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Vem har befilhavaransvar pa en fritidsbat?
En rattsdogmatisk studie av gallande ratt avseende befédlhavarskap pa fritidsbat i samband med
sjofylleri.

JASMINE S.W. BRANDT
Department of Shipping and Marine Technology
Chalmers University of Technology

SUMMARY/ABSTRACT

This study is a law dogmatic study in current law regarding the master’s liability on leisure boat, and
who under the Maritime Act 20:4, has a function that is of essential importance for the safety at sea,
regarding marine intoxication. The conclusion is that the law is difficult to interpret. Many people,
including many of the courts in Sweden, assume that the person driving the boat is solely responsible
for the conduction of the boat, meaning master of the vessel, and therefore the only person in the
boat that must be sober. But is it really the true meaning of the law? It can be understood from the
legal sources that in most cases the owner of the leisure boat is considered to be the master, if he is
on board. And to renounce the responsibilities, for example if the owner would like to consume
alcohol, a consignment of the master’s liability must be made. The consignment is performed by
giving full information about the boat, the current lap, laws and rules, safety devices, charts and so
on. There must be an agreement, and the one who is accepting the responsibility must be aware of
what it implies. The person who first and foremost has a function of essential importance for the
safety at sea on a pleasure boat is the master. Other persons who have a function of essential
importance for the safety at sea are for example the conductor, and others helping out with the

navigation and operation of the boat.

Keywords: Marine intoxication, Master’s liability, Fulfilling an on board function of essential

importance for the safety at sea.



SAMMANFATTNING

Denna studie ar en rattsdogmatisk studie som behandlar vem som &r befdlhavare pa en fritidsbat,
samt vem som enligt sjolagen 20:4 har en uppgift som ar av vasentlig betydelse for sdakerheten till
sjoss, i samband med sjofylleri. Slutsatsen ar att lagen ar svar att tolka. Manga, inkluderat manga av
landets domstolar, utgar ifran att den som framfér baten ar ensam ansvarig fér batens framforande,
det vill sdga batens befilhavare, och darmed den enda i baten som maste vara nykter. Men ar det
verkligen lagens andemening? Av rattskallorna kan man uttyda att det i de flesta fall ar agaren till
fritidsbaten som anses vara befalhavare, om han finns ombord. Och fér att kunna avsaga sig sitt
ansvar, om dagaren till exempel skulle vilja konsumera alkohol, s maste en 6verlamning av hela
befilhavar-ansvaret ske. Overldmningen utférs genom att fullstindig information om baten, aktuell
strdcka, lagar och regler, sakerhetsanordningar, sjokort och sd vidare ges. Det skall finnas en
overenskommelse, och den som tar pa sig ansvaret skall vara medveten om vad det innebar. Den
person som forst och framst har en uppgift av vasentlig betydelse for siakerheten till sjos pa en
fritidsbat ar befdlhavaren. Andra personer som har en uppgift av vasentlig betydelse fér sdkerheten
till sjoss ar till exempel foraren, och andra som hjalper till med navigeringen och mandvreringen av

baten.

Nyckelord: Sjofylleri, Befdlhavaransvar, Sjolagen, Uppgift som &r av vasentlig betydelse for

sdkerheten till sjoss.



FORORD

Rapporten ar skriven pa Sjokaptensprogrammet och ar ett bidrag till juridisk forskning da den belyser
ett omrade som manga star undrande infér. Rapporten ar relevant for varje person som vistas pa
sjon, da den ger fordjupad forstaelse i sammanhanget, men speciellt relevant for dem som spenderar

mycket tid i sin fritidsbat.
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FORKORTNINGSLISTA

B B framfor ett rattsfallsnummer betyder att det handlar om en dom i brottmal
Bra Brottsforebyggande radet

Ds Departementsserien
FartygssdkerhetsL Fartygssakerhetslag (2003:634)
HD Hogsta Domstolen

Hk Hastkrafter

HovR Hovratt

1O Justitieombudsmannen

NJA Nytt Juridiskt Arkiv

Prop. Proposition

RH Rattsfall fran hovrétterna

SFS Svensk Forfattningssamling
SjoL Sjolag (1994:1009)

Sou Statens offentliga utredningar
SvIT Svensk Juristtidning

Tr Tingsratt

Fall som ej star att finna i artiklar eller rapporter citeras med domstolens namn och rattsfallsnummer.



1. INLEDNING

1.1 Bakgrund

Ar 2010 kom en ny sjofyllerilag till i Sverige. Den innebar att en grans for sjofylleri sattes till 0,2
promille, vilket ar samma regler som for biltrafik i Sverige. Den som framfor fartyget och dven de
personer som i ovrigt fullgdér en uppgift av vasentlig betydelse for sakerheten till sjoss skall alltsa inte
dricka alkohol ombord. Dessutom tillats kustbevakning och sjopolis att gora slumpmassiga
alkoholtester pa batférare och 6vriga personer ombord, utan att det finns nagon misstanke om att

brott begatts (Prop. 2009/10:76).

Den nya lagen har rort upp kanslor bland manga fritidsbatsdgare som kdnner att deras frihet blivit
vasentligt inskrankt, med tanke pa att baten for manga ar en semesterbostad. Dessutom anser en del
manniskor att lagen inte ar verklighetsbaserad och att den &r luddigt utformad med manga kryphal

(Bengtsson 2012).

Frustrationen stélldes pa sin spets sommaren ar 2012, da en man atalades for sjofylleri, trots att
batens andra deldgare framforde baten, och hon var nykter. Sjopolisen havdade att hon inte var
tillrackligt erfaren for att mandvrera baten sjalv, och att hon hela tiden fick instruktioner av den
andre dgaren, och att han darfor skulle ses som batens egentliga befdlhavare (Uddevalla Tingsratt B

1892-12).

Detta ledde till heta diskussioner ute i stugorna och i batarna. Hur kunde lagen tolkas pa detta satt?
Da sjolagen (SjoL) inte ger klara besked om vem ombord som ”fullgor en uppgift av vasentlig
betydelse for sdkerheten till sjéss”, sa skall denna rapport forsdka att svara pa detta, sa att var och en

vet vad som férvantas nar man kliver pa en fritidsbat (Tiberg 2011).

| kurslitteraturen pa sjokaptensprogrammet framgar att en befdlhavare pa ett handelsfartyg enligt
SjoL har det dvergripande ansvaret for sakerheten ombord. Det ingar forvisso i befdlhavarens roll att
delegera olika arbetsuppgifter da det ar en omaijlig uppgift att skota ett stort fartyg ensam, men han
eller hon kan inte delegera det 6vergripande sdkerhetsansvaretansvaret for besattning, fartyg och
last. For att slippa sitt 6vergripande ansvar maste befdlhavaren moénstra av. SjoL galler for alla typer
av fartyg, stora som sma, men hur ar det tankt att denna regel skall tolkas for en fritidsbat (lhre 2009

ss.41-44)?



1.2  Frdgestdllningar

e Vem har enligt tillgéngliga rattskallor befdlhavaransvar pa en fritidsbat?
e Vad innebar det enligt tillgangliga rattskallor att fullgbra en uppgift av vasentlig betydelse for

sakerheten till sjoss pa en fritidsbat i samband med sjofylleri?

1.3 Syfte

Rapporten syftar till att redogora for de lege lata samt de lege ferenda pa omradet, det vill séga “vad

lagen ar” och ”vad lagen borde vara”.

14 Avgrdinsningar

Detta examensarbete kommer omfatta ett urval av svenska rattsfall fran Hogsta Domstolen (HD) och
hovratterna (HovR) mellan 1988 och 2011 gallande fritidsbatar och sjofylleri. Dessutom kommer det

endast omfatta svensk nationell lagstiftning pa omradet med géllande svensk rattspraxis.

1.5 Rapportens disposition

| kapitel 2 redovisas vilka metoder som valts for att genomféra studien. Darefter presenteras den
rattsdogmatiska studien i kapitel 3. Dar redogors forst for doktriner skrivna av Hugo Tiberg, darefter
kommer forarbete till lag i form av Departements-promemoria och Statens offentliga utredningar,
och slutligen de relevanta delarna av svensk lagstiftning. | kapitel 4 redovisas expertintervjuer med
dklagare, sjopolis och kustbevakning. | kapitel 5 beskrivs sex olika rattsfall som behandlar vilket
ansvar den som styr respektive befdlhavaren har ombord pa fritidsbatar i kombination med sjofylleri.
Resultatet redovisas i kapitel 6 utifran den valda metoden. Resultatet kommer sedan att diskuteras
med utgangspunkt i dmne och metodval i kapitel 7. Slutligen redovisas slutsatsen utifran

fragestéallningarna i kapitel 8.

Det ar viktigt att klargora att det i rapporten forekommer flera olika ord som alla betyder ”att kéra

bat”. Det ar bland annat fora, framfora, mandvrera och styra.



2. METOD

2.1 Riittsdogmatisk metod

Eftersom studien i fraga kommer att redogéra for de lege lata pa omradet utgar den ifran den
traditionella rattsdogmatiska metoden, vilket innebar en metod med systematisk genomgang av de,
enligt rattsdogmatiken accepterade rattskallorna. Det vill sdga doktriner, lagforarbeten, lagtext och
rattspraxis. Bland kéllorna finns bade de som &r yngre och de som ar nagot aldre, men det bedéms

att samtliga ar relevanta och tillforlitliga. (Peczenik, A. 2003)

De rattsvetenskapliga doktrinerna har varit en god hjalp till att lokalisera de rattsfall som belyser
fragestallningen, da doktriner i mangt och mycket ar baserad pa rattsfall. Genom att lasa doktriner
skrivna av Hugo Tiberg, som ar Professor Emeritus i sjo- och transportratt vid Stockholms Universitet,
sa har ett urval av intressanta domar gjorts. Darefter har domstolar runt om i Sverige kontaktats och
domar och réttsfall i fulltext har pa sa vis kunnat erhallas. | férsta hand har vagledande dom valts, det
vill sdga rattsfall fran HD. Endast ett fall av intresse for studien har gatt vidare till HD. | andra hand
valdes rattsfall fran landets HovR:er. Har hittades fem stycken. Dessa har sedan lasts och refererats
till i rapporten. Det kan mycket val handa att det finns fler rattsfall fran HovR, men dessa har inte
kunnat antraffas. Tingsrattsdomar har inte varit aktuella for denna studie, dd de saknar det

prejudikatsvarde som de andra instanserna har.

2.2 Intervjuer

Som komplement till den traditionella rattsdogmatiska metoden har dven kvalitativ metod lagts till
da jag menar att denna ger en verklighetsbaserad koppling till problemomradet. Den 15/11 2012
genomforde jag intervju med dklagare James von Reis, som &ar ensam ansvarig for batmal i Vastra
Gotaland. Den 19/11 intervjuade jag Lars Belfrage som arbetar som brottsutredare pa
kustbevakningen, och som &ven har lang tids erfarenhet av arbete som kustbevakare. Den 20/11
2012 intervjuade jag Christer Magnusson som ar befdl inom sjopolisen, och som &dven han har
mangarig erfarenhet av arbete som tjansteman. Dessa tre intervjuer har varit semistrukturerande,
personliga intervjuer. Detta innebar att jag hade tva forbestamda fragor, men att strukturen ar
flexibel, och att de tre informanterna fick utveckla sina idéer och beratta mer ingaende om de olika

dmnena. Avsikten med en personlig intervju ar att den &r latt att arrangera och att det finns



mojlighet att stalla foljdfragor och be informanten att utveckla sitt svar. Dessutom far man mycket

extra information, och dven vinklar man sjalv inte tankt pa tidigare. (Denscombe, 2009 5.232)

De lagrum som intervjuerna behandlar lyder:

” Det som féreskrivs om den som framfér ett fartyg gdller dven den som i évrigt pd ett sddant

fartyg fullgér en uppgift av vdsentlig betydelse for séikerheten till sjéss. (SjoL 20 kap. 4 §)

Samt:
”..batar som kan féras av endast en person torde straff for sjéfylleri i forsta hand komma i
fréga fér den som styr baten. Aven i sGdana fall kan dock annan person som finns p& béten

ha ett sddant ansvar fér fdrden att det kan komma i frGga att déma honom fér sjéfylleri.”

(prop. 1990/91: 128 s. 22)

Fraga 1: Vad talar for respektive emot att man blir falld for sjofylleri om man har en uppgift som ar av

vasentlig betydelse for sakerheten till sjoss?

Fraga 2: Vad anser du om lagens tillamplighet?

2.3 Etik

En forskare skall vara etisk. Vid insamlingen av data, i analysprocessen och vid publiceringen av sina
fynd férvantas forskaren fundera 6ver grundlaggande etiska riktlinjer sa som att:

e Deltagarnas rattigheter och vardighet respekteras

e Undvika att deltagarna lider nagon skada genom att medverka i forskningsprojektet

e Arbeta pa ett satt som ar arligt och som respekterar deltagarnas integritet.

(Denscombe 2009 5.193)

| denna rapport har etiska Overviaganden gjorts. Det forsta Overviagandet galler att i
rattsfallsreferaten inte skriva ut de inblandade personernas hela namn, utan endas anvianda deras
initialer. Forvisso dar domar offentliga handlingar, men da det inte tillfér ldsaren nagot av viarde om
hela namnet star med eller inte, ansags det onddigt att skriva ut dessa. Validiteten paverkas inte

heller i detta avseende.
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Det andra 6vervagandet géller informanternas anonymitet. Da trovardigheten kan ifragasattas om en
anonym kalla citeras, sa har alla informanter tillfragats om de kan tdnka sig att bli refererade i
rapporten. Alla har godkant detta. Efter varje intervju har ett ordagrant referat samt en
sammanfattning av de for rapporten intressanta standpunkterna skickats till varje informant och
darefter har de fatt godkdnna dessa dokument. Nagra fa detaljer i sammanfattningarna har sedan
andrats och pa detta sétt har vi kommit 6verens om vad som sades under intervjuerna, och pa sa satt

har de godkéant att deras asikter publiceras i rapporten.
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3. STUDIE AV RATTSKALLOR

| detta kapitel foljer en beskrivning av vad som enligt doktriner, férarbeten och lagar ar tankt att vara

befadlhavarens uppgifter samt vad sjofylleri innebar. Rattsfallen presenteras separat i kapitel 5.

3.1 Doktriner

Doktriner &r det samma som avhandlingar eller artiklar inom ett visst rattsomrade. Dessa skrivs av
rattsvetare, vanligen professorer, som har specialiserat sig pa ett speciellt omrade. Innan en fraga
behandlats i domstol har ofta fragestdllningen redan behandlats i en doktrin, med en
rekommendation om hur den bor avgoras. Olika forfattare kan ha olika uppfattning om hur en fraga
bor avgoras, och domstolen &r fri att ignorera doktrinen. Domstolen kan dock ocksa vilja att stodja

sitt resonemang pa vad en forfattare uttalat i en doktrin. (lagen.nu 2012)

3.1.1 Svensk Juristtidning (SvJT) 1989, Aktuella sp6rsmal, s. 377-389

SVIT ar en tidskrift som utkommer 10 ganger per ar. Det ges dven ut ett band per ar med en
sammanstallning av de 10 utgavorna. Den har en allménjuridisk inriktning, med praktiskt verksamma
jurister som huvudsaklig malgrupp. Publikationen fokuserar speciellt pa den juridik som tillampas i
allman domstol samt internationell och konstitutionell ratt. Man publicerar i férsta hand
vetenskapliga artiklar, men &dven artiklar forfattade av praktiskt verksamma jurister,
studentuppsatser, praxis-sammanstallningar, debattartiklar och bokanmalningar. (www.svjt.org

2012)

Befalhavarskap och kommando

| SVIT ar 1989 skrev Hugo Tiberg artikeln ”"Aktuella spérsmal” om befalhavarskap pa nojesbatar pa s.
377-389. Artikeln beror bland annat dmnet huruvida befdlhavaransvaret 6évergar om man lamnar
Over uppgiften att styra fartyget till ndgon annan besattningsmedlem, med hanvisning till den s
kallade Grasédomen (se Fall F, Kapitel 5 i denna rapport). Han papekar bland annat att det i SjoL, och
dven flera andra lagrum, framgar att befalhavaren har uppgifter som inte évergéar da man lamnar
Over styrandet av baten till ndgon annan ombord. Exempel pa uppgifter som inte har med den
|6pande navigationen att gora ar sjovardighetskontroll fore avgang och under resans gang, fora
loggbok, inga avtal for fartyget, se till att besattningen ar vederborligen orienterad, ansvara for att
fartyget framfors och hanteras med gott sjomanskap, hjdlpa dem som ar i sjonéd, med mera. "Det

ror sig om att kunna overvaka att fartyget drivs pa ratt satt, och att ha sans och omdéme for kloka
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avgoranden i en kritisk stund.” Dessa uppgifter hindrar inte befdlhavaren fran att sova och ata, men
han ska 24 timmar omdygnet fungera som befdlhavare och visa omdome till att fatta de beslut som
laget kan krava. Denna speciella, 6vervakande befalhavarfunktion har HovR inte brytt sig om att ta

hansyn till i bedémningen av Grasédomen (s. 379).

Istdllet menar HovR att en sadan liten bat kan framforas av en person, och utover denna funktion
kravs normalt inte nagon sjosdkerhetsmassig vasentlig uppgift. Nagon sarskild befdlhavaruppgift,
utover forarens uppgift, har HovR inte raknat med, trots att man i detta fall inte kunde utréna vem
som framfoért baten. Tiberg menar att det dr synd att aklagaren inte gick vidare till Hogsta Domstolen
(HD), vilket betydde att man forlorade mojligheten att fa ett vagledande prejudikat i fragan om
befidlhavarskap pa fritidsbatar (s. 378).

Eftersom styrningen, bara ar en del av framfoérandet, anser Tiberg att det ar tydligt att motiveringen
inte racker till. Anledningen till HovR:s resonemang ar att 325 § i den gamla SjoL tidigare endast lade
ansvaret for sjofylleri pa “den som pa fartyg fullgér en uppgift av vasentlig betydelse for sdkerheten
till sjoss”. Ar 1985 lade man till lydelsen om ”den som framfor fartyg eller eljest pa fartyg fullgor
uppgift...” Motivet till denna férandring skulle enligt lagutskottet vara att framhéava att denna stadga
dven galler for fritidsbatar. Da har HovR dragit slutsatsen att lagstiftaren inte har tankt sig flera olika
uppgifter pa en fritidsbat, utan att framférandet skulle vara den enda uppgiften. Byter man férare, sa

byter man dven den ende som kan straffas for sjofylleri (ss.379-380).

Dock papekar Tiberg att det &r tydligt att varken lagtexten eller utskottets uttalande maste tolkas pa
detta satt. Vad det galler lagtexten ger den narmast intrycket att “framférandet” av ett fartyg kraver
nykterhet, och att det darutéver kan finnas andra funktioner ombord dar samma krav stalls. Gallande
lagutskottets uttalande, sdger man inget annat dn att den som framfor en fritidsbat skall vara nykter,
och inget om att det inte skulle kunna finnas ndgon annan darutover som ocksad maste vara nykter.

Det verkar darfér som att HovR lagt allt for mycket tyngd i andringen av SjoL ar 1985 (s.380).

Kravs verkligen befdlhavarskap pa en fritidsbat?

SjoL antas vara tillampliga for alla typer av fartyg, sa dven fritidsbatar, dar inget annat visas. Det ma
sa vara att de flesta batakare inte varken tar kontroll eller férarovervakning pa sa stort allvar, men
Tibergs asikt ar att man inte pa allvar kan mena att batakande ar for trivialt for att lagen ska kunna
tillampas endast pa grund av detta. Sj6L galler och far inte atsidosattas utan séarskilda skal. Den
tillampas pa fullt allvar av tusentals utbildade batférare som tagit forarintyg eller

kustskepparexamen, och bara for att de atsidosatts av kanske dnnu fler betyder inte det att man ska
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strunta i den. Dessutom handlar det i stor utstrackning om en internationell rattsordning och i andra

lander tas detta pa stort allvar. Detta anser Tiberg att de svenska domstolarna borde beakta (s.382).

Vem ar befilhavare?

Att bestimma vem som antas vara befdlhavare kraver flera olika stdllningstaganden. Om man inte
vet vem det &r, sa kan man ibland behdva peka ut den som borde vara det. Vanligtvis ar det dgaren
av en fritidsbat som for befilet ombord. Agaren kan dven utse ndgon annan att géra detta &t honom.
Det behover inte ske uttryckligen, utan kan ibland antas vara en tyst dverenskommelse. Genom att ta
fasta denna uttryckliga eller underforstadda 6verenskommelse menar Tiberg att man alltsa kan
bestamma vem som faktiskt ar befdlhavare eller var det vid en speciell tidpunkt. | de flesta fall ar det
uppenbart vem som har denna funktion ombord, men finner ratten inga klara indikationer, sa far den
tanka sig att stalla sig fragan om vem man ska anta ha varit befdlhavare. | Grasédomen antog HovR
att foraren varit den ende ansvarige ombord. Da man inte kunde bevisa vem som framférde baten,

sa straffades ingen i detta fall (s.383-384).

Kan befalhavarskap 6verlamnas?

For att man ska kunna 6verldamna det totala befdlhavaransvaret, sa skall detta ske till en person som
kan ta det pa sig pa ett godtagbart sitt. Denna person skall fa majlighet att kontrollera batens
funktioner och sjovardighet och ska vara beredd att ta pa sig hela befdlhavaransvaret. "Detta sker
naturligast fore resans boérjan.”(s. 385) Da en befédlhavare enligt Sj6L 6 kap.7 § endast far lamna
fartyget i trygg hamn eller pa saker ankarplats, drar Tiberg slutsatsen att en befdlhavare inte kan
overlamna befdlhavarskapet under resa till sjoss. Detta kanske kan tyckas vara orimligt, men Tiberg
anser att det ar uppenbart att den noédvandiga kontrollen av baten och orienteringen om dess
egenskaper béast sker i hamn. De ganger domstolarna ansett att det inte funnits nagra svarigheter
med byte av befdlhavare under resans gang har det troligtvis berott pa att jamstallt befalhavarskapet
med styrandet av baten. Om det dessutom visar sig att befidlhavaren sjalv behaller vissa navigatoriska

funktioner kan han knappast anses ha overlamnat beféilet (ss.384-386).

Delat befdlhavarskap

SjoL utgar ifran att det bara ska finnas en befalhavare ombord och majligheten till att ha tva sadana
ombord ndmns inte. Denna regel ar internationell, ligger i sjosdkerhetens intresse och kan betraktas
som tvingande. Darmed kan man till exempel inte genom avtal tillsatta tva befdlhavare pa ett fartyg
med lika dana befogenheter. P3a en fritidsbat kan det dock vara sa att tva eller flera personer ombord
har samma ansprak pa att vara befdlhavare utan att nagot ar uppgjort om saken. Till exempel ett gift

par som seglar tillsammans utan nagon medveten uppfattning om vem som skall bestamma i en
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trangd situation. Sadana situationer ar inte 6nskvarda och strider mot SjoL. Det ar inte straffbart att
inte utse en befdlhavare, men enligt reglerna bor detta ske. Utifran SjoL bor enligt Tiberg
befdlhavaransvaret laggas pa den som haft huvudfunktionen, i regel den som styrt baten for tillfallet

(s.387).

Betydelsen av vem som styrt
Aven om det &r viktigt att klarldgga vem befilhavaren &r, sd anser Tiberg inte att detta hindrar att
man klarldgger vem som styrt baten. Sjofyllerilagen klargor att i varje fall féraren, pa en motorbat

den som styr, skall vara nykter (s.387).

Praktisk tillampning

Da saker och ting kan vara sjalvklara for den som sjalv deltar i batlivet, sa ar det inte sakert att det
forhaller sig pa samma vis i domstolarna. For manga battyper kan det vara givet vem som har
befdlhavaransvar, vem som styr baten och vilka andra som har en uppgift som ar vasentlig for
sakerheten till sjoss, till exempel segeljollar avsedda for en- eller tvamans beséattning,
kappseglingsbatar dar skepparen star anmald med namn, sa dven for andra typer av tavlingsbatar.
Den kategori som orsakar mest besvar ar troligtvis mindre batar som anvands till dagsutflykter. | de
flesta fall ar det dgaren som koér, och om denna person lamnar rodret till barn eller andra mindre
erfarna personer, kanner denna fortfarande ansvar fér baten. Manga batagare har dock inte ens
funderat 6ver vem som ansvarar fér baten, men detta faktum far inte forhindra att SjoL galler for
dessa batar precis som for alla andra. Tiberg anser att "Man gor det ansvarsfulla batfolket en
bjorntjanst om man avstar fran att lagga ansvar pa den som under normala forhallanden skulle
ansetts vara sjalvklar befalhavare ombord.” (s. 389) Vid de fall dar en naturlig befdlhavare saknas kan
det dock bli nédvandigt att utpeka den som faktiskt styr eller navigerar som ensam ansvarig for

batens framférande (ss.388-389).

3.1.2 Marine Intoxication in Swedish Case Law - Sjofylleri i svensk rattspraxis

Hugo Tiberg har dven forfattat denna doktrin, som bestar av hans personliga kommentarer till ett
omfattande domstolsmaterial om sjofylleri i svensk ratt. Detta ar det forsta haftet i serien Swedish
Maritime Law, och utkom ar 2011. Har klargor han tva viktiga rekvisit, namligen framférande och

befalhavare.

Framférande

Att framféra betyder att man kontrollerar batens rorelser. Men det behéver inte nédvandigtvis
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begransas till endast rérelser, aktiviteter sa som ankring kan ocksa inkluderas till "att framfora”.
Tiberg menar att man for att forsta lagens mening bor faststélla vilka rorelser eller andra aktiviteter
hos ett fartyg som lagen avser att géra en férare ansvarig for. | princip kan han tanka sig att
framforandet kraver att fartyget ar ”"pa vag”, alltsa att fartyget inte langre ar fortojt, till ankars eller
pa grund. Ett fartyg pa grund &r alltsa inte "pa vag”. Darfor skulle det inte behovas nagra nyktra
personer ombord, och s fort man sitter fast pa revet kan besattningen ta fram spriten utan att
riskera att domas for sjofylleri. Detta har dock fornekats av domstolarna da ett flertal personer har

domts for sjofylleri i sadana situationer. (Tiberg 2011, ss. 23-25)

Vem fullgdr en uppgift av vasentlig betydelse for sikerheten till sj6ss?

Befdlhavaren har manga viktiga uppgifter och ansvar férutom att styra fartyget (se féregaende
avsnitt). Mycket av detta ar otvivelaktigt av vasentlig betydelse for sdkerheten till sjoss och darfor
omfattas dven befidlhavaren av de nya kraven i SjoL 20 kap. 4 § om en fast lagstaniva pa 0,2 promille
blodalkohol som géller fartyg med en langd 6ver 10 meter, eller fartyg som kan kora i minst 15 knop.
Reglerna galler for dessa viktiga uppgifter, oavsett om du ar till havs eller i hamn, bara det utfors
ombord. SjoL galler for alla fartyg, dven principen att en befalhavare ombord. Generellt kan man saga
att domstolarna antagit principen att pa ett fartyg som kan framféras av endast en person sa kan
endast personen som styr baten hallas ansvarig for fylleri. SjoL straffar dock fylleri i kombination med
en rad av olika uppgifter pa ett fartyg som har med sékerheten att gora, férutom sjalva styrningen.
Och utférandet av dessa uppgifter behéver nédvandigtvis inte intraffa under tiden som fartyget

framfors, utan till exempel nar fartyget ar fortojt vid kaj eller ligger till ankars. (Tiberg 2011, ss.25-27)

3.2 Departementspromemorior

Departementsserien (Ds), ar en serie av férslag (promemorior) som utarbetats under olika

utredningar pa departementen, och sedan lamnats till regeringen (riksdagen.se).

3.2.1 Departementspromemorian (Ds 1990:52) Sjofylleri m.m

Denna promemoria, som utarbetats av Justitiedepartementet, var underlag for Proposition (Prop.)
1990/91:128. Har framgar bland annat att de forsta nykterhetsbestammelserna i vagtrafiken kom
redan pa 1920-talet. Promillebestimmelser, vilket innebar att det inte behdver bevisas att féraren
har nedsatt formaga, utan straffansvar kan knytas direkt till alkoholkoncentrationen i blodet, har
funnits for vagtrafiken sedan ar 1941. Den forsta regleringen for onykterhet till sjoss kom forst ar

1966. Fram till ar 1990 hade regleringen pa detta omrade endas &ndrats i formellt hdanseende.
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Brottet var inte gradindelat och inte heller nagot straffansvar som kan knytas till alkoholhalt i blodet
(s.3). Straff enligt SjoL stadgades for:...den som framfér fartyg eller eljest pa fartyg fullgér en uppgift
av vdsentlig betydelse fér sidkerheten till sjéss och ddrvid dr s paverkad av alkoholhaltiga drycker
eller annat berusningsmedel att det mdste antas att han inte pd betryggande sdtt kan utféra vad som

ddrvid dligger honom.” (s. 6)

En anledning till att man vill dndra lagen var att antalet fritidsbatar hade okat kraftigt, samtidigt som
de hade blivit storre och snabbare. Detta medférde att risken for olyckor 6kade. Det ansags dven
vara vdlbekant att alkohol var en faktor som ofta férekom i samband med olyckor till sjoss. Man ville
darfor ndrma ansvarsbestammelserna for onykterhet till sjoss till de som gallde for vagtrafiken, dar
man nyligen hade fatt mojlighet att anvdnda utandningsprov som bevis samt straffansvar vid en

blodalkoholhalt hogre én 0.2 promille. (s.21-22)

Trots att det finns stora likheter mellan vag- och sjotrafik podngterade man att det var viktigt att
komma ihag att villkoren skiljer sig at pa tre viktiga punkter. Det forsta ar att batar i storre
utstrackning anvands som bostdder &n vad bilar gor. Det andra ar att pa batar, i motsats till bilar, ar
ofta flera personer engagerade i batens framférande(s. 22), ” férutom befilhavare, exempelvis lots,
maskinchef, rorgdangare, utkiksman m.fl.” (s. 28-30) Den tredje punkten handlar om att SjoL géller alla
typer av fartyg, vilket ger SjoL betydligt storre spannvidd an trafikbrottslagen. Inte bara motorbatar
kommer att paverkas av en ny lagformulering i SjoL, utan dven segelbatar och roddbatar. Detta skulle

beaktas vid en forandring av reglerna for onykterhet till sjoss (s.22).

Enligt statistik fran ar 1989 omkom 63 personer vid olyckor till sjoss det aret. Kollision med annan bat
var inte orsak till en enda av dessa olyckor, och endast i ett fall handlade det om kollision med annat
foremal. Majoriteten av olyckorna skedde i sma batar pa insjéar och berodde pa fall 6ver bord eller
kantring. Over hilften av de omkomna var péaverkade av alkohol. Man namner problemet med
resursbrist for overvakning i framfor allt insjoar. Det framstod darfér som tveksamt om nagon
nykterhetsframjande effekt skulle ga att uppna utan att bevakningsresurserna byggdes ut vasentligt.

(s.18)

Man ansag att en nedre grans for 0,2 promille, efter trafikbrottslagens monster, skulle innebara ett
krav pa nykterhet som med hansyn till battyp, uppgifter och andra omstiandigheter ofta skulle
framsta som helt orealistiskt. Det skulle darfor vara oundvikligt att inte begransa reglerna pa nagot
satt, till exempel till vissa typer av fartyg. Dock férutspadde man att en sadan begrédnsning, hur den

an skulle se ut, skulle bli svar att forsta och att forsvara. (s.29)
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Ett annat problem var att det i regleringen saknades kompetenskrav for att framfora fartyg under 4 X
12 meter. Detta innebar att det inte finns nagra hinder for till exempel barn eller helt ovana férare
att framféra forhallandevis avancerade batar under komplicerade férhallanden. Givetvis var sjoovana
och bristande kompetens en minst lika stor riskfaktor som alkoholpaverkan. Det ansags darfor vara

tveksamt om det var forsvarligt att inféra en lagre tolerans for alkohol an den som redan fanns. (s.30)

Forslaget i denna departementspromemoria gallande onykterhet till sjoss blev till slut endast en
uppdelning av 325 § i tva svarhetsgrader, en “normal” grad bendamnd sjéfylleri, samt en “grov” grad
av sjofylleri benamnd grovt sjéfylleri for att kunna uttrycka att vissa gdrningar bér bedémas som
sarskilt allvarliga. For att sjofylleriet skulle anses som grovt skulle foljande overvagas: Hur paverkad
garningsmannen var, Om faran for andra varit ringa, fartygets egenskaper, Var man befunnit sig,
samt om garningen inneburit pataglig fara for sakerheten till sjoss. Forslaget lamnar dven plats for
subjektiva bedémningar om hur ansvarsfull garningsmannen varit med tanke pa den uppgift han

hade att utfora. (s.45-48)

3.3 Statens offentliga utredningar

Statens offentliga utredningar (SOU) ar en serie rapporter och betdnkanden fran statliga utredningar.
Utredningarna gors antingen av kommittéer eller sa kallade ensamutredare, och tillsatts och far sina

utredningsdirektiv av regeringen. (www.regeringen.se)

3.3.1 SOU 2001:30 Sjéfylleri

Regeringen beslutade ar 1999 att tillsdtta en utredare for att utrona om det fanns anledning att for
hela eller nagon del av sj6trafiken infora en promillegrans for sjofylleri som inte ar grovt (s.13). Nar
utredningen var klar ar 2001 foreslogs det att man borde inféra en promillegrans for den lagre
graden av sjofylleri, och dessutom att den skulle gilla for alla slags fartyg. Dock ansdg man att
promillegransen inte skulle galla for alla vatten, utan att den skulle begransas till kanal, sluss, allman
farled och allm&n hamn, alltsa vatten dar likheterna med vagrafiken var mer pataglig, och ett storre
faromoment ansags foreligga. Dessutom ansag man att promilleregeln endast skulle gélla den som
framfor fartyget. Vidare foreslog man att promillegransen for sjofylleri, i likhet med vagtrafik skulle
bestammas till 0,2 promille i blodet. Daremot ville man inte féresla nagon nollgrdans for narkotika
(s.15). Man sag det dven som sjalvklart att foresla ett inforande av mojligheten for sjopolis och

kustbevakning att utféra rutinmassiga alkoholutandningsprov till sjoss. Denna mojlighet skulle da
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begransas till samma vattenomraden som galler for den foreslagna promillegréansen, dvs. kanal, sluss,

allman farled och allmén hamn (s.16)

Behovet av ny lagstiftning

Utredningen ansag att starka skél talade for att man inférde en promillegrans for sa kallat “enkelt”
sjofylleri, det vill sdga sjofylleri som inte ar grovt. Anledningen till detta var att batliv och battrafik var
en av de storsta rorelserna i landet. Cirka tva miljoner personer ur alla aldrar och samhallsgrupper
agnar sig at ett aktivt fritidsbatsliv i nagon form. Utvecklingen hade varit snabb de senaste aren och
fritidsbatarna hade blivit bade fler och snabbare. Man uppskattade att det vid denna tidpunkt fanns
ca 1,3 miljoner fritidsbatar, vilket gjorde Sverige till ett av varldens battataste lander. | tillagg till detta
rorde sig ett okdnt antal fritidsbatar fran andra ldnder, samt ett stort antal fartyg inom

handelsflottan, i svenska vatten (s.151).

Under ar 1999 hade 145 fartygsolyckor rapporterats. Huruvida alkohol varit inblandad i dessa olyckor
kunde man inte utldsa, da detta endast rapporterades in vid olyckor med dodlig utgang. Av de 28

olyckor med dédlig utgang fanns det alkohol med i bilden vid fyra av fallen. (s.152)

Regler omfattande alla slags fartyg

Utredningen ansag aven att en promillegréans for enkelt sjofylleri borde omfatta alla slags fartyg. |
debatten hade asikter framforts om att enkelt sjofylleri endast skulle omfatta batar med vissa
fartresurser. Utredningen ansag att dven om faromomentet ofta ar storre da en bat framférs i hog
fart, s kan aven batar som framfors i 1ag fart i alkoholpaverkat tillstand stalla till med betydande
trafiksdkerhetsproblem, sarskilt i en hogtrafikerad farled. Darfor ansadg man att det inte var lampligt
att knyta promillegréansen till endast snabbgadende batar. Det hade ocksa debatterats om man skulle
undanta mindre batar fran promillegransen. Men dven sma batar man stalla till med stora problem

om de framfors i onyktert tillstand pa en plats med mycket trafik. (ss.154-156)

Regler omfattande endast vissa farvatten

Utredningen ansag ocksa att en promillegrans for enkelt sjofylleri inte borde avse alla slags farvatten
utan begransas till de farvatten dar likheter med véagtrafik ar mer patagliga och faromomentet mer
uttalat. Anledningen till denna standpunkt var en resursfraga, hur man skulle klara av att bevaka att
reglerna efterféljs. Om man inte hade tillrackligt med resurser, sa fanns risken att promilleregeln
skulle bli osanktionerad. Trovardigheten for det straffrattsliga sanktionssystemet hade da kunnat bli
skadad och rattsvdasendet borde fa mojligheten att gora allvar av straffhotet. Man ansag det inte

rimligt att polisen eller annan myndighet skulle ta rutinmassiga blodprov pa den som sitter i en
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roddbat i en insjo eller satta upp kontroller pa 6ppna havet i vantan pa att nagot fartyg skulle komma

att passera (156-161).

Regler omfattande endast den som framfor fartyg

Utredningen ansag dessutom att promilleregeln skulle omfatta endast den som framfor fartyget.
Man menar att de personer som ingar i kategorin som i Ovrigt fullgér en uppgift av vasentlig
betydelse for sakerheten till sjoss har allt for varierande uppgifter for att lata sig inrymmas under
samma promilletak. Man finner det knappast troligt att rutinkontroller till sjoss kan komma att
foretas pa maskinister och andra liknande personkategorier. Samtidigt analyseras och
problematiseras garningsmannabegreppet gallande fritidsbatar i samma utredning. Har ndmner man
att den forsta bestammelsen om onykterhet till sjoss kom ar 1967, och da man endast lade ansvar pa
”... den som pa fartyg fullgjort uppgift av vasentlig betydelse fér sakerheten till sjoss”, vilket man kan
lasa i gamla SjoL (1967:48). | forarbetena kunde man ldsa att bestimmelserna syftade till att ansvaret
borde kunna tillampas pa annan an befilhavaren, sa som till exempel tjanstgorande lots, maskinchef,
styrman, maskinist, radiotelegrafist, rorgangare och utkiksman ansdgs omfattas av regeln. Ar 1986
omformulerades lagtexten och den kom da dven att omfatta “den som framfér ett fartyg”. Motivet
till detta skulle vara att den nya texten skulle framhéva att aven fritidsbatar avsags i lagen. Det som
blir problematiskt med dagens lydelse ar att det oftast ar oklart vem som har vilka uppgifter ombord
pa en fritidsbat, och det blir darfor svart for domstolarna att faststalla vem som kért och om nagon
annan har haft en vasentlig uppgift ombord. Man ifragasatter presumtionen betraffande sma batar,

att "den som styr i forsta hand skall anses vara den som framfor baten”.

”...da det inte &r ovanligt att dgaren till en fritidsbat later andra oerfarna personer styra den
och att man darfor kan diskutera om det ar [ampligt att de sistndmnda skall bara ansvaret for
vad som hiander ombord medan dgaren av baten gar fri.”

(s.42-46)

| denna SOU har man aven undersokt vilka brister Sjopolisen anser att det finns med den nuvarande
lagstiftningen, och har framkommer flera viktiga punkter. Man anser bland annat att det ar en brist
att det inte finns nagra behorighetskrav, och att vem som helst oavsett alder har ratt att framfora en
fritidsbat under 4 X 12 meter, utan begrdnsningar gallande fart och far dessutom transportera 12
passagerare. En annan punkt ar att det ar en brist att polismyndigheten inte far géra rutinmassiga
kontroller av fritidsbatar. Den sista punkten ar att den lagstiftning om sjofylleri som fanns da var

bristfallig, da den endast kunde tillampas nar en incident eller olycka redan hade intraffat, och att
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lagens preventiva effekter pa alkohol i kombination med framférande av fartyg var i princip

obefintliga (ss.134-135).

3.3.1.1 Kritik av lagforslagen i SOU 2001:30 Sjofylleri

Lagforslagen mottes av allvarlig kritik och regeringen valde déarfor att inte ga vidare med nagon

lagstiftning. De olika remissinstansernas kritik redovisas nedan.

Behovet av en ny lagstiftning

Nar det gdllde behovet av ny lagstiftning svarade Rikspolisstyrelsen, Rattsmedicinalverket,
Brottsforebyggande radet (Bra) och Sveriges Domareforbund att forslagen var bra. Bland annat
Justitieombudsmannen (JO) och riksaklagaren avstyrkte forslaget helt da férhallandena till sjoss
ansags vara allt for sarpraglade och varierande for en promilleregel. Kalmar tingsratt avstyrkte ocksa
forslaget med hanvisning till att man inte ville riskera konflikter mellan den grundlaggande regeln for
gott sjomanskap och krav om nykterhet som inte &r sakligt motiverad, och som darfor inte kan fa
stéd i det allmédnna rattsmedvetandet. Goteborgs tingsratt avstyrkte ocksa forslaget och papekade
att man allt for starkt betonat likheten mellan vagtrafik och sjotrafik, och att man i stallet borde
inféra en generell presumtionsregel om 0,5 promille. Uppsala universitet stallde sig tveksamt till en
generell promilleregel, och att man istallet skulle inféra krav pa korkort for snabbgaende batar for att
komma at fortkorning till sjoss. Institutet for sj6- och transportratt vid Stockholms universitet
menade att det var fel att jamféra forhallanden i vagtrafik med férhallanden i sjotrafik och avstyrkte
forslaget. Man menade att det inte fanns nagot redovisat behov av denna lagstiftning, utan att
forslagen grundade sig endast pa riksdagens opinion. Sjosportens samarbetsdelegation tyckte att
forslaget var daligt da baten ofta &r en bostad och att det kan finnas manga anledningar till att flytta
baten i eller utanfor foreslagna omraden. Langseglar man sa kan man bli olaglig bara for att man
passerar genom ett omrade. Dessutom ville man samordna reglerna i Norden. Sjobefalsforbundet
ansdg att de davarande reglerna var bra som de var. Kustbevakningen ansag att davarande
lagstiftning var bra som den var, forutom att Overvakningen borde forbattras, och om en
presumtionsregel genomfordes for den lagre graden av sjofylleri skulle den omfatta hela
sjOterritoriet och den personkrets som da angavs i 20 kap. 4 § Sj6L. (SOU 2006:12 Rattfylleri och
Sjofylleri s. 322-323)

Regler omfattande alla slags fartyg

Forslaget om att reglerna skulle omfatta alla slags fartyg motte ocksa kritik. JO holl med utredningen i

detta resonemang. D3 ett fartyg kan vara allt fran en vindsurfingbrada till en lyxkryssare kan det vara
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omojligt att pa ett tillfredsstillande satt peka ut vissa fartyg som speciellt farliga for andra
sjofarande. Darfor borde alla typer av fartyg omfattas av en och samma regel. JO menade ocksa att
det skulle vara svart att fa allman acceptans for en regel som endast omfattar vissa fartyg.
Stockholms Tingsrdtt menade att det inte var forsvarbart att regleringen skulle omfatta bade
snabbgadende motorbatar och kajaker, utan ansag att man skulle titta pa hur man hade gjort i Finland
och Norge, diar man generellt undantagit smabatar fran reglerna. Géteborgs Tingsratt tyckte att det
vore bra med en regel om 0,2 promille, men att den borde begransas till starkt trafikerade vatten och
till fartyg som kan kora snabbare an t.ex. 15 knop. Rikspolisstyrelsen ansag att det var alltfor strangt
att inféra 0,2 i promillegrans for fartyg vars framférande normalt inte utgér nagon fara.
Forsvarsmakten tyckte att man forenklat regeln. Sjofartsverket ifragasatte om verkligen alla fartyg
skulle omfattas av promilleregeln, och foreslog sarregler pa samma satt som de finns for cyklar i
vagtrafik, eller att man infor olika granser for olika sjofarare. Kustbevakningen ansag att man borde
ha regler som omfattar alla slags fartyg. Sjo- och transportforskningsinstitutet vid Stockholms
Universitet ansag att forslaget gick for langt nar det gjordes tillampligt pa roddbatar och kanoter.
Inom vagreglerna finns ju inte nagot sarskilt ansvar for cykel- eller gangfylleri. (SOU 2006:12

Rattfylleri och Sjofylleri s. 323-325)

Regler omfattande endast vissa farvatten

Kritiken var overvidldigande &dven gallande forslaget om att reglerna skall omfatta endast vissa
farvatten. JO ansag inte att man framjade sakerheten till sjoss eller tillgodosag krav pa rattssikerhet
genom att begrdnsa lagstiftningen till att endast avse vissa slags farvatten. Risken skulle vara att
fritidsbatarna i stallet valjer att undvika de omraden dar reglerna géller, och uppstker gasthamnar
och naturhamnar for att supa. Vidare saknar begreppet allmédn hamn relevans for fritidsbatar, och fa
vet ens vad det betyder, och vilka hamnar som anses vara allmanna. Utmarkningar skulle krdvas bade
i sjokort och geografiskt. JO kritiserade aven sattet man anvant allmdén farled i utredningen, som inte
heller ar definierat pa ett satt som gar att anvanda i straffrattslig reglering. Man ifragasatte om det
over huvud taget var rimligt att ha regler som bara avser vissa begrdansade kategorier av farvatten.
Flera andra remissinstanser ifrdgasatte begreppet allman farled, dd det ansags vara oklart och
mindre bra ldmpat som avgransning i straffrattsliga sammanhang, samt att begreppet allman hamn
var for snavt. HovR for vastra Sverige anforde att inte nagon stans, varken i sjokort eller i naturen
kunde man avlasa gransen for allméan farled. HovR ifragasatte ocksa om det var lampligt att begransa
regeln pa detta satt. Det finns sannolikt ett stort antal platser dar trafiken dr mycket tat, som inte
kommer att faller in under dessa begrdansningar. Stockholms tingsratt ansag att reglerna skulle vara
tillampbara pa alla vatten. Sa dven Malmo tingsratt. Enligt Goteborgs tingsratt lampade sig inte

begreppen for avgransning av promilleregeln, vilket dven sjo6- och transportforsknings-institutet
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ansag. Aven sjofartsverket och raddningsverket var tveksamma pa den punkten. Kustbevakningen
avvisade forslaget och menade att regeln skulle gilla alla vatten. Aven folkhilsoinstitutet avvisade
forslaget med tva motiverade aspekter, dédsfall kopplat till battrafik vilket ofta intraffar i insjoar utan
trafik, samt punktnykterhet, vilket innebar att alkohol och sjotrafik 6ver huvud taget ej skall
kombineras. Uppsala universitet papekade att olyckorna ar minst lika manga utanfér farlederna.

(SOU 2006:12 Rattfylleri och Sj6fylleri s. 325-326)

Regler omfattande endast den som framfér fartyg
Samtliga remissinstanser, med undantag for Stockholms tingsratt, ansag att reglerna skulle fortsatta
att omfatta bade den som framfér fartyget och den som uppfyller en for sdkerheten vasentlig uppgift

ombord. ( SOU 2006:12 Rattfylleri och Sjofylleri s. 326-327)

3.3.2 SOU 2006:12 Rattfylleri och Sjofylleri (Kapitel 14 Sjofylleri)

Da SOU 2001:30 mottog sadan overvaldigande kritik kunde man inte ga vidare med en prop. utifran
det underlaget. Darfor tillsattes en ny utredning 2006. Utredningen bestar i stort sett av en
sammanfattning av vad den féregaende utredningen kom fram till, samt att man dessutom beaktade
den kritik som de olika remissinstanserna hade framfort. Slutligen foreslogs att en nedre
promillegrans pa 0,2 skulle inforas for sjofylleri som inte ar grovt. Undantag fran denna regel skulle
goras for maskindrivna fartyg med en langd under sju meter och vars maxfart understiger sju knop,
segelfartyg under sju meter och fartyg under rodd. Promilleregeln skulle tillampas i alla farvatten och
gilla den som framfér fartyget och dven den som fullgér uppgifter av vasentlig betydelse for
sakerheten till sjoss. Man foreslar dven att man Overvager ett allmént behorighetskrav for

fritidsbatar, samt en nollgréns fér droger (s.335).

Aven har diskuteras vad som menas med “uppgift av vasentlig betydelse fér sikerheten till sjoss”.
Man kommenterar dannu en gang det faktum att regeln vallar storre problem i samband med

fritidsbatar an inom handelsflottan (s. 291).

3.4 Propositioner

En prop. tjanar till att ligga som beslutsunderlag for till exempel regeringen kan lagga fram infor
riksdagen. Som grund foér en prop. ligger ofta en SOU-rapport (se 3.3 i denna rapport) eller en

Departementspromemoria (se 3.2 i denna rapport). (www.riksdagen.se)
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3.4.1 Prop.1990/91:128

| prop. fran ar 1990 foreslog man utifran departementspromemorians forslag att Sjol:s
onykterhetsbrott skulle delas in i tva grader som kallades sjofylleri och grovt sjofylleri. Vid bedémning
om ett brott skulle anses som grovt skulle férutom paverkansgraden sarskilt beaktas om den uppgift
garningsmannen haft att fullgéra varit sarskilt kravande tillfoljd av fartygets egenskaper eller andra
omstandigheter, eller om framforandet av fartyget inneburit en pataglig fara for sdkerheten till sjoss

(s.1).

Infor dndringarna i SjoL ar 1991 framholls att:

”Nar det galler mindre batar som kan féras av endast en person torde straff for sjofylleri i
forsta hand komma i frdga for den som styr baten. Aven i sddana fall kan dock annan person
som finns pa baten ha ett sadant ansvar for farden att det kan komma i fraga att doma

honom for sjofylleri.” (prop. 1990/91: 128 s. 22)

Man kan lasa i prop:en att anledningen till att man ville géra dessa forandringar i SjoL beror pa att
trafiken till sjoss okat mycket snabbt under de foregdende aren, och dessutom hade manga
fritidsbatar utrustats med starka motorer vilket ledde till att manga fardades med mycket hoga
farter. P4 grund av detta hade behovet av aktsamhet och hdnsyn o6kat. Man ville anpassa SjoL:s
bestammelser mer till de bestimmelser som finns i vagtrafiken, och det gjordes ocksd da man
skarpte straffet for onykterhet. Eventuella bestimmelser om en lagsta promillegrans for sjofylleri
skots pa framtiden da detta behovde utredas. Anledningen till detta ansags vara att man maste ta
hénsyn till att SjoL:s regler inte endast géller den som for fartyget, utan ocksa andra personer som
utfor viktiga uppgifter ombord, samt att reglerna inte bara géller motordrivna fartyg, utan aven
segelbatar och roddbatar. Dessutom anvénds en fritidsbat inte bara som transportmedel, utan dven i
stor utstrackning som bostad, och darfor ansag man maste det finnas utrymme fér en nyanserad

beddmning av varje enskilt fall (ss.12-14).

Man redovisar ocksa Sjosdkerhetsradets statistik fran ar 1989, da 63 personer omkom vid olyckor
med fritidsbatar. Av dessa personer var 55 % paverkade av alkohol. Halften av de omkomna dog i
samband med fritidsfiske. Fall éver bord ar den vanligaste orsaken, narmast foljd av kantring.

Kollision med annan bat var inte olycksorsak i nagot fall. De flesta olyckorna skedde i mindre insjoar.
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Av de sjordaddningsinsatser for fritidsbatar som gjordes under 1989 fororsakades 46 % av

motorhaveri och 30 % av grundstotning (s.11).

3.4.2 Prop.2009/10:76

| prop. ar 2009 foreslogs att det skulle inféras en fast, nedre promillegrans for bade yrkessjofart och
fritidssjofart. Denna skulle vara 0,2 promille alkohol i blodet motsvarande 0,1 milligram per liter i
utandningsluften. Man foreslog att straffansvaret skulle galla ”...den som framfér ett fartyg eller i
Ovrigt pa ett fartyg fullgér en uppgift av vdsentlig betydelse fér sikerheten till sjéss forutsatt att
fartyget antingen med motordrift kan framféras med en hastighet om minst 15 knop eller har ett

skrov med en stérsta lingd av minst tio meter.” (s.1)

For grovt sjofylleri foreslogs ett utvidgat ansvar sa att straff kunde folja direkt vid en
alkoholkoncentration om minst 1,0 promille i blodet motsvarande 0,5 milligram per liter i
utandningsluften foérutsatt att fartyget har sadan hastighetskapacitet eller ar av sadan storlek som
angivits ovan. Dessutom foreslogs att det infordes mojlighet for sjopolis och kustbevakning att ta
rutinmaéssiga alkoholutandningsprov. Detta gallde de batar och de personer som omfattades av den

nya sjofyllerilagen (s.1).

Det storsta skélet till dessa forslag var att regeringen ansag att ”Alkohol och trafik hor inte ihop”, och
att detta skulle gélla i sjotrafiken saval som i vagtrafiken. Antalet fritidsbatar, saval som handelsfartyg
hade under de senaste aren 6kat markant. Fritidsbatarna var dessutom bade storre och snabbare an
vad de traditionellt har varit. Allra hogst trafikintensitet ansags finnas i allmdnna farleder,
skargardsomraden, sund, hamnar och kanaler. Dessutom hade antalet skargardskrogar som serverar
alkohol till batfolket 6kat, och darmed hade &ven alkoholfértaringen i skargarden oOkat. Antalet
personer som efter en kvéll pa en av dessa krogar sedan kér hem sin bat i berusat tillstand hade

ocksa okat (s.14).

Skal som talade emot regeringens forslag var att trafiktatheten i Sverige varierar beroende pa var
man befinner sig. | vissa vatten finns det knappt nagon trafik alls. Dessvarre saknas det inte risker

bara for att trafiken ar gles, nar man framfor sin bat i berusat tillstand (s.16).

Ett annat skdl mot en nedre promillegrdans var att vissa fartyg under viss tid anvdnds daven som

bostdder. Manga batégare villa da ha mojlighet att dricka alkohol, t.ex. i samband med maltider. Det

var dock inte rimligt att det skulle vara en rattighet att dricka alkohol medan man framfér sin bat. Det

25



skulle dven fortsattningsvis vara tillatet att dricka alkohol ombord efter avslutad korning (s.16-17).

Den storsta skillnaden mellan vagtrafik och sjotrafik var att straffansvaret inte bara traffar den som
for baten, utan &dven annan pa fartyget som fullgér en uppgift av vasentlig betydelse for
sjosakerheten till sjoss. Detta ar dock helt rimligt da nagon annan ombord, férutom den som framfor

fartyget, kan ha en uppgift som ar minst lika viktig sakerhetsuppgift (s.17).

Det sista argumentet mot en nedre promillegrans var att det finns manga olika typer av fartyg, och
att riskerna med att framfora fartyget i berusat tillstand varierar med de olika battyperna. Detta
faktum, ansag regeringen, krdvde en avgransning till vilka fartyg som lagen skulle anvandas mot

(s.17).

”Regeringen foreslar foljaktligen att promilleregeln ska gélla fartyg som med motordrift kan
framforas med en hastighet om minst 15 knop eller som har ett skrov med en stérsta langd
av minst tio meter. Regeringen vill samtidigt understryka att den som framfoér ett fartyg som
inte omfattas av promilleregeln dnda kan gora sig skyldig till sjofylleri. Detsamma géller den
som i ovrigt fullgér en uppgift av vasentlig betydelse for sjosdkerheten pa ett sadant fartyg.
Det géller om personen da ar sa paverkad av alkohol eller nagot annat medel att det kan

antas att han eller hon inte kan utfdra sin uppgift pa ett betryggande satt.” (s. 18)

3.5 Relevanta lagar

For att fa en forstaelse for sjofartens lagar och bestammelser, kommer nedan att redovisas en kort
introduktion om historia och grundlaggande begrepp, befdlhavarens ansvar, samt vad sjofylleri
innebar enligt svensk lagstiftning. Lagtext ar den viktigaste rattskallan nar man studerar juridik

(lagen.nu).

3.5.1 Introduktion

Den forsta svenska sammanhangande SjoL utkom ar 1667 (Gronfors, K. 1982, s. 9) och var inspirerad
av utlandsk sjoratt och var for sin tid en mycket vialkomponerad lagstiftningsprodukt. Den lamnades
till exempel helt orérd vid den stora lagreformen som senare resulterade i 1734 ars lag. Nasta SjoL
utkom ar 1864 och aven denna var inspirerad av utldndsk lag sa som fransk, hollandsk och engelsk.
Denna blev inte langvarig da det redan ar 1891 kom en ny Sj6L, vilken &r ett av de aldsta exemplen pa

nordiskt lagstiftningssamarbete. Detta samarbete har darefter fortsatt med skiftande framgang
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genom olika revideringar och andringar, och man kan séaga att 1891 ars lag an i dag utgor ramen for
SjoL. Fartygssdkerhetslagens (Fartygssdkerhetsl) historia ar inte lika lang, utan stracker sig tillbaka till

ar 1965 da Lag (1965:719) om sakerheten pa fartyg kom. (Lagen.nu 2012.11.13)

Med begreppet "fartyg” avses enligt Sjotrafikforordningen 1 kap. 1 § ”... varje farkost som anvands
eller kan anvandas till transport pa vattnet”. Rekvisitet “fartyg” kan darfor betyda allt fran
badmadrass till supertanker. Om fartyget ar under 4 X 12 meter kallas det for “bat” (SjoL 2:1). Nar det
galler kompetens for bat staller lagen inga sarskilda krav forutom att alla besattningsméan skall ha

|H

"tillrackligt god syn och horsel”, vilket star att ldsa i FartygssakerhetsL. Det finns dock mojlighet att
frivilligt ta ett forarintyg for fritidsbatar, ett intyg om att innehavaren vid prévning ar minst 12 ar
gammal och har visat sig ha teoretiska kunskaper om sjovagsregler, navigation, batlivskunskap, for

att fora fritidsbat inomskars och i skyddade vatten. (Ramberg, 2008, s. 247)

Ar fartyget stérre dn 4 X 12 meter kallas det fér ”skepp”(SjéL 2:1), och da géller att den som fér
skeppet innehar behorighet att féra ett fritidsskepp, det sa kallade kustskepparintyget, enligt
kungorelse (1970:344) om kompetenskrav for forare av storre fritidsbatar. Detta intyg innebar att
innehavaren vid provning visat sig ha sadana teoretiska kunskaper om sjovagsregler, navigation,
batlivskunskap som erfordras for att framfora ett fritidsfartyg i dagsljus, morker och nedsatt sikt. For
att paborja utbildning for kustskepparintyg kravs det att man ar minst 15 ar gammal och har haft

forarintyg for fritidsbatar i minst en manad. (Ramberg, 2008, s. 250)

3.5.2 Befdlhavarens ansvar

Enligt SjoL och FartygssakerhetsL har befalhavaren langtgdende ansvar for allt som ror fartygets
handhavande, drift och underhall. Lagarna ar i forsta hand stiftade med handelsflottan i atanke, dar
befdlhavarens ansvarsomraden ar odndliga. | den man de ar applicerbara sa géller dessa lagar dven

for fritidsbatar.

Att vara befdlhavare betyder att man ar ytterst ansvarig for fartyg, besattning, last, sdkerhet och
utslapp. Ombord pa ett handelsfartyg ar det ett oandligt stort ansvarsomrade som regleras i manga
olika lagar. Befdlhavaren pa en fritidsbat har ocksa ett stort ansvarsomrade som framfor allt regleras i

SjoL (1994:1009) och FartygssakerhetsL (2003:364).

| 2 kap. 6 § FartygssdkerhetsL kan man lasa att befalhavaren, oavsett fartygets storlek, skall se till att

ha den kdnnedom om fartyget som han eller hon behdver for att kunna fullgéra sina skyldigheter i
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fraga om sdkerheten pa fartyget och for att férhindra férorening. Dessutom framgar det har att det
ar befalhavarens ansvar att se till att fartyget gors sjoklart. Det ar dven befdlhavarens ansvar att ge
ombordanstdllda den kdnnedom om fartyget som de behover, samt ge information om
grundldggande sakerhetsbestammelser, bestammelser till skydd mot férorening fran fartyg och om

atgarder vid sjéolycka.

FartygssakerhetslL:s regel om sjoklarhet har i tidigare lagar varit specificerad till att omfatta sadant
som medtagande av erforderliga sjokort och nautiska handboécker, kontroll av funktionen hos
signalanordningar, lanternor, navigationsinstrument, raddnings- och sakerhetsutrustning samt
kontroll av styrningen. Vid stiftandet av dagens FartygssdkerhetsL ansags sadana detaljer kunna
hanvisas till sa kallade tillampnings-foreskrifter. Nagra sadana har dock aldrig kommit till stand, och
darfor maste man ta ledning av de tidigare reglerna, som aldrig avsags att bli avskaffade. (Tiberg, H.

et al. 2009)

| SjoL. 6 kap. 1 § framgar att befalhavaren innan en resa paborjas skall se till att fartyget ar sjovardigt.
Under resan skall befdlhavaren vaka over att fartyget halls i sjovardigt skick. Vad sjovardigt betyder

kan man lasa i1 kap. 9 § Sj6L, namligen att:

”...ett fartyg skall, nar det halls i drift, vara sjovardigt, vari ocksa innefattas att det ar forsett
med noédvandiga anordningar till férebyggande av ohdlsa och olycksfall, bemannat pa
betryggande satt, tillrdckligt provianterat och utrustat samt sa lastat eller barlastat att

sakerheten for fartyg, liv eller gods inte dventyras.”

Detta kan man aven koppla till 4 kap. 6 § FartygssdkerhetsL, dar det stadgas att befalhavaren ar
ansvarig for att mat och vatten i tillrdcklig mangd och av fullgod kvalitet medférs pa fartyget, och att

han skall ha uppsikt 6ver bostads- och halsovardsforhallandena ombord.

| 6 kap. 2§ SjoL foljer att befdlhavaren ar ansvarig for att fartyget framférs i enlighet med gott
sjémanskap och att han skall kdnna till alla pabud och foreskrifter som géller i de farvatten dar hans

fartyg framfors och i de orter det skall anlépa.

| 6 kap. 3 § SjoL framgar att befdlhavaren maste underkasta sig prejning fran svensk civil eller militar

myndighet, samt att han maste tillata visitering av fartyget om dessa myndigheter kraver det.

Vad som giller vid sjonod regleras i 6 kap. 6 § SjoL. Har framgar att befdlhavaren ar skyldig att gora
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allt som star i hans makt for att radda de ombordvarande och bevara fartyget och lasten. Sa lange
som det finns rimlig utsikt att fartyget kan raddas far befalhavaren inte 6verge det utan att hans liv ar
i allvarlig fara. Om han patraffar ett annat fartyg i sjondd ar han skyldig att lamna all hjalp som &r
mojlig och behovlig for att radda den nodstdllde, om det kan ske utan allvarlig fara for det egna

fartyget eller de ombordvarande.

Befalhavarens mojligheter att lamna fartyget behandlas av 6 kap.7 § SjoL. Nar fartyget inte ligger
fortojt i hamn eller pad en sdker ankarplats far befalhavaren inte lamna fartyget utan att det ar
nédvandigt. Om fara hotar, far han inte vara borta fran fartyget. Avlider befidlhavaren eller blir han pa
grund av sjukdom eller ndgon annan tvingande anledning ur stand att féra fartyget eller 6verger han

tjansten, trader den framste av styrmannen i hans stalle till dess en ny befdlhavare har utsetts.

Befdlhavarens skyldigheter vid sammanstotning mellan fartyg framgar i 8 kap. 4 § i SjoL. Dar star att
han maste ge det andra fartyget och de ombordvarande dar all behévlig och méjlig hjalp for raddning
ur den uppkomna faran, om det kan ske utan allvarlig fara for det egna fartyget och de
ombordvarande. Han maste ocksd uppge fartygets namn, hemort samt vilken var den senaste

anlopet och det skall ga.

3.5.3 Sjofyllerilagen

De forsta regleringarna av onykterhet till sjoss infordes ar 1967 i Sverige. | SjoL (1891:35) 325 §
foreskrevs straff for ” den som pa fartyg fullgjort en uppgift av vasentlig betydelse for sdkerheten till
sjoss och som varit sa paverkad av alkoholhaltiga drycker eller annat berusningsmedel att det maste

antas att han inte pa ett betryggande satt kunnat utféra vad som alegat honom”. Fére denna
lagstiftning kom till kunde fyllerister till sjoss endast atalas for brott mot sjotrafikférordningens
bestammelser om vardsloshet i trafik till sjoss, eller enligt SjoL:s och davarande sjomanslagens
bestammelser om ansvar for “den som genom vardsléshet eller forsummelse i tjansten vallat en

sjoolycka”. (SOU (2006) 12 Rattfylleri och Sjofylleri, Kapitel 14 Sjofylleri, s. 287-288)

3.5.3.1 Den gamla sjofyllerilagen fran ar 1991

Ar 1991 delades onykterhetsbrottet i SjoL in i tva svarhetsgrader, sjofylleri (325 §) och grovt sjofylleri
(326 §). Nagot lagsta gransvarde for alkoholkoncentrationen i blodet eller utandningsluften infordes

inte denna gang. (SOU 2006:12 Rattfylleri och Sjofylleri, Kapitel 14 Sjofylleri, s. 288)
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Den gamla lydelsen i 325 § 16d:

”"Den som framfor ett fartyg eller i ovrigt pa fartyg fullgor en uppgift av vasentlig betydelse for
sdkerheten till sjoss och da &r sa paverkad av alkoholhaltiga drycker eller ndgot annat medel, att det
kan antas, att han inte pa ett betryggande satt kan utfora vad som darvid aligger honom, déms for

sjofylleri till boter eller fangelse i hogst sex manader.”

Den gamla lydelsen i 326 §:

”Ar ett brott som avses i 4 § att anse som grovt, skall démas fér grovt sjofylleri till fangelse i hogst tva

ar. Vid bedémande av om brottet &r grovt skall sarskilt beaktas om:

1. garningsmannen har haft en alkoholkoncentration som uppgatt till minst 1,0 promille i blodet
eller 0,50 milligram per liter i utandningsluften,

2. garningsmannen annars har varit avsevart paverkad av alkohol eller nagot annat medel,

3. den uppgift som garningsmannen haft att fullgoéra varit sarskilt krdvande med hansyn till
fartygets egenskaper eller andra omstandigheter, eller

4, framforandet av fartyget har inneburit en pataglig fara for sdkerheten till sjoss. ”

3.5.3.2 Den nya sjofyllerilagen fran ar 2010

Bestammelsen om sjofylleri i 20 kap. 4 § SjoL (1994:1009) fick sin nuvarande lydelse den 1 juni ar
2010. D3 inférdes en promillegrans for sjofylleri av normalgraden motsvarande den som galler for

rattfylleri, ndmligen 0,2 promille. (prop. 2009/10:76).

| 20 kap. 4 § i SjoL kan man lasa att:

”"Den som framfor ett fartyg, som med motordrift kan framféras med en hastighet om minst
femton knop eller som har ett skrov med en storsta langd av minst tio meter, efter att ha
fortart alkoholhaltiga drycker i sa stor mangd att alkoholkoncentrationen under eller efter
farden uppgar till minst 0,2 promille i blodet eller 0,1 milligram per liter i utandningsluften,
doms for sjofylleri till boter eller fangelse i hogst sex manader. Det som foreskrivs om den
som framfor ett fartyg géller dven den som i 6vrigt pa ett sadant fartyg fullgoér en uppgift av
vdsentlig betydelse for sikerheten till sjéss.

For sjofylleri doms ocksa den som framfor ett fartyg eller i Gvrigt pa ett fartyg fullgér en

uppgift av vasentlig betydelse for sdkerheten till sjoss och da ar sa paverkad av alkoholhaltiga
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drycker eller nagot annat medel att det kan antas att han eller hon inte kan utféra uppgiften

pa ett betryggande satt.”

20 kap. 5 §i SjoL behandlar grovt sjofylleri:

”Ar ett brott som avses i 4 § att anse som grovt, déms fér grovt sjofylleri till fingelse i hogst

tva ar. Vid bedomande av om brottet ar grovt skall sarskilt beaktas om:

1.

garningsmannen har haft en alkoholkoncentration som uppgatt till minst 1,0 promille
i blodet eller 0,5 milligram per liter i utandningsluften,

garningsmannen annars har varit avsevart paverkad av alkohol eller nagot annat
medel,

den uppgift som garningsmannen haft att fullgéra varit sarskilt krdvande med hansyn
till fartygets egenskaper eller andra omstandigheter, eller

framforandet av fartyget har inneburit en pataglig fara for sdkerheten till sjéss. ”
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4. INTERVJUER

Har presenteras det som framkom vid tre semistrukturerade expertintervjuer. Vissa ord ar
kursiverade, vilket innebar att de ar nyckelord med sarskild betydelse. Analys av intervjuerna

kommer att presenteras i resultatkapitlet (s.46).

4.1  Aklagarmyndigheten

Vid intervju med aklagare James von Reis, ansvarig for mal rérande fritidsbatar i Goteborgs och
Ockerés kommuner, framkom att man féljer den vigledande NJA-domen fran &r 1991 (se fall Ai 5:e
kapitlet), dér man en gang for alla satte ner foten om att det dr den som styr baten som &r ansvarig

for resan. Det finns dock tillfallen dar man maste franga denna praxis.

Vad talar for respektive emot att man blir filld for sjéfylleri om man har en uppgift som ar av
vasentlig betydelse for sikerheten till sj6ss?

Det som i sadana fall talar for att man har ett straffrattsligt ansvar, genom att man har en uppgift
som ar vasentlig for sdakerheten till sjoss, ar om féraren ar osjdlvsténdig. Detta galler till exempel om
ett barn satts att fora baten, och da man med hansyn till barnets alder och kapacitet kan misstanka
att barnet inte klarar att ansvara for den tilltdnkta resan. Von Reis berattar om ett mal géllande en
mindre 6ppen bat med en 30 hastkrafters (Hk) utombordsmotor, dar dgaren som var berusad hade
satt en liten flicka vid rorkulten och havdade att det var hon som var ansvarig for resan. Tr bedomde

det inte sannolikt att den lilla flickan hade befdlhavaransvaret.

Det samma géller om &garen satter sin fru, som inte har nagon batvana, bakom ratten nar han
upptacker att sjopolisen kommer. Om hon inte klarar av att mandvrera baten sjalvstandigt, sa

kommer man misstanka att dgaren forséker komma undan sitt straffrattsliga ansvar.

Ett annat rekvisit som talar for att man har en uppgift som ar vasentlig for sakerheten till sjoss ar om
det finns ett nédvdndigt samarbete mellan tva personer ombord. Ett exempel var en segelbat, dar
personen som styrde baten kunde mandvrera pa ett tillfredsstallande satt, men han visste absolut
ingenting om navigation. Hans kompis, som var paverkad, skoétte den delen och blev darfér domd for
sjofylleri. Men i dessa fall maste man kunna utreda att den som for baten inte skulle klara av det pa

ett fullgott satt ensam.
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Det skall dessutom finnas en éverenskommelse om vem som ar ansvarig for resan. Man kan inte bara

kasta over ratten till vem som helst bara for att Kustbevakningen kommer.

Ett rekvisit som inte alla ganger talar for att agaren skall vara straffrattsligt ansvarig ar om &garen,
som for tillfdllet inte for baten, instruerar féraren om vad han skall géra. Dessa instruktioner maste
med utgangspunkt i NJA-domen vara vdldigt starka order och direktiv om agaren skall kunna géras
ansvarig for sjofylleribrott. Men om &garen genom stark patryckning paverkar foraren till visst
agerande avseende framforandet sa anser James von Reis att inte endast féraren bor goras ansvarig

for framforandet av baten.

Vad anser du om lagens tillamplighet?
Vad det géller lagens tillamplighet, s ansdg inte dklagare James von Reis att det fanns ndgra

problem med detta.

” Ja, alltsd, géller det fritidsbatar s &r det ju enkelt. Jamforelsevis. Ar det handelsfartyg sé dr

det lite mer komplicerat.”

Aklagare von Reis menar att ar tillimplig d& det fungerar bra att skilja ut vem som framfort en bat,
eller vem som pa annat satt har haft en funktion som ar av vasentlig betydelse for sdkerheten till

sjoss. "Det vdllar inte mig ndgra stérre problem i alla fall.”

4.2 Sjopolis

Har utférdes en intervju med Christer Magnusson som arbetar som befdl inom sjopolisen i Vastra

Gotaland. Magnusson har manga ars erfarenhet av arbete som sjopolis, men dven som trafikpolis.

Vad talar for respektive emot att man blir filld for sjofylleri om man har en uppgift som &r av
vasentlig betydelse for sdkerheten till sj6ss?

Det framkom att en uppgift av vasentlig betydelse till sjoss har den som till exempel hjélper féraren
att navigera, eller talar om fér honom hur eller var han skall kéra, eller om man satter ett barn
framfor ratten, och sjalv star bakom stolen och styr. Det géller dven om du inte har fort over
vasentlig information till din férare. Daremot har du inget ansvar som befédlhavare, om den som kér
bdten kan hantera den pad ett klanderfritt sdtt. ”...men star de och pekar, och visar i kortet och s3, sa

hjalper de ju till att kdra baten, och det ar fylleri. Sa bedémer vi det.”
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Vad anser du om lagens tillamplighet?
Magnusson tycker att lagen dr mycket bra, dven om han hade énskat sig att den éven skulle gdélla alla

motordrivna fartyg samt segelbdtar.

”"Men jag ar gammal trafikpolis ocksa, sa jag var ju van vid rutinerna. Men jag tycker att det ar
jattebra. Sen granserna som sadana kanske jag inte ar helt ndjd med. Nu har de valt, och det
ar regering och riksdag som har bestamt, och jag accepterar det. Men jag ville inte haft de
granserna, jag ville haft lagre grénser. Ta en snipa, sju knop, vager atta ton. Det ar inte |att att
fa stopp pa den med den lille propellern. Och mandverférmagan ar inte heller sarskilt bra...
Sa jag tycker att det ar lite olyckligt att gransen blev lite for hog. Vi skulle fatt blast pa alla.

Bade motorbatar och segelbatar.”

Ovrigt

Nagot som &r problematiskt det ar att det inte dr reglerat vilken dlder man skall ha for att kunna ta
ansvar for en batresa, och ej heller finner man i lagen att man mdste kunna framféra sin bat, utan
endast att det skall ske i enlighet med gott sjdmanskap. Christer Magnusson hade 6nskat att man
skulle vara tvungen att ha behdrighet for att fora en fritidsbat, t.ex. snabbare &n 5 knop, och att det
fanns ”korkort” for olika batklasser, precis som det idag finns for motorcyklar, d.v.s. moped klass I,
moped klass I, latt motorcykel och tung motorcykel. Han stéller sig dven kritisk till att man i de
utbildningar som i dag finns mojlighet att g3, inte ingar att man far lara sig mandvrera en bat. "Men
du kan ju ldsa alla dessa kurser utan att 6ver huvud taget statt vid en rorkult eller ett styre... Du har
pappret, klass VIII, och du far kora en bat som ar éver 12 X 4, men det finns ingenting som sager att

du maste kunna behéarska baten.”

Man skulle kanske kunna tro i vissa fall, dar personen som sitter bakom ratten inte kan mandvrera
baten, kunna rapportera for vardsléshet, men da maste det nastan ha hant nagot for att man skall

kunna doma for det.

Dessutom anser Christer Magnusson att det hade det varit bra for sjosdkerheten om alla anvénde
bra flytvdstar, aven om Christer inte anser att man borde lagstifta om det. En “bra” flytvast ar en
modell med stéd for nacken, och inte den ”seglarvast” som manga anvander idag, som Christer

Magnusson menar bara ar ett "flythjalpmedel”.

4.3 Kustbevakning

Pa Kustbevakningen Sydvast intervjuades Lars Belfrage, som arbetar som brottsutredare. Belfrage
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har nyligen tilltratt tjansten, men har erfarenhet av arbete som tjansteman inom kustbevakningen

sedan 1990-talet.

Vad talar for respektive emot att man blir falld for sjofylleri om man har en uppgift som ar av
vasentlig betydelse for sakerheten till sjoss?

Det som talar for straffrattsligt ansvar for nagon med en vasentlig uppgift ar om foéraren inte
upptrdder sjdlvstdndigt, och fragar om hjdlp, eller far instruktioner fran en annan person ombord.
Men detta ar svart. Kommer man med konkreta order, eller ger man bara férslag? Hur vet man vad
som ar sagt nadr och var? Och pa vilket satt? Och hur stor ar baten? Kustbevakningen kan i dessa
lagen testa om personen kan mandvrera baten, genom att be féraren lagga till vid en brygga till

exempel.

Vad anser du om lagens tillamplighet?

Belfrage anser att det finns manga svarigheter med lagen som den ser ut i dagslaget. Lagens
ordalydelse om den som uppfyller en uppgift som ar av vasentlig betydelse till sjoss ar svar att
tillampa, da det kravs en subjektiv bedémning fran fall till fall, da det inte star att ldsa nagon stans
vad som menas med detta uttryck i samband med sjofylleri pa fritidsbatar. Det finns inte heller ndgon
gemensam syn inom kustbevakningen om vad man skall anse vara vasentligt for sdkerheten till sjoss.
Ofta hanger det pa vad enskilda tjansteman tycker och vad de har lagt in for kriterier och varderingar

i det aktuella fallet. Det finns en risk for godtycklighet.

Lars Belfrage vill gdrna se en andring av lagen, dar man tar bort kriterierna 10 meter och 15 knop till
att gélla alla batar. Detta &r taget ur luften och det finns inget som sager att en mindre, langsammare
bat inte skulle kunna stalla till problem med en berusad férare. Dessutom ar lagen alltfor oklar i
dagslaget. Det finns for manga parametrar och den 6ppnar for allt for manga alternativ och scenarion
Ddremot blir det mycket enklare att applicera lagen pd handelssjéfarten. Det kan dessutom vara
omstadndigt att bevisa att baten kan koras i mer an 15 knop. Det kan ocksa vara svart att faststalla om
det kravs mer dn en person for att manoévrera den baten, eller om en person bade kan kéra och

navigera samtidigt.
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5. RATTSFALLSREFERAT

| detta kapitel presenteras de rattsfall som kunnat frambringas. Fall A &r en dom fran HD. De Ovriga &r

HovR-domar som presenteras kronologiskt, fran ar 1988 till ar 2011.

5.1 Fall A - Hégsta Domstolen B34-91 (NJA 1991 s. 636)

NJA (Nytt Juridiskt arkiv) ar en tidskrift som utkommer 1 gang per ar. Har publiceras referat éver alla
domar fran HD. Utforliga referat ges av sadana mal som kan anses vara av nagot juridiskt varde, det
vill sdga vagledande domar. NJA fran ar 1991 refererar en dom dér en man slutligen blev friad fran

brott mot davarande 325 § SjoL (1891:35). Ansvarspastaendet 16d :

”B.C. framforde d 21 dec 1989 en motorbat i Malmo hamn, oaktat han var sa paverkad av
alkoholhaltiga drycker att det maste antagas att han inte kunde utféra vad som alag honom
pa ett betryggande satt. For det fall ratten inte finner styrkt att B.C. sjalv framférde baten gor
jag gallande att han som befdlhavare ombord hade att fullgéra uppgifter av vasentlig
betydelse och att han pa grund av alkoholpaverkan inte kunde utféra vad som alag honom pa

ett betryggande satt.”

Detta rattsfall &r av intresse dven idag. Aven om man hénvisar till den gamla sjofyllerilagen s& har inte
resten av ansvarsregleringen andrats. Man vill se om det var B.C. som korde baten. Och om man inte
finner detta pastaende styrkt, sa vill man underséka om han hade befalhavarens ansvar ombord, och

att han i sa fall hade att fullgéra uppgifter av vasentlig betydelse for sakerheten ombord.

Foljande hade intraffat: B.C. hade druckit ndgra 6l och ville darefter aka bat fran smabatshamnen i
Limhamn till Dragor for att ga pa restaurang. Baten tillhérde egentligen en van till honom, som hade
en batuthyrningsfirma. Nar baten inte var uthyrd hade B.C. fri tillgang till denna. B.C. akte taxi till
Limhamn med en chauffér som han kdnde sedan innan. De tva kom 6verens om att chaufféren skulle
kora baten mot betalning enligt taxametern, eftersom B.C. hade druckit alkohol, och dven planerade
att dricka mer alkohol under farden. B.C. visste att chaufféren hade viss erfarenhet av att kora bat,
och B.C. gav dven chaufféren utforliga instruktioner om hur baten fungerade, vissa navigationsfaror
och om sdkerheten ombord. Denna instruktion var den samma som han brukade ge till personer som
hyr baten, da han ibland hjélpte sin vdn med detta. Da det blaste kallt, och chaufféren endast hade

pa sig sin taxiuniform, erbjéd B.C. honom att ldna hans mockapals under farden. B.C. sjilv stod
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under farden i |3 vid trappan till ruffen. Under farden upptackte de att vadret var samre an de tankt
sig, och de bestamde sig for att ga in till Malmo istédllet. Nar de kom in i Malm6é hamn blev de
upphunna av en sa kallad “flygbat”, som ndarmade sig i hog fart akter ifran. Deras lilla bat blev i detta
lage nagot trangd mellan flygbaten och kajen och chaufforen blev i detta lage lite osdker pa vad han
skulle gora. B.C. sade da till honom att 6ka farten, sa att de skulle passera for om flygbaten. De gick
sedan in till hamnens innersta del och fortojde. B.C. fick tillbaka sin mockapéls som han tog pa sig.
Strax darpa kom polisen och de fick da gora varsitt utandningsprov. Enligt blodprov taget pa B.C. tva

timmar efter hdandelsen visade pa 2,03 promille.

B.C. har fornekat brott da han inte fort baten, och inte heller fullgjort ndagon uppgift som varit av

vasentlig betydelse for sakerheten till sjoss.

Trs bedomning
Man godtar uppgifterna om att B.C. druckit av de medfdrda spritdryckerna aven efter farden, men
B.C. bor dnda ha varit sa paverkad under farden att han ej kunde fora baten eller fullgéra en uppgift

av vasentlig betydelse for sdkerheten till sjoss pa ett betryggande satt.

Man godtar dven att det var chaufféren som kérde baten under hela farden, dven om styrman pa
flygbaten sagt att det var B.C. som korde. Detta maste bero pa ett misstag, da B.C. och chaufféren
bytte klader med varandra efter fortéjningen. Att B.C. fort baten i paverkat tillstand kan darfor inte

bifallas.

Man godtar ocksa att B.C. 6verlamnat férandet av baten till chaufféren och darefter inte fullgjort
nagon uppgift av vasentlig betydelse for sakerheten till sjoss. ”Atalet skall alltsd ogillas dven pa denna

punkt.” (s.4)

Skiljaktigheteri Tr

Tr var dock inte enig pd denna punkt. En radman och en namndeman var skiljaktiga, och ansag att
B.C. instruerat chaufforen fortlopande under farden, och att han var beroende av dessa
instruktioner. ”Vi finner salunda att B.C. kvarstod som ansvarig befalhavare for farden och alltsa
fullgjorde en uppgift av vasentlig betydelse for sdkerheten till sjoss. Enligt var mening skall B.C. alltsa

fallas till ansvar enligt aklagarens andrahandsyrkande.” (s.5)
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HovRs bedémning
”Aven pa en ndjesbat skall finnas en enda befilhavare som till sjoss har det dvergripande
ansvaret for baten. B.C. var den som ansvarade for baten och dgde de nddvandiga
kunskaperna for att kunna navigera. Han har haft stdllning som befidlhavare. Den
omstandigheten att B.C. latit S.P. féra baten har inte inneburit att han o6verlamnat
befdlhavarskapet till denne. B.C. har ocksa fore och under farden instruerat S.P. och aktivt
ingripit for att forhindra att flygbaten skulle ramma motorbaten. B.C. har darmed som
ansvarig befadlhavare fullgjort uppgifter av vasentlig betydelse for sdkerheten till sjoss. Liksom
Tr:n finner HovR:n att B.C. varit sa paverkad under farden att han inte pa betryggande satt
kunnat fullgéra dessa uppgifter. B.C. skall darfor fallas till ansvar i enlighet med aklagarens

yrkande i HovR:n. (s. 6-7)

Skiljaktigheter i HovR

Inte heller HovR kunde enas i fallet. Ett HovR-rad och en ndmndeman var skiljaktiga och yttrade att
B.C. pa grund av alkoholfértaring inte ville fora baten ordnat sa att chaufféren, mot betalning, skulle
fora baten. B.C. hade dven instruerat chaufforen innan avfird om batens egenskaper och dmnad
fardvag. Chaufforen var for visso inte sa van vid att féra motorbat, men har heller inte tvivlat pa sin
formaga att ta hand om baten. ”Med hansyn till det anférda far B.C. genom 6verenskommelsen med

S.P. anses ha dverlamnat sitt befal till denne.” (s.7)

Hoégsta Domstolens bedomning

B.C. har bevisligen inte fort baten. Baten ar av sddan typ som kan féras av endast en person. B.C. har
pa grund av att han ville forsdkra sig om att han inte skulle kunna stéllas till svars, helt éverlamnat
befdlhavaransvaret till en fullt kapabel person och darfor bor chaufféren vara den som bar ansvaret
(jfr prop. 1990/91:128 s 22). Chaufféren var ocksd medveten om sitt ansvar nar han atog sig
uppdraget mot betalning. B.C. har dessutom gett fullgoda instruktioner om batens framforande. Att
B.C. uppmanade chaufféren att 6ka farten da han sag flygbaten komma obehagligt néra innebar inte
att han ansag sig som medansvarig for navigeringen, utan far ses som en fullt naturligt reaktion pa en

hotande fara.
"Vad som forekommit i malet kan darfor inte anses vara faststallt att B.C. (forf. férkortning)

vid det aktuella tillfallet fullgjorde uppgift av vasentlig betydelse for sdkerheten till sj6ss. Pa

grund harav skall atalet for brott mot 325 § sjélagen ogillas.”
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5.2 Fall B - Svea Hovriitt B 6335-11

P.O. korde sin bat, som kan koras snabbare an 15 knop, fran Kvicksund till Vasteras for att vara med
pa Power Meet. Med sig hade han broderna H.S. och J.S. H.S. hade foljt med endast for att han skulle
kora baten hem, sa att de andra tva kunde dricka alkohol under kvallen, vilket de ocksa gjorde. H.S.
var en mycket erfaren batforare, men han hade aldrig fort just denna bat. Pa vag hem visade darfor
P.O. for H.S. hur reglagen fungerade, och vid det tillféllet stod han en liten stund vid ratten. Efter ca
200 m blev de stoppade av kustbevakningen, som gjorde rutinkontroller i omradet. P.O. erkdnde att
han var batens dgare och fick géra ett utandningsprov som visade mer an den tillatna
promilleméngden. Han berattade ocksa att det var H.S. som koérde baten och forde befidlet ombord,

och dven han fick gora ett utandningsprov som visade 0,0 promille.

Trs bedomning

Den aktuella baten omfattas av bestimmelserna om ansvar for sjofylleri vid 0,2 promille eller meri
blodet. Det ar bevisat att P.O. hade en hogre alkoholhalt i blodet an vad som &r tillatet. Fragan ar
vem som korde baten. P.O. stod vid rodret under en begrdnsad tid. “Detta innebar inte att han
nodvandigtvis anses ha fort baten, utan det finns utrymme for att H.S. (forf. forkortning) kan anses ha
fort den trots att han inte hade handen pa ratt och reglage. Nagra andra uppgifter an de horda
vittnenas berattelser finns inte, och P.O:s (forf. férkortning) uppgifter om att han enbart forevisade

reglagen for H. S. (forf. férkortning) kan inte anses vederlagda. | sa fall skall atalet ogillas.” (s. 5)

HovRs bedémning
"Enligt hovratten kan P.O. (férf. férkortning) berattelse inte lamnas utan avseende. Det ar darmed

inte styrkt att P.O. (forf. forkortning) framfort baten. Trs dom skall darfér inte dndras.” (s. 2)

5.3 Fall C - Svea Hovrditt B 2608-96

H.S. har atalats for att ha fort sin motorbat i farvattnet utanfor Stavsndas Hamnkrog i Varmdo
Kommun i grovt berusat tillstdnd, med likasa berusad kvinna och ett barn ombord. H.S. ndmnde det
inte fran borjan, men har i ett senare skede havdat att det var en annan man, S.G., som forde baten.
Tva vittnen har inte uppfattat att det skulle finnas ndgon annan man ombord, men da de befunnit sig
pa ca 25 meters avstand i motljus och det kan ha varit svart att avgéra om det funnits fler personer i
styrhytten. H.S. senare historia styrks nar S.G. vittnar om att “...savitt jag minns var det jag som hela
dagen kérde bdten” . Kvinnan som ocksa fanns ombord har uppgett att hennes ”...minnesbild ér att

det var S.G. som férde bdten”.
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Trs bedomning

S.G:s vittnesmal stodjer H.S:s historia om att S.G. fért baten under dagen. De bada vittnenas
iakttagenser ar osdkra pa grund av avstand och motljus. Vid en samlad bedémning finner man inte
att det med tillracklig grad av sdkerhet visats att det var H.S. som forde baten. "Atalet kan saledes

inte vinna bifall.

HovRs bedémning
| HovR blir dock domen en annan. De anser att det ar utrett att H.S. var batforare vid tillfdllet och att
han med fullt ansvar fort baten. Med resultatet fran utandningsprovet anses det dven vara utrett att

H.S. varit avsevart paverkad av alkohol under farden.

”"Med héansyn till detta samt till den patagliga fara som batens framférande darvid utgjort for
annan sjotrafik i omradet, kan H.S. (forf. férkortning) inte undga ansvar for grovt sjofylleri pa

satt som aklagaren angett.” (s. 4)

5.4 Fall D - HovR éver Skdne och Blekinge B 1052-95

G.Z. hade av fritidsbatens dgare blivit ombedd att kontrollera batens motor. G.Z. fragade da sina
vanner L.A. och F.F. om de ville félja med. Bade G.Z. och L.A. hade tidigare jobbat ombord pa olika
batar och hade stor sjovana. Ingen hade dock forarintyg. Baten var 8 meter lang och hade en 70 Hk

utombordsmotor.

Den aktuella dagen begav sig de tre vannerna till Limhamns hamn. Pa en bensinstation kopte de 10
liter bensin och 2 flaskor T-olja, och sedan begav de sig till baten. G.Z. férde baten ut ur hamnen. V&l
ute pa 6ppet hav kunde man konstatera att motorn inte varvade ut som den skulle. Efter att ha
justerat motorn bestamde de sig for att kora till Flackfort. Strax innan de kom fram fick de
bensinstopp. G.Z. ber da L.A. att fylla pd med reservbensinen. Tankens fyllningshal var dock litet,
vilket resulterade i att halften av bensinen rann utanfor. L.A. informerade G.Z. om vad som skett, och
G.Z. bestamde att de omedelbart skulle atervanda till fastlandet med “"ekonomifart”, och tog sikte pa
Lomma hamn. Nar de var 5 minuter fran hamnen tog bensinen aterigen slut. G.Z. lyckades hitta en
lite reservmotor i baten och hoppades att det skulle finnas tillrackligt med bensin i den for att komma
in till hamnen. Dessvarre tog bensinen slut igen ca 200-300 meter ifran hamninloppet. Vid tillfallet

var han helt nykter, och sade till L.A. att ta 6ver rodret, medan han sjélv letade efter ett ankare. Han
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hittade ankaret, men hade ingen tross tillganglig och kunde darfor inte kasta ut det. Dessutom

befann de sig ute pa for djupt vatten.

Baten borjade nu driva okontrollerat. Pa grund av detta blev G.Z. mycket nervos och letade fram
flytvastar till alla. Dessutom konstaterade han att inga lanternor fungerade ombord och hamtade en
paddel for att forsoka ro baten iland, vilket han inte lyckades med. Darefter kande han att det var
nodvandigt att stilla nerverna med ett par supar av den medhavda hembrannda spriten. Eftersom
L.A. nu hade fatt ansvaret for batfarden fortsatte G.Z. och F.F. att dricka. Fragan om vem som hade
ansvaret diskuterades dock inte under resan. G.Z. visste inte om L.A. hade druckit alkohol under
resan. Klockan var da 21.30. De drev sedan forbi infarten till Malm®, just dar flygbatarna narmar sig

land med hog hastighet, och narmade sig senare Limhamn.

Klockan 01.40 patraffar kustbevakningen en helt morklagd bat drivande i inseglingsréannan till
Limhamns norra hamn. Ombord finner de tre kraftigt berusade herrar. Besattningen var pa grund av
sin berusning mycket stokig. Efter mycket om och men framkom att det var G.Z. som framfort baten
samt att det var han som var befdlhavare ombord. Kustbevakningen bestamde sig for att bogsera
baten till Limhamn och tillkalla polis. Polisen tog senare med sig G.Z. till sjukhuset fér utfardande av

analysbevis. G.Z. uppvisade klockan 04.35 en alkoholkoncentration om 2,62 promille.

Trs bedomning

Aklagaren menar att G.Z. har haft det dvergripande ansvaret for sakerheten ombord pa motorbaten,
medan G.Z. menar att han 6verlamnat ansvaret till L.A. efter det sista bensinstoppet. Ansvar enligt
SjoL 325 § kan foreligga inte bara for den som framfoér ett fartyg, utan ocksa fér den som fullgér en
uppgift av vasentlig betydelse for sakerheten till sjoss. Fragan om hur ett 6verlamnande av
befdlhavaransvar bor ga till har behandlats ibland annat RK 1988:131 (se Fall F) och NJA 1991:363 (se
fall A). Av rattspraxis framgar att fragan maste avgéras med hansyn till omstandigheterna i det
enskilda fallet. Det ar fraga om en mindre fritidsbat som kan foras av endast en person. Nagon
uppgift av vasentlig betydelse dterstar normalt inte fér annan ombordvarande an den som for baten.
Det ar klarlaget att L.A. Overtagit rodret nar baten borjade driva. Man kan knappast anse att L.A. har
framfort baten i detta lage, da G.Z. vidtog atgarder ur sjosakerhetssynpunkt. Hans handlande har
varit sddant att han maste ha ansett sig ha haft det 6vergripande ansvaret, vilket han dven uppgett

for kustbevakningen nar de kom till platsen.

"Enligt tingsrattens mening maste saledes G.Z. (férf. férkortning) haft en sadan stallning att

det alegat honom att fullgéra uppgift av det slag som anges i 325 § sjolagen. Han har darvid
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varit sa paverkad att han inte pa ett betryggande satt kunnat utféra vad som i den uppkomna

situationen alegat honom. Han kan darfor inte undga ansvar for sjofylleri.”(s. 11)

HovRs bedémning

”Liksom tingsratten anser HovR att G.Z. (f6rf. férkortning) under sadana forhallanden maste

anses alltjiamt ha haft det 6vergripande ansvaret for sjosakerheten ombord.” (s. 4)

5.5 Fall E - Svea Hovrditt B 2738-90

K.H. och hans tre vianner aker ut pa sjon en morgon for att fiska. Efter ett par timmar bestimmer de
sig for att dka in till Vaxholm och handla &l och vin pa Systembolaget. De dricker en del redan i
Vaxholm, men det mesta dricks under den fortsatta batfarden. K.H. hade haft sin bat i tva ar och var
batvan. K.H. visste att en av de andra i baten, P.N., hade haft en bat tidigare. De andra tva

personernas batvana ar okand for honom.

Under farden turas alla om att kdra baten. Pa vag hem pa kvallen krockar de med en raktralare som
ligger vid en svajboj utanfor Saltdngs marina i Skurusundet. Raktralaren far ett hal i sidan, och K.H:s
bat blir helt intryckt i féren. K.H. fick ett slag mot kdken och svimmar troligtvis av och drabbas av en
chock efter kollisionen. Vem som kérde minns inte H, trots att han har statt alldeles bredvid den som
korde vid kollisionstillfallet. Det ar dock P.N. som kor in baten mot batplatsen vid bryggan i
Duvnasviken ett par hundra meter darifran efter kollisionen, dar polisen vantade. Till polisen sade
K.H. forst att det var han som korde, men dndrade sig senare och sade att han inte kort. Sedan
indrade han sig igen och sade att det var han som kort. Aven en av de andra frdn baten uppgav att
det var K.H. som kort. K.H. medtogs darfér for blodprovstagning. K.H. var skadad i ansikten och
blédde. P.N. hdvdar ocksa att han har matat K.H. med starkvin nar han var medvetslds for att lindra
hans chock. Detta minns dock inte K.H., men detta ar hans forklaring till den promillehalten som
uppmattes. Av analysbevis framgar att K.H. den 5 september 1988 klockan 23.25 haft en

alkoholkoncentration i blodet om minst 1,5 promille.
Trs bedomning

Den uppmatta promillen tyder pa att K.H. under batfarden varit berusad, oavsett om han fatt i sig
annu mera alkohol efter olyckan. K.H. var den som &dgde baten, han var batvan och kidnde till
farvattnen. Det verkar mindre troligt att han skulle 6verlata batratten till nagon av de andra nar de i

morkret gick genom Skurusundet. K.H. har inte heller kunnat uppge vem det i sa fall skulle kunna
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vara trots att han enligt egen uppgift statt alldeles intill. K.H. har ocksa strax efter farden sagt till
poliserna att det var han som koérde baten. "Aven om K.H. inte skulle ha varit den som i
kollisionségonblicket holl i batens ratt sa far han anda med hansyn till rddande férhallanden anses

vara ansvarig for batens framférande.” (s.5)
Svea Hovridtts bed6mning

HovR prévade om K.H. korde baten vid olyckstillfallet eller innan dess, eller om han hade
befdlhavaransvar ombord samt om han var sa alkoholpaverkad att han inte pa betryggande satt

kunde utféra vad som alag honom.

K.H. var den som dgde baten och férde befdlet ombord. Den som faktiskt férde baten gjorde det med
K.H:s medgivande. Om K.H. skall anses vara befédlhavare beror pa om han litar pa att féraren klarar av
sin uppgift med hansyn till sjovana och nykterhetstillstand. P.N. vittnade nu att han inte minns att
han forde baten vid olyckstillfallet men daremot att han gjorde det bade dessférinnan och efterat.
Bevisningen visar nu ingen annan som batférare under farden i Skurusundet fram till olyckstillfallet
an P.N., som foljaktligen far antas vara den at vilken H. 6verlamnat att féra baten i sundet. Enligt
P.N:s vittnesmal bor HovR utga ifran att denne var sjovan nog att betros med att fora baten pa egen
hand och darvid sjalv efter omstdndigheterna avgora i vad man han behdvde pakalla bitrade av
annan. Det var alltsa forsvarligt att K.H. éverlamnade uppgiften till P.N. utan att sedan vaka 6éver hur

den fullgjordes.

Vad angar K.H:s alkoholpaverkan kommer HovR till samma slutsats som Tr. Det ar alltsa styrkt att K.H.
var sa berusad under farden att han inte pa ett betryggande satt utféra sjosakerhetsmassigt vasentlig
uppgift ombord. Under omsténdigheterna kan man dven fundera pa om P.N. var nykter nog att fora
baten pa ett betryggande satt. Men da det inte finns ndgon bevisning om P.N:s berusning, da man ej

gjorde utandningsprov pa honom, sa kan man inte heller falla honom fér onykterhet.

Det &r alltsa oklart vem som korde baten. Bevislaget tillater inte nagon saker slutsats om
ansvarsforhallandena ombord. | brist pa klarhet i forhallandena kan H. inte heller féllas till ansvar for
det att han vid detta tillfalle var for onykter for att kunna gripa in som befilhavare pa ett
sjosakerhetsmassigt betryggande satt. "Med ansvarsforhallanden och bevisning sdlunda bedémda

skall K.H. (férf. forkortning) helt frikdnnas fran ansvar i saken.” (s.5)
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5.6 Fall F - Svea Hovrditt B 1795-88 (RH 1988:131)

Denna dom ar dven kiand under namnet ”Grasédomen”. S.E. [dnade av sin mor en fem meter lang
trabat, forsedd med en 50 Hk utombordsmotor. Tillsammans med en kamrat gjorde de en fard med
baten omkring Grason vid Oregrund. Under farden fortarde han s mycket sprit att han blev s3
paverkad att han inte pa ett betryggande satt kunnat svara for att baten forts sakert. Baten
kolliderade darfor med ett forankrat timmerslap i ndrheten av Karringo fyr. Baten kapsejsade och

bade S.E. och kamraten hamnade i vattnet dar de I6pte risk att drunkna.

S.E. havdar att han pa grund av alkoholfortaring inte kommer ihag vad som hande, eller vem som
korde baten vid tillfdllet. Dock var det huvudsakligen S.E. som férde baten under farden. Kamraten
var varken fortrogen med baten eller med farvattnen, darfér fick han endast fora ett tag, nar de var
ute till havs. Vid Espskars brygga drack de en hel del sprit och 6l. Bada blev berusade. Darefter
fardades de mor Bjurd, en knapp sjomil darifran. S.E. minns inte om det var han eller kamraten som

framforde baten. Efter farden hade S.E. 2,10 promille alkohol i blodet.

Trs bedomning

Man kan ej med sdkerhet anse det utrett att S.E. framfort baten efter alkoholfortaringen vid Espskars
brygga. Dock kan ansvar foreligga inte bara for den som framfér en bat utan aven fér den som pa
baten fullgdr uppgift av vasentlig betydelse for sakerheten till sjoss. S.E. ar den som tillhandahallit
och haft ansvaret for baten. Han har, till skillnad fran kamraten, varit fortrogen med baten och med
farvattnen. “Enligt tingsrattens mening har S.E. darfor haft en sddan stallning att det alegat honom
att fullgéra uppgift av det slag som avses i 325 § SjoL. Han har darvid varit sa paverkad av
alkoholhaltiga drycker, att han inte pa ett betryggande satt kunnat utféra vad som alegat honom.” (s.

2)

HovRs bedémning

Det framgar av utredningen att bade S.E. och kamraten under farden varit sa paverkade av alkohol
att det kan antagas att ingen av dem pa ett betryggande satt kunnat féra baten. Daremot framgar
det inte vem som forde baten, vilket aklagaren inte heller pastatt. Det som skall tas stéllning till ar

huruvida S.E. kan ha haft en uppgift som ar av vasentlig betydelse for sakerheten till sjoss.
Da det ar fraga om en mindre bat sa kan denna framf6ras av endast en person. Normalt aterstar det

da inte nagon uppgift som ar av vasentlig betydelse for sakerheten till sjoss for ndgon annan ombord,

vilket inte heller aklagaren har angett. “Da fullgérande av sadan uppgift ar en forutsattning fér ansvar
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for sjoonykterhet skall Sonny E frikdnnas.” (s. 2)

Antingen var det S.E. som forde baten, eller sa var det kamraten som gjorde det efter att ha blivit
anfortrodd uppgiften av S.E. ”S.E. (férf. férkortning) kan alltsa tankas sjalv ha begatt brottet
sjoonykterhet eller adragit sig ansvar for medhjalp till sddant brott av kamraten. Men aklagaren har
inte pastatt nagot av dessa tdankbara fall (Jfr NJA 1985 s 496). Han har i stéllet gjort géllande att S.E
(forf. férkortning), redan genom att i 4garens stélle befinna sig ombord da baten fordes pa sjon,
adragit sig ansvar for sjoonykterhet oavsett om baten faktiskt fordes av honom sjélv eller ej. Och

detta synsatt kan jag inte stdlla mig bakom.”(s. 3)
Skiljaktigheter i HovR

Ndamndemannen Malm var skiljaktig och ville pa de av Tr anférda skalen filla S.E. till ansvar for

sjoonykterhet.
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6. RESULTAT

Nedan presenteras de resultat som genom rattsdogmatisk metod i kombination med intervjuer

erhallits i rapporten, och som bidragit till den juridiska forskningen.

6.1 Resultat réittsdogmatisk metod

Doktriner, forarbeten, lagar och rattspraxis i amnet har studerats. Har har framkommit att dagens
SjoL ar den samma i struktur och upp byggnad som SjoL fran ar 1891, och trots att manga andringar
och revideringar har gjorts, sa bygger den fortfarande pa ett nordiskt sammarbete. Befdlhavarens
straffrattsliga ansvar pa ett fartyg enligt gallande lagstiftning kan tyckas vara oandligt, da de aktuella
lagarna ar anpassade till yrkessjofarten. Bade SjoL, dar sjofyllerilagen ingar, och FartygssidkerhetsL

géller dock dven for fritidsbatar, sa langt det ar mojligt att tillampa dem.

Sjofyllerilagen (SjoL 20:4-588§, eller gamla 3258) har blivit allt mera strang med aren. Fran att man i
princip skulle vara inblandad i en olycka for att fa nagot straff oavsett hur berusad du var ar 1967, till
dagens lagstiftning dar man i princip skall halla sig nykter om man framfor fartyget eller har en
uppgift av vasentlig betydelse for sakerheten till sjoss. Detta beror pa att trafiken till sjoss har blivit
tatare med aren, da fler och fler dger en fritidsbat. Samtidigt har dven yrkestrafiken 6kat markant. |
tillagg till detta har dven motorkapaciteten 6kat och farten likasa. Da detta ar ett faktum har den
allménna asikten om att alkohol och trafik inte hor ihop starkts. Regeringen har dven uttalat att det

finns en 6nskan att anpassa sjotrafikens lagar till de som galler for vagtrafiken.

En nedre promillegrans for sjofylleri har man dock vantat med att inféra anda fram till ar 2010,
jamfort med vagtrafiken som fick sin forsta nedre promillegrans for rattfylleri 1941. Detta kan bero
pa att det anses vara en kanslig frdga, dar manga har olika uppfattningar om vad som ar rimligt.
Striden star mellan batagare, tingsratter, och universitet a ena sidan som inte tycker att ndgon nedre
promillegrans behovs, och Rikspolisstyrelsen, Rattsmedicinalverket, Bra, Sveriges domareférbund
och Folkhalsoinstitutet som anser att alkohol och trafik inte hor ihop & andra sidan. De asikter emot

en nedre promillegrdans som har funnits, och som fortfarande finns ar foljande:

e Lagstiftningen géller inte bara den som framfor fartyget, utan dven andra som utfor uppgifter
som ar vasentliga for sdkerheten ombord.
e Lagstiftningen géller manga olika typer av fartyg, dven sadana som vanligtvis inte utgor

nagon fara sa som roddbatar och kajaker
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e Fritidsbatar anvands inte bara som transportmedel, utan ocksa som bostad. Darfor har man

inte velat begransa manniskors alkoholkonsumtion, da detta skulle begransa deras frihet.

Efter tva SOU:er, dar den forsta fick sa mycket kritik att det inte gick att formulera en prop. av den,
blev det till slut en lagsta promillegrans vid 0,2 promille i blodet ar 2010. Samtidigt fick sjopolis och
kustbevakning mojlighet att gora rutinkontroller av nykterheten pa fritidsbatar. Det &r tydligt att den
nya sjofyllerilagen @r en kompromiss dar man inte har kunnat ta steget fullt ut. Man har valt ut ett
segment av battrafiken, ndmligen fartyg langre an 10 meter samt fartyg som kan foras i en hogre
hastighet ar 15 knop. Varfor man valde denna grans kan vara svart att forsta. Det finns ingen som

sager att en mindre eller langsammare bat inte skulle kunna orsaka tragiska olyckor.

Ett vanligt problem i samband med sjofylleri ar att faststalla vem som fort baten och vem som har
befdlhavaransvar i en fritidsbat, da inte besattningen behdver monstras. Lydelsen i SjéL 20:4 om den
som fullgér en uppgift av vdsentlig betydelse for scikerheten till sjéss ar inte latt att forsta och vallar
problem for bade batfolket, som inte vet vem som far lov att ta en 6l till lunchen, och i viss man dven
for rattsvasendet, som ibland far forlita sig pa subjektiva iakttagelser av enskilda tjansteméan. Man
kan dock sdkert sdga att den person som oftast skulle kunna tdnkas vara den som fullgér en uppgift
av vasentlig betydelse for sakerheten till sjoss ar just befdlhavaren, daven om han eller hon for tillfallet
inte framfor baten. Detta slar Hugo Tiberg fast i sin artikel SvIT, och det framgar aven av aldre
lagforarbeten att det ar framst befdlhavaren som anses ha denna vasentliga uppgift, aven om andra

personer ombord ocksa kan komma ifraga.

| tillagg till detta ansag regeringen ar 1990 att straff for fylleri i forsta hand skulle komma ifraga for
den som styr baten, nar det galler mindre batar som kan framféras av endast en person. Denna
lydelse i prop. 1990/91:128 komplicerar och forvirrar ytterligare. Om det da finns en berusad person
ombord som har det yttersta ansvaret for resan, baten och passagerare ombord, och som for tillfallet

inte styr baten, sa kan han alltsa i enlighet med lagens forarbeten komma undan sitt straffansvar.

6.2 Resultat intervjuer

Har redovisas en sammanfattning av svaren pa fragorna i intervjuerna samt dven vad som framkom

av ovrigt intresse.
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6.2.1 ”"Vad talar for respektive emot att man blir filld for sjofylleri om man har en uppgift som ar

av vasentlig betydelse for sikerheten till sjoss?”

| fragan vad som talar fér att man blir falld for sjofylleri var informanterna 6verens i manga delar, och
hade en gemensam syn. Orden osjdlvstdndig férare, hjélper féraren, ger instruktioner, féraren fragar
om hjdlp, féraren far instruktioner, féraren kan inte manévrera bdten tyder alla pd samma sak,

namligen oskicklighet nar det galler att kora bat.

Aklagare von Reis namner ocksa en situation som kraver nédvdndigt samarbete. Och d& menar han
att om det kravs tva personer for att framfora baten, till exempel pa en segelbat dar det ofta finns
flera sysslor att utrdtta samtidigt, sa skall bada dessa personer vara nyktra for att undvika

straffansvar, inte bara den som styr.

Aklagare von Reis menar ocksa att det ska finnas en éverenskommelse om vem som &r ansvarig for
resan. Att man oOverlater styrningen till ndagon annan nar polisen dyker upp, fér att komma undan en

blaskontroll, accepteras inte. Da talar det for att man dnda straffas for sjofylleri.

Sjopolisbefal Magnusson anser att om man Overlater befdlhavaransvaret till nagon som kan hantera
bdten pd ett klanderfritt sétt, och som kan mandévrera utan att fa hjalp fran nagon annan ombord, sa

kan man undga straffansvar.

Aklagare von Reis menar ocksa att man, dven om befilhavaransvaret ar helt 6verlamnat, fa lov att
kommentera korningen och till och med ge forslag, utan att befdlhavaransvaret atergar. Det krévs
enligt den vagledande NJA-domen vdldigt starka order och direktiv om ansvaret skall anses ha

overgatt till exempel till batdgaren, om denne har éverlamnat befalhavaransvaret.

Det man kan fundera pa ar att ingen talar om befalhavarens viktiga uppgifter, som inte ar en del av
sjalva navigeringen, de som Hugo Tiberg tar upp om befdlhavarskap och kommando i avsnitt 3.3.1.

och som dven redovisas i 3.5.2 om befalhavarens ansvar.

6.2.2 ”Vad anser du om lagens tillamplighet?”

Nar det galler denna fraga var informanterna kluvna. Aklagare von Reis ansag att det hela var enkelt

och inte stallde till med nagra problem fér honom.
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Sjopolisbefalet Magnusson tyckte ocksa att lagen var bra, dven om den helst skulle omfatta alla

motordrivna fartyg samt segelbatar:

"Ta en snipa, sju knop, vager atta ton. Det &r inte latt att fa stopp pa den med den lille
propellern. Och manéverférmagan ar inte heller sarskilt bra... Sa jag tycker att det ar lite
olyckligt att gransen blev lite for hog. Vi skulle fatt blast pa alla. Bade motorbatar och

segelbatar.”

Kustbevakningens brottsutredare Belfrage var mera negativt installd till lagens tillamplighet. Han

ansag att den var svar att tillampa da den &r oklar. Detta leder till att man ar beroende av subjektiva

beddmningar, vilket leder till risk for godtycklighet. De problem Belfrage ansag finnas ar bl.a:

Svart att tolka vem som har en uppgift av vasentlig betydelse for sdkerheten till sjoss.

Svart att se om baten &r storre eller mindre an 10 meter.

Omstandigt att bevisa att baten kan féras snabbare an 15 knop.

Svart att faststalla om det krdvs mer an en person for att mandvrera den baten, eller om en
person bade kan kdra och navigera samtidigt.

Svart att veta om féraren fatt konkreta order eller bara ett forslag.

Belfrage menar att det hade varit battre om man tog bort kriterierna 10 meter och 15 knop till att

gélla alla batar. Han ansag aven, till skillnad fran von Reis, att det var enklare att applicera lagen pa

handelssjofarten.

6.2.2

Ovrigt av intresse

Sjopolis Magnusson framférde nagra andra forslag for att forbattra sjosdkerheten. Han hade ett

onskemal om obligatoriskt férarintyg, dar man aven lar sig mandvrera sin bat, samt att det hade varit

bra om alla anvande flytvast med stdd for huvudet.

6.3

Resultat Rdittsfall

Befidlhavaransvar

Vad som enligt rattsfallen talar for att ansvar som befalhavare ej kvarstar vid ett atal for sjofylleri kan

sammanfattas som féljer:

Baten kan foras av en person, och man tror att dgaren inte styrt baten vid den aktuella
tidpunkten (se fall A, B, eventuellt E och F).

Overenskommelse innan avresa (se fall A, B)
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Overlamning har skett pa ett formellt och informativt sitt (A).
Overlamning har skett till en kompetent person (A eventuellt E)
Foraren medveten om sitt ansvar (A).

Skyll pa varandra om vem som kort, alternativt sdg att du har glomt det (E och F)

Det ar dven intressant att man kan Overlata befdlhavaransvaret och sedan dnda ge instruktioner (sa

lange det inte handlar om order) utan att man fér den sakens skull anses vara ansvarig for dessa

instruktioner.

Vad som enligt rattsfallen talar for att ansvar som befdlhavare kvarstar vid ett atal for sjofylleri kan

sammanfattas som féljer:

Forande av bat pa ett satt som pakallar uppmaérksamhet. Detta leder till vittnen som kan tala
om att du varit onykter och att det faktiskt var du som framférde din bat. (C)
Endast delvis 6verlamnade av ansvar, medan du sjalv utfér en uppgift av vasentlig betydelse

for sakerheten till sjoss. Sedan slar du dig ner och borjar dricka alkohol. (D)

Uppgifter av vasentlig betydelse fér sdkerheten till sjoss.

Vad som enligt rattsfallen talar fér och emot att man anses ha en uppgift av vasentlig betydelse for

sdkerheten till sjoss sammanfattas fall for fall nedan:

| fall A frias ”"agaren”, det vill sdga den som fatt lana baten, fran att ha haft en uppgift av vasentlig

betydelse for sdkerheten till sjoss da:

Det ansags bevisat att dgaren inte fort baten.

Baten kunde foras av endast en person.

Overlamning har skett pa ett riktigt och informativt sitt.
Overenskommelse redan innan avresan.

Chaufforen var medveten om sitt ansvar.

Den nye befdlhavaren var sjovan och tvivlade inte pa att han skulle klara av uppdraget.

| detta vagledande rattsfall spelar det ingen roll att dgaren ropar till féraren att han ska oka farten, da

detta ses som en naturlig reaktion, och inte en instruktion.

| fall D falls “dgaren”, den som fatt lana baten, for att han haft en uppgift av vasentlig betydelse for
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sakerheten till sjoss da:

Agaren haft det dvergripande ansvaret foér sikerheten ombord pa baten.

Overldamningen anses inte ha gillt hela befilhavaransvaret, utan bara delar av detta, det vill
sdga endast styrningen av baten. Har hanvisar man till NJA 1991:363 (Fall A) och RK 1988:131
(Fall F) hur ett 6verlamnade av befalhavaransvaret ska ga till.

D3 &garen vidtog atgérder ut sjosdkerhetssynpunkt anses det bevisat att hans stallning
ombord ar av sadan art att han fullgjorde en uppgift som var av vasentlig betydelse for

sakerheten till sjoss.

Att dgaren ansag att han hade overlamnat ansvaret till sin van gor ingen skillnad i detta fall.

| fall E frias dgaren trots att det anses bevisat att han ej pa ett betryggande satt kunde utféra sin

sjosakerhetsmassigt vasentliga uppgift ombord, och trots att man ej kunde faststdlla vem som kort

baten eller andra ansvarsforhallanden ombord. Orsaken till detta var:

Han kan eventuellt ha [amnat 6ver befdlhavaransvaret till en kompetent person som han litar
pa. Detta ar dock ej bevisat! Dessutom var denna tilltankta person ocksa betankligt berusad,
men man missade att géra alkoholtest pa honom da agaren fran forsta bérjan sade att det

var han, dgaren, som framfort baten vid den kritiska tidpunkten.

| fall F frias "agaren”, i detta fall dgarens son, och dven kamraten, trots att man i Tr ansett att han

haft en vasentlig uppgift for sakerheten till sjoss, och trots att de tva kamraterna under farden har

varit sa paverkade av alkohol att det kunde antagas att ingen av dem pa ett betryggande sitt kunnat

fora baten. Denna slutsats drog HovR da:

Det handlar om en mindre bat som kan féras av endast en person.

Normalt aterstar det da inte nagon uppgift som ar av vasentlig betydelse for sdkerheten till
sjoss for nagon annan ombord.

Man kunde inte utrona vem som fort baten vid den aktuella tidpunkten, och darfér kan man
inte bevisa vem som var den ende som kan ha ett ansvar pa en mindre bat som kan féras av

endast en person.

Denna slutsats antas bero pa ett misstag fran aklagarens sida, vilket man kan utlasa i féljande citat:

”S.E. kan alltsa tankas sjalv ha begatt brottet sjoonykterhet eller adragit sig ansvar for
medhjalp till sddant brott av kamraten. Men aklagaren har inte pastatt nagot av dessa

tankbara fall (Jfr NJA 1985 s 496). Han har i stallet gjort gallande att S.E., redan genom att i
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dgarens stdlle befinna sig ombord da baten fordes pa sjon, adragit sig ansvar for
sjoonykterhet oavsett om baten faktiskt férdes av honom sjalv eller ej. Och detta synsatt kan

jag inte stalla mig bakom.”
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7. DISKUSSION

Har nedan diskuteras intressanta resultat som framkommit i studien, samt Lege ferenda, alltsa hur

lagen borde vara formulerad. Aven metod och killor kommer att diskuteras.

7.1 Resultatdiskussion

7.1.1 Argumenten emot den nedre promillegransen

Ett av argumenten mot en nedre promillegrans var att en fritidsbat ofta anvdnds som bostad. Men
bara for att man bor i baten ar det ingen rattighet att framféra den i berusat tillstand och pa detta
satt utsatta medtrafikanter och passagerare for fara. En fritidsbat kan i detta fall jamstallas med
husbil. Det ar vl inte nagon vettig manniska som skulle hdvda att det ar deras rattighet att kora sin
husbil i berusat tillstdand ute pa vagarna, och att deras frihet skulle bli begréansad pa grund av

vagtrafikens promillegrans?

7.1.2 Gott sjomanskap

| intervju med sjopolisbefdl Magnusson namns att det i lagen inte framgar att man ska kunna
mandvrera baten. Inte heller i de behorighetsgivande utbildningarna (forarintyg och kustskeppar-
examen) behdver man visa upp att man kan mandvrera en bat. Men detta bor val anda vara en del av
gott sjomanskap, att man till exempel kan backa at ratt hall? Begreppet gott sjomanskap kan betyda
manga saker da det &r ett rekvisit som ar situationsbetingat. Det dr inte en universell term som &r latt
att forsta sig pa. Det finns gott om rattspraxis som omfattar gott sjomanskap, men sjalva betydelsen
varierar fran fall till fall och det kan betyda vad som helst och ingenting. Trots detta kan man bli

straffad med fangelse om man brister i gott sjomanskap.

7.1.3 Lagens mal och syfte

Lagen syftar till att 6ka sdkerheten till sjoss, och malet ar att farre manniskor ska do6 eller skadas till
sjoss varje ar. Detta ar ett mycket gott syfte, och ett valdigt bra mal. Fragan ar hur val man har lyckats
med att nd dessa mal. | denna rapport presenteras ingen farsk statistik, dar man kan se hur det gatt
pa denna front, och det var heller inte syftet med rapporten. Men i prop. 1990/91:121 framgar att de

flesta olyckor med fritidsbatar som ledde till att personer omkom skedde i mindre insjéar. Har man
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kunnat forebygga detta genom denna preventiva alkohol lagstiftning? Har det funnits resurser till att

Overvaka alla dessa insjoar i vart avlanga land?

7.1.4 Mindre batar som kan framfdras av endast en person

Man kan diskutera om denna formulering i prop. 1990/91:128 har fort med sig nagot gott éver huvud
taget. Den leder ofta till att batdgaren undgar ansvar, dven om det de facto ar denne som har det
Overgripande ansvaret for sakerheten ombord. Det kan verkligen diskuteras om det ar det basta for
sjosakerheten att godkdnna att en helt oerfaren forare sitter bakom ratten for syns skull, om polis

eller kustbevakning skulle raka komma férbi, medan dgaren avnjuter lite for manga 6l i aktern.

7.2 Lege ferenda

Hur borde da lagen se ut? | dagsldget finns lagtext och forarbeten som sager en sak. En professor i
sjoratt som har asikter om hur lagen borde tolkas, och vara domstolar som tolkar pa ett annat satt.
Detta kan inte betyda annat &n att lagen ar oklar, och att den erbjuder allt for manga tolknings-

alternativ. For att forenkla tolkningen av lagen foreslas féljande férandringar:

| lagtexten gors ett tillagg. Det som féreskrivs om den som framfér ett fartyg gdller dven
befdlhavaren och den som i 6vrigt pa ett sadant fartyg fullgér en uppgift av vdsentlig betydelse fér

sdkerheten till sj6ss.

For att ytterligare forbattra sdkerheten till sjoss foreslas dven att utbildningskrav infors for att fa
framfora ett fartyg med motor eller segel. | utbildningen skall man fa prova pa enklare manévrering,
sa som att ga till och fran kaj, backa at ratt hall och sa vidare. Detta leder dven till ytterligare likheter
med den lagstiftning som finns for vagtrafiken. Pa detta omrade kan det dven vara intressant att titta

pa andra europeiska lander, och se hur det ser ut dar.

| 6vrigt borde sjofyllerilagen gélla alla fartyg, stora som sma. Stycket i prop. 1990/91:128 gillande
smd bdatar som kan framféras av endast en person... borde strykas, sa att det ar upp till respektive

domstol att faststdlla vem som &r ansvarig for framforandet och sdkerheten ombord.

Det som troligt vis skulle radda flest manniskoliv &r om alla bar en val fungerande flytvast, med stod
for huvudet. Daremot ar det tveksamt om lagstiftning pa detta omrade ar ratt vag att ga. Detta da

det skulle krdva en anseenlig mangd resurser for att halla efter en sadan lag. Man far istéllet hoppas
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att manniskor pa eget initiativ kan ta pa sig en flytvast. Mera information och utbildning kanske kan

hjalpa har.

7.3.1 Metoddiskussion

7.3.2 Valdes ratt metod?

Den metod som valts dr den traditionella rattsdogmatiska metod som ar vanlig att man anvander i
juridisk forskning. Resultatet av denna metod &r tillfredsstadllande, och andledning att valja en annan

metod har ej funnits.

De komplimenterande intervjuerna var mycket intressanta, men da fragestallningen férandrats nagot
under processens gang, sa tickte svaren pa intervjufragorna bara delar av den slutliga frage-
stillningen. De har dnda tillfort intressanta fakta till studien, da de ger en inblick i hur verkligheten

ser ut for dem som arbetar med bevakning av sjofylleri. Deras asikter har varit vardefulla.

7.3.2 Hade ett annat resultat kunnat uppnas med en annan metod?

Man kan givetvis inte utesluta att nagot annat resultat skulle kunna uppnas med hjélp av en annan
metod, men det resultat som framkommit kan anses vara ett resultat som visar verkligheten pa ett

trovardigt satt.

7.3.3  Kallkritik

Tillforlitligheten hos de anvanda kallorna bor alltid 6vervagas. Tryckt material, sarskilt sddant som
hamtats fran internet, maste bedémas huruvida de ar sakliga och objektiva. Det kan vara séarskilt
svart att utvardera webbkallor eftersom den som skriver kan latsas vara nagon helt annan. En bra

fraga att stalla sig infor det material man fatt fram ar: Vem skriver vad fér vem, nar var och hur?

Alla forarbeten, lagar och propositioner har granskats och viarderats. Lagtext fran internet har
verifierats mot den tryckta versionen, som kan antas vara en trovardig och relevant kalla. Prop:ar och
SOU:er har laddats ned i form av en PDF-fil som enligt Sveriges Riksdag skall vara helt korrekt. Ds. har
granskats i tryckt version. S& dven de doktriner som anvints. Ovriga webkéllor ar tagna fran sidor

med hog trovardighet.
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Rattsfallen hittades med hjalp bocker och artiklar skrivna av Hugo Tiberg, professor emeritus i sjo-
och transportratt. Forfattaren utgar ifran att Hugo Tiberg &r en trovardig och relevant kalla, med god
kunskap i amnet da han skrivit ett flertal bécker och artiklar med inriktning mot befdlhavaransvar och
sjofylleri. Har har forfattaren hittat grundinformation om intressanta rattsfall, nar handelserna
intraffat och vilken tingsratt som handlagt drendet. Utifran dessa uppgifter har i de flesta fall ratt
myndighet kunnat kontaktas foér att fa fram domar eller forundersékningar som innehallit fullstandig
och korrekt information. Nagot som mdjligen kan ses som problematiskt ar att antalet domar som
kunnat uppbringas kan betraktas som nagot fa i antal. Om fler domar hade refererats kanske ett

tydligare resultat hade kunnat presenteras.
Informanterna i intervjuerna anses dven de vara tillforlitliga utifran att fragorna baseras pa att de

berattar utifran vad de sjalva, i sin befattning, anser om SjoL och hur den tillampas. Anledning till

oriktiga pastaenden fran informanternas sida tros ej foreligga.
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8. SLUTSATS

Hér redovisas slutsatsen i rapporten, med utgangspunkt i fragestallningarna.

8.1

Vad sdiger rdttskdllorna om vem som har befédlhavaransvar pa fritidsbat?

| lagstiftningen framgar inte vem som har befdlhavaransvar.

| lagstiftningen framgar inte heller om det ska finnas en befdlhavare ombord. Man utgar bara
fran att det skall finnas en sadan pa alla typer av fartyg, precis som att man utgar fran att en

bil har en forare.

| SjoL, som géller for alla typer av fartyg, framgar det dock med all tydlighet att den
befdlhavare, som man utgar ifran finns, har manga tunga ansvarsbitar, som kraver en hel del

kunskap och erfarenhet, dven om man inte kraver nagon formell utbildning.

| en prop. fran 1990 namns att da det galler mindre batar som kan framféras av endast en
person torde straff for sjofylleri i férsta hand komma i frdga fér den som styr baten. Aven i
sadana fall kan dock annan person som finns pd baten ha ett sadant ansvar for farden att det
kan komma i fraga att doma honom for sjofylleri. Detta har lett till att flera domstolar
regelmassigt endast utdomt ansvar till den som styr en fritidsbat. Detta har dock inget stod i
lagen, och grundar sig endast pa en kommentar i en prop. som ingen riktigt vet varfor den
skrevs in dar. Enligt professor Hugo Tiberg har domstolarna tagit alldeles for stor hansyn till
denna kommentar. Domstolarna borde i stéllet utreda fran fall till fall vem som kan tédnkas

vara ansvarig for farden.

Om inget annat avtalats, sa skall det normalt vara batens dgare som anses vara befalhavare,
om han eller hon finns ombord. Om ingen &gare finns ombord ar det den person som har

lanat eller skrivit pd hyreskontraktet till baten som har befidlhavaransvaret.

For att en befdlhavare ska kunna dverlamna hela befdlhavaransvaret till en annan person, sa
ska det ske pa ett ordnat och informativt satt, dar den nya befdlhavaren far utforlig
information om hur baten fungerar, kinnedom om det geografiska omradet de vistas i,
position i sjokortet och information om vilken sakerhetsutrustning som finns ombord. Det

ska finnas en éverenskommelse.
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e Om avsikten for overlamnandet inte ar menat for hela befdlhavaransvaret, till exempel
styrningen, eller om o6verlamnaren bestammer sig for att utféra andra uppgifter som ar
vasentliga for sdkerheten till sjoss under tiden, sa betraktas 6verlamnandet som fér endast

en del av ansvaret, och 6verlamnaren behaller det 6vergripande befilhavaransvaret.

8.2 Vad sdiger riittskdllorna om innebérden av att ha en uppgift av viisentlig betydelse

for sdkerheten till sjoss?

Enligt SjoL 20 kap. 4 § skall bade den som framfér och den som har en uppgift av vasentlig betydelse
for sakerheten till sjoss straffas for sjofylleri. Det framgar dock inte vilka dessa personer kan tankas
vara. | SOU 2006:12 Rattfylleri och sjofylleri och SOU 2001:30 Sjofylleri framgar att for handels-
flottans del innebar detta forutom befdlhavaren till exempel tjanstgérande lots, maskinchef,

styrman, maskinist, radiotelegrafist, rorgangare och utkiksman.

Vad detta innebar for fritidssjofarten ar svarare att uttyda. Enligt professor Hugo Tiberg omfattas
definitivt befdlhavaren av detta begrepp, da de flesta av hans uppgifter bestar av detaljer som har en
vasentlig betydelse for sakerheten till sjoss (s. 20). Av intervjuerna kan man uttyda att alla som
hjdlper féraren med navigeringen eller liknande anses ha en uppgift av vasentlig betydelse av

sdkerheten till sjoss.

Det enda rattsfall som patraffats i denna rapport, dar nagon fallts for att ha haft en uppgift av
vasentlig betydelse for sdkerheten till sjoss, ar fall D. Dar har man aven refererat till de resonemang
som forts i fall A och fall F. Den person som lanade baten anses fran boérjan vara befdlhavare. Sedan
lamnar han over till sin kompis, medan han sjalv utfér diverse uppgifter som ar av vasentlig betydelse
for sakerheten till sjoss. Dar efter borjar han dricka alkohol. | detta fall star det klart att den
ursprunglige befdlhavaren endast lamnat Gver styrningen av fartyget, och inte hela befdlhavar-
ansvaret. Detta trots att det handlar om en liten bat som kan framféras av endast en person. Detta

fall 6verklagades till HD, men dar valde man av okdnd anledning att inte ta upp fallet.
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9. VIDARE ARBETE

e Kan all sakerhetbesattning tankas ha en uppgift som ar vasentlig for sakerheten till sjoss? Det
kanske man inte kan anse under normala forhallanden, en vid en nédsituation har till
exempel cateringpersonal pa ett passagerarfartyg manga vasentliga uppgifter att skota. De
kan till exempel ha ansvar for utrymning av fartyget, ansvar for livflottar och livbatar med
mera. D3 det ar svart att forutse nar en nodsituation kan tankas uppkomma, sa kan det vara
intressant att fraga sig om inte alla som har en uppgift i sdkerhetsorganisationen ombord
enligt lag borde raknas in i den kategori som har en uppgift av vasentlig betydelse for

sakerheten till sjoss.

e Hur ser rattsfallen ut pa detta omrade fér handelsflottan? | férarbetena till lagen namns
forutom till exempel tjanstgérande lots, maskinchef, styrman, maskinist, radiotelegrafist,
rorgangare och utkiksman som personer som skall halla sig nyktra ombord. Galler detta
endast nar de ar i tjanst, eller géller det alltid? Som tidigare namnts, sa ar det svart att
forutse nar in nodsituation skulle kunna intraffa. Det skulle relativt [att kunna sluta med

katastrof om dessa personer vid ett sadant tillfalle var berusade.

e Hur har den nya sjofyllerilagen lyckats med att minska olyckor med dédlig utgang till sjoss?
Om nagot ar eller tva hade det varit intressant att titta pa olycksstatistiken for att se hur den

nya lagen har paverkat alkoholvanorna till sjoss.
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