og startet merkingen av helhetlige leder fra
Lindesnes til Svenskegrensen.

35. Kystverket vil utfgre merking med lys/lanterner pa ulykkesbelastede steder og
leder brukt av fritidsbater.

Farleder 36. Kystverket vil videreutvikle «Merk skjeeret» kampanjen hvor fritidsbatbrukere selv
kan registrere skjeer og grunner, og som senere danner grunnlag for nye sjgmerker.

37. Arbeidsgruppen vil drive holdningsskapende arbeid og utvikle/distribuere
informasjonsmateriell om sjgmerkesystemet og sjgkart.

38. Kystverket vil ta initiativ til & fullfere prosjektet «Sikker kurs» appen.

39. DSB vil kjgre seminar vedrgrende produkt og forbrukertjenester, for & gke
kjennskap til regelverk og ansvaret som harer til tienestetilbydere.

40.NHO Reiseliv vil drive informasjonsarbeid ovenfor sine medlemmer som driver
naturbaserte reiselivsbedrifter og utleie til havfiske.

Utleie av bat 41. Sjefartsdirektoratet vil giennomga sitt tilbud av informasjonsbrosjyrer og
sikkerhetsfoldere mv, og gjennomfare eventuelle oppdateringer, samt oversette
informasjonen til flere sprak.

42. Arbeidsgruppen vil samarbeide for a fa ut informasjon til utleiere, leietakere
og turistkontor.
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43. Redningsselskapet vil vurderer tilpassede medlemskap for bedrifter som driver
med batutleie.

44.DSB vil gjennomfare bransjerettet tilsyn mot tilbydere av forbrukertjenesten
batutleie.

Utleie av bat 45, Sjgfartsdirektoratet vil ga i dialog med Telenor kystradio og Nasjonal

kommunikasjonsmyndighet om a kunne tilby utleiere gode ordninger som gjar at
de kan tilby VHF i utleiefartay.

46.DSB vil i samarbeid med Sjgfartsdirektoratet vurdere eventuelt behov for ytterligere
regulering av omradet utleie av bat.

47. Sjgfartsdirektoratet vil drive kontinuerlig forbedring av innholdet i batfarerpraven,
internasjonalt batfarersertifikat (ICC) og fritidsskippersertifikatet (D5SL).

48.Sjgfartsdirektoratet vil falge opp Norsk Test, og sarge for effektivt tilsyn med test
sentre for a forebygge juks pa batfarerpraven.

49 Sjgfartsdirektoratet vil gjer internasjonalt batfarersertifikat (ICC) mer kjent, og
oppfordre flere til & velge dette sertifikatet ettersom det innebaerer en praktisk
prove.

50.Sjefartsdirektoratet vil forbedre sin oppfelging av skoler som er godkjent for
fritidsskipperutdanning, blant annet gjennom arlige fellesmgter og revisjon av
skolenes kvalitetssystem.

51. Sjefartsdirektoratet vil etablere muligheten for a ta deler av fritidsskipperkurset som
e-laering, slik at kurset blir mer tilgjengelig for kandidatene.

52. Sigfartsdirektoratet vil arbeide for at flest mulig skoler tilbyr batfgrerpraven som en
del av valgfag i skolen.

53. Sakkyndig rad vil vurdere behovet for praktisk prgve i forbindelse med
Batfarers batfarerproven naermere.

kompetanse 54. Redningsselskapet vil styrke tilbudet om sommerskoler for barn og ungdom.
55. Redningsselskapet vil styrke og giennomfgre Elias-arrangementer.
56.Redningsselskapet vil videreutvikle og styrke RS-Ung lag.
57. Redningsselskapet vil viderefgre kampanjen «Ta roret jenter».

58.Norges Seilforbund vil videreutvikle sitt kursmateriell, og giennomfare ulike kurs
som batfgrerpraven, D5L, VHF, navigasjon, sikkerhetskurs giennom sine
seilforeninger.

59. Norges Seilforbund vil aktivt markedsfgre holdningsskapende kampanjer mot sin
medlemsmasse, aktivt markedsfare og distribuere informasjonsmateriell om kurs,
samt oppfordre sine medlemsforeninger til & avholde kurs.

60.Sjgfartsdirektoratet vil viderefgre opptrykk og utsending av «Sjgvettboka» og
«Vannviktig» gratis til skoleklasser som gnsker undervisningsmateriell. Sjgvettspillet
vil ogsa videreutvikles.

61. KNBF vil giennomfgre kurs, opplaering og annen sjgvettaktivitet giennom sine
medlemsforeninger. De vil i stgrre grad sgke samarbeid med det offentlige og
frivillige organisasjoner for styrke holdningsskapende sjasikkerhetsarbeid.

62. Padleforbundet vil viderefare sitt fokus pa Vattkortstigen.

63. Alle i arbeidsgruppen vil bidra med a forbedre og dele relevant ulykkesdata som
den enkelte akter sitter pa.

. 64.Sjafartsdirektoratets vil videreutvikle og forbedre statistikken over omkomne
Forbedring av knyttet til fritidsbatulykker.
faktagrunniag 65. Sjefartsdirektoratet vil vurdere muligheten for & etablere statistikk over hardt
skadde ved fritidsbatulykker.
66.Kystverket vil arbeide for a fa bedre data knyttet til hvor grunnstetinger skjer.

67. KNBF vil arbeide for a viderefgre batlivsundersgkelsen med 5-ars intervaller.
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Nasjonal handlingsplan mot fritidsbatutlykker 2019 - 2023 er utarbeidet av:
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