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Foregaende rattsfallsoversikter i sjo- och annan transportratt omfattar
femarsperioder. Den senaste, som utarbetats av professorn emeritus
Kurt Gronfors och omfattar aren 1986-1990, finns redovisad i SvJT
1992 s. 131. Darefter har ingen sammanstallning gjorts av sjo- och an-
nan transportratt i Svensk Juristtidning. Det har under de senaste
aren hant sd pass mycket i rattstillampningen att det finns anledning
att aterkomma med en rattsfallsoversikt. For att komma ifatt omfattar
forevarande redovisning tioarsperioden 1991-2000.

Under perioden fick vi en ny sjolag (1994:1009), vilken tradde i
kraft den 1 oktober 1994 och ersatte 1891 ars sjolag. I den nya lagen
har en totalt forandrad kapitelindelning inforts och vissa kapitel har
delats upp och flyttats. Den nya lagen, liksom dess foéregangare, har
tillkommit i1 nordiskt samarbete. Paragrafnumreringen blev under
slutskedet av arbetet tyvarr olikartad i de olika landerna. I Sverige och
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Finland borjar paragrafnumreringen i varje kapitel med nummer ett
medan man i Norge och Danmark har en lopande numrering genom
hela lagen. Detta har fatt till £f6ljd att man brukar sitta de andra lan-
dernas numrering inom parentes for att underlitta lasningen for vara
nordiska grannar. Denna kutym foljer jag har.

Man kan under den aktuella perioden skonja en trend som tyder
pa en svag 6kning av antalet tvister. En viss 6kning kunde vara att van-
ta, bl.a. med tanke pa att vi fick en ny sjolag under perioden och att
det darfor finns anledning for marknaden att prova granserna for de
oklara rattsfragorna. Det kan dock noteras att processbenagenheten i
Sverige inte varit sarskilt hog vad galler sjoratt de senaste dren. Detta
har flera orsaker, av vilka omstruktureringen inom naringen och sed-
vanjan att ga till skiljeférfarande i London eller New York ar de do-
minerande. Pa andra omraden, som t.ex. landsvagstransporter, kan
man dock finna en tendens mot en hogre processbendgenhet.

Emellertid kan man iaktta att antalet tvister dir de materiella fra-
gorna kommer i forsta rummet minskat. I stillet finns det en klar
tendens att parterna forsoker att fa tvisten ur varlden genom allehan-
da processuella invandningar, sarskilt domsratts- och foruminvand-
ningar. Trots att detta narmast hor hemma inom processratten har
jag valt att redovisa vissa sadana processrattsliga fall har eftersom de sa
starkt praglar transportratten med dess intrikata avtalsférhallanden.

I praxissammanstallningar av det slag som den har, ar det framst
avgoranden fran hogsta instans som dr av intresse. Emellertid kan
man inom transportrittens omrade inte undga att ocksd beakta un-
derrattsfall och skiljeavgoranden. Dessa redovisas framst i den nordis-
ka domssamlingen inom transportrattens omrade: Nordiske Domme i
Sjsfartsanliggender (ND). Denna samling, som under ar 2000 firade
hundraarsjubileum, bidrar starkt till den framtridande nordiska
rattsenheten inom transportratten. Forevarande redovisning tar emel-
lertid sikte pa att i forsta hand skildra svensk praxis pa omradet. Kors-
referenser mellan domssamlingen i ND och svenska domssamlingar
har gjorts i texten for att underlatta for lasaren att hitta fallen i den
samling som finns narmast till hands.

2. Fartyget

I sjolagen finns det ingen definition av vad ett fartyg ar. Innehallet i
detta begrepp har darfor utmejslats i praxis. Begreppet har ocksa fatt
olika betydelse i olika lagstiftningsverk. Enligt sjolagen har man stallt
krav pa att det skall réra sig om ett sjotransportmedel eller redskap
for annan verksamhet till sjoss samt att anordningen skall ha manov-
reringsférmaga.

I fallet Para Bravo ND 1999 s. 38 (Disp.) sammanstotte en pram
som var under bogsering med en dykdalb, belagen vid Kronprins
Fredriks Bro, Fredrikssund, Danmark. Bogserbaten var vid tillfillet
kaskoforsikrad med sarskilt villkor for skada under bogsering. Vejdi-
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rektoratet agde den skadade dykdalben och kravde genom direktkrav
(se om detta i avsnitt 14.2 dar aven forevarande fall ar omnamnt) er-
sattning for sina kostnader av forsakringsgivaren. Forsakringsgivaren
invinde att forsikringen inte erbjod forsikringstagaren nagot skydd
mot dylika skador. Forsakringen avsdg namligen endast bogserade ob-
jekt som inte var att anse som fartyg enligt sjolagens definition. Dispa-
schoren fann att villkoret omfattade den aktuella pramen eftersom
denna i avsaknad av mandvreringsférmaga inte kunde anses vara ett
fartyg. Den aktuella pramen hade enbart en fast fena i botten som
inte kunde anses vara en styrinrattning. Avgorandet foljer helt den
praxis som utvecklats kring sjolagens fartygsbegrepp.

3. Sakrittsliga fragor
Utmatning av skepp ar inte en alltfor vanlig figur i sjorattspraxis. Un-
der perioden har dock vissa fragor belysts.

Vissa utmatningsfragor behandlas indirekt i fallet Euro Yacht ND
1998 s. 13 (Svea), jfr ND 1997 s. 24 (Stockholm). Ett bilbolag vickte
talan mot staten med yrkande om skadestand pa grund av fel och for-
summelse vid utmatning av ett bolaget tillhorigt fritidsmotorskepp.
Utmatningen hade lett till att bolaget gatt miste om en affarsvinst av-
seende forsaljning av skeppet. Bakgrunden var att en kronofogde
hade beslutat att utmata fritidsmotorskeppet pa grund av en utmat-
ningsgaldenars skuld till staten. Galdenaren uppgav att skeppet till-
horde ett av honom é4gt bolag med sate pa Isle of Man, till stod for vil-
ket ocksa uppvisades vissa handlingar som pekade i denna riktning.
Bilbolaget var dock enligt skeppsregistret inskriven dagare. Vid tillfallet
for utmatningen var fartyget ocksa i bilbolagets omedelbara besittning
och utgjorde aven pant for ett av bolagets bankengagemang. Trots att
kronofogden var medveten om dessa forhallanden utmaittes skeppet.
Hovrattens majoritet kom fram till att det inte kunde anses framga, pa
satt som anges i 4 kap. 17 § utsokningsbalken, att skeppet tillhorde
Isle of Man-bolaget. Kronofogden hade gjort en bedémning som lag
sa langt ifran det rimliga att hon ansags ha asidosatt kraven for ut-
mitning. Aven om grund for skadestand saledes forelag ogillades bil-
bolagets talan eftersom nagon skada inte hade visats.

I Arenia RH 1991:43 (Svea) (= ND 1991 s. 52) lamnas tva besked av
intresse ur sakrattslig synvinkel. For det forsta anfors att en 6verlatelse
av ett skepp inte far sakrittslig verkan mot saljarens borgenarer forran
forvarvaren sokt inskrivning av sitt forvarv eller anmalt skeppet for av-
registrering for det fall skeppet skall byta nationalitet. For det andra
uttalas att en agares andel i skepp kan tas i mat. Detta galler aven om
skeppet befinner sig utomlands och hinder mot verkstéllighet saledes
foreligger (se ocksa nedan avsnitt 17 om lagvalsfragan).

Borgenirsskyddet behandlas ocksa i fallet Flytdockan NJA 1997
5. 660 (= ND 1997 s. 59) vilket rorde det sakrittsliga momentet for
koparens skydd mot sdljarens borgenarer. I fallet hade en flytdocka,
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som ar 1osore, vilket ocksd utgjorde industritillbehor, sdlts av ett varv
till ett forvaltningsbolag utan att tradition eller forfarande enligt 16s6-
rekopslagen dgt rum. Bada bolagen enligt forsiljningsavtalet ingick
vid forsaljningen i samma koncern. Sedermera overlats varvet till an-
nan agare och en forklaring enligt 2 kap. 3 § jordabalken, att dockan
inte utgjorde industritillbehor, inskrevs betraffande dockan. Varvet
forsattes i konkurs. Hogsta domstolen ansdg att overlatelsen inte var
sakrattsligt skyddad i féorhallande till sdljarens borgenirer vare sig ge-
nom avtalet om 6verlatelse eller genom inskrivningen.

En av de mest diskuterade sakrattsliga fragorna inom transportrat-
ten under 1900-talet har varit huruvida speditoren enligt Nordisk Spe-
ditorforbunds Allmanna Bestimmelser (NSAB) har s.k. kopplad pant-
ratt i godset for sina fordringar; aven sadana fordringar som hanfor
sig till andra uppdrag an det for vilket speditéren haller tillbaka god-
set. Denna fraga har bedomts lite olika i de nordiska linderna men
ett gemensamt drag ar att man pa de flesta hall ar restriktiv med att
godta kopplad pantratt for speditoren. Klausuler om pantratt motsva-
rande § 14 NSAB 2000 har pa senare tid boérjat smyga sig in i olika
konossementsvillkor.

Ett exempel pa detta ar Skopartiet frain Hong Kong RH 1999:141
(HVS) (= ND 1999 s. 5). I fallet hade en speditor for sin huvudman
ingatt ett fraktavtal med ett rederi om transport av ett parti skor fran
Hong Kong till Goteborg. Enligt utfardat konossement hade rederiet
en sakerhetsratt i godset inte bara for fordringar som hanforde sig till
det aktuella uppdraget utan aven for andra fordringar mot spedito-
ren. Godsets dgare begarde att fa ut godset av rederiet i Goteborg.
Rederiet havdade sikerhetsratt i godset for sina inkonnexa fordringar
mot speditoren. Fraga uppkom om denna ritts giltighet mot godsets
agare. Tingsratten fann att rederiet hade sakerhetsratt for samtliga
sina fordringar. Hovratten ansdg att speditdren saknat ratt att upplata
retentionsratt i annan tillhorigt gods utover den legala retentionsratt
som foljer av 13 kap. 20 § (270) sjolagen och underkidnde rederiets
standpunkt.

Hovrattens domskal i fallet ar nagot forsiktiga men har enligt min
mening fog for sig. En ledamot utvecklade sin asikt i ett sarskilt ytt-
rande dar det klart framgar att den kopplade pantratten inte kan tilla-
tas. I detta yttrande uttalas emellertid féljande angaende betydelsen
av tredje mans forvarv av konossementet, vilket kan fa en fundersam
betraffande tankegangarna i fallet. ’En sadan tredje man skulle for
ovrigt, nar han forvarvade konossementet, i princip ha accepterat
klausulen och déarigenom upplitit pantriatt pd grund av transporto-
rens eventuella fordringar mot sig sjalv i egenskap av konossement-
sinnehavare.” Uttalandet forefaller indikera att en konossementsin-
nehavare redan genom sitt forvarv av dokumentet skulle behova finna
sig 1 transportorens ratt att halla tillbaka godset mot betalning av
samtliga transportorens fordringar. Detta forefaller inte vara forenligt
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med ordalydelsen i 13 kap. 20 § (270) sjolagen. Inte heller ar det en-
ligt 13 kap. 19 § (269) sjolagen forvarvet eller mottagandet av konos-
sementet som medfor ansvar utan mottagandet av sjalva godset. Utta-
landet i det sarskilda yttrandet skall darfor enligt min mening tas med
en nypa salt.

4. Kvarstad i fartyg

Kvarstad i fartyg ar tydligen en fraga som kan stdlla till det for rattstill-
lamparen. For borgenaren galler att han eller hon vill ha kvarstad 1
det fartyg som fordringen har anknytning till. Emellertid kan avtals-
forhallandena i sjofartssammanhang krangla till saken. Har borgena-
ren sjopantratt i fartyget ar det inga problem. Men i andra fall maste,
forutom de allmanna bestimmelserna om kvarstad i 15 kap. ratte-
gangsbalken, forutsattningarna i 4 kap. sjolagen vara uppfyllda. Vid
t.ex. tidsbefraktning kan det vara befraktaren som haftar for sjoford-
ran och inte bortfraktaren, dvs. 4garen av fartyget. Under sadana for-
hallanden skall en kvarstadsans6kan mot dgaren avslas eftersom forut-
sattningen i 4 kap. 5 § (93) sjolagen om utmatningsbarhet har i lan-
det inte kan uppfyllas.

Det sagda illustreras i Russ ND 1999 s. 65 (Svea). Fraga var om kvar-
stad kunde laggas i fartyg. Ansokan om kvarstad gjordes pa grund av
dels fordran for bunkersleveranser, vilken fordran ar en sjofordran
enligt 4 kap. 3 § andra stycket 11 (92) sjolagen, dels fordringar for
hamnavgifter, vilken fordran inte finns uppraknad som sjofordran i
sagda lagrum. Tingsratten meddelade efter yrkande kvarstad i farty-
get. Trots att de allmdnna kvarstadsvillkoren i rattegangsbalken var
uppfyllda havde hovratten kvarstaden eftersom, i det forsta fallet, kra-
vet inte kunde verkstallas i Sverige, i det andra fallet, det inte rorde
sig om en sjofordran.

Det skall tillaggas att hamnavgifter i den nya arrestkonventionen
fran ar 1999 ingar som en sjofordran. Detta innebér att kongruens
uppnas mellan sjéfordran och sjopantritt i fartyg enligt 3 kap. 36 §
(51) sjolagen. Den nya arrestkonventionen har annu inte ratificerats.

Se vidare om kvarstad i fartyg fallet Stormy Annie ND 1994 s. 38
(HVS) i avsnitt 17.

5. Partsbehorighet for partrederi

Inom sjoritten finns en sarskild bolagsform som gar under benidm-
ningen partrederi. Denna anses inte vara en juridisk person men det
finns regler i 5 kap. sjdlagen om foretradare och organisation av part-
rederiet. En allmdnt omfattad uppfattning var under lang tid att ett
partrederi, trots att det saknade rattssubjektivitet, kunde vara part i
rattegang. Efter vissa uttalanden i litteraturen (Christer Rune i Fest-
skrift till Knut Rodhe s. 373 f.) uppstod dock tvekan om partrederiers
stallning i processrattsligt hanseende. I Partrederiet GG 308 Vintero NJA
1992 s. 110 (= ND 1992 s. 1) fick Hogsta domstolen upp fragan till av-
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gorande. I den av Hogsta domstolen faststallda hovrattsdomen kon-
staterades att en talan med ett partrederi inblandat strax fore det ak-
tuella malet provats av Hogsta domstolen utan att partsbehorigheten
berorts (Red Sea NJA 1990 s. 419). Nagon anledning att franga tidiga-
re praxis fanns darfor inte. Partrederier skall sdledes alltjamt betraktas
som ett sarskilt subjekt vilket i processuellt hanseende ager partsbeho-
righet.

6. Nagra fragor kring sjorittens persongalleri

Transportratten har alltid haft en stor uppsattning personer som upp-
trader i olika skepnader. Detta galler inte minst i olika befraktnings-
forhallanden (varom mera nedan i avsnitt 8 och 10.6). Rent allmant
maste det dock framhallas att terminologin dndrades nagot genom
1994 ars sjolag. Vid styckegodstransporter kallas numera transporto-
rens motpart for avsindare och den som skall ha godset pa destina-
tionsorten for mottagare. I befraktningsférhdllanden har man behallit
den tidigare terminologin med bortfraktare for den som staller skepp
till forfogande for nagon annan, vilken kallas befraktare. Som sam-
lingsbeteckning pa bortfraktare och transportoér anvander jag fraktfo-
rare. Till detta kommer det persongalleri som omgardar all
transportratt, varav vissa fragor med anknytning hartill tas upp under
denna rubrik.

6.1 Befilhavare

Att avgora vem som ar befialhavare pa ett handelsfartyg staller sallan
till nagra fragor inféor domstolarna. Daremot forefaller det stalla till
storre problem att avgéra vem som ar befilhavare pd en fritidsbat.
Denna fraga var uppe i fallet Ciera Sunbridge NJA 1991 s. 636 (= ND
1991 s. 54). I fallet hade Peter C fatt en taxichauffor att kéra honom
runt i sin bat i Limhamn eftersom han sjalv var alkoholpaverkad. Nar
de kom iland fanns polisen pa plats eftersom man misstinkte att ba-
ten forts under inverkan av alkohol. Peter C togs om hand for blod-
analys som visade att denne hade 2,03 promille alkohol i blodet. Se-
nare atalades Peter C for sjofylleri enligt nuvarande 20 kap. 4 § sjola-
gen. Han friades dock eftersom han inte fort baten och inte heller in-
gripit i foérandet. Utgangen som sadan kan inte ifragasittas. Peter C
hade rent faktiskt 6verlatit befilhavarskapet, dvs. férandet, till annan.
Hogsta domstolen underlat dock att ta uttrycklig stallning till den
principiella frigan om vem som var befidlhavare. Domstolen tar dock
inte avstand fradn mojligheten att atala och déoma en person, trots att
denne inte fort baten.

Det ovan redovisade fallet skall jamforas med Skurusundet RH
1992:63 (Svea) (= ND 1992 s. 83) dar hovratten forde ett principiellt
resonemang kring befilhavarfragan men frikinde befilhavaren i det
aktuella fallet eftersom det inte var visat att denne fort baten (se for
valmotiverad kritik av detta fall Tiberg i SvJT 1992 s. 410 {f.).
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6.2 Besdttnings- och manskapsfrdagor

En alltid aktuell fraga ar vilka rattigheter en arbetstagare har vid en
verksamhetsovergang. Av Radets direktiv 2001/23/EG av den 1 mars
2001 om skydd for arbetstagares rattigheter vid foretagsoverlatelse,
och detta direktivs foregangare, foljer att de anstillda hos dverlataren
foljer med vid Overlatelse. Fragan ar hur denna reglering skall bedoé-
mas vid utflaggning och andra 6verlatelser inom sjofartsnaringen. Viss
ledning ges i fallen Safe Supporter AD 1995 nr 60 och AD 1995 nr 97.
Ett koncernforetag inom offshorebranschen bedrev uthyrningsverk-
samhet av bemannade bostadsplattformar. Dessa dgdes formellt av ett
bolag medan verksamheten ombord bedrevs av ett annat bolag enligt
ett managementavtal. Plattformarna saldes till ett engelskt foretag
med flaggbyte som f6ljd. Managementavtalet 6vergick till ett fristaen-
de foretag. Arbetsgivarsidan argumenterade for att det var fraiga om
sjogaende fartyg, vilket ar undantaget enligt artikel I (3) direktivet.
Det skulle darfor strida mot direktivet om den svenska lagstiftningen 1i
anstillningsskyddslagens generella regler, som bygger pa direktivet i
denna del, skulle tillampas. Arbetsdomstolen tycks dock inte ha im-
ponerats av denna argumentering, utan verkar i sina interimistiska
beslut ha varit beredd att tillampa den svenska lagstiftningen ocksa pa
sjogaende fartyg. Detta forefaller vara en rimlig tolkning av direktivets
verkan i nationell lagstiftning. Manga liander har ocksa tillampat reg-
lerna pa detta satt.

I fallet Westsea RH 1993:157 (HSB) uppkom i ett lonegarantimal
fraga om verksamheten haft tillricklig anknytning till Sverige. En hol-
landsk besattningsman, bosatt i Colombia, yrkade ersittning i Skanor
Rederi Aktiebolags konkurs for 16n under tiden han arbetat pa farty-
get Westsea nir hon gick pa Vastafrikas kust. Hovratten kom, med
hanvisning till uttalanden av Hogsta domstolen i Nervion NJA 1987
s. 885 (se avsnitt 7), fram till att ombordanstilld pa fartyg som “blaser
den svenska flaggan i aktern” kan anses ha sidan anknytning till den
svenska arbetsmarknaden att l6negaranti skall utga.

Besattningsman har ofta avtalsmassiga formaner av olika slag. I fal-
let Margot ND 1999 s. 14 (Trollhattan) yrkade landstinget inkasso-
kostnad for krav avseende sjukvardskostnader. En ombordanstalld pa
fartyget Margot rakade under fartygets anlop i Karlshamn i slagsmal
varvid sadana skador uppstod att han fick soka vard vid Karlshamns
lasarett. Han avkravdes vid besoket inte nagon avgift for varden i sam-
band med att han skrevs in. Efter operation blev han kvar pa sjukhu-
set under cirka tva veckor. I samband harmed monstrade han av far-
tyget. Senare kravde lasarettet sjdmannen pa avgift vilken uppgick till
80 kr. Rikningen betalades sedermera genom fartygets rederi. Emel-
lertid erlades betalningen sa sent att avgift for inkasso om 140 kr res-
terade. Lasarettet krivde sjomannen pa inkassoavgiften. Tingsratten
fann att rederiet for Margot enligt 36-38 §§ sjomanslagen (1973:282)
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var primart ansvarigt for att avgiften for varden erlades. Trots att lasa-
rettet inte kant till att virden givits at en sjoman skulle denne inte sva-
ra for vardkostnaden och darfor inte heller betala avgiften for inkas-
sO.

6.3 Madklarens stillning

Transportratten kan sagas vara ett mellanmannens eldorado, dar de
forekommer under an den ena, an den andra hatten. I fallet Norrbot-
ten och Bottenviken NJA 1991 s. 682 (= ND 1991 s. 1) var det friga om
ratten till maklarprovision nar ett certeparti upphor i fortid. En be-
fraktare hade ingétt avtal med bortfraktaren om tidshyra avseende tva
fartyg enligt Baltime standardformular. I certepartierna mellan dessa
parter fanns det intaget en klausul om méklarprovision. Denna ansag
Hogsta domstolen inga ocksa som en integrerad del av avtalet mellan
befraktaren och maklaren. Maklaren tillerkandes darfor ersattning.
Man kan i domen skonja ett accepterande av pastdendet att trans-
portrattsliga avtal skall ses som s.k. tredjemansavtal. Oavsett om man
kan godta denna benamning pa foreteelsen eller inte, visar rattsfallet
pa att transportavtalet kan ha verkningar utanfér de “fyra hornen av
kontraktet” (se vidare avsnitt 8.1).

En maklare ansvarar givetvis for utférandet av sina ataganden enligt
den vanliga culparegeln. I Agsimone ND 1991 s. 35 (Goteborg) askad-
liggors detta ansvar. En maklare hade fatt till stand ett fraktslut mel-
lan ett rederi och nagra befraktare angaende transport av virke och
bekriftat villkoren i en s.k. recap. Darefter hade maklaren som agent
for rederiet utfardat ett certeparti. I fraga om sammansattningen av
lasten, bl.a. fordelningen mellan skrymmande och mindre skrym-
mande last, hade han avvikit fran villkoren i recapen. Tingratten an-
sag att maklaren i férhallande till rederiet pd grund av oaktsamhet
hade orsakat en kortskeppning for vilken madklaren skulle svara ge-
nom att utge jamkat skadestand.

7. Fortsatt rattsutveckling vid blockader

Den fortsatta internationalisering som nordisk sjofartsnaring under-
gick under senare delen av 1900-talet medférde aven en rattsutveck-
ling betriffande arbetsrattsliga fragor. Att ett handelsfartyg ror sig pa
en internationell marknad ar ingen nyhet. Som arbetsplats foljer hon
emellertid flaggans lag. Detta lands lag skall saledes gélla ocksa for ar-
betstagarnas villkor ombord, vilket varit ett valkint saval fackligt som
samhalleligt krav for att uppna stabilitet pa arbetsmarknaden. Fragan
ar dock om man genom fackliga atgarder kan tvinga ocksa fartyg av
annan flagg att uppfylla vissa arbetsrattsliga krav.

Rattsutvecklingen tog avstamp i fallet Nervion NJA 1987 s. 885 (=
ND 1987 s. 14) dar Hogsta domstolen slog fast att provningen av ett
anstallningsavtals giltighet i princip skall provas enligt en och samma
rattsordning. Detta avgorande vallade viss oro pa marknaden. Emel-
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lertid foljdes det upp i Britannia AD 1989 nr 120 (= ND 1989 s. 1). Ar-
betsdomstolen faststallde i det fallet att s.k. blockader i svenska ham-
nar mot utlandska fartyg var olagliga (fallen redovisas av Gronfors i
SvJT 1992 s. 132 f. Se ocksa de interimistiska besluten i Saga Cob AD
1989 nr 130 och Stena Freighter AD 1990 nr 35).

Efter patryckningar fran fackligt hall inférdes den s.k. lex Britannia
(SES 1991:681) vilken medforde att blockaderna i svenska hamnar
framstod som lagliga (se angaende utvecklingen Hakan Goransson,
Kollektivavtal som fredspliktsinstrument s. 388 ff., Michael Bogdan i Fest-
skrift till Kurt Gronfors s. 65 ff., Lex Britannia (Ds 1994:13) och Johan
Schelin, Bekvimlighetsflagg och arbetsforhdllanden s. 70 och avsnitt 7.4).
Trots denna lagstiftning har flera fall under den har redovisade peri-
oden anknytning till bojkott- eller blockadaktioner fran fackligt hall.

Exempel pa tillimpningen av lex Britannia utgor Estoril AD 1993 nr
28. I fallet seglade ett fartyg med fransk flagg och rederiet hade kol-
lektivavtal med portugisiska och franska fackforeningar. Nar fartyget
kom till Wallhamn f6r lossning av japanska importbilar forsattes hon i
blockad med krav om kollektivavtal motsvarande den Internationella
Transportarbetarfederationens (ITF) villkor. Av Arbetsdomstolens in-
terimistiska beslut framgar att domstolen inte gav medhall till rederi-
ets argumentering om att lagstiftningen inte skulle anses omfatta alla
kollektivavtalstérhallanden. I stallet framho6ll domstolen att man skul-
le vara forsiktig med att inskranka ratten till fackliga stridsatgarder.
Att fartyget gick under andra kollektivavtal och nivan pa dessa avtal
tycks inte ha spelat nagon roll. Atgirderna var siledes lagliga enligt
den nya lex Britannia.

Emellertid behover lagligheten av en atgard inte ocksa innebéra att
kollektivavtalet kan genomforas. Ett exempel pd det sagda utgor Phil-
lips Arkansas AD 1992 nr 10 (= ND 1992 s. 88) dar den aldre lagstift-
ningen formellt skulle tillimpas men dar avgoérandet dnda praglas av
den vid tiden for avgorandet foreslagna lex Britannia. Motorfartyget
Phillips Arkansas forde liberiansk flagg. Nar fartyget anlande till Gote-
borgs hamn forsattes hon i blockad, en aktion som inte upphorde
forran efter fyra dagar nar rederiet undertecknat ett s.k. ITF-avtal. 1
den efterfoljande processen yrkade rederiet att domstolen skulle fast-
stilla att det inte var bundet av avtalet. Avgérandet kom i fallet att av-
goras pa fragan om besidttningen, av vilka 16 stycken var filippinska
medborgare, kunde anses ha visat nagon aktiv vilja att ansluta sig till
kollektivavtalet. Arbetsdomstolen fann betraffande denna fraga att
besdttningen inte visat nagon vilja att inga avtalet vilket var en forut-
sattning enligt liberiansk ratt. Tvartom hade besattningsmannen skri-
vit pa detta under protest. De fackliga organisationerna hade siledes
ingen ratt att foretrada besattningen och rederiet kunde inte anses
vara bundet av det paskrivna avtalet i foérhallande till de svenska fack-
liga organisationerna. Det kan saledes konstateras att mdjligheterna
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att genomdriva ett kollektivavtal dr mycket smad, dven om sjilva block-
aden som sadan maste anses vara tillaten.

Det har havdats att blockadproblematiken numera har klingat av i
och med lex Britannialagstiftningen. Emellertid tycks detta inte riktigt
vara fallet utan i stallet har enligt uppgift sidana arenden fatt férnyad
aktualitet vid advokatkontoren med sjoratt som specialitet.

8. Transportavtalet och dokumentationen

I 1891 ars sjolag reglerades all befraktning i kap. 5. Genom 1994 ars
sjolag delades befraktningsreglerna upp sa att styckegodstransporter
behandlas i 13 kap. och befraktning i egentlig mening behandlas i 14
kap. I det senare kapitlet, som i princip later avtalsfriheten gélla fritt,
ar avtalsformen inriktad pa transportmedlet. I det forra kapitlet, vilket
i princip utgors av tvingande regler, ar avtalsformen daremot inriktad
mot godset och dess forflyttning.

8.1 Avtalsinnehdll och avtalskomplexitet
Avtalsrattsliga tvister ror ofta fragan om vad som egentligen har avta-
lats. Inom transportritten tillaggs avtalsinnehallet relevans i flera av-
seenden. Enligt 35 § lagen (1974:610) om inrikes vagtransport (VTL)
begransas en fraktforares ansvar for drojsmal till fraktbeloppet. Den-
na regel kan dock inte dberopas for att undga det obegransade ansva-
ret for det fall denne orsakat skadan uppsatligen, av grov vardsloshet
(38 § VIL) eller om annat féormanligare villkor avtalats (5 § VIL). I
fallet Annonsoriginalet NJA 1994 not. A 2 uppkom fraga om begrans-
ningsregeln skulle genombrytas pa grund av ett avtal om tidsgaranti.
Ett annonsforetag skulle transportera ett annonsoriginal fran Malmo
till Vasteras 6ver en natt dar det skulle ga i tryck kl. 06.30. Originalet
kom dock inte fram forrdn kl. 17.00. Annonsforetaget stimde darfor
budfirman under dberopande av att budfirman hade utfist att det
skulle ga att fa fram originalet i tid. Hogsta domstolen konstaterade
att avtalet slutits over telefon mellan foretagens stallforetradare. Har-
vid hade ocksa stallforetradaren for budfirman fatt klart for sig att
tidsfaktorn var avgérande. Denna hade ocksa uttalat att det var "inga
problem” och att "det dar skall vi 16sa”. Daremot diskuterades inte
konsekvenserna av att originalet inte kom fram. Hogsta domstolen
konkluderar att omstindigheterna var sadana att en garanti inte gall-
de och att budfirmans stallféretradare inte var skyldig att upplysa om
att sidan garanti inte gallde. Talan ogillades saledes.
Avtalsférhdllandena kan vara mycket komplicerade och det ar inte
ovanligt att tvister uppstar som i princip gar ut pa att ta reda pa vilket
subjekt som har att svara for vissa uppgifter. Ett exempel pa det sagda
ar Ek River ND 1998 s. 18 (Goteborg). Ett ryskt bolag vid namn Navi-
gia pastod att fartygets dgare, Ektank, brutit ett avtal om tidsbefrakt-
ning enligt 14 kap. sjolagen genom att befilhavaren pa fartyget be-
ordrats att inte langre folja Navigias instruktioner, vilket ar en av de
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viktigaste forpliktelserna for bortfraktaren vid tidsbefrakting. Emeller-
tid kom tingsratten fram till att Navigia inte hade styrkt att bolaget
stod i nagot avtalsférhallande med Ektank varfor talan ogillades. Har
bor man uppmarksamma det norska parallellfallet Trelsi ND 1999
s. 457 (Oslo) dar Navigia godtogs som part i avtalet men dér talan av-
visades med hansyn till en jurisdiktionsklausul.

I samband med transportavtalets uppbyggnad maste, aven om den-
na oOversikt framst behandlar svensk ratt, ett avgérande fran norska
Hgyesterett namnas som vackt stor uppmarksamhet. Det hanger sam-
man med det som i sjorattslitteraturen har kallats Lulu-problemet,
dvs. vem av tva transportorer som varudgaren kan vanda sig mot med
sitt lastskadekrav (namnet efter fartyget i NJA 1960 s. 702, se vidare
om problemet i Gronfors, Sjolagens bestaimmelser om godsbefordran
s. 184 f1.).

Den norska Nordlandsaken ND 1995 s. 238 (NH) (= Rt. 1995 s. 486)
visar att Lulu-problemet kan uppkomma ocksa vid landsvagstranspor-
ter, dar reglerna ar otydliga och ofullstindiga. Fallet inrymmer flera
fragor av vilka endast ansvaret for transportér och undertransportor
skall beroras har. Sakforhallandena i fallet var mycket invecklade.
Sammanfattningsvis hade en maskin skadats under transport fran
Tyskland till Norge. Denna fraga har till en borjan avtalsrattsliga im-
plikationer. Den kontraherande transportéren hade overlatit hela
transporten till en undertransportor. Varudgaren stimde bada dessa
subjekt och kravde skadestand. Hgyesterett kom fram till att bada sva-
randena var ansvariga for skadan. Att den kontraherande transporto-
ren var ansvarig ar kanske inte sa markligt. Undertransportéren an-
sags ha avgett ett transportlofte till transportéren som innebar att ett
tredjemanslofte hade givits till varudgaren. Kravet kunde sdledes
grundas pa ett krav direkt mot undertransportoren pa kontraktrattslig
grund.

Fallet diskuteras livligt f6r narvarande i nordisk litteratur och det ar
osdkert hur stor verkan det far i andra linder. (Angaende denna dis-
kussion kan hér hanvisas till Bull, Innfering i veifraktrett 2 utg. s. 127
ff., Jahr i CMR — ett seminarium i vagtransportratt s. 80 ff., Vester-
gaard Pedersen i UfR 1997 B s. 320 ff. och Selvig i ND 1996 s. xx.)
Helt klart ar att det norska avgorandet i Nordlandsaken stimmer med
regleringen i 13 kap. 35 och 36 §§ (285 och 286) sjolagen. Daremot ar
det mera tveksamt hur avgorandet forhaller sig till ordalydelsen av re-
gleringen i konventionen om internationell godsbefordring pa vag,
vilken faktiskt gallde betraffande transporten. Det kan dock konstate-
ras att tiden sprungit ifran regleringen betraffande successiva trans-
porter i denna konvention och transportavtal sluts inte pa samma satt
i dag som nar konventionen framarbetades. Domen léser denna mot-
sattning pa ett pragmatiskt satt vilket medfor att transportorens orga-
nisatoriska uppbyggnad inte tillats bli avgérande for ansvarsfragan.
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Avgorandet i Nordlandsaken kan mot denna bakgrund forvantas
komma att fa betydelse ocksa i Sverige.

Emellertid ar det osikert om nagon sidan paverkan kan sparas i
fallet Walter Internationale NJA 1996 s. 211 (= ND 1996 s. 25, jfr ND
1995 s. 65 [HVS] och ND 1993 s. 48 [Sjuhdrad]). Detta fall rorde pre-
skriptionsfragan i ett regresstérhallande mellan kontraherande och
utférande transportor for vilket den internationella konventionen for
transporter pa vag (CMR) gillde. En huvudfraga i malet var om arti-
kel 32.1 eller 39.4 CMR skulle tillampas betraffande preskriptionen av
ett lastskadekrav. Har tolkade underratterna konventionen relativt
fritt genom att anse att kapitel VI om successiva transporter omfattade
tvisten samt tillampade preskriptionsregeln i artikel 39.4 samma kapi-
tel, vilket fick till foljd att preskription inte ansags ha intratt. Hogsta
domstolen féste storre avseende pa konventionens text. Domstolen
kom fram till att transportoren och undertransportoren inte var soli-
dariskt ansvariga eftersom kapitel VI inte var tillampligt. I stallet an-
sags undertransportoren vara en av transportoren anlitad medhjalpa-
re for vilken denne svarade enligt artikel 3 CMR. Som framgar har
Hogsta domstolen alltsa valt att forsoka halla sig till reglerna i konven-
tionen trots att verkligheten sprungit ifran dessa. Nu kom emellertid
domstolen pa annan vag fram till samma slut som underritterna, vil-
ket redovisas nedan i avsnitt 10.5.

Nagot direkt angivande av den egentliga grunden féor Hogsta dom-
stolens stallningstagande att inte tillimpa kapitel VI CMR framgar
inte av avgorandet. En mojlig tolkning ar att domstolen genom han-
visningen till artikel 3 CMR menade att det var uppenbart att konven-
tionen var att tillimpa pa forhallandena i fallet. En annan tolkning ar
att domstolen menade att avtalet mellan kontraherande och utféran-
de fraktforare var ett avtal i sig sjalv, vilket medfor att konventionen ar
att tillampa direkt i alla hdndelser. Detta skulle i sa fall i sakligt hanse-
ende stimma gott med resultatet i den norska Nordlandsaken.

I detta sammanhang skall ocksa hénvisas till att tredjemansavtal be-
handlas ocksa i fallet Norrbotten och Bottenviken NJA 1991 s. 682 (= ND
1991 s. 1) redovisat ovan avsnitt 6.3.

8.2 Transportdokumentens anvandning och betydelse

En viktig fraga for alla kontraktstyper ar hur man bestammer avtalsin-
nehallet. For transportrattens del tillkommer sdrskilda fragor med
hansyn till framfor allt de i stor omfattning nyttjade transportdoku-
menten. Dessa ar till storsta del vl inarbetade standardavtal. Domsto-
larna har varit relativt aterhdllsamma med att tillerkinna sadana stan-
dardavtal verkan som avtalsinnehall endast genom handelsbruk. Be-
traffande det allmant anvanda nordiska speditorsavtalet NSAB brukar
tva hovrattsfall med olika utgang namnas, Litsa K ND 1980 s. 1 (Svea)
och Exped RH 1990:7 (= ND 1990 s. 1 [HVS]). Till dessa kan nu laggas
tingsrattsavgorandet Emery ND 1998 s. 51 (Goteborg). Har konstate-
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rade tingsratten att NSAB inte kunde anses utgora avtalsinnehall utan
att hanvisning till villkoren hade skett. En viss forsiktighet maste man
dock iaktta vid vardering av detta avgorande eftersom tingsratten inte
tycks ha uppméarksammat den debatt som denna fraga varit féremal
for (se t.ex. Gronfors, Avtalslagen s. 67 ff. med ytterligare hanvisning-
ar).

Dokumentationen kring ett fraktavtal ar oerhort viktig. Sarskilt ar
detta fallet nar konossement skall anvandas for transporten. Detta be-
ror pa att konossementet har sa viktiga funktioner for det till trans-
portavtalet bakomliggande kopeavtalet. Konossementet sags represen-
tera godset vilket innebar att det i princip ar det samma att inneha
konossementet som att inneha godset.

Betydelsen av bruket med dubbla dokument for ett och samma
godsparti behandlas i fallet Huyndai: Baron ND 2000 s. 44 (Go6teborg).
Bruket med dubbla konossement ar vanligt forekommande i ship-
pingbranschen i samband med underbortfraktning (se om detta i av-
snitt 10.6) men inte forutsett av lagstiftaren och synes vara knapphan-
digt behandlat i den juridiska doktrinen. Tanken ar att transportoren
utfardar ett konossement avseende hela transporten, vilket 6verlam-
nas till transportkunden. Sedan utfardar undertransportoren ett eget
konossement for den strackningen han eller hon utféor. Om under-
konossement utfardas skall det 6verlamnas till transportoren. Harige-
nom har transportoren kontroll éver godset och genom att vidarebe-
fordra konossementet till sin agent pa destinationsorten kan godset
lamnas ut till mottagaren av undertransportoéren mot uppvisande av
underkonossementet. Som det aktuella fallet visar slar det slint ibland
och godset kan bli liggande i nagon hamn med atf6ljande forseningar
(se nedan avsnitt 10.3 angaende drojsmalsansvaret i fallet).

Till transportdokumenten ar det ocksa knutet fraktforarens s.k.
uppgiftsansvar (se om olika typer av fraktforaransvar i avsnitt 10). Det-
ta fiktiva vardansvar ror uppgifter betraffande godset som finns intag-
na i dokumentet. Uppgifterna far en sarskild betydelse nar ett konos-
sement kommit i tredje mans hand, dd motbevisning mot uppgifterna
inte ar tillaten fran fraktférarens sida. Detta ar viktigt nar det i ett ko-
pekontrakt ar forutsatt att betalning skall ske mot dokument. Kopa-
ren maste kunna lita pd att det han eller hon forvarvar ocksa ar det
som framgar av konossementet, eftersom undersékning av varan inte
ar mojlig. Risken for varan 6vergar vanligtvis nar varan lastas in och
varans kontraktsmassighet bedéms vid samma tidpunkt. Skador som
uppstar fore denna tid far koparen vanda sig mot saljaren med. De
sjorattsliga reglerna innebar att transportoren efter inlastning évertar
saljarens ansvar for kontraktsmassigheten. En konsekvens harav ar att
varuforsikringsgivaren inte svarar for skada som forelag redan vid
transportens borjan. Detta belyses i fallet Dinne ND 1993 s. 28 (Disp.),
vilket redogors for nedan i avsnitt 14.3.
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8.3 Styrmanskvitto och stoppningsratt

Stoppningsratt under godstransport ar ett rattsligt institut som sallan
forekommer i rattspraxis i vara dagar. Institutet har sin grund i det
koprattsliga forhallandet och regleras i 61 § koplagen och artikel 71
CISG. Denna saljarens ratt har samordnats med den sjorattsliga reg-
leringen i 13 kap. 57 § sjolagen for de fall det varurepresentativa ko-
nossementet utstillts av parterna. I stadgandet fastslas att sdljaren har
kvar sin stoppningsratt dven om konossement har kommit i tredje
mans hand och det siledes ar denne som kan férfoga éver godset un-
der transporten. For det fall inte konossement utan annat dokument
anvands, t.ex. fraktsedel, saknas reglering av stoppningsrattens verkan
bade i sjolagen och annan transportrattslig lagstiftning. Det dr dock
klart att stoppningsritten galler ocksd for sadana fall dar annat do-
kument an konossement utstdllts, dven om den transportrattsliga for-
foganderatten innehas av mottagaren (se vidare Johansson, Stopp-
ningsratt under godstransport, passim).

I fallet Sonja ND 1992 s. 58 (HVS) kom domstolarna in pa vissa fra-
gor med anknytning till stoppningsratten. I fallet hade flera saljare,
som representerades av A, salt sojabonsolja till koparen B i Pakistan. B
ingick befraktningsavtal med fraktféraren. Under resan salde B en del
olja vidare till kopare C. Dérefter kom B pa obestand. Siljarna utéva-
de genom A sin stoppningsratt. Fraktféraren, som inte ansag sig vara
skyldig att folja A:s anvisning om stoppning, hade ett eget intresse i att
inte lamna ut godset i Pakistan pa grund av att B inte betalat frakten.
Fraktforaren vande sig med detta krav mot saljarna. I den av hovrat-
ten faststallda tingsrattsdomen anfor tingsratten att A som represen-
tant for de obetalda sdljarna hade ratt att utdva stoppningsratten.
Emellertid hade rederiet ocksa ett eget intresse att inte lamna ut las-
ten pa grund av den obetalda frakten. Sdljarna ansags inte ha ingatt
avtal om att betala frakt. Inte heller innehavet och dberopandet av de
s.k. styrmanskvittona, som utstdlls som kvitto for mottagen last, ut-
gjorde sidana dokument som innebar att saljarna atagit sig att betala
frakten. Fraktforarens krav pa fraktersattning fran sdljarna ogillades
darfor.

Aven om det inte finns nigon uttrycklig bestimmelse om att silja-
ren har att betala ersattning féor de kostnader som uppkommer med
anledning av stoppningsférklaringen, anses detta anda galla pa grund
av allmdnna principer (Johansson a.a. s. 238). Detta innebar dock inte
att saljaren automatiskt blir ansvarig i enlighet med fraktavtalet for
t.ex. fraktbetalning. Harfor kravs, som fallet illustrerar, att det forelig-
ger nagon form av avtalsférhallande mellan saljaren och fraktféraren.

9. Frakt m.m.

I fallet Europatransport ND 1998 s. 37 (Goteborg) uppkom fraga huru-
vida mervardesskatt var inrdknad i den av parterna avtalade frakten.
Det framkom att ett foretag hade dtagit sig att mot fast pris utfora
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transporter for ett annat bolag. Priset hade offererats inklusive mer-
vardesskatt men hade sedan andrats. Tingsratten fann att den nya
overenskommelsen innebar att frakten angavs exklusive mervardes-
skatt varfor betalning skulle ske med tillaigg av sadan skatt.

10. Fraktforaransvar

Fraktférarens ansvar omfattar flera olika fragor. Ansvaret kan hanfora
sig till olika typer t.ex. ett vardansvar, ett drojsmalsansvar, ett upp-
giftsansvar for uppgifter i transportdokument eller ett utlamningsan-
svar. En av de viktigare fragorna att besvara vid bedomningen av frakt-
forarens ansvar ar den under vilken period som denne ansvarar. Vida-
re har vi fragan enligt vilken grund ansvaret utformats. Darefter maste
man inom transportratten undersoka huruvida fraktforaren kan be-
gransa sin skada. Slutligen maste man ocksd beakta de viktiga fragor-
na om reklamation och preskription.

Ansvaret galler givetvis den last som mottagits for transport. Detta
ligger i sjalva tanken med sarskilda regler for transportoransvaret. Det
ar emellertid inte alltid sd latt att avgora vad som skall raknas till last.
Normalt har man for landsvagstransporternas del i lasten inkluderat
forpackningen. Sa skedde i Frdsen RH 1998:7 (HVS) ocksa betraffan-
de en pall pa vilken en fras transporterades. Transportéren befanns i
fallet vara fri frdn ansvar med hansyn till att det var klart att det brast i
forpackning av varan och kunden inte kunde visa att bristen inte or-
sakat skadan (se vidare om bevisfragorna i avsnitt 16.4).

10.1 Ansvarsperioden
Ansvarsperioden ar enligt samtliga transportrattsliga regleringar den
period varunder transportéren har varan i sin vard. Fraga om en ska-
da intréiffat under ansvarsperioden uppkom i fallet Spolad kabel ND
1992 s. 2 (Orebro). En fraktforare hade atagit sig att transportera 30
trummor kabel fran Orebro till Jarfilla. Innan den nationella trans-
porten vidtog hade trummorna transporterats av en annan fraktforare
fran Tyskland till Orebro. Sedan transporten avslutats i Sverlge blev
trummorna med kabeln liggande under en lingre tid pa en byggar-
betsplats innan det upptacktes att den skadats. Sammantaget fann
tingsratten att mottagaren inte visat att skadan mot fraktforarens be-
stridande uppkommit inom ansvarsperioden. Detta skedde snarast
mot bakgrund av att det inte kunde uteslutas att skadan uppkommit
fore eller efter denna period (se vidare om bevisfragan i avsnitt 16.4).
Ansvarsperioden diskuteras ocksa i det nedan i avsnitt 10.2.2 redo-
visade fallet Transwaggon ND 1999 s. 51 (Stockholm).

10.2 Ansvarsgrunden

Fran borjan var transportorens ansvar i princip utformat som ett strikt
ansvar under ansvarsperioden. I och med de forsta internationella
konventionerna inom sjorattens omrade borjade man tillampa ett an-
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svar for egen eller annans culpa med omvand bevisborda, s.k. presum-
tionsansvar. Transportérens ansvar vid 6vriga transportsatt utgar fran
ett strikt ansvar men gor sa manga undantag fran detta att man knap-
past kan tala om force-majeure undantag. Det finns darfor goda sakli-
ga skal att tala om ett presumtionsansvar for samtliga transportsatt
utom moijligen vid sadana som utférs med jarnvag.

10.2.1 Landsvagstransporter

I Dalahusen ND 1998 s. 3 (Goteborg) hade ett ungerskt akeri atagit sig
att transportera prefabricerade trdhus fran Sverige till Ungern. Vid
framkomsten hade dessa skadats. Akeriet invinde att skadorna be-
rodde pa bristfillig féorpackning, vilket undantar fraktféraren fran an-
svar enligt artikel 17.4(b) CMR. Akeriet hade inte forebringat nigon
egentlig utredning betraffande forpackningen och den gav i alla han-
delser inte stod for slutsatsen att forpackningen var bristfallig. I stallet
antog tingsratten att skadorna berott pa bristfillig surrning i kombi-
nation med koérning pa déliga vigar i éstra Europa. Akeriet ansags an-
svarigt enligt artikel 17 CMR.

En mycket viktig fraga for landsvagstransporter framst sadana pa
Sydeuropa och Osteuropa ar ansvaret for ran. Atskilliga fall har rap-
porterats bade i Norden och internationellt. Problem med ran har
stadigt Okat de senaste aren inte bara utomlands. Domstolarna har
alagt fraktforaren ett tamligen stringt ansvar genom att ge artikel 17.2
CMR och uttrycket "férhallanden som fraktféraren inte kunde undga
eller foérebygga” ett snavt anvandningsomrade.

For svensk del finns ett fall rapporterat i Kottpartiet ND 1998 s. 31
(Svea). En svensk kopare hade kopt ett parti kott. For att ta hem par-
tiet anlitades ett polskt foretag som skulle fora kottet med lastbil till
Sverige. Lastbilen anlande till koparens terminal. Vad som dar hande
var foremal for tvist, men kottet forsvann i alla handelser. Koparens
forsakringsbolag betalade ut ersattning ur varuforsakringen och vack-
te regresstalan mot dkeriet. Tingsratten fann att chaufféren hade ra-
nats i sin bil. Det forevisades ocksa rattsintyg pa skadorna fran miss-
handel i samband med ranet. Tingsratten ansiag ocksa att chaufféren
gjort vad man kunde kriva for att undvika ranet och ogillade yrkan-
det. Hovritten andrade helt pd denna utgang och alade akeriet ansvar
for varornas forsvinnande. Det framgar att hovritten uppfattade
chaufforens berattelse som uppdiktad. Rattsintyget stamde inte med
chaufforens berattelse och hovratten fann det anmarkningsvart att
lastbilen skulle kunnat passera in och ut genom det overvakade ter-
minalomradet utan att detta noterats av personalen.

Fallet visar pa den stranghet med vilken domstolarna ser pa frakt-
forarens ansvar for ranoverfall dar gods forsvinner. En genomgang av
de internationella fallen visar ocksa att ranarna vid genomférandet av
overfallen bade ar forslagna och i vissa fall hansynslosa. Det kan dar-
for vara riktigt att domstolarna tillimpar ett stringt ansvar for att pa
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detta satt alagga fraktforaren att i god tid planera transporten med
stopp enbart pa sakra platser (se for en nordisk dverblick Selvig i ND
1999 s. xvii).

Se ocksa betraffande ansvar vid landsvagstransporter det nedan i
avsnitt 10.6 redovisade Unitrans ND 2000 s. 17 (Goteborg).

10.2.2 Jarnvagstransporter

Det ar relativt sillan som domstolarna har att ta stallning till jarnvags-
transportorens ansvar. Ovan har papekats att ansvaret vid de olika
transportsatten kan karaktariseras som ett presumtionsansvar, moijli-
gen med undantag for jarnvagstransporter. Det har sagts att ansvaret
vid jarnvagstransporter ar utformat som ett strikt ansvar med undan-
tag for force majeure. For landsvagstransporter galler enligt artikel
17.3 CMR att fraktforaren inte kan undga ansvar genom att aberopa
fel pa fordonet. Aven om ansvarsreglerna for transporter pa landsvig
och jarnvag utformats efter samma monster saknar den internationel-
la jarnvagskonventionen regler om fel eller defekter pa vagnar eller
lok som anvands vid transporter. Detta har enligt uttalanden i fallet
Transwaggon ND 1999 s. 51 (Stockholm) tydligen ingen betydelse utan
bedémningen av ansvarsfragan sker pa ett liknande satt.

I fallet hade fem stycken partier med pappersrullar avgatt med Sta-
tens jarnvag (SJ) som transportor fran avsandarna i Sverige till motta-
garen i Tyskland. Transporterna agde rum under november 1995—ja-
nuari 1996. I samtliga fall lastades godset av avsindarna i tackta
Transwaggonvagnar som de hyrt fran ett fristaende bolag. Vid slutdes-
tinationen upptacktes att viss del av godset skadats dels genom tryck-
ning och klamning mot rullarna, dels genom fukt. Lastagarens forsak-
ringsbolag yrkade ersattning for de skadade rullarna. SJ bestred yr-
kandet under hanvisning till att godset lastats av avsindarna pa ett
felaktigt satt samt att ansvaret for godset 6vergick pa SJ forst nar det
togs emot pa vagnarna for godsbefordran. Vidare var vagnarna s.k.
privatvagnar, dvs. de hade hyrts av avsindarna hos tredje man och an-
svaret for vagnarnas egenskaper avilar da uthyraren. Tingsritten fann
att utredningen gav stod for SJ:s pastdende att de klimskador som en
pappersrulle fatt kunde vara en foljd av att godset hade lastats av av-
sandaren. Eftersom forsakringsbolaget inte hade visat att sa inte varit
fallet kunde kdromalet inte bifallas betraffande denna rulle. Betraf-
fande de fuktskadade rullarna fann tingsratten styrkt — bl.a. med
héansyn till forekomsten av yrsn6 och fukt i vissa av jarnvagsvagnarna
som beskrivits i skaderapporter — att fuktskadorna inte var en f6ljd av
att godset hade lastats av avsaindarna eller att lastningen hade skett pa
ett felaktigt satt. Den omstindigheten att vagnarna var privatvagnar
forandrade inte SJ:s ansvar for skadorna. Tingsratten alade darfor S
att betala ersattning for dessa rullar.

I Pappersvarorna ND 1992 s. 5 (Stockholm) hade tingratten dock att
ta stallning till jarnvagens ansvar for brand som uppstod i en pappers-



934 Svante O. Johansson SvJT 2002

last vid en station pa resa mellan Lund och Trondheim. Jarnviagen be-
stred ansvar med hansyn till undantaget i artikel 36 § 1 CIM (bihang
till internationella jarnvagskonventionen) i vilken det bl.a. sags att
jarnviagen ar fri fran ansvar om skadan beror pa omstindighet som
jarnvagen inte hade kunnat undvika. I sin bevisvardering kom tingrat-
ten fram till att det fanns viss utredning till stod for att branden var
anlagd, men denna utredning var inte sa stark att jarnvigen lyckats
visa att sd var fallet. Jarnvigen var saledes ansvarig.

10.3 Drojsmalsansvar

Ett fall som ror drojsmalsansvar ar Huyndai Baron ND 2000 s. 44 (Go-
teborg). Domstolarna ansag att ersittning for advokatkostnader for
att fa loss godset fran fraktférarens terminal var en adekvat foljd av
forsening pa grund av att det var oklart om konossement utfardats
och erforderligt konossement darfor inte kunde forevisas. Fallet be-

handlar ocksa bruket med dubbla konossement och redovisas i avsnitt
8.2.

10.4 Reklamation

I det ovan i avsnitt 10.2.1 redovisade Dalahusen ND 1998 s. 3 (Gote-
borg) hade skadorna antecknats dels i en av fraktsedlarna, dels i ett
protokoll nagra dagar senare vilket skickades over till akeriet. Detta
ansags uppfylla kravet i artikel 30 CMR om att reklamation skall ske
vid utlamnandet eller inom sju dagar darefter.

10.5 Preskriptionsfrdagor
Genom Visbyprotokollet fick Haagreglerna ett tilligg som syftade till
att fanga upp utldimningsansvaret, dvs. fraktférarens ansvar for felak-
tigt utlimnande av godset, under samma ettariga preskriptionstid som
galler for vardansvaret (se ovan avsnitt 10 om olika typer av fraktfo-
raransvar). De norska och danska sjolagarna andrades i enlighet har-
med redan pa 1970-talet medan den svenska sjolagen inte justerades
ens i samband med inférandet av 1994 ars sjolag. Osakerhet radde
darfor betraffande rattslaget fram tills Hogsta domstolen fick tillfalle
att prova fragan i Tor Caledonia NJA 1996 s. 483 (= ND 1996 s. 53).
Genom lite innovativa tolkningsmetoder och med hanvisning till att
lagstiftningen (se 19 kap. 1 § [501] sjolagen) ar konventionsbunden
slog domstolen fast att ocksa utlimningsansvaret foljer en ettarig pre-
skriptionsfrist. Se ocksa det parallella fallet Shinn Fu ND 1995 s. 51
(Goteborg) som hovratten dock efter aterkallelse avskrev sedan Hogs-
ta domstolen meddelat dom i det nyss namnda fallet (se for kommen-
tarer angdende regleringen i Johansson, Stoppningsratt under gods-
transport s. 331 ff.).

I fallet Gottrora NJA 2000 s. 462 (= ND 2000 s. 52, jfr ND 1997 s. 32
[Svea]) ansdgs ett avtalsvillkor om passagerarbefordran med flygplan
om tvaarig preskriptionstid for en skadestindstalan som grundas pa
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uppsat eller grov vardsloshet inte vara oskaligt enligt 36 § avtalslagen.
Kent C var den 27 december 1991 passagerare pa ett av SAS inhyrt
luftfartyg med destination Koépenhamn. Strax efter starten fran Ar-
landa havererade luftfartyget i Gottrora i Stockholms lan. Hogsta
domstolen, som faststillde underriatternas domar, anforde som skal
for sin dom att det enligt avtalet mellan parterna gallde en tvaarig
preskriptionstid oavsett vilken grund som dberopades till stod for ska-
destandstalan. Eftersom denna tid 6verensstimde med vad som stad-
gas 1 9 kap. 29 § luftfartslagen och bakomliggande konventionsbe-
stammelser enligt Warszawasystemet, kunde avtalet inte jamkas enligt
36 § avtalslagen.

Fallet ar ett exempel pa den konventionsbaserade lagstiftningens
tillampningsomrade och hur den verkar nar den moéter inhemska reg-
ler. Det svenska fallet belyser att Warzawakonventionen ar heltickan-
de vad galler lufttransportorens ansvar i de delar konventionen be-
handlar fragan (se fran engelskt hall fallen Sidhu v. British Airways
1996 AILE.R. 193 = [1997] Lloyd’s Rep. 76 och sarskilt betraffande
preskription Shell Chemicals UK v. P&°O Roadtank [1993] 1 Lloyd’s Rep.
114).

I det ovan i avsnitt 8.1 redovisade fallet Walter Internationale NJA
1996 s. 211 (= ND 1996 s. 25, jfr ND 1995 s. 65 [HVS] och ND 1993
s. 48 [Sjuhdrad]) gallde fragan om preskription i regressférhallanden.
Hogsta domstolen fann att reglerna i kapitel VI CMR om successiva
transporter inte kunde tillimpas utan fragan skulle bedomas efter ar-
tikel 32 CMR. Enligt artikel 32.1 CMR var kravet preskriberat. Emel-
lertid kom domstolen fram till att kravet inte var preskriberat efter-
som preskriptionen suspenderats enligt artikel 32.2 CMR. Transpor-
toren hade i och for sig inte framstallt nagot preciserat krav men un-
dertransportoren hade inte uttryckligen bestritt det krav som fram-
stallts. Mot bakgrund av att Hogsta domstolen menade att man inte
skulle krava alltfor mycket betraffande precisering av kravet accepte-
rade den att suspension skett. Regresskravet var saledes inte preskri-
berat (se vidare Schelin, Last och ersattning, passim, sarskilt s. 56 £.).

I Tor Anglia ND 1996 s. 47 (HVS) var fragan hur en begiaran om
forlangning av preskriptionstiden skall vara utformad. Hovratten utta-
lade att det — for att klarhet skall vinnas om vilken fordran som sus-
pension har skett for — ar av vikt att fordringen kan anges pa ett full-
standigt satt, bade vad galler grunden och vilken part suspensionen
giller. Vid en jamforelse med det ovan redovisade fallet frain Hogsta
domstolen kan noteras att det fallet endast rorde tva parter. Ingen
tvekan foreldg vare sig betraffande grund eller part. I det nu behand-
lade hovrattsfallet var det daremot fraga om suspension fran en part
ocksa kunde omfatta partens férsikringsbolag, nagot som mdjligen
kan forklara det nagot strangare synsattet (se ocksa den nagot annor-
lunda utformningen av lagtexten i 19 kap. 1 § femte stycket sjolagen
jamfort med de ovan namnda reglerna i CMR).
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Preskriptionstiden forlangs enligt vissa bestimmelser for det fall
fraktforaren varit grovt vardslos. Sa ar fallet t.ex. enligt artikel 32.1
andra meningen CMR. I det nedan redovisade fallet Bdren fran Letl-
land ND 2000 s. 38 (Svea) ansags undertransportoren inte ha varit
grovt oaktsam da han inte anvint en bil med kylanlaggning vid trans-
port av bar. Talan var i detta fall mot bakgrund harav och da niagon
preskriptionsavbrytande atgard inte vidtagits preskriberad och ogilla-
des.

10.6 Regress

Inom tranportratten ar det snarast legio att den som atar sig att utféra
en transport, kallad transportor, underbortfraktar sitt atagande eller
delar av det till en annan person, kallad undertransportor. Detta kan
ske i flera led och medfor ofta att sakférhallandena blir invecklade.
Mot transportkunden stir transportéren ansvarig for hela strickan
aven om undertransportoren gentemot transportoren ar ansvarig for
sin del av transporten. I féorhallandet mellan transportér och under-
transportor ar saledes ansvaret beroende av under vilken ansvarsperi-
od skadan uppkom.

Det sagda belyses i fallet Unitrans ND 2000 s. 17 (Go6teborg). Uni-
trans hade for en svensk kopare atagit sig en transport fran Spanien
till Sverige. For transporten anlitades Hanssons Akeri. Nir leveransen
kom fram till Sverige saknades 70 kollin pa bilen. Nar dkeriet begirde
ersattning av Unitrans for vissa utforda transporter kvittade Unitrans
vad bolaget utgivit som ersattning for manko till den svenske koparen.
Akeriet accepterade inte kvittningen och tvisten rérde denna fraga.
Domstolarna fann att Unitrans var att anse som transportor i forhal-
lande till den svenska koparen oavsett om bolaget faktisk tagit nagon
del i transporten. Eftersom bolaget saledes svarade mot koparen en-
ligt artikel 17 CMR for brist och skador som intriffat under transpor-
ten hade det ritt att mot akeriets krav kvitta vad som utgivits till kopa-
ren.

Aven om undertransportéren kan anses vara ansvarig for en trans-
portskada dr det inte alltid sa att dennes ansvar foljer transportorens
avtal med transportkunden. I det nyss namnda Bdren fran Lettland ND
2000 s. 38 (Svea) anlitade en importor av bar en transportor for trans-
port av bar fran Lettland till Sverige. Transportéren anlitade i sin tur
en undertransportor som utforde transporten. Denne hamtade baren
med en bil med kylanlaggning men lastade om dem till en annan bil
som saknade kylaggregat. Vid framkomsten befanns baren vara total-
forstorda. Importoren vackte talan mot undertransportoren med yr-
kande om ersattning eftersom han bestallt en kyltransport. Hovratten
fann att undertransportoren inte var bunden av avtalet om kyltrans-
port mellan importéren och transportoéren pa grund av att detta inte
angetts 1 fraktsedeln. Talan ogillades eftersom preskription intratt.
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Preskription av regressansprak behandlas ovan avsnitt 10.5, se Wal-
ter Internationale NJA 1996 s. 211 (= ND 1996 s. 25, jfr ND 1995 s. 65
[HVS] och ND 1993 s. 48 [Sjuharad]).

11. Befraktarens ansvar mot fartygsiagaren
Aven andra personer dn fraktféraren kan adra sig ansvar. Sadant an-
svar kan aven omfatta ansvar som principal.

I Baltic Link ND 1997 s. 41 (Skiljedom) uppkom fraga om civilritts-
ligt ansvar for brand i last som skadat fartyget. Fartyget agdes av ett
hollandskt bolag som hade bortfraktat henne till tidsbefraktare,, som i
sin tur hade bortfraktat henne till tidsbefraktare,. Den principiella
fragan i fallet var huruvida tidsbefraktarna svarade gentemot fartygets
agare for ett fel eller en forsummelse fran tillverkaren av trafiberski-
vorna, vilken ocksa var avlastare. For styckegodstransporter och rese-
befraktning finns regler om att bortfraktaren har ratt till ersattning
for fel och forsummelse som gods orsakar pa fartyget (se numera 13
kap. 40 § [290] och 14 kap. 37 § [357] sjolagen). Dessa anses allmént
innebdra att avsandaren och resebefraktaren svarar for avlastaren.
Skiljenamnden kom inte helt ovantat fram till att det inte fanns skal
att vid tillimpning av motsvarande regel vid tidsbefraktning (nuva-
rande 14 kap. 65 § [385] sjolagen) avgransa tidsbefraktarnas ansvar
for andra pd annat sitt. Befraktarna befanns saledes ansvarig for de
fel som forevarit vid tillverkningen och som skadat fartyget. En intres-
sant koppling till den allmanna kontraktsratten gjordes av skilje-
namnden. Den aberopade namligen att en nyttjanderattshavare som
later en annan samtidigt nyttja den upplitna egendomen i princip
svarar for den andres vardsloshet. Denna analogi visar pa det i och for
sig sjalvklara, men alltfor sillan erkdnda, faktumet att befraktningsrat-
ten utgor en integrerad del av den allmanna kontraktsratten, inte na-
got specialistomrade enbart for sjorattsjurister.

12. Milj6ansvar m.m.

Under senare ar har det internationella sjorittsarbetet framst inriktats
mot att 0ka sjosakerheten till framjande av en hogre miljosakerhet.
Som en f6ljd av uppmarksammade olyckor, t.ex. Amoco Cadiz och Ex-
xon Valdes har arbetet med nya ansvarskonventioner for oljeskador till
sjoss vaxt fram. Dessa finns upptagna i 10 kap. av sjolagen.

Emellertid finns det ocksa andra regelsystem som avser att skydda
naturen. Miljolagstiftningen innehdller ganska omfattande mojlighe-
ter att aligga en person att agera for att undvika miljéskador. Hur
dessa regler anvands kommer att fa stor betydelse for kostnadsansva-
ret for sjonaringen. Ofta finns motsattningar mellan redaren och
dennes ansvarsassurador pa ena sidan och myndigheterna pa den
andra sidan. I manga fall ar det Sjofartsverket som fattar beslut om at-
garder. Dessa beslut kan overklagas till forvaltningdomstolarna.
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I Opusfallet ND 1997 s. 53 (Kammarritten Jonkoping) var det fraga
om ett foreliggande enligt lagen (1980:424) om atgarder mot forore-
ning fran fartyg. Forelaggande om tvangsbargning var lagt for att for-
hindra att olja fran en grundstott fiskebat, som lag pa 20 meters djup,
rann ut. Rederiet hade havdat att det skulle vara tillrackligt att oljan
pumpades ut och att vraket sprangdes, vilket endast skulle kosta en
fjardedel av vad bargning skulle betinga. Kammarratten kom fram till
att en sa genomgripande atgard som bargning inte framstod som pa-
kallad och rimlig for att avlagsna oljan och ritten gick sildes pa rede-
riets linje.

I fallet Tella ND 1999 s. 60 (Svea) gick fartyget utan last fran Vas-
teras till Koping. Samma dag anmaldes till Kustbevakningen att det
fanns olja pa vattnet i omradet. Kustbevakningsflyg observerade vid
overflygning ett oljebalte i den sodra farleden och rapporterade att
det var cirka 3,7 distansminuter langt och nagot hundratal meter
brett. Oljeprov togs fran vattnet och fran Tella. Analys av proverna ut-
fordes av vilka man kunde dra slutsatsen att oljeproverna fran vattnet
och fran Tellas tank inte var identiska men att det inte kunde uteslu-
tas att signifikanta skillnader berodde pa kontamination av oljan fran
vattnet. Kustbevakningen fann det styrkt att oljan kom fran Tella och
alade d4garen att betala vattenfororeningsavgift enligt lagen
(1980:424) om atgiarder mot férorening fran fartyg. Tingsratten and-
rade Kustbevakningens beslut endast pa sa satt att avgiften sattes ned
till hdlften eftersom ratten ansag att utslappet skett av en olyckshan-
delse. Hovratten fann det styrkt att utslippet kom fran Tella och dlade
ett visst jamkat belopp (se aven nedan avsnitt 16.4 om bevisfragorna).

13. Bargning
I fallet Choise ND 1997 s. 13 (Svea), jfr ND 1996 s. 37 (Stockholm),
hade fritidsmotorskeppet Choise grundstott allvarligt och lag drivan-
de i marvatten. Hovratten konstaterade att bargningsreglerna, som
grundar sig pa en internationell konvention, var tillampliga ocksa be-
traffande fritidsbatar. Betydelsen av detta 6kar givetvis med den sti-
gande andelen fritidsbatar som betingar ett virde motsvarande ett
sex- eller sjusiffrigt belopp. Med hansyn till konventionens reglering
och till fartygets position var det klart att baten befann sig i fara pa
sadant satt att bargning kunde vidta. Hovratten ansag att befilhavaren
pa det undsattande fartyget, genom att grundsatta fartyget pa en fran
land otillganglig plats, inte forfarit oskickligt. Nedsattning av bargar-
16n skulle darfor inte ske pa denna grund. Vid bestimmande av bar-
garlonens storlek tog hovratten utgangspunkt i att det inte var fraga
om ett farligt uppdrag och bestimde bargarlonen till ett vasentligt
lagre belopp an vad som utdomts av tingsratten. Beloppet motsvarade
cirka tio procent av det forsakrade vardet.

Ett liknande fall finns rapporterat i Caressa ND 1997 s. 62 (Gote-
borg). I fallet faststillde tingratten bargningslonen till cirka elva pro-
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cent av fartygets varde. Mycket talar fér att man genom dessa domar
kan utga fran att tio procent utgér en normalersattning for bargarlon
betraffande fritidsfartyg. Man skall dock uppmarksamma att domsto-
larna gjort en bedomning av omstandigheterna i det enskilda fallet.

I fallet Gute Salvor ND 1992 s. 52 (Stockholm) bestamdes bargarlo-
nen for en professionell bargare till 20 procent av det bargade vardet
som var ett fiskefartyg.

14. Dispaschirenden

Till dispaschidrenden hianfors sidana fall som enligt 17 kap. sjolagen i
forsta instans handlaggs av Sveriges dispaschor. Under reglerna faller
saval general- som partikulardispascher. Generaldispscherna hand-
laggs enligt de s.k. York-Antwerpenreglerna for gemensamt haveri.
Partikuldra dispaschdarenden kan delas in allt efter den sjoforsakring
det ar fraga om. De vanligaste ar pa redarsidan kaskoforsikring, P & I-
forsakring, som ar sjons ansvarsforsakring vilken namngetts efter eng-
elskans Protection and Indemnity Insurance, och batférsikring samt
pa varusidan transportforsikringen. Aven andra forsikringar kan fo-
rekomma.

Dispaschorens behorighet ar tvingande i partikulara forsakrings-
tvister. Domstolarna i Sverige skall darfor ex officio avvisa mal som fal-
ler innanfor dispaschorens sakliga kompetens (vilket framgar t.ex. av
fallet Papperssickarna NJA 1954 s. 423, jfr 10 kap. 17 § forsta stycket 1
och 18 § rattegiangsbalken). I fallet Barbro NJA 2000 s. 3 (= ND 2000 s.
1) stalldes de svenska nationella reglerna om obligatoriskt dispasch-
forfarande mot reglerna i Luganokonventionen som sager att den
forsakrade, med stod av artikel 8 Luganokonventionen, har ratt att
vacka fullgorelsetalan mot forsakringsgivaren vid domstol i den ort
dar forsidkringstagaren har sin hemvist (se vidare angaende denna
fraga nedan avsnitt 16.2). Tvisten kom upp under en stillestaindsfor-
sakring, s.k. loss of hireforsikring. Motortankern Barbro erholl ro-
derskada och tvingades uppsoka varv for reparation. Det svenska re-
deriet gick med anledning harav miste om tidshyra varfor det fram-
stillde krav pa ersittning under en loss of hire-forsakring, tecknad
hos ett norskt forsikringsbolag. Rederiet instimde — sedan norsk
dispaschor ogillat kravet fran rederiet — forsiakringsbolaget till
Stockholms tingsratt som var domstol for den ort dar rederiet hade
hemvist. Det norska forsakringsbolaget hivdade att karomalet skulle
avvisas eftersom tvisten skulle hanskjutas till avgorande genom dis-
pasch i Sverige. Tingsratten avvisade talan eftersom den fann att dom-
stolen inte var behorig att handlagga tvisten mellan parterna. Hovrat-
ten undanrdjde tingsrattens beslut och visade malet ater till tingsrat-
ten for fortsatt handlaggning eftersom det foljde av Luganokonven-
tionen att hinder inte forelag mot att ta upp talan om foérsakringser-
sattning vid forsikringstagarens allmanna hemvistforum. Hogsta
domstolen laimnade forsakringsbolagets overklagande utan bifall och
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menade att bestimmelsen i 17 kap. 9 § sjolagen om partikulardis-
pasch inte kunde anses utgora hinder mot att rederiet med stod av
Luganokonventionen vackte fullgorelsetalan mot forsakringsgivaren
vid domstol i den ort dar rederiet hade sitt hemuvist.

Det kan konstateras att Hogsta domstolen, till skillnad fran under-
ratterna, undvek frigan hur dispaschoéren skall karaktiriseras. Att
denne inte dr en domstol i svensk mening rader det val ingen tvekan
om. Det har emellertid havdats att dispaschoren ar ett ”slags domstol,
lat vara med unik karaktir” (Gronfors i SvJT 1987 s. 41). EG-dom-
stolen har utformat ett autonomt domstolsbegrepp i anslutning till ar-
tikel 234 EG om forhandsbesked. Domstolen har uttalat att den beak-
tar ett flertal omstandigheter. For att bedoma om det hanskjutande
organet ar en domstol i den mening som avses i fordraget ar det avgo-
rande om organet ar upprattat enligt lag, om det ar av stadigvarande
karaktar, om dess jurisdiktion ar av tvingande art, om forfarandet ar
kontradiktoriskt, om organet tillampar rattsregler samt om det har en
oberoende stallning beroende pa den organisation som begéir for-
handsbesked” (se t.ex. Gabalfrisa och andra 2000 REG s. I-1577, para.
33). Savitt jag kan forsta uppfyller det svenska dispaschorsinstitutet
dessa krav. Det saknas skil att anta att EG-domstolen skulle avvika fran
denna domstolsdefinition savitt galler tillimpning av domskonventio-
nerna eller den nya Bryssel If6rordningen, aven om en dispasch inte
anses exigibel. Det skulle enligt min mening ha varit klargorande om
Hogsta domstolen tagit upp denna fraga i sitt avgérande eftersom
domskonventionerna bygger pa att det ar fraga om "domstols” beho-
righet (se vidare Palsson i SvJT 2001 s. 583 ff.).

Det bor papekas att Hogsta domstolens avgérande endast har bety-
delse for internationella tvister. I en tvist mellan svenska parter skall
17 kap. 9 § sjolagen tillampas fullt ut.

I fallet RH 1997:103 (= ND 1997 s. 52) uppkom fraga huruvida bat-
forsakringar ar att betrakta som sjoforsakring enligt 17 kap. 9 § sjola-
gen och darfor hor till dispaschorens obligatoriska omrade. Hovrat-
ten kom fram till att sa ar fallet (se Johansson i Festskrift till Sand-
strom s. 263 ff.). Det skall dock tillaggas att fragan foérvanande nog
tycks vara kontroversiell pa sina hall (se Tiberg i SvJT 1998 s. 844).
For framtiden kan dock ifrdgasattas om den géllande ordningen ar
den mest andamalsenliga.

Handlaggningen infor dispaschoren foljer sarskilda regler som i sin
tur paverkar processen inféor domstolarna. Dessa skiljer sig fran vad
som galler for sjorattsmal i ovrigt, vilket kommenterats nagot i det
nedan i avsnitt 16.1 namnda fallet Familjen Lopez RH 1992:64 (Svea) (=
ND 1992s. 121).

14.1 Kaskoforsikring
For att ett rederi skall ha ratt till ersattning under en kaskoforsakring
kravs bl.a. att fartyget skall vara sjovardigt och att meddelade siaker-
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hetsforeskrifter har foljts. I fallet Utklippan ND 1995 s. 63 (HVS) hade
ett fartyg gatt pa grund och senare forklarats vara en konstruktiv total-
forlust. Trots detta vagrade forsakringsbolaget att utge ersattning med
hanvisning till att fartyget inte varit sjovardigt savitt avsag bemanning
och lastning. Dispaschoren faststillde forsakringsbolagets ersattnings-
skyldighet. Detta dndrade dock domstolarna pa. Tingsritten fann att
fartyget dels var sjoovardigt vad galler manskap och overlast, dels inte
uppfyllde sakerhetsforeskrifter i sagda avseenden. Hovratten faststall-
de detta utslag och ogillade ersattningskravet. Fallet ger upphov till
vissa frigor om bevisbordan som behandlas i avsnitt 16.4.

14.2 P & I-forsikring

Betraffande de partikulara arendena kan sarskilt uppmarksammas det
klarliggande av omfanget av den s.k. direktkravsriatten under reda-
rens ansvarsforsakring (P & I) som skett under perioden. I den forra
redovisningen av praxis uppmarksammades (se Gronfors i SvJT 1992
s. 143) att dispaschoren mot bakgrund av det norska fallet Skogholm
ND 1954 s. 445 (NH) (= Rt. 1954 5. 1002) hade avgjort det svenska
arendet Eastholm ND 1988 s. 57 (Disp.) med motsvarande utgang, vil-
ket innebar att den skadelidande kunde vanda sig direkt mot forsak-
ringsgivaren. Harefter har en hel svit av avgéranden kommit fran oli-
ka instanser; ocksd fran Hogsta domstolen. Fallen ar forutom Full-
woodcessionen NJA 1993 s. 222, som dock inte rorde P & I, Malo ND
1994 s. 28 (Disp.), Simone NJA 1994 s. 556 (= ND 1994 s. 43, jfr ND
1990 s. 16 [Goteborg] och ND 1992 s. 32 [HVS]), Sydfjord ND 1995
s. 26 (HVS), Degero ND 1996 s. 1 (HVS), jfr ND 1991 s. 20 (Goteborg),
Ibercargo ND 1998 s. 57 (Svea) och det ovan niamnda Para Bravo ND
1999 s. 38 (Disp.). Av dessa fall framgar att en skadelidande kan fa en
torsakringshavares krav pa forsakringsersattning overlatet pa sig. For-
utsdttningarna for sadan overlatelse framgar av 95 § tredje stycket for-
sakringsavtalslagen. Tre krav uppstalls i bestaimmelsen enligt foljande.
En forsakringshavare, som har forsatts i konkurs, skall hos forsakrings-
givaren ha ett innestdende belopp som inte far tas ut utan samtycke av
den skadelidande och konkursboet skall inte kunna betala kravet. 1
samtliga fall dar fragan provats har domstolarna kommit fram ll att
den skadelidande har en direktkravsratt och att den inte kan goras il-
lusorisk genom klausuler i forsakringsavtalet mellan forsakringsgiva-
ren och forsakringstagaren. Den skadelidande hamnar dock i princip
inte i ett battre lige an forsikringstagaren eftersom det ar fraga om
en till den skadelidande overlaten fordran (jfr 27 § skuldebrevslagen).

Litteraturen kring direktkravsratten borjar bli omfattande. Har kan, forut-
om till det nordiska standardverket pa omradet Hans Jacob Bull, Tredje-
mansdekninger i forsikringsforhold (1988), hanvisas till foljande arbeten. Svante
O. Johansson ”Direktkrav, sjoforsakring och en ny forsakringsavtalslag” i
SvJT 1996 s. 725 ff., Lennart Hagberg, "Direktkrav, sjoforsikring och en ny
forsakringsavtalslag — en advokats synpunkter” i SuJT°1997 s. 135 ff., Birger
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Nydrén, "Direktkrav, sjoforsakring och en ny forsiakringsavtalslag — replik”
i SyJT 1997 s. 173 ff., Tomas Huldén, "Dispaschoren infor ratta” i Festskrift
till Jan Sandstrom (1997) s. 231, Johan Wetter, "Mera om direktkrav i sjofor-
sakring” i SyJT 1998 s. 44 {f., Svante O. Johansson "Direktkrav, sjoforsakring
och en ny forsakringsavtalslag — duplik” i Sy/T'1998 s. 701 ft., Ulf Jacobson,
"Skadelidandes ratt vid ansvarsforsakring med hansyn sarskilt till preskrip-
tionsbestimmelsen i 29 § FAL” i J7T'1997-98 s. 1034 ff., Bertil Bengtsson,
Forsakringsteknik och civilratt (1998) s. 173 ff., Hans Jacob Bull, "Direct ac-
tion under P&I-insurance” i P& insurance, (1999) s. 165 f., Laila Zackarias-
son, Direktkrav (1999) s. 222 ff. och Svante O. Johansson, "Third Party Claim
under Marine Insurance — the Swedish Approach” i Marius 247 (1999)
s. 157 ff.

14.3 Varuforsikring

Det ar sallan att varuforsakringar ger upphov till avtryck i rattspraxis
fran hogsta instans. Under perioden har ett par fall varit uppe till be-
domning i underinstanserna. Den klandrade dispaschen Chokladprali-
nerna ND 1999 s. 44 (Goteborg) rorde en varuforsikring tagen pa All-
manna villkor for transportforsikring av varor (AV 84). Den fraga
som var till bedomning var om forsakringen inte tackte en uppkom-
men skada eftersom pralinerna var bristfalligt forpackade (se klausul
2.3 AV 84). Ett parti chokladpraliner transporterades med lastbil och
fartyg fran Frankrike till Sverige. Vid framkomsten upptacktes att in-
nehallet i konsumentkartongerna var skadat. Koparen, som hade
tecknat varuforsiakring med ett férsakringsbolag, begirde att fa ut for-
sakringsersattning for skadan. Tingsratten, dit forsakringstagaren kla-
gat, fann i likhet med dispaschoren att skadan pa chokladpralinerna
orsakats av att de varit bristfalligt forpackade i sina konsumentkar-
tonger i vilka de fraktades och ogillade kravet.

Pa den svenska marknaden meddelas transportforsikring normalt
pa svenska villkor vid import medan man vid export anvinder de
engelska villkoren. Detta kan stdlla till viss forvirring angdende enligt
vilka villkor en tvist skall bedomas. I fallet Ming Glory ND 2000 s. 10
(Disp.) gjordes ndgra uttalanden i fragan. En svensk importor hade
kopt ett parti solparasoller fran Malaysia pa villkor CFR Go6teborg. Va-
rorna lastades i en container som enligt ett konossement hade tagits
ombord pa ett fartyget i Port Klang for vidare transport till Sverige.
Saljaren i Malaysia fick genom konossementet betalt under den rem-
burs som den svenske importoren 6ppnade. Emellertid framkom att
varorna lossats fran fartyget innan hon limnade lastningshamnen ef-
ter direktiv fran sdljaren. Den svenske importéren kravde ersattning
under forsakringen for forlust av varorna i enlighet med foreskrifter-
na i ett transportforsakringskontrakt. Dispaschoren konstaterade att
transportforsakringskontraktet hinvisade bade till svenska och eng-
elska villkor for forsakring av varor. I detta fall menade dispaschoren
att det var de svenska villkoren som skulle komma till anvindning ef-
tersom det rorde sig om en importaffar och det fick anses foreligga
handelsbruk for tillampning av svenska villkor vid sadana affirer. Be-
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traffande kravet invande forsakringsgivaren att forsakringen inte tack-
te de aktuella skadorna eftersom transporten antingen inte paborjats
eller i vart fall avslutats i och med lossningen (se klausul 9.2 AV 84).
Dispaschoren konstaterade att transporten hade paborjats nar con-
tainern lastades ombord pa fartyget. Emellertid kunde det inte anses
vara ett led i en normal transport att lossa varorna pa grund av att de
inte uppfyllde villkoren i kopeavtalet. Eftersom transporten silunda
avbrutits hade forsakringen upphort att galla och ersattning kunde
inte utga.

Fragan om ndr en varuforsakring avslutats har ocksa berorts i Sand-
ryd ND 1996 s. 28 (Disp.). Ett svenskt importforetag hade kopt klader
fran Kina som skeppats med bat via Hamburg och med tidg darifran
till Sverige. Den container som inneholl godset uppstalldes hos ett
privat godsmottagningsféretag. Importféretaget hamtade inte nagra
klader innan storre delen av partiet stals vid ett inbrott hos godsmot-
tagningsforetaget. Dispaschoren fann att forsikringen upphort att
galla enligt villkor 9.3 AV 84 eftersom importforetaget “disponerat
6ver varan pa annat sitt”. Detta hade skett genom att importforetaget
underlatit att mottaga godset nar det stilldes till bolagets disposition
och latit det ligga kvar for lagring cirka en manad. Detta avgoérande
har foljts i senare dispascharenden som inte har publicerats.

Fiktiv varuforlust forekommer inom alla transportslag dar det inte
ar ovanligt att en viss mangd har lastats ut medan en annan mindre
mangd lossas. Det ar har som det ovan i avsnitt 8.2 namnda fiktiva
vardansvaret enligt transportdokumenten kommer in. Frigan ar om
sadan forlust kan ersittas genom en varuforsikring. Inom vissa omréa-
den finns sarskilda sadana tilliggsforsikringar, t.ex. inom oljeindu-
strin, dar fiktiva forluster tacks "how so ever caused”.

I Dinne ND 1993 s. 28 (Disp.) provade dispaschoren huruvida fiktiv
varuforlust var ersattningsgill under Allmanna villkor for transportfor-
sakring av varor av ar 1984, dvs. utan tillaggsforsiakring. En svensk ko-
pare hade forvarvat tackjarn fran ett polskt foretag. Enligt ett konos-
sement hade 577 ton tackjarn lastats ombord pa ett fartyg. Vid an-
komst till destinationshamnen i Halmstad lossade fartyget 529 ton. Sa-
ledes var den fiktiva forlusten 48 ton. Koparen betalade sdljaren for
den enligt konossementet inlastade kvantiteten och begarde ersatt-
ning for manko avseende den fiktiva forlusten av sin varufoérsakrings-
givare. Dispaschoren ogillade talan med hansyn till att risken for den
kopta varan inte 6vergatt pa koparen nar forlusten uppstatt. I ett utta-
lande obiter dictum fann han att det kunde ifragasittas om det inte
skulle fora for langt att lata forsakringen omfatta ocksa fiktiv varufor-
lust. Ett sadant ansvar skulle i praktiken fungera som en koprattslig
garanti.
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15. Straffrattsligt ansvar

Ocksa straffrittsliga fall med anknytning till sjon finns anledning att
redovisa i detta sammanhang. Materialet ar relativt omfattande och
redovisas inte i alla detaljer.

15.1 Virdsloshet i sjotrafik m.m.

Fritidsbatslivet blir allt mer omfattande. Storleken och kraften i vissa
motorbatar ar sadana att det kraver stor sjoerfarenhet for att siker
framfart skall kunna ske. Hogsta domstolen hade att ur straffrattslig
synvinkel bedéma en kollision mellan tvd motorbdatar i farvattnen mel-
lan Smogen och Kungshamn 1 Bohuslan. Hogsta domstolen fann i fal-
let Kungshamn NJA 2000 s. 234 (= ND 2000 s. 36) att det inte kunde
laggas foraren av den ena baten till last att han inte raknade med att
det kunde finnas batar utan foreskrivet ljus i vigen vid férevarande tid
eller att han sjalv inte hade forligt ljus. Vidare fann domstolen att en
planingsfart om ca 20 knop inte kunde anses anmarkningsvart hog
nar framforandet skedde utanfor fartbegrinsat omrade. Atalet lim-
nades darfor utan bifall (se ocksa Bergs segelbat ND 1980 s. 74 [Skilje-
dom] och Kuttern ND 1983 s. 343 [Voldgift]). For en person som jag
sjalv, som brukar ta mig fram pa samma stdlle i en eka och saledes har
viss kannedom om farvattnen, forefaller avgorandet vara alltfor valvil-
ligt i forhdllande till de allt motorstarkare fritidsbatarnas framfart i
hart trafikerade farvatten.

I inlopp och hamnomraden ar det av sarskild vikt att iaktta stor for-
siktighet. Har forekommer tat trafik med bl.a. farjetrafik som ett re-
gelbundet inslag. Sarskild uppmarksamhet maste iakttas nar det ar
fraga om farvatten med oljetransporter. Under perioden har flera
tillbud intraffat med oljefartyg inblandade. Lyckligtvis har man kun-
nat undvika stora utslapp vid dessa tillfallen.

I Freja ND 1993 s. 17 (Svea) hade Vigverkets firja Freja limnat Os-
tand i riktning mot Ljusterd i Stockholms skdrgard. Samtidigt var fin-
landsfarjan Amorella pa vag i nordostlig riktning. Fartygen holl kolli-
sionskurs och det radde tat dimma. Kollision kunde undvikas med
endast cirka 20 meter tack vare en backningsmandver pa Amorella.
Frejas befilhavare, som hade vijningsplikt, domdes for vardsloshet i
sjotrafik. Hovratten hanvisade till reglerna om skarande av kurser och
upptradande i nedsatt sikt och konstaterade att fartyg sa lange de en-
dast kan se varandra med radar ar skyldiga att undersoka om kolli-
sionsrisk foreligger. Frejas befilhavare kunde genom radarn konstate-
ra att vajningsplikt skulle komma att foreligga nar Amorella blev syn-
ligt. Genom att inte beakta detta var han vardslos.

Detta fall skall jamforas med ett fran vastkusten. I Stena Germanica
och Nokturus ND 1997 s. 1 (HVS) jfr ND 1995 s. 12 (Goteborg) mottes
de bada fartygen i den s.k. Botto-leden dar sikten vid tillfillet var
starkt begransad. Fartygen fick fran Trafikinformationscentralen reda
pa att de skulle komma att motas. Detta skedde ocksd men pd endast
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5-15 meters hall och en kraftig undanmandéver fick goras varvid Nok-
turus gick pa grund. Bada befilhavarna pa fartygen jamte lots atalades
och domdes i tingsratten for att de bl.a. inte hade upprattat radio-
samband. Hovritten ansag diaremot, kanske nagot 6verraskande, att
ingen av de tilltalade kunde anses ha upptratt pa ett straftbart satt i
torhallande till vad aklagaren lagt dem till last, varfor atalet ogillades.

Vid lasning av de bada ovan refererade fallen kan man inte lata bli
— aven med beaktande av att Freja hade en vijningsregel mot sig —
att slas av en undran om hovratterna pa Sveriges bada sidor mojligen
begagnat olika bedémningsskalor betraffande vardslésheten.

Straffansvar har ocksa provats i foljande fall. Birtha ND 1998 s. 45
(Goteborg) dar en lots frikandes for att inte ha rapporterat samman-
stotning eftersom det inte i forsta hand aldg lotsen att rapportera sa-
dana handelser. Smitningsansvar har provats i fallet Segelbdten vid Rin-
dobaden ND 1993 s. 25 (Svea) dar befilhavaren pa en segelbat akte
ifrdn en passagerare som trillat i vattnet. Eftersom passageraren be-
fann sig i n6d och senare drunknade démdes befilhavaren for val-
lande till annans dod for att inte ha iakttagit bestimmelserna i nuva-
rande 6 kap. 6 § andra stycket sjolagen. I Stromma Kanal ND 1999 s. 33
(Svea) domdes en befalhavare pa ett passagerarfartyg for vardsloshet i
sjotrafik for att ha forsokt passera en fritidsbat i en trang farled.

I fallet med isbrytaren Tor ND 1997 s. 17 (Nedre Norrland) upp-
kom fraga om utbildningsansvar. Tor gick pa grund vid Storgrunden
utanféor Ornskoldsvik. Fartygschefen frikindes av hovritten eftersom
det inte ansags att han brustit i gott sjomanskap genom att underldta
att ge underordnade tillracklig forberedande utbildning. Daremot
domdes vakthavande officer for att ha navigerat med ett sjokort i
mindre skala dn vad som fanns tillgangligt pa isbrytaren.

Hur olika bedomningen om ansvar kan utfalla betraffande vaktha-
vande befil pa ett skolskepp askadliggors i tva olika fall i ND 2000 s.
19 (Goteborg och Stockholm).

I Réneddlven RH 1998:51 (Ovre Norrland) démdes rorsménnen vid
s.k. forsranning for vardloshet i sjotrafik och véllande till annans dod
till villkorlig dom jamte dagsboter nér forsbaten vélt och atta personer
omkommit. Hovratten konstaterade att reglerna om befilhavarens
ansvar géllde ocksa vid forsrinning samt att de atalade varit vardslosa
som inte noggrant iakttagit forsens vattenforing och genom att inte
tillse att deltagarna burit vatdrakt.

15.2 Sjofylleri

Fallen med sjofylleri ar omfattande och kan inte redovisas i detalj har.
Hogsta domstolen fann i Sodertdlje slussar NJA 1996 s. 788 att foran-

de av en motorbat med en alkoholhalt om 2,25 promille i blodet ar

att anse som grovt sjofylleri nar inte omstandigheterna talar daremot.

Pafoljden bestimdes med hansyn till den tilltalades personliga férhal-

landen, med aterkommande depressioner pa grund av en personlig-
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hetsstorning, till skyddstillsyn. I Segelbdten RH 1996:150 (Svea) ansags
kontraktsvard inte vara en tillrackligt ingripande paféljd for grovt sjo-
fylleri genom foérande av segelbdt nara en badbrygga. Pafoljden be-
stamdes till fangelse. I Nimo 22 RH 1996:97 (Go6ta) bestimdes pafolj-
den for en egenforetagare till fangelse for grov sjofylleri nar han fort
en racerbat med 2,41 promille alkohol i blodet. I fallet Arctic Tar RH
1994:16 (Svea) domdes befalhavaren och en styrman till fangelse for
att ha varit sa alkoholpaverkade att ingen av dem kunde fullgéra sin
tjanst ombord pa ett tankfartyg om 6 720 dodviktton under insegling
till hamn. I Vénerland ND 1998 s. 1 (Goteborg) domdes en tysk befal-
havare till tva manaders fangelse for grovt sjofylleri for att han fort ett
fartyg som var 86 meter langt med en alkoholhalt pa cirka 2,4 promil-
le alkohol i blodet.

I Flipper 850 RH 1993:62 (Svea) frikinde hovritten den atalade for
sjofylleri efter invandning om eftersupning och domde i stallet till bo-
ter for vardsloshet i sjotrafik for att den tilltalade kort upp pa land.

I Alkoholfortdring i Furusundsleden ND 1992 s. 119 (Svea) hade en
person druckit alkohol och gatt ombord pa en bat och somnat. Per-
sonen domdes for sjofylleri eftersom det ansags tydligt att denne an-
tingen helt forsummat att ankra eller forsummat att ankra val utan att
kontrollera, vilket kunde tillskrivas alkoholpaverkan.

15.3 Fartygsscikerhetslagen

I fallet Fram ND 1997 s. 8 (Goteborg) kom en fraga om straffrattsligt
ansvar enligt fartygssakerhetslagen upp. En skeppare, tillika redare,
for ett kusttankfartyg hade levererat bunkersolja till ett annat fartyg
inom ett omrade for kustfart trots att tankfartyget hade certifikat en-
dast for inomskarsfart. Domstolen, som lamnade en invandning om
att Sjofartsverket inte lamnat klart besked utan avseende, domde
skepparen till dagsboter.

En persons straffansvar enligt fartygssikerhetslagen provades aven i
fallet Jarl ND 2000 s. 34 (Stockholm) Atalet gillde anviandning av en
pram for att bla. titta pa nyarsfyrverkerier. Detta skedde trots att
pramen var belagd med nyttjandeféorbud. Domstolen, som fann att
baten hade anvants till sjofart, menade att fragan huruvida nyttjande-
forbudet var vilgrundat eller ej inte skulle prévas i brottmalsproces-
sen eftersom det finns mojlighet att prova denna fraga i sarskild ord-
ning. Atalet bifolls dirfor. Aven om domstolens slutsats i det aktuella
fallet tycks vara riktig maste det finnas tillfillen nir det ankommer pa
domstolen att prova nyttjandeféorbudet i brottsmalsprocessen, t.ex.
om det tillkommit i laga ordning.

16. Processuella fragor

Sjorattsprocessen innehaller mot bakgrund av dess internationella
pragel ett antal besvirliga frigor om domsratt och lagval. Men aven
andra processuella fragor uppkommer. Det dr ofrankomligt att be-
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handla dessa fragor hiar aven om fragorna ocksa kan sagas hora
hemma inom processratten eller den internationella privat- och pro-
cessratten. Vissa fragor som har beroring med processratten behand-
las ovan i avsnitt 4 om kvarstad 1 fartyg och i avsnitt 5 om partsbeho-
righet for partrederi.

Det skall uppmarksammas att dispaschprocessen skiljer sig fran sjo-
rattsmalen i 6vrigt pa nagra vasentliga punkter, vilket motiverar att
dispaschprocessen behandlas ovan i samband med dispaschiarendena
1 Ovrigt.

16.1 Sjordttsdomstol

For handlaggning av tvister enligt sjolagen finns i 21 kap. sjolagen an-
givet vissa sarskilda sjorattsdomstolar. Dessa ar sarskilt utpekade tings-
ratter enligt stadgandet i 10 kap. 17 § forsta stycket 3 rittegangsbal-
ken, varfor talan som ror fragor enligt sjolagen ex officio skall avvisas
om de vacks vid annan domstol. Gransdragningsfragor kommer stan-
digt upp i den praktiska tillampningen.

I fallet med Logementet RH 1992:53 (Svea) (= ND 1991 s. 41) fann
hovratten att ett avtal om tidsbefraktning av fartyg for anvandning
som logement for Statens Invandrarverk rorde férhdllanden som av-
ses i sjolagen, varfor talan skulle handlaggas av sjorattsdomstol.

I Familjen Lopezx RH 1992:64 (Svea) (= ND 1992 s. 121) ansags talan
om ersattning enligt sjorattsligt kollektivavtal och skadestand for un-
derlatenhet att teckna grupplivforsikring vara sadan att den inte om-
fattades av sjolagens reglering. Daremot ansags talan om skadestand
savitt den grundades pa befilhavarens forsumlighet vara sadan att den
delen skulle provas av sjorattsdomstol.

16.2 Domsrdatt m.m.

Hogsta domstolen fann i fallet Rayonvdvnader NJA 1970 s. 487 att den
omstandigheten att svarandens fordran var pantsatt och kunde kom-
ma att tas i ansprak for tickande av pantfordran inte hindrade att
fordringen vid prévning av huruvida svensk domsritt forelag, var att
anse som tillkommande svaranden. Detta avgorande utmanades i
Amphion NJA 1999 s. 16 (= ND 1999 s. 3, jfr ND 1998 s. 39 [HVS]). I
det senare fallet var det dock inte fraga om en pantsatt fordran utan
huruvida en sikerhetsoverlatelse vid tillimpning av 10 kap 3 § ritte-
gangsbalken var att jamstdlla med en pantsittning.

Omstandigheterna i fallet var att en last under fard med lastfartyget
Amphion hade skadats. Ett tyskt forsakringsbolag, som meddelat varu-
forsakring, vackte vid Goteborgs tingsratt talan mot rederiet, som
hade hemvist i Liberia. Till stod for att tingsratten var behorig att pro-
va tvisten uppgavs att rederiet hade en fordran mot Sveriges Angfar-
tygs Assuransforening (SAAF) med site i Goteborg, vilket meddelat
kaskoforsakring for fartyget. Rederiet invande att fordringen var over-
laten till en tysk bank som sakerhet for ett lan. Om denna sakerhets-
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overldtelse skulle jamstillas med en pantsittning skulle fordringen
fortfarande anses tillhora rederiet och tingsratten skulle ha domsratt.

I tingsrattens, av hovratten faststillda, beslut fordes en viss diskus-
sion kring fragan huruvida det i realiteten fanns nagon fordran i Sve-
rige varefter man kom fram till att det tidigare fallet Rayonvduvnader
inte kunde vara vagledande, bl.a. med hanvisning till Luganokonven-
tionens bestimmelser om exorbitanta fora. Mot bakgrund av detta
fann man att rederiet inte hade kvar nagon fordran mot SAAF och
det tyska forsakringsbolagets talan avvisades. Hogsta domstolen fann i
sitt beslut, genom en hanvisning till det tidigare fallet, att den saker-
hetsoverlitna fordringen fortfarande skulle anses tillhéra rederiet.
Skalen harfor var knutna till det tidigare fallet utan 6vervaganden av
om fordringen i realiteten fanns i Sverige. Det far siledes antas att
man skall beddoma domsrattsfragan i sidana hir sammanhang mot
bakgrund av ett formellt juridiskt resonemang.

Har kan ocksa hanvisas till Kronos ND 1991 s. 48 (Goteborg) dar
tingsratten avvisade talan mot ett rederi, utan hemvist i landet, som
pastods ha en fordran mot sin P&Iforsakringsgivare i Goteborg
(SAAF) eftersom det saknades utredning om att rederiet hade till-
gangar i Sverige (jfr 10 kap. 3 § rattegangsbalken).

Betraffande domsratt i sjorattsliga tvister har under perioden Lu-
gano- och Brysselkonventionens paverkan pa svensk ratt blivit uppen-
bar.

Enligt artikel 5.1 Bryssel- och Luganokonventionerna ar domstolen
i den ort dar den forpliktelse som avtalet avser har uppfyllts eller skall
uppfyllas behorig. Detta rekvisit har stallt till en del problem fér dom-
stolarna. EG-domstolen har i fallen de Bloos 1976 ECR 1497 och Shena-
vai 1987 ECR 239 uttalat att det ar den avtalsrattsliga forpliktelsen
som ar relevant. Dessutom har domstolen i Group Concored 1999 REG
s. 16307, som gillde ett transportavtal, angett att uppfyllelseorten
skall faststdllas enligt den nationella lag som enligt forumlandets in-
ternationella privatratt ar tillamplig pa den omtvistade forpliktelsen.

Detta ar den rattsliga bakgrunden till fallet Espe ND 2000 s. 72
(HVS) dar fraga var om en transport av travirke fran Sverige till Eng-
land. Karandena vackte talan mot den engelske transportoren vid Go-
teborgs tingsratt pa den grund att transportoren varit vardslos vid
lastning och 6vervakning i samband med denna samt genom att inte
stalla sjovardigt skepp till forfogande for transporten. Detta menade
man vara den primara forpliktelsen enligt transportavtalet. Transpor-
toren invande att uppfyllelseorten inte var Goteborg. Domstolarna
kom, med hanvisning till de namnda domarna fran EG-domstolen,
fram till att uppfyllelseorten enligt den huvudsakliga forpliktelsen en-
ligt avtalet maste anses vara utlimnande av godset pa destinationsor-

ten vilket var Goole i England. Talan avvisades saledes (se ocksa Pals-
son i SvJT 2000 s. 711 ft.).



SvJT 2002  Svensk rattspraxis — Sjoratt och transportratt 1991-2000 949

I Amer Fuji ND 1994 s. 22 (Svea) hade parterna ingatt ett resebe-
fraktningsavtal pa standardformuldret Conlinebooking Liner Booking
Note. Den omstandigheten att befraktningsavtalets existens var fore-
mal for tvist med annan part hindrade inte svensk domstols behorig-
het i médl om betalning av frakt enligt artikel 5.1 Luganokonventionen
(se vidare avsnitt 16.3 angaende prorogation- och skiljeklausul).

I Bryssel- och Luganosystemet finns sarskilda exklusiva regler be-
traffande domsratt i forsakringstvister. Dessa galler aven for sjoforsak-
ringar (se om sjoforsakring ovan avsnitt 14). En sarskild regel anger
att talan kan vackas mot forsiakringsgivaren i forsakringstagarens
hemvist. Detta illustreras i det ovan namnda fallet Barbro NJA 2000 s. 3
(= ND 2000 s. 1). Forsakringsbolaget vagrade utge ersattning under
en forsakring varefter tvist uppstod. Hogsta domstolen konstaterade
att rederiet hade ratt att vacka talan mot forsakringsgivaren vid dom-
stol i den ort dar rederiet hade sitt hemvist enligt artikel 8 forsta
stycket 2 Luganokonventionen (fragan om paverkan av inhemska reg-
ler av dispasch behandlas i avsnitt 14).

16.3 Prorogations- och skiljeklausuler

I det ovan i avsnitt 16.2 redovisade Amer Fuji ND 1994 s. 22 (Svea) an-
sags avtalet ha ingatts pa konossementsvillkoren i Conlinebill genom
inkorporering. Prorogationsklausulen i dessa villkor, som hanvisade
till rederiets hemvistfora, ansags darfor vara tillampligt pa tvisten.
Aven artikel 17 Luganokonventionen kunde dirmed aberopas for
domstolens behorighet.

I fallet Elena Lux ND 1999 s. 1 (HVS) hade en prorogationsklausul
intagits i en sjofraktsedel for ett parti gasolja. Detta inlastades i tank-
fartyget i Goteborg for transport till Danmark. Sedan en del av lasten
skadats ombord genom kontaminering lossades den skadade delen av
partiet i Goteborg. Sjofraktsedeln utfardades for den kvarvarande de-
len av gasoljan. Sjofraktsedeln inneholl en klausul att tvister skulle av-
goras av Goteborgs tingsratt. Lastagaren vackte talan mot rederiet vid
Goteborgs tingsratt angaende den kontaminerade oljan. Rederiet in-
vande att tingsratten inte var behorig att handlagga tvisten eftersom
jurisdiktionsklausulen endast avsig den kvarvarande delen av gasol-
jan, inte den redan lossade. Bade tingsratten och hovritten lamnade
rederiets avvisningsyrkande utan bifall med hansyn till att det inte
spelade ndgon roll att sjofraktsedeln kom att omfatta en mindre
mangd olja an vad som ursprungligen avtalats. Rattens behorighet
framgick av artikel 17 Luganokonventionen.

Tredje mans bundenhet av skiljeklausul var uppe till bedomning i
fallet Tor Anglia ND 2000 s. 6 (Goteborg). Scansped hade atagit sig att
transportera en kuggfrasmaskin tur och retur fran Sverige till Eng-
land. Under atertransporten skadades maskinen och den trailer varpa
maskinen stod, nir den skulle lastas ombord pa fartyget Tor Anglia.
Efter 6verlatelse av kraven i anledning av skadan fran varuagaren till
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ett forsakringsbolag, tog detta ut stimning mot rederiet Tor Line med
yrkande om ersattning for den skadade maskinen. Rederiet invande
att det forelag rattegangshinder genom att det fanns en skiljeklausul i
en som fraktavtal betecknad handling som ingatts mellan rederiet och
Scansped. Tingsratten fann att fraktkontraktet inte var ett transport-
avtal i sjolagens mening och att skiljeklausulen inte kunde anses om-
fatta den i malet aktuella transporten. I alla handelser var den, sedd i
relation till jurisdiktionsklausulen i klausul 4 North Sea Standard
Conditions of Carriage, vilket reglerade rederiets ansvar enligt avtalet,
alltfor otydlig for att kunna godtas. Talan skulle darfor provas av
tingsratten. Den avoga instillning som tingsratten visar mot att be-
trakta en tredje man som bunden av skiljeklausuler i olika transport-
dokument ligger helt i linje med tidigare praxis pa omradet. For att
tredje man skall anses vara bunden av en skiljeklausul i ett avtal som
han inte ar part i, kravs i enlighet harmed att tredje man klart och
tydligt blivit bunden av klausulen.

16.4 Bevisfragor

Bevisfragorna inom transportratten ar bade intrikata och sarpréglade.
Minga fall innehaller bevisfragor men dessa stlls sallan pa sin spets.
Har redovisas nagra fall dar bevisfragorna varit sarskilt framtriadande.

I det i avsnitt 14.1 behandlade Utklippan ND 1995 s. 63 (HVS) kom
domstolarna fram till att fartyget var sjovardigt trots att det inte fanns
bemanning med forskriven behorighet och att fartyget var 6verlastat.
Dessa forhédllanden innebar emellertid att rederiet brutit mot siker-
hetsforeskrifterna i forsakringsavtalet. Referenten i hovratten (som
var undertecknad sjalv) tillade i ett sarskilt yttrande angaende orsaks-
sambandet mellan sjovardigheten respektive siakerhetsforeskrifterna
och skadan att ingen orsak kunnat utpekas som den mest troliga var-
for bevisbordereglerna fick betydelse. Enligt allmdnna regler i Svensk
sjoforsakringsplan hade forsakringsgivaren bevisbordan for att sjo-
ovardigheten orsakat olyckan. Daremot alag det forsdkringstagaren att
gora antagligt att skadan skulle ha intraffat aven om siakerhetsfore-
skrifterna iakttagits. Detta medfor i fall som det forevarande, dar
samma omstandigheter aberopades till stod for sjoovardigheten som
for att sakerhetsforeskrifterna overskridits, att reglerna inte ar sam-
ordnade. En sadan samordning vore onskviard hivdade referenten,
men i avvaktan pa en sadan revision var man tvungen att préva de
skilda reglerna enligt olika bevisborderegler. Fallet foranledde ocksa
vissa dndringar i de nya kaskoforsakringsvillkor som utarbetades av
Sjoassuradorernas Forening ar 2000.

I det ovan i avsnitt 10.1 redovisade fallet Spolad kabel ND 1992 s. 2
(Orebro) behandlades beviskravet for att transporterad last skadats
under fraktforarens ansvarsperiod. Tingsratten uttalade att risken var
stor for att lasten skadats sedan den lamnats ut samt att det inte kunde
uteslutas att skadan uppkommit innan transporten paboérjats. Dessa ut-
tryck visar pa att det stalls hoga krav pa lastigarens bevisning om att
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skadan intraffat under ansvarsperiod for att det skall anses visat att
skadan verkligen intraffat under denna perioden.

Fallet Frdsen RH 1998:7 (HVS) illustrerar de invecklade bevisreg-
lerna kring frihet fran ansvar enligt 29 § lagen (1974:610) om inrikes
vagtransport och artikel 17.4(b) CMR. Transportoren befanns i fallet
vara fri fran ansvar med hénsyn till att det var klart att det brast i for-
packning av varan och kunden inte kunde visa att bristen inte orsakat
skadan (se vidare om fallet i avsnitt 10).

I fallet Tella ND 1999 s. 60 (Svea), som redovisas ovan i avsnitt 12,
uppkom bevisfraga i samband med dldggande av avgift enligt lagen
(1980:424) om atgarder mot férorening fran fartyg. Analys av oljepro-
ver fran vattnet och fran fartygets tank visade att de inte var identiska
men att det inte kunde uteslutas att signifikanta skillnader berodde pa
kontamination av oljan fran vattnet. Hovratten fann efter 6éverklagan-
de inte ndgon annan rimlig forklaring an att fartyget orsakat utslappet
varfor det ansags styrkt att utslippet kom fran detta.

Bevisfragorna i samband med bedémningen huruvida en handling
ar uppsatlig eller grovt vardslos ar besvarliga. Reglerna i artikel 29
CMR, och dess svenska motsvarighet i 38 § VTL, utgar fran att den
som pastar att nagon annan vidtagit en uppsatlig handling eller betett
sig grovt vardslost ocksa har bevisbordan for sitt pastiende. Detta har
ocksa bekriftats i internationell praxis och i litteratur pa omradet.

Ett strikt uppratthillande av bevisbordans placering pa den skade-
lidande i dessa sammanhang skulle emellertid leda till att beviskravet
ytterst sillan skulle kunna uppfyllas eftersom det ar fraktféraren som
— pa samma satt som nar denne skall exculpera sig fran det begran-
sade ansvaret — har battre forutsattningar att redogora fér vad som
egentligen har hant. Det finns darfér en tendens bade i internationell
och nationell praxis att fraktféraren aliggs en forklaringsborda sa
snart pastaendet med nagon grad av sannolikhet framstar som en
mojlig forklaring till forlusten.

Det ar mot denna bakgrund som jag menar att Diamantfallet NJA
1998 s. 391 skall uppfattas. I fallet kunde domstolarna konstatera att
ett uppsatligt tillgrepp skett sedan ett paket med diamanter lamnats
till Posten for befordran. Hogsta domstolen anférde, med en hanvis-
ning till vad hovraitten funnit, att det saknades anledning att rakna
med ndgot annat alternativ dn att diamanterna stulits av ndgon arbets-
tagare. Hovratten hade funnit att postkundens pastaende om att dia-
manterna tillgripits av en anstalld vid Posten framstod som troligt var-
tor det borde ankomma pa Posten att visa att tillgreppet inte skett av
nagon anstdlld i hans tjansteutévning. Det skall uppmarksammas att
Posten inte lamnade nagon som helst utredning till vad som kunde ha
hint med diamanterna varféor domstolarna utgick fran pastaendet om
att diamanterna tillgripits av nagon anstalld och inte behovde ta stall-
ning till vilket krav som kunde stéllas pa en utredning av ifragavaran-
de slag.
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17. Lagvalsfragor

Aven om sjopantritt reglerats genom en internationell konvention
har inte alla fragor 16sts som kan uppkomma genom olika landers na-
tionella regler. I Stormy Annie ND 1994 s. 38 (HVS) angaende kvar-
stadsfragan och ND 1997 s. 1 (HVS), jfr ND 1995 s. 12 (Goteborg),
angaende den materiella fragan, hade domstolarna att ta stallning till
en rad intrikata lagvalsfragor, bl.a. den om aterforvisning (renvoi).
Fartyget hade efter davarande befraktarens bestillning bunkrat olja i
Port Said, Egypten, efter leverans fran ett foretag kallat Nortoil. Nar
fartyget senare anlidnde till Goteborg begirde Nortoil kvarstad pa
grund av sin fordran avseende bunkers. Hovratten bifoll kvarstadsyr-
kandet och uttalade att sjopantratten skulle provas efter panamansk
ratt eftersom fartyget forde panamansk flagg och att denna medgav
sadan pantratt for drivmedelsfordringar. Den omstindigheten, att det
enligt panamansk lag fanns en processrattslig regel som innebar att
egyptisk ratt skulle tillampas pa sjopantrittfragan, paverkade inte be-
domningen eftersom lagvalshanvisningen pekade ut ett visst lands
materiella ratt och inte detta lands internationella privatratt. Detta
foljde domstolarna i den foljande materiella processen dar sjopantrat-
ten provades. Avgorandet ligger helt i linje med den negativa install-
ning som finns till laran om renvoi i lagstiftning och praxis (se t.ex.
Direktoren NJA 1969 s. 163 och artikel 15 Romkonventionen om ti
lamplig lag for avtalsforpliktelser).

I de ovan i avsnitt 3 namnda fallen Furo Yacht ND 1998 s. 13 (Svea),
jfr ND 1997 s. 24 (Stockholm) och Arenia RH 1991:43 (Svea) (= ND
1991 s. 52) bekraftar domstolarna att sakrattsliga konflikter betraffan-
de skepp skall avgoras enligt registerlandets lag.
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Nordiske domme 1 sjgfartsanliggender (ND)

1954 5. 445 (NH) ceoveevvinienicnicniceee 941
1980 5. 1 (SVea) ..ceveereereeniericricneenn 928
1980 s. 74 (Skiljedom) .......ccceveeeueeee. 944
1983 5. 343 (Voldgift)........cecevvruennnnenn. 944
1987 5. 14 (SH) ceeovveieiieieieeeeeeeene 924
1988 5. 57 (DiSP.).eeeveerecirecricricieenne 941
1989 5. 1 (AD) cveeeeeieeieeieeeeeeeeeene 924
1990 s. 1T (HVS) coeeeiieiieieeeeeeeee 928
1991 5. 1 (SH) cveeieeiieieeeeeeene 924, 928
1991 s. 35 (GOteborg) .....coevevrvuinnnnnnn. 924
1991 5. 41 (SVeQ) cuveevveiieiieieeieeieeeane 947
1991 s. 48 (GOteborg) ....oceeveurveinnnnnne. 948
1991 5. 52 (Svea) ..ccceveereereennnennn 919, 952
1991 8. 54 (SH) cevevierienieeicciceicece 922
1992 8. 1 (SH) weooeeeriiniinicnecrececeee 920
1992s. 119 (Svea) ...cevveerieernecineeennne. 946
1992s. 121 (Svea)....ccceeveerveennnnen. 940, 947
1992 5. 2 (Orebro).......cccccevueeenen. 931, 950
1992 s. 5 (Stockholm) ....c.cceeveeeenneennne. 933
1992 s. 52 (Stockholm) ......cccccceeuueeenene. 939
1992 5. 58 (HVS) oo, 930
1992 5. 83 (Svea) ..oeveeevceeeriieieeeeenee 922
1992 5. 88 (AD) ceveeeeeeeieeeiieeeeeeeee 925
1993 5. 17 (SV€Q) cvveverrieeiereiecieereeeeenne 944
1993 5. 25 (Svea) ..cocvereereereericricneene 945
1993 5. 28 (Disp.)..ceveeeeverreeeennnn 929, 943
1994 5. 22 (Svea) ..ccceeeveveveeeeniieeeeiieenn, 949
1994 5. 28 (Disp.) ceevvevveiriiiiiiiiinieninn 941
1994 5. 38 (HVS) ..ooovvviiiiieieeenne 921, 952
1994 s. 43, jfr ND 1990 s. 16 (Goteborg)
och ND 1992 5. 32 (HVS) ................ 941
1995 5. 238 (NH) .oovveeiiiiiiiiiieieeee 927
1995 5. 26 (HVS) coooiiiiiiiiiiieicee 941
1995 5. 51 (GOteborg) .....ceeveviiuennnnee. 934
1995 5. 63 (HVS) .ooviiiiiiiiiiie, 941, 950
1996 s. 1 (HVS), jfr ND 1991 s. 20
(GOteborg) ...cocvvvvvviiiiiiiiiiciice 941

1996 s. 25, jfr ND 1995 s. 65 (HVS) och
ND 1993 s. 48 (Sjuhirad) 928, 935, 937

1996 5. 28 (Disp.) .c.covevviiiiiiiiiiiicinne 943
1996 5. 47 (HVS) .ooovieiieieeieeieeieeens 935
1996 5. 53 (SH) voovvevierieieeiieieereeiens 934
1997 s. 1 (HVS), jfr med ND 1995 s. 12
(GOtebOrg) ....ccviviiciiiiiiicas 944, 952

1997 s. 13 (Svea), jfr ND 1996 s. 37

(Stockholm) ......cccvvveeeeeiiiiiiieeeeeee 938
1997 s. 17 (Nedre Norrland) ............... 945
1997 5. 41 (Skiljedom) ....c.cecevverveevennne. 937
1997 5. 52 (Svea) .ccvevveeveeieeieeieieeen 940
1997 s. 53 (Kammarritten Jonkoping)

........................................................... 938
1997 5. 59 (SH) woveveieeeieieeeeeeeeenn 919
1997 5. 62 (GOteborg) ..c.ovevvveveeeicnnnns 938
1997 5. 8 (GOEDOI) .vcvvnvvenereiiencnnns 946
1998 5. 1 (GOteborg) .....cccecvevivniruennne. 946
1998 s. 13 (Svea), jfr ND 1997 s. 24

(Stockholm) ...c.cccecvvevvirveennennee. 919, 952
1998 5. 18 (GOteborg) ..cccevveveeneeneennne 926
1998 s. 3 (Goteborg) ........c........ 932, 934
1998 5. 31 (Svea) .coeevevereeeneeneenieeieenens 932
1998 5. 37 (GOteborg) ..cevnvvvnviciicnnnns 930
1998 5. 45 (GOteborg) .....ccvvvvvvvinnnnnn. 945
1998 5. 51 (GOteborg) .....cccovvviuceennnn. 928
1998 5. 57 (SV€Q) eevereieeieieieeieeeeienn 941
1999 5. 1 (HVS) ceeiiiiieieieeeceeee 949
1999 s. 14 (Trollhittan) ..........ccc.euee.... 923
1999 s. 3 (SH), jfr ND 1998 s. 39 (HVS)

........................................................... 947
1999 5. 33 (Svea) .ceevveeeeneenecneeieenens 945
1999 5. 38 (Disp.) eeverveeeeeverienenne. 918, 941
1999 5. 44 (GOteborg) ..coveveveereeneenenn 942
1999 5. 457 (OS10)..eevveeeieieeieeeeenene 927
1999 5. 5 (HVS) ceeeiiiiiiieieeececeee 920
1999 s. 51 (Stockholm) ............... 931, 933
1999 5. 60 (Svea) ...ceevveeveeenueeneene 938, 951
1999 5. 65 (Svea) .cc.eeveeeeeienieeeneeieeeen 921
2000 5. 1 (SH) cveeiieiieieeieeeeeeeeee 939
2000 s. 10 (DiSp.) coveeveeerrenieieiiicienne 942
2000 s. 17 (GOteborg) ... 933, 930
2000 s. 19 (Goteborg och Stockholm) 945
2000 s. 34 (Stockholm) .......cccceeenneenneee. 946
2000 5. 36 (SH) .eocveeieeiieiieieeiceieeienns 944
2000 5. 38 (SV€Q) c.eevuveerieiieiieieeeeene 936
2000 s. 44 (GOteborg) .....cvvennee 929, 934
2000 s. 52, jfr ND 1997 s. 32 (Svea).....934
2000 s. 6 (GOteborg) ......cccvvvverivinnnnnne. 949
2000 s. 72 (HVS) .eveveriirieieiereeeeeene 948

Nytt Juridiskt Arkiv (NJA)

19545 423, 939
1960 8. 702...c.ceveiriiieicinencieereeeeene 927
1969 5. 163.....cociiiiiiiiiiiiiiiiiciicce 952
1970 8. 487 .o 947
1987 5. 885...cviieeicinieieeeeeene 923, 924
1990 5. 419....oiiiiiiiiiiiiieieieeee 921
1991 5. 636.....cocviviieiieiieiieiieicieeee 922

19918, 682...ueiieiiiciieicieeeieee, 924, 928
1992 8. 110.uuiiiiieccieeceeeeeeeeeeeeee 921
1993 5. 222 941
1994 NOt. A 2o, 926
1994 8. B56..eveecreeeeeeeeeeeeeeee e 941
1996 8. 483 ... 934

1996 5. 211 ..cooiiriiiiiie 928, 935, 937
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1996 5. 788...evoiiieceeireeeeee e 945
1997 5. 660.....ccovereenirirereieereen 919
1998 5. 391....oiiiiiiiiiiiiiiii, 951
1999 5. 16..ccciiiiiiiiiiiiiiciiciicie 947

1990:7 (HVS) .oveeveieeieeieieieeeeeeienns 928
1991:43 (Svea) ..cccevveeeeeieereeenne, 919, 952
1992:53 (SVEQ) evveveveeereeerieeeeeereeee 947
1992:63 (Svea) ...eevvecevieeiriieeiiieeeeen, 922
1992:64 (Svea) ...coveeveeveevreerieenenns 940, 947
1993:157 (HSB) ..cvvevvieevieveeriereeieeeens 923
1993:62 (SVEQ) wvoevvieerieeiieiieieeieeieeiens 946

SVJT 2002

20005. 234 ... 944
2000 8. 3o 939
20005. 462.....coiiiiiiiiiiiiiie 934

1994:16 (Svea) ..coeeeeeveeeeeeeieeeeeeeenn 946
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