Omproévning av sjofyllerilagstiftning

Undertecknad Hugo Tiberg har ombetts att for Sveriges Batunion SBU och
Svenska Kryssarklubben SXK uttala mig om en i riksdagen begard utvardering av
gdllande lagstiftning om sjofylleri, varom jag tidigare har skrivit. Jag har i
korthet féljande synpunkter.

Allmant

Fore 2010 gallde i sjolagen en regel att grovt sjofylleri presumerades for
forande av bat vid en alkoholhalt 6ver 1 promille, medan vanlig paverkan under
denna grans bedémdes enligt omstandigheterna, varvid sjofylleri i ett fall av
klumpig tillaggning antagits vid strax 6ver 0,2 promille (Goteborg B 13446-09).

Ar 2010 genomférdes en allman 0,2-promilleregel, utifran antag-ande att
alkoholintag i sjofart liksom vid landtrafik allmant medforde starkt 6kade risker,
samt preciseringar av regeln om grovt sjofylleri samt om tillatlighet av
slumpvisa alkoholkontroller. De nya reglerna kritiserades allmant, och
invandningar anfordes bl.a. fran Institutet for Sjoratt och annan Transportratt
vid Stockholms universitet (Sjorattsinstitutet), dar undertecknad da var
forestandare. Kritiken framholl sarskilt att landtrafiken skilde sig alltfor mycket
fran sjotrafik for att dess regler skulle lampa sig att 6verforas till detta omrade.

Invandningarna avsag sarskilt den nya 0,2-promilleregeln, som innebéar att en
"billiknande” bat god for 15 knop liksom en storre bat, av minst 10 m langd, ej
far framforas eller annars hanteras av den som har 6ver 0,2 promille
blodalkohol vid dventyr av straff for vanligt sjofylleri. Har har genomgaende
efterlysts en omprovning av reglerna och inte bara en “utvardering” sasom
gjorts flera ganger under tillampningstiden, sarskilt av undertecknad (Tiberg,
Marine Intoxication in Swedish Case Law, Sthim 2011 nedan ”Intox”, och
Riskbild och straff vid sjofylleri, SvJT 2013 ss 532 ff har ”Riskbild”), varav den
senare skriften har tas som utgangspunkt for en ny bedémning.

Sjoriskers beroende av alkoholhalter
Material

Intox konstaterar med stod av ca 350 domar, mest fore den nya regleringen da
lagforing vanligen forutsatte sekundarbrott som morker- eller fortkorning, att
307 av de senare hanfors till grovt sjofylleri och endast 33 till de lagre halterna.
An tydligare dr antalet doda eller skadade, dir s& gott som alla grundades pa



alkoholhalter 6ver 1 promille (Riskbild s. 533). Under nya regleringen, som pga
nu tilldtna slumpkontroller kan antas vara mer representativ, visar sekundar-
brott fortsatt stark dvervikt vid 6ver 1 promille, medan skadefallen ar sa gott
som helt begransade till dessa grova berusningsfall (narmare Riskbild s. 535).

Av den fortsatta utvecklingen har jag som kontrollatgard huvudsakligen
begransat mig till att konstatera om bilden éverensstammer med vad som
framkommer fran praxis under aren efter 2013. Fran dessa ar har hittats 115
fall som kan bedémas nagorlunda, varav 37 for vanligt sjofylleri visar 3
sekundarbrott (fartoverskridande resp. ljusbrist) och en skada som reellt bor ha
avsett grovt sjofylleri, medan 68 fall av grovt sjofylleri visar 21 sekundarbrott,
vanligen utan sarskilt atal, och 15 skadefall.

Bedémningssvdrigheter vid sjékontroll

Ett problem med sjokontroller ar att det ibland ar svart att ta prov pa plats, sa
att den misstankte kan behova foras iland for detta, varvid alkoholhalten
vanligen har gatt ner och dar osdkerhet av brottmalsskal ska raknas den
misstankte tillgodo. Det galler inte minst vid olyckor, Stockholm B 16576-09
harnedan, V.Sveriges HovR B 2915-10 dar korning i Grebbesta kravde prov i
Stromstad och ditkdrning med polisbil, samt Sodertorn B 15354-18, dar haveri
skett pa en otillganglig plats. Osdakerhet med sen bedémning visar sig ocksa for
passerande handelsfartyg, dar kontroll i samband med en intraffad handelse
kan bli mycket fordrojd, sa Malmo B 2929-17, dar anland lots fann befal-
havaren berusad varvid denne genast frantogs sitt befdl men berusningsgraden
i tjanst ej ansags kunna beddmas vid alkoholmatning efter hamnanlop.

Aven om alltsa férdrdjd provtagning kan délja en del fall av reellt hégre
promille vid kérningen an som kunnat faststallas vid prov, forblir bade
sekundarbrott och skadefrekvens obetydliga vid faststallt vanligt sjofylleri, och
siffrorna kan knappast motivera ett bibehallande av den inforda 0,2-
promillegrinsen fér automatiskt sjéfylleribrott. Aldre material visar dock nagra
tveksamma fall.

Strax fore den nya regelns inforande grundstotte en bat vid 23-tiden en kvall
sa hart att tvd ombord kastades i sjon och drunknade; prov pa foraren som
kunde tas forst kl. 6 féljande morgon visade ett spelrum av 0,82 och 1,87
promille, varav domstolarna Stockholm B 16576-09 och Svea B 2919-09 valde
det lagre. | Attunda B 5973-07 befanns en batforare ha en uppraknad
promillehalt av "minst 0,79 promille” 3% timmar efter en batolycka som



medforde ett dodsfall, vilket ratten antog kunna tillskrivas andra
omstandigheter an alkoholpaverkan. Osakerheten med anledning av sadana fall
ska upptas avslutningsvis.

Straffmdtning vid sj6- och vdéigrisker

| straffmatningshanseende har rattspraxis numera paverkats av forstaelse av
att sjorisker skiljer sig fran vagrisker. Medan lagandringen 2010 enligt
forarbeten (Prop. 2009/10:56) grundades pa antagen likhet mellan sjo- och
vagtrafik, har HD i NJA 2012 s. 369 framhallit betydande skillnader, vilka
numera allmant aberopas for straffmatning.

Tillampning av sjofyllerireglerna

Riskbild framhaller att den laga skaderisken vid vanligt sjofylleri kunde vantas
medfdra en aterhallsam tillampning av 0,2-promilleregeln men att rattspraxis
tvartom visat pa en mycket extensiv tillampning. Denna tendens har i stort sett
fortsatt efter 2013.

Férande

Enligt Riskbild har domstolarna med utgangspunkt i vagtrafiken sett det
ansvarsgrundande framforandet sdsom styrning av vederborande bat och
knappast den vanligen viktigare uppgiften navigering eller ordergivning (en
grans ar Svea B 5492-12, dar en 7-arig som styrde fran sin fars kna ej sags som
befdlhavare; jfr Uddevalla B 3709-10). Domstolarnas allmant extensiva praxis
har dock fortsatt for ndjesbatar och tillimpas genomgaende for sadana till
skillnad fran handelsfartyg.

Liksom tidigare anses forande inte krava att en motordriven bat anvander
motorn, utan det har ansetts racka att man lossat fortojningar for att ga ut,
Svea HovR B 9901-11, avvikande dock Nacka B 4345-15. Ohallbart langt gar
Sundsvall B 1875-15 som haller en batagare ansvarig for att ha flyttat baten
genom att fran land dra den nagra meter med fértampen!

Nar val resan borjat, ses den inte som avslutad genom att motor-driften
avbryts och baten far driva, Svea HovR B 2258-18; ej heller nar ankring pa en
utsatt plats ger skal att se resan som avslutad, S6dertérn B 15354-18.
Avvikande Nacka B 306-18 med ansvarsfrihet for drivande pga av motorfel ar
knappast i linje med Ovrig praxis.

En vanlig fraga ar vem som kort, nar en person med visad alkoholhalt
bestrider kdrning. Har personen provblast pa uppmaning, godtas ofta



bevakningspersonalens uppgift om att han/hon kort, Sthim B 8528-14, Lulea B
2643-16, Vastmanland B 632-16, Hudiksvall B 1878-16 (osannolikt bestridande,
bada fallda), Sthim B 16993-17, Sundsvall B 1846-17, Nacka B 6616-18;
annorlunda om det funnits grund for missuppfattning, Nacka B1546-15, Sthim
B 13442-18, Nacka 306-18 och Nacka B 7492-18 (pappa stannade motorn). Jfr
V. Sverige i B 23222-14 (ovisst vem som kort da bada var medvetslosa av
kollisionsskador).

Om den vanlige foraren pga alhoholintag 6verlamnar styrningen till en
annan, kan det finnas moment i forandet t.ex. tillaggning, som den anfortrodde
foraren inte beharskar, och det kan da verka lampligt att tillfalligt aterlamna
kontrollen till den kunnigare. | Riskbild s. 535 namns att domstolarna inte ser
sadan kort koérning som nagon ursakt utan har hallit den atertagande féraren
fullt ansvarig, vilket fortsatt tillampas, Sthim B 8528-14, Svea B 6710-16,
Nyképing B2282-16.

Eftersupning

Alkoholintag efter men utan samband med en sjofyllerihandelse ses ej som
klandervart (jfr Svea HovR B 3895-14), savida det inte sker infor en trolig
alkoholkontroll (eftersupning) eller pastas vid en sadan kontroll; handlingen
kan da ses som ett forsok att undga sjofylleristraff och bor med skal betraktas
med misstanksamhet. | England tillampas en presumtion mot sadant, dvs man
hanfor i regel den uppmatta halten till kdrningen, medan det i Norge t.o.m.
rader forbud mot eftersupning nar den berdrde haft anledning forvanta
kontroll.

| Riskbild framhalls att eftersupning eller pastadd sadan ofta godtagits i
svensk ratt, sasom Attunda B 9481-13 (vid skadebringande grundstotning
utanfor eget hus!), Norrképing B 2502-12 (nedraknat till vanligt sjofylleri), men
det har underkants i V Sverige B 5122-15 och i Hudiksvall B 1878-16, jfr Svea B
2250-18. Eftersom pastaenden om eftersupning ter sig som antingen
konstruerade eller rentav trotsiga, verkar den engelska metoden om
presumtion mot sadant att ha battre fog for sig an ett allmant godtagande.

Néd och tviang

Brottsbalkens stadgar i 24 kap. 4 § att den som handlar i néd fritas fran
straffansvar. | Riskbild s. 535 f papekas att nédvandig batflyttning pga vindskifte
ej ansetts fa ske av en paverkad i sdkert ldge utan forst nar situationen blivit
farlig! | Haparanda B 413-13 tillats ej korning i latt paverkat tillstand for att fa



medicin till ett sjukt barn. Nu finns tva nagot motstridiga domar om fall dar
foraren lamnat sin styrplats sa att ndgon mast ta 6ver, namligen Svea B 11219-
14 dar en dotter som ombetts kora lamnade sin plats och fadern hélls ansvarig
for overtagande samt Vastmanland B 5841-16 dar en paverkad forare vid asyn
av KBV lamnade styrplatsen varvid den likasa paverkade flickvdnnen som
nodgats ta over och stoppa baten frikdndes. | Gavle B2471-15 godtogs ej som
nod att en paverkad batagare kant sig tvungen att kéra hem pa grund av oro
for sin mors halsa.

Nagra fall finns dar flyttning pa order fran hamnvakt e.d. ej setts som ursakt
men val orsak till viss nedsattning, Vastmanland B 5752-14 och Sundsvall B
1518-15. | Nacka B 2156-13, dar en batagare upprepat tillsagts att Iamna en
brygga men senare sag sig pa drift med kapade fortéjningar, angavs néd kunna
aberopas endast for att aterga till den “"forbjudna” bryggan men ej — som skett
— for att uppsoka en godtagbar plats!

Fartkapacitet

Sjolagens ansvarskriterium avser paverkat férande av “ett fartyg som med
motordrift kan framféras med ... minst femton knop”, vilket bade enligt
ordalydelse och lagmotiv bor avse den aktuella baten vid tillfallet utan hansyn
till vind och strommar. Domstolarna har dock fortsatt tillampat ansvarskriteriet
mojliga 15 knop pa helt olastad bat i gott tillstand, dven om baten med aktuell
belastning eller i aktuellt skick varit oférmdgen att nd sadan hastighet,
Norrkdping B 2508-13, Svea 4386-14, Svea B 1727-15, Gtb B 6452-15, m.fl.

Sammanfattning och rekommendation

Kritiken i Riskbild avseende vasentligen 0.2-promilleregeln kvarstar och
bekraftas ytterligare genom tillkommande praxis. En skillnad ar
domstolsbelastningen, som forefaller att ha gatt ner betydligt avseende vanligt
batfylleri, dar rattsordningen kan ndja sig med strafforelaggande och darmed
undvika kostnadskravande rattegangar.

| sak kvarstar bedomningen att risker vid 0,2 till 1 promille ar obetydliga och
inte motiverar den automatiska straffregeln. Ett uttalande av justitieminister
Morgan Johanssons i PM infor utvarderingen, att allvarliga skador minskat och
att medelvardet pa dodsfall i fritidsbat-olyckor nedgatt fran 36 ar 2011 till 27 ar
2017 bor ses mot bakgrunden dels att olycksfrekvensen redan varit stadigt
sjunkande sedan en lang foljd av ar och inte minst mot att batlivet minskat
alltifran de nya reglernas inférande sa att Sverige, som haft hogsta batinnehav



per hushall, numera passerats i det avseendet av bade Norge och Finland
(Fakta om batlivet 2019). | vad man minskningen kan tillskrivas
sjofyllerilagstiftningen har inte undersokts, men att sarskilt 0,2-regeln varit
agnad att medfdra minskad batanvandning ar onekligen rimligt.

Den i Riskbild patalade skarpta rattstillampningen for vanligt sjofylleri har
fortsatt med bade sokta och otjanliga konstruktioner for att fa in fallen under
rattsregeln, t.ex.”bilregelns” tillampning pa oskadliga gummibatar och andra
som inte reellt uppnar hastighetskravet 15 knop, och en praxis som hindrar att
svara manovrar far 6verlatas till ndgon som beharskar baten.

Sammanfattningsvis kan konstateras att den markbaraste forandringen i
2010 ars sjofylleriregler var 0,2-regeln i sjolagen, att denna infordes utan
pavisat riskomrade och som féljd darav mest upplevs som ett hinder for batfolk
och skargardsbefolkning att rora sig fritt pa sjon, samt att reglerna medfort
eller i varje fall ssmmanfaller med en betydande minskning av batlivet i Sverige.
Reglerna har till féljd av domstolarnas extensiva tillampning i en del avseenden
faktiskt medfor okade risker, bl.a. som namnt att batforande i svara situationer
hanvisas till personer som saknar vana eller skicklighet for uppgiften. Att den
vidstrackta 0,2-regeln dessutom ar unik for Sverige och upplevs som konstig
och omotiverad av besckande utlanningar talar ocksa emot att den behalles.

Rekommendationen ar darmed att straffansvaret for sjofylleri under 1
promille liksom fore 2010 bor fa avgoras enligt en fri beddmning av om
vederborande till foljd av alkoholpaverkan har visat oformaga att hantera
baten i den aktuella situationen. Ovriga regler som inférts 2010 kan didremot
godtas, inklusive regeln om slumpvisa prov.

Som namnts under bedémningssvarigheter harovan leder straffrattsliga
bevisregler stundom till lagre promilleangivelser vid olyckor an som faktiskt ar
troliga. Att av sddana skal behalla en grans under 1 promille skulle som framsta
effekt ge fortsatt straffbarhet for fall som statistiskt inte framstar som riskabla,
men om det anses bora ske, bor gransen i varje fall inte behallas vid nuvarande
0,2 promille med de begransningar och hamsko for batlivet som den regeln
medfort. Den bor i sa fall inte laggas under 0,5 promille, som dnda kan sagas
visa ett nagot mer substantiellt intag an mattlig maltidsdryck.

Hugo Tiberg



