Juridiska fakulteten
Lunds universitet

Sjorattens redar- och
kollisionsansvar

Christian Bruze
720604-2918
Examensuppsats
VT 1998
Handledare:
Lars-Goran
Malmberg







Innehall

1 SAMMANFATTNING
2 FORKORTNINGAR
3 INLEDNING

4 BAKGRUND

4.1 Sjorittens historia

4.2 Historik bakom kollisionsansvaret

5 REDARANSVARET

5.1 Inledning
511 Allmént
5.1.2  Syftet med ansvarsregeln i SjoL 7:1

5.2 Vem ir redare?
5.2.1  Allmant
5.2.2  Sarskilt om bortfraktning av fartyg
5.2.3  Sarskilt om hyresforhallanden
5.2.4 Redaransvar betraffande nojesbatar
5.2.5  Sarskilt om laneforhallanden

5.3 Ansvarsgrundlaget
5.3.1  Allmanna utgangspunkter rorande ansvarsgrundlag
5.3.2  Ansvar pa grund av oaktsamhet hos den direkta skadevallaren
5.3.3  Principalansvar for redaren
5.3.3.1 Inledande anméarkningar
5.3.3.2 Redarens ansvar vid uppsatliga handlingar
5.3.4  Objektivt ansvar
5.3.4.1 Inledande anméarkningar
5.3.4.2 Sjofart, en 'farlig verksamhet'?

5.4 Redarens medhjilpare
5.4.1 Inledning
5.4.2 Begreppet “i fartygets tjanst”
5.4.3 Det rattsliga forhallandet mellan redare och medhjalpare
5.4.4 Medhjalparnas krav pa vederlag
5.4.5 Medhjalpare som redaren inte haft méjlighet att vélja
5.4.6  Offentliga myndighetspersoner
5.4.7  Sarskilt om redarens ansvar for fartygets fortojning
5.4.8  Sarskilt om forsummelser

6 KOLLISIONSANSVARET

6.1 Inledning

11
11

14

18

18
18
18

19
19
20
20
21
21

22
22
22
23
23
24
24
24
26

27
27
28
29
31
32
33
34
35

37

37



6.2 Fartygsbegreppet

6.21  Allmént

6.2.2 Definitionen av begreppet “fartyg”
6.2.2.1 Den traditionella synen
6.2.2.2 Fartygets formaga att forflytta sig
6.2.2.3 Fartygets manovreringsforméga
6.2.2.4 Fartygets storlek
6.2.2.5 Syftet med fartygets konstruktion
6.2.2.6 Nar borjar och slutar ett fartyg att vara “fartyg”

6.3 Kollisionsbegreppet
6.3.1  Egentlig kollision
6.3.2  Oegentlig kollision
6.3.3  Den tidsméssiga begransningen
6.3.4  Kollision med andra foremal an fartyg

6.4 Culpabegreppet
6.4.1 Allmant
6.4.2 Culpanormens objektiva element
6.4.2.1 Fartygets manovrerings betydelse for culpabedémningen
6.4.2.2 Fartygets farts betydelse for culpabedémningen
6.4.2.3 Radarns betydelse for culpabedémningen
6.4.2.4 Lanternor och signalers betydelse for culpabedémningen
6.4.2.5 Besattningens betydelse for culpabedémningen
6.4.2.5.1 Besattningens antal
6.4.2.5.2 Besattningens upptradande
6.4.2.6 Ansvar for fartyg som ligger fér ankar
6.4.2.7 Sjovagsreglernas betydelse for culpabeddémningen
6.4.2.8 Offentliga foreskrifters betydelse for culpabedémningen
6.4.3  Sarskilt om kollision pa& grund av tekniskt fel
6.4.4  Culpanormens subjektiva element

6.5 Skuldférhallandet
6.5.1 Endast ett av fartygen bér skuld till kollisionen
6.5.2 Bada fartygen bar skuld till kollisionen
6.5.2.1 Single or Cross Liability?
6.5.3  Kollision pa grund av en ren olyckshéandelse
6.5.4  Kollision mellan tre eller fler fartyg

6.6 Bevisbordan vid kollision
6.7 Sérskilt om ansvaret vid bogsering
6.8 Sirskilt om kollisionsansvaret vid nédhandlingar
6.9 Skadeobjekt och ersiittning
6.9.1 Skadeobjekt
6.9.2 Vad ersatts?

6.9.2.1 Skada pa last
6.9.2.2 Skada pa person

LITTERATURFORTECKNING

RATTSFALLSFORTECKNING

37
37
38
38
39
40
40
41
41

42
42
42
42
44

44
44
45
45
46
46
47
47
47
48
48
48
51
51
52

52
52
53
54
54
55

56
58
59
61
61
61

61
62

63

64



1 Sammanfattning

Det sjorattsliga principalansvaret, redaransvaret, skiljer sig fran det i den
allmanna skadestandsratten pa sa satt, att anknytningen inte sker till redaren
sasom arbetsgivare, utan till fartyget. Ansvarsregeln talar om "arbete i
fartygets tjanst”.

Som subjekt for detta ansvar anges i SjoL 7:1 redaren. Det blir d& av
intresse att utrona vem som kan anses som redare. Allmént kan man saga att
den som utrustar och bemannar ett fartyg for att bedriva sjofart med det bor
anses som redare. De mest vasentliga kriterierna ar dock att redaren skall
vara den som &r arbetsgivare i forhallande till befalhavare och beséttning
och som har det yttersta ansvaret for fartygets nautiska ledning.

Vid bestammandet av vem som &r att anse som redare maste det ske en
helhetsbedémning av omstandigheterna i det konkreta fallet och mot denna
bakgrund faststéllas pa vem den évervagande delen av de typiska
redarfunktionerna vilar.

Den allmanna utgangspunkten i svensk ratt ar att skadestandsansvar
utloses vid oaktsamt upptradande. Samma utgangspunkt galler inom
sjoratten.

Om exempelvis fartygets styrman fororsakar skadan ar detta dock inte i
sig tillrackligt for att han skall bli ansvarig. Han maste dartill kunna klandras
for att inte ha upptratt annorlunda; han har t.ex. begatt ett fel eller
forsummat att instruera eller kontrollera andra. Man kan ocksa tanka sig att
redaren kan anses skadestandsskyldig som direkt skadevallare, t ex genom
att han tillsatt en kapten som han borde insett var inkompetent. Den
skadelidande behover inte visa vilken av de som tjanar baten som har
forfarit oaktsamt, utan det racker med att han visar att ett fel begatts pa
fartygets sida. Detta kallas anonym culpa.

| SjoL 7:1 anges de medhjalpare som kan padra redaren ansvar. For det
forsta ror det sig om vissa speciellt uppraknade personer: befalhavaren,
medlem av besattningen och lotsen. For det andra svarar han for alla andra
som utfor arbete i fartygets tjanst. Redaren blir alltsa ansvarig for alla
vardslosa handlingar eller ansvarsgrundande forsummelser som utfors av
dessa personer. Avsikten med denna bestammelse ar att redarens ansvar inte
skall skilja sig mellan den situationen att ett arbete utférs av egen
ombordpersonal och den situation att arbetet anfortros at sjalvstandig
personal utan anknytning till fartyget.

Kravet angdende att en handling eller forsummelse maste utféras "i
fartygets tjanst” innebar att arbetet maste ha anknytning till ett bestamt
fartyg, och att det maste rora sig om ett arbete i detta fartygs intresse. Att
arbetet skall vara knutet till ett bestamt fartyg innebar att det maste rora sig
om just detta fartygs mandvrering, lastning, lossning osv. Med kravet att det
skall réra sig om ett arbete i fartygets intresse menas, att arbetet skall ha som
syfte att bevara fartyget, sékra genomférandet av dess resor eller uppfylla
redarens lagbestamda eller kontraktsmassiga plikter.



For att ett kollisionsansvar skall intraffa kravs att det ror sig om en
kollision mellan tv§artyg, darskada uppstdr pa fartyg, ombordvarande
gods eller personer. Ytterligare ett krav for ersattningsskyldighet ar att
endera av eller bagge skeppen skall anses/gtiande till kollisionen.

Vad betraffafartyg, sd saknas en legaldefinition i den svenska
sjorattslagstiftningen. | princip sa har man dverlatit at praxis att avgora vad
som skall betraktas som ett fartyg. Som huvudregel kan man dock séga att
ett fartyg skall var agnad och i stand till att forflytta sig genom eller pa
vattnet. Det ar inte nddvandigt att inrattningen skall kunna forflytta sig for
egen maskin for att betecknas som fartyg. Ett fartyg maste kunna
mandovreras sa att det atminstone kan halla kursen vid bogsering:
styrformaga ar darmed den lagsta grad av manoverduglighet som bor
accepteras. Inréttningen boér ha en viss storlek Syftet med ett fartyg ar i
typexemplet transport av gods och/eller personer. Ytterligare ett krav borde
vara att fartyget ar eller pa kort tid kan bli anvandbart for sitt &ndamal. Om
en kollision skulle ske med nagot som inte kan anses som ett fartyg far man
falla tillbaka pa allmanna skadestandsregler.

Med enkollision avses i det typiska fallet nar det uppstar fysisk kontakt
mellan tva fartyg. Det ar utan betydelse om fartygen kommer med fart eller
om det ena fartyget ar fortojt. Det ar ej heller av vikt om kollisionen beror pa
fartygens egen kraft eller om de driver ihop pa grund av vind eller strom.
Under begreppet kollision faller ocksa det fallet att ett fartyg pafors skada
till foljd av ett annat fartygs manovrering eller liknande, utan att nagon
fysisk kontakt har skett.

Vid bedémningen av om nagot av fartygen wvaiftande kan man ta sin
utgadngspunkt i den allmanna skadestandsrattsliga culpanormen.
Culpanormen kan brytas ned i tva huvudelement — ett objektivt element,
som gar ut pa att vardera om handlingen objektivt sett kan anses som
forsvarlig eller korrekt i den foreliggande situationen, och ett subjektivt
element som anger vilka avvikelser som kan tillatas fran den objektiva
idealhandlingen med hansyn till den handlandes alder, tillstand och sa
vidare.

Vid den objektiva beddmningen av om culpa forlegat sa har de
internationella reglerna for forhindrande av sammanstot till sjoss
(sjovagsreglerna) en central stallning. Sjovagsreglerna har mycket
gemensamt med vanliga trafikbestammelser. De kompletteras av lokala
foreskrifter, sdisom hamnordningar o dyl., vilka i vissa fall kan ga fore de
allmanna sjovagsreglerna. Sjovagsreglerna uppsatter en norm for hur man
skall upptrada till sjoss. De tar upp sadana amnen som ordentlig utkik,
vajningsplikt och saker fart. Om en 6vertradelse av sjovagsreglerna skett sa
kan man i allmanhet saga att vallande foreligger.

Andra forhallanden som har betydelse for om vallande forelegat ar sadant
som att ett av eller bada fartygen haller en fart som i den foreliggande
situationen ar for hog. Det fasts ocksa stor vikt vid att ett fartyg ar korrekt
utrustat och att skepparen handhar denna utrustning pa ratt satt.

Skuldvarderingen ar i huvudsak objektiv, man anvander sig av samma
krav pa korrekt handlande for alla skadevallare. Det skall som regel mycket
till for att individuella férhallanden — som trétthet och oerfarenhet — skall



tillaggas nagon vikt. Det kan dock inte bortses fran att saregna forhallanden
kan fa betydelse fér domstolens beddmning.

Om en kollision har skett och endast ett av fartygen ar att klandra darfor,
sa stadgar SjoL 8:1 1 st. att det skadevallande fartyget skall ersatta skadan.
Den vanligaste situationen torde var den att bada fartygen har en del i

skulden till att de kolliderade — det féreligger da en sa kabaro blame
collision. Om en sadan kollision intraffat sa skall, enligt SjoL 8:1 2 st.,
forlusten fordelas mellan fartygen pa grundlag av "férhallandet mellan de pa
Omse sidor gjorda felen.

Skuldfordelningen sker skdnsmassigt, domstolen fastslar
skuldférdelningen pa grundlag av de foreliggande omstandigheterna. Detta
leder naturligen till en grov férdelning av culpan, i praktiken anvander man
sig alltid av en schablon for skuldférdelningen, som traditionellt uttrycks i
procenttal. Man handskas da vanligen med kvoterna 50-50, 60-40, 75-25,
men aven 80-20 och 90-10 férekommer.

Sjolagen innehaller for dvrigt ocksa en presumtion: man skall fordela
skulden lika om inte omstandigheterna ger stod for nagot annat, se SjoL 8:1
2 st. 2 pkt.

Om inget av fartygen kan ségas vara att klandra for kollisionen — den
berodde pa en ren olyckshandelse — sa foljer det av SjéL 8:2 att varje fartyg
skall bara sin skada.

Kollisionsansvaret omfattar endast de fall,s#t@tla uppstart pa fartyg,
ombordvarande gods eller personer. | 6verensstammelse med
skadestandsrattens allménna regler skall endast de adekvata féljderna av
kollisionen erséttas; inadekvata foljder ersatts inte. Om skada uppstatt pa det
andra fartygets last, far det skadevallande fartyget svara for denna skada.
Om bagge fartygen har en del i skulden sa har sjélagen l6st problemet pa sa
satt att SjoL 8:1 tredje stycket palagger skadevallarna ett ansvar pro rata, dvs
att vart och ett av fartygen bara &r ansvarigt for den del av ersattningen som
foljer av dess skuldandel. Om daremot personskada har uppstatt och bagge
fartygen har varit skyldiga dartill, sa blir fartygen solidariskt ansvariga, se
SjoL 8:1 tredje stycket.



2 Forkortningar

AfS
ND
NJA
TR

Arkiv for Sjarett

Nordiske Domme i sjgfartsanliggender. Oslo 1900 -
Nytt Juridiskt arkiv avd I. Stockholm 1874-
Tidsskrift for Rettsvitenskap. Christiania/Oslo 1888 -



3 Inledning

Syftet med denna uppsats ar att ge lasaren en beskrivning av det
sjorattsliga kollisionsansvaret. Kollisionsansvaret ar sa nara sammankopplat
med reglerna om redaransvar, att jag ansag det nédvandigt att samtidigt gora
en redogorelse ocksa for dessa. Uppsatsen har saledes kommit att bli
tvadelad; den forsta delen behandlar den speciella typ av principalansvar
som finns inom sjoratten, dvs redaransvaret, medan den andra delen
behandlar de regler som galler vid en kollision till sjoss.

Jag har vid de flesta avsnitt gjort beskrivningar av olika rattsfall, som jag
tycker ger en bra askadning for de i avsnittet behandlade reglerna. Meningen
ar att lasaren skall fa en bild av hur domstolen resonerat i konkreta fall. Jag
vill ocksa papeka att den storsta delen av redovisad praxis ar norsk. Detta
har att gora med att jag sjalv studerat sjoratt i Norge och att min framsta
rattsfallskalla varit Nordiske domme i sjgfartsanliggender och detta &r en
norsk utgivning med, enligt min asikt, tyngdpunkten lagd pa norska
avgoranden. Detta har dock liten betydelse med tanke pa de sjorattsliga
reglernas internordiska karaktar; norska rattsfall har stor betydelse aven
inom anvandandet av de svenska reglerna.

Vad galler rattsfallsbeskrivningarna tagna ur Nordiske domme i
sjgfartsanliggender, s& har jag valt att redovisa dem enligt moénstret Ar/Sida,
dvs ND 1998 s. 100 betyder 1998 ars utgivning av Nordiske domme i
sjgfartsanliggender sidan 100, i likhet med bruklig redovisning av réattsfall i
Nytt juridiskt arkiv avd. |. Ofta s& redovisar man rattsfall ur ND med en
hanvisning till den avgérande domstolen, exempelvis SH for den svenska
Hogsta domstolen. Jag har medvetet undvikit detta, da jag inte vill trotta
lasaren med en stor méangd forkortningar. Inom norsk doktrin ar det till och
med brukligt att dopa rattsfallen efter de inblandade fartygen, men jag har
undvikit ocksa detta, da jag inte vill pata mig ansvaret att pa eget bevag
dopa en mangd rattsfall, med garanterad forvirring som féljd. | konsekvens
med detta har jag inte heller anvént de namn som redan finns.

Vad galler begreppen sammanstétning och kollision sa ar dessa
synonymer. Jag har dock forsokt vara konsekvent och genomgaende anvant
mig av begreppet kollision. Detsamma géller de olika begrepp som finns for
fartyg, bl a bat skepp o s v. Jag anvander mig av sjolagens definition pa sa
satt att jag anvander "bat” for fartyg under 12 meter och "skepp” for fartyg
over 12 meter, foljaktligen omfattar "fartyg” bagge dessa grupper och aven
allt annat som sjolagens bestammelser om kollisionsansvar far tillampning
pa.

Vad betraffar den historiska bakgrund som ges, sa ar den i hdgsta grad
kursiv. Lasaren rekommenderas dock &anda att lasa den d& man far en bra
bild av hur de historiska reglerna utvecklat sig. Om inte annat sa kan man fa
gladje av den, som ytterligare en skvétt att halla i sin férhoppningsvis djupa
kalla av kunskap. Att den historiska bakgrunden éverhuvudtaget svallde ut
till dessa proportioner har att géra med ett personligt intresse av 1667 ars
svenska sjolag, dess férarbeten och influenser.



Jag vill avsluta denna inledning med ett sarskilt tack till min handledare
Lars-Goran Malmberg och till Hans Jakob Bull, som, utan att veta om det,
varit mig till stor hjalp genom sina utmarkta forelasningar.
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4 Bakgrund

4.1 Sjorattens historia

Sjorattens historia brukar foras tillbaka till den grekiska staten Rhodos,
en 0 i Egéiska havet som hade en vidstrackt sjofart och dar sjorattsliga regler
anses ha utbildat sig. Nagon originaltext har emellertid inte bevarats, och
vissa forskare har stallt sig tveksamma till fragan om den rhodiska lagens
existens och originalitet. Den senare romerska lagstiftningen uppgav sig
emellertid till stor del bygga pé rhodisk ratt, och i Justinianus didester
finnes ett helt avsnitt kallat "de lege rhodia”, som behandlade diverse
sjorattsliga sporsmal.

Rom var till en bérjan en stat uppbyggd kring jord och jordbruk, och
handel och sjofart hade da en underordnad betydelse. Under utvecklingen av
Roms varldsherravalde stalldes emellertid okade krav pa
kommunikationerna, framst kanske sj6forbindelserna, och i samband
darmed uppstod aven behovet av en rattslig reglering pa detta omrade.
Huvudsakligen pé rhodisk grund utvecklades nu dels genom praetorns
rattsutdvning, dels genom kommentatorernas verksamhet den romerska
sjoratt, som sedermera kodifierades i Justinianus Digester.

Den uppblomstrande handeln i de norditalienska staderna vid 6vergangen
till 1100-talet ledde till en upprustning dven pa det rattsliga omradet.
Rattsbildningen vilade har till stor del pa en sedvaneratt som var olik
romarratten, och den forsiggick antingen genom att dessa regler blev
erkanda och nedskrivna som gallande kutymer eller genom lagstiftning. Pa
sa satt bildades sinsemellan ganska sjalvstandiga regler i de olika staderna.
Bland sadana regler kan har namnas de fran Pisa (1081), Amalfi (omkring
1100), Genua (1154) och Venedig (1205). Dessa regler kom aven att
anvandas i andra medelhavslander.

Under denna tid sjonk den romerska ratten alltmer i popularitet och
istallet skedde nu och under den féljande tiden i hela Europa en intensifierad
sedvanerattslig rattsbildning. For sjo- och handelsrattsliga fragor upprattades
salunda i stor utstrackning specialdomstolar; i synnerhet sjoratter. | de
germanska landerna fanns ett sarskilt behov av dessa nya domstolar inom
den expanderande och alltmer internationaliserade sjofarten, da den
germanska bevisratten var i mangt och mycket forlegad och motsvarade ej
den nya tidens krav pa beraknelighet och réattvisa.

De s.k. Réles d’Oléron, kdnda sedan slutet av 1100-talet, ar ett slags
rattsfallssamling, alltsa regler baserade pa speciellt avdomda fall. Oléron ar
namnet pa en 6 utanfér Gascognebukten, vid Garonnes mynning, men det ar
nagot osakert vilket samband 6n har med reglerna. Enligt en version skulle

1 Om Justinianus och hans digester se bl.a. Tamm, Romersk rdtt och europeisk
rdttsutveckling, s. 13ff och ModéetHistoriska rdttskdllor, s. 36f.
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det ha funnits en sjorétt har; enligt en annan skulle de har ha blivit utfardade
sasom gallande ratt av Rickard Lejonhjartas moder Eleonor de Aquitaine. |
vart fall blev reglerna genom Rickard Lejonhjéarta introducerade i England.

Roles d’Oléron hade sedan ett segertdg genom hela norra Europa; i
flamlandsk 6versattning kom de till anvandning av sjoratten i Damme, och
de vann snart aven insteg i den hanseatiska ratten sadan den tillampades i
Ostersjolanderna. Den version som har kom till nastan genomgaende
anvandning var den s.k. Vishy sjoréatt, vars aldsta k&nda version var tryckt
1505 i Kopenhamn pa plattyska, men som torde vara aldre &n sa. Redan i
dokument fran 1200-talet omtalas en "ius” och ett "beslut” som skulle galla
pa Gotland. Visby sjoratt ar alltsa en kodifikation som, om an via den
plattyska och den hollandska sjoratten, och med inslag harifran, till vasentlig
del harror sig fran Roles d’Oléron. Dock skall det sagas att denna sjoratt har
inget annat samband med Visby an att den tillampades i Visby, liksom i
ovriga Ostersjostader

| England hade som sagt Roles d’Oléron blivit introducerade, enligt
uppgift av Rickard Lejonhjarta. England deltog under hela denna tid i den
allmanna utvecklingen, varvid lex mercatérisom den allmanna sjoratten
kallades, tillampades vid sidan av common law utav séarskilda domstolar
(courts of Admiralty).

Som en avslutning pa denna period tillkom pa privat initiativ rattsboken
Consulat del Mare, skriven av en okand forfattare i Barcelona nagon gang
under senare halften av 1300-talet. Verket blev snart allmént anvant i hela
medelhavsvarlden, trots att det ingenstans blev direkt antaget som lag.
Forfattaren hade rika kunskaper i den tidens sjératt; han kande Rhodos™ réatt,
romarratten, och de lagar och kutymer som blivit antagna i de norditalienska
staderna och deras vasallstader runt om langs medelhavskusterna. Arbetet ar
utfort med en metodik som ar betydligt dverlagsen den som anvandes i de
nordeuropeiska lagverken, och det utgdr, kan man saga en sammanfattning
av hela den datida medelhavsratten, delvis kompletterad av nytt material.

Utvecklingen i Nordeuropa slapade efter i forhallande till
medelhavslanderna. Vid mitten av 1400-talet bérjade emellertid en stark
teknisk utveckling. Kompassen utvecklades, och harvid 6kades aven
mojligheterna att foreta langfarder till sjéss.

Internationalismen borjade att breda ut sig. Latinet som de lardas sprak
vann insteg 6verallt, och en gemensam europeisk litteratur pa latin blev en
enande faktor. | latinets spar foljde romarratten som subsidiar rattskalla.
Handelsvarlden var dock tveksam att acceptera den romerska ratten. Den var
for statisk och for formell for dess behov. Andringarna i dittills gallande ratt
blev, i vart fall for sjorattens del, inte sa stora som man kunde vanta sig vid
en jamforelse med andra delar av juridiken. Men litteratur pa sjorattens
omrade blev dock spridd och blev ett led i utvecklingen av nya sjorattsliga
institut. Har kan namnas den i Sverige kande Hugo Grpsosn sarskilt
utvecklade reglerna om begransat redaransvar. | Sverige marktes fran denna

2% Tamm, Romersk rdtt och europeisk rdttsutveckling, s. 290f.
® Om Hugo Grotius, se bl.a. Modééfistoriska rittskdllor, s. 84f.
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tid Loccenius® De jure marittimo et navali, utgiven 1651 men praglad av
kontinental snarare &n svensk rattsuppfattning.

| 6vriga norden var man ocksa langt framme. Till de forsta lagarna fran
den nya tiden hor Fredrik 1l:s danska sjoratt av 1591, en sjoratt som, liksom
den svenska sjolagen, pa viktiga punkter byggde pa Visby sjoratt, hollandska
och hanseatiska kallor. Daremot ar inslaget av romersk ratt langt mindre an i
1667 ars sjolag. Fredrik II:s sjoratt gallde i Danmark och Norge intill
tillkomsten av Kristian V:s danska och norska lagar i slutet av 1600-talet.

| Sverige antogs en ny sjolag ar 1667. Karakteristiskt for lagen, som
maste sagas utgora en vasentlig forbattring i forhallande till bl.a. Visby
sjoratt, var dess allmant reglerande natur. Den nya lagen féranledde
Loccenius att utge en ny upplaga av sitt sjorattsliga arbete, vari han tagit
hansyn till det nytillkomna materialet (3 uppl. 1674).

Jag skall aven i detta sammanhang orda nagot om den franska
Ordonnance de la marine, som utfardades ar 1681 av Ludvig X1V, pa
Colberts tillskyndan. Denna franska forordning skall ha hamtat viss
inspiration fran den 14 ar tidigare utkomna svenska sjolagen. 1681 ars
ordonnans vann snabbt stor berdommelse och dess regler blev i stor
utstrackning monster for andra staters lagstiftning.

Vid den stora reform, som ledde till 1734 ars lag, lamnades sj6lagen helt
orérd® och den fick heller inte ndgon plats i den nya lagboken. En partiell
andring genomfordes nagra artionden senare genom KM:ts forsékrings- och
haveristadga. Bestammelserna byggde i htg grad pa 1667 ars sjolag men
hade storre detaljrikedom och vissa storre avvikelser. Det framstod snart att
denna lagéandring inte forslog och ar 1812 tillsattes en kommitté med
uppdrag att skapa en helt ny sjolag. Deras forslag blev emellertid fordroit,
och forslaget aviamnades inte forran ar 1836. Med anledning av inkomna
remissvar sa omarbetades forslaget och utgavs pa nytt 1847. Denna gang var
det HD:s utlatande 6ver forslaget som drojde, vilket medforde att forslaget
pa manga punkter blev féraldrat och ej langre stod i 6verensstammelse med
ovriga europeiska sjolagar. | anledning av detta fick professor T.H. Rabenius
uppdraget att omarbeta férslaget, innan det férelades 1863 &rs fiksdag.
Utredarna hamtade sina forebilder fran Frankrike (Code de commerce),
Spanien, Holland och England, men framférallt fran norsk och tysk
lagstiftning’ Riksdagen antog forslaget, efter en del redaktionella &ndringar
och sj6lagen 23 februari 1864 (SFS nr 22) utfardades.

Sjolagen av ar 1864 blev kortlivad jamfort med sina féregangare. Redan
1882 uppdrog K.M:t at en kommitté att granska sjélagen och da i samarbete
med motsvarande norska och danska kommittéer. Meningen med detta
lagstiftningsuppdrag var att astadkomma ett internordiskt lagkomplex. Det
svenska forslaget med motiv avlamnades 1887. Forslaget omarbetades efter
HD:s granskning och antogs i en reviderad form av riksdagen och man
utfardade sjolagen 12 juni 1891 (SFS nr 35). Sjolagen genomgick sedan
under 1900-talet en rad forandringar, bl a efter Sveriges anslutning till 1910

4 Om Johannes Loccenius se bl.a. Mod&@toriska rttskdllor, s. 118
5> Gronfors,0m trafikskadeansvar, s. 13.

8 Jfr Gronfors,Om trafikskadeansvar, s. 14.

7 Jfr Gronfors Om trafikskadeansvar, s. 14.
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ars Brysselkonvention angaende faststéllande av vissa gemensamma
bestammelser i fraga om fartygs sammanstoétning, en konvention som
féranledde en &ndring i sjdlagens 8 kap ar $9¢&sa jamkningar
genomférdes genom lagen 18 maj 192 man aven infogade nya
bestammelser om ansvarsbegransning, vilka &r byggda pa en internationell
konvention av ar 1924 rorande faststallande av vissa bestammelser i fraga
om begransningen av ansvarigheten for agare av fartyg, som anvands till fart
i 6ppen sjo. De storsta férandringarna har dock skett inom omradet
befordran av gods som aterfinns i sjélagens 5 kapitel. Det var aven
utvecklingen inom detta omrade som foranledde utfardandet av en ny sjélag
(1994:1009)° Aven denna sjolag har genomgatt ytterligare férandringar,

den senaste 1 juli 1997.

Reglerna om skada genom fartygs sammanstotning har dock i det
vasentliga varit oférandrade sedan anpassningen till 1910 ars
Brysselkonvention. Jag skall nu narmare ga in pa den historiska bakgrunden
till ansvarsreglerna vid fartygskollision.

4.2 Historik bakom kollisionsansvaret

Efter att allmant ha redogjort for sjorattens bakgrund och da framforallt
de svenska reglerna, skall jag nu skildra olika drag av
kollisionsansvarsreglernas utveckling. Huvudproblemen vid uppbyggandet
av dessa regler kan anifesdsom forutsattningarna for dels befalhavarens
och besattningens ansvar, dels redarens ansvar, fragan om eventuell
begransning av redarens ansvar och slutligen principerna for
skadefordelningen mellan olika intressenter vid fartygskollision. Jag skall
begransa mig till att ange de viktigaste |6sningsforsoken.

| den romerska réatten gjorde ansvarets intréde beroende av culpa. Det
fanns inga regler som uttryckligen behandlade det fall att culpa avilade bada
parter, men troligen har den fran privatratten och i senare sjélagar ofta
aterkommande kompensationsprincipen tillampats. Denna innebar i sin
klassiska form — den grova kompensationen — att skadorna kvittas mot
varandra sa, att ingen som helst ersattning utgar, aven om den ena partens
culpa ar stérre an motpartens. Gentemot tredje man svarade redaren i
egenskap av dominus enligt den romerska rattens regler for fel som, som
begatts av hans slav. Eftersom den antika sjofarten nastan uteslutande drevs
med tillhjalp av slavar, verkade denna regel i praktiken som ett allmant
ansvar for underlydandes fel. Dominus kunde emellertid befria sig fran
ansvaret genom att utelamna den felande till den skadelidande, som
darigenom ansags fullstandigt gottgjord. Detta primitiva rattsinstitut, som
haft sin motsvarighet i exempelvis aldre germansk, aven svensk ratt, kan

8 Andring (1912:326), NJA 11 1913 s. 196ff.

° Andring 1928:161

0 prop. 1993/94:195, bet. 1993/94:LU31, rskr.1993/94:393.
1 Lag (1997:266) om andring i sjdlagen (1994:10009).

12 3fr. GronforsOm trafikskadeansvar, s. 16ff.
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inte anses betraktas som nagon foregangare till senare tiders begransade
redaransvar.

Enligt Consolato del Mare utgjorde culpa likaledes en forutsattning for
ansvarets intrade. Daremot ersattes den grova kompensationsregeln for visst
fall med en férdelning efter billighet. | princip svarade redaren endast med
sin andel i fartyget.

| norra och vastra Europa baserade man ursprungligen de sjoréattsliga
ersattningsreglerna helt pa den gammalgermanska principen om fullt strikt
ansvar. Det visade sig emellertid, att denna princip ibland férde till orimliga
resultat. Som exempel hande det att man avsiktligen lat gamla uttjanta fartyg
bli paseglade for att pa sa satt finansiera en modernisering eller nybyggnad. |
Roles d’'Oléron modifierades darfor det strikta ansvaret genom den sa
kallade halveringsprincipen. Enligt denna skall skadan férdelas mellan
fartygen sa, att vartdera bar héalften. Angaende principens rackvidd rader
tvekan. Sakert ar endast, att den smaningom kom att inskrankas till det fall,
att felaktigt forfarande — ett rekvisit, som uppfattades sasom identiskt med
den romerska réattens culpa — fran bada sidor foreldg. Det &r aven ovisst, om
den samlade skadan skulle férdelas mellan fartyg och last enligt
bestammelserna om gemensamt haveri eller om fartygsskadorna skulle delas
mellan fartygens agare och skadorna pa lasten mellan lastagarna. Ej heller
kan avgoras, om redarens ansvar for underordnades fel var begransat eller
obegransat.

Visby sjoréatt anslot sig efter monster av Roles d’Oléron till
halveringsprincipen. Lagens karaktar av kompilation av flera sinsemellan
olikartade rattssystem har emellertid medfort, att dess innehall pA manga
punkter blivit motsagelsefullt. Vad redaransvaret betréffar pekar vissa
bestammelsét pa att det var begransat, men andra bestammelser ger inte
den minsta antydning om nagon begransning. Vid lagens tillampning torde
man emellertid ha utgatt ifrAn ansvarsbegransningens idé, vilken sa
smaningom hade spritt sig och blivit allméneuropeisk egendom.

| 1667 &rs sjolag aterfinns skadestandsbestammeéfserna
sjoskadebalken, vars 8 kap behandlar skada genom fartygskollision. Om
nagon gor skada "med vilja och sjalv sitt vallande”, intrader ansvar.
Skepparen kan dock vérja sig genom edgang tillsammans med sex man av
skeppsfolket. For det fall att tva fartyg utan att kunna hindra det seglar pa
varandra bibehaller 1667 ars sjolag halveringsprincipen. Gor seglande fartyg
skada pa fartyg till ankars, skall det ersatta en tredjedel av skadan och sjalvt
bara sina egna skador. Vad géaller redarens mojlighet till ansvarsbegransning
vid sina underordnades fel, sa gallde att redaren endast svarade med sin
sjoformogenhet, enligt det s kallade exekutionssyst€met.

Liknande bestammelser aterfinns i Forsakrings- och haveristadgan
1750 Dock fastsl&s uttryckligen, att véardet av fartyget och dess last skall

13 Jfr Gronfors Om trafikskadeansvar, s. 19.

14 3fr Gronfors Om trafikskadeansvar, s. 19.

151667 ars sjolag inférde det s k abandonsystemet, jfr Ake HolmBéeker i dldre

sjordtt, men detta var begransat till tva fall: ansvar for befalhavarens rattshandlingar och
bodmerilan.

16 Jfr Gronfors Om trafikskadeansvar, s. 20.
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summeras och det salunda erhallna vardet bilda utgangspunkten for
skadefordelningen. Redares, befraktares och skeppares ansvar ar begransat
till vardet av var och ens andel i fartyg och last, vilket nu for forsta gangen
framhalls i ett svenskt lagbud om fartygskollision. Vidare ar
edgangsforfarandet strangare, i det att allt skeppsfolk maste delta.

1836 &rs sjolagsforslag uppvisar vissa betydelsefulla nyi&étunda
ges vissa sjovagsregler. Skada pa fartyg och last skall behandlas var for sig.
Da vallande till kollision foreligger pa bada sidor, skall vardera parten bara
sin skada. Har traffar man alltsa for forsta gangen i svensk
lagstiftningshistoria pa kompensationsprincipen. | den handelse vallande ej
kan pavisas pa nagon sida, fordelas den gemensamma skadan mellan
fartygen i forhallande till deras varde.

| det antagna forslaget till 1864 ars sjélag marks foljande nyfiden
grova kompensationsregeln ar utbytt mot en finare, mera elastisk och
nyanserad, i det att domstolen har méjlighet att préva, om den ena sidan
varit mer vallande en den andra, och i samband darmed alagga
erattningsskyldighet for motsvarande del av skadan. For det fall, att ren
olyckshandelse foreligger, har bestammelsen om foérdelning av den
gemensamma skadan ersatts av regeln att vardera parten far bara sin skada.
Man har alltsa tagit avstand fran det gamla tankesattet, att en oférvallad
kollision vore att behandla som ett fall av gemensamt haveri. Som en
konsekvens héarav uppfattades bestdmmelsen, att lasten icke kan tas i
ansprak for ersattning av skada som uppstatt i samband med kollisionen.
Likasa ar det tydligt, att i den handelse det ena fartyget ej ar skyldigt att
ersatta nagon del av det andra fartygets skada, darfor att bada anses lika
culp6sa, foreligger det inte heller nagon ersattningsskyldighet for skada pa
dess last. | forhallande till tredje man framstar alltsa fartyg och last sdsom en
enhet, och lastagaren far finna sig i att drabbas av de fel, som begas av
befalhavare och besattning. Denna regel brukar uttryckas sa, att lastagare
identifieras med befalhavare och besattning, dvs de behandlas som om de
sjalva begatt de fel, som befalhavaren och besattningen gjort sig skyldiga
till. Vad redaren betraffar, ansvarar han fortfarande endast med fartyg och
frakt. Slutligen kan namnas, att sjévagsreglerna har brutits ut ur lagen, da
man strangt hallit pa att denna endast skulle uppta bestammelser av
privatrattens natur.

| 1887 &rs sjolagsforsi&char den finare kompensationsregeln ytterligare
narmats till den moderna fordelningsprincipen pa sa satt, att en anpassning
av ersattningsskyldigheten efter de pa vardera sidan begangna felens art
omnamns i forsta hand och kompensation blott i andra hand. | sak ansag
man sig harigenom icke ha andrat pa 1864 ars sjolag, emedan
kompensationsprincipen fortfarande hyllades. Omformuleringen hade endast
till syfte att hindra domstolarna fran att séka skydd bakom
kompensationsregeln och undandra sig den ofta svara prévningen, om ena
parten kan anses vara mera vallande &n den andra. Man kan dock ej bortse

17 3fr Gronfors Om trafikskadeansvar, s. 20.
18 Jfr Gronfors Om trafikskadeansvar, s. 20f.
19 Ifr Gronfors Om trafikskadeansvar, s. 21f.
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ifrdn att det tidigare undantaget skijutits i férgrunden och erhallit rangen av
huvudregel. Detta maste i praktiken medfora, att domstolarna i flertalet fall
kom till samma resultat som om férdelningsprincipen varit géllande. Man
har alltsa natt sa nara denna som det 6verhuvud ar mgjligt utan att
principiellt uppge kompensationssystemet.

2(I)Brysselkonventionen innebar att fordelningsprincipen genomfordes fullt
ut.

Den nuvarande sj6lagens bestammelser om kollisions-, redaransvar och
ansvarsfordelning innebar inget nytt i forhallande till 1891 ars sjolag. Endast
redaktionella andringar har genomforts. Darfor ar ocksa sjalvfallet 1887 ars
lagforslag och 6vriga forarbeten till 1891 ars sjolag fortfarande i hogsta grad
aktuella, vad galler regelverket angaende ansvaret vid kollision mellan
fartyg.

Blickar man tillbaka pa den nu skisserade rattsutvecklingen, faller det
genast i 6gonen, att sjofartsskadorna under tidernas lopp skiftat karaktar.
Den aldre sjoratten koncentrerade intresset till kollision mellan fartyg inom
hamnomrade, vilket tycks ha varit datidens praktiska skadesituation. Den
moderna sjoratten daremot tar inte ut dessa fall till sarskild behandling utan
har snarare fartygskollision pa 6ppna havet i sikte. | och med maskinkraftens
inférande och den darpa beroende 6kningen av fartygens snabbhet och
storlek har tyngdpunkten namligen kommit att forskjutas till den senare
gruppen av skadefall.

2 3fr Gronfors Om trafikskadeansvar, s. 22.
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5 Redaransvaret

5.1 Inledning

5.1.1 Allmint

Det sjorattsliga principalansvaret skiljer sig fran det i den allmanna
skadestandsratten pa sa satt, att anknytningen inte sker till redaren sdsom
arbetsgivare, utan till fartyget. Man godtar inte verkligt I6sa anknytningar,
eftersom det hela tiden skall réra sig om "arbete i fartygets tjanst”. Detta
innebar dock inte att man for bort sjalvstandiga foretagare ur bilden.
Tvartom ar det ofta sa att ett visst arbete utfors i fartygets tjanst av en
sarskild entreprendr; det &r enbart en organisatorisk tillfallighet om
exempelvis en lossning utfors av redarens egen landpersonal eller av ett
sarskilt stuveriforetag.

Det ar klart att skadestandslagens och sjolagens regler om
principalansvar till stérre delen tacker varandra. | vissa delar gar de dock
utanfor varandras granser, vanligen pa sa satt att sjolagens principalansvar ar
vidare gaende an skadestandslagens och darfor av intresse for den
skadelidande att stodja sig pa. Sa langt bada reglerna sammanfaller och
rekvisiten enligt bada reglerna ar uppfyllda &r det i och foér sig méjligt att
valja vilken av reglerna man énskar grunda sin talan pa. Men denna
valmojlighet innebar inte, att de sjorattsliga reglerna om begrénsat
redaransvar eller sarskilt kort preskription kan undgas genom att talan
grundas pa allmanna skadestandsregler. Sddana regler anses namligen vara
anknutna inte till ansvarsgrunden utan till fordringsansprakets innehall,
exempelvis det faktum att det rér sig om en skada till foljd av
fartygskollision. Praktiskt betyder detta, att ingen fordel star att vinna genom
att grunda talan p& annat &n sjorattens principalafisvar.

5.1.2 Syftet med ansvarsregeln i SjoL 7:1

Regeln om redaransvar i SjoL 7:1 innebar att den skadelidande inte
nodvandigtvis maste halla sig till den som i praktiken har vallat skadan,
vilken ofta inte har de ekonomiska mdijligheterna till reparation, utan kan
vanda sig mot den som ager fartyget: redaren. Ansvarsregeln i SjoL 7:1 har
dubbla syften: dels att ndgon skall svara for varje fartyg och tillse att det
bemannas och utrustas sa att det inte skall fororsaka ndgon skada, dels att
denne "redare” normalt skall vara en solid person som ar god for betalning
nar en skada faktiskt har intraffat.

2 Gronfors, "Sjorattens kollisionsansvar”, s. 338f.
2 Tiberg,Batjuridik, s. 127. Jfr aven Bieaus,Rederens husbondsansvar, s. 8-11.
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5.2 Vem ar redare?

5.2.1 Allmint

| SjoL 7:1 anges subjektet for principalansvaret som redaren. Detta ar
ganska ovanligt. Moderna regler om ansvar for verksamheter av
motsvarande art brukar i forsta hand anknyta till egenskapen av agare eller
brukare. Sa galler exempelvis for bade utomobligatoriskt ansvar for
bilskador och luftskador; subjektet i flertalet lagstiftningar & owner och
operator®

Eftersom sjolagens ansvarsregler ar knutna till den som anses som redare,
ar det sjalvklart sa att det ar av storsta intresse att bestamma vilka som faller
in under denna grupp.

Allmant kan man saga att den som utrustar och bemannar ett fartyg for
att bedriva sjofart med det bor anses som reddbe. mest vasentliga
kriterierna ar dock att redaren skall vara den som ar arbetsgivare i
forhallande till befalhavare och besattning och som har det yttersta ansvaret
for fartygets nautiska lednirfg.Dessa funktioner utévas ofta men l&ngt ifran
alltid av fartygets agare. Har fartyget hyrts ut pa s k bare-boat charter ar det
befraktaren och inte dgaren/bortfraktaren som hyr besattning och utévar den
nautiska ledningen av fartyget. Befraktaren ar da att anse som redaren av
fartyget.

Vid bestammandet av vem som &r att anse som redare maste en
helhetsbedémning av omstandigheterna i det konkreta fallet géras och mot
denna bakgrund faststallas hos vem den 6vervagande delen av de typiska
redarfunktionerna vila?® Jfr rattsfallet NJA 1903 s. 461:

Ett fartyg hade tidsbefraktats, varfor befraktaren enligt fartygets &gare hade
"disponerat 6ver fartyget sdsom sin egendom”. Befalhavare och besattningsman var
daremot anstéllda av agaren. Nar stuvarna slutat for dagen anstéllde tidsbefraktaren
nytt folk och en av dem skadades som féljd av att befélet brast i tillsyn betraffande
den materiel som anvandes vid lossningen. Domstolen ansag att fartygets dgare var
att se som redare, med foljden att han blev ansvarig.

| rattsfallet NJA 1925 s. 398, s& var forhallandena annorlunda:

Enligt ett sdsom tidscerteparti betecknat skriftligt avtal hade dgaren av ett fartyg
uthyrt detsamma till tre personer for viss tid mot viss hyra per manad. | avtalet
bestamdes bl a att befraktarna skulle halla fartyget i sjovardigt skick, betala dess

2 Gronfors, "Sjorattens kollisionsansvar”, s. 339.

%sebla Schmid&oreldsningar i sjordtt, s. 51. BeckmarHandbok i sjordtt, s. 33f.
% Blom, Sjolagens bestimmelser om redaransvar, s. 33.

% Blom, Sjolagens bestimmelser om redaransvar, s. 33.
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"assurans”. Befalets och manskapets kost samt manadspengar och "alla avgifter och
kostnader av vad namn och beskaffenhet de vara mande”, avensom att fartygets
agare skulle till de chartrande 6verlamna alla skeppspapper, dokument och nycklar,
som tillhdrde skeppet, samt till kommerskollegium inlamna fullmakt for de

chartrande att pAménstra av dem utsedd befalhavare. Genom vallande av denne
grundstotte fartyget. Under forsok att i livbat uppna land omkom nagra passagerare
och besattningsman. Deras dodsbodelagare yrkade bl a skadestand av fartygets
agare. Domstolen fann emellertid, att fartygets agare inte kunde anses vara dess
redare och saledes ej heller ansvarig for befalhavarens fel och forsummelse i
tjansten. Daremot betraktades befraktarna sdsom fartygets redare.

SjoL 7:1 ar skriven som om redaren &r en vanlig fysisk person, nagot som
i regel bara ar fallet i fraga om fritidsbatar. Vid vanlig sjofart ar redaren
oftast ett partrederi eller en juridisk person.

5.2.2 Sarskilt om bortfraktning av fartyg

En vanlig bortfraktning innebar inte ndgon andring av
redarférhallandet’ Varken en resebefraktare eller en tidsbefraktare anses
som redare. Vid ett fraktavtal patar sig agaren av fartyget att utfora
transporter med ett fullt utrustat och bemannat fartyg. Befraktaren blir inte
besattningens arbetsgivare och far inte heller ndgon allman myndighet dver
fartyget eller besattningen. Nar det galler den kommersiella sidan av
transporterna: valet av hamnar, behandling av lasten m.m. sa har befraktaren
visserligen en viss rétt att ge order, men denna begransade ratt racker inte
for att man skall anse befraktaren som redare.

Aven om en befraktare inte kan anses som redare, kan han i vissa
forhallanden och for vissa medhjalpare padra sig ett ansvar som regleras av
SjoL 7:1. Vid en rad tillfallen aligger det befraktaren att sorja for lastning,
stuvning och lossning. Den personal som han darvid engagerar, ar i hans
tjianst och han har ansvaret for d&m.

5.2.3 Sérskilt om hyresférhallanden

Vad galler hyresférhallanden kan man séga att den som hyr ett fullt
utrustat mindre fartyg (bat) fér en vecka eller tva, inte kan anses ha
tillracklig anknytning till fartyget for att han skall kunna anses som rédare.
Det finns inte heller nagot ekonomiskt grundlag for detta, da man inte kan
rékna med att han skulle besitta de ekonomiska medel som kravs for att
betala skador som baten férorsakar. Den som daremot hyr en bat for
sasongen bor dock bli dlagd ett redaransvar, under férutsattning att han har

27 BraekhusRederens husbondsansvar, s. 34f.
2 BraekhusRederens husbondsansvar, s. 35 och not 80.
® Tiberg,Batjuridik, s. 127, Brdehus,Rederens husbondsansvar, not 68.
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den fulla dispositionsrattefl.Om uthyraren daremot skulle ha en skeppare
ombord, som har ansvaret for navigeringen under hyrestiden, boér forhyraren
undg redaransvat.Om det uppstar tveksamheter kan man anta att
redaransvaret foljer den som i praktiken uppbar redarfunktioffeRran

praxis kan namnas bl a ND 1956 s. 564:

G var ute och kastade not efter sill. Noten drev ned och skadade ett nérliggande
sillgarn. Fiskebaten var hyrd fran ett rederi av ett notlag, som stod for fiskandet.
Rederiet tillhandahdll besattning och befalhavare, som handhade navigeringen.
Domstolen fann att kastandet skett vardslost och att notlaget var ansvarigt for detta
(pa objektivt grundlag enligt norska sildeloven). Domstolen avvisade ett redaransvar
for rederiet, rederiet ansags endast svara for sitt eget folk och skepparen hade inte
varit vardslos. Eftersom det forelag ett hyresforhallande kunde inte heller notlaget
sagas utfora arbete i "fartygets tjanst”.

5.2.4 Redaransvar betriffande nojesbatar

Det star klart att man har ett redaransvar aven vad galler rena nojesbatar.
Agaren av ett sadant fartyg blir ansvarig aven for vad familjemedlemmar
och goda vanner som anvander baten gor pa agarens uppdrag eller med hans
uttryckliga eller tysta godkannandeAven om agaren l&nar ut baten s kan
han bli ansvarig, jfr avsnitt 5.2.5.

Det finns dock skal till forsiktighet. Vad galler néjesbatar sa uttalade
svenska hogsta domstolen i ND 1978 s. 16:

"Nar det galler nojesfarten skiljer sig forhallandena vasentligt frin dem som rader i
handelssjofarten. Framst saknas karaktéren av naringsverksamhet, dar redaren har
intresse och behov av medhjalpare for verksamhetens bedrivande och det ocksa
framstar som naturligt att han far svara for sina medhjalpares fel och férsummelser.
Forhallandenas i allmanhet rent privata natur i samband med nojesbatar medfor att
grunden for ett redaransvar férsvagas i hog grad” (domen s. 17).

5.2.5 Sarskilt om laneférhallanden

Till och med den som lanar bort sin bat kan ha redaransvar och bli ansvarig
for de fel lantagaren begar. Se bl a ND 1973 s. 334:

En person blev pakord av en 14 % fots bat med en 18 hk pdhangsmotor medan han
fiskade fran en mindre bat i Bjgrnefjorden, och omkom darvid. Den pakérande baten
fordes av en 16 ar gammal yngling som lanat baten av sin far. Fadern ansags som

redare i sj6lagens avseende och blev ansvarig. Motiveringen var att antingen fadern

% BraekhusRederens husbondsansvar , s. 33. , FalkangeLeie av skib, s. 50-52 och s.
522ff.

3 Falkanger/eie av skib, s. 70-72.

%2 Gronfors,0m trafikskadeansvar, s. 306.
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eller sonen maste ses som redare i sjolagens mening och da var det naturligt att anse
fadern sdsom agare av baten som redare. Man kunde inte heller se att sonen
upptradde som en lantagare med ett intresse atskilt fran faderns agarintresse.

| rattsfallet 1978 s. 16 kom dock domstolen till motsatt slutsats. En pojke
pa 16 ¥ ar kolliderade med en annan bat vars forare skadades svart.
Omstandigheterna i fallet gav vid handen att baten narmast tillhérde pojken
sjalv; han hade bl a sparat pengar for att kunna kopa baten och den summa
som fattats hade han lanat fran sin far. Domstolen ansag att foraldrarna inte
kunde anses ha nagot redaransvar, utan att sonen var den som maste
betraktas som redare och darmed béra ansvaret.

5.3 Ansvarsgrundlaget

5.3.1 Allmédnna utgdngspunkter rorande ansvarsgrundlag

Gentemot den som skall hallas ansvarig maste det foreligga ett
ansvarsgrundlag. Den allmanna utgangspunkten i svensk ratt ar att
skadestandsansvar utloses vid oaktsamt upptradande. Den som upptrader
klandervardigt — antingen genom en aktiv handling eller genom
underlatenhet — och darmed vallar skada for en tredje man, ar ansvarig for
den uppstadda forlusten. Man anvander sig alltsa av ett krav pa oaktsamhet
och ett orsakssammanhang; dartill brukar det traditionellt kravas att
orsakssammanhanget ar adekvat, dvs att skadevallaren borde ha insett att
hans upptradande kunde leda till att skada uppstod.

Svensk ratt anvander sig ocksa av olika ansvarsformer dar den
skadestandsskyldige sjalv ar utan skuld. Det kan rora sig om ansvar for
andras oaktsamhet (principalansvar), men det kan ocksa rora sig om ansvar
dar ingen pa hans sida har nagon skuld (strikt eller objektivt ansvar).

5.3.2 Ansvar pa grund av oaktsamhet hos den direkta
skadevallaren

Den direkta orsaken till att det vallas skada i sjofarten ligger ofta hos
kaptenen och manskapet. Om exempelvis styrmannen férorsakar skadan ar
detta dock inte i sig tillrackligt for att han skall bli ansvarig. Han maste
dartill kunna klandras for att inte ha upptratt annorlunda; han har t.ex. begatt
ett fel eller forsummat att instruera eller kontrollera andra. Styrmannen kan
saledes hallas ansvarig for skador pa lasten som beror pa att han inte sorjt
for riktig stuvning. Ar det ett fel beganget av styrmannen som leder till en
kollision som kan han i princip bli ansvarig: (1) gentemot agaren till den last
som skadats pa det motande fartyget (dock inte pa det egna fartyget, jfr SjoL

# Blom, Sjslagens bestimmelser om redaransvar, s. 34.
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13:26 1st nr.1 och 13:32 2st.). (2) gentemot &garen av det paseglade fartyget
och (3) gentemot den egna redaren (for skada pa eget fartyg och for det
redaren maste betala till det andra fartyget).

Ett sddant ansvar kan bli en oerhérd belastning och éverga vad en
styrman kan klara och betala under en hel livstid. Det finns alltsa mycket
som talar fér att man skall kunna reducera ansvaret. | svensk ratt sa finns det
forst en allman jamkningsregel i skadestandslagen 6:2. Denna regel medger
jamkning av skadestandet bl a om det skulle framsta som oskaligt
betungande med hansyn till den skadestandsskyldiges ekonomiska
forhallanden. Vidare sa blir en arbetstagare enligt SkstL 4:1 endast ansvarig
for skada som han vallat genom fel eller forsummelse i tjansten om
synnerliga skal, med hansyn till handlingens beskaffenhet, arbetstagarens
stallning o s v, foreligger darfor. Aven vissa sjoréttsliga regler kan komma
honom till hjalp, jfr SjoL 13:32 2-3st. och 15:26. Reglerna om
ansvarsbegransning i SjoL 9 kapitlet blir ocksa tillampliga da 9:1 2st. sager
att aven den som redaren svarar for kan begréansa sin ansvarighet enligt
kapitlet.

| praktiken spelar dessa regler dock en liten roll darfér att den
skadelidande sallan kommer att halla sig till kapten eller besattning, det &r
redaren som sitter med de ekonomiska medlen och det &r honom man vill fa
ansvarig. Det vanligaste ar saledes att den skadelidande vander sig direkt
mot redaren for att fa tackning for sin forlust. Fragan ar da nar redaren blir
ansvarig. Detta regleras forst och framst i den allmanna bestammelsen om
ansvar i SjoL 7:1, som kommer att behandlas ndrmare nedan.

Man kan ocksa ténka sig att redaren kan anses skadestandsskyldig som
direkt skadevallare, t ex genom att han tillsatt en kapten som han borde
insett var inkompetent — och kaptenen har vallat en kollision pa grund av sin
inkompetens eller redaren har givit felaktiga instruktioner rorande
behandling av lasten eller navigering av fartyget.

5.3.3 Principalansvar for redaren

5.3.3.1 Inledande anmarkningar

Redaren har ett ansvar for sina medhjalpares fel och féorsummelser: ett
principalansvar. Detta ar lagfast i SjoL 7:1. Denna paragraf skall behandlas
narmare nedan, men redan har skall sagas att for att redaren skall bli
ansvarig sa maste det foreligga ett fel eller en forsummelse hos den aktuella
medhjalparen och detta fel maste vara av en sadan art att han sjalv skulle bl
ansvarig. Fel syftar pa en oaktsam handling, forsummelse pa& en oaktsam
underlatelse. Felen och forsummelserna kan vara av de mest skilda slag.
Redaren blir sdledes ansvarig bade for medhjalparnas nautiska och
kommersiella fel.

Vad galler graden av culpa som kravs, ar det klart att alla grader av culpa
omfattas av redarens principalansvar: grov vardsloshet (culpa lata), vanlig
vardsloshet (culpa levis) och lindrig vardsloshet (culpa levissina).

% Blom, Sjolagens bestimmelser om redaransvar, s. 42.
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Det ar inte behovligt att man klargér exakt vilken av medhjalparna som
begatt felet, det racker att man kan utreda att nagon av hjalparna har varit
oaktsam, d v s att ett fel har begatts pa fartygets sida; detta kallas anonym
culpa. Naturligtvis star det redaren fritt att fora motbevisning om att ingen
av ifragavarande personer gjort sig skyldig till vardsloshet och darfér ingen
skulle kunna domas till ansvar enligt regeln, en saddan bevisning ar dock
normalt synnerligen svar att fota.

Vid alla tillfallen kravs att felet ar begatt i tjansten. Detta innebar dels en
tidsmassig begransning (felet skall ha begatts medan tjansteférhallandet
bestar) och en saklig (handlingen maste ha ett visst sammanhang med det
arbete som medhjalparen skall utféra at redaren).

5.3.3.2 Redarens ansvar vid uppsatliga handlingar

Att den som ansvarar for sin egen vardsloshet desto mera skall drabbas
av ansvar, om han begar en uppsatlig skadegérande handling, &r latt att
forsta. Att den som ansvarar for annans vardslosa skadehandling ocksa skall
svara fér annans uppsatliga skadegorelse ar inte lika klart. Ett generellt
sadant ansvar skulle leda till alltfér vittgaende resultat.

En allméan sparr finns inbyggd i att den skadegodrande handelsen maste
aga rum "i tjansten”. Detta sallar normalt bort fall av uppsatliga handlingar.
Just den omstandigheten, att uppsat till skadegorelse foreligger hos den
handlande medfor att handlingen faller utanfor vad som kan anses vara
handlingar "i tjansten”.

Vid fartygskollisioner sa tycks det dock vara en obestridd mening att,
redarens ansvar for medhjalpares vardsléshet &ven omfattaftolus.
Naturligtvis sa ar fall av uppsatlig pasegling ytterligt sallsynta, sa nagon
vidare utstrackning av ansvaret ar det inte risk for.

5.3.4 Objektivt ansvar

5.3.4.1 Inledande anmarkningar

Ett rent objektivt ansvar innebar ett ansvar for en vallad skada utan
hansyn till om det har férelegat skuld. Man kan tanka sig att detta objektiva
ansvar beror pa ett reellt férhallande; man har hojt aktsamhetskravet sa
mycket att det ar mycket svart att undga ansvar, t ex fingerad culpa, eller att
redaren har bevisbdrdan for att hans folk inte férfarit oaktsamt, och
beviskraven stélls tillrackligt hogt.

Det finns ocksa regler om objektivt ansvar som beror pa lagstod eller
utvecklad praxis: Lagregler om objektivt ansvar inom sjoratten finns forst
och framst i 10 kapitlet om ansvar for oljeutslapp. Den registrerade agaren
av ett fartyg ar utan hansyn till skuld ansvarig for skada som beror pa
fororening vallad av olja, som slapps ut fran fartyget.

Ett objektivt ansvar grundat pa praxis aterfinns i laran om nodrattsansvar.
Efter omstandigheterna kan det vara tillatet att skada tredje mans egendom,

* Gronfors,”Sjoréattens kollisionsansvar”, s. 354.
% Blom Sjslagens bestimmelser om redaransvar, s. 43.
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darfor att man befinner sig i en nddsituation. Man blir dock skyldig att
ersatta all skada man vallat, aven om den handling man utfort i efterhand
kan sagas vara bade férnuftig och nédvandig, se vidare nedan under 6.7.

Det &r osakert vilket utrymme det finns for objektivt ansvar inom
sjoratten. | alla nordiska lander, utom Norge, finns det inget som tyder pa att
det skulle finnas nagot objektivt ansvar for redaren inom sjoritten.

Det finns daremot tva norska domar som har palagt ett objektivt ansvar
nar ett fartyg pa grund av fel i motorns backfunktioner kérde pa och skadade
landinstallationer, jfr ND 1921 s. 401, dar en redare antogs vara fullt strikt
ansvarig for skada som hans fartyg orsakade, nar det under hamnanltp stotte
mot en jarnvagsbro darfor att backslaget inte fungerade. Avgdrandet
bekréaftades i och med ND 1952 s. 320, dar den kaj vid vilken fartyget lade
till blev skadad pa motsvarande satt.

Domstolarna har daremot inte varit villiga att palagga ett objektivt ansvar
vid det tillfallet att kajer och broar blivit skadade av fartyg utan att det kan
pavisas teknisk svikt eller oforsvarliga forhallanden, se t.ex. ND 1958 s.

487:

L lade till vid en kaj i stark vind och strom och drev in mot kajen pa sa satt att
skeppets svinrygg slog i en kran, som blev skadad. Ratten fann inte att L hade
manovrerat oforsvarligt och antog inte heller att det fanns grundlag for ett objektivt
ansvar vid ett tillfalle som detta, nar det inte foreldg nagon teknisk svikt.

Skada pa ett annat fartyg faller inte heller under det objektiva ansvaret,
jfr Sj6L 8:2 och ND 1971 s. 36. Ett annat viktigt steg i riktning mot ett
objektivt ansvar inom sjoratten togs i och med avgérandet ND 1969.389:

Under en lossning fran L intraffade det en olycka. En anstélld blev dédad genom att
babords lossningsbom pl6tsligt slappte och slog éver till styrbord, pa s& séatt att en
skopa slangdes mot en luckkarm, och klamde fast den anstéllde. Domstolen fann att
lossningsutrustningen var behaftad med en allvarlig svaghet; den var inte sakrad pa
sa satt som kravdes. Vad betraffar fragan om vem som skulle hallas ansvarig for
detta uttalade domstolen: ”...nar et teknisk utstyr er stillet til disposisjon under slike
omstendigheter, antar jeg at det etter norsk rett foreligger ansvar uten hensyn til om
noen enkeltperson kan overfgres skyld eller ikke”. Rederiet blev alltsd ansvariga pa
grundlag av ett objektivt ansvar.

Men rattsfallet ND 1973 s. 348 gor det osékert vilken stallning det objektiva
ansvaret har inom sjoratten:

Ubéaten U framférdes i undervattenslage och korde darvid in i och skadade tralen till
en nederlandsk tralare. Orsaken till kollisionen var att U:s navigationsutrustning inte
registrerade trélen, ndgot som besattningen litade pa att den skulle gora.

3 per KjellstromKarnov 1996/97, s. 108, not 160. Gronfors, "Sjorattens kollisionsansvar”,
s. 358.
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Majoriteten i norska hgyesteretten fann att det inte forelag nagon oaktsamhet fran

U:s sida, det fanns inte anledning till att halla U:s beséattning ansvarig for att de utgatt
fran att en tral alltid skulle méarkas genom ubatens hydrofonutrustning. Deras tidigare
erfarenheter styrkte ockséa detta antagande. Majoriteten ville inte heller halla staten
som &gare av U ansvarig pa ett objektivt grundlag, fastan man medgav att starka skal
fanns for detta. Motiveringen for detta I6d: "Erstatningsansvar pa objektivt grunnlag
har hatt liten plass i sjgretten. | tilfelle som ikke har spesiell lovhjemmel, er slikt
ansvar bare blitt fastslatt av domstolene i meget spesielle tilfelle, som alle ligger
fiernt fra det forhold som her behandles”.

Minoriteten menade att det forelag oaktsamhet hos ubatens beséttning. Aven om
denna skuldvardering kunde anses som for strang ansag man att det borde foreligga
ett objektivt ansvar: "En ubat under vannet ar utsatt for en saeregen fare for
sammenstgt med gjenstander i sjgen som den slett ikke eller vanskelig kan observere.
Den skiller seg for s vidt helt fra vanlige overflatefartgyer. Denne szeregna risiko,
som er karakteristisk for ubater, og som kan sies a skyldes tekniske
ufullkommenheter eller begrensninger ved dem, antar jeg at det ma veere riktig st
disse ma baere selv. Etter min oppfatning ville det vare urimelig om de lskolie
avvise ansvar, og la tapene bli hos dem skadeforvoldelsen rammer”.

ND 1973 s. 348 ar dock i manga avseenden marklig. Den genomgaende
linjen i de domar som palagt redaren ett objektivt ar att en olycka har
uppstatt pa grund av nagon form av teknisk ofullkomlighet. Nar sedan
samma situation uppstar i ND 1973 s. 348, s ar domstolen ovillig att
palagga ett motsvarande ansvar. For ovrigt sa foljdes avgorandet i ND 1973
s. 348 i avgorandet ND 1981 s. 152 dar domstolen avvisade tanken pa ett ej
lagfast objektivt ansvar vid en kollision mellan en tralare och en ubat,
daremot uppstod objektivt ansvar enligt den tidigare norska
saltvattenfiskelagen, for forlust av tral och avbrott i fisket.

5.3.4.2 Sjo6fart, en 'farlig verksamhet’?

En annan invandning mot utgangen i ND 1973 s. 348 ar den som
minoriteten i &r inne pa da man talar om att en ubat har speciella egenskaper,
som gor att den f6ljs av sarskilda risker, aven om minoriteten menar att
dessa sarskilda risker beror pa tekniska ofullkomligheter. Denna invandning
grundar sig pa regelverket kring ansvar for farlig verksamhet. Dansken
Henry Ussing framlade ar 1914 en understkning med namnet "Skuld och
skada™® Ussing gjorde géallande att &ven utan stod fran lag bor objektivt
ansvar alaggas vid farlig verksamhet, under tva forutsattningar:
verksamheten skall vara extraordinér och faran skall vara saregen.

Atminstone for mig framstar undervattensfart med ubat passa in utmarkt
pa bagge dessa kriterier. Undervattensfart med ubat framstar till och med sa
saregen att man kan ifrdgasatta om sjolagens regler 6verhuvud &r tillampliga
vid detta tillfalle. Det métande fartyget har valdigt begransade majligheter
till att skydda sig fran en kollision i detta fall vilket gér det rimligt att

38 Se Hellner, Skadestandsritt, s. 130f.
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eventuella skador alltid bor baras av ubaten oavsett om den forfarit oaktsamt
eller ej. Nar en ubat fardas i undervattenslage sa ar det dessutom till ytterligt
stor sannolikhet fraga om en militarévning, vilket leder in till en annan
grund for objektivt ansvar: ansvar for farliga militdra évningar, ett ansvar
som &tminstone i Sverige far anses vél etabférat.

Det har aven forts diskussion bland flera jurister om inte sjofart i
allmanhet bor anses som farlig verksanifi@&eckman anser att tillkomsten
av allt storre med kraftiga framdrivningsmedel utrustade fartyg och den
valdiga 6kningen av transporten av explosiva amnen, eldfarliga vatskor och
gaser lamnar évertygande belagg for riktigheten av asikten att sjéfart ar
farlig verksamhet! Enligt min mening s& ar detta att utstrécka ansvaret
alltfor langt och med dagens standard kan man ifrdgasatta om frakt med
fartyg namnvart skiljer sig fran frakt med lastbil.

5.4 Redarens medhjalpare

5.4.1 Inledning

| SjoL 7:1 slas i forsta stycket fast att:

"Redaren ar ansvarig for skada som befalhavaren, en medlem av besattningen eller
en lots orsakar genom fel eller forsummelse i tjansten. Redaren ar ocksa ansvarig,
om skada vallas av ndgon annan, nar denne pa redarens eller befalhavarens uppdrag
utfér arbete i skeppets tjanst”.

Avsikten med bestammelsen ar att redarens ansvar skall vara detsamma,
vare sig atgarder med avseende pa fartygets eller passagerares resp godsets
skotsel utférs med egen ombordpersonal eller anfortros at egen eller av
entreprendr anstalld ilandpersonal. De nastan alla av de nedan beskrivha
funktionerna var fran borjan ombordfunktioner, men somliga har s&
smaningom flyttats iland. Som exempel kan namnas stuveriverksamheten.
Ursprungligen ombesorjdes lastning och lossning av besattningen, idag sker
den helt genom anlitade stuverier i land, som da "utfor arbete i fartygets
tjanst”.

Nar det vallas skada vid driften av ett fartyg, blir alltsa redaren ansvarig.
Han ansvarar for en rad medhjalpare som har férorsakat skada genom fel
eller forsummelse i tjansten. | SjoL 7:1 anges ocksa vilket slag av
medhjalpare som kan padra redaren ansvar. For det forsta ror det sig om
vissa speciellt uppréknade personer: befalhavaren, medlem av besattningen
och lotsen. Dessutom svarar han for alla andra som utfér arbete i fartygets
tjanst.

¥ Se bl aHellner, Skadestandsritt, s. 140.
0 Se bl a Beckman, Handbok i sjéritt, s. 34.
1 Beckman, Handbok i sjoritt, s. 34.
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Vad gallebefilhavaren, sa star han framst i kretsen av personer, vilkas
handlande eller ansvarsgrundande underlatenhet medfor ansvar for redaren.
Hans dominerande stallning gér honom till den med vars hjalp man far ett
grepp om &vriga i kretsen ingaende personer.

Vad gaélleescittningen sé faller under denna grupp samtliga pa fartyget
anstéllda personer med undantag for befalhavaren. De behdver i och for sig
inte vara knutna till tjanst pa dack eller i maskin, utan hit hor aven
massuppassare, skeppslakare och andra ombord verksamma. De behover
inte heller vara anstallda av skepparen sjalv utan det kan réra sig om en
sjalvstandig restaurangagares kypare, nar catering uthyrs till sarskilt foretag
(det vanliga i kryssningsfart§.

Redaren svarar aven forsen. Detta ar fallet oavsett om det ror sig om
en s k tvangslots eller om redaren sjalv anstéllt en lamplig lots.

Till sist svarar redaren for alla andra sayir arbete i fartygets tjdnst.

Under denna grupp faller i princip alla som dverhuvudtaget arbetar med
anknytning till fartyget. Detta ar ocksa sjalvfallet den grupp som det uppstar
flest fragor kring och det kan i varje situation vara svart att avgora vilka som
utfor arbete i fartygets tjanst och nar redaren skall bli ansvarig. | det foljande
skall jag se narmare pa dessa fragor.

5.4.2 Begreppet “i fartygets tjénst”

Kravet angdende att en handling eller forsummelse maste begas i
fartygets tjanst” innebar att arbetet maste ha anknytning till ett bestamt
fartyg, och att det maste rora sig om ett arbete i detta fartygs intresse.

Att arbetet skall vara knutet till ett bestamt fartyg innebar att det maste
réra sig om just detta fartygs mandvrering, lastning lossning osv. Darigenom
sa behover inte redaren bli ansvarig for fel begangna av en befalhavare som
visserligen ar fast anstalld inom rederiet, men som vid den aktuella
tidpunkten inte tilldelats nagot fartyg. Det ar inget krav att medhjalparen ar
anstalld for arbete ombord fartyget och ahnu mindre att han arbetade
ombord nar felet blev begdit.

Med kravet att det skall réra sig om ett arbete i fartygets intresse menas,
att arbetet skall ha som syfte att bevara fartyget, sdkra genomférandet av
dess resor eller uppfylla redarens lagbestamda eller kontraktsmassiga
plikter.* Utanfor ansvar enligt SjoL 7:1 faller darfor arbete i befraktarens
eller lastagarnas intresse. Redaren ansvarar saledes inte for arbetare som
utfor den del av lastningen som egentligen pavilar avlastaren.

Uttrycket "i fartygets tjanst” har emellertid sina granser. Det finns
aktiviteter som kan anses som en forutsattning for skeppsfart — exempelvis
sjofartsverket som utarbetar sjokort. Om nagon av dessa skulle bega ett fel
som leder till en kollision kan detta knappast leda till att redaren blir
ansvarig for kollisionsskadorna, jfr ND 1983 s. 1.:

42 BreekhusRedarens husbondsansvar, s. 24.
3 BreekhusRederens husbondsansvar, s. 19.
4 BreekhusRederens husbondsansvar, s. 20f.
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T grundstotte i sodertaljeleden pa en grundtopp som varken var utmarkt i gallande
sjokort eller utprickad och som l&g i vit fyrsektor. Detta fastan grundet tidigare
upptackts vid sjomatning, men pa grund av forsummelse frAn méatningsledaren hade
detta inte rapporterats. Rederiet ansags inte vallande till olyckan utan vallande var
istallet staten pa grund av sin férsummelse att utméarka grundet. Staten fick utge
ojamkat skadestand.

5.4.3 Det rittsliga forhillandet mellan redare och
medhjilpare

Om det foreligger ett tjansteforhallande, som mellan redaren och
besattningen sa ar det klart att detta ar tillrackligt for att ansvar enligt SjoL
7:1 skall kunna uppsta. Detta galler aven da tjansteforhallandet endast ar
kortvarigt eller tillfalligt; redaren ansvarar lika mycket for en befalhavare
som varit anstalld i tio &r som en vaktman som tjanstgér ombord under en
natt pa timlonbasis. | bagge dessa forhallanden star medhjalparen i ett
underordnat forhallande till redaren som arbetsgivare.

En forutsattning for att ansvar skall uppsta ar att tjansten kan anses som
tilltradd. En sjoman som ar pa en resa till det skepp dar han skall bérja sin
tjanst, kan inte padra sitt rederi ansvar enligt SjoL 7:1. Motsvarande galler
nar han ar pa vag hem for semester eller for att tjansteforhallandet ar till
anda. Att sjomannen har ett krav pa gratis resa, eller till och med hyra under
reseperioden, menar Bull och Falkanger inte har nagon betydelse: hans
handlingar och underlatelser kan anda inte uppfattas som "arbete i fartygets
tjianst”® Rimligheten i detta kan ifrAgasattas. Det vasentligaste torde vara
hur den anstéllde uppfattas. Aven om han inte ens har nagra krav pa 6n
under hemresan eller till och med har stranga order att inte ingripa pa nagot
satt, borde han kunna péadra sitt rederi ansvar gentemot en tredje man,
huvudsaken maste vara om han uppfattas som en representant for rederiet,
nagot som paminner om stallningsfullmakt. Om man som exempel tanker
sig sjomannen som under sin hemresa glommer att forsluta en ventil vilket
leder till att lasten blir vatttenskadad, eller sjomannen, som for att hjalpa till,
instruerar bunkerspersonal pa sa satt att olja slas i ett pejlror till lastrummet
varvid lasten skadas, det vore orimligt att lastagaren fick ndja sig med att
krava skadestand av den anstallde. Den enskilde sjomannen utfor ju trots allt
arbete i fartygets tjanst &ven om han just da inte ari s a s tjanst.

Aven om sjomannen skulle agera hogst oférsvarligt eller i strid mot givna
instruktioner kan han padra sin redare arf8yfr bl a ND 1986 s. 47:

S skulle flyttas for hand for att ge plats at inkommande fiskebaten B vid en
lossningsplats. B:s sjomén instruerades om hur forflyttningen skulle ske. | strid mot
dessa instruktioner gick en sjéman in i S:s styrhytt och slog till motorn, som var

igang. S backade darvid tvars dver hamnbasséangen och slog i kajen pa motsatta sidan
och fick sddana skador att hon sjonk. Sjomannens beteende ansags bade oforsvarligt,

> Se Falkanger/Bullpnforing i sjorett, s. 141.
% gSe aven BraekhuRederens husbondsansvar, s. 55.
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i strid mot instruktioner och hégst ovanligt. Likvéal blev B:s redare ansvarig.
Sjomannens arbete ansags vara for B:s rakning och vidare: "Det ma bedgmmes som
uforsvarligt, at [...] ved forhalingen benyttede Solitkons maskine, som han var
ubekendt med at handtere, men der findes ikke — uanset om handlingen matte veere
udfart i strid med givne instrukser — at veere grundlag for at anse handlingen for et
abnormt skridt...” (s. 52 i domen).

Fran praxis kan ocksa namnas féljande rattsfall dar man behandlar
tjanstebegreppet:

ND 1914 s. 159: Nyarsafton, d& skeppet lag i Alesund, avfyrade skeppets
styrman en raket fran kommandobryggan. Raketen antande ett packhus.
Rederiet undgick ansvar, idet att domstolen ansag att det inte kunde
betvivlas att raketen inte avfyrades 'i tjansten'.

Falkanger/Bull men#ratt detta ar en for strang bedémning.

Instéliningen idag &r att redaren boér bara risken for de konsekvenser av att
bruka medhjéalpare som man kan rdkna med. Man kan inte alltid v&nta sig att
en medhjalpare alltid visar den hdgsta aktsamheten, och man kan inte heller
vanta sig att alla ombord skall bete sig exemplariskt nar den formella
tjanstetiden ar 6ver. Redaren star narmast till att bara foljderna for vad sadan
oaktsamhet kan leda till. Dock ar det klart att redaren inte skall behéva
ansvara for alltfor extraordinara handelser.

NJA 1938 s. 575: En lotslarling blev hamtad fran det skepp som han
hade tjanstgjort pa. | den hamtande baten — som stod under befal av en
lotsméstare — lag ett laddat och osakrat gevar. Detta gick av och traffade
lotslarlingen da han flyttade pa det for att satta sig. Staten blev frikand, da
man inte kunde anse att det forelag ett fel i tjansten.

ND 1973 s. 343: Fartygschefen pa kanonbaten Trygg bedrev alkfageljakt
med hagel fran bryggan och traffade vid ett vadaskott en ombordvarande.
Staten blev ansvarig, idet domstolen fann

”...det naturlig & se det slik at vadeskuddsulykken ’er forarskaket ved feil eller
forssmmelse i tienesten’ av skipssjefen. Han var i funksjon som skipssjef, og farte
kommandoen. Under dette jaktet han pa alker. Dette var riktignok ikke i tienestens
interesse, det var en privat forngyelse han nyttet anledning og sin stilling som
skipssijef til. Men jakten star i sammenheng med funksjonen som skipssijef. Sett fra
marineledelsens synspunkt var det ikke uparegnelig at det ble drevet alkejakt fra
marinefartgy”.

For befalhavare och besattning som tillbringar sin mesta tid ombord, bor
redaren ha ett visst ansvar ocksa nar de vallar skada under utévandet av sina
mer privata sysslor. Det ar nodvandigt att folket uppehaller sig ombord
ocksa under sin fritid, och att de forsoker sysselsatta sig pa olika vis. Den
skada som de under detta vallar, kan darfér med ratta anses vara ett utslag av
en risk som ar knuten till rederiverksamhetn.

" Se Falkanger/Bull, Innfgring i sjarett, s. 142.
“ BreekhusRederens husbondsansvar, S. 56.
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Aven den som &r anstalld for annat 4n arbete ombord pa fartyget, kan
padra rederiet ansvar. Detta skulle kunna vara fallet om rederiets tekniske
inspektor ar forsumlig i sin undersokning av fartyget eller nar han fran sitt
kontor ger anvisning hur drifts- eller underhallsproblem skall I6sas.

For att ansvar skall intrada behdver man dock inte stalla kraven sa hogt
som att ett tjansteforhallande skall féreligga. Redaren kan aven bli ansvarig
for en sjalvstandig naringsidkare. Har skiljer sig alltsa redaransvaret
vasentligt fran det allménna principalansvaret, dar huvudregeln &r att en
fOretagare inte ansvarar for andra sjalvstandiga foretagare som han anlitar.
Enligt 7:1 sa racker det med att arbete utfors i fartygets tjanst. Detta arbete
kan bero pa ett kontrakt (som inte ar ett anstallningskontrakt) mellan redare
och den som utfor tjansten, t ex en sjalvstandig entreprendr. Det kan galla
bogsering, lastning eller lossning av fartyget. Nar en redare ansvarar for en
medhjélpare som ér sjalvstandig naringsidkare, sa svarar han ocksa for det
folk som denna medhjélpare anvander si§’av.

Det ar till och med sa att det inte ens kravs ett kontraktsférhallande
mellan redaren och den som utfor tjansten for att ansvar skall kunna intrada.
Man kan ténka sig det falf8tatt en redare hyr ut sitt fartyg pa ett
tidscerteparti, som bland annat innehaller villkoret att det ar befraktaren som
skall sta for lastning/lossning av fartyget. Befraktaren anlitar en
stuverifirma. Denna stuverifirma anlitar nagra hamnarbetare, och en av
dessa begar ett sddant fel att en forbipasserande skadas. Har blir redaren
ansvarig darfor att stuverifirman utfor arbete i fartygets tjanst: redaren blir
ansvarig inte bara for firmans fel, utan ocksa for de fel som har begatts av
det folk som firman anvéander sig av.

Vidare kan man tanka sig att en tredje man upptrader som negotiorum
gestor for redaren och anstaller en medhjalpare &t hdhom.

Avslutningsvis skall sagas att en redare aldrig ansvarar for passagerare,
utom sa klart i det ovanliga fall, att han eller befalhavaren anlitat dem for att
utfora nagot arbete, som ar i fartygets tjanst.

5.4.4 Medhjélparnas krav pa vederlag

Medhjalparna har regelmassigt ett krav pa vederlag for sin insats. Det har
ingen betydelse hur vederlaget faststalls: manadslon, timlén, ackord osv.
Om betalning ges som en andel i rederiets brutto- eller nettointéakt —
exempelvis fiskare med en andel i fangsten — kan man tanka sig att det anses
foreligga ett intressentforhallande och inte ett arbetsforhallande, och att
intressenter inte svarar for varandras fel. Detta ar dock felaktigt.
Andelsfiskare maste normalt sagas utféra arbete i fartygets tjanst, i vart fall
nar de inte skall bara en motsvarande del av en mgijlig foérlust. Om det ror sig
om ett intressentforhallande, t ex en fiskare som ager en del av fartyget och
bar en del av risken for en forlust, bor rederiet aven da svara for de fel han

“ BreekhusRederens husbondsansvar, s. 14.
% Exemplet hamtat fr&n Falkanger/Bulipforing i sjorett, s. 139.
51 BraekhusRederens husbondsansvar, s. 14f.
52 BraekhusRederens husbondsansvar, s. 15.
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begar under fisket. Det ar har naturligt att skilja mellan en medredares och
medagares fel som sadan, och hans fel som manskap eller befalhavare.

Aven om hjalpen ges vederlagsfritt, kan det uppsta ansvar for redaren.
Det typiska exemplet torde vara en fritidsbatagare som &r ute och seglar med
goda vanner. Agaren framstar har som redare och vannerna som
medhjalpare i forhallande till Sj6L 7:1, pa sa satt han kan padra sig ansvar
om de begar ett fel. Den som oanmodat erbjuder hjalp — som accepteras av
redaren — faller ocksa in under den gruppen som redaren svarar for. Som
exempel kan ges en askadare som patar sig att kasta loss fortéjningstrossen,
men gor detta forsent och fartyget av den anledningen kolliderar med kajen
eller ett annat fartyg. Ett annat exempel ger ND 1939 s. 388:

En roddklubb fick lana en motorbat for transport av klubbens batar till en kapprodd.
Medan motorbéaten lag fortdjd vid kajen p& bestammelseorten, gick masten av vid en
vindby och slog omkull och skadade tre roddbatar som lag uppe pa kajen och som
tillhorde en andra roddklubbar. Motorbatens agare blev frikand fran ansvar. Skadan
berodde pa att en medlem i roddklubben hade lossat ett stag vid avlastningen och
glomt att fasta det efterat. Klubbens medlemmar kunde inte anses att ha utfoért arbete
i fartygets tjanst.

Rattsfallet har kritiserats av Braekhus, som menar att den redare som later
frivilliga och mojligen okunniga medhjalpare ta hand om fartyget ocksa far
st& risken for att dessa vallar tredje man skada genom sin oaktSamhet.

5.4.5 Medhjilpare som redaren inte haft mojlighet att vilja

Ett sarskilt problem ar i vilken man en redare bor svara for medhjélpare
som han inte haft mojlighet att vélja sjalv eller rent av "tvingats” pa. Man
kan tycka att sa lange redaren sjalv har mojlighet att kontrollera vilka som
hjalper honom och hur de utfor sitt arbete, det ar rimligt att han ocksa svarar
for dem. Men vad bor galla nar han endast har att acceptera en medhjalpare?
Det ar klart att redaren anses svara aven for denna kategori medhjélpare.
Som exempel kan namnas att han inte har nagot val att sjalv vélja vilka
lastarbetare som skall anvéandas, utan far ta dem som blir anvisade eller att
redaren enligt ett certeparti maste anvanda sig av den agent i lasthamnen
som befraktaren utpekar. Ett ndgot sareget exempel ar nar en besattningsman
ar anstalld av landets konsul i frammande hamn genom att denne anordnat
pamonstring pé fartygét.

Aven de medhjalpare som direkt patvingas en, kan det uppsta ansvar for.
Detta ar fallet vad betraffar en s k tvangslots, dvs en lots som man ar skyldig
att anvanda sig av och inte kan avvisa. Numera anges dessutom lots direkt i
SjoL 7:1, som en av de personer en redare svarar for. Ett exempel ur praxis
pa detta ger ND 1923 s. 289:

3 BraekhusRederens husbondsansvar, s. 16.
% Blom Sjolagens bestimmelser om redaransvar, s. 35.
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Tva norska skepp kolliderade pa engelskt territorialvatten pa grund av ett fel

beganget av en tvangslots. Fraga uppstod angaende vilken lag som skulle tillampas
och om rederiet kunde goras ansvariga for tvangslotsens fel. Betraffande
ansvarsfragan uttalade domstolen: "Jeg antar nemlig, at endskjant tvangslodsen ikke
er frivillig ansatt av redaren (eller skibsfgreren), men paatvungen, maa det dog sies,

at det arbeide han utfgrer ombord er et arbeide i skibets interesse og i dets tjeneste.
Saavidt jeg vet har det ogsaa alltid veeret anset som gjeeldande ret hos oss, at redaren
er ansvarlig for tvangslodsens feil”.

For att redaren skall svara for lotsens fel kravs dock att han far en fullt
kvalificerad lots, eller att han atminstone upplyses om att sa inte ar fallet, jfr
ND 1972 s. 93:

Den brittiska tralaren SA grundstétte under en insegling. Fartyget hade rekvirerat en
lots frAn den lokala lotsformannen, dock sé erholl man inte nagon fullt kvalificerad
lots utan endast en s k "kjentmann”. Detta forhallande blev kaptenen pa SA inte
upplyst om utan han utgick ifrn att det rorde sig om en kvalificerad lots.
Kjentmannen 6vertog befalet och navigerade fartyget pa ett sadant culpdst satt att
man strax darpa gick pa grund. Domstolen ansag att SA:s rederi inte kunde bli
ansvarigt for kientmannens fel utan att ansvaret skulle ligga pa lotsverket. Domstolen
uttalade bl a:”[...] hade Stella Altair rett til & vente at de fikk en fullt kvalifisert

mann om bord, med mindre skipet uttrykkelig fikk beskjed om noe annet. Vidare:
”[...] skipets folk faktisk gikk ut fra at Bernhoff var kvalifisert til & ha den myndighet

og utfore de oppgaver som det er vanlig & kreve av en los stilt til disposisjon av
losvesenet. Det kan ikke bebreides skipets folk at de hade denna oppfatning og at de
handlet etter den”.

| praxis har redaren ocksa ansetts svara for en lots som blivit anvisad
honom trots att han var sjuk och dessutom berusad dagen innan, jfr ND
1963 s. 25, dar domstolen ansag att lotsen forfarit vardslost och att detta
troligen kunde hanforas till lotsens nedsatta formaga p g a sin sjukdom och
‘bakfylla’. Staten ansags dock inte ansvarig for att man anvisat denna lots,
pa den grunden att man inte kant till sjukdomen och att man kunnat rakna
med att alkoholens verkan hade klingat dver vid tidpunkten for lotsningen (8
timmar senare).

Lotsen svarar dock personligen for culpost orsakad skada, pa det fartyg
som han lotsar, enligt allmanna skadestandsregler, med det skalighetsansvar
for anstalld som framgar av skadestandslagen 4:1.

Betraffande lots skall avslutningsvis namnas skadestandslagen 3:9 som
stadgar att det ej avilar stat eller kommun skadestandsansvar med anledning
av fel eller férsummelse vid lotsning.

5.4.6 Offentliga myndighetspersoner

For offentliga myndighetspersoner kan det uppsta tveksamheter da deras
arbete oftast kan sagas vara i fartygets tjanst, men detta ar inte tillrackligt for

33



att konstituera ett ansvar under SjoL 7:1, deras arbete ar i forsta hand i det
offentligas intresse, inte i fartygets. Det krdvs en narmare anknytning till
fartyget, som exemplet med tvangslots.

Ett motsatt exempel pa myndighetsutévning ar desinfektion. Denna
myndighetsutévning omfattas aldrig av redaransvaret. En redare blir alltsa
inte ansvarig fér en skada som astadkommits av en desinfektér, som pa
grund av lag verkstallt en desinfektion ombord. En sadan handling kan inte
sagas vara utford i "fartygets tjanst’Detsamma ar forhallandet betraffande
lakare som redaren enligt lag ar skyldig att anstélla ombord, en sadan lakare
utfor inte sin tjanst pa uppdrag av redaren eller beféalhavaren. Dock kan
redaren bli ansvarig om han skulle vara oaktsam vid sitt val av lakare.

5.4.7 Sérskilt om redarens ansvar for fartygets fortojning

Ett annat rattsfall som ger ett exempel pa hur langt redarens ansvar for
medhjalpare kan stracka sig och som visar i vilken man han svarar for
fartygets fortdjning &r ND 1984 s. 122:

En 30-fots fritidsbat lag fortojd i Bodd hamn. Under ett kraftigt ovader gav
fortdjningen med sig och baten drev ned mot ett sjoflygplan och blev liggande
slaendes mot detta i ett par timmar varvid stora skador uppstod. Redaren blev
ansvarig for den undermaliga fortojningen — ett 950 kg murblock med katting - trots
att denna var utlagd av hamnvasendet. Domstolen uttalade: "Etter min oppfatning méa
fortgyning anses & inngad som naturlig ledd i den maritime del av rederivirksomheten
og som sadan omfattes av ansvarsregelen i 223§ [7:1]".

Det forekom dock vissa sarskilda omstandigheter i malet: Batagaren hade
sjalv tagit initiativet till fortéjningen, han utsag en plats fér den, han
anskaffade det murblock som anvandes och han betalade en erséattning till
hamnvasendet som utférde arbetet. Man kan nog inte tolka rattsfallet pa sa
satt, att en batagare i normala fall svarar for en felaktig bojplats i en hamn.
| anslutning till detta skall jag ocksa ta upp det fallet att baten fortojs av,
eller flyttas och fértdjs nagon annanstans, av nagon annan en redaren,
exempelvis av en hamnvakt. Hamnagaren forbehaller sig ofta ratten att vid
behov flytta en bat, en flyttning far da sagas vara gjord med batagarens
tillstdnd. Redaren blir d& ansvarig om baten efter en flyttning fortojs
felaktigt och orsakar skada, aven om flyttningen gjorts i en annan bats
intresse. | anslutning hartill skall jag redogora for rattsfallet ND 1958 s. 562:

En laktare som lag fortojd i Bergens hamn slet sig fran sin fortojning under ett
kraftigt ovader och drev pa en narliggande bat. Domstolen fastslog att fortdjningen
maste anses som oftrsvarlig. Laktaren tillhrde en redare, men anvandes av en
mekanisk verkstad sdsom avstjalpningsplats for jarnskrot. Under detta sa var det
brukligt att laktaren flyttades och omfértojdes efter behov, utan att redarens tillstand
inhamtades. Laktaren ansdgs som anbringad i verkstadens intresse och verkstaden

*® Rudolf BeckmanHandbok i sjéritt, s. 33.
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blev ocksa ansvarig for den vardslosa fortdjningen pa grundlag av principalansvaret.
Dock ansag domstolen att redaren maste bli solidariskt ansvarig med verkstaden pa
grundlag av redaransvaret, och uttalade: "Den nevnte ordning var imidlertid ogsa i
[redarens] interesse, idet han fikk fri innlasting. Ved att B.M.V. overtok flytningen

av lekteren, ble han spart pa dette, og han ma som tidligere nevnt antas a ha godkjent
en slik ordning. Retten antar at flytningen og fortgyningen av lekteren ma sies ogsa a
ga inn under arbeide i skipets tjeneste...” (domen s. 569)

Det finns dock skal att vara forsiktig vid beddmningen av om redaransvar
foreligger. Ett redaransvar i denna situation ar framst pa sin plats nar den
utomstaende verkligen for baten och att det sker i det flyttade fartygets
intresse; om hamnvakten endast andrat fortéjningen for att bereda plats at en
nyanland bat, och gjort detta s slarvigt att baten sliter sig och skadar andra,
ar det tveksamt om ansvar kan 8laggas redreett rattsfall har dock
domstolen ansett ansvar foreligga vid ett liknande tillfalle, se ND 1923 s.
469:

H slet sig fran sin fortdjning och drev pa och skadade en narliggande béat. H:s redare
hade fort6jt H vid en boj dar den inte hade ratt att ligga. Nar den rattmatiga baten
kom in, s blev H flyttad till en annan boj, varifran den anyo fick flyttas nar denna
bojs bat kom in, allt detta skedde under loppet av en natt. Den senast gjorda
flyttningen var sa vardslos att H nasta dag slet sig. Domstolen holl H:s redare
ansvarig for den vardslésa fortdjningen, medan den som utfort fortdjningen gick fri.
Motiven till detta var att nar H:s redare fortjde sin bat p& en obehorig plats, han
hade ett tillsynsansvar. Han borde forstatt att baten kunde komma att flyttas och han
borde kontrollerat om s& skett, mycket med tanke pa att en utomstaende inte kunde
ha samma intresse av att utféra en omsorgsfull fortdjning, som en agare. Istéllet hade
det gatt en hel dag utan nagon tillsyn fran H:s redare. Detta ansags som vardslost.

Betraffande praxis vad galler fortjning kan aven hanvisas till ND 1939
s. 388 och ND 1952 s. 133.

5.4.8 Sirskilt om forsummelser’’

Redaransvaret galler ocksa medhjalpares "férsummelser”. En typisk
sadan ar nar bristande tillsyn 6ver nagot ombord kan laggas nagon av
redarens medhjalpare till last. Om nagon av medhjalparna brister i tillsyn
dver nagon som redaren inte ar direkt ansvarig for kan detta saledes indirekt
medfora ansvar for redaren. Den omedelbart skadegérande handlingen kan
begas av nagon utanforstdende person — exempelvis en passagerare — men
anda adra redaren ansvar, namligen sa snart denna handling kan kopplas
ihop med bristande tillsyn av nagon inom de ansvarsutlésande personernas
krets. Sarskilt nara ligger det till hands att hanfora sadana handlingar till en

* Tiberg, Batjuridik, s. 128.
" Se Blom, Sjolagens bestimmelser om redaransvar, s. 39f.
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bristande tillsyn hos beféalhavaren, vars dominerande stallning medfor en
langtgaende tillsynsplikt. Se bl a ND 1966 s. 297:

En passagerare pa en farja i interskandinavisk fart, satt i en hopfallbar taltstol, under
hard vind med sjogang. Vid kraftig rullning ramlade hon och brot larbenet. Hon
krévde ersattning av redaren. Att taltstolar funnits tillgangliga for passagerare aven
under hart vader och inte gjorts oatkomliga — t ex genom att férvaringsutrymmena
hallits lasta — ansags inte innebara, att fartygsbefalet gjort sig skyldig till fel eller
forsummelse. Redaren var darfor inte ansvarig for skadan, men bedémningen utgar
klart fran att befalhavaren i sista hand alltid ansvarar for rutinerna ombord och att
redaren i handelse av brister blir ansvarig.

Ovrig praxis inom detta omrade ar ND 1957 s. 343 och NJA 1935 s. 250.
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6 Kollisionsansvaret
6.1 Inledning

For att kollisionsansvarsreglerna i SjoL 8 kapitlet skall bli tillampliga
kravs att vissa rekvisit ar uppfyllda. Det forsta rekvisitet ger att det skall rora
sig om en kollision mellan tvé&rtyg. Det blir da sjalvfallet av intresse att
soka utréna vad ett "fartyg” ar. Det ar ocksa intressant att se vad som hander
om en kollision skulle ske med nagot som inte kan anses sgmgtt

Det andra rekvisitet som skall vara uppfyllt ar att det skall réra sig om en
sammanstot eller synonymetkollision. Det maste saledes utronas nar en
kollision enligt lagens betydelse har intraffat och vad som ar de minsta
forutsattningarna som skall foreligga for att kraven skall anses uppfyllda.

Det tredje rekvisitet ar att det skallidpgstdrt skada pa fartyget eller
gods eller personer som befinner sig ombord fartyget. Detta ar sjalvklart.

Om ingen skada intraffat ar det meningslost att tillampa ansvarsreglerna.

For att ett ersattningsansvar skall uppsta kravs vidare att det skall ha
forelegatvallande pa den ena sidan eller bada sidorna. Om ingen varit
vallande sa bar varje part sin skada. Man maste da se till vilken norm som
galler for att ett fartyg skall anses ha varit vallande och vilka omstandigheter
som ar av betydelse for denna vallandenorm.

Avslutningsvis ar det av intresse att undersoka vilka typer av skador som
kan ersattas och hur detta sker.

| det féljande skall jag se narmare pa dessa fragor. Jag skall forst
behandla fartygsbegreppet, darefter kollisionsbegreppet. Sedan skall jag se
narmare pa culpabegreppet och skuldférhallandet mellan de inblandade
fartygen. Avslutningsvis skall jag redogora for vilka typer av skador som
ersatts.

6.2 Fartygsbegreppet

6.2.1 Allmint

Den svenska sjorattslagstiftningen innehaller inte nagon legaldefinition
av begreppet fartyg. | princip sa har det 6verlatits at praxis att avgora vad
som ar ett fartyg. | detta sammanhang maste aven tas hansyn till de olika
funktioner som asatts fartygsbegreppet i olika regelverk, darfor kan det inte
uppstallas nagon generell fartygsdefinition utan ett narmande av problemet
maste ske pa sa satt att man fragar sig om foreliggande konstruktion ar att
betrakta som ett fartyg i forhallande till det bestamda regelverket,
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exempelvis reglerna om sjépant. Gronfors ger ett belysande ex@rvie!:
betraktandet av en pontonkran med egna framdrivningsanordningar, sa kan
fragan stéllas om en saddan anordning kan betraktas som ett fartyg i den
meningen, att den skall kunna fa passagerarcertifikat? Uppenbarligen inte,
sarskilt med tanke pa att anordningens andamal ar att mojliggéra mycket
tunga lyft, inte att befordra passagerare. Ar pontonkranen att betrakta som
ett fartyg i kollisionsreglernas mening? Det ror sig om en anordning som
manovreras pa ett for fartyg normalt trafikomrade som hamnen och darvid
pa ett satt som liknar typiska fartygs. Mojligen kan sagas, att pontonkranen i
vissa lagen ar mera svarmanévrerad &n ett typiskt fartyg. Den erbjuder alltsa
en kollisionsrisk av samma slag som ett normalt fartyg, riskgraden ar kanske
t o m nagot férhojd. Fran kollisionsreglernas synpunkt maste tydligen
pontonkranen betraktas som ett fartyg, a&ven om huvudandamalet ar lyftning
och inte befordran.

Praxis har salunda utformat varierande definitioner pa fartyg att anvandas
i olika regelverk. Det kan dock urskiljas vissa gemensamma drag som gar
igen genom hela det sjorattsliga omradet. Dessa gemensamma drag kan ge
vagledning i det enskilda tvivelaktiga tillfallet. Grénfors méhdessutom
att rekvisitet fartyg bor tolkas vidstréackt vid tillampningen av sj6lagens
kollisionssregler, detta pa grund av att det saknas begransande rekvisit for
begreppet fartyg.

Rune ger en karakteristik for ett fartyg:

”...sadant redskap, ej alltfor obetydligt till storleken, for befordran eller annan drift
till sjoss vilket har skrov och konstruktionsmassig mandéverféormaga (styrformaga)
men icke tillika kan anvandas for drift till lands eller i luftéf”.

| utlandska sjolagar ar det daremot vanligt att man rér sig med ett legalt
fartygsbegrepp. Den franska code de commerce art 191 gor ett forsok till en
legaldefinition nér den talar om: "batiment de mer”. Ett annat exempel ar
Canadian Shipping Act dar legaldefinitionen lyder:

Any description of vessel used in navigation and not propelled by oars.

6.2.2 Definitionen av begreppet “fartyg”

6.2.2.1 Den traditionella synen

Falkanger/Bull ger en sammanstallning dar de behandlar den
gemensamma karnan i fartygsbegrefpétet foljande kommer jag att
ansluta mig till denna uppstéallning.

Traditionellt kan man sadga att ett fartyg ar ett sjétransportmedel med viss
manoverformaga, varvid eget framdrivningsmedel ej ar nédvandigt. Vidare

%8 Gronfors, "Sjorattens kollisionsansvar”, s. 347.
% Gronfors,0m trafikskadeansvar, s. 167.

% Rune Reitt till skepp, s. 19.

® Falkanger/Bull Innforing i sjorett, s. 22f.
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anses ett fartyg vara en flytande inréattning med en flytformaga som delvis
beror pa att konstruktionen ar ihalig. Detta utesluter darmed exempelvis en
timmerflotte.

Fran utlandsk litteratur kan namner Rune:

"Since 1866 Congress has declared that 'the word vessel includes every description
of water craft or other artificial contrivance used as a means of transportation on
water’ and this definition is in a context giving general provisions for the
construction of "any act of Congress™.

Vidare ett tyskt exempd!:

"Ein Schiff ist ein schwimfahiger Hohlkdrper von nicht ganz unbedeutender Grésse,
der Fahig und bestimmt ist, auf oder unter dem Wasser fortbewegt zu werden um
Personen und Sachen zu trag&n”.

6.2.2.2 Fartygets formaga att forflytta sig

Inrattningen skall var agnad och i stand till att forflytta sig genom eller pa
vattnet. En ubat ar darmed sjalvfallet att anse som ett fartyg. Daremot kan
man inte anse att ett sjoflygplan ar ett fartyg; visserligen kan det rora sig pa
vattnet, men dess huvudsakliga andamal ar rorelse genom luften.

Vad galler svavare sa ar dessa ett mellanting, da de forflyttar sig pa en
luftkudde mellan vattnet och fartyget. | Sverige anses svavare falla in under
fartygsdefinitionen, i vart fall om de ar helt vattenbundna. Som fartyg raknas
da exempelvis svavare med fasta sidofenkolar mot avdrift, vilka binder
farkosten vid drift dver vatten, och sadan svavare vars manover- eller
framdrivningsmedel kréaver omedelbar kontakt med vaft@ronfors
argumenterar for att s k amfibiesvavammaste falla utanfor
fartygsbegreppet i alla tankbara relationer, aven nar det galler kolli§oner.
Detta ar dock knappast nagon viktigare fraga, da det praktiska anvandandet
av sadana ar hogst begransat. Mig veterligen kommer de endast till
regelbunden anvéandning i fart dver den engelska kanalen, i de stora
traskomraden som omger Florida och i militara sammanhang. Det som da
foljaktligen talar emot Gronfors resonemang ar att anvandningen av
amfibiesvavare utanfoér den marina omgivningen maste vara synnerligen mer
begransad. Det forefaller dd som markligt att t ex en redare av
svavarpassagerarfartyg inte skulle kunna anvanda sig av
ansvarsbegransningsreglerna i sjélagen.

Det ar inte nddvandigt att inrattningen skall kunna forflytta sig for egen
maskin for att betecknas som farfygett fartyg som bogseras, utan att vara

%2 Rune Ruitt till skepp, s. 18

% Rune, Ruitt till skepp, s. 18

® Rune Ruitt till skepp, s. 19.

® D v s en svavare som inte ar bunden till den marina omgivningen, utan kan fardas aven pa
platta markomraden sdsom o6knar, trask och éver kobbar och skar.

% Gronfors, "Sjorattens kollisionsansvar”, s. 348.

® Falkanger/Bull Junforing i sjorett, s. 22.
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i stand att ga for egen maskin anses sjalvfallet som ett fartyg. Detta galler
aven exempelvis pramar, om &n aldrig avsedda till oberoende forflyttning.
Vad daremot inte kan betecknas som fartyg &r flytbryggor eller flytdockor.
Deras huvudsakliga funktion har intet att gora med forflyttning och det ar
ocksa endast i undantagsfall som de forflyttas. Dessutom sa avviker de
alltfor mycket fran det som man omedelbart satter i samband med fartyg.
Galler det en flytkran som &r agnad till forflyttning, kanske med hjalp av
eget maskineri, sa kan det finnas anledning att karakterisera detta som ett
fartyg.

Vad det géller oljeborrtorn sa ar deras forflyttningsférmaga ytterst
begransad. Om det ror sig om ett fast oljeborrtorn, sa kan kollisionsreglerna
i 8 kap. SjoL aldrig bli tillampliga. Daremot kan det finnas anledning att
tillampa dessa regler vad betraffar flytande oljeborffesnm befinner sig
under forflyttning.

Avlutningsvis sa skall det tillaggas att om det skulle brista i
fartygsrekvisitet, s ar det allmanna skadestandsrattsliga regler som blir
gallande.

6.2.2.3 Fartygets mandvreringsformaga

Ett fartyg maste kunna manovreras sa att det atminstone kan halla kursen
vid bogsering: styrférmaga ar darmed den lagsta grad av manoéverduglighet
som bor accepteras. Huruvida det for tillfallet &r mandverdugligt avgor inte
fragan. Det ar redskapets konstruktionsméassiga mandverduglighet som
betyder n&got’

6.2.2.4 Fartygets storlek

Inrattningen maste ha en viss storlek. Den maste kunna frakta personer
eller gods, och den far inte vara for liten. Darmed faller manga smabatar
utanfor fartygsbegreppet: roddbatar, kanoter, kajaker, flottar m.m. Gronfors
menar dock att man inte kan stalla upp nagon storleksbegransningar, bortsett
frAn rena leksaks- och modellbafar.

| SjoL 1:2 sa ges en storleksdefinition vad galler fartyg. Ett fartyg som
har en storsta langd av minst 12 meter och en stdrsta bredd av minst 4 meter,
skall kallas skepp. Annat fartyg skall kallas bat. Detta ger ingen konkret
vagledning, da reglerna om kollision sjalvfallet ocksd maste galla flertalet
batar. Kollisionsreglerna ar sa nara beslaktade med vanliga
skadestandsregler att en narmare definition av vid vilken storlek dessa trader
i kraft ar ointressant. Men om det blir fraga om sjopant for
kollisionsansvaret enligt SjoL 3:36 4 st., sa finns det anledning till stérre
forsiktighet. Det vore orimligt om den skadelidande skulle fa en sadan
sarpraglad sjorattslig sdkerhet i den skadegdrandes egendom, om det ror sig
om batar av mindre storlek och varde. Detta skulle da medféra en klar
diskrepans fran vanliga skadestandsrattsliga regler. P& motsvarande satt bor
de speciella reglerna om begrénsat redaransvar (jfr SjoL 9:1 88) anvandas

% Gronfors, "Sjorattens kollisionsansvar”, s. 348f.
% Rune,Ruitt till skepp, s. 18.
" Gronfors,0m trafikskadeansvar, s. 168.
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med forsiktighet. Detta har dock kanske inte samma praktiska betydelse da
SjoL 9.5 anvander sig av ett minimumansvar: vid exempelvis sakskada sa ar
lagsta ersattningsbeloppet 167 000 SDRet &r séledes bara vid

ansvarskrav utover detta belopp som man maste ta stéllning till om det ar ett
fartyg det ror sig om.

Har skall ocksa namnas det tidigare refererade rattsfallet ND 1973 s. 334.
| detta rattsfall ansags en bat pa 14 ¥ fot och med en 18 hk pahangsmotor
som ett fartyg i forhallande till reglerna om ansvar fér underordnads fel, vars
svenska motsvarighet finns i SjoL 7:1. Man reserverar sig dock i domen nér
domstolen sager att batar av denna typ inte i alla hanseenden kan betraktas
som fartyg i forhallande till sjélagen. Avgorande i detta rattsfall var att
framforandet av sadana sma snabba batar naturligen innebar stora risker med
tanke pa annan trafik pa sjon. Ett svenskt rattsfall som foljer samma linje ar
ND 1978 s. 16.

6.2.2.5 Syftet med fartygets konstruktion

Syftet med ett fartyg ar i typexemplet transport av gods och/eller
personer. Men detta &r inget krav fOr att inrattningen skall kallas for fartyg.
Aven lust-, fAngst- och fiskefartyg faller innanfér det vanliga
fartygsbegreppet.

Aven krigsfartyg omfattas av fartygsbegreppet. Det finns dock tillfallen
nar ett krigsfartyg inte jamstalls med ett fartyg vilket som helst. Som
exempel kan ndmnas att reglerna om ansvarsbegransning inte galler pa
motsvarande satt, som for civila fartyg; jfr Sj6L 9:10. Denna paragraf
Overensstammer med den stéllning som HD antog i ND 1978 s. 353, dar
man nekade ett 6rlogsfartyg ratten till ansvarsbegransning efter davarande
SjoL 10 kap. (nu 9. kap.).

Fran praxis kan ytterligare namnas ND 1986 s. 15, dar kollisionsreglerna
i SjoL 8 kapitlet ansags tillampliga pa en fritidsbat.

6.2.2.6 Nar borjar och slutar ett fartyg att vara “fartyg”

Ytterligare ett krav borde vara att fartyget ar eller pa kort tid kan bli
anvandbart for sitt andamal (navigationsdugligt etc.) Redaren torde darfor
inte bli ansvarig for skada orsakat av ett omkringdrivande vrak, med mindre
han sjalv forfarit vardslost. Det kan dock ej kravas att fartyget skall vara
fullt utrustat, men har foreligger en flytande gréans mot ett fartyg som
befinner sig under byggnad. Den avgorande tidpunkten for att reglerna om
kollision skall tillampas brukar i doktrinen forlaggas till
stapelavlépningeff Med stapelavlépning maste jamstallas andra sétt att
gora fartyget vattenburet. | dverensstdmmelse harmed har HD i rattsfallet
NJA 1941 s. 32 forklarat sjolagens 8 kapitel tillampligt vid kollision mellan
ett fartyg och ett stapelaviopande nybygge, varvid verkstadsbolaget gjordes
ansvarigt for verkstadsledningens oaktsamhet pa liknande satt som

™ SDR = Special Drawing Rights. En SDR &r definierad i reglerna fér den internationella
valutafonden (IMF). Den bestar av ett avvagt genomsnitt av 16 olika valutor (jfr SjoL 22:3).
En SDR ar ung. 10,74 kronor (den 13 mk@88).

2 3fr Gronfors Om trafikskadeansvar, s.168.
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motsidans rederi svarade for befalhavarens oaktsamhet, enligt nuvarande
svenska SjoL 7:1.

6.3 Kollisionsbegreppet

6.3.1 Egentlig kollision

Den typiska kollisionen enligt SjoL 8:1 foreligger nar det uppstar fysisk
kontakt mellan tva fartyg. Det &r utan betydelse om fartygen kommer med
fart eller om det ena fartyget ar fortojt. Det ar ocksa utan betydelse om
kollisionen beror pa fartygens egen kraft eller om de driver ihop pa grund av
vind eller strom.

6.3.2 QOegentlig kollision

SjoL 8:3 gor en utvidgning av kollisionsbegreppet: som kollision rdknas
aven det fall att ett fartyg pafors skada till féljd av ett annat fartygs
mandovrering eller liknande, utan att nagon fysisk kontakt har skett. Ett
skolexempel ar nar ett fartyg framfoérs med vardslos fart i hamnomrade och
narliggande fartyg skadas p.g.a. svallvagor. Ett exempel pa praktiskt bruk av
denna regel ger ND 1957 s. 358:

V fick maskinstopp och kastade ankar i den trdnga Finsnesrannan. L, som foljde efter
i kblvattnet, blev tvungen att sla full back p& motorerna och undgick darvid kollision,
men gick pa grund och led skada.

Ytterligare ett exempel pa en oegentlig kollision ger ND 1978 s. 139:

SC var pa vag uppfor Mississippi med matolja. D& N narmade sig traffade man avtal
éver radio om en s k "port to port” passage. D& N narmade sig det stélle dar
passagen skulle ske, fick den emellertid se att SC skar ¢ver i N:s del av floden. N:s
lots gav hart styrbord ror for att undga kollisionen, och darefter hart babord ror for
att fa ut skeppet i flodfaran igen. Den forsta manovern lyckades: skeppen gick klara.
Den andra delen lyckades daremot inte: N gick pa grund och blev sittande fast.

6.3.3 Den tidsmissiga begrinsningen

En annan fraga som uppstar ar nar en kollision sas borjar och nar den
slutar, pa sa satt att nasta gang fartygen kolliderar, det raknas som en ny
kollision. Detta har betydelse framférallt med tanke pa
ansvarsbegransningen, ansvargransen galler summan av alla krav som
uppstatt vid en och samnhandelse, jfr SjoL 9:5 4 pkt. Som ett exempel
kan ges det tillfalle att ett fartyg vid anlopandet av en hamn far problem med
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sitt roder och kolliderar med flera olikafartyg, i tur och ordning. Dessa olika
kollisioner kan givetvis hanforas till en och samma handelse: rodersvikten.
Samtidigt har det dock skett flera olika oberoende kollisioner dar varje
fartygsagare har intresse av att fa sa stor ersattning som mojligt for sina
skador. Om man skulle se detta handelseforloppezadmindelse som

medger ratt till ansvarsbegransning sa kan man tycka att den ansvarige
redaren skulle komma billigt undan och att de skadelidande skulle fa en
alltfor liten del av sina skador ersatta. A andra sidan kan, om varje kollision
réknas som en handelse, det totala ansvaret bli oerhort betungande for den
ansvarige redaren. Fragan ar om detta da kan réaknas som en kollision eller
som flera pa varandra féljande kollisioner. Klart &r att det tidsmassigt kan
skiljas mellan de olika kollisionerna, men samtidigt har dessa samma orsak,
rodersvikten. Falkanger/Bull uttafamtt det, i det exempel som jag tagit

upp, skall rdknas som en handelse, atminstone i begransningssammanhang.
Ur praxis kan namnas réattsfallet ND 1984 s. 129. Detta rattsfallet gallde
visserligen inte en kollision mellan tva fartyg, men kan andock ge viss
vagledning vad betréaffar huruvida flera kollisioner skall betraktas som en
eller flera handelser:

Inom loppet av c:a 70 minuter sa vallade T och dess tral skada pa sju olika garn.
Detta blev ansett tillhéra en och samma handelse. Det avgdrande i rattsfallet var att
alla skadetillféallena kunde foras tillbaka till en bestamd disposition — anvandandet av
trélen och att tralen blev brukad inom ett avgransat omrade och inom en begransad
tidsrymd.

Som exempel pa ett rattsfall dar domstolen kom till motsatt slut &r ND 1971
s. 199. Det ar ocksa extra intressant darfor att det galler det rena
kollisionsfallet:

Den danska fregatten ES paseglade kl. 02.15 den uppankrade ryska trélaren A.

Under mandvrerna omedelbart darefter paseglade ES ca kl 02.21 A igen, som darvid
sjonk. Utredningen gav vid handen att A troligen hade kunnat hélla sig flytande om
inte den andra kollisionen intraffat. Osakerheten kring detta forhallande fick ga ut
dver den ansvarige, framst pa grund av att ansvarsbegransningsreglerna ar till forman
for denne. Domstolen kom fram till att detta maste raknas som tva separata
kollisioner. Motiveringen var att den forsta kollisionen paférde skador som inte hade
kunnat leda till att A sjonk och att det var den andra kollisionen som sankte fartyget.
De flesta och storsta utgifterna var ocksa att hanfora till den andra kollisionen, framst
bargningsutgifter 0.s.v. A:s redare tillerkandes tva fulla ansvarsbegransningsbelopp
till foljd av de tva kollisionerna.

8 Falkanger/Bull Innforing i sjorett, s. 156 f.
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6.3.4 Kollision med andra foremal én fartyg

En annan fraga som bor tas upp nar man diskuterar begreppet kollision ar
i vilken man de galler nar kollision sker med nagot annat an ett fartyg.
Generellt kan sagas att det inte finns nagra lagregler som reglerar
forhallandet nar ett fartyg har kolliderat med nagot annat an ett fartyg. Det
far darfor avgoras efter vanliga skadestandsrattsliga regler om redaren skall
betala ersattning. Beror en sadan kollision pa oaktsamhet hos redaren eller
nagon han svara for enligt SjoL 7:1 sa ar det sjalvklart att han blir ansvarig,
jfr rattsfallet ND 1956 s. 275:

N skulle passera en klafforo under stark vindpaverkan. For att hindra avdrift s&
framdrevs fartyget med forcerad fart, i strid mot broreglementet. Vid passagen kom
en kraftig vindstot, som krangde fartyget pa sa satt att fartygets kommandobrygga
kolliderade med en broklaff, som fick stora skador. Fartyget férdes inte med full
ballast och var darfor sarskilt utsatt for avdrift och krangningar. Domstolen ansag att
skeppet borde vantat tills vinden mojnat. Man tog fran skeppets sida en chansning,
som man borde insett innebar en risk, en risk som brovakten inte hade samma
mojlighet att beddma. Skeppet blev darfor fullt ansvarigt, oavsett att brovakten
Oppnat bron for genomsegling.

Norska Hgyesteretten har ocksa i tva fall palagt redaren ett objektivt
ansvar i den situationen att ett fartyg stott samman med en dels en kaj och
dels en bro som en foljd av teknisk svikt i reverseringsmaskineriet, se ND
1921 s. 401 och ND 1952 s. 320.

6.4 Culpabegreppet

6.4.1 Allmint

Jag har tidigare beskrivit att ett objektivt ansvar inom sjoratten endast
undantagsvis forekommer. For att ansvar skall intrada enligt Sj6L 8:1 och
8:2 kravs att det kan visas att nagondera sidan ager skuld till kollisionen.
Det blir darfor viktigt att undersdka om det foreligger oaktsaffilign ett
av eller bada fartygen och eventuellt faststalla i vilken grad varje fartyg
bidragit till kollisionen. Tyvarr ger bestammelserna i sjolagen i sig sjalva
liten vagledning vad betraffar skuldvéarderingen. Det enda som sags i SjoL
8:1 femte stycket ar att "vid bedomandet av fragan om vallande till en
sammanstotning skall sarskilt beaktas om tiden medgav 6vervagande eller
inte”. Det ger inte mycket vagledning, framforallt med tanke pa att
tidsaspekten alltid kommer att vara ett centralt moment i skuldvéarderingen. |
praxis s& har det endast ndgon gang hant att domstolen direkt fallit tillbaka
pa bestammelsen om tid for éverlaggning, jfr ND 1938 s. 105.

" Aven uppsétliga paseglingar omfattas, se ovan under 5.3.3.1.
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Man far darfor ta sin utgangspunkt i den allmanna skadestandsrattsliga
culpanormen. Domstolen skall alltsa underséka om de handlingar som
foregick kollisionen och som star i orsakssammanhang med den, kan anses
som forsvarliga utifrdn vad man kan vanta sig av en normalt forstandig och
insiktsfull manniska inom det specifika omradet.

Erfarenheten har visat att man genom iakttagande av stor omsorg under
navigeringen i utomordentligt hog grad kan trygga sig mot kollisioner och
att aven obetydlig oaktsamhet vasentligt 6kar risken for olyckor.
Domstolarna bor darfor vid bedémandet av skuldfragan uppstalla stranga
fordringar med hansyn till graden av den uppmarksamhet, som maste
iakttagas”>

Culpanormen kan brytas ned i tv& huvudelefiengtt objektivt
element, som gar ut pa att vardera om handlingen objektivt sett uppfyller de
krav som kan stallas, och ett subjektivt element som anger vilka avvikelser
som kan tillatas fran den objektiva normen med héansyn till den handlandes
alder, tillstdnd och sa vidare.

6.4.2 Culpanormens objektiva element

6.4.2.1 Fartygets manévrerings betydelse for
culpabedémningen

Om ett fartyg visar oaktsamhet i sin manévrering, kan redaren anses som
ansvarig for kollisionen, jfr ND 1957 s. 317:

A var i behov av en lots, men pa grund av isforhallandena kunde inte lotsen g ut i
lotsbaten utan fick sattas ombord av en isbrytare. Under ombordsattningen térnade
S:s ankare emot A och skadade den senare. Denna metod, att med hjalp av isbrytare
direkt ombordsétta en lots, ansags inte pa nagot satt som ovanlig och kaptenen kunde
inte klandras darfor. Daremot menade domstolen att en sddan mandver maste utforas
med nodvandig forsiktighet, en forsiktighet som inte hade forelegat i det aktuella
fallet. Det skall tillaggas att domstolen faste vikt vid att en kollision hade intraffat,

trots att varken is, sjo eller vind hade haft nagon inverkan pa det skedda.

Se aven ND 1956 s. 235:

EJ 1g fortojd vid kaj i Alesund och kérdes p& av V, nar denna skulle lagga till vid
kajens andra sida. V forsokte flera ganger sla full back, men motorn startade inte pa
grund av att en ventil hade fastnat. V dberopade att kollisionen var en ren
olyckshandelse, som en foljd av den tekniska svikten. Domstolen ansag visserligen
att det forelegat teknisk svikt, men att V anda var ansvarig, dd man varit ovarsam i
sin navigering. Bl a hade man narmat sig kajen i for hog fart, man hade inte slappt
ankare eller pa annat satt forsokt hejda kollisionen, styrmannen hade forhallit sig

® Beckman Handbok i sjortt, s. 206.
'® Falkanger/Bull Innforing i sjorett, s. 184.
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passiv och endast upprepade ganger gett order om full back, istallet for att vidta
nodvandiga atgarder.

| rattsfallet ND 1963 s. 83, foll befalhavaren i sdmn vid rodret; detta
ansags som vardsloshet vid fartygets mandvrering.

6.4.2.2 Fartygets farts betydelse fér culpabedémningen

En av de framsta anledningarna till att en kollision intraffar torde vara att
ett av eller bada fartygen haller en fart som i den foreliggande situationen ar
for hog. Ur praxis kan ndmnas ND 1958 s. 497:

M framfordes under dalig sikt i en trAng segelranna vid Stettin. | en tat dimbank dok
plotsligt fartyget H upp, stdendes nastan pa tvars (dock utan att dvertrada en tankt
mittlinje) i rannan. H hade tidigare varit nara att kora pa ett tredje skepp, som lag for
ankare pa grund av den tata dimman, och darvid slagit full back och gjort en
undanmandver ut i rannan. M korde med stor kraft in i H, som tog sadan skada att
vatten lackte in och blev nddgat att stalla sig pa grund. Utredningen gav vid handen
att lotsen tidigare sett det framforliggande skeppet, men anda behallit full fart fram,
fram tills dess man kom in i den tata dimbanken, d& man sankte farten till langsamt
fram. Kollisionen skedde c:a 1 minut efter fartsankningen. Domstolen ansag att M:s
befalhavare inte tagit tillracklig hansyn till siktférhallandena och inte heller sankt
farten tillrackligt nar man nadde dimbanken. H & sin sida kunde inte klandras for sin
mandver. M ansags ensamt vallande till olyckan pa grund av sin for héga fart.

Som ytterligare exempel for fartens betydelse kan ges rattsfallet ND 1958
s. 445, dar bagge skeppen involverade i en kollision under daliga
siktforhallanden ansags ha hallit fér hog fart.

6.4.2.3 Radarns betydelse for culpabedémningen

Betraffande betydelsen av for stor tillit till radarn, kan hanvisas till ND
1958 s. 445 och ND 1962 s. 357.

Det fanns till en boérjan inga foreskrifter, som gjorde installationen av
radar obligatorisk for atminstone vissa fartyg. Allteftersom bruket av radar
blev vanligare, blev det for oceangaende fartyg i yrkesmassig trafik naturligt
att radar skulle vara installerad for att fartyget skulle betraktas som
“tillrackligt utrustat” enligt sjovardighetsreglerna i SjoL 1:9. Denna rattsliga
standard utvecklades i takt med den allmédnna genomslagskraften av de
tekniska landvinningarna. Nasta steg var utfardande av direkta foreskrifter
med krav pa radarinstallation. | ett tidigt avgérande, redan 1956, fallet
Westerdam and Nof3 fastslogs, att radarutrustningen ombord p&
Westerdam innebar en fordel for henne jamfoért med icke-utrustade fartyg
och att denna fordel maste utnyttjas pa ett omdomesgillt satt, d v s fartyget
hade skyldighet att begagna aven detta navigationshjalpmedel. En

" Gronfors, "Sjorattens kollisionsansvar”, s. 355, rattsfallsnumret ar [1956] 1 Lloyd’s Rep.
617.
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motsvarighet till denna skyldighet att nyttja befintlig radarutrustning
fastslogsi ND 1962 s. 357.

Det ar viktigt att ha i atanke att en befintlig radarutrustning, hur palitlig
denna ej kan tankas vara, inte pa nagot satt befriar en befalhavare fran att
samtidigt anvanda sig av mer traditionella hjalpmedel som exempelvis
behorig utkik.

6.4.2.4 Lanternor och signalers betydelse fér
culpabedémningen

Det fasts stor vikt vid att ett fartyg ar korrekt utrustat och att skepparen
handhar denna utrustning pa ratt satt. Ett exempel ur praxis pa detta ger ND
1958 s. 162:

V och S fardades i samma riktning genom en led utanfor Kristiansand. Klockan var
c:a 01.30 pa morgonen, nar S hann ifatt V och korde in i dess akter med sadan kraft
att V forvandlades till ett fullstandigt vrak och dess maskinman omkom. V:s redare
och de efterlevande stdmde redaren for S och menade att S ensam bar skulden till
kollisionen. Domstolen fastslog att S hade hatft tillracklig bemanning pa bryggan,
man hade haft en utkik utsatt och farten hade efter omstandigheterna varit forsvarlig.
Olyckan hade istallet berott pa att S inte kunnat upptéacka V i tid, som foljd av att V
hade haft sin akterlanterna slackt. V hade inte heller 3 sin sida observerat S.
Domstolen lade hela skulden for kollisionen pa V.

| rattsfallet ND 1970 s. 304 var situationen den att den skadelidande
segelbaten anklagades for att ha fort fel lanternor enligt sjovagsreglerna:

Segelbaten A 1&g stilla pa tvaren i segelrannan. Framdriften var satt ur spel pa grund
av stiltje. Fartyget T kom in i rannan och observerade inte A och kérde pa A som
sjonk. T menade att kollisionen berodde péa att A inte forde de i sjovagsreglerna
foreskrivna rod/grona lanternan och att baten darfor inte kunnat observeras.
Skepparen pa A hade vid morkrets inbrott blott hangt upp en lampa i masten, som
gav ett kraftigt vitt ljus. Domstolen kom fram till att denna vita lanterna var fullt
tillracklig och dessutom foreskriven i sjovagsreglerna for batar av den férevarande
storleken. Till saken hor att A var utrustad &ven med den andra sortens lanterna, men
att skepparen bedémt att den vita lanternan var den korrekta. Domstolen ansag
istallet att olyckan berodde pa otillracklig utkik fran T:s sida.

6.4.2.5 Besattningens betydelse for culpabedémningen

6.4.2.5.1 Besattningens antal
Ett fartyg maste vara tillrackligt bemannat for att det utan risk skall
kunna framforas. Ett exempel pa otillracklig bemanning ger ND 1963 s. 55:

Fraktfartyget T6 pakordes bakifran av fiskebaten JF, som framfordes med endast tva
mans besattning (som dessutom var kraftigt berusade). Tvad mans beséattning ansags
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som otillracklig for denna bat, mycket med tanke pa att det var vinter och svara
forhallanden. Skadevallaren menade att varken den otillrackliga bemanningen eller
berusningen varit orsak till kollisionen, det hade istéllet varit otillrackliga lanternor

hos T6, som orsakat kollisionen. Domstolen kom dock fram till att kollisionen hade
tva orsaker: dels berusningen, dels att man inte hallit tillracklig utkik, det senare som
en foljd av underbemanningen. Underbemanningen var redarens ansvar och han blev
solidariskt ansvarig tillsammans med befalhavaren (som svarade pa grund av sin
berusning).

6.4.2.5.2 Besiattningens upptradande

| det ovan refererade rattsfallet ND 1963 s. 55, framfordes ett fartyg av en
kraftigt berusad besattning (sa berusad att de fick avtjana ett kortare
fangelsestraff) Redaren ansags inte kunna goras ansvarig for det intradda,
men befalhavaren blev personligt ansvarig for kollisionsskadorna.
Domstolen uttalade:

"Det ma antas at skipperens tilstand har veert en sterkt medvirkende arsak til
kollisjonen. Foruten manglende reaksjonsevne og nedsettelse av den aktpagivenhet
og oppmerksomhet som var ngdvendig under de rddende lys- og veerforhold synes
ogsa beruselsen & ha fremkalt en likegladhet som har gitt seg utslag i at der fra *Jarl
Finn's side overhodet ikke ble gitt lydsignaler [...] likesom det m& antas at farten har
veert for stor” (s. 59 i domen)

6.4.2.6 Ansvar for fartyg som ligger for ankar

Aven ett fartyg som ligger for ankare kan anses som vallande till en
kollision, se t ex ND 1956 s. 343, dar man underlatit att utsatta en sarskild s
k ankarvakt (som bl a har som uppgift att varsla narmande fartyg om sin
position), nar man vid morkrets inbrott lagt sig stilla for natten. Detta ansags
vardslost.

6.4.2.7 Sjovagsreglernas betydelse fér culpabedémningen

Vid den objektiva beddmningen av om culpa forlegat, sa har de
internationella reglerna for forhindrande av kollision till sjoss
(sjovagsreglerna) en central stallnifig.

Sjovagsreglerna har mycket gemensamt med vanliga trafikregler. De
forsoker att reglera fardsel till sjoss genom att uppstalla bestamda
handlingsmoénster. Om en fartygskollision ar en foljd av en Overtradelse av
sjovagsreglerna sa foreligger det normalt oaktsamhet. Daremot ar det sa att
oaktsamhet kan foreligga aven om en 6vertradelse av sjovagsreglerna inte
skett.

Sjovagsreglerna kompletteras av lokala foreskrifter, sdsom
hamnordningar o dyl., vilka i vissa fall gar fére de allménna sjovagsreglerna,
jfr art 30 i sjovagsreglerna samt NJA 1925 A 184 och 1934 A 110 ur praxis.

8 Sjpvagsreglerna har stdd i — och &r intagna som tillagg till — en internationell konvention
fran 1972 som blev utarbetad av FN-organet IMO. Reglerna tradde i kraft 15. Juli 1977.
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De handlingsregler som sjovagsreglerna uppstéller &r av tva slag. Det ena
ar absoluta normer, om lanternféring, ljus och ljudsignaler, vajningsplikt
m.m. Det &r ofta enkelt att fastsla om dessa regler ar évertradda. Det andra
ar regler av mer skdnsmassigt slag t.ex. regler om gott sjomanskap, om
behdrig utkik 0.s.v. Overtradelse av s&dana regler kan bara fastslas genom
en samlad véardering av omstandigheterna. Jag skall i det foljande se pa
enskilda regler av betydelse och den anvandning de fatt i rattspraxis vid
skuldbeddmningen.

Regel 17 palagger det fartyg som inte har vajningsplikt att halla sin kurs
och fart. Fartyget har emellertid rétt att vidta nddvandiga andringar i sin
egen manovrering for att undga kollision, om inte det vajningspliktiga
fartyget ger tecken pa att vika. Denna ratt omdanas till en plikt i de fall att
fartygen kommit sa nara varandra att en kollision inte kan undgas genom
manoverandringar fran endast det vajningspliktiga fartyget. Denna
"avvarjningsplikt” galler oavhangigt om fartyget sjalv har bidragit till att
faran uppstod, brott mot plikten kan medfora att ansvar kan intrada. Se
rattsfallet ND 1967 s. 180:

| och G méttes i trangt farvatten i bra vader och god sikt. I, som hade vajningsplikt
enligt sjovagsreglerna, gav signal for att varsla om att fartyget valde en bestamd led.
Enligt sjovagsreglerna var emellertid signalen felaktig, men en erfaren befalhavare
skulle likaval utan problem forstatt inneborden av signalen. Ombord pa G blev
signalen dock inte uppfattad. Aven om G inte uppfattade signalerna s& antog norska
hgyesteretten att G borde ha reagerat vid en tidigare tidpunkt en det gjorde.
Hogyesteretten menade att &ven om G réknade med att det var det andra skeppet som
hade vajningsplikt s& hade G ocksé pé sin sida en plikt att vidta atgarder nar risk for
kollision uppstod och det maste rakna med att det andra skeppet inte kunde klara av
situationen sjalv. Hayesteretten delade skulden lika mellan skeppen. Avensom | hade
storst skuld i att kollisionsfaran uppstod, hade G storst del i att faran inte kunde
avvarjas sedan den val uppstatt.

Regel 5 palagger fartygen en plikt till att halla ordentlig utkik. En god
uppsikt ar en forutsattning for saker fardsel pa sjon, och det laggs darfor stor
vikt vid att denna plikt uppratthalls, se som exempel ND 1955 s. 148:

F och K mottes i trangt farvatten en manklar natt. F:s babords lanterna hade slocknat
och detta vilseledde K. Ratten ansag likval K ansvarigt for % av forlusten: "I den
maneklare natt burde Ketty's fgrer sett Fyksesund’s skrog og konstatert dette fartays
virkelige kurs i god tid. Nar han i stedet innrettet seg efter de lanterner han sa, var
det ikke forsvarlig. Han var kjent i farvannet og matte vite at det ikke gikk noen led
mellem de mange holmer pa vestsiden av sundet. Ketty’s fgrer burde skjant at i dette
farvann kom ikke noe fartay med skjeerende kurs fra gst mot vest. Under sin
iakttakelse av Fyksesund'’s topplanterne og styrbord sidelanterne, burde han ha
forstatt at her var det noe galt. Han hadde all grunn till & bajxkeng neerme seg

det annet fartgy med forsiktighet. Ved a fortsette med pa det nzermeste full fart og gi
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hardt babord ror, begikk han en alvorlig feil. Denne feil var den direkte arsak til
kollisionen” (s. 155 i domen.)

Man kan inte forlita sig pa att fartyg skall bara de lanternor som man kan
forvanta sig, jfr det ovan refererade rattsfallet ND 1970 s. 304, dar
skadevallaren uttalade att det var naturligt att halla utkik efter rod/grona
lanternor och inte som i fallet vita. Domstolen avfardade detta och menade
att om man haft god utkik hade man insett att den vita lanternan tillhérde ett
fartyg. FOr ovrigt var det korrekt i den forevarande situationen att fora en vit
lanterna. Jfr &ven ND 1956 s. 343.

| rattsfallet ND 1960 s. 242 sa holl befalhavaren inte ordentlig uppsikt
nar man narmade sig en stillaliggande fiskebat under starkt motljus.

Regel 9 behandlar tranga farvatten. Dar bestams bland annat att ett fartyg
som seglas i tranga farvatten skall, nar det later sig goras utan fara, halla sig
sa nara som mojligt till ledens yttergrans pa sin styrbords sida. ND 1986 s.
79 ger ett exempel pa anvandandet av denna regel:

N och CD kolliderade vid inseglingen genom sg@rsundet till Kristiansund. Sgrsundet

ar vid dess vastliga inlopp c:a 500m brett, men smalnar av betydligt langre 6sterut.
Domstolen tillampade sjovagsregel 9 om manévrering i tranga farvatten. Vid
culpabedomningen fann domstolen att hela skulden maste ligga pa N som brutit mot
sjovagsregel 9, samt hallit for hog fart. Det férhallande att CD underlat att ge signal
innan en hard styrbord gir, i strid mot sjovagsreglerna, tillméattes inte nadgon
betydelse.

Ytterligare ett exempel pa en tillampning av denna regel ger rattsfallet ND
1984 s. 439 dar domstolen anforde foljande apropa trangt farvatten:

"Det avgjgrende for om et farvann skal betraktes som trangt eller ikke, vil veere
avhengig av de konkrete forhold. Et avgjgrende moment vil veere om mgtende
fartgyer ma holde hver sin side for at det ikke skal oppsta fare for kollisjon. Dersom
det er tilfelle, vil farvannet veere a betrakte som trangt. Etter rettens mening kan man
ikke bare utifra bredde pa farvannet karakterisere dette som trangt eller ikke i
sjgveisreglenes forstand. Et vesentlig moment ved bedgmmelsen vil nemlig veere
fartgyenes stgrrelse. Et farvann kan utmerket matte karakteriseres som trangt farvann
nar det er store bater som passerer, men som ikke trangt farvann nar det er mindre
bater” (domen s. 443).

Om ett farvatten vid infarten ar sa pass brett att det inte kan anses som ett
trangt farvatten, men att det smalnar av till ett trAngt farvatten langre in, sa
ar det naturligt att karakterisera hela farvattnet som trangt, for att forenkla
navigeringen, jfr ND 1958 s. 1, dar man for ovrigt icke ansag ett farvatten
med en bredd av 5 ¥ kabellangdeom trangt.

| regel 6 finns ges begreppet "saker fart”. Varje fartyg pliktar att ga med
saker fart sa att det kan manovreras riktigt och effektivt for att undga

" En kabellangd ar en 1/10 av en distansminut, eller 185,2m.
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kollision och kan stoppas pa en distans som passar de radande
forhallandena.

Man skall ha i atanke att sjovagsreglerna inte pa nagot satt frikallar
fartygen fran foljderna av nagon som helst férsummelse att anvanda
foreskrivna ljus- och andra signaler eller att halla behorig utkik eller fran
asidosattande av forsiktighetsmatt, som kan bero pa vanligt sjomansbruk
eller av séarskilda, i situationen givna omstandigh@ter.

6.4.2.8 Offentliga foreskrifters betydelse fér culpabedémningen

Ocksa brott mot andra offentliga foreskrifter kan vara relevant nar man
skall vardera om ett fartyget forfarit oaktsamt. Som exempel pa offentliga
foreskrifter med betydelse for culpabedémningen kan namnas forordning
(1982:892) om behdrigheter for sjopersonal. Man kan tanka sig att redaren
anvander sig av en styrman som inte uppfyller behorighetskraven. Denna
styrman orsakar sedan en kollision, vilket borde leda till att redaren blir
ansvarig pa grund av sin ovarsamhet. Ett annat exempel ar
sj0arbetstidslagen (1970:105). Om en medlem av beséattningen har arbetat
under en tidsperiod som strider mot bestammelserna i denna lag och pa
grund av trotthet orsakar en kollision, redaren borde betraktas som ansvarig
pa grund av visad oaktsamhet.

Ytterligare ett exempel ar fartygssakerhetslagen (1988:49). Enligt denna
lag skall ett fartyg vara lastat efter vissa foreskrifter. Sker lastning i strid mot
dessa regler och medfér detta manéversvarigheter, som i sin tur leder till en
kollision, kan det leda till att detta fartyg anses ha skuld till kollisionen.

6.4.3 Sérskilt om kollision pa grund av tekniskt fel

Ett speciellt fall av kasuell kollision ar nar det uppstar en felaktighet i
nagot av fartygens tekniska utrustning, en situation som inte ar helt ovanlig.
Om ansvar i ett sddant fall skall uppsta, kravs att felet skall kunna ha
upptackts eller forebyggts, jfr bl a ND 1979 s. 1, dar det tekniska felet
berodde pa en vardslds installation utford av ett batbyggeri. Batbyggeriet
blev ansvarigt; redaren kunde inte anses som ansvarig da baten annu inte
levererats. Se aven ND 1977 s. 128, dar domstolen ansag det var klart att
haveriet berodde pa ett tekniskt fel, men rederiet blev &nda ansvarigt pa den
grunden att felet kunnat undvikas om man utdvat tillracklig tillsyn och
underhall.

Ett fall dar inget ansvar intrddde &r ND 1971 s. 36, som behandlar det
vanligaste fallet, ett tekniskt fel i motorns backslag:

Under mandvrering in till kaj stotte MH samman med A och H, som lag fortéjda vid
kajen. Orsaken till kollisionen var att en sprint lossnade i reverseringsmaskineriet.
Norska hgyesteretten fastslog inledningsvis att utgangspunkten ar att det maste
"pahvile skadevolderen a godtgjgre at sammenstatet som pastatt skyldtes at
reverseringsmaskineriet i det avgjgrende gyeblikk sviktet, og at dette ikke kan

8 Beckman Handbok i sjort, s. 207.
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skuldes feil eller forssmmelighet fra noen av besetningens side” (domen s.39). | det
foreliggande rattsfallet fann inte domstolen att fel eller forsummelse hade forelegat
fran besattningens sida, inte heller fann man att det foreldg nagon annan oaktsamhet
hos MH vid kollisionen. Sidan 44 i domen: "Jeg anser det etter dette godtgjort at
sammenstgtet skyldes et hendelig uhell, og at hver av batene da etter sjafartslovens §
221[= Sj6L 8:2] ma beere sin skade. Etter sin ordlydultelr sistnevnte

bestemmelse objektivt ansvar, noe som bekreftes nar bestemmelsen ses i
sammenheng med inkorporeringen av sammanstgtskonvensjonens regler i norsk
rett”.

Rattsfallet ND 1972 s. 235 dverensstdmmer med ND 1971 s. 36

Se aven domen 1980 s. 277, dar en ren olyckshandelse ansags foreligga
pa grund av att en fjader brast i en automatisk styranordning.

Ytterligare rattsfall &r ND 1963 s. 318, dar en ren olyckshandelse ansags
foreligga nar en fastmutter till propelleraxeln gangats ur, med féljden att
axeln forskjutits och darvid last propellern pa sa satt att den endast kunde ge
fart framat.

ND 1990 s. 11&n kollision berodde pa en plotslig svikt i ett elektriskt
system, vilket fick som foljd att fartygets styrsystem inte fungerade.
Domstolen friade, eftersom det rérde sig om en of6rutsebar handelse och
man inte heller i dvrigt agerat culpost.

ND 1990 s. 362: En kollision berodde pa att ett autopilotsystem plotsligt
havererade, troligen som foljd av ett elfel. Domstolen ansag att detta var en
ren olyckshandelse som inte kunnat forebyggas och redaren gick fri fran
ansvar.

6.4.4 Culpanormens subjektiva element

Skuldvarderingen ar i huvudsak objektiv, man opererar med samma
normer for alla skadevallare. Det skall som regel mycket till for att
individuella forhallanden — som trotthet och oerfarenhet — skall tillaggas
nagon vikt. Det kan dock inte bortses ifran att saregna férhallanden kan bli
en del i skuldvarderingen hos domstolen.

Att berusning inte &ar en ursaktande subjektivt element ar sjalvklart, jfr bl
a ND 1963 s. 55

6.5 Skuldférhallandet

6.5.1 Endast ett av fartygen béar skuld till kollisionen

Om en kollision har skett och endast ett av fartygen ar att klandra darfor,
sa stadgar SjoL 8:1 1 st. att det skyldiga fartyget skall ersatta skadan. Med
skadan i detta avseende avses all den forlust som uppstatt pa grund av
kollisionen, t.ex. skador pa det andra fartyget, pa dess last eller passagerare.
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Ett exempel dar ett fartyg ansags som ensamt vallande &r det ovan
refererade rattsfallet ND 1958 s. 162.

6.5.2 Bada fartygen bir skuld till kollisionen

Den vanligaste situationen torde var den att bada fartygen har en del i
skulden till att de kolliderade — det foreligger da en sa kabalro blame
collision. Om en sadan kollision foreligger sa skall, enligt SjoL 8:1 2 st.,
forlusten fordelas pa mellan fartygen pa grundlag av "forhallandet mellan de
pa omse sidor gjorda felen”. | dessa fall ar det viktigt att tanka pa att
domstolen vid skuldférdelningen endast far ta hansyn till culpans
omfattning®! Motivet till detta &r att man 6nskat gora det omajligt for
domstolarna att ta hansyn till fartygens inbérdes olika varden. | de norska
motiven framstalls samma tanke s3, att vid dmsesidig culpa far inte tas
hansyn till andra omstandigheter an omfattningen av culpan pa vardera
sidan.

Ur ett praktiskt perspektiv sa sker fordelningen enligt SjoL 8:1 2 st sa att
det fastslas vilken den totala forlusten ar (bada fartygens skador) och
fordelar denna efter varje fartygs grad av skuld.

Om fartyg A har fatt skador fér 100, och fartyg B skador for 200, och bagge anses
bara lika stor skuld, skall varje fartyg bara en forlust pa (100+200) /2 = 150. A skall
saledes tacka sin egen skada och dessutom 50 av B:s skada. Om B istéllet skall bara
2/3 av skulden, blir resultatet att A skall bara 100 och B 200 av den samlade
forlusten; dvs det sker ingen utbetalning fran det ena fartyget till det andra.

Skuldfordelningen sker skonsmassigt, domstolen fastslar
skuldférdelningen pa grundval av de foreliggande omstandigheterna. Detta
leder naturligen till en grov férdelning av culpan, i praktiken anvander man
sig alltid av en schablon for skuldfordelningen, som traditionellt uttrycks i
procenttal. Man handskas da vanligen med kvoterna 50-50, 60-40, 75-25,
men aven 80-20 och 90-10 férekommer.

Savitt det kan utredas vilka skador som orsakats genom de enskilda
oaktsamma handlingarna var for sig, skall dock i princip var och en svara for
den skada som det visas att han dsaffikat.

Sjolagen innehaller for 6vrigt ocksa en presumtion: man skall fordela
skulden lika om inte omstandigheterna ger stod for nagot annat, se SjoL 8:1
2 st. 2 pkt.

Vad galler praxis kan bl a namnas ND 1984 s. 439:

Soch T kolliderade i Vigrafjorden under ett snbovader. T sjonk och dess maskinchef
och kapten omkom. Domstolen anség att farvattnet dar kollisionen skedde var att
anse som trangt enligt sjovagsregel 9, och S skulle d& hallit sig till styrbord. S hade

8 vad betraffar detta férhallande hanvisar jag till Gronfors, "Sjorattens kollisionsansvar”, s.
3591, dar det gors atskilliga hanvisningar till forarbeten m m.
82 Beckman Handbok i sjordtt, s. 208. Gronfors)m trafikskadeansvar, s. 179.
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istallet hallit sig till babord och detta — tillsammans med hdg fart — var huvudorsaken
till kollisionen. T & sin sida kunde klandras for att man inte hallit tillracklig utkik,
nagot som ocksa i viss man medverkat till kollisionen. Skuldférdelningen sattes till
20% for T och 80% for S.

Om skulden bestar i ett uppsatligt orsakande av kollisionen, anses i regel,
att vallande part bor bara hela skadan. Detta galler aven om det skadelidande
fartyget varit vardslost. Om det féreligger uppsat pa bada sidor, bor skadan
fordelas lika mellan fartygef.

6.5.2.1 Single or Cross Liability?

Om béada fartygen vid en kollision har varit vardslosa och dessutom blivit
skadade uppstar fragan hur forlusterna rent praktiskt skall fordelas mellan
fartygen. Om man tanker sig att skuldgraden satts till 50-50 och att fartyg A
har fatt skada for 100 och fartyg B for 200, kan man téanka sig féljande
uppgorelsef?

a. Forlusterna laggs samman, och delas efter skuldgraden pa vart och ett av
fartygen (= 300/2 = 150). Fartyg A, som lidit minst forlust, betalar
differensen mellan sin forlust och sin andel (= 50) till fartyg B. Detta satt
att ordna uppgorelsen pa kallas single liability-principen.

b. Vart och ett av fartygen tacker sa stor andel av motpartens skada som
svarar till dess skuldgrad, d v s att fartyg A tacker halften av B:s skador
(= 100) och fartyg B hélften av A:s skador (= 50). De tva kraven blir sa
motraknade, och det dverskjutande beloppet betalt av det fartyg som har
det storsta ansvar (= A betalar 50 till B). Detta satt att ordna uppgorelsen
kallas cross liability-principen.

Valet av vilken metod man skall folja far betydelse for de inblandade
forsakringsgivarna. Det mesta talar for att cross liability lampligen bor
begagnas utom savitt angar faststallandet av redarens globalbegréansning,
dar skalen for single liability vager tyngfeSjslagen anvander sig ocksa
pa ett stalle direkt av single liability-principen: i SjoL 9:2 fastslas att
begransning bara kan goras gallande pa den del av kravet som overstiger
motkravet.

6.5.3 Kollision pa grund av en ren olyckshéndelse

Om inget av fartygen kan séagas vara att klandra for kollisionen — det vill
saga att den berodde pa en ren olyckshandelse — sa féljer det av SjoL 8:2 att
varje fartyg skall bara sin skada. Motsvarande galler om det inte kan utredas
att ett av fartygen varit vallande. En skadelidande har alltsa inget krav pa
ersattning, om det inte kan pavisas oaktsamhet av det skadevallande
fartyget.

8 Beckman, Handbok i sjordtt, s. 208. Gronfors)m trafikskadeansvar, s. 179.
8 Exemplet ar hamtat fran Falkanger/Builiforing i sjorett, s. 181.
& Jfr Gronfors, "Sjorattens kollisionsansvar”, s. 360f.
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6.5.4 Kollision mellan tre eller fler fartyg

En kollision mellan tre eller fler fartyg ar en situation som inte regleras
direkt av SjoL 8:1. Daremot sa galler fortfarande redarens principalansvar
enligt SjoL 7:1. Det rimligaste i en sadan har situation blir att anvanda
paragrafen analogt sa langt det gar. Rent praktiskt sa blir det inga storre
skillnader om man istallet skulle anvanda allmanna skadestandsregler. |
princip kan visserligen domstolen vid anvandandet av allmanna
skadestandsregler ta hansyn till andra omstandigheter an culpans omfattning,
men denna mojlighet utnyttjas salf&n.

Om skulden ligger pa endast ett av de kolliderande fartygen, sa blir detta
fartyg ansvarigt for den totala skadan som asamkats de andra fartygen. Om
tva fartyg ar skyldiga, blir de tillsammans ansvariga for den skada som det
tredje fartyget &samkats. Rattspraxis har fastslagit att de skyldiga fartygen i
ett sant har fall blir solidariskt ansvariga infor det tredje fartyget, se ND
1945 s. 225:

"Nar det i sjgfartslovens § 220 tredje ledd [= Sj6L 8:1 3 st.] sies at 'hver enkelt av

de skyldige er bare ansvarlige for den del av erstatningen som faller pa ham’ s& sikter
dette till forholdet mellom to fartayer, hos hvem der er skyld p& bagge sider. Hvor et
fartgy har lidt skade ved en kollisjon, hvori det selv er uten skyld, og som skyldes

feil fra to andre fartgyers side, sa blir disse solidarisk ansvarlig overfor det
farstnevnte overensstemmende med den alminnelige regel, som har fatt uttrykk i
straffelovens ikrafttredelselovs §” [= skadestandsl. § 6:3] ('s. 232 i domen).

Detta avgorande foljdes i rattsfallet ND 1984 s. 85:

Under en bogsering av AMG skadades en hamnanlaggning. Bogseringen utférdes av
bogserbaten H. Olyckan berodde pa att de bogseringstrossar, som enligt sedvanja
levereras av det bogserade skeppet, brast vid en mandver for att undvika
sandavlagringar i hamnbassangen. AMG:s rederi ansags som delaktiga till olyckan,
d& man levererat undermaliga trossar. Aven H:s rederi ansdgs ha medverkat till
olyckan, d& man inte skaffat sig tillracklig information om de svara forhallandena
som radde i hamnbasséngen och anpassat sin bogsering darefter. Eftersom bagge
skeppen medverkat till olyckan, fann ratten att de bagge rederierna maste bl
solidariskt ansvariga infor den skadelidande (kommunen sdsom &gare av hamnen).
Sjolagens bestammelser om ett proratoriskt ansvar ansags inte tillamplig pa detta
fall.

De bada fartygen anses @ven som solidariskt ansvariga mot det tredje
fartygets lastagar&.

8 Gronfors Om trafikskadeansvar, s. 184f.
87 Gronfors,0m trafikskadeansvar, s. 183.
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6.6 Bevisbordan vid kollision

Huvudregeln inom skadestandsratten ar att den skadelidande maste visa
att den skadevallande forfarit culp8stnom sjoratten galler samma
forhallande, med den modifikationen att det for den skadelidande racker att
visa att ett fel begatts pa det skadevallande fartyget, for att han skall anses ha
uppfyllt sin bevisbord&. Det &r ofta relativt enkelt att visa om ett fel begatts
pa det skadevallande fartyget, da det finns en objektiv norm uppstalld for
hur ett fartyg skall mandévrera. Dartill kommer att det racker med anonym
culpa; man behover inte kunna visa vem som begatt felet. Detta kan tolkas
som att det foreligger en presumtion for att det skadevallande fartyget
forfarit vardslost’

Det bor noteras att domstolen i ND 1971 s. 36 anser att det ar den
skadevallande som har bevisbordan for att kollisionen beror pa ett tekniskt
fel. Detta resonemanget aterkommer i en rad domar, bl a ND 1972 s. 235,
ND 1990 s. 116 och ND 1990 s. 362. Skadevallaren maste visa att
kollisionen verkligen berodde pa en teknisk svikt och att han inte kan
klandras darfor. Ibland tolkas detta som att den skadevallande har ett
presumtionsansvar, pa sa satt att den skadevallande maste exculpera sig for
att inte bli ansvarig, domstolen forutsatter saledes att han forfarit vardslost.
En sadan tolkning anser jag dock som en sammanblandning av begreppen
bevisborda ochfalsk bevisborda. ** Det &r, i enlighet med huvudregeln, den
skadelidande som har bevisbordan for att ndgon pa det skadevallande
fartygets sida forfarit vardslost. Nar den skadelidande uppfyllt sin
bevisborda betraffande den skadevallandes culpa, sager man traditionellt att
bevisbordan "6vergar” till den skadevallande. Nu ar det den skadevallande
som maste frambringa bevisning for att forta vardet av den skadelidandes
bevisning, detta ar deflska bevisbérdan, som saledes tolkats som ett
presumtionsansvar for den skadevallande, medan det i sjalva verket ror sig
om ett culpaansvar, med bevisbordan vilande pa den skadelidande och den
falska bevisbordan vilande pa vaxlande den skadevallande och den
skadelidande.

En annan sak ar den att den skadevallande enligt svensk ratt anses ha
bevisbérdan for ursaktande omstandighét@et ligger nara till hands att
aberopandet av tekniska fel anses som ursaktande omstandigheter, som
skadevallaren har bevisbordan for. Att saga att skadevallaren har ett
presumtionsansvar tycks dock vara nagot som ar specifikt for de norska

8 Hellner, Skadestandsritt, s. 109f.

8 per KjellstrémKarnov 1996/97, s. 1888, not 179.

% Gronfors tolkar det p& s& satt att det uppstalls en presumtion fér att felmanévrer alltid
fororsakats genom en funktionars culpdsa handling: Gror®@asrafikskadeansvar, s.

177. Jag kan inte se att man pa detta satt kan presumera culpa. Den skadelidande maste visa
att det verkligen ror sig om en felmandver. Man kan inte ndja sig med att konstatera att en
kollision intraffat och att denna, eftersom det egna skeppet inte gjort nAgon mandver, maste
bero pa det andra skeppets felmandver.

L Se EkeldfRatteging IV, s. 63f.

% Hellner,Skadestandsritt, s. 109f.
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domstolarna. Hovratten for vastra Sverige avvisade i ND 1986 s. 15 tanken
pa ett presumtionsansvar inom den svenska sjoratten:

Under en vandningsmandver i den inre hamnbassangen vid Kallo-Knippla gick B

med stor kraft p& nagra intilliggande fortojda batar. Olyckan berodde pa att
backslaget pa B inte fungerade som féljd av en havererad magnetventil. Det forelag
oenighet varfor ventilen havererat, karanden menade att det berodde pa en felaktig
placering, med 6verhettning som féljd, medan svaranden férsokte visa att haveriet
var helt slumpmassigt och inte kunnat forebyggas. Tingsratten holl B:s redare sdsom
ansvarig, da han, i linje med norsk praxis, inte uppfyllt sin bevisbérda. Hovrétten
avvisade ett presumtionsansvar och menade att det var den skadelidande som hade
att visa att culpa férelegat: "Den omstandigheten att sammanstdtningen skett genom
att ett fartyg under drift kort pa fortojda fartyg kan inte féranleda ndgon omkastning
av bevishdrdan pa sadant satt att den civilrattsliga ansvarstypen andras” [fran
culpaansvar till presumtionsansvar] (s. 24 i domen).

Slutsatsen blir da att det ar fel att saga att skadevallaren har ett
presumtionsansvar vid en kollision pa grund av teknisk svikt; det ar alltid
den skadelidande som har bevisbordan for att det skadevallande fartyget
forfarit vardslost, men om detta fartyg vill aberopa teknisk svikt som en
urséktande omstandighet, han har bevisbdrdan for detta. ROr det sig inte om
teknisk svikt och den skadelidande fullgjort sin bevisbdrda ar det upp till
den skadevallande att frambringa bevisning som visar att olyckan inte beror
pa vardsloshet fran hans sida.

Denna slutsats stods till viss del av det ovan refererade rattsfallet ND
1990 s. 362, dar karanden aberopar ett presumtionsansvar for skadevallaren
vid teknisk svikt, men dar domstolen inte namner nagra bevisborderegler,
utan istallet anvander den vanliga culparegeln och ndjer sig med att forklara
att:

...0ddtuns redere veere erstatningsansvarlige dersom det har utvist skyld i
forbindelse med ulykken. | denne sak vil skyldansvaret veere knyttet til manglende
vedlikehold av autopilotutstyret (domen s. 365).

| flera mal dar det skadevallande fartyget aberopar teknisk svikt som en
ursaktande omstandighet, har domstolen inte ansett att skadevallaren har
uppfyllt sin bevisborda vad betraffar teknisk svikt sdsom en ursaktande
omstandighet, och palagt honom ansvar enligt SjoL 8:1 1 st. se ND 1980 s.
261:

Hurtigrutt-skeppet M kom in till Vadsg hamn for att Iagga till. M slog inte back
tillrackligt mycket utan fortsatte med bogen in i en vid kajen liggande fiskebat, som i
sin tur klamde ytterligare en fiskebat mot kajen, sa att bagge led skada. Redaren for
M menade att kollisionen méaste berott pa att det forelegat nagot fel i
reverseringsmaskineriet, dd man hade slagit full back, men inte uppnatt full effekt.
Man hade dock ingen bevisning for detta, utan framférde det som en trolig
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m&jlighet. Domstolen menade att M maste std med ansvaret, darfor att man inte
fullgjort sin bevisbdrda betraffande det tekniska felet.

Domen innehaller ocksa ytterligare ett intressant moment. Domstolen forsoker
infOra ett presumtionsansvar aven betréffande mandvreringsfel: "Retten antar att
Bergenske ma ha bevisbyrden for at mangvreringsfeil — like vel som eventuelle
tekniske feil — ikke skyldes forsgmmelighet eller uaktsamhet hos noen som rederiet
svarar for” (s. 266 i domen). Enligt min mening ar detta ett misstag fran domstolens
sida. Man har blandat samman begreppen bevisbérda och falsk bevisbérda, jfr
resonemanget ovan. Detta misstag aterfinns ocksa i ND 1970 s. 247, vartill det ovan
refererade rattsfallet hanvisar. Aven har uttalar domstolen att skadevallaren har
bevisbdrdan for att man har navigerat forsvarligt (s. 255 i domen)

ND 1979 s. 1 ar ytterligare ett exempel pa detta.
Ett exempel fran praxis dar man uppfyllt sin bevisborda ar rattsfallet ND
1973 s. 1:

Under US:s manovrering in till kaj s sviktade reverseringen, pa sa satt att
propellerbladen blev kvar i framférande lage. Genom att motorn rusades vid den
avsedda reverseringsmanovern, sa fick baten ytterligare fart féréver. US korde pa
och skadade H och tre andra narliggande fartyg. Utredningen gav vid handen att
svikten berodde pa metalltrétthet hos en dragstang som ledde till ett brott pa denna.
Domstolen ansag inte att skepparen pa US borde mérkt detta eller annars varit
forsumlig i sitt underhall av skeppet. Han kunde inte heller klandras for att han inte
mandvrerat pa ett annat satt, utan ansags ha gjort allt vad som kunde kravas for att
undvika olyckan. Han hade aven uppfyllt sin bevisbérda. Kollisionen berodde péa en
ren olyckshéndelse och ingen var att klandra darfor.

Kan man inte visa culpa hos det andra fartyget foljer det direkt av SjoL
8:2, att fartygen far bara sin skada. Ett exempel pa tillampning av denna
regel ger ND 1957 s. 211, dar inte nagot av de bagge inblandade fartygen
kunde styrka att det andra forfarit oaktsamt, och darmed fick bara sin egen
skada.

6.7 Sarskilt om ansvaret vid bogsering

Den norska sj6lagen tar i sin motsvarighet till SjoL 7:1 direkt upp att
redaren alltid svarar for bogserbatar, pa samma satt som for lots. Nar detta
infordes i den norska texten ansag man det onodigt att géra samma sak i den
svenska lagtexten, man ville inte lasa rattstillampningen genom en uttrycklig
reglering?® Frdgan &r om det foreligger ngon skillnad mellan den svenska
och den norska lagtexten. En tolkningsrekommendation ar att man skall
slopa det sa kallademmandorekvisitet (se nedan) och anta att den svenska

% Jfr Blom, Sjolagens bestimmelser om redaransvar, S. 38.
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lagtexten har precis samma innebord som den ndt$kan bér alltsé se
bogseraren som det bogserade fartygets maskineri utanfor skrovet; att
maskinkraften eller del darav placeras utanfor skrovet skall inte kunna leda
till juridikst olika resultat.

En annan tolkning, som far anses som den traditionella, &r den dar man
faster avgorande vikt vid vem som Wammandot 6ver bogseringen. Enligt
denna tolkning kan man uppstélla foljande regler betraffande skada, som
uppstar vid bogsering:Vid kollision mellan bogserbéaten och det bogserade
fartyget tillampas de allmanna reglerna betraffande kollisioner. Stoter
daremot bogserbaten eller det bogserade fartyget samman med ett tredje
fartyg, ar bogserbaten ansvarig endast for sina egna fel, men inte fér de fel
som begatts av det bogserade fartyget, se bl a rattsfallet ND 1960 s. 5:

Bogserbaten B slapade en obemannad laktare under daliga siktférhallanden. En
kollision intréffade med ett métande fartyg. Domstolen fann att l&ktaren borde fort
sidolanternor och borde varit bemannad, ndgot som var bogserbatens befalhavares
ansvar. Bogserbaten blev ensamt ansvarig for kollisionen, pa grund av dess
befalhavares forsumlighet.

Emellertid kan det bogserade fartyget bli ansvarigt aven for bogserbatens
felaktiga mandvrewid det fall att det bogserade fartyget hade kommandot
under bogseringen (detta brukar kallakommandorekvisitet; bogserbaten
anses da utfora arbete i fartygets tjanst). Vid kollision med ett tredje fartyg
far ocksa det bogserade fartyget, om det sjalvt lidit skada vid bogseringen,
finna sig i att bogserbatens fel beaktas vid uppgorandet med detta tredje
fartyg, som om de begatts av de bogserade fartyget sjalvt. Detta innebar
alltsa att det bogserade fartyget inte kan krava storre ersattning av det tredje
fartyget an som star i proportion till dettas skuld vid kollisionen (i
proportion till de sammanlagda felen pa de i bogseringen inblandade
fartygens sida).

Om en kollision intraffar mellan bogserbaten och det bogserade fartyget,
och undersokningen ger vid handen att bagge fartygen varit vardslésa, sa har
domstolen fordelat p& sa satt att vardera fartyget far bara halften av skadan,
detta enligt nuvarande svenska SjoL 8:1 2 st, se ND 1923 s. 273.

6.8 Sarskilt om kollisionsansvaret vid

ndodhandlingar

Reglerna i SjoL 8 kapitlet om ansvar vid kollision maste kompletteras
med de allmanna reglerna om nédrattsansvar, som inte finns stadgade i

% Blom, Sjolagens bestimmelser om redaransvar, S. 38.
% Se Beckman, Handbok i sjortt, s. 212 och dar givna hanvisningar.

59



svensk lag men vél i praxi$ Enligt den regel som utvecklats pliktar
skadevallaren att ersétta de forluster som han pafér andra for att radda egna
varden. Detta ansvar réknas i princip som ett objektivt ansvar, dvs
oberoende av om skadevallaren forfarit vardslost eller ej. Ett exempel pa
anvandningen av nodrattsansvarsreglerna i kollisionsforhallanden ger ND
1949 s. 709:

K slet fortdjningarna i ett kraftigt ovader, och under mandvreringen till en ny
ankarplats drev det pa S, som Iag till ankars. K hade forsokt att ga férom S trots
faran for padrivning, darfor att det hade riskerat att driva pa andra uppankrade fartyg
eller att stranda om det hade forsokt att g& akterom S. K:s upptradande blev inte
ansett som oaktsamt, men K blev likval ansvarigt for skadorna pa S efter reglerna om
nodrattsansvar.

Angaende nddrattsansvar, se aven ND 1955 s. 181:

Vid en resatill Fredrikstad passerade CB en mekanisk verkstad. Skeppet forlorade
kontrollen i alvstrémmen, och lotsen beordrade darfor att ankaret skulle fallas, for att
hindra att skeppet drev mot en kaj, detta trots att lotsen visste att det forelag
ankringsforbud i omradet. Nar ankaret lossades visade det sig att en stromkabel hade
rivits upp fran botten. Kabeln var skadad, och skadan ledde till ett kortvarigt
kraftavbrott till den mekaniska verkstaden. Domstolen fann det oomtvistat att
fallandet av ankaret var en noédhandling och att rederiet darfor blev ansvarigt for
skada pa kabeln. Dessutom ansag domstolen att rederiet var ansvarigt for det
produktionsbortfall som verkstaden fick pa grund av kraftbortfallet, mycket pa grund
av att lotsen borde insett att verkstadens kraftforsorjning var i fara nar han trots
ankringsforbudet fallde ankaret.

Om ett fartyg blir ansvarigt efter nédvarnsreglerna och det andra har varit
oaktsamt, kan det bli tal om att anvanda reglerna i SjoL 8:1 analogt, se ND
1953 s. 213:

N hade ankrat i ett trdngt och stromt farvatten for att inte driva upp pa land. Skeppet
blev pakort av F och sjonk med utrustning och allt. Avensom F hade uppvisat ett
oférsvarligt upptradande, fick N reducerad ersattning, darfor att skeppet ansags ha
medverkat till skadan genom en nédrattshandling — namligen genom att ankra pa ett
annars oberattigat stalle for att inte bli fororsakad skada.

% Se bl.a. NJA 1929 s. 542.
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6.9 Skadeobjekt och ersattning

6.9.1 Skadeobjekt

Kollisionsansvaret omfattar endast de fall, dar skadan drabbat fartyg,
ombordvarande gods eller persofier.

Sa snart skadeobjektet ar nagot annat, befinner man sig utanfor det
sjorattsliga kollisionsansvarets ram och maste tillampa skadestandsrattens
vanliga culpaansvar, sammankopplade med redarens principalansvar enligt
SjoL 7:1. Vanliga hithérande fall ar pasegling av kajer, bryggor, slussportar
och broar. Aven pasegling av fiskeredskap faller utanfor det sjorattsliga
kollisionsansvaret.

6.9.2 Vad ersitts?

| verensstammelse med skadestandsrattens allmanna regler skall endast
de ag%Iekvata féljderna av kollisionen ersattas; inadekvata foljder ersatts
inte.

De personer som har ett direkt intresse av saken, kan yrka pa ersattning
inom ramen foér begreppet adekvans. | praxis har aven tidsbefraktare ansetts
ha talan mot den, som varit vallande till en kollistofartygs befalhavare
och befal, vilka var bundna till det forolyckade fartyget pa grund av
anstallningskontrakt har daremot vagrats ersattning for den forlust de lidit,
som en foljd av att de forlorat sin anstalinfiYEn redare, som varit
tvungen att satta ett nytt fartyg i trafik, pa grund av att det ursprungliga
skadats vid en kollision, har beviljats ersattning for sina omkosthi#der.

Vad galler rena foljdskador, sa ar gransen svar att dra. Ett exempel pa
ersattningsbar foljdskada ger dock rattsfallet NJA 1945 s. 440 II: p& grund
av kollision skadades och sjonk en segelbat pa sa grunt vatten, att den
oskadade masten nadde upp till vattenytan. Pafoljande dag skadades
emellertid masten av ett timmerslap, som bogserades forbi platsen. Med
hansyn till att segelbaten inte hunnit bargas och det samband skadan pa
masten salunda hade med olyckan i 6vrigt, ansags den forste skadevallaren
ersattningsskyldig aven for den senare skadan.

6.9.2.1 Skada pa last

Ofta vid en fartygskollision uppstar det skada pa den last som befinner
sig ombord fartygen. Det ansvar som en redare har for skada som uppstatt pa
last ombord det egna fartyget beror pa det ingangna fraktavtalet och de

% Gronfors, "Sjorattens kollisionsansvar”, s. 350.

% Beckman Handbok i sjordtt , s. 209, Gronfors, "Sjorattens kollisionsansvar”, s. 350f.
% Beckman Handbok i sjértt, s. 210, ND 1908 s. 183.

190 Beckman Handbok i sjértt, s. 210, ND 1908 s. 385.

100 Beckman Handbok i sjértt, s. 210, ND 1915 s. 5
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rattsregler som reglerar detta forhallande — det vill saga forst och framst
SjoL 13 kapitlet. En annan fraga ar det i vilken utstrackning som redaren &ar
ansvarig for skada pa detdra fartyget.

Om skulden helt och hallet ligger pa ett utav fartygen sa foreligger inga
problem. Detta fartyg far da ansvar for den skada som har uppstatt pa det
andra fartygets last. Om bagge fartygen har en del i skulden sa har sjolagen
I6st problemet pa sa satt att SjoL 8:1 tredje stycket palagger skadevallarna
ett ansvar pro rata, dvs att vart och ett av fartygen bara ar ansvarigt for den
del av erséttningen som foljer av dess skuldandel.

Har lasten pa fartyg B lidit skada for 100, och fartygen antas ha lika stor skuld (dvs
50/50), kan lastagaren darmed krava 50 av fartyget A:s redare. Om lastagaren ocksa
har krav mot fartyget B:s redare avgors av fraktavtalet och de réattsregler detta.
Normalt sa ar antagligen B ansvarsfri, se SjoL 13:26 forsta stycket nr. 1. Lastagaren
far alltsd noja sig med den ersattningen han far fran fartyg A.

Pro rata-regeln och det forhallande att lastagaren ofta inte kan framstalla
nagot krav mot det fartyg som lasten transporteras med, staller lastagaren i
en svag stallning jamfort med vad som galler i allman skadestandsratt.
Falkanger och Bull men#f att den basta anledning som kan ges for
bestammelsen, ar att en regel om solidariskt ansvar skulle fora till
komplicerade regressuppgorelser.

6.9.2.2 Skada pa person

Vid skada pa personer sa slar den sociala hansynen igenom. Om
personskada har uppstatt och bagge fartygen har varit skyldiga dartill, s& blir
fartygen solidariskt ansvariga, se SjoL 8:1 tredje stycket. Skadelidande kan
alltsa valja vem han vill ga pa for hela personskadeersattningen. Fartygens
skuldgrad far i detta fall bara betydelse i regressuppgorelsen. Regler
betraffande detta aterfinns i SjoL 8:1 fjarde stycket. Den fastslar sa kallad
overskottsregress. | detta ligger att det inte uppstar regresskrav forran en av
de skyldiga har tackt en storre del av den skadelidandes forlust &n vad som
faller pa hans skuldandel. Har fartygen samma skuld, har darfor fartyg A ett
regresskrav mot fartyg B forst nar det har ersatt mer an halften av den
samlade skadan. Andra punkten i 8:1 fjarde stycket gor vissa begransningar i
regressratten. Det fartyg det soks regress mot kan géra gallande "samma réatt
till befrielse fran eller begransning av ansvarighet som hade kunnat aberopas
mot den skadelidande enligt denna lag eller en motsvarande frammande lag
eller enligt forbehall som &ar forenligt med den tillampliga lagen”. Det sista
galler likaval bara i den utstrackning forbehallet inte aberopas till befrielse
fran eller begransning av ansvarighet utéver vad som foljer av
bestammelserna i 13-15 kap.

192 Falkanger/Bull, Innforing i sjorett, s. 182.
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