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Malnummer: T 7845-21 Avdelning: 5

Avgorandedatum: 2022-08-08

Rubrik: Frdga om skadest&ndsskyldighet enligt 8 kap. sjdlagen
(1994:1009) vid sammanstotning mellan fartyg i samband med
slussning.

Lagrum: e 2 kap skadestandslagen (1972:207)

.18§
1 kap. 9 § sjolagen (1994:1009)

6 kap. 2 § forsta stycket sjélagen (1994:1009)
8 kap. 2 § sjolagen (1994:1009)

1 kap. 5 § sjotrafikféorordningen (1986:300)

Raéttsfall:

REFERAT

Stockholms tingsratt

A.A. ansodkte om stdmning mot dédsboet efter B.B. (dédsboet) och yrkade att
tingsratten skulle forplikta dédsboet att betala ett visst belopp samt ranta.

A.A. anférde bl.a. foljande. B.B. skulle bogsera en bat genom
Hammarbyslussen i Stockholm. I samband med detta orsakade han genom
vallande sammanstétningar mellan sin egen bat och andra som samtidigt
uppehdll sig i slussen. B.B. har varit oaktsam i féljande avseenden.

a) B.B. var ensam ombord pa sin bat och det var inte méjligt fér honom att
utféra de uppgifter som slussningen medférde ensam utan det krdavdes en
stdérre bemanning foér att uppgifterna skulle kunna utféras sakert.

b) B.B. bar inte det dddmansgrepp som fanns ombord pa bdten. Om han hade
gjort det skulle b3ten ha stannat nar han féll 6verbord. B.B. vistades, efter att
ha startat motorn, pd skarndack nar han foll 6verbord. Gasreglaget pa B.B:s
bat var felplacerat och det var latt att komma &t det oavsiktligt.

c) Bemanningen ombord pa hans bat var bristfallig genom att bemanningen
ombord p& hans bat var bristfillig.

B.B. &r enligt 8 kap. sjdlagen (1994:1009) skadestandsskyldig fér de skador
som uppstod pa de andra batarna. Dessa batar var férsakrade hos A.A. Bolaget
har betalat ersattning for skadorna och har intratt i batdgarnas ratt till
skadestand av B.B.

Dédsboet motsatte sig skadestdndsyrkandet och gjorde géllande att
sammanstétningarna hade uppstatt till féljd av en olyckshandelse. Dédsboet
fornekade att B.B. hade varit oaktsam i nagot av de avseenden som A.A. hade
gjort gallande.
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Tingsratten (rddmannen Tomas Zander) anférde i dom den 25 maj 2021
foljande.

DOMSKAL
Rattsliga utgdngspunkter

I 8 kap. sjdlagen regleras hur ansvaret ska fordelas for skada som uppstatt
genom att tva eller flera fartyg sammanstéter. Om sammanstétningen ar
orsakad genom vallande ska skadan enligt 8 kap. 1 § ersattas av
skadevallaren. Om sammanstétningen har intréffat genom en olyckshandelse,
eller om det inte kan utredas att den orsakats av vallande, svarar de
inblandade parterna enligt 8 kap. 2 § for sina egna skador. Ansvaret férdelas
salunda efter skulden pd respektive sida. Regleringen speglar ett sddant ansvar
for egen oaktsamhet som sedan 18ng tid har varit géllande i svensk ratt och
som kommer till uttryck i 2 kap. 1 § skadestdndslagen (1972:207).

I 8 kap. 1 § femte stycket sjolagen foreskrivs att det vid vallandebedémningen
sarskilt ska beaktas om tiden medgav 6vervagande eller inte. Andra viktiga
moment att beakta &r om nagra offentliga foreskrifter dsidosatts. I regel
konstituerar underldtenhet att iaktta géllande sjévéagsregler culpaansvar. Likasa
anses Overtradelse av sakerhetsforeskrifter pd sddant satt att detta pdverkat
ett fartygs manéverformaga sasom ett culpést handlande. Den grundldggande
fr&gan vid vallandebeddémningen &r dock ytterst om den pastatt oaktsamme
borde ha handlat pd annat satt. Vardsléshet anses foreligga om skadegéraren
inte agerat pa samma séatt som en fornuftig och hansynsfull person av samma
kategori kan antas ha handlat, om han varit i skadeg6rarens situation. Om inte
forfattningar och andra foreskrifter, prejudikat eller sedvana ger tillracklig
ledning, ska en fri bedémning av kraven pd handlandet géras, i vilken det
sarskilt ska beaktas risken for skada, den sannolika skadans storlek,
mojligheterna att forekomma skadan och den handlandes mdjligheter att inse
risken for skada.

Tingsrattens bedémning

Fragan i malet handlar om B.B. genom vardsldshet har orsakat de aktuella
sammanstdétningarna. Om s ar fallet har A.A. ratt till ersattning i enlighet med
8 kap. 1 § sjdlagen. Om sammanstétningarna har intréffat genom en
olyckshandelse, dvs. om det inte kan utredas att de har orsakats av vallande,
ska de inblandade parterna sta fér sina egna skador i enlighet med 8 kap. 2 §
samma lag, varvid kdromalet ska ogillas. Malet rér salunda gransdragningen
mellan vardsléshet och olyckshéndelse.

I sjorattspraxis har det, vid sammanstétningar mellan fartyg, uttryckts en
presumtion for att en felaktig mandver har orsakats av ndgon ombordvarandes
culpdsa handling. I malet &r dock parterna éverens om handelseférloppet
sasom det har angivits ovan i bakgrunden. Det &r utrett i malet vad som
orsakat skadorna och vilka omstandigheter som férevarit sammanstdtningarna.
Det finns ingen bevisning for tingsrétten att vérdera. Det som i stallet aterstar
ar for tingsratten att gora en rattslig beddmning av om B.B:s agerande utgjorde
skadestandsgrundande vardsléshet enligt 8 kap. 1 § sjélagen.
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Tingsratten konstaterar att B.B. inte brét mot ndgra foreskrifter vid
framférandet av baten den aktuella dagen. Han &sidosatte inga formella
bemanningskrav genom att bogsera baten ensam. Han har inte heller dsidosatt
ndgra sikerhetsféreskrifter genom att vistas utom férarplatsen ndr motorn var i
gang. Dock konstaterar tingsrétten att hans agerande, som mahanda var
lampligt med hansyn till att han skulle béra av med en annan b3t pa slap,
utgjorde ett inte obetydligt risktagande. Genom att [dmna férarplatsen med
motorn i gdng och gasreglaget I&ttatkomligt fran utsidan av baten, utan att
anvanda ett dddmansgrepp, riskerade B.B. att forlora kontroll dver baten pa
satt som intraffade. Eftersom han befann sig i Hammarbyslussen kunde risken,
om den realiserades, medféra savél sak- som personskador, vilket B.B. maste
ha insett. Sannolikheten for att han skulle komma 8t gasreglaget maste
forvisso betraktas som ganska liten. Med beaktande av de férhallandevis
omfattande skadeverkningar som kunde befaras anser emellertid tingsratten att
denna risk inte helt kunde ldmnas utan nagra ndrmre évervéganden. B.B. hade
dartill méjligheter att forekomma skadan; han hade dels kunnat tillse att
gasreglaget inte satt lattatkomligt fr@n utsidan av baten, dels kunnat installera
och anvanda ett elektroniskt dédmansgrepp for att sdkerstalla att motorn
stangs av ifall han skulle falla i vattnet.

Med hénsyn till de skador som kunde befaras genom att, i den trdnga och
trafikerade Hammarbyslussen, ldmna batens férarplats med motorn i gdng och
gasreglaget atkomligt fran utsidan, och de férhallandevis enkla dtgérder som
kunde ha vidtagits for att reducera den inte obetydliga risken for olycksfall,
anser tingsratten sammantaget att B.B. pa ett vardslost sétt orsakat
kollisionerna. Farereducerande dtgérder var erforderliga for att bogseringen
genom slussen, med en enmansbeséttning, skulle kunna genomféras pa ett
sékert satt, och i dessas franvaro anser tingsratten att B.B. ska sta for de
skador som darigenom uppstdtt. Om skadornas storlek, orsakssambandet och
rantans berdkning réder ingen tvist. Kdromalet ska darfor bifallas.

DOMSLUT

1. D6dsboet efter B.B. ska till A.A. betala - - - jamte ranta enligt 6 § rantelagen
frdn den 12 november 2018 till dess betalning sker.

2. ---

Svea hovratt

Ddédsboet efter B.B. 6verklagade tingsrattens dom och yrkade att hovratten
skulle avsld A.A:s yrkanden. Dédsboet yrkade &ven ersattning for
rattegdngskostnader i tingsratten och i hovratten.

A.A. motsatte sig att hovrattens dom andrades.

Parterna aberopade samma omstandigheter och utvecklade sin talan p3 i
huvudsak samma satt som i tingsratten, men vidareutvecklade vissa
omstandigheter. Utredningen var densamma som i tingsratten.

https://rattsinfosok.domstol.se/lagrummet/Detalj Ram.jsp?detaljTyp=referat&detaljTitel=T7845-21+Svea+hovratt 3/8



6/25/24, 11:28 AM Svea hovratt malnummer T7845-21

Hovratten (hovrattsrdden Thomas Kaevergaard, Monika Bjérnfot Spaak och
Carina Sjogren, referent) anférde i dom den 8 augusti 2022 féljande.

DOMSKAL
Inledning

Tingsratten behandlar i sin dom bakgrunden till tvisten och den rattsliga
reglering som galler vid beddmningen av B.B:s - och darmed dddsboets -
skadestandsrattsliga ansvar for de skador som uppkom i samband med de
sammanstétningar som dgde rum mellan hans bat och tre andra batar i
Hammarbyslussen den 26 maj 2018. Hovratten hanvisar till den redogoérelsen.

Enligt 1 kap. 9 § sjdlagen (1994:1009) ska ett fartyg (bl.a. batar; i det féljande
anvands beteckningen bat pa det fartyg som B.B. framférde) vara sjévardigt,
vilket inbegriper bl.a. att fartyget ar férsett med nédvandiga anordningar till
forebyggande av olycksfall och att det &r bemannat pa ett betryggande satt.
Vidare ansvarar befalhavaren for att fartyget framfoérs och handhas pa ett satt
som ar forenligt med gott sjomanskap (se 6 kap. 2 § férsta stycket sjélagen).
Aven sjétrafikférordningen stéller ett sadant krav (se 1 kap. 5 § sjétrafik-
forordningen, 1986:300). Begreppet gott sjomanskap omfattar bl.a. att riktigt
bedéma saklaget och att handla rétt i olika situationer till sjéss eller i hamn da
fartyget ar ankrat eller fortojt samt att inte ta obefogade risker. Samtliga
forhallanden som kan inverka pa olycksrisken, t.ex. storleken pa fartyget och
dess mandverférmaga, ska beaktas. Regleringen motsvarar darfér en
aktsamhetsstandard som ansetts ligga hégt (se Hugo Tiberg m.fl., Praktisk
sjoratt, fjarde upplagan, s. 157; se ocksd samma forfattares uttalanden i bl.a.
SvIT 2016 s. 674 och Sjotrafikens foreskrifter m.m. 2021).

Reglerna om skadestdnd vid kollisioner mellan fartyg bygger p& ett ansvar for
visat vallande hos det fartyg som pastds vara ansvarigt. Om vallande inte kan
visas, eller om en skada har intréffat pa grund av en olyckshandelse, far det
skadade fartyget svara for sin egen skada (se 8 kap. 2 § sjolagen). For
reglernas tillampning kravs inte att de berérda fartygen har medvetet
mandvrerats, dvs. varit under gdng. Ansvarsreglerna géller &ven om ett av
fartygen legat stilla eller inget av dem har framforts utan det ena t.ex. drivit pd
det andra. Med olyckshandelse likstalls i ansvarshanseende inom nu aktuellt
omrade det fallet att det inte kan utredas att sammanstétningen har orsakats
av ett vallande fran ndgot fartygs sida. For att den skadelidande parten ska
kunna fa framgang med ett ersattningsansprak maste parten kunna visa att
culpa, dvs. ett fel eller annan férsummelse, har férekommit vid handhavandet
av det andra fartyget vid sammanstdtningen. Det &r inte en forutsattning foér
ansvar att ett vallande kan knytas till en viss person ombord pa fartyget, eller
som annars utfort en uppgift knuten till fartyget (jfr tingsrattens uttalande om
rattsldget i denna fraga nederst pa s. 8 i domen). Detta hanger i vart fall delvis
samman med att mandvreringen av ett fartyg kan involvera flera olika
befattningshavare ombord pa fartyget. Det &r alltsd inte nédvandigt att i varje
situation forsdka klarlagga vem som har utfért den skadevallande handlingen
eller underlatenheten och sl3 fast att culparekvisitet betréffande den personen
ar uppfyllt till alla delar. Redaren kan dock féra bevisning om att ingen av de
involverade personerna har gjort sig skyldig till vardsloshet och att ansvar
darfor inte kan bli aktuellt. Om val ett felaktigt handhavande kan bevisas,
presumeras detta alltsd ha utgjort oaktsamhet. Det &r likval inte frdga om ett
presumtionsansvar, eller exculpationsansvar, i vanlig bemarkelse. (Se JUNO,
kommentaren till 8 kap. 2 § sjélagen, Thor Falkanger m.fl., Sjgrett, sjunde
upplagan, s. 204, Birgitta Blom, Sjdlagens bestammelser om redaransvar,
1984, s. 45 f., och Tiberg, Praktisk sjoratt, s. 160.).
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Den redovisade synen pa ansvaret tycks framst ha rért fall da det sjéréattsliga
principalansvaret har aktualiserat. I nu aktuellt fall har emellertid bogseringen
utférts av en enda person, B.B. Nagon principalansvarssituation har alltsa inte
forelegat. Det kan darfor ifr@gasattas om den namnda presumtionen géller. Den
culpabedémning som d& ska géras &r mer objektiv och utrymmet for att ta
hansyn till individuella férhallanden hos skadevallaren som t.ex. trotthet eller
bristande erfarenhet ar begransat (se Falkanger, a.a., s. 209). Skillnaden i
forhallande till en presumtionsregel torde darfor inte bli sarskilt stor. Frdgan i
malet &r alltsd om B.B:s agerande har inneburit en sddan vardsléshet som
medfor att dodsboet ska bli skadestdndsrattsligt ansvarigt for de uppkomna
skadorna.

Agerade B.B. vardslést?

Utredningen ger inte stéd for att B.B. brét mot nagra foreskrifter som
uttryckligen har gallt for mandvrering av fartyg i den aktuella slussen eller for
bogsering av ett annat fartyg. A.A. har inte heller pdstdtt ndgot annat.

Emellertid har det dlegat B.B. att iaktta gott sjbmanskap och darmed att
bedéma laget samt valja ett sddant handlingssétt som har varit nédvandigt for
att undvika skada. Vid bedémningen av om ett visst handlande, eller brist pa
handlande, har varit forsvarligt maste hansyn tas till vad man vanligtvis kan
forvanta sig av en normalt forstandig och insiktsfull person under motsvarande
forhallanden, hur stor risken for skada har varit, hur allvarlig en realiserad
skada har kunnat bli samt till vilka kostnader eller andra anstréangningar som
kravts for att undvika skada.

B.B. har, efter att ha kért in i slussen, 13tit den bogserande bdtens motor vara
igdng, dvs. dven innan slussporten i andra dnden av slussen &ppnats och
genomfart blivit méjlig. Det ar oklart om vaxeln var i frildge eller om motorns
drivning var igdng nagot. Behovet av att ha motorn igdng under slussningen,
och &ven under de moment av denna d3 B.B. inte var placerad vid
styranordningen och gasreglaget, har inte klarlagts i malet. Det ar sdledes inte
kant om detta ar ett anvisat forfarande eller likval ordindrt agerande i samband
med slussning exempelvis for att snabbt kunna kdéra ut ur slussen eller
kompensera for rérelser i det vatten som strommar in i eller ut ur slussen. Det
har inte visats att agerandet har varit ndédvandigt, eller i vart fall motiverat, for
att B.B. exempelvis till forman fér andras passage genom slussen skulle snabbt
kunna komma ivdg med saval den egna bdten som den som han hade pa slép.

Det kan dock antas vara ett allmént intresse vid slussning - bade fér batférare
och anldaggningsinnehavaren - att fartygen snabbt [amnar slussen och kommer
ut pa dppet vatten samt att nya fartyg kan fardas in i slussen. Det kan rent
generellt inte sdgas vara i sig oaktsamt att vid slussning |ata fartygets motor
vara igdng. Men om motorn &r det kréver det att den som for fartyget har
kontroll ver att motorn inte bérjar driva fartyget i ndgondera riktningen med
risk for sammanstotningar med exempelvis andra fartyg. Det anférda galler i &an
hégre grad nar det ar en enda person ombord pé fartyget som ska hélla denna
uppsikt, och detta samtidigt som han eller hon i 6vrigt ska iaktta nédvandiga
forsiktighetsmatt for att genomfdéra en skadefri manévrering. Kraven skérps
ytterligare om fartygets utférande &r sadant att det redan vid ett i dvrigt
normalt agerande ombord, t.ex. férflyttning pa eller inom fartyget, finns en inte
obetydlig risk for att den ombordvarande oavsiktligt ska komma at véxel- och
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gasreglage eller annan utrustning som kan paverka fartygets manévrering och
rorelser.

Utredningen ger stdd for att B.B., som alltsd var ensam ombord, och inte heller
begarde assistans fran ndgon person iland, har forflyttat sig ombord p& baten
fran forarplatsen till skarndack/reling fér att kunna skjuta ut baten fran
slussvaggen. Han har dd passerat den plats p& baten dér den yttre styr-
anordningen samt véxel- och gasreglaget var placerade. Han hade inte nagot
dédmansgrepp fast vid sig eller tillgdng till ndgon annan sékerhetsanordning
som kunde stoppa motorn om han exempelvis féll i vattnet eller foll omkull
ombord pd baten eller ndgon annan farlig situation uppstod.

B.B:s agerande, d& han alltsd inte anvénde ndgon sikerhetsanordning, har
innefattat en stor risk for en handelseutveckling dar han férlorade kontrollen
dver baten med skador pa den egna eller andras batar som en hégst sannolik
féljd. Denna risk maste ha varit tydlig fér en normalt aktsam skeppare i
motsvarande situation som den aktuella.

Det har inte helt kunnat klarldggas om B.B. oavsiktligt kom &t gasreglaget och
foll i vattnet eller om han halkade och i samband ddrmed kom at gasreglaget s
att baten bérjade réra sig framat. Endera handelseutvecklingen har emellertid
medfért att B.B:s bat sammanstétte med andra batar. Denna héndelse-
utveckling har legat helt i linje med det risktagande som hovratten har beskrivit
ovan.

B.B. hade enligt hovrattens mening med tamligen enkla atgarder kunnat
begrénsa risken for sammanstétningen och skadorna pa flera olika s&tt. Han
hade under slussningen t.ex. kunnat stanna kvar vid férarplatsen och begara
hjalp av exempelvis slusspersonalen, eller ha anvant sig av nagot hjalpmedel
fran férarplatsen for att skjuta ut bdten frén slusskanten. Vidare hade han
kunnat béra det désdmansgrepp som fanns installerat, vilket hade fatt
batmotorn att stanna nér han foll i vattnet. Den omstandigheten att hans
rorlighet ombord kan ha begransats om han burit dddmansgreppet har, med
hansyn till riskens storlek, inte utgjort ett godtagbart skal att inte anvanda
ddédmansgreppet, i vart fall inte utan att som kompensation vidta andra
sakerhetsdtgarder. B.B. hade alltsd p& olika satt kunnat motverka
forverkligandet av risken fér sammanstétning och skador som féljd genom, var
for sig eller flera, relativt enkla atgarder som inte kan anses ha varit
oproportionerliga i férhallande till skaderisken.

Aven om placeringen av gasreglaget pa baten inte kan sdgas ha varit felaktigt
eller i strid med ndgon féreskrift, har placeringen och utférandet &nda medfort
en risk for att ndgon oavsiktligt skulle komma at reglaget och saledes orsaka
att motorn borjade driva eller att hastigheten 6kade. Detta kan inte ha undgatt
B.B. Till skillnad frén tingsrétten anser hovréatten att sannolikheten for att B.B.
oavsiktligt skulle kunna komma at gasreglaget har varit sd pass hog att det
funnits anledning for honom att ta den i beaktande nar reglaget monterades.
Nagra atgarder for att motverka denna risk tycks emellertid inte ha 6vervégts
av B.B.

https://rattsinfosok.domstol.se/lagrummet/Detalj Ram.jsp?detaljTyp=referat&detaljTitel=T7845-21+Svea+hovratt 6/8



6/25/24, 11:28 AM Svea hovratt malnummer T7845-21

Hovratten anser sdledes sammantaget, i likhet med tingsratten, att B.B. genom
sitt handhavande av baten vid slussningen och underldtenheten att vidta
nédvandiga sdkerhetsdtgérder har orsakat sammanstétningen med de évriga
batarna av vardsléshet. Dédsboet &r ddrmed skyldigt att ersatta de skador som
har uppkommit vid sammanstétningen. Det rader inte tvist om det yrkade
beloppet. Tingsrattens dom ska alltsa inte andras.

DOMSLUT
1. Hovratten faststaller tingsrattens dom.

2. ---

Sokord: Sjolagen, Befalhavare, Skadestandsansvar, Oaktsamhet; Kollision

Litteratur: Hugo Tiberg m.fl., Praktisk sjoératt, fjarde upplagan, s. 157 och 160; aven
samma forfattares uttalanden i SvJT 2016 s. 674 och Sjétrafikens
foreskrifter m.m. 2021, JUNO, kommentaren till 8 kap. 2 § sjélagen; Thor
Falkanger m.fl., Sjgrett, sjunde upplagan, s. 204 och 209; Birgitta Blom,
Sjolagens bestammelser om redaransvar, 1984, s. 45 f.
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