Angaende utredningen om sj6fyllerilagstiftningen

Inledning

Ar 2010 tridde den nuvarande - och faktiskt viirldsunika - lagstiftningen om sjofylleri i kraft.
Lagen stadgar att sjofylleri ska anses foreligga om en person har 0.2 promille alkohol eller mer 1
blodet men under forutséttning att personen framfor en bat som_kan gora 15 knop eller mer eller att
baten ifrdga dr 10 meter eller lingre.

Syftet har officiellt varit att 6ka sjosidkerheten och att man kan jamfora battrafiken med biltrafiken
eftersom dessa 2 trafikslag ansett jamforbara.

Som bekant togs lagstiftningen trots flera tunga remissinstansers avradan.

Vad avser jimforelsen mellan béttrafik och biltrafik har Hogsta domstolen 1 ett avgdérande redan
2012 konstaterat att battrafik och biltrafik inte dr jimforbara (NJA 2012 5.369)

Vid ett seminarium pa batméassan 2014 dé foretrddare fran samtliga politiska partier medverkade,
stdllde jag fradgan om det var ur sjosikerhetssynpunkt eller ur alkoholpolitiskt synpunkt som lagen
inforts. De svar som jag fick varierade mellan partierna frdn “endast sjosdkerhet” till bade ’sjosé-
kerhet och alkoholpolitik.” Tydligen var riksdagsledaméterna ovetande om att man har bidragit till
en lagstiftning som 1 sin nuvarande lydelse och tillampning faktiskt i vissa situationer &r direkt
kontraproduktiv mot sjosdkerheten, d.v.s. lagstiftaren har givit de nykterhetspolititiska aspekterna
foretrade framfor de sjosdkerhetsmissiga.

Det skulle fora alltfor 1angt att hér beskriva alla de situationer d4 den nuvarande lagstiftningen for-
anleder att manga ménniskor rdkar mycket illa ut och blivit pdforda straff utan att pa ndgot sitt ha
dventyrat sjosdkerheten, vare for sig sjdlva eller andra och ocksé vilka konsekvenser detta medfort
for bendgenheten hos folk att hjélpa till i svéra situationer da sa behovts.

De hir situationerna dr sdkert kinda av er sedan tidigare men jag vill sédrskilt belysa de situationer
som tilldragit sig mitt intresse, nimligen nddsituationer och situationer som kan kopplas till dessa.

Allmiint
Enligt Sjolagen 6 kap. 6 §, 1st. ska en befdlhavare gora allt som star i hans makt for att ridda de
ombordvarande och bevara fartyget och lasten - - - - o.s.v. om fartyget rakar i sjondd. I 2 st. stad-

gas att befdlhavaren, om han antrédffar ndgon 1 sjondd, ar han skyldig att 1dmna all hjdlp som &r moj-
lig och behovlig for att ridda den nddstillde om det kan ske utan allvarlig fara for det egna fartyget
eller de ombordvarande. I sjolagen Kap. 20, 4§, finns ocksa en straffbestimmelse for brister 1 gott
sjomanskap.

Problematiken om nddsituationer togs upp i1 samband sjofyllerilagens tillkomst och som lagstifta-
ren tyckte sig enkelt kunna 16sa genom att i nodsituationer tillata att beropa Brottsbalken nddregler
BrB 24 Kap. 48.

Problemet &r att Brottsbalkens nddregler inte dr anpassade till till de krav som sjofarten stiller for
att kunna hantera nddsituationer och har mig veterligen aldrig tidigare anvénts till sjoss.

I praktiken innebér detta att en befdlhavare, vars bat faller inom de lagstadgade parametrarna, 15
knop eller mer, 10 meter eller langre och som druckit alkohol som medfort 0.2 promille eller daro-



ver inte kan foreta de atgérder for att forhindra en nodsituation, inte forrdn nddsituationen ar ett
faktum. Alla former av aktiviteter for att i god tid forhindra att en nddsituation uppstar eller att be-
grinsa denna &r alltsa inte tillatet. Ytterligare en frdga som jag anser ska beaktas: Vem gor bedom-
ningen om ett nddldge foreligger? Befdlhavaren pa fartyget? Nej, just nu dr det domstolarna som
avgor detta. Det finns flera réttsfall som belyser dessa fakta och jag aterkommer till ndgra av dem
nedan.

Min uppfattning dr att den nuvarande sjofyllerilagstiftningen déarfor ocksa kan betraktas som
rittsosdker eftersom befdlhavaren inte kan vara séker pé att det han uppfattar som en nddsituation
ocksa kommer att uppfattas som en sddan av domstolarna.

Enkelt uttryckt kan man sdga att de nuvarande parametrarna ,0.2 promille, i kombination med na-
gon eller de bada andra, bat langre dn 10 meter och/eller att baten kan goéra 15 knop eller mer gor
att den nuvarande sjofyllerilagstiftningen blir som ovan ndmnts, kontraproduktiv mot sjosékerheten.
Man kan uttrycka det sa att de nykterhetspolitiska aspekterna féar foretrade framfor de sj0sékerhets-
missiga. Nykterhetspolitiken konsumerar séledes sjosédkerheten. S& var inte fallet innan den nuva-
rande lagstiftningen infordes och och sa dr heller inte fallet for de fartyg dar den gamla ansvarsre-
geln fortfarande giller.

Nodsituationer och dirtill kopplade situationer som utredningen bor beakta.

Den nuvarande sjofyllerilagstiftning och dess tillimpning tillater alltsd inte att den som framfor ett
fartyg (eller nagon annan som fullgér en betydelsefull uppgift for sjosidkerheten) kan vidta de fore-
byggande atgidrder som kravs for att forhindra att en nddsituation intréffar om vederboérande faller
inom de angivna egendomliga parametrarna.

Jag har valt 5 st. réttsfall dir jag avser att belysa effekterna av detta men forst ska jag uppehalla mig
lite om sjordddningen och de begrepp man dér anvédnder vid klassningen av inkomna larm eftersom
det kan vara en intressant jamforelse med de beslut som en befdlhavare ombord pa ett fartyg kan
tvingas ta vid nddsituationer eller for att forhindra att en sdidan uppkommer.

For undvikande av missforstand ska dock ndmnas att sjordddningen &r en statlig raddningstjénst
med uppdrag att rddda liv till sjéss. Den har som organisation saledes ingenting med sjofyllerilag-
stiftningen att gora.

Inom sjoraddningen finns enligt sjordddningskonventionen och den drtill kopplade TAMSAR-ma-
nualen, tre bedomningsklasser da ett larm inkommit till Flyg- och Sjérdddningscentralen JRCC.
Ovisshet, Beredskap och Nod. Ovisshetsldget kan vi 1 det hdr sammanhanget 1dmna, men de dvriga
tvd dr intressanta.

Vid ett klassat ldge "Nod” sa dr det verkligen fara for liv och alla tillgédngliga och nddvindiga resur-
ser som raddningsledaren disponerar over sétts in for att avvirja nddsituationen. Ett klassat lage
”Beredskap” innebdr att det kan bli en nddsituation om inget gors vilket gor att riddningsledaren dé
sdtter in de tillgangliga resurser som behovs for att forhindra att ett nodléige uppstar,
Bedomningarna gors av rdddningsledaren vid Flyg- och sjordddningscentralen (JRCC) och ér ob-
jektiva. De gors 1 princip pad samma sétt 6ver hela varlden.

Det intressanta dr att det 1 praktiken innebir att de beddmningar som rdddningsledaren behdver gora
ocksa behover goras av den som framfor ett fartyg (befdlhavaren) for att klara en nddsituation eller
forhindra en nodsituation uppstér. Skillnaden &r att sjordddningsledaren bara behover ta hdnsyn till
om fara for liv foreligger medan befdlhavaren pa ett fartyg maste agera for att radda bade liv och
egendom.



Rattsfall

I rattsfallet Haparanda B 413-13 hade en person med ca 0.5 promille framfort en bit som kunde
gora 15 knop. Anledningen var att han varit ute med sina barn och planerade 6vernattning men att
hans dotter, som hade astma, bdrjat hosta och att astmamedicinen inte fanns med. Han hade dérfor
beslutat att 4ka hem. Tingsritten bedomde det inte som en nodsituation och hovritten gav inte
provningstillstind. Det gér inte att direkt sdga om det var en akut nddsituation men det skulle kunna
ha varit det. Enligt min uppfattning dock definitivt ett ’beredskapslidge” enligt sjordddningens ter-
minologi, men saledes inte mdjligt att hdr agera i god tid {or att forhindra en olycka Har skulle det
dessutom faktiskt kunna vara sa att risk for ménniskoliv forelag.

I det hér fallet finns det dessutom en annan aspekt som har diskuterats inom sjordddningen.

Det finns en risk att en person som vet med sig att han har for hog alkoholhalt i blodet, vid en
nddsituation eller for att forhindra en sadan, istillet for att begéra hjélp, inte p.g.a av sitt alkoholin-
tag utan darfor att ytterligare resurser krivs for att klara situationen, istédllet chansar pa att ’det ska
gd bra dnda”. Risken finns att detta kan fa forédande konsekvenser, i1 vérsta fall med dodsfall som
foljd.

I réttsfallet Uddevalla B 2915-10 och hovritten V. Sverige ville en person som visade sig ha 0.28
promille flytta sin bat till en mer skyddad plats. Det gjorde han med hela 2 knops fart och blev for
detta tilltag domd. Ett ganska typiskt fall och som intraffar manga génger inom fritidsbatssektorn ar
just att man av sikerhetsskil vill flytta sin bat eller kanske bara flytta ett ankare. Atgiirderna passar
vél in 1 beredskapsbegreppet men hér har de nykterhetspolitiska aspekterna dterigen fatt foretrade
framfor de sjosdkerhetsméssiga

I réttsfallet Kalmar B 3152-11 var det fraga om att lagga till vid en kaj. Personen som framforde
béten var ovan vid att mandvrera vilket resulterade i att baten for rakt in i bryggan.

Béten togs da dver av dgaren for att sdkert kunna fort6ja, men dé denne hade en for hog alkoholhalt
1 blodet blev han fiélld. Ett beslut direkt kontraproduktivt for sjosdkerheten.

Ett liknande fall dr Attunda B 9077- 12 dir det alltsé av nykterhetspolitiska motiv inte ges nagot
utrymme for att forhindra att en olycka sker.

Raittsfallet Nacka B 2156 och Svea Hovritt B 6424-12 hade en person legat vid en brygga 1 Sand-
hamn. Han hade d4 blivit avvisad av hamnpersonalen 4 ganger och blivit anvisad en annan brygga
inte langt darifrdn. Eftersom han var berusad hade han forst fragat efter en person han kiande som
kunde flytta baten men dé inte detta lyckades hade han fragat hamnkaptenen om denne skulle kunna
hjélpa till att forflytta baten och fatt till svar att han skulle se vad han kunde gora”. Straxt déarefter
har ndgon lagt av fortojningarna och béten befinner sig alltsa drivande nagra meter utanfor den
”forbjudna bryggan”. Han tar da beslutet att sjdlv kora till den anvisade bryggan men se det god-
kéndes inte trots vittnesuppgifter att baten framfordes oklanderligt med bara 1-2 knops fart. Han blir
domd for grovt sjofylleri och med argumentationen att han istéllet skulle gatt tillbaka till den “’f6r-
bjudna bryggan”.

Enligt vittnesuppgifter foreldg inte ndgon direkt nddsituation men det &r helt klart att man inte kan
ligga och driva hur ldnge som helst for dd kommer forr eller senare en nddsituation att uppsta.

I detta fall har vederborande inte sjilv lossat nagra fortdjningarna, han har gjort forsok att hitta na-
gon annan som kunde framfora bdten och inte heller haft ndgot som helst uppsat att ge sig av annat
an for att klara ut en akut och oforvéllad akut situation. Han valde uppenbarligen bara fel brygga.
Sjordddningens beredskapsbegrepp passar vil in bortsétt frén att det inte var ndgon risk for liv



Rittsfallen har saledes det gemensamma att alla de som framfort fartygen har haft en alkoholhalt pd
0.2 promille eller mer och att de da framfort batar som fallit under nagon av de 2 andra parametrar-
na , fart och langd.

Man kan ha olika uppfattningar om promillegransen 0.2 men ur ett strikt sjosdkerhetsperspektiv ér
0.2 promille och dirdver forsumbart upp till ca. 0.8 promille, alltsd den grins som IMO har som
rekommendation pd internationellt vatten. Den gransen kommer sannolikt att sankas till 0.5 promil-
le.

De 2 andra parametrarna ar fullkomligt befangda i sin nuvarande utformning och har ingenting med
sjosdkerhet att gora.

En bat som kan gora 15 knop eller mer men som rent faktiskt framfors av nagon med 0.2 promille
eller ddromkring med bara 2 knop eller kanske 5 knop eller dir bdten bara ros framét, (se bifogad
bild) kan inte rimligen vara mer oséker dn att framf6ra en bat som kan framforas med hogst 14.9
knop och ocksa faktiskt framfors med den farten eftersom den faller under den dldre ansvarsregeln
forutsatt att baten ocksa ar under 10 m. Detta anses inte som sjéosékert - en korrekt bedomning som
alltsd overensstimmer med IMO:s rekommendationer for yrkessjofarten pa internationellt vatten
och d@ven med véra nordiska grannldnders lagstiftning pad omradet.

Aven den andra parametern - 10 meter eller lingre - #r helt felaktig. For det forsta talas alltsa bara
om lidngden pa baten, ingenting om bredd eller deplacement vilket dr minst lika viktiga faktorer.
Det innebir t.ex. att de s.k. skirgdrdskryssarna (det finns fortfarande ett antal kvar) faller inom ra-
marna for 10 m-regeln da de normalt &r mer &n 10 m langa men ddremot synnerligen smala, ofta
mindre dn 2 m. De betraktas ocksa, trots sin ldngd, som sma bétar och rymmer inte manga personer.
Lagstiftningen maste ta hiansyn till de situationer som de ovanstdende réttsfallen beskriver och ge
mojligheter for de som framfor batar att i god tid agera for att forhindra att nddsituationer uppstar
aven om de som framfor fartyget/baten rakar ha en hég alkoholkoncentration 1 blodet.

Skalet &r att sjosékerheten inte far forsdmras pa sétt som nu sker.

Utredaren har nu genom sitt uppdrag ett utmérkt tillfdlle att samla och sammanstélla alla fakta, f6-
resla de forandringar som dr nddvéndiga for att 16sa de problem som den nya lagen medfort och
presentera dessa for lagstiftaren. Det kan ga utmarkt att kombinera bdde nykterhetpolitiska mél och
sjosdkerhetpolitiska mél utan att de konkurerrerar med varandra. Det kan t.ex. ske genom att helt ta
bort de olyckliga parametrarna och istillet fokusera pa den fart fartyget verkligen gor, inte vad de
kan gora eller hur langa de dr. Diarigenom kan man skapa en sjofyllerilagstiftning som kan accepte-
ras och som de flesta kan kénna sig tillfreds med.

Om lagstiftaren sedan accepterar ett klokt forslag aterstér att se.

Ulf Hallstom
Sjokapten, Jur.kand
f.d. chef Sjordaddnings- och Beredskapsenheten pa Sjofartsverket.



Baten ovan kan gora 15 knop eller mer. Roddaren har kanske tagit en starkél och har 0.2 promille i
blodet. Men vart &r han pa vag? Kanske ska han éver till en granne. Kanske ska han lagga ut ett
nat eller ar det sa att han ska flytta pa ett ankare for att ligga sékrare infér en annalkande vindkant-
ring med harda vindbyar.?

Alldeles oavsett sa bryter han mot den nuvarande sjofyllerilagstiftningen av sjosékerhetsskal pa-
star man eftersom baten kan goéra 15 knop
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