Sjovagsreglerna och deras tillkomst i Sverige
— nagra korta anmarkningar

Alexander Larsson

S jovigsreglerna — reglerna om hur fartygens besittningar skall upptrida
till sjoss for att undvika kollision — har i Sverige varit foremal for pafal-
lande lite uppmairksamhet. Det rddande forskningslidget ir hitintills ocksd
behiftat med nigra felaktigheter. Genom denna korta artikel hoppas jag
dirfor bidra med att dels ritta till en del av det vad jag funnit som felaktigt,
dels 6nskar jag fora stafettpinnen vidare for fortsatt forskning.

Bakgrund och radande forskningslage

Den foreliggande artikelns syfte ir att undersoka sjovigsreglernas tillkomst
i svensk ritt. Den delen av sjovigsreglernas som granskas ir reglerna om
hur fartyg skall vija for varandra — alltsd hur besittningarna ombord pé far-
tygen skall idndra eller bibehilla sin kurs och sin fart for att undvika att
kollidera med andra fartyg. Jag har ingdende studerat alla vasentliga for-
ordningar i original och dartill agnat mig at arkivstudier vid Riksarkivet i
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Stockholm. Det material jag funnit dir begrinsar sig emellertid i allt vi-
sentligt till forordningar utfirdade efter 1841 — alltsd sddant som inte dr av
intresse for denna artikel. Inledningsvis diskuteras férhallandet mellan la-
gar som syftar till att férdela ansvar nir en skada pd grund av kollision har
intriffat, men diskussion 6vergdr sedermera till endast rena forhallnings-
regler. De forra reglerna dr emellertid relevanta i den utstrickningen dir de
syftar till att férdela ansvaret efter vdllande — alltsd, dir ansvaret fordelas
till den som betett sig felaktigt relativt sin motpart och detta felaktiga be-
teende grundas i givna eller underforstddda forhallningsregler.

De forsta dren av 1800 talet var Sverige-Finland alltjamt en nordisk en-
het, emedan Danmark-Norge utgjorde en annan. I Sverige-Finland tillim-
pades 1667 &rs svenska sjolag och i Norge-Danmark Christian V:s lag frén
1683. Lagarna genomgick ndgra mindre forandringar och tilligg i mitten av
1700-talet, men limnades i 6vrigt till stora delar orérda. Trots att samtliga
lagar inneholl fordelningsregler for de ekonomiska féljderna av en fartyg-
skollision, och dessa delvis modifierats genom 1700-talets lagindringar, kan
det knappast vara tal om négra sirskilt stadgade vijningsregler vid denna
tidpunkt. Huvudregeln enligt Sweriges Rijkes Si6-Lagh (1667) var, savida
vallande inte kunde tillskrivas nigondera av de i kollisionen inblandade far-
tygen, en hilftendelning av den totala skadan.! Hur véllande fastslogs skall
inte nirmare berdras i denna artikel; det limpar sig vil for en egen artikel,
dven om négra utgdngspunkter redan erbjuds av lagen. Skadar ett seglande
fartyg forutan vallande ett ankarliggande fartyg som inte heller ir véllande,
skall han ersitta det ankarliggande fartyget en tredjedel och bira sin egen
skada. Detsamma giller det fartyg som tagit sig loss ur en 6verfylld hamn
till formén for de andras vil.? Det fartyg som underlatit att ligga ankarboj
ansvarar for hela skadan, sdvida inte bojen lagts och sedan drivit 16s — i s&-
dana fall ansvarar det for halva skadan.’> Gor nigon skada med "wilia och
sielf sitt wallande” skall han ersitta hela skadan.*

I Kongl. Maj:ts Sio-Articlar (1685) stadgades ett intressant tilligg, nim-
ligen att "[b]6randes farthygen, d& de aro i sjofart stadde, icke segla hvar-
andra for nir, utan lemna en sidan distance, att de hafva rum att drija och
vinda, samt i seglande, lowerande eller liggande 6fver stag, hvar och en
akta och héilla god ordning, och icke, under hvarjehanda pretext, soka att
taga lofwen af hvarandra”, men dessa artiklar var i forsta hand avsedda for

57









kronans fartyg och avsag snarare krigssituationer dn handelssegling.® Or-
logsseglingar hade sannolikt sirskilda behov av regler da de seglade mycket
nira varandra och skulle kunna handla snabbt. I svensk ritt har de, savitt
jag kunnat finna, i vart fall inte gjort nagot avtryck pa den allminna ritten.
Enligt Kongl. Maj:ts Forsikrings- och Hafweri-Stadga (1750) ansvarade
varje fartyg, om véllande inte foreldg — tillsammans med frakten som ett
gemensamt haveri — for halva skadan, med skeppens respektive virde som
fordelningsgrund.” Forsdvitt vallande foreldg pa endera sidan, svarade den
sidan for sin skada och ersatte hdlften av det andra fartygets skada,® sévida
inte skadan orsakats genom "wilia och sjelf sitt wéllande” d& hela skadan
skulle ersittas.’ Utgdngspunkterna ir siledes i stora drag desamma, 13t vara
att Forsikrings- och haveristadgan explicit uttrycker, att "[h]ade thet Skep,
som skadan led, kunnat wika undan, och giorde thet icke; stinde sin egen
skada”.10

Som vi sett, sker skadefordelningen i huvudsak efter andra méttstockar
in graden av villande — 4tminstone i den meningen som tillskrivs villande-
fordelningen idag.!! Fordelningen av skadan skedde istillet i férhéllande till
forutbestimda andelar, dven om véllande var en forutsittning for ansvar.
Tilligget i Haveristadgan att det fartyg som hade kunnat vija men underlit
detsamma fér sta sin egen skada ir intressant. Det dr emellertid svart att
utan en genomgédende studie av svartillginglig rittspraxis utliasa huruvida
dessa fall av dmsesidigt vallande innebar att vardera sidan ansvarade for sin
skada eller huruvida det skedde en rak hilftendelning eller en delning i for-
héllande till fartygens respektive virden. Litteraturen tycks ha antagit att
det skedde en hilftendelning enligt 1667 ars sjolag och en fordelning i for-
hallande till fartygens virde enligt Haveristadgan.'?

Savitt fordelningsgrunderna ir andra in véllande, dvs. msom fartygets
virden dmsom en ren hilftendelning, ir det inte primirt relevant fér dom-
stolen att konstatera vem som borde vijt. Ett seglande fartyg vijer primirt
for ett ankarliggande och seglande fartyg, som inte behandlas sirskilt, vijer
antagligen for varandra enligt segelfartygens "naturliga” vijningsregler — att
f6lja vinden.'® Forsavitt seglande fartyg kolliderar med varandra, kanske det
behandlades sisom dmsesidigt villande eller en ren olyckshéndelse dir folj-
den redan var given. Detta dr dock gissningar. Jag tror for egen del att det
i synnerhet finns tva skal till att nigra sjovigsregler inte kunnat patriffas,
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som vi ska se, fore 1800-talets intride. Det forsta, kanske mindre viktiga,
skilet ar att fordelningen av ansvaret inte kriavde detaljerade regler for att
fordela ansvaret vid en intraffad kollision. Det andra, sikerligen viktigare,
skilet ir att kollisioner mellan segelfartyg nog var ovanliga i storsta allmin-
het.!

Kollisioner i hamnar och kanaler, vilket nog var det vanliga, skedde an-
tagligen sillan i sddan hastighet att konsekvenserna var 6desdigra for de
inblandade fartygen.!® Jag antog emellertid att de forsta vijningsreglerna
torde kunna pétriffas i hamnordningar, kanalstadgor eller lotsreglementen,
ett antagande som dock, sdvitt jag kunnat finna, visade sig felaktigt.'® Sar-
skilda vdjningsregler for exempelvis kanaler tillkom antagligen forst sedan
allminna regler stadgats.!” Nir dngfartygen blev vanligare indrades emel-
lertid forutsittningarna: fartyg kunde nu métas i hog fart och konsekven-
serna av kollisionerna blev dirmed sannolikt ofta virre in tidigare.'® Det
kan pédpekas att savil 1667 ars sjolag som 1750 ars haveristadga explicit
reglerade kollisioner mellan ankarliggande fartyg och emellan seglande
och ankarliggande fartyg, emedan endast 1750 ars haveristadga explicit
behandlar fall da flera fartyg seglar, men fortfarande inte innehéller nagra
sirskilda vijningsregler.

[ Baggers Styrningsregler till sjos (1886) anfors att ”[s]edan lang tid till-
baka hafva till sjos varit gillande vissa regler rérande fartygs styrning, till
undvikande af sammanstotning. Bland de vigtigaste af dessa voro att fartyg,
som mottes, skulle halla 4t hoger och att den, kunde vika, skulle géra s&”.1°
Man kan férstés friga sig om Bagger avsig "sedvaneregler” eller om han av-
ség nedtecknade regler — det avslgjar han i vart fall inte hir eller i ndgon av
de senare utkomna versionerna (1897, 1904, 1910). Redan dessférinnan
hade emellertid C. E. af Trolle, i sitt tal héllet infor Kungl. Orlogsmanna-
sillskapet den 15 december 1880, klargjort att: ”[d]en forsta kongl. for-
ordning till ordnande af sjotrafiken, som hos oss utkom efter &ngfartygens
inforande i vért land, 4r daterad den 27 April 1841”.2°

Nagot senare kommer Schumberg (1923) till samma resultat, tillsynes
oberoende av af Trolle: "[e]fter detta stota min [sic!] forskningar, frin nu-
varande tid neddt och frin Medeltiden uppat, tillsamman i Swensk For-
fattnings-Samling N:o 12 ar 1841. Att jag forut ej fitt reda pd densamma
berodde dirp4, att Forfattningarna av den 16 november 1849, dit jag forut
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kommit >>uppifrin<<, ej nimna ndgot om data pa tidigare kungorelser”.?!
Detta fir antas vara grunden for den hitintills rddande uppfattningen.??
Den nimnda kungérelsen stadgar foljande:

Reglerna frén den 27 april 1841 (no. 12) "Kongl. Maj:ts Nddiga Kungo-
relse, angdende huru forhallas bor, da sa wil kronans som enskildes Angfar-
tyg mota hwarandra; Gifven Stockholms slott den 27 april 1841”:

Wi Carl Johan, med Guds Nide, Sweriges, Norriges, Géthes och
Wendes Konung, gore weterligt: det wi, till férekommande af
olyckshindelser, i afseende & Kronan tillhérige Angfartyg, i N&-
der godtfunnit forordna, som foljer:

§ 1 D3 twinne Angfartyg mote hwarandra i dppet farwatten,
wike bigge 4t styrbord. )

§ 2 For seglande fartyg wike alltid Angfartyg.

§ 3 Skulle twinne Angfartyg méta hwarandra wid inlopp till
sund, der farwattnet pd ett eller flere stillen ir si tringt eller
grundt, att de ej kunna obehindradt passera hwarandra, utan att
ombordliggning ir att befara, dligge det fartyg, som har sydlig el-
ler westlig kurs genom det tringa passet, att, nir annat Angfar-
tyg ir wid motsatta inloppet till sddant farwatten synligt, stanna
machinen och icke férr lemna sin plats, in métande fartyget pas-
serar.

§ 4 Sker ankomsten i mérker eller mist, s att det trdnga far-
vattnet ej kan &fwerses, bor Angfartyg, styrande hwad kurs som
helst, fore inloppet gifwa sin ankomst tillkinna genom signale-
rande, antingen medelst kanonskott eller lanternas hissande pa
toppen, samt derefter inldpa och passera i hir ofwan stadgade
ordning

§ 5 Wid passerande af Kanaler iakttages hwad derom serskildt
foreskrifwet ar.

Det alle, som wederbor, hafwe sig hérsammeligen att efterritta.
Till yttermera wisso hafwe wi detta med egen hand underskrif-
wit och med Wart Kongl. Sigill bekrifta 13tit. Stockholms slott
den 27 april 1841.
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En reviderad uppfattning

Handels- och sjorittslagstiftningen under 1800-talet inleddes med Na-
poleons Code de Commerce (Frankrike, 1807) titt foljt av bl.a. Codigo de
comercio (Spanien, 1829), Cédigo commercial Portuguez (Portugal, 1833),
Wetboeck van koophandel (Holland, 1838). Samtliga av de senare péverka-
des, i ndgon mén, av den franska lagen.?> Den forsta halvan av 1800-ta-
let avslutades med den engelska Merchant Shipping Act (1854). 1 Sverige
tillsatte konungen ar 1812 en kommitté som skulle granska sjélagen och
foresld dndringar som bittre passade tidens behov.?* Vid denna tidpunkt
hade savil britterna, med fartyget Comet, som amerikanerna, med fartyget
Clermont, fungerande passagerartrafik med &ngbétar.?® I Sverige skulle det
droja ytterligare omkring tio ar innan den forsta dngbaten for reguljir pas-
sagerartrafik — fartyget Amphitrite — insattes i trafik.?® I de kommitterades
lagforslag Forslag till Sjo-Lag, fardigstillt 1834 men tryckt 1836, pétriffas,
savitt jag har kunnat finna, f6r forsta gangen i svensk ritt sirskilda vijnings-
regler, den s.k. styrbordsregeln. Hir stadgas:

§ 177 Aro tvenne skepp under segel; d3 skall det, som seglar med
forlig vind, vika undan fér bi de vind seglare. Segla bada for bi
de vind; hille det af, som ligger for bagbordshalsar, och det till
vinden, som for styrbords ligger. Angbat vike alltid for seglande
fartyg: méter dngbit annan; vike 4t styrbord.

Till 1836 é&rs sjolagsforslag fogades emellertid inga motiv, och det ma-
terial som hitintills patraffats hos Riksarkivet dr sd sparsamt att nigra led-
tradar varifrdn regeln himtades inte gir att finna. Det anges visserligen i
inledningen att kommittén "bibehéllit alla sddana foreskrifter i nu gillande
Sjolag, hafveri och forsikringsstadga, samt sirskildte i dessa @mnen ut-
komne forfattningar [...] men derjemte har Commiteen, efter inhemtad
fullstindig kinnedom af frimmande nationers senast utgifne Sj6lagar, de-
ribland i synnerhet de Franska och Nederlindska utmirka sig genom full-
stindighet i imnenas omfattning, skarpsinnighet”.?” Med kinnedom om att
Norge stiftade sina forsta vijningsregler genom en lagindring?®, undersokte
jag inledningsvis om Sverige hade tillimpat ett liknande foérfarande och att
befintliga vijningsregler upptagits av de kommitterade.
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S& skulle inte visa sig vara fallet, men s6kandet var inda inte forgives.
I mitt letande efter dndringar i sjolagen sokte jag mig till motioner och
riksdagsprotokoll och fann en motion — foranledd av kollisionen mellan
Ormen Ldnge och Fireningen ar 1830 — skriven av greven, tillika 16jtnanten
vid sjoartillerikdren, Otto August Cronhjelm den 17 juni 1834 hos ridda-
re- och adeln "i anledning av intrdffade olyckor med dngfartyg”.* Vid fore-
dragandet hos Riddarskapet och Adeln den 4 juli hade Pehr Adam Reu-
tersvird inlimnat ett anférande om kollisionen mellan fartygen vars syfte
var att uppmuntra till stiftandet av vijningsregler.’® Motionen gillades i
huvudsak av samtliga stinden samt i Allminna Besvirs- och Oeconomi-
Utskottet, men forklarades anda forfallen.3! Skilet till det, var att "Kongl.
Commerce-Collegium [...] utarbetat ett forslag till forfattning och reg-
lemente i dmnet, hvilket ir firdigt, att understillas Kongl. Maj:ts Nadiga
profning och sanction”.*? Med anledning av Allmanna Besvirs- och Oeco-
nomi-Utskottets uttalande kan det tyckas mirkligt att det skulle behéva
dréja atta r, dvs. till 1841, innan ndgon férordning i imnet utgavs.

Genom registren till Svensk Forfattningssamling mellan &ren 1825 och
1841 pétraffades ett par relevanta férordningar och kungorelser att kon-
trollera niarmare, diribland den kungérelse som skulle visa sig innehélla
den sa kallade "styrbordsregeln”, namligen: "Kongl. Maj:ts Nddiga Kungo-
relse, angdende wissa foreskrifter for Angfartyg, som begagnas for fortskaffande
af resande” no. 17 (1837). Kungorelsen stadgar foljande:

Wi Carl Johan, med Guds Nade, Sweriges, Norriges, G6thes och
Wendes Konung, gore weterligt: det Wi, fér att, & ena sidan, tryg-
ga allminheten emot olyckshindelser genom Angbatsfarten, och,
4 den andra, icke genom allt f6r beswirliga controller och forsig-
tighetsmatt hindra en ytterligare tillwixt af detta nyttiga com-
munications-medel, funnit for godt att i afseende pa Angfartyg,
som fora passagerare, till widare i Nider forordna:

§1[...]
§2[...]
§3[...]

§ 4 Att, d3 twinne Aqgfartyg mota hwarandra, bigge skola wika
at Styrbord, samt att Angfartyg alltid skall wika for seglande far-
tyg; och
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§ 5 Att foreskrifterna i 3:dje och 4:de punkterna skola genast ef-
ter kungdrandet winna tillimpning. Det alle, som wederbér, haf-
wa sig hérsammeligen att efterritta. Till yttermera wisso hafwe
Wi detta med Egen hand underskrifwit, och med Ward Kongl.
Sigill bekrifta 13tit. Stockholms slott den 28 april 1837.

Mycket tyder pa att denna kungorelse dr den forsta i nordiska lander
att reglera vijningsregler for fartyg. Det ar ocksd den forsta i nordiska lan-
der som ger uttryck fér den si kallade "styrbordsregeln”, bortsett fran det
svenska sjolagsforslaget fran 4r 1836.

Trots Allmédnna besvirs- och Oeconomi-Utskottets uttalande att Kom-
merskollegium “hafva infordrat nodige upplysningar, si vil frin Veten-
skapsmin inom Riket, som frin de linder hvarest, sdsom i England, Frank-
rike och Forenta Staterna af Norra America”® finns det inga entydiga
uppgifter om varifrin regeln himtats. Det har genom arkivstudier 1atit sig
beliggas att "Vetenskapsmin inom Riket” troligen syftar pd Kungliga ve-
tenskapsakademien, men deras material ir s svértillgingligt att nigra sikra
slutsatser rérande deras inblandning ir svira att dra.3*

I Cronhjelms motion anfors vidare att det i England utfirdats en "par-
lementsact i detta amne” den 10 oktober 1831 — som inte kunnat patraf-
fas — samt i Frankrike en férordning den 27 maj 1830.% Den franska for-
ordningen hinvisar visserligen till talrika andra férordningar, men ingen av
dem innehéller ndgon uttrycklig vijningsregel.® Det kan hirvid nimnas
att Frankrike fick sina forsta uttryckliga vdjningsregler lagreglerade den 23
maj 1843 och England sina forst &r 1846.37 [ sammanhanget bor emellertid
papekas att Trinity House den 30 oktober 1840 utfirdade en rekommen-
dation® och denna rekommendation har uttryckligen legat till grund for
staden Hamburgs, sdvitt kint, forsta forordning i samma dmne.>

Amerikansk litteratur erbjuder inte, savitt kint av undertecknad, nigon
entydig uppgift om deras forsta forordning. Arnold skriver 1822: “[w]hen
two vessels are running towards each other, and are very close before they
are perceived, the vessel having the starboard tacks on board ought to keep
the wind, and that on the larboard tack to keep away. If this become a uni-
versal rule, [min understrykning] it will save many vessels, and the lives on
board”.*’ Detta kan tolkas pd atminstone tva sitt: endera fanns inte ndgra
regler alls eller ocksd fanns en amerikansk regel och Arnold ansig att den
borde adopteras pé flera hall. Arnold fortsitter emellertid: "[t]his rule is
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said to be strictly adhered to by English vessels, though it is not many years
since I have heard it mentioned”, vilket vil torde forstds si att det inte varit
en regel som kommit frdn USA till Europa, utan snarare frdn Europa till
USA, men detta forblir en gissning.*!

Det bor hirvidlag anmirkas att Litbeck redan ar 1825 infort explicita
vdjningsregler genom en forordning.*? Vidare kan anmarkas en kommitté-
rapport frin engelska House of Commons den 14 oktober 1831 som stad-
gar: "[y]Jour Committee, although not prepared to recommend any pres-
ent Legislative Enactments on the following points”™® och sedan "[t]hat
it should be generally understood that, whenever two Steam Vessels find
themselves unexpectedly near each other 'Stem on’, both Vessels are to
put their Helms a-starboard, unless there be some evident cause to pre-
vent it; and if the Vessels be not directly 'Stem on’ to each other, their
Helms should be only altered so as to make hem sheer from each other”
Frigestillningen tas dter upp ar 1836 i en férnyad utredning och de kom-
mitterade anfér, syftande pad 1831 &rs utredning, att: “the Report which
they laid before the House they expressed their opinion of the necessity
of establishing some regulations, which they briefly suggested; these, how-
ever, have never been adopted [...] [w]ith sailing vessels the rule which
has been laid down and admitted in courts of law, viz., that, when two ves-
sels meet upon contrary tacks, the one on the larboard tack shall bear up,
and that upon the starboard tack shall keep her wind, has been attended
with the best effect”® Slutligen anférs att: “rules upon this subject have
been laid down, and are enforced, in the Firth and River of Clyde”.*6 Dessa
regler har dessvirre inte heller kunnat dterfinnas och majligen ir det en
av dessa som utfirdats den 10 oktober 1831. Sammanfattningsvis kan pa-
pekas att ndgon siker reception av vijningsreglerna i Sverige inte gir att
finna, dven om det, sivitt jag kunnat finna, gir att utesluta att regeln kom-
mit frén forordningar i Frankrike eller England. Vad betriffar Nederlander-
na, tycks det inte ha funnits nigra nedtecknade vijningsregler fore 1845.#
Huruvida det funnits en férordning i USA far nog dven framledes betraktas
som osikert.
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Tillampades vajningsreglerna fore ar 18377

Det ir givetvis en méijlighet att siarskilda vijningsregler lirdes ut vid navi-
gationsskolorna innan de nedtecknats. Navigationsskolorna har en ldng his-
toria och omkring 1600-talet mirks ett allt storre intresse for att utbilda
blivande sjobefil.*® Som tidigare anmirkts, torde det i Sverige emellertid
inte ha funnits nigra explicita vijningsregler vid denna tid: segelfartygen
holl antagligen undan f6r varandra efter bista forméaga. Det var forst ge-
nom Kongl. Maj:ts férnyade nédiga reglemente for navigationsskolorna i
riket (1877) som ett explicit stadgande infordes om att sjokaptener skul-
le lira sig "forordningen om hvad & fartyg iakttagas bor for undvikande af
ombordliggning”.# Detta kan emellertid inte anvindas som bevis for att
vijningsregler inte lirdes ut tidigare. I 1841 &rs reglemente for navigations-
skolorna anférs niamligen att "forfattningar, som med sjomannayrket dga
gemenskap” skall liras ut,>® men inte heller det ger sirskilt mycket ledning
i fragan. Det finns tvd metoder for att undersdka huruvida sjovigsregler
lirdes ut vid navigationsskolorna fore &r 1877: endera kan undersdkas hu-
ruvida navigationsskolornas litteratur innehdll ndgot om vidjningsreglerna
eller sa kan eventuellt bevarade skrivningar som sjobefilsstuderanden for-
fattat kontrolleras. I denna artikel har jag blott haft méjlighet att fokusera
pa den forra metoden.

Att kontrollera sjobefilsskolornas litteratur maste ske i tvd steg. Forst
kontrolleras vilken litteratur som 6verhuvudtaget fanns att tillgd och sena-
re vilken litteratur som faktiskt anvindes. I akt och mening att besvara den
forra fragestillningen har befintliga bibliografier®! granskats och for det se-
nare har Navigationsskolornas Historia (1941) anvints.> Inte i ndgon av de
bocker som kontrollerats forekom emellertid ndgot stadgande om vijnings-
regler och den svarare frigan om vilka bocker som faktiskt anvindes vid
skolorna behéver dirfor inte narmare utredas. Bristen pd en sammanfatt-
ning av sjorittsliga forordningar patalades vid foredragningen av Lag- och
Ekonomi-Utskottets Betinkande (no. 148, 1823) infor borgarstdndet dir
Jonas Ullberg yttrade — och Johan Hagander instimde — att "ett Samman-
drag gores af Sjo-Lagen och alla dertill horande eller demed sammanhang
egande Forfattningar, hvilka tjena Skeppare till efterrittelse. En sddan har
nu alltfér ménga och vidlyftiga Forfattningar att genomlisa, for att kunna
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inhdmta vad han i och for sitt yrke behoéfver derutur kiinna”.> Lagutskot-
tet genmailde att "enir detta dmne utgor en nu vickt Motion, som icke
forut blifvit till Utskotten remitterad, Utskotten anse sig icke bora i prof-
ning deraf ingd; och da Utskotten i 6frigt af anmirkningarne funnit skal att
forandra deras forra Utlatande, hvilket jemvi af de trenne ofrige RiksStén-
den, enligt ankomne ProtocollsUtdrag, blifvit bifallet; sa f4 Utskotten 4 nyo
vordsammeligen hemstilla detsamma till Villofl. BorgareStindets prof-
ning”.>* Vid denna tidpunkt synes den senast tryckta versionen av sjolagen
alltjamt varit den fran 1785 och ndgon sammanfattning av amnesrelevanta
forordningar, annan dn Danckwardts®®, som trots sin titel endast innehéller
en begrinsad del av relevanta forfattningar, tycks inte ha utkommit.

Vad som talar for att vdjningsreglerna inte lirdes ut ens nar de vil stiftats
ar att varken 1837 &rs kungorelse eller 1841 &rs forordning ndmns i den
sammanstillning som Pehr Johan Hogfeldt — ldraren vid sjobefélsskolan —
gor i sin bok Férfattningar, som med Sjomannayrket ciga gemenskap till bruk
for Navigationsskolornas elever.5® A andra sidan kan avsaknaden lika gérna
tolkas sé att de grundliggande sjovigsreglerna varit kinda sedan linge, att
de var en sjilvklarhet och att behovet av att lira ut dem férst uppstod nir
de genom 1863 ars dndringar blivit mer komplexa. For egen del tror jag
emellertid att svaret till storsta del ir ett annat: det dr omkring &r 1880
som &ngbatstonnaget i inrikestrafik ar lika stort som segelfartygstonnaget i
inrikestrafik’” och det ir forst da ett verkligt problem uppkommit genom
kollisioner emellan fartyg. Mojligen trodde man sig rdda bot p& det pro-
blemet genom att bittre utbilda sjobefilen. Aven detta maste emellertid
betraktas som kvalificerade gissningar.

Det péstas fran flera hall att sjovigsreglerna skall ha tillimpats som "sed-
vinja”, men det har inte gitt att beligga denna sedvinja med négot till-
gingligt material. Aven en sedvinja torde uppsta ur nigonting och darefter
rimligen ha spridits mellan sjéfarare. En framkomlig metod for att forsoka
beligga péstdendet torde mojligen vara att kontrollera tidiga tidningsartik-
lar angdende sammanstétningar mellan fartyg och att kontrollera huruvida
rittspraxis omnimner regeln. Att vijningsregler uppenbarligen inte alls
namns i nautisk eller rittslig litteratur fore 1830 talet tyder pd att nigra
sirskilda sedvinjor inte funnits utan att segelfartygen vijde "med vinden”
s& som det faller sig "naturligt” och att trafiken i tringre utrymmen som ka-
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naler och hamnar inte normalt villade nagra storre bekymmer. Betriffande
rittspraxis har uppgiften varit svir. Publicerad rittspraxis rorande fartyg-
skollisioner fore ar 1837 ar svar att finna och jag har inte haft moijlighet att
soka praxis i arkiven fér denna artikel.>®

Betriffande tidningsartiklar har (genom en hinvisning i Cronhjelms ti-
digare omnimnda motion) en artikel i Journalen (1824 — 1837, tidigare
under andra namn) den 15 november 1830 pétraffats dar det pépekas att
Hammarsten, som var befilhavare ombord pd Ormen Lange, "[...] enligt
wanliga reglor béde till lands och till sjos holl [...] ganska riktigt forst till
wenster, eller, som det heter pd sjomansspréket, styrbord; men da han for-
nam, att Féreningen icke wika & sido, swingde han om, och héll héger, eller
badbord”.®° Det bér hir nimnas att "holl forst till vanster” i det har fallet
antagligen innebir att Hammarsten tryckte rodret mot vinster, och alltsd
girade styrbord. I sammanhanget kan pépekas att Sverige endast tillimpat
"hogertrafik” pa land emellan aren 1718 och 1734, varefter "vinstertrafik”
ater tillimpades.®! Det torde méjligen kunna forstas s att "wanliga reglor”
innebirande att fartyg skulle halla styrbord fanns innan samma regler kodi-
fierades genom 1837 ars kungorelse. Vad uppstod da dessa fran? Hos Mars-
den anfors att “[i]n The Resolution, of the year 1789, the rule is said to
have been framed by Lord Howe seven or eight years previously” syftande
pa att babords halsar vijer for styrbords halsar.? Dessa regler syftar emel-
lertid p& ndgot annat, nimligen pa ett visst fartygs skyldighet att vdja och
inte pa hur fartyget skall vija och frigan maste diarfor komma att kvarsta.
Jag har i vart fall inte lyckats finna ndgot definitivt svar.

Avslutande anmarkningar

[ artikeln har pévisats att formella vijningsregler till sjéss funnits ndgot
lingre 4n vad som tidigare antagits och nedtecknade vijningsregler har sa-
ledes existerat i gillande svensk ritt dtminstone sedan 1837. Till 1836 ars
sjolagsforslag, fardigstillt pa hosten ar 1834, fogades visserligen inga motiv,
men redan hir anfors att dngfartyg bor "vika mot styrbord”. Mot bakgrund
av att trafiken pd land tillimpade vinstertrafik framstar denna sjorittsliga
regel som egendomlig och torde kunna betecknas som ett argument for
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stddjande av utlindsk reception. Jag har med undantag av Skottland och
mojligen USA kunnat 6vertyga, om in inte forsikra, mig om att inget av de
linder som nimns (Frankrike, England, USA och Nederlinderna) haft ned-
tecknade regler fore 1837. Trots att Kungliga vetenskapsakademiens proto-
koll varit tillgingliga har de visat sig alltfor svarlisliga. Det intryck jag fatt
ar emellertid att dessa i forsta hand innehaller stillningstaganden till sjalva
dngmaskinens sikerhet. Den ildsta forordning innehéllandes vijningsregler
som patriffats under arbetet med denna artikel dr den frdn Liibeck (1825)
och @ven om denna kunnat vara forebild till den svenska forordningen tolv
ar senare, finns inte ndgra godtagbara bevis for den saken. Kanske skulle en
utvidgad sokning i kommerskollegiets arkiv hos Riksarkivet kunna erbjuda
ett bittre 16sningsforslag. Frigan om huruvida vijningsreglerna lirdes ut
vid sjobefilsskolorna dr oviss, atminstone fram till 1877 da de uttryckli-
gen inférdes i utbildningskraven. Osikert dr ocksa forefintligheten av en
allmint vedertagen sedvinja: ndgra sidana bevis har inte varit méjliga att
finna. Atskilliga frigor &terstar siledes att besvara.

Summary

The purpose of this article is to update the general understanding of when
the rule of the nautical road [sjovagsregler] was first adopted in Sweden,
which up to now has been dated to 1841 in academic discourse. Evidence
in this article, however, shows that the committee for renewal of the Swe-
dish maritime code had already introduced the ‘starboard-rule’ in 1834.
Although the committee’s proposal was not, after extensive redrawing,
adopted until 1864, there was a royal decree — regulating the rule of the
nautical road — made into applicable law in Sweden as early as 1837. The
only regulation found outside of Swedish territory, applicable prior to that
time and having similar content, is a royal decree issued in Liibeck (Ger-
many) in 1825. In addition to studying Swedish and German regulations,
the article reviews regulations issued by Norway, Denmark, USA, UK, The
Netherlands and France. There is a report on pilotage from the UK, sta-
ting that “rules upon this subject have been laid down, and are enforced, in
the Firth and River of Clyde”, which may pre-date the aforementioned but
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these rules have not been found. In Sweden, it was not made mandatory
for master mariners to learn the rules of the nautical road until 1877. Alt-
hough the author of this article has tried to find evidence for a generally
applied custom prior to 1877, no such evidence could be traced. There
are indeed indications of a generally applied custom, but this still needs
further research to be satisfactory proven.
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37 Se La construction et I employ des bateaux a vapeur qui naviguent sur les fleuves

et riviéres sont assujettis aux dispositions suivantes (23 maj 1843) respective Steam
Navigation Act (28 augusti 1846).

38 Se Navigation of Steam Vessels (1840) och vidare hos Gault (et al) (2003) s. 132f.

39 Se f6r Hamburg: Bekantmachung, betreffend die Regeln iiber das gegenseitige Aus-
weichen von Dampfschiffen (2 Januar 1841) dir det anférs:“Da bei der fortwihrend
zunehmenden Dampschiffahrt auf der Elbe die Feststellung einer bestimmten und
allgemeinen zu befolgenden Regel iiber das gegenseitige Ausweichen der Dampfschiffe
zur Verhiitung von Ungliicksfillen dringend erforderlich scheint, so wird hierdurch, in

Uebereinstimmung mit dem von dem Trinity-House in London unter'm 30 October
1840 publicirten besfalligen Regulativ, zur Anweisung und Nachachtung fiir die jeni-

gen, denen die Fithrung von Dampschiffen auf der Elbe unterhalb Hamburg anvertraut
ist, Folgendes bekannt gemacht” (understruket av mig). Se for Liibeck: Bekanntma-
chung, betreffend die in England erlassenen Vorschriften tiber das Auswichen der sich
begegnenden Schiffe (3 Dezember 1840).

40 Arnold (1822) s. 310.

4 Tbid.

42 Bekanntmachung (no. 23, 9 nov. 1825) wonach sich alle Schiffer und Schiffsleute,
wie auch die Fithrer von Prihmen und Béten zu richten haben — patriffad genom Prien
(1899) s. 195.

43 Report from the Select Committee on Steam Navigation (1831) s. 5.

4 Op. cit. s. 6.

4 The laws and regulations relating to pilotage (1836) s. 13.
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46 Tbid.

47 Prien (1899) s. 193.

4 Traung (1941) s. 11{f.

4 Kongl. Maj:ts férnyade nddiga reglemente for navigationsskolorna i riket (1877:21)
§22.

0 Kongl. Maj:ts Nadiga Reglemente {6r de Navigations-skolor, som p4 allmin be-
kostnad komma att inrittas (1841:14), 19 § som stadgar: "Forfattningar, som med
sjdmannayrket dga gemenskap: a) Den del af Sjélagen, som angar befilhafwarens och
besittningens rittigheter och skyldigheter; b) Tull- och Seglationsférfattningar; ¢) Ha-
veri- och Wexel-Stadga; d) Karantins-forfattningarne.

51 Forteckning pa de fliste skepps-fornddenheter (1831) anges inte ndgon annan
sammanfattning och i Férteckning p3 de fleste Skepps-Férnodenheter for seglande
Handelsfartyg (1852)

2 Traung (1941).

53 Borgarstandets protokoll (1823 - IV) s. 518.

>4 Lagutskottets betinkande no. 230.

55 Danckwardt (1823).

56 Hogfeldt (1855) — boken finns hos Kungliga Biblioteket i Stockholm. Det bér kanske
papekas att det ir osikert huruvida denna bok verkligen kom navigationsskolornas
elever tillgodo d& det med blyerts pa bokens tredje sida anmirkts att "[e]ndast tvé ark
blefvo Tryckta och Tva ark uppsatta i korrektur dd Hogfeldt dog och arbetet avstan-
nade”.

57 Bjorkestam (1989) s. 29.

58 Betriffande svensk ritt kan nimnas att ingen av de tidiga utgdvorna av Juridiskt Arkif
(1830-1862) innehéller ndgon dom avseende kollisioner fartyg emellan. Inte heller i
Bring, Svenskt boklexikon 1700-1829: Rdittegdngshandlingar (1958) har nigon sddan
dom kunnat pétriffas.

59 Sannfirdig Berittelse om Angfartygen Féreningens och Ormen Langes sammanstét-
ning mot hwarande den 17 sistlidne September, jemte négra, i anledning hiraf, féran-
ledda Reflektioner om Angfartyg i allmanhet (Journalen, 15 nov. 1830s. 2-5).

% Jag har inte lyckats klarligga vem artikelns forfattare, forkortningen "R-d”, ir. Med
blyerts star "Reuterswiird” antecknad, men jag har inte formétt verifiera vem denne
skulle ha varit, trots att det enligt artikeln framkommer att han eller hon varit ombord
pa Ormen Lange d& olyckan intriffade. Det bor emellertid anmirkas att Pehr Adam
Reutersvird var den som varskodde om artikeln till utskottet (se den 4 Juli 1830, s.
1309).

82



61 Se § 24 i Kongl Maj:ts Férordning (10 februari 1718) angdende Postvisendets och
Gistgifveriernas sammanfogande som emellertid dndrades genom § 23 i Kungl. Maj:ts
Gistgivareordning (12 december 1734).

62 Gault (et al) (2003) s. 131.
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