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Hur har inforandet av en smabatsled paverkat yrkessjofarten i Goteborg.
AXEL LOFGREN

Institutionen for mekanik och maritima vetenskaper
Chalmers tekniska hdgskola

SAMMANDRAG

Denna uppsats analyserar olycksstatistik inom yrkessjofarten i Géteborg och Sverige fore och
efter inférandet av en smabatsled i Goteborg 2017 for att se om det har paverkat frekvens och
karaktar av olyckor inom yrkessjofarten i omradet. En kvalitativ intervjustudie har ocksa
genomforts for att beddma aktiva sjomans upplevelse av hur leden anvands och om det har haft
nagon paverkan pa deras majlighet att navigera sakert i omradet. Studien har genomforts pa
Chalmers i Goteborg med intervjuer av lotsar och skeppare med lotsdispens aktiva i Goteborg.
Olycksstatistiken utgar fran Transportstyrelsens olycksdatabas for sjofartsolyckor. Resultatet
visar att méngden rapporterade olyckor och tillbud ¢kat i Goteborg, men i en mindre grad &n
nationellt, detta kan tolkas som att smabatsleden har minskat méangden handelser i Goteborg.
Resultatet visar ocksa att sjoméannen inte upplever sa stor anvandning av smabatsleden som de
forvantat sig, och att de inte upplever ndgon markbar skillnad i hur manga riskfyllda situationer
med fritidsbatar som sker. Detta kan tolkas som att smabatsleden inte har uppnatt sin fulla effekt
an men att det finns potential till att leden i framtiden kan positivt paverka siakerheten mer
matbart.

Nyckelord: Goteborgs hamn, Olyckor, smabatsled, nyttotrafik, fritidsbatar, farled



How the implementation of a fairway for smaller vessel impacted commercial shipping
in Gothenburg

AXEL LOFGREN

Department of Mechanics and Maritime Sciences
Chalmers University of Technology

ABSTRACT

This paper analyses accident data from commercial shipping in Gothenburg and in Sweden
before and after the implementation of a fairway for smaller vessels in Gothenburg 2017. The
goal is to see if the frequency or characteristics of accidents have changed in the area.
Additionally, a qualitative interview study was conducted to assess how working seamen
perceived the fairway being used and if it changed their possibility to navigate safely. The study
was conducted at Chalmers in Gothenburg with the interviewees being pilots and a captain with
a Pilot Exemption Certificate for Gothenburg. The accident data is taken from the Swedish
Traffic Accident Data Acquisition (Strada) system managed by Transportstyrelsen. The results
show that the number of accidents and near misses have increased in Gothenburg, although not
to the same degree as nationally. This can be interpreted that the implementation of the fairway
has reduced the amounts of near misses and accidents in Gothenburg. The Results also show
that the seamen perceive that the fairway for smaller boats is not being used as much as they
expected, furthermore they have not experienced a change in the number of risky situations
involving pleasure craft that they experience. This can be interpreted as the fairway not having
reached its full potential yet and that it could affect the safety of the area more measurably in
the future. The report is written in Swedish.

Keywords: Gothenburg Harbour, Accidents, commercial shipping, boating, pleasure-crafts,
fairway
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FORKORTNINGAR OCH BEGREPP

AIS
COLREG

COLREG-Regel 9
ECDIS

Fritidsbat

GT

Handelsfartyg

RAIS
Smabatsled

STRADA
Tillbud

VTS

Automatic identification system.

Convention on the International Regulations for Preventing
Collisions at Sea

Behandlar vajningsskyldighet i tranga farleder.

Electronic Chart and Display Information System

Fartyg som endast anvands for sport eller fritidsandamal

Gross tonnage eller bruttodréktighet, ett satt att mata fartygsstorlek
baserat pa dess inneslutna volym

Fartyg i affarsmassig verksamhet

Ett system som visualiserar och lagrar AlS-data

| detta arbete menas den bojade leden parallell med sddra leden
som gar mellan B6ttd och hamngransen till Goteborg for fartyg
under 3000 ton.

Swedish traffic accident data acquisition

En olycka utan skada, tex navigation pa fel sida boj utan
bottenkénning.

Vessel Traffic Service
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1. INLEDNING

Handel till sjoss forvantas att fortsatta 6ka de kommande fem aren, bade i Sverige och varlden
over (UNCTAD, 2023). Samtidigt som trafiken med stora fartyg 0kar visar den senaste svenska
batlivsundersokningen fran Transportstyrelsen att fritidsbatstrafiken ocksa dkar, samt att allt
fler svenskar vistas ombord pa fritidsbatar varje ar (Transportstyrelsen, 2021).

Navigationskapaciteten pa dessa fritidshatar ar olika, samma undersokning visar att bara tva av
fem anvander papperssjokort och 30 procent anvéander batsportkort, cirka 30 procent uppgav
inget navigeringssatt (Transportstyrelsen, 2021, s. 40).

Goteborgs &r Skandinaviens storsta hamn sett till godsmangd och hanterar alla typer av fartyg
under ett ar (Géteborgs hamn, 2024). For att underlatta navigeringen for alla fartyg ar inloppet
sedan innan uppdelat i tva olika farleder for stérre fartyg (Sjofartsverket, 2024a), North Channel
(Torshamnsleden) for fartyg med djupgaende upp till 18m och South Channel (Bottéleden) med
djupgdende 13m samt en smabatsled som infordes 2017 for mindre batar under 3000 GT
(Bruttodraktighet). Vid anlop till Goteborgs hamn &r bade norra och sodra kanalen tranga
farleder for storre fartyg och darfor ar fartyg under 3000 ton ar rekommenderade att anvénda
smabatsleden syd om sodra kanalen. (Sjofartsverket, 2023). Detta &r tankt att separera de storre
fartygen fran de mindre.

Enligt myndigheten Trafikanalys rapport Sjotrafik 2022 (2023) 6kade antalet anlop till svenska
hamnar med 9 procent mellan 2021 och 2022, (vilket fortfarande ar 12 procent lagre &n 20109,
aret fore Corona-pandemin). Andelen gods som fors genom Goteborg 6kar ocksa, fran 2021 till
2022 dkade méngden lossade ton med 8 procent. For att hantera den 6kade méngden last arbetar
Goteborgs hamn nu med projektet Skandiaporten som ska 6ka Goteborgs hamns kapacitet att
ta emot storre och fler containerfartyg i framtiden (Sjofartsverket, 2024b). For dessa storre
fartyg blir det annu mer viktigt att ha fri vag, da de inte kan véja undan pa grund av de tranga
farlederna.

| en undersokning fran 2021 konstaterar Wang m.fl. (2021) att de allvarligaste olyckorna, dar
skepp sjunker, folk avlider och/eller att naturen férorenas, sker pa mindre fartyg sasom
fiskebatar och fritidsbatar. Aven tidigare studier har pekat pd samma sak, Yip (2008) visade i
en studie av trafiken i Hong Kongs farvatten dar man utvarderade vilka faktorer som bidrog till
skador och dodsfall att dodsfall var Gverrepresenterade péd fiskebétar och “miscellaneous
vessels” det vill sdga fritidsbatar och andra mindre fartyg.

Om i stéllet alla typer av olyckor observeras, inte enbart de allvarligaste, ar de inblandade
fartygen overlag aldre, mindre, gor langa resor, har fa hamnbesok och har gjort manga
kursandringar de senaste timmarna. Detta konstaterar Bye & Aalberg (2018) i en undersékning
av Automatic identification system (AIS) data fran olyckor pa norska farvatten. Medelaldern pa
varldshandelsflottan &r just nu 22,2 ar och Gver halften av alla handelsfartyg ar aldre an 15 ar
(UNCTAD, 2023). Detta kommer enligt Bye och Aalbergs modell innebéra en 6kad olycksrisk
under de kommande aren.

Risken for allvarliga personskador okar nar fartygsstorleken minskar, (Wang m.fl., 2021)
dessutom sker olyckor oftare i grundare och trangre vatten, (Bye & Aalberg, 2018) samtidigt
sa gor separering av trafik det enklare att halla de storre fartygens doman fri, och darmed
minskas risken for olyckor. (Szlapczynski & Szlapczynska, 2017) Separering av trafik minskar



ocksa komplexiteten pa trafiksituationen, nagot som (Zhang m.fl., 2022) konstaterar ar en
mycket viktig faktor om malet &r att minska antalet olyckor.

Enligt Transportstyrelsens foreskrifter och allméanna rad for lotsning (2022) sa behovs det
lotsdispens for att fora in ett fartyg éver 70m lang in till Goteborgs hamn, har skepparen pa
fartyget inte dispens sa kravs det att man anlitar lots. Lotsarna som anlitas har darfor stor
erfarenhet pa manga olika typer av fartyg och jobbar under aret bade i fritidsbatarnas hogsasong
och lagsésong.

Denna uppsats analyserar olycksstatistiken i Goteborg fore och efter smabatsledens inforande,
samt undersoker hur aktiva sjoman upplever att smabatsleden forandrat risk vid navigering in
och ut fran Goteborgs hamn.

1.1 Syfte

Syftet med studien &r att undersoka om, och i sa fall hur, separering av trafik i Goteborgs inlopp
med hjélp av en smabatsled har paverkat frekvensen och karaktaren av olyckor i omradet samt
hur aktiva sjoméan upplever forandring av risk i omradet over tid. For att bedoma risk sa
granskas bade tillganglig statistik och intervjuer genomfors med aktiva sjoman i omradet.

1.2 Fragestallningar
Uppsatsens syften operationaliseras genom dessa fragor:

Frekvens: Hur har inférandet av en smabatsled i Goteborg forandrat antalet olyckor som sker
inom yrkestrafiken?

Karaktar: Har inférandet av smabatsled i Goteborg forandrat olyckornas allvarlighetsgrad inom
yrkestrafiken?

Upplevelse: Hur upplever aktiva sjoman att separation av trafik genom smabatsled i Géteborg
fungerar? Har riskerna forandrats vid navigering?

1.3 Avgransningar och definition av sjéolyckor

Undersokningen ér geografiskt avgransad till Géteborgs hamn och inlopp, definierat som ytan
visad pa sjokortet 9313 Vinga-Goteborg. Det innefattar hela passagen in fran lotsstation till
godsterminalerna.

Undersokningen omfattar olyckor och tillbud till olyckor.

Statistikinsamlingen utgar enbart fran statistik fran svenska aktorer, definierade i metoden.
Studien ar avgransad i tid till perioden 2012-2022, detta avser hela ar.

Yrkestrafiks-data fran Transportstyrelsen &r avgransad till aren 2012-2022, sjo och
personhéndelser, tilloud och olyckor, antal skadade, saknade och omkomna (ej sjalvmord/
sjukdom) geografiskt avgrénsat till Syd/Nord 57,56 — 57, 716 Vast/Ost 011,5 — 011,93
(Motsvarande Sjokort Vinga-Goteborg 9313).

I Transportstyrelsens sdkerhetsoversikt sjofart 2022 definieras foljande koncept “’sjoolycka - ar
en olycka som har uppstatt i samband med fartygets drift” och “personolycka en olycka som



inte hérroér fran driften” (Transportstyrelsen, 2023b). Detta kandidatarbete amnar hantera
olyckor som kan definieras som “sjoolyckor”.



2. TEORI

| foljande fyra kapitel behandlas forst tidigare forskning om olyckor, f6ljt av hur olycksstatistik
samlas in fran yrkessjofarten och fritidsbatssjofarten. Avslutningsvis presenteras hur farlederna
in till Goteborgs utvecklats dver tid och hur de ser ut idag.

2.1 Olyckor och risk

Van Westrenen & Baldauf (2020) delar in sjoolyckor som skapade av tva typer av situationer,
simpla och komplexa konflikter, simpla konflikter ar med tva-tre fartyg inblandade och dar kan
en stor majoritet I0sas genom att félja COLREG (Convention on the International Regulations
for Preventing Collisions at Sea) ett regelsystem for hur man ska navigera i nérsituationer med
andra fartyg. Komplexa konflikter involverar manga fartyg och kan i regel inte endast l6sas
genom att applicera COLREG, man behdver ocksa gott sjomanskap, nagot som &r foranderligt
och baserat pa erfarenhet och kultur. Simpla konflikter kan l6sas genom att applicera COLREG
och innehaller oftast bara upp till tre fartyg som interagerar. Det konstateras ocksa i artikeln att
nar man hojer komplexiteten av situationer sa ar inte verktygen ombord tillrackliga for att
undvika olycka, det behdvs resurser utanfor fartyget att luta sig mot tex vessel traffic service
(VTS), en landbaserad organisation som hjélper till med 6vervakning och kommunicering av
trafiksituationen.

En tidigare undersokning av Van Westrenen & Ellerbroek (2017) pekar pa att olyckor &r
allvarliga nar de hander, men de sker for sallan for att man enbart kan utga ifran méangden
olyckor nar risk i ett omrade ska bedémas. Van Westrenen & Ellerbroeks studie indikerar att
tillbud som inte leder till olyckor &r en indikator man kan anvénda for att se hur stor risken for
olyckor &r i omradet. | deras undersokning av AlS-data sa visas det att platser med manga
tillbud ocksa ar platser med manga olyckor. | studien utgar de inte fran rapporterade tillbud,
Van Westrenens & Ellerbroeks tillbud ar istéllet framtagna genom att analysera AlS-data med
hjalp av en domanmodell, en yta runtomkring ett fartyg som bedéms behdévas hallas fri fran
andra fartyg for saker navigering och varje gang ett fartyg ar inne i ett annat fartygs doman har
detta registrerats som ett tillbud.

Nar risk ska beddmas i andra transportbranscher har liknande problem med riskbedémning
stotts pa. Liou m.fl. (2007) visar i en undersokning av olyckor i flygbranschen att nar mangden
olyckor &r fa, ar det svarare att analysera orsaker till dem och det blir ocksa svart att anvanda
enskilda fall for att identifiera framtida trender. Studien visar att vilka orsaker som leder till
olyckor och hur manga som kommer till skada i hogre grad beror pa slumpen nér urvalet ar
litet.

Minskning av risk och forebyggande av olyckor har det ocksa forskats om inom véagtrafiken.
Nar inforande av olycksforebyggande sékerhetsatgarder sa som sakerhetsbalten i bilar och
hjalmar i motorcykeltrafik har analyserats inom vagtrafiken ar det svart att méata hur stor effekt
individuella atgarder har pa mangden olyckor (Elvik m.fl., 2009). Det finns flera orsaker till
det; alla olyckor &r unika och utfallet i allvarlighet beror pa fler faktorer an bara vilka
sakerhetsatgarder som tagits, aven slump ar en faktor. Utover detta har det ocksa visats att de
som forst anammar nya sakerhetsatgarder ar de personer som redan innan har lag benagenhet
att hamna i olyckor. Darfor kan det visa sig nar man infor nya sakerhetsatgarder att den matta
effekten blir lagre an vad som berdknats i diverse modeller da folk som tidigare varit
olycksbenégna fortsétter vara det dven efter nya sdkerhetsregler inforts. Sammanfattningsvis,



en atgard som hade minskat en trafikolyckas allvarlighet med en viss méngd, tex sakerhetsbalte,
kommer inte minska alla likvérdiga olyckors allvarlighet med samma méngd, eftersom flera
faktorer paverkar allvarligheten av en olycka.

Att minska allvarlighet och frekvens pa olyckor kraver oftast separata atgarder, men nagot som
i vagtrafiken visat sig effektivt for minskningen av bade frekvens och allvarlighet &r
forarutbildning samt “targeted enforcement”, det vill sdga en kontrollstation i trafiken ddr man
kontrollerar om fordonen har implementerat de nya sédkerhetsatgarderna som tex
sékerhetsbalten (Savolainen m.fl., 2011).

2.2 Yrkessjofartsolyckor

Transportstyrelsen ansvarar for att ta fram regler och se till att de f6ljs inom alla trafikslag, dar
ingar sjofart, vagtrafik, jarnvag och luftfart (Regeringskansliet, 2024). En del av detta ar att
samla statistik Over olyckor for att anvdnda som underlag for analysarbete och
publikationer(Transportstyrelsen, 2023a). Omfattningen av mangden héndelserapporter som
kom in fran sjofarten har Okat frdn omkring 200 rapporterade handelser per ar vid
millennieskiftet for att fran omkring 2018 ©ka gradvis till ca 500 per ar. Enligt
Transportstyrelsen beror detta pa att fler rapporterar sjalvmant och ett utokat samarbete med
relevanta aktorer.

Inom sjofarten &r befélhavare och redare skyldiga att enligt Sjélagen 6 kap 14 8§ (SFS
1994:1009) rapportera olyckor och tilloud som sker ombord pa deras fartyg. Lagen tradde i
kraft 1994 och innebar i praktiken att Transportstyrelsen sedan dess ansvarar for statistik over
var och nar olyckor skett inom yrkestrafiken. Varje ar publiceras en sékerhetsoversikt som ar
en sammanfattning av sdkerhetslaget inom yrkessjofarten och hur det utvecklats over tid.
Rapporten fran Transportstyrelsen Sakerhetsoversikt sjofart 2022 innehaller statistik fran de
senaste 20 aren (Transportstyrelsen, 2023b), den visar att mangden rapporterade tillbud landet
over okat kraftigt de senaste 10 aren. Antalet sjéolyckor under samma tid har 6kat marginellt,
se figur 1.



Figur 1
Antal tillbud och olyckor som skett inom handelssjofarten i Sverige 2012—-2022
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Kommentar: Den orangea linjen representerar mangden olyckor som rapporterats in varje ar fran svenska
handelsfartyg och utlandska handelsfartyg pa svenskt vatten. Den bla linjen representerar samma statistik for
tillbud. Ké&lla: (Transportstyrelsen, 2023b) Graf gjord av forfattaren.

2.3 Fritidsbatsolyckor

| Transportstyrelsens rapport batlivsundersokningen kartlaggs svenska folket fritidsbatsagande
och anvandning. Undersokningen har genomforts 4 ganger, 2004, 2010, 2015 och senast 2020.
Den senaste rapporten visar att mangden hushall som har tillgang till fritidsbat okar, att av dem
som redan ager en bat sa ar det fler som aktivt anvant den under senaste aret, men ocksa att
andelen batagare som rakade ut for en incident som de ansag vara farlig tredubblades fran 2 till
6 procent mellan rapporten 2015 och rapporten 2020.(Transportstyrelsen, 2021) Utrustningen
ombord pa dessa batar varierar. Nastan alla ruffade motor och segelbétar har kompass, men
bara en fjardedel av motorbatarna och halften av segelbatar har VHF-radio. Bland bada
kategorierna har cirka 75 procent GPS men bara 14 procent har en radar.

Data fran olyckor observerade av polis, sjukvard och kustbevakning samlas idag av
Transportstyrelsen i ett system som heter Swedish traffic accident acquisition database
(Strada)(Transportstyrelsen, 2024). Strada ar ett informationssystem som behandlar data om
skador och olyckor inom framst véagtransportsystemet, dar olyckor observerade av polisen har
varit rikstackande sedan 2003 och sjukvarden sedan 2016.

Vid kontakt med Transportstyrelsen sager handlédggare Egil Wright att det inte ar forran
halvarsskiftet 2021 med inférandet av Forordningen om Transportstyrelsen olycksdatabas (SFS
2021:511) som rapportering av personskador och dodsfall pa fritidsbatar blivit undantag for
samtyckeskravet och samtliga sjukhus blev tvungna att rapportera in personskador relaterade
till fritidsbatar som de behandlar (E. Wright, personlig kommunikation, 8 januari, 2024).
Statistik innan och efter denna andring ar svara att jamfora med varandra da innan lagandringen
bygger omfattningen av data pa hur manga patienter som frivilligt gick med pa att rapportera



och denna skillnad i underlag gor att det inte &r l&mpligt att analysera och identifiera trender
fran.

Aven innan lagandringen har Transportstyrelsen sedan 2013-2014 samlat och kodat regionala
olycksdata fran fritidsbatar i Strada, da bundna till vilket sjukhus som behandlade de skadade,
men dar tas ingen hansyn till platsen personolyckan skett pa. En sammanstéllning och analys
av fritidshatsdata som funnits att tillga i Goteborgsregionen kan lasas i bilaga 2.

Det finns en samarbetsorganisation som arbetar for att 6ka sdkerheten for fritidsbatar,
Sjosakerhetsradet  (Transportstyrelsen, 2023d). Denna organisation som leds av
Transportstyrelsen &r ett samarbete mellan myndigheter och organisationer som har anknytning
till fritidsbatslivet med malet att hoja sakerheten till sjéss. Radet har sedan 2019 publicerat
arliga rapporter om olyckors natur och hur sakerheten till sjoss kan forbéattras. | den senaste
arsrapporten fran sjosakerhetsradet 2023 konstateras att ca hélften av alla fritidsbatsolyckor
sker till kaj i samband med bordning och landstigning eller &r diverse halkolyckor samt att
dodsfallen sjunker med tiden och méangden dodsfall bedéms som fa (Blomberg m.fl., 2023).
Dddsfall och olyckor sker ndstan enbart under april-sep under seglingssasongen.

2.4 Farledsutformning

Nar man anléper Goteborg med ett fartyg dver 3000 GT finns det tva leder att valja mellan,
norra Torshamnsleden North Channel pa engelska, och Béttdleden, South Channel pa engelska.
Fartygunder 3000 GT &r rekommenderade att ga i smabatsleden syd om Bottoleden. Se figur 2
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Farledshallningen i Sverige &r ett samarbete mellan Transportstyrelsen och Sjofartsverket
(Transportstyrelsen, 2023c). Sjofartsverket ansvarar for ca halften av Sveriges farleder, framfor
allt de allmanna, dar ingar inloppet till Goteborg. Transportstyrelsens roll ar att rekommendera
hur farleder ska utformas och Sjofartsverket star for verkstallande av utméarkning och genomfor
underhall i samarbete med hamnar.



Tva storre utredningar har genomforts pa 2000-talet relaterade till forandring och expansion av
Goteborgs hamn. Det forsta &r Sékrare farleder 2000-2004 genomférd av VBB VIAK, numera
SWECO, som resulterade i en omfattande uppgradering av Goteborgs inlopp.

Syftet med utredningen och den senare farledsinvesteringen 2000-2004 var enligt en
granskningsrapport fran riksrevisionen bibehalla och utveckla mojligheten for stora
transoceana fartyg att anlopa Goteborg (Aberg & Delveborn, 2016). Detta mdjliggjordes genom
att fordjupa den sydliga Bottd leden samt att 0ka sakerheten i den nordliga Torshamnsleden
genom att muddra den rakare, djupare och bredare. Det som ocksa gjordes for att 6ka sékerheten
var bortsprangningen av grundet nara Hunnebadan samt installationen av 33 bottenfasta fyrar
for att ersatta de flytande bojarna som tidigare markerade farlederna.

Den andra utredningen, Kapacitetshéjning av farled och hamn - Goéteborg (Trafikverket, 2017)
genomford av Trafikverket ledde till projektet Skandiaporten som har fatt klartecken att bérja
muddra 2026 (Sjofartsverket, 2024b), projektet syftar framst till att aterigen 6ka majligheten
att ta emot stérre och fler transoceana containerfartyg i Goteborgs hamn. Detta &mnas
astadkommas genom en viss breddning av torshamnsleden, men framfor allt en fordjupning
runt om containerkajen, och en forstarkning av sjélva kajerna.

Nar smabatsleden bojades upp 2017 skedde ingen offentlig utredning, utan detta skedde enligt
en handlaggare pa Sjofartsverket (personlig kommunikation, 15e jan, 2024) genom en
fokusgrupp inom Sjofartsverket med malet att 6ka sakerheten till sjoss.

I en studie fran 2011 sa underséker Debnath m.fl. (2011) vilka faktorer som okar risken for att
olyckor ska ske i farleder. Faktorer som Okar risk ar 6kad trafikmangd, korsning av farleder,
delning av farleder, skarpa svangar, angransande landmassa samt brist pa dagsljus. Faktorer
som minskar risken for kollision ar om farleder angrénsar grundare vatten istallet for land,
angransar lokala parallella farleder och 6kad hastighet. Okad hastighet forklarar de som en
faktor dd manga fartyg i undersokningen lagt back som sista utvag och da fatt en lagre fart vid
sjélva olyckstillfallet.



3. METOD

Undersokningen ar en fallstudie (Denscombe, 2014) med smabatsledens inférande som fall och
tva olika metoder for insamling av data. Fallstudie valdes da metoden ar lamplig for smaskaliga
studier och mojliggor kombination av olika metoder for att underséka samma fokusomrade.
Den forsta delen bestar av insamling och analys av sekundéardata i form av rapporterade olyckor
och tillbud i Goteborg och Sverige hamtade fran Transportstyrelsen. Den andra delen &r en
kvalitativ intervjustudie med fyra semi-strukturerade intervjuer med lotsar och skeppare med
lotsdispens verksamma i Goteborgs hamn.

3.1 Litteraturgenomgang

I ”Introduktion till forskningsmetodik” (Bell & Waters, 2016) beskrivs litteraturgenomgang
som ett omfattande studium och tolkning av den litteratur som hor ihop med ett visst &mne.
Web of Science har anvants for insamling av vetenskapliga kallor. For att erhalla hog relevans
har kallor med under 5 citationer undvikits och rapporter skrivna innan 2000 har uteslutits.
Kéllorna som anvands &r skrivna pa svenska eller engelska.

3.2 Statistiksammanstallning

Goteborgs hamn &r trafikerad av manga fartyg, bade fritidsbatar och handelsfartyg, da olyckor
som sker pa yrkestrafikssidan &r valdokumenterade hos Transportstyrelsen kunde en bra bild
skapas av var och nér olyckor skett.

Alla rapporterade olyckor och tillbud inom yrkestrafiken i Goteborgsregionen 2012-2022
samlades in fran Transportstyrelsen. Medelvarden for olyckor och skador fére och efter
smabatsledens inforande har jamforts for att identifiera trender.

Olycksstatistiken fran fritidsbatsolyckor har rapporterats pa frivilligbasis fram tills 2021 och
kan darfor inte jamforas med hela Sverige pa samma satt som yrkestrafiksolyckorna. Sju
relevanta aktorer inom Sjosakerhetsradet tillfragades utdver Transportstyrelsen om statistik for
fritidsbatsolyckor, men dessa hanvisade tillbaka till Transportstyrelsen.

Data fran fritidsbatsolyckor soktes ut fran Transportstyrelsen, men kunde inte korreleras till
verkligheten geografiskt pa ett vetenskapligt satt pa grund av hur data rapporterats och samlats
in. Den statistik som gatt att aterfinna om olyckor forekommande pa fritidsbatar i
Goteborgsomradet presenteras i bilaga 2.

3.3 Intervju som metod

Da denna del av studien vill underséka upplevelser och attityder kring hur inforandet av en
smabatsled paverkat risk sa ar intervjuer lampliga (Denscombe, 2014). Risk ar ocksa ett
komplext &mne och intervjuer ger mojligheten for respondenter att dela med sig av sin
erfarenhet och sina insikter pa ett uttdmmande satt. Mojligheten att utveckla fragorna mellan
intervjuerna om nagot missats eller behovs fortydligas ar ocksa positivt. Darfor valdes det att
genomfora semistrukturerade intervjuer med aktiva sjoman for att svara pa fragan om hur risk
i interaktioner mellan fritidsbatar och yrkestrafik forandrats dver tid.



Strukturerade intervjuer bedomdes ej vara lampliga da formagan att stalla foljdfragor utesluts
(Denscombe, 2014).

Tva testintervjuer genomfordes for att bedoma fragornas lamplighet, en med en mastersstudent
pa GU med erfarenhet av intervjuer och en med en aktiv sjoman. Den semistrukturerade
intervjuguiden aterfinns i Bilaga 1.

Nar intervjuerna genomforts sa transkriberades de och en innehallsanalys av typen grundad
teori genomfordes (Denscombe, 2014). Kodningskategorierna utformades sa att asikter
relevanta till forskningsfragorna kunde analyseras och presenteras pa ett tydligt satt. Darefter
markerades alla asikter och koncept med relevans till den tidigare insamlade statistiken,
forskningsfragorna eller risk i allmanhet. Efter iterering och forfining av kategorierna sa
kodades all data efter rubrikerna som aterfinns i resultatet.

3.4 Urvalsprocess

For att representera aktiva sjoméan valdes forst och framst lotsar aktiva i Goéteborg som
respondenter da de bade far ta del av att dka mindre fartyg (lotshaten) samt navigera storre
fartyg in och ut ur Géteborg i sitt &ambete. Vidare sa spenderar de en del av sin arbetstid i land
och &r geografiskt enkla for forfattaren att na. For att komma i kontakt med lotsarna kontaktades
lotsomradeschefen i Goteborg. Hen skickade vidare intervju-inbjudan till samtliga lotsar pa
stationen, vilket ledde till at tva intervjuer genomfordes.

Efter de forsta tva intervjuerna kontaktades ett antal lotsar personligen via e-post som var
rekommenderade av tidigare respondenter, en av dessa lotsar intervjuades. Darigenom har en
viss sndbollsinsamling gjorts (Denscombe, 2014). Ett rederi tillfrdgades att skicka ut
intervjuinbjudan till sina skeppare, en skeppare med lotsdispens intervjuades darifran. Totalt
intervjuades 4 personer.

3.5 Forskningsetik

Alla intervjuer har genomforts enligt Vetenskapsradets etiska riktlinjer (Dalen, 2015;
Denscombe, 2014) om krav pa konfidentialitet, krav pa samtycke och krav pa att bli informerad.
Krav pa samtycke har uppréatthallits genom att respondenternas deltagande varit valfritt, de har
fatt mojlighet att forandra eller ta bort uttalanden i efterhand samt blivit informerade om hur
deras data hanteras i ett foljebrev innan intervjun samt direkt efter intervju via e-post.
Respondenter har ocksa fatt lasa transkriberingen av sina intervjuer och fatt mojlighet att
fortydliga eller ta bort uttalanden. Under intervjun har alla respondenter blivit informerade om
att deltagande ar valfritt.

For att bibehalla anonymitet kommer inga fartygsnamn anvandas och statistiken sammanstalls
arsvis. Respondenterna anonymiseras i resultatet.

Krav pa att bli informerad har foljts genom att alla deltagare mottagit ett foljebrev.
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4. RESULTAT

| forsta delen av resultatet analyseras olycksstatistik insamlad fran Transportstyrelsen och
Goteborgs hamn. | den andra delen presenteras intervjustudien med lotsar i Géteborgs hamn.

4.1 Yrkestrafiksolyckor

Mangden rapporterade olyckor och tillbud har 6kat i Goteborg efter smabatsledens inférande.
| Sverige som helhet har mangden rapporterade tillbud och olyckor ocksa 6kat, men till en
hogre grad. | Goteborg har olyckor per anlép 6kat, men da det enbart ar anlop till kajer i
Goteborg och inte innefattar fartyg som passerar igenom omradet upp i dlven finns ingen
likvardig siffra for hela Sverige att jamfora med. | tabell 1 redovisas dessa siffror pa ett
overskadligt satt, for mer detaljerade beskrivningar, se 4.1.1 och 4.1.2.

Tabell 1
Forandring av antal olyckor tillbud och skadade i Goteborg och i Sverige samt forandring i
Procent.

Goteborg Sverige
2012-2017 2018-2022 A | 2012-2017 2018-2022 A
Olyckor/ar 14 14,2 +2% 169,7 186,2 +10%
Tillbud/ar 3,3 9,2 +280% 24,1 99,8 +414%
Skadade/ar 2,5 4,8 +92% 43,2 48 +11%
Olyckor/anlop 2,23 2,46 +10% ——— - -
Skadade/olycka 0,18 0,32 +78% 0,25 0,26 +4%

Kommentar: Kolumn ett &r vilket data-set vardena raden ar hamtade fran. Kolumn 2 ar medelvardet i Goteborg
2012—-2017. Kolumn 3 &r Medelvérdet i Goteborg 2018-2022. Kolumn 4 &r féréandringen mellan kolumn 2 och 3
i procent. Kolumn 5 &r medelvardet i hela Sverige perioden 2012—2017. Kolumn 6 &r medelvérdet for hela Sverige
2018-2022. Kolumn 7 &r forandringen mellan kolumn 4 och 5 i procent.

4.1.1 Hur inférandet av smabatsled i Goteborg paverkat antalet olyckor som sker inom
yrkestrafiken.

Av olycksstatistiken fran Gaéteborg gar det inte att se nagon tydlig forandring av méangden
olyckor som skett sedan smabatsleden inférdes 2017 se Figur 3, daremot har antalet tillbud
Okat.

Efter inforandet av smabatsleden 2017 ar det bara 2019 som en det skett en markant minskning
i antal rapporterade olyckor, men aren innan och efter, 2018 och 2020 &r tillsammans med 2014
de ar det rapporterats flest olyckor i Yrkestrafiken.

| Goteborg skedde det aren 2012-2017 i genomsnitt 14 olyckshandelser per ar, 2018-2022
skedde det i genomsnitt 14,2 olyckshandelser per ar, en 6kning med knappt tva procent.

I Sverige har det under samma tid skett en 6kning fran 169,7 olyckor per ar i medel 2012-2017
till 186,2 olyckor per ar i medel 2018-2022, en 6kning med tio procent.
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Antalet tillbud i Goteborg for samma perioder ar 2012—2017 i genomsnitt 3,3 rapporterade
tillbud per ar och 2018-2022 9,2 rapporterade tillbud per ar. En 6kning med 280 procent efter
smabatsledens inférande.

| Sverige har det under samma period skett en 6kning fran 24,1 rapporterade tillbud per ar
2021-2017 och i genomsnitt 99,8 rapporterade tillbud per ar 20182022, en 6kning med 414%.

Antal skadade 2012-2017 &r i genomsnitt 2.5 personskador per ar och 2018-2022 4.8
personskador per ar. En 6kning med 92 procent sedan smabatsledens inforande. Detta ar till
stor del pa grund av 2018 och 2022 dar det skedde manga olyckor som ledde till personskador.

Figur 3
Antal olyckor, tillbud och dédsfall fran Géteborgs hamn och inlopp 2012-2022.

Kommentar: Data insamlat fran Transportstyrelsens olycksdatabas och bearbetat av forfattaren.
Om man slar ut antalet olyckshandelser per anlop till kajer i Goteborg sa ar 2020 det ar det skett

flest olyckor, knappt 3,5 olyckor per 1000 anlop. Aret innan, 2019, var minst antal olyckor per
anlép. Med undantaget perioden 2019-2020 ror sig vardena inom en spridning pa 1,4.
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Figur 4
Antal olyckor rapporterade i Goteborgs hamn och inlopp, i relation till antal anlop till kajer i
Goteborg
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Kommentar: Antal anlop insamlat fran Géteborgs hamn AB, Antal olyckor fran Transportstyrelsen. Graf skapad
av forfattaren.

I medel rapporterades 6 tillbud och 14,1 olyckor per ar i Goteborg och 58,5 tillbud och 177,2
olyckor i Sverige. Jamfor man Goteborg och Sverige kan man kan da se att mangden olyckor
bade i Sverige och i Géteborgs hamn varit relativt jamna under tidsperioden medan det har skett
en stor 6kning i antalet rapporterade tillbud.

Figur 5
Olyckor tillbud och skadade i Sverige 2012—2022
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Kommentar: Data fran Sakerhetsoversikt sjéfart 2022 -(Tréhé_béfiéfyrelsen, 2023b). Graf gjord av forfattaren.
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Over hela Sverige har okningen i antal tilloud skett gradvis, med en stor 6kning mellan 2021
och 2022. | Géteborgsomradet ar 6kningen mer stegvis, dock sker det aven i Goteborg en stor
Okning av antalet rapporterade tillbud under 2021 och 2022.

| figur 5 kan man se att nationellt har mangden tillbud aldrig 6verskridit mangden olyckor,
medan i Géteborg &r mangden tillbud storre bade 2019 och 2022. Under 2019 kan detta delvis
forklaras av en avsaknad av olyckor.

Geografisk sker flest olyckor och tillbud i narheten av hamnomraden, en stor del av dessa ar
maskinhaverier till kaj. Gula markeringar ar olyckor som skett 2018-2022 och bla
markeringar ar olyckor som skett 2012-2017. Det gar att identifiera flera zoner dar manga
handelser rapporteras. Norr om Riv innan Boéttéleden och torshamnsleden mots, i
hamnomradet runt olje och containerhamnarna, Vinga sand vast om Bétto fyr samt langs med
farjelinjen Hono- lilla VVarholmen.

Figur 6
Geografisk disposition av olyckor och tillbud 2012-2022
o T Myrebo
¢
° ; -
o Erikgb
; Groto Sancv Muddérdamme { Masthugge
P . ®
Hono och -
Hond Stenkullen e
'O‘(kero ’ 4 .l oer ..Q‘z. ‘
/ e . '8 Nya Varvet
e o \
® !
°
Dana °
Foto fjord Hake fjord Rivé fjord
b * ® ." Pavelund
: L
‘ ¢ ° Vastra Frolunda
Fiskeback L
Asp.ero
Vinga sand @ L e
d
Tynnered
® Branno 4 Rneres
o A
= : ' e Aski
°
.
L] B ; Naset
® tyrso Klsven
o : %
[ ]
Donso
e ‘ Askims fjord .

L} e - ol 6V
Kommentar: BI& markeringar ar olcykor och tilloud som skett 2012-2017. Gula markeringar ar olyckor och
tilloud som skett 2018-2022. Olycksdata fran Transportstyrelsen. Plottat av forfattaren med hjalp av Excel.

4.1.2 Hur inférandet av smabatsled i Goteborg forandrat sjdolyckors allvarlighetsgrad inom
yrkestrafiken.

Den insamlade statistiken delar upp olyckorna i tillbud eller olyckshandelser, samt hur manga
som kommit till skada och om nagon ar saknad eller dod.

Det enda aret ett dodsfall rapporterats i Goteborg ar 2021, ett ar med farre olyckor an

medelvardet for perioden, detta gor att det under perioden 2012-2022 skett 1 dodsfall pa 155
olyckor.
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| Sverige dog 22 personer i olyckshéndelser i sjofarten under 2012-2022 i totalt 1949 olyckor,
vilket innebar ett dodsfall per 88 sjoolyckor. Darav har det skett 76 procent fler dodsfall per
olycka i Sverige an i Goteborg, men med bara ett dodsfall i Goteborg &r det inte lampligt att se
det som en trend utan ett storre data-set.

| Goteborg sa skedde det i perioden 2012-2017 0,18 skadade/olycka i medel och 2018-2022
0,33 skadade/olycka i medel. Detta innebér en 6kning av 78 procent.

| hela Sverige sa skedde det i perioden 2012-2017 0,25 skadade/olycka i medel och 2018-2022
0,26 skadade/olycka i medel en 6kning av 4 procent.

Aren fore inférandet av smabétsleden 2017 fanns en trend av olyckor i yrkestrafiken i Goteborg
dar fa personer kom till skada som man kan se i figur 7. 2018 skedde en olycka dar tre personer
skadades och det ar tillrackligt for att sticka ut i statistiken med totalt 8 skadade pa 18 olyckor.
2022 ar aret da flest personer kommit till skada i Goteborg per olycka, 7 personskador pa 15
olyckor.

Inget ar ar det fler an 8 personer som kommit till skada, men utan ett storre urval ar det svart
att utesluta slump.

Figur 7
Hur mangas personer som i genomsnitt kommit till skada per olycka i Géteborg och i Sverige
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Kommentar: Data for Goteborg fran Transportstyrelsens olycksdatabas. Data for hela Sverige fran
Transportstyrelsens sammanfattning sékerhetsdversikt sjofart 2022 (Transportstyrelsen, 2023b).
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4.2 Intervjuer

I denna del redovisas intervjustudien med lotsar om smabatsleden. Fokus ligger pa hur de
upplever att separation av trafik genom smabatsled i Goteborg fungerar och om smabatsleden
har forandrat riskerna vid navigering. Det huvudsakliga resultatet &r att respondenterna inte
upplever sa stor anvandning av smabatsleden som férvantades och att de inte upplever nagon
forandring av mangden riskfyllda situationer med fritidsbatar sedan smabatsleden infordes.

4.2.1 Respondenternas befattning och bakgrund

Intervjuer genomfordes med 4 respondenter. Tva av respondenterna har befattningen lots, en
maésterlots och en dr skeppare med lotsdispens. Deras erfarenhet av navigering i Goteborgs
hamn &r mellan 14 och 30 ar. Alla ar yrkesaktiva, tre heltidsanstallda och en pa vikariat efter
pensionering. | redovisningen bendamns samtliga respondenter som lotsar. Intervju ett och tva
genomfordes 22e feb 2024 Gver zoom. Intervju 3 genomfordes 15e mar 2024 ombord pa
respondentens arbetsplats. Intervju 4 genomfordes 15e mars 2024 pa lotsstationen i Géteborg.

4.2.2 Lotsarnas upplevelse av hur smabatsleden anvands

De intervjuade lotsarna ar dverens om att smabatsleden anvéands mindre an de forvantade sig.
Lots 1 ser valdigt fa anvanda leden:

Det &r otroligt ovanligt att jag ser nagon bat félja de lederna. Otroligt, om jag sitter
och kor héar i lederna sa ér det i princip ingen bat som seglar dar. Eller gar dar. Utan de
haller sig ute i leden dar vi ar hela tiden.

Lots 2 haller med om detta och svarar pa fragan om separeringen i Géteborgs hamn mellan
nyttotrafik och fritidsbatar &r tillracklig med féljande uttalande:

Vi har gjort forsok att fa den mer separerad, med den har nya leden som du kanner till
[smabatsleden]. Det har varit bra. Men det ar langt ifran alla som foljer den hér. Jag
skulle vilja saga att den mesta delen av fritidsbatarna fortfarande gar i leden
[farleden].

Lots 3 sager om smabatsleden att den i hans mening informerades om val men anda anvands
lite, hen tror eventuellt det beror pa att de storre farledernas farledsméarken ar enklare att folja:

Den tycker jag nog att man annonserade tdmligen val, i dem nautiska kretsarna
iallafall. Och den anvénds mycket mindre &n vad jag hade forvantat mig. Man siktar
emellan rod och gron sa vet man att man ar hemma.

Lots 4 sager att varje bat som gar i fritidsbatsleden ar en bat som &r ur vagen, men att for fa for
fram sina batar dir “Ja, jag anser att det dr nagot for délig 6kning [i anvandning], men att den
anda anvands nagot mer [Over tid] skulle jag vilja saga. Men det ar for lite. Jag skulle vilja ha
mer.”

Nar smabatsleden infordes var alla respondenter eniga om att de hade forvantat sig en storre
anvandning av smabatsleden.
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4.2.3 Upplevda fordelar med smabatsleden.

Tre av respondenterna ar dverens om att initiativet med smabatsled &r mycket bra som koncept,
men det ndmns tillsammans med forbéattringspotential, till exempel sdger Lots 2:

Jag tycker att det ar en bra grej att det har genomforts. Och sett dver tid sa kommer det
nog ha en stor skillnad. Men det géller bara att fa vara fritidshatsskeppare att anvanda
den och att de inser att den finns.

Lots 1 sager om smabatsleden:

Nar vi borjade med de har nya fritidsbatslederna i Bottdleden och ut med Tangudden
och Kéringberget sa blev jag ju lyrisk [...] och da tankte jag, nu jaklar tankte jag, nu

kommer det att bli grejer har. Nu ska vi se att det blir ordning och reda. Och sa forsta
sommaren s4, ja, det var ju inte nagon storre effekt.

Lots 4 sager att de batar som trafikerar smabatsleden ar batar som inte ar i vagen for dem, och
varje farkost man kan leda bort fran de storre farlederna ar en farkost man inte behéver ta med
i beriikningen nir man planerar sin passage. ”Om du kan fa bort 20 eller 30 procent utav en
befintlig trafik sa minskar ju nérsituationerna med det. Sa det ar ju fakta, oavsett vad man tycker
eller tanker.”

Det namns ocksa att for en segelbat som ofta har 1&g fart sa ar det svart att forhalla sig till
hastigheten som stora batar har, och att om man som fritidsbatsskeppare anvander smabatsleden
sa eliminerar man risken for farliga interaktioner, speciellt moten, med snabbare fartyg under
stora delar av sin passage ut fran eller in till Géteborg.

4.2.4 Upplevda nackdelar med smabatsleden.

Det ar en rekommendation att anvanda smabatsleden och respondenterna tror att da valjer
skeppare pa fritidsbatarna att navigera i de mest tydligt utmérkta lederna, “mellan réda och
grona”, och dd hamnar de i antingen norra eller sddra farleden, inte smabatsleden som éar
utmérkt med kardinalmarken. Valet av utmarkning ar nagot som respondent 3 tror kan paverka
vilken led en fritidshats viljer:

Det finns val ingenting som sager att de inte fa befinna sig i farleden. Det &r en
rekommendation att halla sig till. Och da blir det ju. Sjovana eller inte sjovana. Det
verkar som att det alltid finns nagon kategori som tar det sakra fore det osakra. Och da
vill de segla i den leden som de ser &r val utmarkt.

Vidare sager ocksa respondent 3:

Utstakningen man har gjort dér ar ju med kardinalmarken och det kan hénda att det
inte ar tillrackligt for att folk ska forsta att dar ar en led man kan ga i. Sen ar det
sakerligen nagon konflikt med att satta réda och grona dar. Parallellt med
nyttotrafikens farled, nej det kanske &r tveksamt. Men alltsd, jag tror ju att de som nu
ar osakra pa att anvanda den farleden inte riktigt kan hantera kardinalmarken.
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Trots en viss otydlighet, tror inte Lots 3 pa att lagga till fler bojar eller dndra i sjokorten mer
»Jag tror inte 16sningen &r att géra mer dn det vi har har, utan man ska trycka pa vikten av att
man (som fritidsbéatsskeppare) skaffar sig mer utbildning.” Lots 2 tror att problemet
framforallt ar att fritidsbatsskepparna inte vet om att leden finns ”Lederna ér jdttebra och
initiativet dr fantastiskt. Men man har inte lyckats nd ut till allménheten riktigt.”

Lots 1 och 4, tror att en fortydning i sjokortet kan behdvas utover utbildning, Lots 4 séger:

| Sjofartsverkets kort sa ar det egentligen bara den dar bojade leden som vi pratade om
och sen sa drar man ett litet farledsstrack for att markera att det gar en farled dar. Men
det ar inte sa att man utifran det ser att man som fritidsbatsforare bor anvanda den leden
utan det ar bara att det finns en mojlighet.

Vidare sager Lots 4 att nar smabatsleden planerades sa fanns det begransande regelverk som
styrde vad som kunde laggas in i sjokortet, men att hen onskar fa till ndgon form av
fortydligande:

Dir skulle man vilja fa till en forbattring, en fortydning [...] men det var ganska mycket
restriktioner. Och det var mycket internationellt och IMO. Som styrde det vilken typ av
information man kan lagga in i de elektroniska korten.

Aven Lots 1 4r inne pé att man i sjokorten kan gora en forbattring, hans forslag ar ett grétt raster
liknande det som anvands i Stockholms skargard for att markera hogt trafikerade omraden:

Sa jag hade ju tankt mig kanske mojligtvis att som det ser ut i Stockholm med de hér
gra zonerna, att man la det i Brofjordens angoring in dar, Marstrand over
Marstrandsfjorden och upp mot Stenungssund. Och hér i Goteborg.

4.2.5 Upplevd forandring av risk i navigering i relation till fritidsbatar.

3 av de intervjuade lotsarna upplever inte ndgon skillnad i antalet riskfyllda situationer med
fritidsbatar sedan smabatsleden infordes. Lots 4 upplever en viss skillnad ” Men i och med att
vi har fatt 6ver nagra dit i den leden, da har ju dven narsituationerna minskat. Med de som gar
dar [i smabatsleden]. ” men ér tydlig med att hen nskar att fler batar anvande smabétsleden

Sett dver langre tid upplever Lots 4 att det den senaste tiden har skett farre narsituationer an for
15 ar sedan. ”Jag upplever det som att det var mindre skarpa nérsituationer for min personliga
del de sista 10-15 aren. Absolut. S& trenden gar at rdtt hall” Lots 3 har en delvis annan
upplevelse:

Jag tycker faktiskt det att fram till pandemin kan man saga. Da kunde man se att det
blev béttre och battre. Och det var for ett antal ar sedan vad ska man séga 15 ar sedan,
sa upplevde jag faktiskt att det verkar som att alla som skaffar sig nagonting av flyt-
typ har haft ndgon form av sjilvbevarelsedrift. [...] sen da dok vi in i pandemin. Och
da borjade jag uppleva det som jag upplevde pa 90-talet igen. Att det ar lite mer hit
och dit igen, jag ska inte sdga att det var en, det mérktes en liten skillnad, men
generellt sett har det blivit battre.
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Lots 1 tycker inte att det blir battre tillrackligt fort:

Vi har gjort fritidsbatsleder och vi jobbar ju hela tiden aktivt med att forsoka forbattra
och sadant. Men jag vete sjutton, for min smak sa tycker jag att det ar ganska daligt
tempo pa det hela. Daligt marscherat faktiskt. Men sarskilt da gentemot fritidsbatarna.

Hen utvecklar sitt resonemang pa foljande satt:

Ni ska inte befinna er dar [i farleden]. Och maste ni det sa ska ni passera dver sa fort
som mojligt utan att vara i vagen for handelssjukfarten. Om man vill s& skulle det ju
ga att oka sakerheten, av den anledningen skulle jag val saga nej da. [Goteborgs hamn
blir inte sakrare dver tid]

4.2.6 Rapporteringskultur och olycksforebyggande atgarder

Det &r inte varje gang som narsituationer med fritidsbatar rapporteras, detta beror enligt Lots 1
pa det inte finns nagon som tar hand om det, eller ett avvikelsesystem att rapportera det i.
Dessutom lyfter han fram att olika skeppare ser olika saker som problem, for Lots 1 ar det
tillrackligt att han behdver tuta pa en bét, nagot som Lots 2 och 3 ser som en del av att forebygga
en olycka och inte en situation som blivit en risk. Gemensamt for alla respondenter ar att de ser
interaktioner med fritidsbatar som ett omrade dar det finns mycket forbattringspotential. Nar
det sker farliga situationer med fritidsbatar sa rapporteras detta till VTS i omradet sa att
kringliggande trafik vet om situationen, men det rapporteras inte i skrift majoriteten av
gangerna. Lots 4 namner att lotsarna har ett internt incidentrapporteringssystem som anvands,
och att mindre handelser inte rapporteras in till Transportstyrelsen:

Dér kommer det inte finnas manga nar du soker efter olyckor mellan fritidsbatar och
handelsfartyg i Goteborg. Det ar min uppfattning. Det finns desto fler interna incidenter
som har skett.

Lots 3 sager att han avvarjer nastan alla potentiella situationer med fritidsbatar genom att tuta
och da flyttar fritidsbatarna pa sig, och att prata med VTS for att varna annan trafik om
fritidsbatar som varit nara eller betett sig konstigt &r nagot han gor véldigt sallan, nagra enstaka
ganger under hans karriar.

Lots 4 tror att en atgard for att 6ka mojligheten att 16sa svara situationer skulle kunna vara att
fritidsbatar lyssnade pa en VHF-kanal:

Man skulle kunna ténka sig en VHF-kommunikation, men att vi ska borja prata med
fritidsbatar, det ar inte hallbart. Daremot att i en handelse av en situation, dar man
behover ha kontakt. Om man kunde utga fran att fritidsbatarna i vart fall passar en kanal
som man skulle kunna anvéanda vid behov. Men det far ju inte bli sa att man ska halla
pa och kommunicera med fritidsbatar. [...] Det ér inte det jag dr ute efter. Men som en
sista back-up. Den sista back-upen vi har idag, det ar ju tyfonen.

4.2.7 Omraden med risk

Respondenterna tillfragades om de sag nagra omraden som mer riskfyllda an andra. Alla
respondenterna identifierade omradet norr om Riv6 innan norra och sédra leden méts som ett
omrade som medfor extra risk samt omradet Vinga sand Vast om Botto fyr. Det som ar
gemensamt for dessa tva omraden ar att dar korsar manga fritidsbatar de storre farlederna.
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Andra omraden som identifierades var giren i Torshamnsleden av tva respondenter, giren i
Bottoleden av tva respondenter och moten i hela Bottdleden av tva respondenter. Ankarrutan
innan inloppet samt ytan precis utanfor Skandia och Skarvikshamnen togs upp av tva
respondenter vardera.

5. DISKUSSION

| forsta delen diskuteras resultaten, forst fran statistiken, sedan intervjuerna, efter det foljer
metoddiskussion.

5.1 Resultatdiskussion Statistik

Méngden rapporterade tillbud och olyckor i Géteborg har dkat sedan smabatsledens inforande,
men inte lika mycket som i Sverige som helhet. Statistiken som analyserats ar inte tillracklig
for att ensam utan kontext peka pa om det ar fritidshatsledens inférande som har varit
anledningen till 6kningar eller minskningar i antalet rapporterade héndelser.

5.1.1 Hur inférandet av en smabatsled i Géteborg har paverkat antalet olyckor som sker inom
yrkestrafiken.

Det som tydligt framgar ar att mangden tilloud som rapporteras har Okat kraftigt efter
smabatsledens inforande. Mangden olyckor i Géteborg har 6kat 2 procent sedan smabatsledens
inforande, i Sverige har méangden olyckor 6kat med 10 procent. Dock gar det inte att utesluta
att detta ar pa grund av rapporteringskultur, nagot som Transportstyrelsen (2023a) anser &r en
stor del i den dkade rapporteringen. Da dkningen av mangden rapporterade tillbud och olyckor
I GoOteborg &r lagre dn méngden rapporterade tilloud i Sverige kan det tolkas som att
smabatsleden sidnkt mangden olyckor och tilloud som sker i omradet. Majligtvis &r den
minskade mangden olyckor pa grund av att smabatsleden lett undan tillrackligt manga
fritidsbatar for att forenkla navigeringen och mangden komplexa (van Westrenen & Baldauf,
2020) situationer har minskats.

Omradena dar olyckor skett, ar omraden dar leder korsas, dar girar behdver ske och ytan att
mandvrera pa ar liten, detta staimmer 6verens med faktorerna framtagna i Debnath m.fl. (2011)
studie om trafikolyckor i hamnar.

Man kan inte i den insamlade statistiken se om mangden nérsituationer med fritidsbatar okat
eller minskat, enbart om mangden rapporterade olyckor och tillbud ¢kat eller minskat.

Det finns flera variabler som hade kunnat undersokas for att ge ett resultat med hogre validitet,
ingen hansyn har tagits till fartygsstorlek, fartygsalder, fartygsvana i omradet, vader, eller
arstid, det gar darfor inte att utesluta att nagon av dessa variabler paverkat resultatet. En
kvantitativ undersokning av AlS-data med hjalp av en modell lik den som anvands av van
Westrenen & Baldauf (2020) hade kunnat ge ett resultat med hogre validitet.

Da okningen i mangden olyckor ar liten sa bor 6kningen i antal tillbud bero pa nagot annat an
att risken for olyckor i Goteborgs farvatten okat.

5.1.2 Hur inférandet av smabatsled i Goteborg har férandrat sjoolyckors allvarlighetsgrad inom
yrkestrafiken.
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| resultatet gar det att identifiera en trend av 6kad mangd skadade per olycka i Géteborg sedan
smabatsledens inforande, medan det i Sverige som helhet inte kan identifieras samma 6kande
trend. Mojligtvis skulle detta kunna kopplas till smabatsledens inférande, men troligen har
ocksa den allménna 6kningen (Transportstyrelsen, 2023a) i antal rapporterade olyckor sedan
2018 ocksa en inverkan. Slumpmaéssig variation i allvarlighet (Elvik m.fl., 2009; Liou m.fl.,
2007) kan ha haft stérre effekt pa det mindre urvalet i Goteborg.

Eftersom datasetet som anvénts enbart kan bedoma allvarlighetsgrad genom personskador eller
dadsfall och ingen hansyn har tagits till skador pa miljo eller egendom hade en undersokning
med de variablerna kunnat ge annat resultat.

5.2 Resultatdiskussion Intervjuer

Det som intervjuerna framst visat &r att de intervjuade sjoméannen ser smabatsleden som ett bra
initiativ, men att den anvands for lite. Respondenterna har heller inte upplevt nagon tydlig
skillnad i mangd riskfyllda situationer med fritidsbatar sedan ledens inférande.

Respondenterna uttrycker ocksa att méangden separering mellan fritidsbatar och nyttotrafik
behover dka for att alla ska kunna navigera sakert pa havet och att smabatsleden skulle kunna
vara en viktig del av den 6kningen. Detta stodjs av Debnath m.fl. (2011) i deras studie som
visar att parallella lokala farleder minskar risken for olyckor for fartyg i de storre farlederna.

Vilka styrmedel som behdvs for att detta ska ske hade respondenterna delade asikter om, men
utbildning av fritidsbatsskeppare och fortydning i sjokortet var det som efterfragades mest, samt
att man tex fran kustbevakningen eller sjopolisens sida aker ut och ber fartyg som &r pa ett for
dem farligt stalle att flytta pa sig, en form av targeted enforcement. Bade targeted enforcement
och forarutbildning har i véagtrafiken (Savolainen m.fl., 2011) visat sig vara effektiva for att 6ka
paverkan av inforda sakerhetsatgarder.

En intressant observation ar att alla respondenterna uppger tyfonen som deras huvudsakliga
medel att kommunicera med fritidsbatar som &r pa fel stalle. En respondent skulle kunna tanka
sig att om man visste att fler lyssnade pa VHF s& hade man kunnat varna fritidsbatar 6ver radio
som en sista utvag. Idag har ca 35% av alla ruffade fritidsbatar i Sverige VHF
(Transportstyrelsen, 2021) men en 6kning i mangden fritidsbatar som har VHF ombord skulle
kunna 6ka mojligheten for att avvérja olyckor.

Lotsarna papekade ocksa att for att en rapport ska skickas till Transportstyrelsen sa behover det
ske en olycka eller ett tillbud. Respondenterna uttrycker att en narsituation med en fritidsbat
oftast inte ar tillrackligt allvarlig for att hamna hos Transportstyrelsen. Sadana handelser skulle

kunna hamna i interna incidentrapporteringssystem, dessa har inte tagits i beaktning i
undersokningen.

5.3 Metoddiskussion

| foljande stycken presenteras &ndringar i metoderna som hade kunnat oka validiteten av
resultatet.

5.3.1 Statistikinsamling
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Nar statistikinsamlingen pabdrjades tillfragade 8 parter om att dela med sig av data. De valdes
da de var aktiva i sjosakerhetsradet, fran dessa hade ingen nagon data som omfattade hela
tidsperioden. Flera svarade att de nyligen borjat samla data pa ett mer strukturerat satt, men
ingen innan 2017 sa det bedomdes ej relevant for arbetet. Goteborgs hamn tillfragades om
anlops-statistik, Statistiken som fanns att tillga var antal anl6p till kajer i Géteborgs hamn,
vilket gav en bra fingervisning av mangd yrkesfartyg i omradet dver tid men kan inte anses
vara exakt da fartyg som passerar genom omradet inte finns med. Det som inte fanns att tillga
var data som visade hur manga fritidsbatar som rort sig i géteborgsomradet under perioden.

AlS-data hade kunnat anvandas for att jamfora trafikmangder, men pé grund av den hdga
kostnaden, 1410kr per passagelinje och ar, s bedomdes det som olampligt.

En klar brist i metoden uppstar nar olyckors allvarlighet ska bedémas, i datasetet som anvéands
kan man utlasa hur manga personer som skadas, saknas eller dor i olyckor, men inte vilken
utstrdckning miljo eller egendom kommit till skada. Med den valda metoden har enbart
allvarlighet i skadade ménniskor bedomts.

5.3.2 Intervjustudien - Val av respondenter

Lotsar i G6teborg ansags lampliga att representera sjoman i omradet for att de i sitt yrke behdver
framfora fartyg in och ut ur Goteborg och forhaller sig dagligen till mangden fritidshatar
runtomkring sig och deras arbete blir direkt paverkat av hur valplanerade farlederna i omradet
ar. Alla lotsar har ocksa lang arbetslivserfarenhet och manga kan jamfora situationen i Géteborg
med andra hamnar de navigerat i. Skeppare med lotsdispens anses ocksa lampliga av samma
anledningar.

Det finns en mojlighet att trots att respondenterna haft likande asikter och upplevelser att fyra
respondenter &r for fa, och att skeppare som oftare gar langre in i hamnen eller forbi och upp i
alven hade haft andra upplevelser.

Forst var undersokningen planerad att genomféras som en sammanstélining och jamforelse av
olika sekundardata, men da det visade sig att data for olyckor pa fritidsbatar var mycket
begransat hos de tillfragade organisationerna behdvde datainsamlingsmetoden kompletteras
med intervjuer. Lotsar och skeppare med lotsdispens valdes som respondenter och intervjuerna
gav uttommande svar sett fran yrkesverksamma sjoman som navigerar i omradet under hela
aret, bade hogsasong och lagsasong, och darav har en tydlig bild getts av smabatsledens
inforande péaverkat respondenterna. Det som inte behandlas med detta metodval ar hur
fritidshatsskeppare ser pa den inférda smabatsleden.

Vid besok pa lotsstation var det flera batsman som var intresserade av dmnet, dven den
yrkesgruppen hade kunnat vara relevant att tillfraga for att fa mer nyanserade svar.

Att intervjua fritidsbatsskeppare hade kunnat ge storre nyans for bada sidor av interaktionen.
Nagra av respondenterna &ger dock sjalva fritidshatar och har framfort sin syn pa navigering
bade fran perspektivet handelsfartyg och fritidsfartyg.

5.3.4 Intervju som metod

Semistrukturerade intervjuer var ett lampligt val da manga svar gavs inom omradet som

amnades undersokas, men en enkat med mojlighet till uppféljande intervju hade eventuellt varit

22



lamplig for att fa fler respondenter. Forfattaren stéller sig tveksam till enkater som metod med
lotsar som respondenter da flera av respondenterna efter intervjuerna uppgivit att de
uppskattade intervju som format och att de férmodligen inte fyllt i en enkdt som hamnade i
deras inkorg pa grund av att det inte kanns lika personligt.

Fokusgrupper hade varit ett intressant alternativ da de, som intervjuer, ocksa ar lampliga for
att bedoma gruppers asikter och upplevelser om en specifik fraga (Denscombe, 2014), i detta
fall smabatsleden i Goteborg och dess anvandning. Da respondenterna hade liknande
erfarenhet och grundkunskap hade en fokusgrupp varit ett intressant satt att mer
grundlaggande understka vad de holl med varandra om och inte.

5.3.5 Validitet och reliabilitet

Den 6kade mangden rapporterade olyckor och tillbud maste inte bero pa att det sker fler
handelser utan kan i stor grad bero pa hur olycksdata rapporteras och bokfors. Darfor ar det
svart att faststalla att forandringar i varden i perioden 2012-2017 och 2018-2022 enbart har
med smabatsledens inforande att gora.

Olycksdata fran yrkessjofarten i omradet har férmodligen hog validitet da rapporteringen har
pagatt langre och det lange har funnits lagkrav pa att rapportera olyckor. Det skulle kunna ske
en underrapportering av personskador ombord pa fartygen, eftersom de inte sker lika offentligt
som tex grundstdtningar eller kollisioner. Méangden tillbud har 6kat kraftigt over tid, men det
ar svart att enbart med grund av den insamlade statistiken saga att det avvérjs fler olyckor &n
tidigare.

For att 6ka validitet av resultatet hade utéver jamforelsen med Sverige som helhet en jamforelse

kunnat géras av Goéteborg och en annan hamn som ocksa trafikeras av liknande mangd
fritidsbatar och handelsfartyg.
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6. SLUTSATSER

Syftet med arbetet var att genom att analysera statistik hitta ett samband mellan inférandet av
en smabatsled i Goteborgs inlopp och forandring i frekvens och karaktér av olyckor i omradet
for att sedan sétta detta i kontext med intervjuer med aktiva sjoman. Statistiken visar att efter
inforandet av smabatsleden har mangden rapporterade tillbud okat kraftigt och mangden
olyckor har 6kat mattligt, men i inget av fallen lika mycket som i Sverige som helhet.

Detta kan tolkas som att smabatsleden minskat mangden olyckor och tilloud i omradet.
Allvarligheten pa olyckor i Géteborg har 6kat sett till skadade/olycka, detta kan tolkas som att
smabatsleden okat allvarligheten av olyckor, men majligheten att slump paverkat resultatet kan
inte uteslutas.

Intervjuerna visade att aktiva sjoman i omradet inte upplever att smabatsleden anvands sa
mycket som de forvantade sig och att detta enligt sjomannen &r en kombination av brist pa
kunskap och att fritidshatsskeppare navigerar som de &r vana att géra. Respondenterna har inte
upplevt att inférandet av en smabatsled forandrat deras mojlighet att navigera sékert, varken
positivt eller negativt, men ser leden som ett bra initiativ som i framtiden férhoppningsvis
kommer ha stor positiv effekt.

Statistiken som fanns att tillga har blivit mer utforlig dver tid, i form av fler rapporterade tillbud
pa yrkestrafikssidan, och i form av statistik med fler variabler pa fritidsbatssidan. Detta 6ppnar
upp for att i framtiden kunna gora en forbattrad analys av vilka omraden och situationer som ar
riskfyllda.
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7. REKOMMENDATIONER TILL FORTSATT ARBETE

Ett forslag till vidare forskning kan vara att angripa samma fragestallning men ha
fritidsbatsskeppare som respondenter och fritidsbatar i fokus, for att se hur manga som vet om
och anvander leden samt att se om smabatsledens inférande upplevs ha forenklat navigering for
fritidsbhatarna.

En kvantitativ studie av AlS-data och anvandande av doman-modeller hade kunnat goras for

att identifiera var potentiella riskzoner i Géteborgs inlopp finns, och ocksa anvandas for att se
i vilken grad tillbud underrapporteras.
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BILAGA 1

Berdtta att det spelas in, det kommer transkriberas anvéndas inom exjobbet, det kommer
raderas nar arbetet ar godkant. (ocksa informerat i infobrevet som bifogades till inbjudan.

Presentera mig + Be dem Presentera sig

Alder- namn- r som sjéman, ar aktiv i GBG hamn.

1. Har du upplevt en forandrad mangd fritidsbatar de senaste aren?

2. Upplever du att fritidsbatar haller sig till leder som ar utstakade for dem?

3. Ar det tillrackligt tydligt for fritidsbatar var de far befinna sig?

4. Anser du att separeringen mellan Nyttotrafik/handelssjofart och fritidsbatar ar tillracklig i
Goteborgs hamn och inlopp?

5. Vilka faktorer upplever du bidrar mest till sjéolyckor? (exempel vid behov: trafik, vader,
bristfallig kompetens eller kommunikationssvarigheter)

6. For att separera fritidsbatar och nyttotrafik bojades en ny rekommenderad led for mindre
fartyg for 6-7 ar sedan (Botto-hamngransen). Har du markt att det har blivit farre
narsituationer sedan dess?

7. Har du nagra idéer pa hur nyttotrafik och fritidsbatar skulle kunna interagera sakrare?

8. Vart geografiskt upplever du storst risk vid navigering in och ut ur Goéteborg, markera
garna pa kartan.

9. Upplever du att Goteborgs hamn blir mer séker och lattnavigerad éver tid?

10. Har du nagot att tillagga om inom amnet som jag inte fragat om?

Foljdfragor

Hur har detta forandrats éver tid?

Om svaret ar NEJ, varfor tror/tycker du att det &r sa.
Hur kénner du infor X?

Skulle du kunna utveckla X?

Kan du forklara vad du menar med det?

KARTA: Ett utdrag fran kartvisare fyren, ej med har pa grund av upphovsritt.
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BILAGA 2

FRITIDSBATSOLYCKOR

Har redovisas den statistik som finns att tillgd om skador relaterade till fritidsbatar i
Goteborgsregionen. Av olika anledningar, se diskussionen i avsnitt xx, ar det svart att dra
slutsatser fran dessa data. Statistiken ar uppdelad i tva delar, den frivilliga statistiken fran fore
rapporteringsplikten till Transportstyrelsens olycksdatabas infordes (SFS 2021:511). Dérefter
presenteras statistik fran Transportstyrelsens databas Strada under aren 2020-2023.

B2.1 Skador rapporterade fore lagandringen 2021

Fore 2021 skedde rapporteringen av fritidsbatsrelaterade skador till Transportstyrelsen genom
ett pa frivillig basis upprattat rapporteringsavtal med 3 sjukhus i Goteborgsregionen, Molndal
sjukhus, Kungalv sjukhus och Sahlgrenska universitetssjukhus. Om en personskada vardades
som var kopplad till en fritidsbat sa rapporterades det till Transportstyrelsen, data fran figur 7
visar detta arsvis. En nedatgaende trend kan identifieras. Det finns ingen méjlighet i underlaget
att bedéma olyckornas allvarlighet. Denna statistik innefattar enbart personskador, inte tex
grundstdtningar eller kollisioner utan personskada.

Figur B2.1
Rapporterade skador relaterade till fritidsbatar som behandlades pa MolIndals sjukhus,
Kungalvs sjukhus och Sahlgrenska.

Rapporterade fritidsbatsskador Fran sjukhus i
goteborg
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Kommentar: Data tillhandahdllen av Transportstyrelsen.
B2.2 Olycksstatistik fran Strada

Efter férordningen om Transportstyrelsen olycksdatabas (SFS 2021:511) tradde i kraft i juli
2021 sa har sjukhusen rapporteringskrav. | figur 8 visas de rapporterade olyckorna fran samma
tre sjukhus som i Figur 7 men utdraget ar fran Strada Under 2020 och 2021 hade sjukhusen
mojlighet att borja rapportera in i Strada &ven innan det nya inrapporteringskravet tradde i kraft
for att vanja sig vid systemet, darfor finns det 6verlapp mellan Figur 7 och Figur 8. | data fran
Strada kan man forutom geografisk position ocksa utlasa hur allvarligt skadade patienterna
beddms ha varit.
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Figur B2.2
Personskador relaterade till fritidsbatar som vardats pa Mélndal sjukhus, Kungélv sjukhus
och Sahlgrenska 2020-2023.

Olyckor med skadekaraktar per ar
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Kommentar: Data fran Transportstyrelsens databas Strada

Niar samma geografiska avgransnings gors som for yrkestrafiksolyckorna pa
fritidsbatsolyckorna i figur 8, nagot som majliggjorts i och med det nya rapporteringssystemet
strada, sa kvarstar de olyckor som visas i figur 9.

Figur B2.3

Rapporterade skador relaterade till fritidsbatar som behandlades pa MélIndals sjukhus,
Kungalvs sjukhus och Sahlgrenska, med avgransning att olyckan ska ha skett i omradet
Goteborg.
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14
12

|
0 —
8
6
a
: [
0 I
2020 2021 2022 2023
m Doda m Allvarligt skadade
m Méttligt skadade Lindrigt skadade

W Osaker eller okdnd skadegrad m Oskadade

Kommentar: Data fran Transportstyrelsens databas Strada.
En nedatgaende trend i méangden skadade i sjosatta fritidsbatar kan identifieras, men enligt

Wright, E (personlig kommunikation, 30e jan, 2024), handlaggare pa Transportstyrelsen kan
det bero pa manga faktorer.
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”Omstéllning i och med den nya lagstiftningen/rapporteringskraven, pandemi,
systemstod m.m. ar alla troliga forklaringsfaktorer som ligger bakom "nedgangen" i
antal rapporterade skadade, snarare &n att det avspeglar skeenden ute i verkligheten.

Vid kontakt med Transportstyrelsen sager handlédggare Egil Wright att det inte ar forran
halvarsskiftet 2021 med inférandet av forordningen om Transportstyrelsen olycksdatabas (SFS
2021:511) som rapportering av personskador och dodsfall pa fritidsbatar blivit undantag for
samtyckeskravet och samtliga sjukhus blev tvungna att rapportera in personskador de kommer
i kontakt med (E. Wright, personlig kommunikation, 8 januari, 2024). Innan 2021 sa skedde
rapporteringen pa frivillig basis och det gor att statistiken &r svar att anvanda for att identifiera
trender. Antalet skadade ser ut att 6ka, men med stdrsta sannolikhet handlar det om att
rapporteringsmangden 6kar da sjukhusen blivit mer vana vid rapporterings-systemet. En annan
anledning som Wright ndmner som ett problem med att se trender i olyckor med hjélp av Strada
ar att det bara registreras personskador och dodsfall i databasen. Det betyder att grundstétningar
eller kollisioner mellan fritidsbatar inte kommer att finnas med i statistiken.

Slutligen sager Wright, E (personlig kommunikation, 8 januari, 2024) om statistik inom
fritidsbatsolyckor:

Kort sagt, det finns siffror att tillgd, men med anledning av ovanstdende historik sa
skiljer sig underlaget at ganska mycket mellan aren vilket gor det svart att analysera
eller identifiera trender. Om nagot sa kommer det se ut som att antalet skadade 6kar
med tiden, men det handlar da snarast om att rapporteringens omfattning okar.
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BILAGA 3

Figur B3.1
Antal anlop till kajer tillnérande Goéteborgs hamn arsvis
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Kommentar: Data fran Géteborgs hamn AB.
Antal anlop till Goteborgs hamn har minskat de senaste aren, under 2020 och 2021 &r en trolig

anledning den minskade mangden trafik pa grund av covid, men méjligtvis ocksa pa grund av
att fartygens storlek har okat da den totala godsméngden fortsatter 6ka.
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