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Valda delar som beror fritidsbatar ur
Regeringens transportproposition 2005/06:160

Propositionen i sin helhet finns att hamta pa http://www.regeringen.se/sb/d/5913/a/60777

Propositionens huvudsakliga innehall

Regeringen redovisar i propositionen inriktningen av transportpolitiken, som ar en viktig del i
regeringens samlade insatser for att skapa hallbar tillvaxt, livskvalitet och vélfard i hela landet.
Det 6vergripande malet for transportpolitiken skall fortsatt vara att sakerstalla en
samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsérjning for medborgarna och
naringslivet i hela landet. En rad initiativ till battre trafiksakerhet lyfts fram, bl.a. for sékrare resor
till och fran skola samt forslag med krav pa forarbevis och registreringsplikt for vissa storre
fritidsbatar.

8.3 Séaker sjofart

Regeringens bedomning: Arbetet med att fa bort undermaliga fartyg bor prioriteras. Sverige bor
verka for att det rader tillfredsstallande forutsattningar for en effektiv sjoraddning. Det &r
angeldget att infora ett globalt regelverk for att skydda sjofartssektorn mot brottsliga handlingar.
Skélen for regeringens beddmning

Sjosakerhet

I Sverige fullgors kontroll av fartyg framst av Sjofartsverket. En kontinuerlig 6vervakning av
sjofarten och den riktade fartygskontrollen i hamnar bedéms ha en preventiv effekt. Utvecklingen
av en tillsyn baserad pa ett riskanalysbaserat system bor enligt regeringens bedémning bidra till
att ytterligare effektivisera och oka traffsakerheten i inspektionsverksamheten.

Den internationella sjofartsorganisationen, IMO, antar regler for att sékerstélla och forbattra
sjosakerheten. De krav som de internationella reglerna staller pa staterna ar svaréverskadliga och
i viss man inkonsekventa. Detta forsvarar en enhetlig och effektiv tillampning. | december 2005
avslutade IMO ett arbete, i vilket Sverige varit ett av de ledande l&nderna, med att sammanstélla
de folkréttsliga skyldigheter stater har i sjofartssammanhang och ge riktlinjer for hur dessa skall
uppfyllas. Resultatet sammanfattas i en sérskild kod.

For att satta mer fokus pa staternas roller och fa till stand en battre efterlevnad av
Overenskomna regler i detta hanseende har IMO utarbetat ett system med bendmningen
”Voluntary IMO Member State Audit Scheme” som antogs i december 2005. Genom beslutet
skapas ett revisionssystem for kontroll av att stater uppfyller de krav som folkréatten stéller pa
dem i olika sammanhang. Inledningsvis kommer detta revisionssystem att vara frivilligt men
manga lander, daribland Sverige, 6nskar att systemet gors obligatoriskt pa sikt. Sverige kommer
inom kort att anmala till IMO om att Iata sig granskas enligt detta revisionssystem. Genom denna
granskning kommer Sverige att fa en objektiv analys av hur vi lever upp till vara globala
ataganden som hamnstat, kuststat och flaggstat. Sverige kommer ocksa att fa konkreta forslag pa
forbattringar i vart sjosakerhetssystem. Detta ligger i linje med regeringens ambition att starka
sjosakerheten.



TrafikOvervakning sker i syfte att dka sjotrafiksakerheten och forhindra miljoforstoring. Inom
IMO har utvecklats regler som stéller krav pa att fartyg skall ha ett automatiskt
identifieringssystem, AIS, ombord. Detta system bygger pa svensk teknik. Sverige har varit ett av
de padrivande landerna i arbetet med att utveckla detta system. De transpondrar som ingar i
systemet sander information mellan fartyg i realtid med uppgifter om det egna fartyget, kurs, fart
m.m. Uppgifterna kan ocksa tas emot av landbaserade radiostationer. Transpondersystemet tacker
hela den svenska kusten och de storre sjoarna. Systemets viktigaste funktion ansags fran borjan
vara att bidra till 6kad sékerhet for sjotrafiken. Den information som kan tas emot har emellertid
ocksa stor betydelse i sjofartsskyddssammanhang och for 6vervakning av sjétrafiken. Fran och
med den 1 januari 2005 ar det krav pa att samtliga fartyg med en bruttodraktighet om 300 eller
mer i internationell trafik skall vara utrustade med transpondrar.

Europaparlamentets och radets direktiv 2002/59/EG av den 27 juni 2002 om inrattande av ett
évervaknings- och informationssystem for sjotrafik i gemenskapen och om upphéavande av radets
direktiv 93/75/EEG2, som tradde ikraft den 5 augusti 2003, innehaller regler om trafikovervak-
ning inom EU. Direktivet innebdr att ett Overvaknings- och informationssystem for sjotrafik
uppréattas inom gemenskapen for att 6ka sakerheten och forbattra mojligheterna att pa ett effektivt
satt kunna gora insatser vid tillbud och olyckor. Reglerna syftar ocksa till att forhindra och
upptacka brott i form av fororeningar fran fartyg. Informationen kommer bl.a. fran det
automatiska identifieringssystem som beskrivits ovan. Sverige deltar aktivt i den dversyn av
direktivet som inleddes i och med EU-kommissionens presentation av det tredje
sjosakerhetspaketet. Sverige driver bland annat fréagan om att inkludera Ostersjélandernas
gemensamma isklassregler i direktivet. Isklassningen innebér sarskilda krav pa skrovkonstruktion
och motorstyrka for de fartyg som bedriver vintersjofart i Ostersjdomradet. Syftet &r att dka
sakerheten for vintersjofarten i omradet. Regeringen ser positivt pa pagaende atgarder i syfte att
Oka sjotrafikdvervakning.

Nér olyckor intraffar som drabbar ménniskor, miljé och egendom &r det viktigt att det finns
effektiva bestdammelser om ansvar och erséttning. Viktiga réattsliga instrument med detta syfte har
utarbetats inom IMO och kompletterande lagstiftning fran EU foreslas i det tredje
sjosékerhetspaketet. Man bor kunna rdkna med att bestdammelserna — forutom att jamna ut de
ekonomiska konsekvenserna av olyckor — ocksa bidrar till battre och sékrare transporter.

Sjofylleri ar ett hot mot sjosékerheten. Det ar darfor viktigt att effektiva atgarder vidtas for att
minska de alkoholrelaterade olyckorna till sjoss. Inom Justitiedepartementet bereds for
narvarande forslag till nya bestammelser om sjofylleri som Iamnats i betdnkandet Rattfylleri och
sjofylleri (SOU 2006:12). Utredningen har bland annat foreslagit att en nedre promillegrans om
0,2 promille infors for sjotrafiken, med undantag for vissa mindre fartyg. Vidare féreslas att polis
och tjansteman vid Kustbevakningen far befogenhet att genomfora rutinmassiga
alkoholutandningsprov till sjoss.

Sjoraddning

Regeringen gav 2004 Sj6fartsverket och andra berérda myndigheter ett antal uppdrag om
forbattrad sjoraddning. Kustbevakningen och Sjofartsverket fick i uppdrag att gemensamt utreda
hur mojligheterna att handla effektivt i samband med mottagande av fartyg i néd kan forbattras.
Luftfartsverket och Sjofartsverket fick i sin tur i uppdrag att gemensamt utreda hur flyg- och
sjoraddningstjansterna skall kunna effektiviseras. Vidare fick Sjofartsverket i uppdrag att utreda
vilka konsekvenser som minskningarna i Forsvarsmaktens grundorganisation kan fa for den del
av sjoraddningsverksamheten som sker med raddningshelikoptrar samt lamna forslag pa atgéarder
i syfte att sékerstalla att den kapacitet och den yttackning som i dag finns kan bibehallas.
Uppdraget om skyddade platser for fartyg i ndd gavs bl.a. mot bakgrund av de svara
tankfartygsolyckor som under senare ar har intraffat i europeiska vatten. Det ar nodvandigt att



stater kan ta emot fartyg i nod pa effektivaste satt. Uppdraget har redovisats till regeringen och
arendet bereds for narvarande i Regeringskansliet.

Mot bakgrund av Luftfartsstyrelsens tillskapande ansag regeringen att det fanns skal att lata
utreda om man genom 6kad samordning av verksamheten vid sjo- och flygraddningscentralerna
kan uppna en bibehallen hog kvalitet till lagre kostnader. Uppdraget har redovisats till regeringen
som har att analysera slutsatserna och vidta lampliga atgarder.

Sjofartsverkets uppdrag om raddningshelikoptrar gavs mot bakgrund av regeringens
proposition Forsvarsmaktens grundorganisation (prop. 2004/05:43), i vilken regeringen har
redovisat forslag till en férandrad grundorganisation for Forsvarsmakten. Malet for sjoraddningen
ar att en nodstalld i 90 procent av alla fall skall kunna undséttas med en flyg- eller ytenhet inom
90 minuter efter det att ett larm inkommit till sjoraddningscentralen. Detta mal har inte &ndrats pa
grund av minskningarna i Férsvarsmaktens grundorganisation. | sin redovisning analyserade
Sjofartsverket vilka konsekvenser minskningarna i Forsvarsmaktens grundorganisation kan fa for
sjoraddningen. Sjofartsverket har darefter vidtagit atgarder for att sékerstalla att samma kapacitet
och yttackning skall kunna bibehallas. Enligt uppdraget skulle Sjéfartsverket ocksa se dver
mojligheterna att samordna samhallets totala behov av helikoptertjanster och arbetet med att
utveckla detta samarbete fortskrider.

Regeringens uppfattning ar att det finns stora fordelar med att utveckla samutnyttjande,
samfinansiering och samlokalisering av olika intressenters helikopterresurser och foljer arbetet i
denna fraga med stort intresse. Det géller sarskilt dvergangen till ett civilt system for
raddningshelikoptrar. Sjofartsverket har redan tidigare upphandlat civila helikoptertjanster i
Sundsvall och Visby. Fran och med den 1 februari 2006 finns en civil helikopter placerad pa
Arlanda. Den 1 april 2006 ersatter en civil helikopter den militara helikoptern i Séve utanfor
Goteborg. 1 och med det nya systemet forbéattras sjéraddningskapaciteten avsevart. De nya
helikoptrarna ar dessutom snabbare. Det gor att man pa kortare tid kan fa fler helikoptrar att
verka inom samma insatsomrade om en storre olycka skulle intraffa. Det innebér givetvis ocksa
att undsattning kan komma fram snabbare till nagon som rakat illa ut till sjoss. Regeringen vill
aven framhalla de viktiga insatser Svenska sjoraddningssallskapet gor for att radda manniskor i
nod. Den dvervagande delen av all sjoraddning sker med hjélp av bat och det arbete Svenska
sjoraddningssallskapet bidrar med ar mycket vérdefullt.

Hamn- och sjofartsskydd

Terrordaden den 11 september 2001 gav stora aterverkningar ocksa i det internationella
sjofartsarbetet. Vid en diplomatkonferens i slutet av 2002 antogs nya internationella regler om
sjofartsskydd. De nya reglerna tradde i kraft den 1 juli 2004. Inom EU har de nya reglerna satts i
kraft genom Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 725/2004 av den 31 mars 2004
om forbattrat sjofartsskydd pa fartyg och i hamnan-laggningar3. Skyddsperspektivet maste vara
naturligt och integrerat i all verksamhet inom sjofartssektorn. Genom reglerna om sjofartsskydd
har det skapats ett internationellt system for samarbete mellan stater, sjofartsnéring och
hamnsektor i syfte att upptacka och utvérdera hot samt att se till att det vidtas atgarder for att
undvika att incidenter intraffar. Det &r av storsta vikt att detta system fungerar. Pa landsidan
géller reglerna om sjofartsskydd for hamnanlaggningar. En hamnanléggning ar den plats dar
fartyg och hamn samverkar. Den 6 oktober 2005 antogs Europaparlamentets och radets direktiv
om okat hamnskydd. Direktivet kompletterar reglerna om sjofartsskydd och innebér i praktiken
att systemet for sjofartsskydd utokas till att omfatta ett storre omrade pa landsidan, om &n i
begrénsad omfattning. I utredningen Hamnskydd (Ds 2005:49) lamnades forslag till hur
direktivet om 0kat hamnskydd skall kunna genomforas i svensk rétt. Direktivet skall vara
genomfort senast den 15 juni 2007.



Mot bakgrund av terroristattackerna den 11 september 2001 har inom IMO arbetats fram tva
protokoll till 1988 ars konvention for bekampande av brott mot sjofartens sékerhet (SUA-
konventionen) och dess tillaggsprotokoll om bekdmpande av brott mot sakerheten for fasta
plattformar pa kontinentalsockeln (plattformsprotokollet). SUA-konventionen och
plattformsprotokollet tillkom efter det s.k. Achille Laurodadet 1985 da den italienska
lyxkryssaren Achille Lauro kapades. Instrumenten innehaller bl.a. kriminaliseringsbestammelser.
Sverige ratificerade konventionen och protokollet 1990. Genom de nya protokollen infors
utvidgade kriminaliseringar, t.ex. om att fartyg anvands sa som flygplan anvandes den 11
september eller utnyttjas for anvandning av vapen eller utslapp av farliga &mnen. Dessutom
kriminaliseras t.ex. fartygstransport av massforstorelsevapen m.m. och av personer som begatt
terroristbrott.

Vidare har tillkommit bl.a. regler om bordning av fartyg vid misstanke om brott som omfattas
av instrumenten. Protokollen antogs vid en diplomatkonferens i oktober 2005. Sverige har
undertecknat protokollen med forbehall for ratifikation i samband med att de 6ppnades for under-
tecknande den 14 februari 2006.

8.5 Saker trafik med fritidsbatar och snéskotrar

Regeringens forslag: Krav pa forarbevis for att fa framfora vissa storre fritidsbatar skall inforas.
Omfattning och former for detta skall utredas.

Regeringens beddmning: Registreringsplikt bor inforas for vissa storre fritidshatar och regeringen
avser vidta atgarder for att genomfora detta. Behov av och ansvar for utbyggnad, forvaltning,
underhall och bevakning av leder for snoskoter respektive farleder for fritidsbatar bor analyseras.
Okad samverkan med frivilligorganisationer bor efterstravas.

Skalen for regeringens forslag och bedémning

Fritidsbats- och snoskotertrafik har i vissa avseenden liknande funktioner eller egenskaper.
Snoskotrar och fritidshatar anvands framfor allt till fritidsaktiviteter &ven om de i viss
utstrackning ocksa anvands som arbetsredskap. Snoskotrar och fritidsbatar skapar arbetstillfallen
inom turism och service och for narvarande utvecklas snoskoterturismen starkt. Bade skargarden
och fjallvarlden &r viktiga delar i marknadsforingen av Sverige som turistland. Bade snoskotrar
och motorbatar stor emellertid med buller och utslapp av luftféroreningar i kansliga miljoer.
Battre skoterleder och farleder kan bidra till minskade miljostorningar, 6kad sakerhet och 6kad
tillganglighet.

Behorighetskrav for framforande av snoskotrar och fritidshatar
For att fa kora snoskoter kravs som huvudregel forarbevis for terrangskoter. Innehavare av
korkort eller traktorkort utfardat fore den 1 januari 2000 har ocksa ratt att kora snéskoter.
Regeringen beslutade den 11 september 2003 att tillkalla en sarskild utredare med uppgift att se
Over regelverket om forarbevis for bl.a. sndskoter (dir. 2003:105). Utredaren skulle analysera hur
systemet med privata utbildare och anordnare av kunskapsprov har fungerat samt vilka effekter
det har haft pa trafiksakerheten. Utredaren skulle sérskilt 6vervaga om forarbevisen, som for
korkort, bor kunna aterkallas om innehavaren t.ex. har gjort sig skyldig till trafikbrott.
Forarbevisutredningen éverlamnade sitt betankande Sékra férare pa moped, snoskoter och
terrdnghjuling (SOU 2005:45) till regeringen den 31 maj 2005. Betdankandet har remitterats och
bereds for narvarande inom Regeringskansliet. Regeringen avser aterkomma med forslag i detta
hanseende.

Trafikutskottet har vid ett flertal tillfallen behandlat fragor som ror forarbevis och behorighet
for framforande av fritidshatar av viss storlek eller for bat med viss motorstyrka. Den 17 mars
2005 bifoll riksdagen ett antal motioner som behandlade fragor om kompetensbevis och



hastighetsbegransning avseende fritidsbatar med innebdrden att regeringen skall utreda fragan om
inforande av ett forarbevis for fritidsbatar (bet. 2004/05:TU5, rskr. 2004/05:178).

For att framfora en fritidsbat som Gverstiger 12 meters langd och fyra meters bredd kréavs en
sarskild behorighet. Varje forare av en fritidsbat, oavsett dess storlek, ar dock underkastad
bestammelserna i sj6lagen (1 kap. 9 8 och 6 kap. 2 8) dar det bl.a. foreskrivs att varje fartyg skall
vara bemannat pa betryggande satt och att fartygsbefalhavaren skall se till att fartyget framfors
och handhas pa ett satt som ar forenligt med gott sjomanskap. Den forare som inte efterlever
dessa krav kan domas till boter eller till fangelse (20 kap. 1 och 2 §8). Trafiken med fritidsbatar
har under senare ar okat. Vid de olyckor som forekommit har det ofta varit fraga om onykterhet.

Sjofartsverket poangterade i rapporten Forutsattningar for ett fritidsbatsregister fran oktober
2003 vikten av att ur ett sjosakerhetsperspektiv dvervaga aldersgrans och behdrighetskrav for
framforande av fritidsbatar. | rapporten konstateras att ett effektivt satt att astadkomma béttre
efterlevnad av regler och minska antalet olyckor i samband med batlivet skulle vara att infora
nagon form av obligatorisk utbildning med efterfoljande forarbevis.

Mot denna bakgrund anser regeringen att formella behdrighetskrav skall inforas vid
framforande ocksa av vissa storre eller snabbgaende fritidsbatar vars dimensioner understiger 12
meters langd och/eller 4 meters bredd. Vid den fortsatta hanteringen av fragan bor den frivilliga
verksamhet med utbildning och utfardande av olika typer av forarintyg for fritidsbatar som redan
finns pa fritidsbatsmarknaden sarskilt beaktas.

Registrering av snoskotrar och fritidshatar

Terrangskotrar inklusive sndskotrar skall i dag vara registrerade i Vagverkets fordonsregister.
Skotrarna ar inte fordonsskattepliktiga men en registerhallningsavgift tas ut som tacker
kostnaderna for registret. Den tas ut som en engangsavgift pa 80 kronor da fordonet registreras.
Med registreringen foljer krav pa att skotrarna skall vara forsedda med registreringsskylt.
Registreringen av skotrar har visat sig vara vardefull. Den underléttar bl.a. identifiering i
samband med 6vervakning och motverkar smitning i samband med olyckor och incidenter.
Regeringens beddmning ar att registreringen av skotrar ar andamalsenlig och i huvudsak fungerar
val.

En obligatorisk registrering av fritidsbatar, for vilken Sjofartsverket var ansvarig myndighet,
fanns mellan 1988 av 1993. Registreringsplikten omfattade batar med en langd dverstigande 5
meter som drevs med segel eller motor samt batar med motor med en minsta motorstyrka pa 10
kW eller ungefar 14 hk. I juli 1991 var antalet registrerade batar 256 000. Den arliga
driftkostnaden for registerhallningen uppgick till ca 9 miljoner kronor och técktes delvis med en
avgift. De bakomliggande motiven for registret var att det skulle tjana som underlag for kontroll
av ordning och sékerhet till sjoss samt for planering av trafiken med fritidshatar. Efter
avskaffandet har fragan om ett fritidsbatsregister utretts vid tva tillfallen.

| slutet av 1996 kom beténkandet Fritidsbaten och Samhéllet (SOU 1996:170.) Utredaren
ansag det visat att det med ett frivilligt register inte ar mojligt att uppna samma anslutningsgrad
som med det tidigare obligatoriska. Utredaren ansag vidare att Sjofartsverket var det basta valet
av registerférande myndighet. Remissinstanserna var med nagra undantag positiva till ett
obligatoriskt fritidsbatsregister.

Sjofartsverket utredde under 2003 pa regeringens uppdrag forutsattningarna for inforandet av
ett fritidsbatsregister. Sjofartsverket undersokte narmare de tekniska, juridiska, administrativa
och ekonomiska forutsattningarna for ett fritidsbatsregister. Sjofartsverket belyste sarskilt nyttan
med ett fritidsbatsregister ur ett sjosékerhets- och ordningsperspektiv. Sjofartsverkets lyfte fram
skal bade for och emot ett aterinférande av ett register. Remissinstanserna var dverlag kritiska till
utredningen.



Regeringen anser att det pd motsvarande satt som for snoskotrar finns fordelar med och ett
vaxande behov av ett obligatoriskt register for vissa storre fritidsbatar. | dag finns
registreringsplikt endast for fartyg som ar minst tolv meter langa och minst fyra meter breda, dvs.
fartyg som i sjolagen betecknas som skepp, och som anses vara svenska. 85

Kunskap om och acceptans for gallande regler blir allt viktigare for att uppratthalla
sjosakerheten. En vasentlig del i sjosékerhetsarbetet ar darfor att astadkomma en god efterlevnad
av de regler som omgardar batlivet, god kunskap om baten och det som kallas gott sjomanskap.
Det géller nykterhet, respekt for hastighetsbegransningar, skyddade omraden och att
sjotrafikregler liksom utrustningskrav pa batar foljs.

Genom registrering, med tydligt registreringsnummer, skapas forutsattning for en séker
identifiering av fritidsbatar vilket underlattar 6vervakningen av fritidsbatar. Samtidigt forsvaras
smitning fran olycksplats. En registrering av fritidsbatar underlattar identifieringen av stulna
batar. Brottsforebyggande radet uppskattar att antalet stulna batar med motor uppgar till ca 3 500
till ett varde av drygt 200 miljoner kronor per ar. Omkring 25 procent av de stulna batarna
aterfinns. Som jamforelse kan noteras att drygt 90 procent av de bilar som stjals i Sverige
aterfinns. Polisen anser att registreringen bidrar till att en betydligt hdgre andel bilar aterfinns.
Fran Sjopolisen och Kustbevakningen har behovet och nyttan av ett register betonats speciellt
med utgangspunkt i det stora antalet stolder och den laga graden av uppklarade batstolder.

Ett register ger detaljerad kunskap om antal och typ av fritidsbatar och bor kunna bidra med
underlag for planering av olika fragor med inriktning pa fritidsbatslivet. Ett register skulle ge
battre majligheter for Sjofartsverket att genomféra marknadskontroll av fritidsbatar som inte
uppfyller gallande sékerhetskrav.

Dagens registreringsskyldighet begransar sig saledes till fartyg med en langd pa minst tolv
meter och en bredd pa minst fyra meter och som ar att anse som svenska. Registreringsplikten
omfattar samtliga sadana fartyg oavsett anvandningsomrade, foljaktligen aven fritidsbatar.
Sjofartsverket ar sedan 2001 ansvarigt for detta svenska fartygsregister. | fartygsregistret
aterfinns samtliga fartyg i den svenska handelsflottan, alltifran mindre turistfartyg och fiskefartyg
till de storsta handelsfartygen. | fartygsregistret kan bl.a. fritidsbatar frivilligt registreras om
batens skrov har en langd om minst fem meter eller om det finns sarskilda skal, jamfor 5 § lagen
(1979:377) om registrering av batar for yrkesméssig sjofart m.m. Det dr darigenom majligt att fa
s.k. nationalitetsbevis som intygar att en registrerad bat ar svensk och vem som &r dgare. | detta
register finns ca 1 500 fritidsbatar. En engangsavgift tas ut vid registrering.

Regeringen anser mot bakgrund av detta att ett fritidsbatsregister bor aterinforas for vissa
storre fritidsbatar och avser vidta atgarder for att genomfora detta. | detta ingar att bedoma allt
ifran tillsyn och kontroll, eventuella EG-réttsliga aspekter till vilka regler som bor galla for
registerskyldigheten. Alternativa I6sningar bor 6vervagas, som att bygga upp ett
fritidsbatsregister parallellt med nuvarande fartygsregister eller samordna fritidshatsregistret med
Vagverkets trafikregister. Mojligheter att skapa mervérden for fritidsbatagarna med ett register
bor tas tillvara.

Utveckling av och ansvar for snoskoterleder och farleder for fritidsbatar

Snoskoterlederna i Sverige har i stor utstrackning byggts upp av snoéskoterrérelsen. 1 dag finns
det skoterleder fran Upplands Vasby i soder till Treriksroset i norr, dér den sista delen av
Victorialeden nyligen invigdes. Lederna har underléttat ett rorligt friluftsliv och ger
snoskoterakare mojlighet att pa ett sékert och hansynsfullt satt ta sig ut i naturen. Anvandningen
av snoskotrar i norra och mellersta Sverige har 6kat markant under senare ar och far allt storre
betydelse for rekreation och turism. Sndskotern ar ett fordon som ar tillgangligt dven for manga
rorelsehindrade och ger dessa personer en unik mojlighet att uppleva naturen vintertid, framfor
allt fjallvarlden. En kanalisering av skotertrafiken till ett val fungerande skoterledsn&t medverkar
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till att undvika konflikter med andra intressen som ocksa gor ansprak pa naturen vintertid. Val
fungerande skoterleder skapar ocksa forutsattningar for okad sysselsattning inom turistnaringen.
(Prop. 2005/06:160)

Statsbidrag har tidigare lamnats till i huvudsak kommuner enligt férordningen (1997:716) till
anldggande av allméanna skoterleder och andra anldggningar for skotertrafik i anslutning till
sadana leder samt for informationsinsatser om lederna. Bidraget upphorde 2001. Lansstyrelserna
fick 2001 i uppdrag att redovisa behovet av ytterligare skoterregleringsomraden samt mojligheter
att anlagga, underhalla och finansiera skoterleder m.m. Uppdraget redovisades den 31 december
2004. Lansstyrelserna &r huvudsakligen positiva till avgiftsfinansiering av anldggningar och
underhall.

Farleder som i dag uteslutande anvands for fritidsbatstrafik har som regel historiskt byggts
upp for att svara mot handelssjofartens behov. | takt med att den kommersiella sjofarten
utvecklats mot mer storskalighet har mindre fartyg ersatts av storre och mindre hamnar forlorat i
betydelse medan stérre hamnar vuxit. Farleder som tidigare svarat mot yrkestrafikens behov har
ofta behallits for fritidsbatstrafikens skull.

Sjofartsverket ar den huvudsakliga svenska farledshallaren. Det galler dven farleder for
fritidsbatar. En huvudprincip for Sjofartsverkets finansiering &r att kostnader for atgarder riktade
mot handelssjofarten tacks med avgifter fran sjofartsnaringen. Det har darfor ansetts att verkets
kostnader for farledshallning m.m. riktade mot andra an handelssjofarten, bl.a. fritidsbatstrafiken,
bor finansieras pa annat satt. Detta ar en princip som ocksa Godstransportdelegationen 2002
(SOU 2004:76) stallt sig bakom. Delegationen redovisar beddmningen att en korrekt tillampning
av denna princip innebdr ett tillkommande finansieringsbehov eftersom Sj6fartsverkets
budgetanslag for fritidsbatsverksamhet pa ca 70 miljoner kronor inte tacker de kostnader som
fritidsbatsverksamheten fororsakar.

En parallell kan dras med fritidsflyget, som fullt ut tacker sina infrastrukturkostnader. En
jamforelse kan ocksa goras med véagforeningar, t.ex. i fritidshusomraden, dar medlemmarna star
for kostnaderna och statliga bidrag endast utgar om véagen aven svarar mot mer allmanna
trafikbehov.

Det finns utifran ett samhallsperspektiv flera skal till att utveckla och uppratthalla ett val
fungerande nét av skoter- och fritidshatsfarleder. De okar sakerheten, kanaliserar trafik till
miljomaéssigt lampliga leder och skapar en infrastruktur som lokal och regional turistndring kan
exploatera. Det ar darfor viktigt att skapa forutsattningar for en effektiv och dandamalsenlig
utveckling och forvaltning av snéskoter- och fritidshatsfarleder.

Hur ansvar for och inflytande dver saval skoterleder som farleder for fritidsbatar skall
fordelas bor analyseras narmare. Det faktum att verksamheten i stor utstrackning svarar mot
lokala och regionala behov och prioriteringar talar for att verksamheten ocksa bor ges en tydlig
lokal forankring. Den modell som vuxit fram inom snoskoterrorelsen dar lokala foreningar har ett
direkt inflytande 6ver verksamheten &r intressant. Brukarna kanner ett ansvar for att lederna
utformas och anvénds pa avsett satt. Informationsinsatser och ledvardar i frivilligorganisationers
regi kan avlasta polisen och minska antalet olyckor. Motsvarande modell bér 6vervagas aven for
farleder for fritidsbatar. Ett utokat samarbete med och ansvarstagande av
fritidsbatorganisationerna bor efterstravas.

Samtidigt som det finns stora fordelar med ett 6kat brukaransvar kréver den fortsatta
utvecklingen av snoskoterverksamheten i ordnade former ett 6kat engagemang fran samhallets
sida. Betraffande farleder for fritidshatar kan forhallandet vara det omvanda, dvs. en starkare
koppling till batklubbar och frivilligorganisationer kan framja verksamhetens utveckling. | bagge
fallen bor det vara ett nationellt ansvar att satta upp vissa generella regler for verksamheten,
exempelvis om hur lederna bér markas ut. For skoterleder kan det &ven finnas anledning att



dvervaga standardisering av t.ex. bredd och trafiksékra 6vergangar vid korsande av vagar samt ett
system for enhetlig skyltning.

Pa vissa hall i landet har det etablerats brukarfinansierade leder for snoskotertrafik. Samtidigt
som regeringen inte vill avvisa sadana losningar, vill regeringen betona att privata leder inte bor
tillatas bli hinder for tillgangliga och funktionella leder som tillgodoser bade allmanhetens och
turistnaringens behov.

Det bor 6vervagas om brukare av snoskoterleder och farleder for fritidsbatar bor lamna bidrag
till uppbyggnaden och forvaltningen av infrastrukturen. Snéskotrar och fritidsbatar med goda
miljo- och sakerhetsegenskaper bor premieras. En eventuell miljoklassning av snoskotrar bor
utga fran de tekniska krav som anges i Arbetsmiljoverkets foreskrifter (AFS 1993:10) om
maskiner och vissa andra tekniska anordningar och som huvudsakligen bygger pa EG:s s.k.
maskindirektiv (direktiv 98/37/EG4), medan en eventuell klassificering av fritidsbatar bor
kopplas till EG:s s.k. fritidsbatsdirektiv (direktiv 94/25/EG5) och lagen (1996:18) om vissa
sakerhets- och miljokrav pa fritidsbatar. | den fortsatta beredningen av en eventuell palaga i form
av avgift bor EU:s statsstodsregler och ovrig relevant gemenskapsratt analyseras.

8.6 Ansvarsforsakring vid trafik med fritidsbatar
Regeringens bedémning: En ordning med obligatorisk ansvarsforsékring vid sjofart med
fritidsbatar bor inte inforas.

Beddémningen i 1996 ars fritidsbétsutredning: Overensstammer med regeringens bedémning
(se betankandet s. 70).

Remissinstanserna: En klar majoritet av remissinstanserna instammer i utredningens
beddmning. Stockholms kommun och Tanums kommun anser dock att det finns behov av
obligatorisk ansvarsforsakring.

Bedomningen i Sjofartsverkets rapport skiljer sig fran regeringens genom att Sjofartsverket
foreslar att en obligatorisk ansvarsforsakring for agare av fritidsbatar infors eller att fragan utreds
ytterligare (se rapporten s. 13).

Remissinstanserna: Forslaget i rapporten har fatt ett blandat mot-tagande. Av de
remissinstanser som har uttalat sig i forsakringsfragan motséatter sig Sveriges Forsakringsforbund,
Batbranschens Riksforbund, Institutet for sjo- och annan transportratt vid Stockholms universitet
och Norrkopings kommun férslaget. Det tillstyrks dock av Lansstyrelsen i VVasterbottens l&n,
Tanums kommun, Varmdo kommun och Sjosportens Samarbetsdelegation. Nagra
remissinstanser, bl.a. Rikspolisstyrelsen och Kustbevakningen, anser att fragan bor utredas
ytterligare. (Prop. 2005/06:160)

Skélen for regeringens beddmning: Syftet med en ansvarsforsékring ar att skydda
forsakringstagaren och andra forséakrade mot skadestandskrav. Det &r alltsa en forsakring for den
forsékrades ansvar och inte for den skadelidandes forlust (jfr prop. 2003/04:150 s. 228, SOU
1974:95 s. 98). Samtidigt ar det givetvis sa att forekomsten av ansvarsforsakring innebar att det
finns goda utsikter att skadestandet verkligen kommer att betalas, i vart fall intill det
forsakringsbelopp som kan galla enligt forsakringsavtalet. Ansvarsforsakringen innebar alltsa en
trygghet for den skadelidande.

Vad som nu sagts innebar emellertid inte med nodvandighet att ansvarsforsakring maste vara
obligatorisk. Vid avgérande av om en obligatorisk ansvarsforsakring for dgare av fritidsbatar bor
inforas maste avgdrande vikt fastas vid forekomsten av ansvarsgrundande skadehéandelser.
Harutover maste beaktas i vilken utstrackning det forekommer att forsakring tecknas pa frivillig
Vag.

| sitt betdnkande konstaterar 1996 ars fritidsbatsutredning att antalet olyckor med fritidsbatar
som resulterar i ett ansvar for person- eller sakskador &r lagt. Enligt utredningen forekom under
perioden 1991-1995 sammanlagt 15 fall dar personskada drabbade tredje man, eller saledes



omkring tre fall per ar. Utredningens iakttagelser bekréftas av Sjofartsverkets rapport, som for
aren 2001 och 2002 redovisar tva respektive sju till férsakringsbolagen anmalda fall av
personskada. Savitt galler forhallandena under senare ar saknas motsvarande statistiskt underlag.

Nar det galler fragan om i vilken utstrackning ansvarsforsakring tecknas for fritidsbatar
kommer savél utredningen som Sjofartsverket till slutsatsen att forsakringstackningen ar god.
Mindre fritidsbatar omfattas vanligen av hemforsékring, i vilken ingar ett moment av
ansvarsforsakring. For storre batar — som ofta representerar betydande formogenhetsvarden —
finns i regel sarskild batforsakring dar det ingar ansvarsforsakring. Inte sallan ar det dessutom sa
att medlemskap i batklubb forutsatter att batagaren har en ansvarsforsakring.

Med beaktande av det som nu redovisats om skadefrekvens och forsakringstackning anser
bade utredningen och Sjofartsverket att det saknas tillrackliga skl att infora ett system med
obligatorisk ansvarsforsakring for fritidsbatar. Regeringen ansluter sig till den bedémningen.

Emellertid forordar Sjofartsverket av ett annat skél att ansvarsforsakring gors obligatorisk.
Enligt verket ar detta motiverat med hansyn till den utveckling av fritidsbatstrafiken som skett. |
anslutning hartill redovisar verket &ven uppfattningen att en trafikskadeférening bor inréttas till
forman for dem som skadas av oforsakrade batar.

En I6sning av det slag som Sjofartsverket foresprakar skulle innebéra att det for trafik med
fritidsbatar infordes ett system som i alla vasentliga hanseenden motsvarar det som géller for
vagtrafiken. Det ar emellertid regeringens uppfattning att forhallandena fér vagtrafikens del inte
kan jamstallas med vad som galler for denna del av sj6livet. Utdver vad som nyss sagts om den
redan i dag goda forsakringstackningen och den sarskilt i jamforelse med vagtrafiken — laga
frekvensen av olyckor som leder till ansvar for person- eller sakskador maste avseende ocksa
fastas vid vad den foreslagna ordningen skulle innebdra for det underliggande ansvarssystemet
och i fraga om krav pa bl.a. tillsyn och administration.

Som Sjofartsverket ar inne pa skulle det féreslagna systemet for att bli heltackande krava att
ersattning kunde utga ocksa till dem som drabbades av person- eller sakskada till foljd av sjofart
med en ofdrsakrad fritidsbat. Rimligen skulle detsamma behéva gélla om den bat som vallat
skadan forblev oidentifierad. For att uppna nagot sadant skulle en ordning behdva inforas enligt
vilken samtliga forsakringsanstalter som meddelar ansvarsforsékring hade att svara solidariskt for
den forsakringsersattning som skulle ha utgatt om forsakring hade forelegat eller den vallande
baten kunnat identifieras. Enligt regeringens mening ar detta inte pakallat for sjolivets nuvarande
forsakrings- och skadeforhallanden. Hartill kommer att det for personskadornas del i flera fall
finns alternativa ersattningssystem att tillga. Om en forseelse till sjoss blir féremal for lagforing —
i form av atal for t.ex. vardsloshet i sjotrafik och vallande till kroppsskada — finns mojlighet for
den skadelidande att inom ramen for brottmalsrattegangen yrka skadestand av den tilltalade. Vid
bifall till en sadan talan kan statlig brottsskadeersattning utga enligt brottsskadelagen.
Forutsattningar for sadan ersattning finns ocksa nar en inledd forundersokning lagts ned utan att
resultera i atal och, i vissa fall, nar det aldrig har inletts ndgon forundersokning.

Med hansyn till det sagda &r det sammantaget regeringens bedémning att det for narvarande
inte finns tillrackliga skal att infora ett system med obligatorisk ansvarsforsékring vid sjofart med
fritidsbatar.
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