Gott sjomanskap — om begreppets
innebord 1 domstolspraxis

Av professor emeritus HUGO TIBERG och advokaten MATTIAS
WIDLUND

Enligt sjolagen (1994:1009) ska fartyg framforas med den aktsamhet som
betingas av “gott sjomanskap”. Inneborden av begreppet har en central be-
tydelse for sdaval brott- som tvistemal, men saknar legaldefinition. Det kan
nu, narmare ett halvt sekel efter att begreppet infordes i den sjordttsliga lag-
stiftningen, finnas anledning att utreda hur gott sjomanskap utmejslats i
domstolspraxis. Analysen utgdr fran ett stort antal rattsfall refererade i Sjo-
rattsinstitutets rattsfallssamling Swedish Maritime Law, liksom fran rele-
vanta domar publicerade i Nytt Juridiskt arkiv, Ratisfall fran hovrdtterna
och Nordiske Domme i Sjofartsanliggender.

1 Lagstiftning om gott sjomanskap
1.1 Inledning
For svenskt vidkommande féorekommer begreppet “gott sjomanskap” i
saval nationell lagstiftning som i den for all sjotrafik, varlden over,
grundlaggande konventionen om internationella regler till forhindrande av
kollisioner till sjéss, fran 1972 (de internationella sjovagsreglerna).
Begreppet "sjomanskap” i sig stiller krav pa sjofarande, och det de-
finieras i Svensk ordbok som ”(god) férmaga att varda, hantera och
framfora ett fartyg samt att handla med omdoéme till sjoss”. Fran ett
icke-juridiskt perspektiv borde tydligen gott sjomanskap motsvara en
aktsamhetsstandard som ligger hogre an vad man kan forvanta sig av
en sjoman i gemen.
Vi ska 1 detta avsnitt presentera den lagstiftning som upptar be-
greppet samt redogora for forekommande forarbetsuttalanden.

1.2 Sjolagen 6:2 1 st.
I sjolagen 6:2 1 st. finns foljande, for svensk sjorattslig lagstiftning
grundliggande, sjomanskapsanknutna aktsamhetskrav:

Befilhavaren skall se till att fartyget framfors och handhas pa ett satt som ar
forenligt med gott sjomanskap.

Av lydelsen framgar dels att bade befilhavaren och andra omfattas av
kravet ("befalhavaren skall se till...”), dels att kravet, forutom vad gal-
ler framforande av fartyget, aven tacker annat som ror handhavandet.
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Enligt motiven omfattar stadgandet bland annat maskin- och radio-
tjanst.! Det omfattar vidare saval yrkesfartyg som noéjesfartyg.?
Lagrummet belyses av ett forarbetsuttalande 1 prop. 1966:145
(s. 66), dar departementschefen anger att med gott sjomanskap avses
narmast ”... korrekt upptradande till sjoss eller riktigt bedémande av
saklaget och ratt handlande i olika situationer till sjoss eller i hamn.”

1.3 Sjolagen 20:2
Till aktsamhetskravet i sjolagen 6:2 ansluter en ansvarsbestimmelse i
sjolagen 20:2 om vdrdsloshet i sjotrafik:

Den som brister i gott sjomanskap till forekommande av sjoolycka doms,
om inte oaktsamheten ar ringa, for vardsloshet i sjotrafik till boter eller
fangelse i hogst sex manader.

Ar brottet grovt, skall domas till fangelse i hogst tva ar.

Lagrummet motsvarar vdrdsloshet i trafik enligt 1 § lagen (1951:649) om
straff for vissa trafikbrott. Straffansvaret kan traffa var och en som brister
i gott sjomanskap, sa som detta ska forstas enligt sjolagen 6:2 1 st.,
alltsa inte endast befalhavaren.® I forarbetena betonas att straff, till
skillnad fran tidigare géllande regler om ovarsamhet till sjéss, kan ut-
domas vare sig en olycka uppkommit eller inte.* Begreppet “sjoolycka”
ska enligt departementschefen tolkas vidstrackt och inte endast avse
olyckor av storre omfattning.’

Som framgar av 1 st. ursaktas emellertid ett visst matt av (“ringa”)
oaktsamhet, exempelvis vid felbedomningar.

Genom hanvisning 1 sjolagen 20:15 till brottsbalkens medverkans-
regler utokas straffansvaret sa att det, teoretiskt sett, skulle kunna om-
fatta exempelvis en redare som pa nagot vis medverkar till nagon an-
nans vardsloshet i sjotrafik.

1.4 Sjolagen 20:6 2 st.
I sjolagen 20:6 2 st. finns ett straffstadgande som innebar att en befal-
havare som forsummar sina skyldigheter som god sjoman nar fartyget

' Prop. 1966:145 s. 202. Jfr Christer Rune, Revision av sjolagen, Sv]T 1968 s. 361 ff.
(s. 375).

* Jfr t.ex. prop. 1966:145 s. 200 f.

® Hér kan noteras att den finska formuleringen av sjolagen 20:2 skiljer sig fran den
svenska och foreskriver att en befalhavare, maskinchef, styrman, maskinmastare el-
ler ndgon annan som pa fartyget fullgoér en uppgift av visentlig betydelse for sa-
kerheten till sjoss, som forsummar det som han f6r undvikande av en sjoolycka ar
skyldig att utfora som en god sjoman, straffas for underlatenhet att iaktta gott sjo-
manskap. Det till sjolagen 6:2 1 st. motsvarande aktsamhetskravet aterfinns i den
finska sjolagen 6:9 om lakttagande av gott sjomanskap. Detta lagrum motsvarar
ordagrant den svenska lydelsen. I rattsfallet ND 2010 s. 43 har Finlands HD klar-
gjort att bestimmelsen, till skillnad mot vad som galler i Sverige, inte kan tolkas
som tillaimplig pa nojessjofart, ndrmare Raimo Kurki i Sjorittsinstitutets nyhetsbrev
nr 2/2016 (tillgangligt pa www.sjorattsbiblioteket.se).

4 Christer Rune, a.a., s. 374.

° Prop. 1966:145 s. 201.
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ar i fara, doms till boter eller fingelse i hogst tva ar. Den fara som av-
ses 1 detta ssmmanhang uppnar dock inte hojden fér vad som innebar
sjonod (sjolagen 6:6 1 st.). Grundlaggande om fara hotar ar att befal-
havaren 6ver huvud taget inte far vara franvarande (sjolagen 6:7 2 st.),
och i 6vrigt maste han alltsd handla som en god sjoman. Vad som hér
forvantas av en god sjoman handlar snarast om god sjomansed,® aven
om detta begrepp ar narliggande gott sjomanskap.’

1.5 Sjotrafikforordningen
De internationella sjovagsreglerna har i Sverige satts 1 kraft genom sjo-
trafikforordningen (1986:300), som i 1:2 foreskriver att de internation-
ella sjovagsreglerna galler for all sj6trafik inom Sveriges sjoterritorium
och ekonomiska zon. Enligt 1:4 1 st. géller de internationella sjovags-
reglerna, liksom sjotrafikférordningen, aven for svenskt fartyg utanfor
namnda omraden i den man det inte strider mot tillamplig lokal lag.
Aven sjotrafikforordningen 1:5 innehéller en allmin aktsamhetsre-
gel i vilken det stadgas:

En sjotrafikant skall visa gott sjomanskap och iaktta den omsorg och var-
samhet som till forekommande av sjoolycka betingas av omstandigheterna.

Regelns tillampningsomrade ar begransat till nautiska forhallanden.®
Samtidigt omfattas varje sjotrafikant, vilket gor att kretsen av ansvars-
subjekt ar vid.’ Begreppet "sjoolycka” torde har ha samma vida inne-
bord i sjolagens definition av begreppet (se ovan)."

Sjotrafikforordningen 5:1 innehaller vidare ansvarsbestimmelser
som bland annat ror brott mot regler om trafikseparering, brott mot
vissa myndighetsforeskrifter betraffande sjotrafiken, samt brott mot
forbud mot att fortgja vid fyr, sjomarke eller annan sjosakerhetsan-
ordning. Pafoljden for sjotrafikanter ombord pa skepp ar dagsboter,
medan sjotrafikanter pa bat riskerar penningbot." Om strangare straff
stadgas i sjolagen, brottsbalken, eller skyddslagen (2010:305) tillam-
pas inte 5:1.

1.6 De internationella sjovagsreglerna, COLREG

De internationella sjovagsreglerna, ofta benamnda COLREG som
akronym for dess engelska rubrik, bestar av 9 grundliggande artik-
lar, 41 regler (indelade i 6 avdelningar), samt 4 tekniska bilagor. En

* Jfr prop. 1966:145 s. 199.

7 Jfr prop. 1966:145 s. 65 f. och 199.

¢ Jfr prop. 1985/86:85 s. 14.

! Av viss betydelse for frigorna om sjomanskap ar ocksa att 2 kap. sjotrafikférord-
ningen ger vidstrackta befogenheter for Transportstyrelsen, liksom for resp. lans-
styrelse att meddela niarmare detaljerade bestammelser om sjotrafiken (omfat-
tande bl.a. fartbegransningar och ankringsférbud).

' Jfr prop. 1966:145 s. 201.

"' Ett skepp ar, enligt sjolagen 1:2, ett fartyg, vars skrov har en storsta langd av minst
12 m och en storsta bredd av minst 4 m. Ovriga fartyg kallas bat.

'* Convention on the International Regulations for Preventing Collisions at Sea.
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svensk oversattning finns publicerad som bilaga 1 till Transportstyrel-
sens foreskrifter och allmédnna rad (TSFS 2009:44) om sjovigsregler. Enligt
artikel IX ar konventionen utfirdad i engelsk och fransk original-
lydelse, vilket innebdr att dessa bada sprak dger foretrade framfor
Transportstyrelsens oversattning vid tolkning av konventionen. Innan
vi gar narmare in pa begreppet gott sjomanskaps faktiska innebord
bor en felaktighet 1 den svenska Oversattningen uppmarksammas. I
regel 2 a, 2 meningen foreskrivs foljande:

Reglerna fritar inte heller ett fartyg, eller fartygets agare, redare, befalha-
vare eller besdttning, fran ansvar for foljderna av att ha underlatit att vidta
de forsiktighetsitgarder som anses ingd i gott sjomanskap eller som kan
komma att krévas vid radande omstandigheter.

Denna svenska text fran ar 2009 dndrar den tidigare formulering som
aterfanns i Sjofartsverkets oversattning” av COLREG. Den nu gil-
lande Oversittningen dterger inte vare sig den engelska eller den
franska originaltexten, vilka hanvisar till "any precaution which may
be required by the ordinary practice of seamen” respektive “toute
précaution que commandent lexpérience ordinaire du marin”.

Inte heller den tidigare 6versdttningen eller nuvarande text i vara
nordiska grannlander anvander uttrycket gott sjomanskap 1 detta
sammanhang. Den svenska formuleringen i1 Sjofartsverkets oversatt-
ning var “vanligt sjbmansbruk”. Norge och Danmark anger "alminne-
lig sjpmannsskikk” respektive "almindeligt sgmandskab”, medan Fin-
land anger “merimiestapa”, det vill siga endast sjdmansskick utan
narmare bestamning.

Vi dterkommer nedan i avsnitt 3.8 till fraigan huruvida det ar nagon
reell skillnad mellan den nya svenska och den konventionsgivna for-
muleringen av COLREG:s regel 2 a. Har ska emellertid noteras att
termen gott sjdmanskap (“good seamanship”) verkligen féorekommer
1 COLREG, namligen i regel 8 a, som en specialregel om hur man ska
vaja for att undga en kollisionssituation. En sadan manéver ska utfo-
ras

... tydligt, i god tid och med vederborligt iakttagande av gott sjbmanskap.

Har stimmer den svenska formuleringen 6verens bade med konven-
tionens originalformuleringar ("with due regard to the observance of
good seamanship”, respektive “conformément aux bons usages mari-
times”), liksom med de 6vriga nordiska landernas texter.

2 Relationen till sjovirdighet

2.1 Sjovardighetsbegreppet

Det grundliggande stadgandet om sjovardighet i svensk lagstiftning
finns 1 sjolagen 1:9 1 st.

'3 Publicerad i Sjdfartsverkets kungirelse (SJOFS 1989:15) med de internationella sjivigs-
reglerna m.m.
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Ett fartyg skall, nar det halls i drift vara sjovardigt, vari ocksa innefattas att
det ar forsett med nodvandiga anordningar till férebyggande av ohdlsa och
olycksfall, bemannat pa ett betryggande sitt, tillrickligt provianterat och ut-
rustat samt sa lastat eller barlastat att sikerheten for fartyg, liv eller gods
inte aventyras.

Traditionellt har sjovardighet narmast avsett fartygs skrov med dess
fastmonterade utrustning. Detta betecknas i doktrinen som sjévdrdig-
het @ inskrankt betydelse (eller bemdrkelse), medan ett fartygs skick i fraga
om annan utrustning (inklusive proviant), dess bemanning samt last-
ning brukar hinforas till den sa kallade resevdrdigheten. Tillsammans
utgor dessa bada egenskaper vad man kan beteckna som sjovdrdighet i
vidstrackt betydelse (bemdrkelse). Kravet pa gott sjomanskap ansluter
framst till fartygs bemanning, det vill saga resevardigheten. "

En betryggande bemanning uppnds bland annat genom att sjo-
mannen ombord har ratt behorigheter och uppfyller foreskrivna krav
betraffande halsa och vilotid, samt att fartyget har den besattning och
vakthallning som foreskrivs."

Gransytan mellan gott sjomanskap och sjovardighet illustreras i fal-
let ND 2009 s. 54 (Goteborgs TR) Skarven, dar befilhavaren hade
somnat under tjanstgoéring pa bryggan. Brott mot nagon vilotidsbe-
stammelse hade visserligen inte skett, men det faktum att befilhava-
ren inte var tillrackligt utvilad ansdgs strida mot kravet pa gott sjo-
manskap.

2.2 Ansvar for fartygets sjovirdighet
Redaren och befilhavaren ansvarar gemensamt for sjovardigheten
(sjolagen 6:1 och 20:1), med en skyldighet for befalhavaren att un-
derratta redaren om sjovardighetsbrister som uppkommer under en
sjoresa. Genom siddan vetskap om en sjovardighetsbrist blir aven reda-
ren ansvarig for bristen.

En del av sjovardigheten kallas sjoklarhet och ska, enligt fartygssaker-
hetslagen (2003:438) 2:6 2 st., sarskilt kontrolleras infér avgang.'

" Aven fartygssikerhetslagen (2003:364) innehaller ett stadgande hdrom. I 2:1 anges:
"Ett fartyg ar sjovirdigt bara om det ar sa konstruerat, byggt, utrustat och hallet i
stand att det med hansyn till sitt andamal och den fart som det anvands i eller av-
ses att anvandas i ger betryggande sikerhet mot sjoolyckor.” Denna definition ar
uttommande och omfattar (i) sjovardighet i inskrankt betydelse, samt (ii) utrust-
ning. Samtidigt utesluts sjolagens krav pa betryggade bemanning och saker last-
ning/barlastning. Dessa bada egenskaper behandlas istallet i sarskilda lagrum i
2 kap. Fartygssakerhetslagens sjovardighetsstadgande ar alltsa inte relevant for ana-
lysen av gott sjomanskap.

» Hugo Tiberg/Johan Schelin/Mattias Widlund, Svensk sjordtt, Stockholm 2016,
s. 114 ff.

' Lagen (1965:719) om scikerheten pd fartyg 9:16 inneholl en detaljerad bestimmelse
om innehallet i befilhavarens sjovardighetskontroll, som bl.a. stadgade att kontroll
skulle ske av nautisk utrustning, sjokort och nautiska publikationer, samt siker-
hetsutrustning. Da lagen upphévdes avsags den detaljerade regleringen av sjovar-
dighetskontrollen bli overford till “verkstallighetsforeskrifter” (prop. 1987/88:3
s. 68). Da sa aldrig skedde bor den upphorda regeln ge ledning (jfr Tiberg & Schel-
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Denna avser narmast fartygets materiella funktion och inkluderar inte
nagon sarskild besittningskontroll. I sjolagen 6:1 med hanvisning till
1:9 foreskrivs emellertid en sadan kontroll fore avgang.

Brott mot bestaimmelserna om sjovardighetsansvaret kan medfora
straffansvar (boter eller fingelse i hogst sex manader). For en redare
som, trots att han skulle ha kunnat forhindra ett sjoovardigt fartyg att
ga till sjoss, inte hindrar detta, giller ett stringare straff (boter eller
fangelse 1 hogst tva ar), om resan kan vara féorenad med allvarlig fara
for de ombordvarande. Reglerna traffar aven féorsummelser i att tillse
att besattningen ar fulltalig och kompetent.

3 Domstolspraxis

3.1 Sjolagen 6:1 1 st.

Bestammelsen att befalhavaren ska se till att fartyget framférs och
handhas i enlighet med gott sjomanskap forefaller, vid en bokstavs-
tolkning, att ligga ett mycket strangt ansvar pa befilhavaren. I Stock-
holms TR:s dom 2011-05-12 i mal nr B 2208-11 Nimbus betonas att be-
falhavaren alltid ytterst svarar for fartygets framforande enligt gal-
lande trafikforeskrifter. I Svea HovR:s dom 2008-05-27 i mal nr
B 5454-07 Stridsbat 929 betraktas batchefen till rors pa en kolonnko-
rande militirbat som ansvarig enligt lagrummet, da helt oavbruten
utkik ska hallas pa framforvarande bat i kolonnen. I S. Roslags TR:s
dom 2006-06-19 i mal nr B 224-05 Brodstycket redovisas lagrummet sa
som stod for en oOvervakningsplikt for en batigare som 6verlamnat
den omedelbara hanteringen av baten till sin flickvan."”

I Stockholms TR:s dom 2011-06-01 i mal nr B 12587-10 Gotlandia II
klargors dock att det finns granser for hur mycket ansvar som kan
laggas pa befilhavaren. Han kan inte 6évervaka varje moment av fram-
forandet utan far 6verlamna vissa uppgifter enligt etablerad och god-
tagbar praxis ombord (s.k. kommando). 1 RH 2014:54 Silja Symphony
ansag domstolen att vakthavande styrman som planerat en omkoérning
bar straffansvar for fartoverskridande, d&ven om befilhavaren ar pa
bryggan under en del av omkorningen.'

Nagra mer bestimda ledtradar for tolkningen av gott sjomanskap
ger inte den begransade rattspraxis som finns angaende sjolagen 6:1 1
st.

3.2 Sjolagen 20:2 — Inledning
Den huvudsakliga rattspraxis som finns betraffande begreppet gott
sjomanskap hanfor sig till straffbestimmelsen i sjolagen 20:2 om att

in On Maritime & Transport Law, Stockholm 2016, s. 85 fn 240, samt Sjdtrafikforeskrif-
ter m.m., Stockholm, 2016, s. 116).

"7 Aberopandet fick stdd av ordf. i Svea HovR:s dom 2008-04-04 i mél nr B 6037-06,
men ansags ej tillampligt av majoriteten.

¥ Fragan illustreras i “vaktbytesfallen” Stockholms TR:s dom 1988-06-22 nr DB 16
(mal nr B 8-13-86) Thjelvar, refererad i Hugo Tiberg/Johan Schelin/Mattias Wid-
lund, a.a., s. 158, och den sakligt parallella domen NJA 1974 s. 535 dngfartyget Wax-
holm.
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den som “brister i gott sjdmanskap till forekommande av sjoolycka
doms, om inte oaktsamheten ar ringa, for vardsloshet i sjotrafik till
boter eller fangelse i hogst sex manader”, eller vid grovt brott upp till
tva ar. Bestimmelsen gér tillbaka till sjolagsrevisionen 1967 och fanns
med redan i 1891 ars sjolag som 324 §, belysande kommenterad av
hovrittslagmannen Christer Rune i SvJT 1968 s. 361 ff. (s. 374).

Stadgandets rikliga tillimpning i rattspraxis sammanhanger med
dess vida och obestimda formulering, dar praxis aberopas for att ge
stadgandet innehdll. Detta forhdllande sammanfattas av davarande
chefsrddmannen Jan Ohman i ND 2000 s. 21 (Stockholms TR) (s. 23)
i dom om skolfartyget Ellen:

Gott sjomanskap ar inte nagot entydigt och klart definierat begrepp. Ut-
trycket far mera betraktas som en standard for den skicklighet och aktsam-
het som allmant sett ar utmérkande fér en god sjoman. Kravet pa sjoman-
skap varierar naturligtvis beroende pa vad det ar for bat som framfors.

Att straffansvar forutsatter brist 1 gott sjomanskap tll foreckommande av
sjoolycka innebdr, a ena sidan, att olycka inte maste ha intraffat fastin

” 19

det i praktiken varit "ndra 6gat”.
A andra sidan innebér undantaget for ringa oaktsamhet en begrans-
ning av det straffbara utrymmet, grundat pa forstaelsen for att hand-
landet pa ett fartyg inte kan 6vervagas lika noga som vid en prévning
infor en domstol. Garningen beskrivs da vanligen som att den atalade
brustit i gott sjomanskap men inte varit sa vardslos att han fortjanar straff>
Ibland undviks istdllet att alls beteckna fallet som brist i gott sjoman-
skap.? P4 motsvarande sitt anges ibland som motivering for straff, att
vederborande i icke ringa avseende har brustit 1 gott sjomanskap.”
Tillampningen av lagrummet kan delas in i foljande, i praxis vanligt
forekommande, kategorier som behandlas narmare nedan:

* Fortkorning (avsnitt 3.3)

* Grundstotning (avsnitt 3.4)
* Kollision (avsnitt 3.5)

* Allmant sjovett (avsnitt 3.6)

' Straff har utdéomts i ND 1993 s. 17 (Svea HovR), dar Finlandsfarjan Amorella ge-
nom backmanoéver undvek kollision med den i dimma korsande bilfarjan Freja, i
ND 1997 s. 4 (HovR V. Sverige), dar en i farled liggande julle tvingade gastankern
Helga till haftig undanmanoéver, samt i ND 2003 s. 5 (Lulea TR), dar lastfartyget
Nordtrader for undvikande av kollision med dagtursbdten Laponia tvingades vdja ur
leden.

* T.ex. ND 1992 s. 116 (Svea HovR), dar charterfartyget Real Life genom hastig
inbromsning undgatt kollision med korsande skdrgardsbaten Skarpd, vars befalha-
vare dock ovederlagt menat sig hela tiden ha haft kontroll éver liget, samt ND
2000 s. 19 (Goteborgs TR), dar skolfartyget Britta visserligen gick pa grund men
dar bl.a. skepparens ideella engagemang ansiags motivera att aktsamhetskravet inte
stalldes sa hogt att misstaget var straffbart.

' T.ex. ND 1982 s. 16 Skargdrden, dar befalhavaren valt en utomskarspassage som
orsakade vattenintrangning.

# T.ex. ND 1997 s. 17 (HovR N. Norrland) isbrytaren Tor.
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3.3 Sjolagen 20:2 — Fortkorning

Som narmare utvecklas under avsnitt 3.7 rorande sjotrafikféorordning-
en brukar blotta overskridanden av fartbegrinsningar narmast ses som
ordningsforseelser och bestraffas med penningbdéter. Sadant betraktas
alltsa inte automatiskt som brott mot gott sjomanskap. Det galler dven
relativt betydande 6verskridanden, sa lange ingen farlig vardsloshet ar
visad.”? I nagot fall har ansvar knutits till om begransningsskyltning va-
rit vederborligen utford eller ej.*

Nar skador orsakas av fartoverskridande blir sjomanskapsregeln 1 sjo-
lagen 20:2 aktuell. I fallet ND 1972 s. 352 (HD) Sunnan tillampades
regeln i fraga om diverse svallskador fran en skargardsbat och i Svea
HovR:s dom 2016-02-12 i mal nr B 3763-15 pa en vattenskoterforares
pakorning av en simmande som han ansags ha bort se om han hallit
tillaten fart.

Planande morkerkorning betecknades 1 tidigare underrattsdomar som
stridande mot gott sjomanskap med botesansvar som f6ljd men har i
senare overrattspraxis setts som godtagbar vid kollision med obelysta
farkoster.” Ansvar har istallet lagts pa den saknat foreskrivet ljus.

I S. Roslags TR:s dom 2003-05-14 i mal nr B 1016-03, dar en bata-
gare i mer an 25 knop sladdat in i tranga 5-knopsbegriansade Stege-
sund vid Vaxholm och inte stannat pa kallelse av kustbevakningen,
fann domstolen hans beteende strida mot gott sjomanskap.

3.4 Sjolagen 20:2 — Grundstotning

Grundstotning ar normalt ett resultat av felnavigering men ses i nojes-
farten ofta som en f6ljd av segling pa okdnda farvatten. De rattsliga
konsekvenserna beror pa vilket slags fartyg det galler. Hogre krav
stalls pa yrkesfartyg an pa nojesfartyg.

I Stockholms TR:s dom 2001-02-01 i mal nr B 2777-00 hade lastfar-
tyget Uppland grundstott i snoglopp pa grund av befilhavarens for-
summelse att noga kontrollera sin radar mot sjokortet. Han domdes
till dagsboter, och domstolen uttalade att ett minimum for gott sjo-
manskap ar att man foljer sin kurs och ratt kontrollerar sin position.*

I'ND 1994 s. 1 (HovR V. Sverige) Storebro hade en privat motoryacht
pa sallskapstur med sammanlagt tretton personer ombord gatt pa ett

*» I nagra exempel anges overskridanden med fart i knop/begrinsning: Nacka TR:s
dom 2015-01-27 i mal nr B 5435-14, 21/8 vattenskoter i Lannerstasundet; pasta-
ende om uppvarvningsbehov p.g.a. motorfel godtogs ej, Nacka TR:s dom 2015-04-
15 i mal nr B 6270-14, motorbat vid Aborrkroken, Vinddsund 20/7, Kalmar TR:s
dom 2001-06-08 i mal nr B 2956-08, >40/7 i Gamlebyviken, samt HovR:s V. Sverige
dom 2003-10-20 i mal nr B 2048-03, uppkorning pa land; pastod tekniskt fel, "aog-
art”/7.
‘{: HovR:s V. Sverige dom 2011-04-20 i mal nr B 4768-10, om oklar skyltning i Karl-
stad hamn; friande dom (jfr Norrtalje TR:s dom 2015-10-16 i mal nr B 740-15, i Fu-
rusund; pastaende om ej synlig skylt avfardat som lkgiltighetsuppsat) .
» HovR:s Skane & Blekinge dom 1996-05-07 i mal nr B 1316-95 resp. NJA 2000
s. 234 Kungshamn.
* Liknande i Kalmar TR:s dom 2001-06-08 i mal nr B 304-01 om passagerarfo-
rande Relax af Westervik.
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for agaren kant grund, till f6ljd av missbedomning av grundets exakta
lage. Baten tog in vatten, varfor sjoraddningen maste tillkallas for att
ta de ombordvarande iland. Domstolarna sag grundstétningen som
ett brott mot gott sjomanskap och domde agaren till dagsboter.

Besvarande for en sjofarare ar att grundstota vid fard i1 en utprickad
led. Sadant kan bero exempelvis pa

1. forsummelse att notera att leden dandrat huvudriktning sa att prick-
arna kommer pa motsatt sida,”

2. morkerfart dar prickar kan vara svarupptackta,*

3. distraktion vid sjokortsbyte,” eller

4. olampligt sjokortsval.”

Ansvar har vid namnda situationer adoémts vid yrkessjofart, men i varje
fall vid gréovre misstag far man rakna med straff aven vid privat bat-
fart.”

3.5 Sjolagen 20:2 — Kollision

En annan typsituation ar kollision, dar det regelméssigt uppstar skada
aven pa en motpart, vilket sarskilt kan motivera rattslig behandling.
Ofta galler det pdkorning ¢ sidled, dar den grundlaggande regeln be-
traffande maskindrivna fartyg innebar foretride for fartyg fran styr-
bord (COLREG 15). Det finns dock flera hansyn som enligt gott sjo-
manskap kan motivera avsteg fran denna enkla regel.

Avgorande for foretradet ar vem som kommer fran styrbord och
inte hur kollisionen rakar traffa. I Nacka TR:s dom 2010-03-12 i mal
nr B 2668-09 (faststilld genom Svea HovR:s dom 2010-11-23 i mal nr
B 3165-10) Tegelon sag en styrbordsbdt en babordskommande mindre
bat vija for synbart mote akteréver enligt reglerna, varefter babords-
baten plotsligt dok upp framfér stiven och pakoérdes, varvid dess fo-
rare avled. Inget fel lades féraren av styrbordsbaten till last, och var-
ken straft eller skadestand till dodsbo kom i fraga.

Pa liknande satt ansags en seglare, i Norrkopings TR:s dom
2008-02-07 i mal nr B 3138-07, ha ratt att utga fran att en motande
som pa frikurs forsvunnit bakom hans fock skulle vidhalla sin kurs och
blev inte ansvarig nar den motande plotsligt dok upp framfor segla-
rens stav och paseglades fran babord.

Vid en kollision utanfér Aspo6 vid Dalard var styrbordsbatens upp-
bromsning otillracklig sa att den fran styrbord gick in i den utkiksfor-
summande babordsbaten, vilken i1 Stockholms TR:s dom 2016-03-15 i

7 ND 1996 s. 44 (Goteborgs TR) KBV 282.

* ND 2000 s. 19 (Goteborgs TR) Britta (visserligen yrkesfart, men skepparens ide-
ella engagemang beaktades; ej straffansvar).

* Stockholms TR:s dom 2000-04-28 i mal nr B 6803-99 Stella Polaris.

% ND 1997 s. 17 (HovR N. Norrland) isbrytaren Tor med smaskaligt sjokort.

* Stockholms TR:s dom 2008-04-14 i mal nr B 2085-08 (ej provningstillstand i
overritterna), ang. uppkorning pa en holme vid morkerkérning enbart efter plot-
ter.
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mal nr B 16787-15 Boghammarbdt/Buster ensam alades ansvar for kollis-
ionen.

Detta betyder inte att den som kommer fran styrbord alltid far ratt.
I nagra fall har styrbordsbatar gatt ratt in i langsamtgdende babords-
batar, som varit sysselsatta med fiske eller liknande aktivitet, och det
har da setts som brott mot gott sjdomanskap att inte vdja for den lang-
samtgaende.” Forsummad wutkiksplikt enligt COLREG 5, kan hindra
iakttagande av en foreskriven 7sista-minuten-vajning” enligt COLREG
8f. 3.

Som brott mot gott sjomanskap ses aven kollisioner orsakade av:
hog fart i dalig sikt orsakad av dimma®, bakgrundsbelysning som for-
hindrar upptackt av en akterlanterna,” sikthinder, och inte minst
stavresning vid acceleration.” Vidare har brott mot sjomanskap ansetts
foreligga bland annat vid bristande vetskap om fritt vatten fére sadant
gaspadrag,” samt vid distraktion vid sjokortsvindande,” eller “titt” at
sidan 1 skarpt lage.*

I farleder som ar tranga for vissa fartyg kraver gott sjomanskap att
man inte stor dem som endast kan ga i leden, @ven om man sjilv
kommer fran styrbord (COLREG 9).*

3.6 Sjolagen 20:2 — Allmdnt sjovett
Flera rattsfall beror skilda fragor om gott sjdomanskap. Nagra huvud-
linjer som framgar av praxis ar foljande:

1. Gott sjomanskap uppfattas enligt tolkningen av COLREG 2 a som
vagledande dar specifika handlingsregler saknas, exempelvis i relat-
ionen mellan segel- eller motorfartyg och en roddbét eller kanot.*

# Uddevalla TR:s dom 2011-05-03 i mal nr B 880-10 (ej sakprovning i HovR V. Sve-
rige och HD) Hamburgon, Uddevalla TR 2009-04-15 i mal nr T 3367-07, T 3368-08,
resp. T 3369-09 Tdangesund (ej provningstillstand i 6verratterna), bada dorjnings-
fall, samt om 6verkorning av en langsamtgaende eka G6ta HovR:s dom 2009-06-06
i mal nr B 147-09 Ammeberg.

% Underlaten utkik angavs dven i det nimnda fallet Boghammarbat/Buster som en
omstandighet (risktagande) for att ligga hela ansvaret pa babordsbaten. Bland
andra fall kan nidmnas Kalmar TR:s dom 2010-04-16 i mal B 202-10 Nauticat och
Nacka TR:s dom 2005-04-19 i mal B 2597-04.

* Salunda Stockholms TR:s dom 2016-12-28 i mal nr B 1258-15 Cabbie (faststalld i
Svea HovR:s dom 2016-09-26 i mal nr B 804-16). I NJA 2004 s. 764 Blockhusudden
konstruerar HD ett brott angivet som utkik i férhallande till (hallen) fart”.

% Kalmar TR:s dom 2008-04-24 i mal nr B 4076-07 Tinto.

% Se narmare angivna rattsfall i tidskriften Pd Kryss & Till Rors, 1980 nr 7/8, s. 29.
¥ Nacka TR:s dom 2015-02-12 i mal nr B 5663-13 RIB Rupert 32, Stockholms TR:s
dom 2009-09-02 i mal nr B 9406-08 Liv-Bua, Stockholms TR:s dom 2008-12-15 i mal
nr B 7418-08 Princess/Utterbdt, HovR:s O. Norrland dom 2001-06-11 i mal nr B 32-99
Umedfontinen, Umed TR:s dom 1992-10-08 nr DB 707/92 (mal nr B 695/92), samt
Goteborgs TR:s dom 1990-02-23 nr DB 3/90 (mal nr B 4591-89) Vrdngo.

# I foregaende not namnda RIB Rupert 32 och Princess/Ulterbdt, men knappast be-
aktat i Nacka TR:s dom 2009-10-21 i mal nr B 2814-09 Stavsudda.

* Nacka TR:s dom 2012-08-23 i mal nr B 3121-12.

* Svea HovR:s dom 2008-05-27 i mal nr B 5454-07 Stridsbdt 929.

“ Stockholms TR:s dom 1973-09-17 nr DB 25 (mal nr B 13-73) Oklahoma/segelbdt,
samt Stockholms TR:s avd. 8 dom 1978-11-28 nr DB 36 (mal nr B 43/77) Angelina
Laura.



684 Hugo Tiberg och Mattias Widlund SvJT 2016

2. Gott sjomanskap dikterar att man inte tar risker och inte rider pa sin
ratt nar sakerheten kan komma i fara.*

3. Det har ansetts strida mot gott sjomanskap da storre fartyg gatt in i
kappseglingsfalt som de latt kunnat runda.*

4. Gott sjdbmanskap anses krava att deltagare i en aventyrsfard noga in-
strueras om riskerna fore fardens antradande.®

5. Nagra fall beror overlastning av fartyg som valt eller skadats vid for-
flyttning.*

3.7 Sjotrafikforordningen

Stadgandet i sjotrafikféorordningen 1:5 om en sjotrafikants skyldighet
att “visa gott sjomanskap och iaktta den omsorg och varsamhet som
till forekommande av sjoolycka betingas av omstandigheterna” inne-
bar nidrmast ett forhallningsdirektiv och ar inte direkt straffsanktion-
erat 1 forordningen. Praxis betraffande bestimmelsen har framst ut-
vecklat sig i form av stod for talan enligt straffstadgandet i sjolagen
20:2 har ovan.”

3.8 COLREG 2 a

I presentationen av de internationella sjovagsreglerna ovan namndes
att COLREG:s regel 2 a inte innehdller begreppet gott sjomanskap,
utan handlar om ansvar for uraktlatenhet av en forsiktighet som dikt-
eras av vanligt sjomansbruk (ordinary practice of seamen), och att mot-
svarande uttryck anvands i Norge och Danmark, liksom i den tidigare
svenska oversattningen. Eftersom COLREG:s originaltexter har fore-
tride kan det sagas att den svenska formuleringen far betydelse end-
ast som en anvisning for sjofarande. Aven i det avseendet kan det vara
skal att friga om den speciella svenska formuleringen — att man vid
sidan av de internationella sjovagsreglerna maste iaktta gott sjoman-
skap — kan lasas som nagon utvidgning av konventionens krav. Det

“ Svenska seglarforbundets Regelkommitté, disciplindrende nr 1/2008 (jfr Udde-
valla TR:s dom 2009-11-19 i mal nr B 1763-09 Djupeskdr).

* Oklahoma och Angelina Laura, se not 42 ovan.

“ Svea HovR:s dom 1994-02-01 nr DB 4/94 (mal nr B 2122-93) Bellman I (jfr dven
det danska fallet ND 2005 s. 503 (S&H) Lille Tanja/Leon).

® RH 1998:51 Rdne Alv (jfr Stockholms TR:s dom 2015-09-10 i mal nr B 6963-15
RIB-5).

* Stockholms TR:s dom 2002-05-29 i mal nr B 2697-01(ej sakprovat i HovR) Al-
ubdt, samt Stockholms TR:s dom 1998-12-09 i mal nr T 4-1988-95 Maritime Hibiscus.
I ND 2007 s. 26 (Stockholms TR) Olivia diskuteras skillnad mellan overskridande
av tilliten passagerarlast och sjoovardighet (befilhavaren frikindes for det se-
nare).

¥ Sa tex. rattsfallet Kalmar TR:s dom 2008-04-24 i mal nr B 4076-07 Tinto. En be-
tydande praxis finns diremot angaende forordningens direkta straffbestimmelser
i 5:1, sarskilt avseende hastighetsoverskridanden och andra brott mot myndighets-
foreskrifter utfirdade med stod av forordningens 2 kap. Har uppstar inte séllan
gransdragningsproblem, bestiende i att fartoverskridanden som bedéms som far-
liga och brytande mot gott sjomanskap hanfors till sjolagen 20:2, dar strafflatitu-
den stracker sig till fingelse 1 hogst tva ar, medan straff for blotta asidosattanden
for bat ar penningbot (t.ex. Kalmar TR:s dom 2008-11-13 i mal nr B 2956-08, med
over 40 knop i 7-knopsomade), respektive for skepp dagsboter (se ovan i lagstift-
ningsdelen).
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skulle kunna havdas att man enligt konventionen endast behover
handla pa det satt som sjoman goér mest (vanligt sjomansbruk), me-
dan den svenska formuleringen skulle kunna innebara att man be-
doéms utifran hur en ”god sjoman” skulle handla i varje uppkommen
situation (gott sjomanskap).

Som illustration av ovanstaende kan man tinka foljande. I ett om-
rade med trafikseparering aligger det passerande fartyg att ga i sepa-
reringszon savitt det kan ske utan dverhdngande fara (jtr COLREG 10 e
1). I en rad rattsfall har svenska domstolar godtagit fard i en bredvid-
liggande kusttrafikzon, da det bedémts att bara denna vid radande
vaderlek ger siker passage.®® Det kan da sigas vara gott sjomanskap att
valja denna passage, vilket skulle tillfredsstilla aven nuvarande
svenska text. I andra fall har fartyg valt kusttrafikzonen for att det ar
enklast, dd man velat slippa att passera vinkelritt 6ver motgaende zon
for att nd (och senare limna) den led som COLREG foreskriver.* Det
kunde da havdas att valet av kusttrafikzon kan vara vanligt, men i strid
mot gott sjomanskap, och att det skulle vara olovligt enligt den nuva-
rande lydelsen i den svenska oversattningen av COLREG.”

I ovrigt ar det svart att finna stod for sadana distinktioner mellan
“gott sjomanskap” och vanligt sjomansbruk”. Hos Cockroft/Lameijer
och i alla rattsfall som presenteras dar upptas salunda "good seaman-
ship” som grund for avvikelser enligt COLREG 2 a,” och aven ett
svenskt rattsfall, ND 1998 s. 55 (Kalmar TR) Bddan (s. 56 {.), samman-
for “vanligt sjomansbruk” och “gott sjomanskap” pa ett satt som tyder
pa att nagon distinktion inte uppfattats.

3.9 COLREG 8 a

"Good seamanship” anvands som beteckning for hur man ska handla
for att undvika kollision enligt de specifika reglerna 4-19 harom; at-
garderna ska utforas tydligt, i god tid och med vederborligt iaktta-
gande av gott sjomanskap.” Har overensstammer den svenska over-
sattningen i sak med originalet.

Hénvisningen till gott sjomanskap innebdr bland annat att atgarder
ska foljas upp sa att deras verkan blir kontrollerad. Nagon klargo-
rande rattspraxis avseende gott sjomanskap 1 just detta sammanhang
har vi inte funnit.

4 Slutsatser
Viar studie av de manga domar i Sverige som avser gott sjbmanskap vi-
sar att domstolarna inte analyserar hur en god sjoman faktiskt beter

® T.ex. Malmo TR:s dom 2008-03-04 i mal nr B 8-08 Pavona, Malmo6é TR:s dom
2008-03-04 i mal nr B 82-09 Margita och ND 1998 s. 55 (Kalmar TR) Bddan.

© ND 1990 s. 47 (Gota HovR) Baltic Print, aven Bddan, under foregaende not.

* I ovannamnda Baltic Print ansags avvikelsen dock straffbar redan enligt dava-
rande konventionsenliga formulering, varfor nagon distinktion knappast kan
framletas ur befintlig svensk rattspraxis.

' Alfred N. Cockroft/Jan N.F. Lameijer, A guide to the collision avoidance rules,
7 u., Oxford & Waltham MA, 2011, s. 48 och 54.

’ Narmare om dessa regler, se Sjotrafikforeskrifter m.m., Stockholm, 2016.
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sig. Vad domstolarna uttalar sig om ar vad som inte ar ett gott sjoman-
skap, utan narmare klargorande av hur man borde ha agerat for att
framféra och handha fartyget pa ett sadant satt som gott sjdbmanskap
kan anses krava.

Andra brott i sjolagen 20 kap. — sisom 1 § om skyldigheten att
gora och halla fartyget sjovardigt, 3 § om storande sjotrafik (exempel-
vis hoppa pa vagor och fora ovasen, men aven svallbildning som i Silja
Symphony ovan) och 4 § om berusning till sjoss — rymmer i samma
man sjomanskapskrav. I dessa straffstadganden har lagstiftaren dock
inte nAmnt begreppet gott sjomanskap, och det anges savitt vi sett ald-
rig i domstolspraxis i fraga om dessa lagrum.

Det framstar som att det endast ar lagstiftarens tillhandahallande av
begreppet gott sjomanskap som grund for vardsloshetsbedomning en-
ligt sjolagen 20:2, om framforande och handhavande av fartyg, som foran-
leder ett stindigt angivande av gott sjomanskap, inte nagon domsto-
larnas kansla for att det skulle vara just har som det passar.

Det ska i detta sammanhang noteras att vara domstolar har begran-
sade mojligheter att nautiskt bedoma gott sjomanskap. De har inte,
som engelska Admiralty Court, tillgdng till ndgra "Elder Brethren of
the Trinity House” som stindiga bisittare att bedoma dessa fragor.
Dessutom har vara sjorattsdomstolar i praktiken fa sjomal att be-
handla, eftersom de flesta sadana mal galler néjesfartyg. Dessa mal
far, enligt sjolagen 21:1 2 st., tas upp vid alla tingsratter.

Svensk ratts svar pa fragan om vad som ar gott sjomanskap tycks
vara att det ar ett beteende som enligt allmdn domstolsbedémning
inte ar vardslost. Nagon narmare innebo6rd av begreppet har inte ut-
mejslats i domstolspraxis.



