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Foregaende rattsfallsoversikt i sjoratt och annan transportratt (SvJT
2002 s. 917 ff.) omfattar tioarsperioden 1991-2000. Att o6versikten
kom att omfatta en sa lang period som tio ar var ett undantag. Min
tanke dar att oversikterna fortsattningsvis skall omfatta femarsperioder
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sasom de gjorde niar Wikander och Gronfors féorde pennan. Denna
oversikt omfattar darfor de fem daren 2001-2005.

Pa flera hall har det framhallits att praxissammanstillningar som
denna, framst bor uppmarksamma avgéranden fran hogsta instans.
Emellertid kan man inom transportrittens omrade inte undgad att
ocksa beakta underrittsfall, nimndavgoranden och skiljedomar. En
faktor som medverkat till att sidan praxis beaktas ar att det fran hogsta
instans har kommit endast fem fall. Av dessa ror fyra processuella fra-
gor (Lamar NJA 2003 C 30 rorande editionsforelaggande, Success NJA
2003 s. 239 rorande fragan vem talan har vackts mot, Alambra NJA
2004 s. 255 [= ND 2004 s. 1] rorande vattenfororeningsavgift samt
NJA 2005 not. 8 rorande skiljeklausuls verkan). Detta medfor givetvis
att avgoranden fran lagre instans far storre intresse om man vill belysa
de materiella fragorna inom omradet.

2 Sjofartens konkurrensrittsliga implikationer

Sjofarten ar pa grund av sin internationella karaktir beroende av en
fungerande konkurrens. Trots detta har sjofarten alltid sirbehandlats
inom konkurrensratten. Sa aven inom EU, dar sarskilda undantag har
funnits inte bara for linjesjofartens konferenser utan dven pa det satt
att tramp- och cabotagefarten har hallits utanfér det allmanna kon-
kurrensrattsliga kontrollsystemet.

Denna sarstillning hdller pa att féorandras och detta avspeglar sig
aven i praxis dar tvistbenagenheten blivit livligare dven mellan privata
subjekt. Ett sadant fall frin den svenska miljon rérande missbruk av
dominerande stillning pa grund av féor hoga hamnavgifter harror fran
Helsingborgs hamn. Tva farjerederier vickte vid Helsingborgs tings-
ratt talan om skadestand pa grund av missbruk av dominerande stall-
ning. Fragan hanvisades av parterna daven till kommissionen och talan
vid Helsingborgs tingsratt vilandeforklarades i avwaktan pa beslut.

Kommissionen fattade tva beslut den 23 juli 2004 om att awvisa kla-
gomalen fran de tva farjerederierna (Scandlines COMP/A.36.568 och
Sundsbussarna COMP /A.36.570). Klagomalen gillde misstinkt miss-
bruk av dominerande stallning i den mening som avses i artikel 82 i
EG-fordraget i form av oskdligt hoga hamnavgifter som Helsingborgs
hamn pastods ta ut for ganster till farjerederier pa linjen Helsing-
borg-Helsingor. Efter en omfattande undersokning konstaterade
kommissionen att det inte fanns tillrackligt med bevis for att pa ett ju-
ridiskt hallbart satt styrka att priserna i fraga var oskaligt hoga. I beslu-
ten pekar kommissionen pa mer allmanna svarigheter att tillimpa ar-
tikel 82 1 EG-fordraget i arenden om oskaligt hoga priser, sarskilt i fall
dar det inte finns nagon lamplig mattstock. Besluten bygger pa det
test som EG-domstolen tidigare utvecklat (se United Brands et al. mot
kommissionen Chiquita-bananer, mal 27/76, 1978 ECR s. 207, svensk
specialutgava IV s. 9). Eftersom rattspraxisen pa detta omrade ar
ganska begransad, kan kommissionens beslut ge anvandbar vaigled-
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ning nar det galler att faststilla det ekonomiska viardet av en tjanst och
huruvida ett pris ar oskiligt hogt eller orittvist och siledes utgor
missbruk av en dominerande stillning. Av besluten framgar dock att
avsevarda prisskillnader maste till for att det skall anses vara fraga om
missbruk. Det kan tillaggas att sedan kommissionen meddelat beslut
i arendena aterkallades mélen vid Helsingborgs tingsratt.

Det finns sakert anledning att framéver aterkomma till dessa fra-
gor eftersom Hogsta domstolen meddelat provningstillstind i ett
annat mal rérande Ystad hamn.

3 Registrering av fartyg

Rattsfragor om registrering av fartyg letar sig sallan upp till hogsta in-
stans. I det nagot infekterade fallet med fritidsmotorsegelskeppet
Windcatcher NJA 2005 not. 29 (= ND 2005 s. 1 [SH]) fanns dock forut-
sattningar for en segsliten tvist. I fallet avslog Sjofartsregistret en an-
sokan fran en képare om inskrivning av férvarv av fritidsmotorsegel-
skeppet Windcatcher. Tingsratten andrade detta beslut och forordna-
de att sokanden skulle skrivas in i skeppsregistret som dgare till
skeppet och att skeppets hemort skulle vara Helsingborg. Hovritten
andrade tingsrattens beslut och avslog ansokan om inskrivning. Efter
detta ping-pong-spel skulle fragan avgoras slutligt i Hogsta domsto-
len som fann att reglerna om inskrivningsplikt och inskrivningsratt
skall tillimpas s att kopet fram till det avtalade leveranstillfallet skall
presumeras vara ofullbordat och att det maste klart framga att avtalet
innebdr att siljaren redan fore leveransen franhéant sig ratten att hava
kopet och behalla skeppet, for att fullbordat kop skall anses foreligga
(se NJAII 1975 s. 174 och prop. 1993/94:195 5. 181). Av utredningen
i arendet framgick att parterna tvistat om 6verlatelsen av skeppet un-
der lang tid och att 16ften om betalning av kopeskillingen och leve-
rans av baten inte infriats vid flera tillfillen. Med hédnsyn hartill och
till utredningen i 6vrigt kunde s6kanden inte i enlighet med den
aberopade fangeshandlingen eller tillsammans med ett i d&rendet in-
givet forlikningsavtal anses ha styrkt sitt forvarv av skeppet. Inskriv-
ning av ny dgare kunde siledes inte ske.

Ett annat fall med anknytning till registreringen utgor Vasaland
ND 2005 s. 26 (Kammarratten i Jonkoping). Fallet rorde vilka fore-
lagganden som Sjofartsverket kan meddela rederier vid inflaggning
frdn annan medlemsstat i EU. Fallet belyser vil fraigan om hur den
europeiska ratten far verkningar in i nationell ratt. Det finlandska
lastfartyget Oihonna forvarvades i april 2003 av Stena Ro/Ro AB, Go-
teborg, fran Oy Finnlines Ab, Helsingfors. Fartyget, som har namn-
andrats till Vasaland, infordes i det svenska fartygsregistrets skepps-
del. Certifikat, bl.a. konstruktionssiakerhetscertifikat, hade utfardats.
Fore Stena Ro/Ro AB:s forvarv av fartyget holls ett s.k. inflaggnings-
mote hos Sjofartsverket med representanter fran verket, Stena Ro/Ro
AB och OSM Sea Partner AB (rederiet) — som av fartygets agare ut-
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setts till korrespondentredare med ansvar for teknisk tillsyn och be-
manning. Fran Sjofartsverkets sida framfoérdes da krav att fartyget mas-
te vagas. Sjofartsverket fattade harefter beslut om vagning. Beslutet
motiverades enligt foljande. Kontrollvigning maste goras for att kon-
trollera att fartyget uppfyller regel 22 i SOLAS. Vid inflaggning skall
fartygets stabilitet och flytbarhet granskas och godkannas av Sjofartsin-
spektionen. Denna fraga kom att provas av domstolarna i fallet Vasa-
land. Sedan rederiet 6verklagat beslutet avslog lansratten overklagan-
det.

Kammarratten fann att huvudsyftet med bestimmelserna i Europa-
parlamentets och radets férordning (EG) 789/2004 om 6verflyttning
av fartyg fran ett register till ett annat inom gemenskapen (flagg-
ningsforordningen) samt SJOFS 1993:3 var att underlitta en 6ver-
flyttning av fartyg inom gemenskapen genom att befria de europeiska
redarna fran de kostnader och administrativa forfaranden som ett
byte av register inom gemenskapen innebar. Med anledning harav
har medlemsstaterna genom flaggningsférordningarna (saval 1991
som 2004 ars féorordningar) forlorat ratten att av tekniska skil, som fol-
jer av bl.a. SOLAS 1974, vagra att registrera lastfartyg som ar registre-
rade i en annan medlemsstat. Mot denna bakgrund stod det enligt
kammarrattens mening klart att ett krav pa vagning efter fartygets re-
gistrering stred mot bestimmelserna i flaggningsféorordningarna.
Kammarratten upphavde darfor beslutet om vagning.

4 Sjoarbetsritt

4.1 Manskapsritt

I fallet AD 2002 nr 43 avslutade en person pa egen begéran sin an-
stallning som Overstyrman vid bolaget nar han tjanstgjorde ombord pa
ett av bolagets fartyg. Fartyget befann sig i Vastindien nar anstallning-
en upphorde. Kostnaden fér hemresa uppgick till 7 666 kr. Personen
och hans arbetstagareforbund kravde att bolaget skulle sta for denna
kostnad. Sjofartens arbetsgivareforbund motsatte sig att betala. I ett
kollektivavtal som géller for fartygsbefdl pa utlandsflaggade fartyg fo-
reskrivs att den anstdllde har ratt till fri hemresa efter avslutad tjanst-
goring. I malet var fraga om personen efter egen uppsigning och ef-
ter iakttagande av den fér honom gallande uppsagningstiden lamna-
de anstallningen nar fartyget befann sig i Vastindien. Arbetsdomsto-
len kom till slutsatsen att den omtvistade bestammelsen i kollektivav-
talet inte kunde ges den innebord att hemresan skulle betalas av ar-
betsgivaren. Eftersom personen ostridigt hade sagt upp sig och, efter
iakttagande av den for honom gallande uppsagningstiden, avslutat
sin janstgoring skulle talan inte bifallas.

4.2 Ramavtals verkan

Pa sjofartens omrade galler en ramoéverenskommelse med riktlinjer
for avtal om krigsrisktilligg och krigsolycksfallsforsakring. I fallet AD
2003 nr 94 gallde tvisten tolkningen av gallande ramoverenskommel-
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sen, namligen § 2 som anger att man vid faststillande om det forelig-
ger risk for krigshandlingar inom ett visst omrade skall hansyn bl.a.
tas till Utrikesdepartementets bedomningar samt om forsakringsbo-
lagen hojt sina premier pa grund av krigsfara. Fragan var om dessa
kriterier kunde anses vara exklusiva. Av utredningen kring tillkoms-
ten av overenskommelsen menade domstolen att det framgick att det
i samband med tillkomsten av ramoverenskommelsen inte féorekom
nagon diskussion som foranleder bedémningen att § 2 har en annan
innebord dn den som foljer av ordalydelsen, vilket var att parterna
skulle sluta avtal om krigstillagg.

Den fraga som var fér handen i Arbetsdomstolen var vilken grad av
bundenhet som parterna hade avsett nar principéverenskommelsen
ingicks. Denna fraga kan inte avgoras pa annat sitt an genom en tolk-
ning av overenskommelsen. Nar det som i det aktuella fallet handlar
om en overenskommelse som har karaktaren av kollektivavtal menade
domstolen att avtalsinnehdllet borde bestimmas med tillimpning av
sedvanliga principer for tolkning av kollektivavtal. Det finns vil inget
att invanda mot detta men det kan mojligen tillaggas att sidana prin-
ciper givetvis bygger pa den generella avtalstolkningen.

4.3 Domsrdtt och lagval vid arbetsrittsliga blockader

Av foregdaende tva rattsfallsoversikter kan konstateras att en aterkom-
mande fragestillning ar hur tvister om stridsatgarder med interna-
tionell anknytning skall hanteras. Saval fragor om vilket lands domsto-
lar som ar behoriga att behandla tvisterna som vilket lands lag som
skall tillampas ar omdiskuterat (se SvJT 1992 s. 133 ff. och SvJT 2002
s. 917 ff.). Trenden fortsatter och dven under den hir redovisade pe-
rioden finns fall som anknyter till fragestallningen.

I svensk ratt galler som utgangspunkt att lovligheten av stridsatgar-
der ar en rattsfraga som skall avgoras med tillampning av lagen i det
land dar stridsatgarderna vidtas (se Britannia AD 1989 nr 120).
Stridsatgarder i form av blockad i svenska hamnar skall saledes be-
domas enligt svensk ratt och enligt denna rétt ar stridsatgarder i prin-
cip tilldtna.

I Fortuna Australia AD 2003 nr 46 (jfr AD 2003 nr 26 ang. interimis-
tiskt beslut) hade fartyget, som agdes av ett turkiskt rederi och var re-
gistrerat i Malta, ankommit till svensk hamn. Fartyget utsattes for krav
pa att teckna kollektivavtal, ett s.k. ITF-avtal, med en svensk facklig or-
ganisation. Nar arbetsgivarsidan vagrade att teckna avtal utsattes farty-
get for nyanstillningsblockad och sympatidtgirder i form av bla.
blockad mot lossning av fartyget i svenska hamnar. Svensk ratt skulle
saledes tillampas. Nagot kollektivavtal gallde inte for den ombordva-
rande besdttningen, som bestod av turkiska medborgare. I tvist om
lovligheten av de vidtagna stridsatgarderna anférde arbetsgivarsidan
att det tillimnade kollektivavtalet pd grund av omstandigheterna
skulle bli rattsligt ogiltigt och att stridsatgarderna av det skélet ar olov-
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liga enligt allmanna rattsgrundsatser. Arbetsdomstolen gick igenom
olika problem som kunde uppkomma om man accepterade en in-
stallning dar fredsplikt skulle gdlla som en allman princip. Slutligen
uttalade domstolen att det i en situation som den aktuella inte fore-
lag nagot rattsligt utrymme for ett férbud mot stridsatgarder grundat
pa allmdnna rattsprinciper. Hanvisningen till bestimmelsen i 2 kap.
17 § regeringsformen ger klart besked om att principer inte kan ta
over regeringsformens regler om grundlaggande fri och rattigheter
pa omradet, i det har fallet ratten att vidta fackliga stridsatgarder.

Ett viktigt fall har avgjorts av EG-domstolen i ett mal mellan Dan-
marks rederiforening for DEDS Torline A/S mot LO Sverige, SEKO sjofolk, Mal
C-18/02, REG 2004 s. I-1417. Malet rorde fartyget Tor Caledonia som var
registrerat i det danska internationella fartygsregistret och seglade i
borjan av ar 2001 pa rutten Harwich (i Storbritannien) — Goteborg.
Besattningen ombord var polsk och avlonades enligt individuella av-
tal i 6verensstaimmelse med ett s.k. ramavtal som traffats mellan dans-
ka fackférbund och rederier. I mars 2001 stillde SEKO krav pa teck-
nande av ITF-avtal for besattningen, vilket skulle ge avsevart hogre
16n. Det danska rederiet vigrade att ga med pa detta, varfor SEKO
varslade om stridsatgarder mot fartyget och uppmanade till sympati-
atgarder. Transport varslade darfér om blockadatgarder i Goteborgs
hamn. Rederiet vackte darfor talan vid den danska Arbejdsretten
med yrkande om att stridsatgarderna skulle forklaras olovliga. Dagen
innan de sympatidtgarder som Transport varslat om skulle borja gélla,
beslutade DFDS att ta Tor Caledonia ur drift pa strickan Goteborg-
Harwich och ersatta fartyget med ett annat som chartrats for detta an-
damal.

SEKO gjorde vid Arbejdesretten en foruminvandning, vilken med-
forde att frigan om tolkning av Brysselkonventionen 1968 om dom-
stols internationella behorighet hanskots till EG-domstolen.

I det aktuella fallet hade stridsvarslet foretagits i Sverige. Vad fra-
gan gallde var pad vilken ort skadan skall anses ha intraffat. EG-
domstolen gav Arbejdsretten nagra ord pa vagen for bedomningen av
denna fraga. En tankbar linje innebar att skada anses ha uppkommit i
anknytning till fartyget som en del av flaggstatens territorium (jfr
Schelin, Bekvimlighetsflagg och arbetsforhdllanden, 1997, s. 423). EG-
domstolen anforde att fartygets nationalitet kan utgéra “endast en
omstandighet bland andra” i bedémningen av var skadan skall anses
ha uppkommit. Enligt en annan linje kan skadan anses ha drabbat
rederiets formogenhet i den ort dar dess affarscentrum finns. Den
skada som rederiet ville ha ersatt ar en ren formogenhetsskada avse-
ende de extra kostnader som uppkommit da Tor Caledonia ersatts
med ett inhyrt fartyg. EG-domstolen uttalade emellertid att det ar Ar-
bejdsrettens uppgift att slutligt prova huruvida sadana ekonomiska
forluster som rederiet pastar sig ha lidit skall anses ha intraffat dar
rederiet "ar etablerat”.
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I Arbejdsrettens dom den 31 augusti 2006 i mal A2001.335 stan-
nade ocksa ratten for en losning dar skadan ansags uppkommen i
Danmark. Arbejdsretten ansag sig darfor behorig att prova fragan om
ogiltighet. I och med detta uppkom fragan enligt vilket lands lag be-
domningen av stridsatgardens lovlighet skall ske. Enligt dansk ratts
allmanna regler om lagval giller att flaggans lag skall tillampas ocksa
savitt galler atgarder vidtagna i annat land. Eftersom atgarden i detta
fall vinde sig mot danska intressen skulle denna regel foljas ocksa i
detta fall aven om atgarden vidtagits i Sverige. Slutligen konstaterade
Arbejdsretten att en stridsatgird som den forevarande stred mot
dansk ratt (se § 10, tredje stycket, DIS-loven, dvs. ett annat resultat an
om svensk ritt skulle ha tillimpats). Aterstir sa endast for Sg- og
Handelsretten att bestimma skadestandets storlek.

Det kan tillaggas att utslaget pa sina hall inte f6ll i god jord. Som
en konsekvens av det foreslogs att reglerna om utomobligatoriska
forpliktelser skulle kompletteras. Rom II-f6rordningen kom slutligen
ocksa att innehalla en artikel 9, narmast i form av lex Tor Caledonia, som
medfor att det ar lagen i det land dar stridsdtgarden vidtas som skall
tillampas. En siddan regel hade som redan framgatt lett till motsatt ut-
gang i fallet med Tor Caledonia.

5 Transportavtalet och dokumentationen

5.1 Inkorporering av standardavtal

Som bekant ingds pd transportrittens omrade avtal till storsta del mot
bakgrund av vil inarbetade standardkontrakt. Som anforts i foregaen-
de oversikt (SvJT 2002 s. 928 £.) har domstolarna pé senare ar varit re-
lativt aterhallsamma med att tillerkdnna sadana standardkontrakt ver-
kan som avtalsinnehall endast genom handelsbruk. Detta galler ocksa
betraffande det allmant anvanda nordiska speditorsavtalet NSAB.
Detta bekraftas i ytterligare ett fall under denna period.

I fallet Mattsamlaren ND 2002 s. 1 (HVS) havdade en transportor
vid namn Mahé att NSAB tillampades regelmassigt vid speditions-
uppdrag. Transportkunden hade i sin egenskap av hobbyforetagare i
mattbranschen uppenbarligen tidigare importerat ett stort antal mat-
tor. Aven om han da inte anlitade Mahé maste han ha anlitat andra
speditorer som tillimpat NSAB och han kunde darfor antas ha agt
kinnedom om bestimmelserna. Transportoren yrkade darfor att en
av transportkunden anlagd talan skulle awvisas eftersom NSAB med
dess skiljeklausul ingick som del i parternas avtal &ven om nagon ut-
trycklig hanvisning till villkoren inte skett. Tingsratten lamnade av-
visningsyrkandet utan bifall. Hovratten, faststillde detta beslut, och
fann sammanfattningsvis att NSAB inte utan vidare kunde anses utgo-
ra avtalsinnehall pd grund av handelsbruk. Vidare hade inte visats att
transportkunden vid avtalets ingdende insag att transportdren utgick
fran att NSAB skulle galla mellan parterna eller att omstindigheterna
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var sadana att han borde ha insett detta. Hovratten avslog darfor 6ver-
klagandet.

Man kan har skonja en viss diskrepans mellan installningen i
rattstillampningen och den i litteraturen. I litteraturen kan man fin-
na en mera valvillig installning till att anse NSAB utgora handelsbruk.
Denna valvillighet grundar sig dock inte pa en samlad bild av rattstil-
lampningen fran senare ar (se Ramberg & Ramberg, Allmdn avtalsrdtt
[2007] s. 143, Gronfors, Avtalslagen [1995] s. 67 samt Gorton
Transportrétt [2003] s. 45, jfr en mera kritisk hallning till standardvill-
kor inforlivade genom handelsbruk Bernitz, Standardavtalsrdtt [1993 ]
s. 30 ff. och 35).

Har kan ocksd noteras ett fall rorande personbefordran dar fraga
om inkorporering uppkom. Hogsta domstolen har i NJA 1978 s. 432
ansett att det ar tillrackligt att en katalog innehallande villkor for re-
san fanns tillganglig, for att inkorporering av villkoren skulle anses ha
skett. Denna praxis har Allmdnna reklamationsnamnden (ARN)
frangatt i sin praxis fran senare ar (ARN 1994-2509, ARN 2000-1750
och ARN 2000-2243). I fallet Avbokningen ARN 2001-5981 har namn-
den forstarkt denna sin praxis. Fallet rorde en flygresa till Rom. En
resenar drabbades av sjukdom och avbestillde efter vissa turer sin
resa mot sjukintyg. P4 grund av avbestillningen kravde resenéren er-
sattning enligt avbestidllningsskyddet. Researrangoren bestred att
utge aterbetalning eftersom resan inte avbokats fére avresa i enlighet
med villkoren. P4 bokningsbekraftelsen angavs att "Resevillkoren for
denna resa finns pd www.researrangérensnamn.se eller i prislistan.”

For paketresor har det uppkommit en praxis som innebar att rese-
arrangoren maste bevisa att villkoren blivit inkorporerade pa veder-
borligt satt; en hanvisning till en webbsida ar saledes inte tillrackligt.
I och med att researrangoren inte kunde visa att villkoren kommit till
resendrens kinnedom skulle aterbetalning ske.

5.2 Avutalspart och avtalskomplexitet

En vanlig invindning mot ansvarighet for skada ar att svaranden inte
pdtagit sig ndgot transportoransvar och darfor inte kan alaggas ansvar.
Fragan har varit aktuell i manga fall med speditoérer inblandade. Pa
senare ar, da manga aktorer har bedrivit transportverksamhet med lo-
gistiktinkande, har fragan dter aktualiserats.

Problemet med vem som ar att anse som transportor belyses i fallet
Gotaland ND 2001 s. 9 (HVS), jfr ND 1999 s. 18 (Goteborg). I fallet
hade Sandvik salt ett parti stangstal till USA. Med anledning av detta
kontaktade saljarbolaget P&O Europe for att detta bolag skulle ombe-
sorja transporten. Stdlet lastades av Sandvik pa fem containerflak var-
efter dessa transporterades med trailer pa vag och pa jarnvag till Gav-
le hamn. Godset togs dar ombord pa m/v Gétaland som dackslast. Vid
omlastning i Bremerhaven uppticktes att vissa delar av godset ska-
dats. Forsakringsaktiebolaget Atlantica utgav ersattning for skadorna
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och overtog Sandviks fordran pa ersattning, varefter de vickte talan
mot P&O Europe.

I ansokan om stimning gjorde Atlantica gallande att P&O Europe
var transportor eftersom bolaget patagit sig att ombesorja transporten.
Detta bestred P&O Europe eftersom de var av uppfattningen att de
aldrig atagit sig nagot sidant ansvar, utan transportoransvaret vilade
pa P&O Containers.

Hovratten anmarkte att fragan 6éverhuvud inte synes ha diskuterats
mellan parterna. Enligt vittnesuppgifter diskuterades framst vilken
service som P&O Europe kunde erbjuda i form av turtithet och lik-
nande. Ndgra avtalsvillkor diskuterades inte eftersom fraktavtalet en-
ligt P&O Europe byggde pa Sandviks avtal med Tacakonferensen. Av
utredningen framgick att det savdl vid den aktuella transporten av
stangstal som vid tidigare transporter, som Sandvik bokat hos P&O
Europe, varit fraiga om s.k. dokumentlosa transporter som bokats tim-
ligen formlost. Av bokningsbekriftelserna och fakturorna framgick
inte att P&O Europe upptratt som ombud for P&O Containers Ltd.
Av de utstallda dokumenten som skrivits ut vid tidigare transporter,
sammanlagt elva stycken hade dberopats i malet, avsag en av dem en
transport som utforts under ar 1994. I huvudet pa denna utskrift stod
det med fet stil P&O Containers. Pa de 6vriga, som samtliga avsag
transporter under ar 1995, stod i huvudet endast P&O Containers. Av
utskrifterna framgick vidare att godset mottagits i Sandvik "by precar-
rier”, att lastningshamnen ar Bremerhaven samt att P&O Europe
upptratt "as agent only” for "the carrier”. Av utskrifterna fran de tidi-
gare avtalen kan saledes endast klart utlasas att P&O Europe upptratt
som agent for P&O Containers avseende transporten mellan Bre-
merhaven och New York. Att utskrifterna gjorts forst sedan godset las-
tats ombord pa P&O Containers fartyg i Bremerhaven tyder ocksa pa
att detta bolag inte ansett sig ha nagot transportansvar dessférinnan.
Den skriftliga dokumentation som kommit Sandvik till del i samband
med tidigare transporter talade siledes ndrmast mot att P&O Europe
upptratt som ombud for P&O Containers avseende feedertranspor-
ten mellan Gavle och Bremerhaven. I samma riktning talade det for-
hillandet att nagot s.k. genomgangskonossement inte skrivits ut
betraffande den i malet aktuella transporten.

Mot bakgrund av det ovan anforda hade P&O Europe genom den
utredning som lagts fram i vart fall inte formatt visa att Sandvik insett
eller bort inse att Europe endast upptradde som agent féor P&O Con-
tainer med avseende pa transporten av godset fran Gavle till Bremer-
haven. Hovritten fann sdledes, liksom tingsratten, att P&O Europe
var att betrakta som den som avgett lofte som transportor och darmed
aven var ratt svarande (se vidare nedan om dokumentationen avsnitt
5.4, ansvaret for dackslast avsnitt 6.3.1 och bevisbordefragor avsnitt
12.3.2).



SvJT 2008 Sjoratt och transportratt 2001-2005 301

Ett narliggande problem till vem som ar transportor ar det som
uppstar nar transportdokument utpekar ndgon annan an den kon-
traherande transportoren som ansvarssubjekt, s.k. Identity of Carrier-
klausuler. Sadana klausuler star sig inte enligt skandinavisk ratt med
hansyn till reglerna i 13 kap. 35 och 36 §§ (285 och 286) sj6lagen om
transportorens respektive undertransportorens ansvar. I vissa andra
jurisdiktioner har klausulerna dock uppratthillits med viss envis
konsekvens, se t.ex. fallen Berkshire (1974) 1 Lloyd’s Rep. 183 och Flet-
cha (1999) 1 Lloyd’s Rep. 612. Denna styvnackade praxis verkar nu
ha fitt sig en nadastot i och med fallet Starsin (2003) 1 Lloyd’s Rep.
570 [2003] UKHL 12. Lorderna lit i det fallet sunt fornuft ga fore
princip. Ett dokument som pa framsidan klart anger en avtalspart
skall inte pa grund av vad som kan vara infort i klausul 33 eller 35 av
den finstilta villkorstexten pd baksidan medféra att ett annat subjekt
an det som anges pa framsidan skall anses vara ansvarigt for skada.
Skandinavisk och engelsk ratt har sidledes narmat sig i detta avseende.

En annan fraga som ofta uppkommer pa grund av de komplicerade
avtalsféorhdllandena ar vem som dr rdtt part. Detta innefattar tva fragor:
dels den materiella om saklegitimation, dels den om ratt part i ratte-
gang. I transportrattsliga mal uppkommer ofta fragan i den forra be-
tydelsen, dvs. ar det ratt part som karanden riktat sin talan mot. Detta
far aven processrattslig betydelse eftersom det kan ifrdgasattas om ta-
lan far dndras till att avse ratt part och, om sd inte ar fallet, hur den ur-
sprungligen utpekade parten skall behandlas. Bakgrunden till att
frigan sa ofta aktualiseras dr de komplicerade avtalsférhallandena
med transportorer som anlitar undertransportorer ofta med snarlika
namn och att det ofta ar ont om tid pa grund av korta preskriptionsti-
der. Detta innebar att det inte alltid ar mojligt att goéra utforliga un-
dersokningar innan stamningsansokan lamnas in. Det hander darfor
allt som oftast att fel part utpekas.

Ett exempel pa det sagda ar Sucess NJA 2003 s. 239 (= ND 2003 s. 30
[SH]). I det fallet hade Lansforsakringar vackt talan mot ett bolag
med firma CM. Innan stimning utfirdades uppgav kdranden att sva-
randebolaget ratteligen hade firma CMA. Bolaget CMA delgavs stim-
ning, varefter kiranden meddelade att det var bolaget CM som skulle
ha svarat i malet. Tingsratten tog med anledning harav upp fragan om
malet mot CMA skulle anses aterkallat och fann att sa var fallet, varef-
ter tingsratten forpliktade Lansforsiakringar att betala CMA:s ratte-
gangskostnader. Hovritten avslog 6verklagande fran Lansforsiakring-
ar. Hogsta domstolen konstaterade att det vid den tidpunkt da stim-
ning utfirdades i malet var CMA som Lansforsikringar uppgivit som
svarandepart. Stamningen hade ocksa delgivits med CMA. Det kunde
enligt domstolen inte komma i fraga att talan darefter skulle anses
vackt mot annan. Lansférsakringar och CMA var ocksa 6verens om att
CMA inte var det bolag mot vilket Lansforsakringars talan skall riktas.
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Hogsta domstolen fann darfor att Lansforsakringar skulle anses ha
aterkallat sin talan mot CMA varfor underratternas beslut faststalldes.

Det foreligger saledes inget hinder mot dndring av svarandepart
innan stimning delgetts. Det rdder val heller ingen tvekan om att det
inte ar mojligt att andra svarandepart sedan stimning delgetts. Om
fel part angetts i ansokan sd madste talan mot denna part enligt dom-
stolarna i det redovisade malet anses aterkallad. Kvar star man saledes
med en part som kanske inte atagit sig transportansvar eller i vart fall
inte ansvarar for skadan, t.ex. for att den inte uppstod pa den trans-
portlank som parten utfort. Betraffande ratt part har preskriptionsti-
den 16pt ut under tiden som de processuella fragorna hanterades.
Detta invecklade monster anses av somliga vara tjusningen med den
transportsrattsliga processjuridiken.

Nedan i avsnitt 8.2 Varuforsakring kommenteras fallet Vollybollbollar
ND 2002 s. 7 (HVS) som aven innefattar flera intressanta avtalsrattsli-
ga fragor.

5.3 Ansvar for undertransportor som inte utfor nagon del av transporten
Fragan om vem som ar att anse som 4ar ratt part att stimma hanger nara
samman med den om vem som ar ansvarssubjekt i transportkedjan.
Detta ar antingen transportoren eller undertransportoren. Emeller-
tid forekommer som antytts kedjor av undertransportorer av vilka nag-
ra utfor en del av transporten medan andra endast kontrakterar vida-
re transporten utan att utféra nagon del av den. Eftersom ansvaret for
gods som gatt forlorat, skadats eller forsenats hanger samman med att
frigan om transportéren mottagit godset for transport kan den kon-
trakterande undertransportorens ansvar ifragasdttas. Denne har ju
inte hanterat godset och kan saledes inte ha handlat ansvarspa-
dragande. Emellertid ar det mojligt att resonera utifran standpunk-
ten att inte endast hantering av godset i samband med transport ar
ansvarspadragande utan aven det faktumet att man ingatt avtal om
transport skulle kunna medfora ansvar.

Dessa fragor diskuterades i ett fall som nu slutligen avgjorts av
Hogsta domstolen i Finland. Det aktuella fallet ar nagot invecklat och
skall har starkt forenklas. De fullstindiga forhallandena finns refere-
rade 1 Linda ND 2003 s. 83 (FH) = HD 2003:98. I fallet hade Rauta-
ruukki Oy silt fyra varupartier stal till olika kopare i Tyskland pa vill-
kor CIF INCOTERMS 1990. Rautaruukki Oy hade ingétt ett avtal om
transport med Oy Jit-Trans Ltd., som ocksa var ett dotterbolag till sal-
jaren. Oy Jit-Trans Ltd. hade i sin tur som tidsbefraktare ingitt i ett
certeparti med bortraktare som i certepartiet angavs "REDERI AB
ENGSHIP, Turku, and jointly OY LANGSHIP, Piikkio.” Fartygens
namn hade angivits som "2 vessels of SMARAGDEN-TYPE”. Transpor-
ten utfordes av fartyget Linda vilket agdes av Langh Ship Ab. For va-
rupartiet utstallde kaptenen ett konossement som hanvisade till cer-
tepartiet. Nar varorna kom fram till Tyskland kunde man konstatera
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skador pa stalet. Varuforsakringsgivaren betalade ersattning och sokte
regressvis ersattning av Rederi Ab Engship. Problemet var ju att detta
foretag inte utfort nagon del av transporten. Nagot avtalsforhallande
gentemot lastaigarna hade heller inte uppkommit genom det utfar-
dade konossementet. Hogsta domstolen ansag av varken
tidsbefraktingsavtalets ordalydelse eller vem som var att betrakta som
redare hade avgorande betydelse. Daremot ansag domstolen att Lang
Ships befattning med godset vid bedomningen av ansvaret gentemot
lastsidan skulle tillrdknas aven Rederi Ab Engship. Denna néagot
kryptiska motivering ar svar att dra nagra principiella slutsatser ur.
Trots domstolens skrivning verkar tidscertepartiets skrivning om att
parterna atog sig ett ansvar “jointly” ha spelat en avgorande roll.
Fallets ratio decidendi synes under alla forhallanden vara att inte
endast handhavandet av godset kan medféra ansvar for
undertransportdren utan aven ett avtalsrattligt atagande kan medfora
sadant ansvar (se for kommentarer till fallet Selvig i ND 2003 s. x ff.
och Wetterstein JF7'2003 s. 676 ft.).

5.4 Transportdokumentens anvdndning och betydelse

I det i avsnitt 5.2 redovisade fallet Gotaland ND 2001 s. 9 (HVS), jfr
ND 1999 s. 18 (Goteborg) diskuterades olika bruk av transportdoku-
ment. Tingsratten dgnade har en del av sina domskal att férsoka ut-
rona dokumentbruket i fallet. Det framgar att tingsratten inte riktigt
uppskattade vad som skedde i verkligheten. I tingsrattsdomen anfor-
des bl.a. att P&O Europe hade som rutin att inte utfarda nagot frakt-
dokument férran godset inlastats pa oceanfartyget. Det innebar att av-
lastaren inte forrdn vid den tidpunkten har fatt nagot bevis pa att
transportoren tagit godset om hand, vilket enligt atagandet brukat
ske redan i Sandviken, eller ndgon handling som utvisar vem som ar
transportor och vilka transportvillkor som galler. Tingsratten menade
att eftersom ingen handling om bevis om transportavtalet hade utfar-
das, vare sig i form av konossement, fraktsedel eller annat pappers-
dokument eller elektroniskt dokument, fick de handlingar som ut-
fardats i samband med bokningen allt storre betydelse for att visa
partsstallningen och fraktvillkoren. Tingsratten framholl darefter att
varken skeppningsinstruktionen eller bokningsbekraftelsen fran
P&O Europe innehdll ndgot om att P&O Container var transportor.
Enligt tingsrattens mening skulle P&O Europe bara risken av denna
oklarhet.

Det kan noteras att det inte ar ovanligt att det utstalls olika former
av genomgangsdokument. En del av dessa avser att annonsera avtals-
parten som endast en agent for olika utférande transportorer sisom
skedde i fallet med Gotaland ovan. Detta kunde tidigare uppfattas
som en tilliten ansvarsfriskrivning (Gronfors, Sjolagens bestimmelser om
godsbefordran, s. 319). I och med den nya sjolagen har tyngdpunkten
mer kommit att fokuseras kring fragan om vem som avgivit transport-
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loftet med vidhangande utlimningslofte. Under normala forhallan-
den ar genomgangsdokumentets adressat avlastaren och efter 6verla-
telse mottagaren pa destinationsorten. Det ar detta dokument som
transportkunden har att forhalla sig till. Om inget dokument har ut-
stallts galler vanliga avtalsrattsliga principer om avtals ingaende. An-
svaret bedoms efter 13 kap. sjolagen om det ar en styckegodstrans-
port. I en situation dar forst en feedertransport skall ske kan lokaldo-
kument komma att utstallas. Dessa har dock normalt bara intern ver-
kan, dvs. verkan mellan oceantransportéren och lokaltransportoren.
Endast for det fall oceantransportoren vill koppla ihop de bada olika
dokumenten far lokaldokumentet verkan mot transportkunden.
Transportkunden maste da sittas i ett sadant lage att denne kan fa ut
godset pa destinationsorten. Som fallet belyser saknade transport-
kunden dokument som bevis for lokaltransporten.

6 Transportorens ansvar for skada, forlust eller drojsmal

6.1 Inledning

Fragan om ansvar inom transportriatten omfattar flera olika aspekter.
Forst galler att skilja ut speditérers och andra mellanmans ansvar fran
fraktforarens ansvar. Nar vl detta ar gjort maste uppmarksammas att
ansvaret for var och en kan vara av flera olika typer t.ex. vardansvar,
drojsmalsansvar, uppgiftsansvar for uppgifter i transportdokument el-
ler utlaimningsansvar. En av de viktigare fragorna att besvara vid be-
domningen av fraktférarens ansvar ar den under vilken period som
denne ansvarar. Vidare har man att ta stallning till fragan enligt vil-
ken grund ansvaret skall bedémas. Darefter maste man inom trans-
portratten undersoka huruvida fraktforaren kan begransa sin skada.
Slutligen maste man ocksa beakta de viktiga fragorna om reklamation
och preskription. Under perioden har vissa av dessa fragor belysts.

6.2 Ansvarsperioden

Enligt det transportrittsliga ansvarssystemet ansvarar transportoren
for skada som uppkommer sedan godset mottagits till befordran men
innan det utlamnas till mottagaren. Detta kan stalla till problem for
det fall avsandaren ar med vid lastningsoperationen eller om motta-
garen ar med vid lossningsoperationen. Fragan ar narmast hur den
tvingande ansvarsperioden skall uppfattas i ett sidant fall.

En fraga som i nordisk sjoritt varit kontroversiell ar huruvida ett av-
tal om en funktionsférdelning mellan bortfraktare och befraktare har
nagon verkan i forhallande till den tvingande ansvarsperioden. I nor-
disk litteratur har svaret pa denna fraga boljat fram och ater (se om
olika asikter Solvang "The doctrine of scope of services and mandato-
ry legislation” i Simply 2005 s. 71-92 med dér angiven litteratur samt
med tillagg av Gronfors Sjolagens bestimmelser om godsbefordran s. 94 f.)
och nagon sdker praxis finns inte. Utgangspunkten ar att den
tvingande ansvarsperioden galler. Emellertid skall en funktionfor-
delning som awiker fran den i lagen foéreskrivna perioden kanske
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inte paverka ansvarsfrigan. Genom Kklausuler sdsom free in and out
(fio) eller liknande patar sig befraktaren lastning och lossning. Aven
om bortfraktarens tvingande ansvarar stracker sig lingre an att god-
sets har lastats, sa innebar detta inte att bortfraktaren bar ansvar for
funktioner som han eller hon inte patagit sig. Ansvarsregleringen
anger enligt ett engelskt uttryckssatt inte "the scope of the contrac-
tual services” utan endast "the terms on which that service is per-
formed”. Med ett sadant resonemang skulle en fio-klausul std sig i
forhdllande till den tvingande ansvarstiden. Detta har ocksa antytts i
nordisk skiljedomspraxis, Linvik ND 1988 s. 288 (NV). Den nordiska
installningen ar i stora delar paverkad av engelsk ratt. Dar har man
under den gangna perioden dter slagit fast att fio-klausulen endast
uttrycker en funktionsférdelning som star sig i forhdllande till de
tvingande reglerna. Detta skedde i fallet Jordan II (2005) 1 Lloyd’s
Rep. 64 [2004] UKHL 49. Lorderna inviterades har av parterna att re-
videra tidigare praxis i Pyrene v. Scindia Navigation [1954] 2 QB 402
(obiter dictum) och Rentonv. Palmyra trading [1957] A.C. 149 (ratio deci-
dendi), men avbojde detta endr det inte framkommit nagra invand-
ningar mot tidigare utslag och med hénsyn till pagiende konven-
tionsarbete inom UNCITRAL.

Vid bedémningen av ansvarsperioden har det betydelse i vilket till-
stand lasten avlamnats for transport. Detta belystes i fallet med Clipper
Cheyenne ND 2005 s. 3 (HVS), jfr ND 2004 s. 33 (Goteborg). I fallet in-
gick en saljare av en bulklossare ett avtal om transport av lossaren med
ett svenskt rederibolag. For denna transport utstalldes en Conline
bokningsnota. Rederibolaget ingick i sin tur avtal med ett franskt re-
deri Phenix om att detta bolag skulle utféra transporten med fartyget
Clipper Cheyenne, som Phenix forfogade over enligt ett bare-boat
certeparti.

Lastningen av bulklossaren misslyckades varvid skada uppkom pa
lossaren. Saljaren och, efter subrogation, dennes varufoérsakringsgiva-
re vackte talan mot rederibolaget och Phenix for skada som upp-
kommit vid lastning. Rederibolaget och Phenix bestred yrkandet ef-
tersom lossaren inte lamnats i sadant skick att den bekviamt och sékert
kunde lastas. Rederibolaget vickte dessutom genkiromdl mot sdlja-
ren for mistade inkomster eftersom denne hade havt fraktavtalet.

Tingsratten fann att bulklossaren avlamnats i sidant skick, framst
placeringen av lyftoglor fasta i lossaren, att den kunde tas ombord for
lastning. Vidare fann den att skadorna pa lossaren uppkommit nar
den var i Phenix vard. Darfér f6ll skadan inom ansvarsperioden.
Transporten féranledde ocksa stillningstagande till fragor om ex-
culpation, se avsnitt 6.3.1, och prorogations- och skiljeklausuler se av-
snitt 12.2.3).
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6.3 Vardansvaret

6.3.1 Sjotransporter

I det i avsnitt 5.4 refererade fallet Gétaland ND 2001 s. 9 (HVS), jfr
ND 1999 s. 18 (Goteborg) diskuterades aven ansvaret for dackslast.
Sandvik silde ett parti stangstal till USA. Med anledning av detta kon-
taktade saljarbolaget P& O Europe for att detta bolag skulle ombesorja
transporten. Stalet lastades av Sandvik pa fem containerflak varefter
dessa transporterades med trailer pa vag och pa jarnvag till Gavle
hamn. Godset togs dar ombord pa fartyget Gotaland som déckslast. I
Bremerhaven skulle godset lastas om till annat fartyg. Emellertid upp-
tacktes att vissa delar av godset gatt 6ver bord, vissa delar skadats samt
att visst gods alljamt fanns kvar i oskadat skick.

Enligt det normala virdansvaret har transportéren ett presum-
tionsansvar enligt 13 kap. 25-28 §§ (275-278) sjolagen. Betriffande
dackslast fanns i 1891 ars sjolag sarskilda regler for dackslast. Detta
ansvar, som byggde pa Haag-Visbyreglerna, lag utanfoér det tvingande
ansvaret varfor redaren kunde friskriva sig fran ansvar. I nuvarande
sjolag har reglerna andrats — de bygger nu pa ansvaret enligt Ham-
burgreglerna — och innebar att ansvaret i princip foljer av det tving-
ande presumtionsansvaret.

Reglerna om ansvaret for dackslast i sjolagen innebar enligt 13 kap.
13 § (263) sjolagen till en borjan att dackslastning ar tilliten om det
framgar av avtalet, sedvanja, partsbruk eller lagbud. Ansvaret for gods
som transporterats som dacklast utan stod av namnda regler stadgas i
13 kap. 34 § (284) sjolagen. Dessa regler innebar att skador som upp-
star enbart pa grund av att godset lastats pa dick skall ersdttas utan
hansyn till reglerna om presumtionsansvaret i 25-28 §§ (275-278).
Skolexempel hirpa ir att lasten spolas éverbord. Ar dickslastning till-
laten ansvarar transportéren enligt det vanliga presumtionsansvaret.
Lastas gods pa dack i strid med ett uttryckligt avtal om att sd inte far
ske svarar transportoren enligt presumtionsansvaret men utan mdj-
lighet att begransa ansvaret.

I det refererade fallet gjorde Atlantica gallande att P&O Europe
var ansvarigt eftersom de inte foljt instruktionerna om att inte lasta pa
dack samt dd vadret var hart och flaken inte sikrade pa ratt sitt. P& O
Europe hivdade att bolaget hade ratt att féra godset pa dack. Det var
inte flaken utan lasten pa flaken som inte tillfredsstillande hade sak-
rats. Slutligen dberopades att tillborlig omsorg iakttagits betraffande
Gotalands sjovardighet och om det skulle vara fel att ga ut i det ra-
dande vadret maste godsskadorna anses ha orsakats av nautiskt fel vil-
ket ar ansvarsbefriande.

Hovratten fann att dickslastning var tillaten eftersom det framgatt
att Sandvik var medvetet om att dackslastning forekom och hade
framstallt 6nskemal om lastning under dack, men inte fitt nagra ga-
rantier for att sd kunde ske. Genom detta ansag hovratten att det inte
kunde anses framga att det foreldg ndgot avtal om transport av godset
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under dack; utan fastmera fick det anses framga att Sandvik godtagit
att godset transporterades pa dack. Vid sidant férhdllande kunde
transporten av godset som déackslast inte anses ha skett i strid med be-
stammelserna. Forutsattningar for att aligga Europe ett sarskilt ansvar
enligt 13 kap. 34 § (284) sjolagen forelag saledes inte.

Betraffande de i presumtionsansvarets ingdende vardansvaret fann
domstolarna sammanfattningsvis att, aven om det ar brister i lastning-
en och sikringen av godset pa flaken som foranlett forlusten och ska-
dorna pa stangstalet, P&O Europe inte kunde undga ansvar harfor,
eftersom de brister som patalats hade bort upptickas vid den under-
sokning som dlegat P&O Europe i egenskap av transportor. Slutligen
fann domstolarna att P&O Europe inte lyckats visa att bolaget inte va-
rit forsumligt dd godset befunnit sig i dess vard. P&O Europe var sa-
ledes ansvarigt for skadorna enligt det vanliga presumtionsansvaret
enligt 13 kap. 25-28 §§ (275-278) sjolagen.

I det under avsnitt 6.2 refererade fallet med Clipper Cheyenne ND
2005 s. 3 (HVS), jfr ND 2004 s. 33 (Goteborg) fann tingsratten att
bulklossaren avlimnats i sadant skick att den kunde tas ombord for
lastning och ogillade darfor rederibolagets talan. Vidare fann den att
skadorna pa lossaren uppkommit nar den var i Phenix viard. Hovrat-
ten, som enbart hade att ta stillning till exculpationsfragan, faststall-
de tingsrattens dom. Eftersom varken rederibolaget eller Phenix
kunnat exculpera sig skulle bolagen solidariskt utge skadestand for
de uppkomna lastskadorna och, savitt avser rederibolaget, for fordy-
rade fraktkostnader.

6.3.2 Landsvagstransporter

Enligt ansvarssystemet for inrikes landsvigstransporter, som bygger pa
CMR, ar fraktféraren ansvarig for skada for befordrat gods om han
inte visar att skadan uppkommit av forhdllanden som han eller hon
inte kunnat undvika (27 och 28 §§ VTL). Till detta kommer sarskilda
undantag uppraknade i 29 § VTL, t.ex. felaktig forpackning (punkt
b) eller att avsandaren handhaft lastningen (punkt c).

I fallet Jan & Stefans transport ND 2001 s. 6 (Svea), jfr ND 1999 s. 69
(Stockholm) atog sig en transportor att inom ramen for ett transport-
avtal transportera en del av en generator om runt 22 000 kg mellan
tva orter i Sverige. Godset lastades och stuvades pa ett transportoren
tillhorigt fordon. Det placerades darvid pa tva balkar och sakrades
med kattingar och spannband. Efter ndgon kilometers fard rubbades
lasten i samband med att en trafikrondell skulle passeras. Skador
uppstod pa statorn. Sedan transportkundens assurador ersatt trans-
portkunden yrkade assuradoren ersattning av transportoren for ska-
dorna. Transportoren bestred ansvar eftersom transportkunden dels
tillhandahallit for klena balkar for uppallning av lasten, dels inte for-
ankrat godset pa balkarna, som var att anses som férpackning, med
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svetsning. Vidare begardes att jamkning skulle ske pa grund av att
forsumlighet fran transportkundens sida foéreldg vid lastningen.

Tingsratten fann att skadan hade orsakats av att generatordelen
inte placerats tillrackligt centralt 6ver den bakersta av balkarna. Detta
skulle transportoren svara for eftersom denne inte visat att transport-
kunden varit férsumlig vare sig vid uppallning av godset eller férank-
ringen vid balkarna, vilka inte kunde anses som forpackning. Tings-
ratten fann slutligen att jamkning inte skulle ske eftersom lastningen
inte gjorts av avsandaren, varfor talan bifolls i allt utom till ett ringa
belopp som inte styrkts. Hovratten faststallde tingsratten dom och an-
slot i allt vasentligt till den bedomning tingsratten gjort.

Fallet ligger i linje med det i forra oversikten (SvJT 2002 s. 931 och
932) redovisade fallet, Frasen RH 1998:7 (HVS) se ocksa Dalahusen
ND 1998 s. 3 (Goteborg), dar man ansag att forpackningen skall in-
kluderas i lasten, ocksa betraffande en pall pa vilken en fras transpor-
terades. Vidare foljer Jan & Stefans transport skiljedomsritt betraffande
synen pa undantaget for fraktférarens ansvar vid lastning som utfors
av avsandaren. I fallet uttalade hovratten att fraktféraren inte lyckats
visa att det forelag ndgon grund for jamkning pa grund av att lastaga-
ren varit med och lastat.

Regler motsvarande de berorda svenska reglerna om felaktig last-
ning eller hantering finns for internationella transporter i artikel
17.2 och 17.4 b—d, jfr med artikel 18 andra stycket CMR. Dessa regler
provades i fallet CombiTrans ND 2004 s. 7 (Svea). I fallet hade en av-
sandare, ingatt fraktavtal med en kontraherande transportor Combi-
trans, om transport av rostfritt bandstal fran Sverige till Osterrike. For
utférandet av transporten anlitades undertransportéren Walter, vilket
bolag i sin tur anlitade Pekaes som verkstillande fraktforare. Under
transport av godset i Sverige gled lasten av lastbilsflaket, varvid band-
stalet erholl skador. Lansférsikringar, hos vilket bolag avsindaren
tecknat varuforsakring, vackte efter subrogation talan gentemot den
kontraherande transportoren Combitrans, som bestred ansvar. Be-
stridandet grundades pa att skadan varken hade eller kunde ha orsa-
kats av fel eller forsummelse av avsindaren — som hade att utfora
lastningen — eftersom den “vagga” godset transporterades i var be-
mangd med is undertill da den stillts pa flaket av avsandaren. Combi-
trans menade vidare att "vaggan” utgjorde bristfalligt emballage och
att avsandaren utfort lastningen felaktigt. Slutligen havdade Combi-
trans att jamkning av ansvaret skulle ske med 25 procent.

Hovritten fann lika med tingsratten att det inte visats att den upp-
komna skadan berott pd felaktigt utférd lastning eller att skadan
kunnat ha berott pad felande eller bristfalligt emballage. Transporto-
rens invandningar i denna del kunde darfor inte godtas. Hovratten
fann varken visat eller, med hansyn till omstandigheterna, sannolikt
att nagot eller nagra av transportoren aberopade ansvarsundantag va-
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rit for handen. Darmed fanns inte heller forutsattningar for jamkning
av skadestandsansvaret.

6.4 Utlamningsansvar m.m.

Transportorens utlimningsansvar maste betraktas som mycket strangt.
Ansvaret ar utformat som ett sarskilt ansvar vid sidan om det egentliga
vardansvaret. Detta innebér bl.a. att skadestindsansvaret inte kan be-
gransas. I nordisk praxis har man ansett att det endast undantagsvis
finns nagra undantag frin det stranga utlimningsansvaret. Sarskilt
galler detta inom konossementsfart dar en godtroende forvarvare
maste kunna lita pd att konossementet representerar lasten.

I fallet Vattentankar till Libyen ND 2001 s. 36 (HVS), jfr ND 2000 s.
24 (Goteborg) provades konossementsinnehavarens ratt att fa ut god-
set i strid mot utlandsk embargolagstiftning. Ett svenskt linjerederi
atog sig en transport av vattentankar fran Kanada till Libyen via Tysk-
land. Med hénsyn till att rederiet hotades av pafoljder i USA pa grund
av dar inford lagstiftning rorande ekonomiska sanktioner mot Libyen
betraffande gods som tillverkats i USA vigrade rederiet att lamna ut
godset till innehavaren av originalkonossementet. Innehavaren vack-
te talan mot rederiet med yrkande om att vid vite utfa godset som allt-
jamt befann sig i Tyskland. Hovritten fann inte anledning att goéra
annan bedémning an tingsratten gjort. Tingsratten fann att transpor-
toren inte kunde anses vara skyldig att lamna ut godset, som befanns
vara tillverkat i USA och omfattat av lagstiftningen om ekonomiska
sanktioner, eftersom ett utlimnande skulle medféra allvarliga ater-
verkningar for linjerederiets verksamhet i USA. Tingsratten hanvisa-
de till ansvarsundantaget for "beslag eller tvangsatgarder av furste,
myndigheter eller folk” enligt artikel 4.2(g) Haag-Visbyreglerna. Att
utlimningsplikten i undantagsfall kan sittas at sidan ligger i linje
med viss tidigare praxis, se Fayroz III ND 1988 s. 30 (HSB). I litteratu-
ren har man ocksa sett exempel pd att undantag fran utlimningsan-
svaret har godtagits (se t.ex. Selvig, Fra kjppsrettens og transportrettens gren-
seland, 2 uppl. s. 75 och senast Johansson, Stoppningsritt under gods-
transport, s. 309 ff. med vidare hanvisningar till praxis).

Av sarskilt intresse ar att domen efter dterkallelse i Hogsta domsto-
len vunnit laga kraft. Detta sigs ha berott pa att en sarskild reglering i
Radets féorordning (EG) 2271/96 av den 22 november 1996 om skydd
mot foljderna av tillimpning av extraterritoriell lagstiftning som antas
av ett tredje land, och dtgarder som grundar sig pa eller ar en foljd av
denna lagstiftning. Denna férordning innebar att parter inte skall f6l-
ja embargolagstiftning av ovan namnd karaktar och att ersattning ut-
gar for det fall nagon skulle drabbas av ansvar for att inte ha foljt sadan
lagstiftning. Tydligen hade férordningen inte uppmarksammats pa
ett tidigare stadium av malets handliggning. Héar har vi alltsa ett tyd-
ligt exempel pa hur EGritten griper in materiellt i varje enskilt
rattsomrade.
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I detta sammanhang kan ocksd uppmarksammas ett fall som rorde
hamnens utlimningsansvar. Detta ar ett normalt depositionsansvar
vilket i vasentliga delar skiljer sig fran transportérens utlimningsan-
svar under ett konossement. I fallet Wallhamn ND 2002 s. 67 (HVS)
hade ett foretag salt en bergkrossanlaggning till en kopare i Sverige.
Enligt parternas avtal skulle anliggningen transporteras till Wall-
hamn och dar 6verlamnas till koparen mot betalning. Képaren skulle
i sin tur salja godset vidare och bokade genom sin speditor en sjo-
transport fran Wallham till Egypten. Da koparen drdjde med betal-
ningen lat siljaren godset kvarbli pa hamnomradet efter 6verens-
kommelse med hamnbolaget. Siljaren meddelade hamnbolaget att
godset inte fick lamnas ut till koparen. Trots detta lamnades godset
ut for ombordlastning och utskeppning till Egypten. Siljaren stamde
hamnbolaget med yrkande om ersattning for det forlorade godset.
Hamnbolaget invinde att det inte haft godset i sin vard for siljarens
rakning utan for koparens och att i vart fall ingen skada uppkommit
for siljaren eftersom godset kommit i koparens besittning och silja-
ren darfor forlorat sin havningsratt. Tingsratten fann att det forelag
ett forvaringsavtal mellan saljaren och hamnbolaget, att godset inte
overgatt i koparens besittning och att hamnbolaget darfor var ersatt-
ningsskyldigt mot sdljaren med godsets varde. Hovratten faststallde
tingsrattens dom. Tva ledamoter i hovratten var skiljaktiga och ansag
att godset forts in i hamnen genom speditorens forsorg och darfor
fick anses ha kommit i koparens besittning, varfor saljaren inte kun-
nat ingd nagot férvaringsavtal med hamnbolaget.

En fraga som padminner om utldimningsansvar, eftersom det ar fraga
om felaktigt utlimnande av gods, ar brott mot efterkravsinstruktioner.
Trots likheterna skall man halla efterkravssituationen skild fran ut-
lamningsansvaret for att inte blanda ihop olika ansvarssystem. I fallet
ReRub ND 2003 s. 10 (HVS) belystes efterkravsansvaret. I fallet hade
ReRub salt mattor till ett annat féretag i Tyskland. Schenker atog sig
att transportera och leverera godset till koparen. I avtalet ingick att
Schenker skulle utlimna godset mot uttagande av efterkravsbelopp.
Schenker levererade godset till koparen utan att iaktta efterkravsin-
struktionen, varfor koparen fick godset i sin besittning utan att betala
for det. ReRub, som ansdg sig ha lidit skada med samma belopp, be-
garde ersattning for skadan. Schenker havdade att bolagets ansvar in-
tradde forst nar avsandaren vidtagit tillrackliga dtgarder mot mottaga-
ren for att fa betalt. Vidare menade Schenker att ReRub inte visat vil-
ket belopp skadan uppgick till.

Tingsratten fann att ReRub inte vidtagit de atgarder som ankom-
mer pa ett bolag som vill gora géllande ansvar for bristande efterkravs-
instruktion mot transportoren. Hovratten, som dndrade tingsrattens
dom, fann emellertid att ReRub vidtagit de atgirder mot mottagaren
som man kan begara. Hovratten konstaterade namligen att man inte
kan krava sarskilt mycket av avsindaren i denna fraga. Hovritten
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framholl harvid att det inte var nddvandigt att avsandaren inledde rat-
tegdng mot mottagaren med hdnsyn till att avsindaren da riskerade
att falla for preskriptionsregeln om ett ar i CMR. Visar avsindaren att
mottagaren var villig att betala, t.ex. genom uppdrag till bank, ar sa-
ken i det narmaste klar. Sddana var omstandigheterna i fallet varfor
de atgarder som ReRub vidtagit ansags tillrackliga. Efterkravsbelop-
pet skulle alltsa ligga till grund fér bedémningen av skadans storlek.
Bevisbordan for skadans storlek behandlas nedan i avsnitt 12.3.2.

6.5 Begrinsning av ansvar

6.5.1 Upprattande av begransningsfond

Ett speciellt sjorattsligt institut ar redarens ratt att begransa sitt ansvar.
Denna ratt ar viktig inom transportratten och den avviker fran det ge-
nerella kontraktsansvaret. Transportérens ansvar begransas belopps-
massigt redan genom de olika transportrattsliga regelverken. Regler-
na om begransat redaransvar finner man i 9-12 kap. sjolagen. Den
mest generella formen av begransning ar redarens ratt att begransa
sitt totala ansvar for vilken skada det an ma rora sig om, s.k. globalbe-
gransning. For att begransning skall kunna ske maste i vissa fall sar-
skilda fonder upprattas enligt de angivna reglerna. Begransnings-
fonder hade fore ingangen av den har behandlade perioden savitt
kant ar tidigare upprattats i Sverige endast i tre arenden. Dessa ar Tse-
sis A 7-85, avd 8, Stockholms tingsratt, Thuntank 5 A 16-87, avd 8,
Stockholms tingsritt och Vinca Gorton A 227-88, avd 4, Malmé tings-
ratt.

Pa senare tid har dock uppsattning av fonder blivit vanliga och i
samband darmed ocksa tvister kring dessa. Detta avspeglas i doms-
samlingarna. Saledes har rapporterats fallen Windfjord ND 2002 s. 46
(Goteborg), narmast som ett exempel pa hur beslut i upprattande-
arenden kan se ut. Darefter kom Assi Furolink ND 2003 s. 40 (Svea), av
vilket det framgar att pastiendedoktrinen skulle tillimpas ocksa for
bedémningen av om det foreligger en fordran for vilken det kan
upprittas en fond. Det uttalades obiter dictum att fragor om tvist huru-
vida fordringen ar begransningsbar eller inte far avgoras i ett senare
begransningsmal och inte i upprattandedrendet. Senare har aven fal-
let med pramen Forest ND 2005 s. 31 (Svea) rapporterats. I fallet hade
det uppstatt skador pa sjokablarna Bornholmskabeln och Baltic Cable
enligt pastiende nar pramen Forests ankare hade hakat fast i kablar-
na. Pramen drogs av bogseraren Tug Mercur. Med anledning av skadan
stamdes Tug Mercurs manager, Fjord Shipping, in vid norsk domstol.
Det bolaget vande sig i sin tur mot bareboatbefraktaren fér bogsera-
ren och pramen, Marine Carrier, med krav infoér Stockholms tingsratt.
Med anledning harav begarde Marine Carrier att en begransnings-
fond skulle upprattas for skadorna som uppkommit pa kablarna.
Tingsritten bifoll denna begiran. Agaren av Baltic Cable klagade
emellertid pad beslutet och ville att det skulle upphévas samt i andra
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hand att beslutet skulle omfatta endast Bornhomskabeln. Hovratten
fann dock att upprattandet skett av en utomstaende borgenar, dvs.
manager och bareboatbefraktare skulle inte identifieras i dessa fra-
gor. Handelseforloppet var heller inte sadan att den skulle begriansas
till att avse endast en av kablarna. Hovratten avslog darfor 6verklagan-
det.

Det forefaller markligt att ett institut sd att siga populariseras un-
der vissa perioder men fenomenet aterkommer ideligen inom sjorat-
ten. Aven internationellt har det visat sig populirt att tvista kring des-
sa fragor.

De nordiska sjolagarnas regler om globalbegransning bygger pa
1976 /96-konventionen. Den grundliggande principen om kanalise-
ring av skadestandskrav kan sdgas bygga pa tre grundbultar: en skada,
ett fartyg och en forsakring. Allt skall alltsd foras tillbaka till en och
samma redare och dennes forsakringar. Stams en redare eller ar-
resteras ett fartyg skall begransningsfond kunna upprattas vid den
domstolen, och endast vid den domstolen. Det skall inte forekomma
tvister vid flera olika lainders domstolar. Detta forutsitter givetvis att
samtliga linder dn anslutna till samma konvention. Aven enligt Brys-
sel- och Luganosystemet kan begransningsfond upprattas vid domstol
dar det foreligger domsratt och ersiattningsmadl ar 6ppnat. Detta sy-
stems lis pendensregler kanaliserar krav till ett land alldeles oavsett om
det ar samma begransningsregler i de olika linderna (se Elbe ND
1992 5. 159 [DH]).

En intressant fraga angdende brytningen mellan EGrattens doms-
rattsregler och globalbegransningsratten uppkom i den s.k. Marsksa-
ken (Mcrsk Olie & Gas mot Firma M. de Haan en W. de Boer C-39/02,
REG 2004 s.1-:9657). De hollindska reglerna om globalbegrinsing
var tills helt nyligen baserade pa 1957-konventionen. Begransnings-
beloppen ar darfor mycket ligre dn i andra linder sasom de nordiska.
En hollindsk tralare gick under fiske pa en roérledning mellan tva ol-
jeinstallationer tillhérande Mersk pa den danska kontinentalsock-
eln. Kostnaderna for att reparera rorledningen beraknades till cirka
USD 1 750 000.

Fiskarna begarde ansvarsbegransning vid en domstol i Nederlan-
derna. Denna beslutade om begransning till ett belopp om cirka
NLG 51 000, dvs. vasentligt lagre an kravet. Den hollandska fonden
blev awecklad eftersom nagot krav inte anmaldes i denna fond. I stal-
let vickte Maersk talan mot fiskarna vid dansk domstol, for att fa fordel
av de hogre begransningsbeloppen enligt dansk ratt.

Talan avvisades dock av forsta instans i Danmark med hansyn till att
det hollandska utslaget hade rattskraft i Danmark och att det dessut-
om foljde av lis pendensreglerna i Bryssel- och Luganoreglerna (se ND
1998 s. 135 [Vestre Landsret]).

Domen fran Landsreten overklagades till Hgjesteret vilken till-
stillde EG-domstolen ett flertal fragor. En forsta sidan var om det fo-
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relag lis pendens i forhdllande mellan en begdran att uppritta be-
gransningsfond och ett krav fran en skadelidande mot redaren. EG-
domstolen menade att sa inte var fallet, kravet kunde foras oberoende
av begransningsansokan. Den andra frigan roérde karaktiren av ett
beslut om att uppritta en fond. Ar detta ett avgérande som vinner
rattskraft? Pa denna fraga svarade EG-domstolen att ett sidant beslut
skulle betraktas som ett domstolsavgorande vilket som helst med alla
de foljder som foljer av Bryssel- och Luganosystemets bestimmelser.
Slutligen menade EG-domstolen att ett beslut om att uppratta be-
gransningsfond inte kan nekas erkinnande, inte ens nar det 6verkla-
gats om bara kungorelse skett i god tid.

Huvudpoiangen med EG-domstolens avgoérande var sidledes att
en talan om ersittning mot redaren inte kan avvisas bara for att det
upprattats en fond i ett annat land. Emellertid skall beslutet om
upprattande av en fond alltid erkdnnas i den férra rattegangen.
Detta gjorde ocksa Hgjesteret nar den meddelade sin slutliga
dom (se UfR 2006 s. 195). Marsks talan ogillades namligen. Ska-
len for ogillandet var att den i Nederlanderna upprattade fonden
hade avvecklats och ett beslut hirom skulle erkinnas pa samma
satt som ett beslut om upprattande av en begransningsfond.
Mersk fick sdledes inte nagon ersdttning 6ver huvud taget for den
skada som bolaget drabbats av.

Mearsksaken belyser den effekt Bryssel- och Luganosystemet
medfor. Hela den Europeiska unionen skall ses som en enhet ur
domsratts- och verkstallighetssynpunkt. Det gar inte att luta sig
tillbaka och tanka sig att nationella regler skall ha nagot féretrade.
Aven gentemot utanforstiende rittssubjekt kommer detta att ge
effekt. En stat kan t.ex. tillhéra 1976/96-begrinsningsreglerna,
men bli bundet av ett beslut fran en stat tillhérande 1957-
reglerna, bada medlemsstater i unionen. Hur skall detta hanteras
nar ett subjekt fran en 1976/96-stat soker ersittning i 1976,/96-
staten som ar bundet av 1957 beslutet. Detta kan stalla till en hel
del oreda pa det folkrattsliga planet (saken ar utférligt behandlad
av Selvig, "The Lugano Convention and Limitation of Shipowners’
Liability” i Semply 2005 s. 1-48).

6.5.2 Grovvardsloshet

Redarens ritt att begransa sitt ansvar kan inte dberopas nar fraktfora-
ren uppsatligen eller av grov oaktsamhet orsakat skadan. Detsamma
galler da nagon for vilken fraktféraren svarar for orsakat skadan med
uppsat eller av grov oaktsamhet.

Fragan om vilken typ av handlanden som utgdr grov oaktsamhet
har varit uppe till prévning i ett antal fall fran senare tid. Tidigare
fanns enbart ett fatal fall varav det mest kanda ar Loffes grav NJA 1986
s.61 (= ND 1986 s. 27 [SH]) dar Hogsta domstolen stillde mycket
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hoga krav for att karaktarisera ett handlande som grovt vid sjilva utfo-
randet av transporten (se ocksa NJA 1992 s. 130).

Det har mot bakgrund av den knappa praxis pa omradet ratt osa-
kerhet om hur allvarligt man skall se pa fragan nar gods forsvinner vid
hantering hos en transportor vid dennes terminal. Sarskilt varufor-
sakringsgivarna har velat ha svar pa var ndgonstans granser for grov
vardsloshet gar for att kunna bedéma regressfragan mot transporto-
ren.

Fragan var uppe till bedomning for landsvigstransporternas del i
fallet Pentiumprocessorerna ND 2001 s. 19 (Skiljedom). En svensk kopa-
re hade for sina leveranser ingatt fraktavtal med en speditorsfirma.
De enskilda leveranserna fyllde aldrig en hel bil varfér godset av spe-
ditorsfirman samlastades med annat gods. Av detta skal levererades
godset inte direkt till koparen utan forst efter lossning av annat sam-
lastat gods vid speditorsfirmans terminal. Den aktuella trailern an-
kom med godset till terminalen den 16 november 1998 kl. 02.00. Det
omlastades senare samma dag. Pa morgonen den 17 november upp-
tacktes att varupartiet fanns kvar pa trailern men att vissa delar hade
forsvunnit. Sedan forsakringsbolaget intratt i koparens ratt vackte bo-
laget talan mot speditérsfirman med yrkande om skadestand for det
saknade godset utan beaktande av begransningsreglerna. Talan grun-
dades bl.a. pa att speditorsfirman visat grov vardsloshet vid handha-
vandet av godset. Skiljemannen fann att speditorsfirman inte visats ha
gjort sig skyldig till grov vardsloshet, trots att chaufféren av den trailer
som godset forvarades pa inte kunde identifieras och trots att orsaken
till att godset blivit stdende obevakat i cirka fyra timmar inte kunnat
utredas narmare.

Fallet skall lampligen ses tillsammans med en serie finska fall. I
det forsta av dessa fall, Regnrocksfallet ND 1983 s. 62 (FH) (= KKO 1983
IT 95), uttalade Hogsta domstolen att transportoren vid varje tid skul-
le veta var godset befinner sig. Om transportoren inte kunde tala om
var det befann sig var det fraga om grov vardsloshet. Senare har Hogs-
ta domstolen avgjort KKO 1995:71, som ér ett traktorgravarfall med
samma utgang som det i Loffes grdv NJA 1986 s. 61 (= ND 1986 s. 27
[SHD]), dvs. for att ett handlande skall anses som grovt oaktsamt
kravs handlande av mycket allvarlig art. De bada synsatt som kommer
till tals i de namnda fallen anges i fallet Pentiumprocessorerna ND 2001
s. 19 (Skiljedom) vara ytterpunkter i den skala som skall anses utgora
grov vardsloshet. I fallet ansags det synsatt som kommit i uttryck i
Regnrocksfallet vara alltfor strangt mot transportoren varfor slutsatsen
blev att det inte skulle anses grovt vardslost att gods blivit staende
obevakat i cirka fyra timmar, och transportéren ansags ansvarig endast
till det begransade beloppet.

Det skall uppmarksammas att sedan skiljedomen meddelats har
ocksa Hogsta domstolen i Finland avgjort ett fall dir man modifierat
praxis fran Regnrocksfallet och lagt upp ribban nagot for att anse ett
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handlande vid handhavande av godset pa terminal som grovt vards-
lost, se angdende detta fall Datordelarna ND 2001 s. 152 (FHD) (=
KKO 2001:17). De finska rattsfallen diskuteras ocksa i ett fall med
liknande sakliga omstandigheter Adtranz ND 2003 s. 18 (HVS) dar
hovritten efter en genomging av domarna lakoniskt konstaterar att
det inte ar ett sjilvindamal att transportéren vid varje tillfille skall
kanna till var godset befinner sig. Daremot kan det vara en indikation
om att godshanteringen ar bristfallig. Till detta kan numera laggas
hovrattsrattsfallet GeoLogistics ND 2005 s. 34 (Skane & Blekinge). Vi-
dare har Danmarks Hgjesteret lagts sig pa samma linje som det sena-
re finlandska fallet, se ND 2003 s. 236 (DH), jfr ND 2002 s. 291.

Det forefaller som om det flitiga processandet kring gransen for
grov vardsloshet genom de nu namnda avgorandena har stabiliserats
nagot. Atminstone giller detta for fall av godshantering pa terminaler
och liknande. Framtiden far utvisa huruvida ytterligare avgéranden ar
nodvandiga for att narmare faststilla gransen for grov vardsloshet (se
Selvig i ND 2003 s. xvi ff.). Det skall noteras att féorhallandet varierar
mycket kraftigt inom CMR:s tillaimpningsomrade. Ifran tyskt hall hév-
das att man i praxis i stort sett inte gér nagon skillnad mellan normal
vardsloshet och grov vardsloshet. Domstolarna tillimpar saledes oer-
hort stranga krav, se t.ex. TranspR 2003 s. 303 (Bundesgerichtshof 10
april 2003). Detta kan inte ha varit meningen nar CMR antogs. For att
uppvaga detta verkar man nu har mildrat det obegransade ansvaret
genom att i praxis fora in en reduceringmojlighet pa grund av last-
agarens medvallande (TranspR 2006 s. 116 (Bundesgerichtshof 1
december 2006).

I fallet med Pentiumprocessorerna uppkom ocksa fragan om bevisbor-
dans placering i vissa avseenden som hianger samman med den grova
vardslosheten. Denna fraga behandlar jag i avsnitt 12.3.2.

I nara samband med begriansning av skadestandsskyldighet enligt
lag skall ses daven fragan om friskrivning fran skadestandsskyldighet.
Aven friskrivningar anses ogiltiga om den ansvarige har handlat upp-
satligen eller varit grovt vardslos. Att friskrivningar faller vid sadant
handlande har for svensk ratts del bekraftats i Diamantfallet NJA 1998
s. 390 (se Bengtsson i SvJT 2002 s. 41 och Johansson i SvJT 2002 s.
951) dar aven fragan om vad som skall forstds med grov vardsloshet
behandlas. Dessa principer har varit uppe till bedémning i ett intres-
sant sjorattsligt fall under den period som denna 6versikt behandlar.

I fallet Baltic Press ND 2002 s. 56 (Skiljedom) hade ett s.k. Ro-Ro
fartyg konstruerats med ett oOppet diack atkomligt fran kaj via en akter-
ramp. Denna ramp stingdes hydrauliskt. Nar rampen har stingts 13-
ses den med dels fyra laskolvar, tva pa vardera sidan om rampen, dels
tre lasoglor i 6verkant. Fartyget gick vid det aktuella tillfillet pa ett
Baltimecerteparti. Under resa fran Norrkoping till Liubeck med 5 204
rullar med tidningspapper konstaterades att vatten trangt in i last-
rummet beroende pa att akterrampen var 6ppen. Rampen kunde
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stangas och efter lanspumpning fortsatte fartyget. Vissa delar av lasten
hade skadats. Varuforsakringsgivaren, som subrogerat i befraktarens
krav, pakallade att lastskadekravet skulle avgoras i skiljeforfarande i
enlighet med en klausul i certepartiet. Som grund fér kravet dbero-
pades dels att bortfraktaren gjort sig skyldig till s.k. egenfel i olika av-
seenden, bl.a. genom att indikeringslampor till rampen inte funge-
rat, dels att bortfraktaren inte kunde aberopa friskrivningen i klausul
13 Baltime 1939, eftersom 6verstyrmannen varit grovt oaktsam nar han
inte sett till att rampen skalkades ordentligt. Bortfraktaren bestred
kravet med hansyn till att det inte hade gjort sig skyldigt till egenfel
och med hansyn till friskrivningsklausulen.

Fragan i fallet var saledes om den omfattande friskrivningen i klau-
sul 13 Baltime skulle sta sig. Denna klausul har féljande lydelse.

The Owners only to be responsible for (...) loss or damage to goods on-
board, if such (...) loss has been caused by want of due diligence on the
part of the Owners or their Manager in making the Vessel seaworthy and fit-
ted for the voyage or any other personal act or omission or default of the
Owners or their Manager. The Owners not to be responsible in any other
case nor for damage or delay whatsoever and howsoever caused even if
caused by the neglect or default of their servants.

Skiljenamnden behandlade forst fragan om egenfel férelag pa bort-
fraktarens sida, vilket motsvarar den forsta delen av klausulen. Denna
grund fran varusdidan har sin bakgrund framst i olika pastaenden
angaende awvikelse fran iakttagande av SOLAS (siakerhetsforeskrifter
for fartyg utarbetade inom Internationella sjofartsorganisationen,
IMO). I denna del kom nidmnden fram till att bortfraktaren sjalvt inte
kunde anses ha orsakat skadorna.

Darefter behandlade niamnden fragan om friskrivningsklausulen
skulle uppratthallas med hansyn till att 6verstyrmannen varit grovt
vardslos, dvs. sista meningen av klausulen. Forst konstaterar nimnden
sammanfattningsvis att overstyrmannen hade att tillse att rampen
skalkades ordentligt. Att inte gora detta var vardslost. Skalkningen var
vidare en sadan fundamental och for fartygets och lastens bevarande
viktig atgard att underlatenhet att vidta den skulle kvalificeras som
grovt vardslost. Sedan detta slagits fast var fraiga om den grova vards-
losheten fran 6verstyrmannen skulle gora friskrivningen i klausul 13
Baltime ogiltig. Har uppstod skiljaktighet inom namnden. Majorite-
ten fann att friskrivningsklausulen skulle uppratthallas. En skiljeman
ansag (med hanvisning ocksa till UfR 1993 s. 851 [DH] och UfR 1996
s. 895 [DH]) att den skulle anses ogiltig.

Det kan konstateras att huvudregeln — dvs. att friskrivningsklausu-
ler inte skall uppritthallas niar den ansvariga har vallat skadan uppsat-
ligen eller genom grov vardsloshet — inte omedelbart kan anses galla
ocksa i situationer dar siddant forfarande kan konstateras bland per-
soner som den ansvarige ansvarar for (Hellner i JT 1998-99 s. 153 £.).
Endast om det ocksa kan konstateras vardsloshet hos principalen
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atergar man till huvudregeln. Det skall vidare uppmarksammas att
det i den har behandlade skiljetvisten var lastigarens forsakringsbo-
lag som forde talan mot bortfraktaren. Skadelidande var siledes re-
dan skyddad genom sin férsikring. Under sadana forhallanden kan
jag inte se att det ar andamalsenligt att bryta igenom ansvarsfriskriv-
ningen. Majoritetens slutsats kan jag darfor ansluta mig till (i detta
sammanhang kan for kritiskt kommentarer betraffande NJA 1998
s. 390 hanvisas till Hellner i JT 1998-99 s. 150 ff. och Ramberg i Fest-
skrift till Ulf Nordenson, s. 383 f. med vidare hanvisningar).

6.6 Reklamation

Fallet Kemikalietransporten ND 2004 s. 48 (Varberg) visar vikten av att
reklamation sker enligt foreskrifter. Ett bolag bestallde en transport
av kemikalier mellan Felixstowe i Storbritannien och Amsterdam i
Holland. Transportoren fick inte betalt for transporten och ansokte
om stamning mot bestillaren fér utfiende av frakt. Bestallaren be-
stred kravet och dberopade bland annat att transporten inte utforts
inom avtalad tid och att drojsmalet berattigade till en nedsittning av
frakten. Tingsratten uttalade att reklamation fran bestdllarens sida
skulle ha skett genom skriftlig anmarkning inom 21 dagar. Bestalla-
ren hade endast dberopat att reklamation skett muntligt en manad ef-
ter leveransen och att mottagaren papekat drojsmalet for transporto-
ren vid ankomsten av leveransen. Detta ansags inte vara en sddan re-
klamation som kravs enligt artikel 30.3 CMR, varfor tingsratten kon-
staterade att ratten att krava nedsattning gatt forlorad.

7 Speditorens formedlingsansvar

Enligt ett kant uttalande om speditorens rattsliga stallning upptrader
denne ”“som en mellanmansrattens kameleont: han foérandrar farg
alltefter den juridiska omgivning, i vilken han har forsatts”. (Gronfors
& Hagberg, De nordiska speditionsvillkoren, 1963, s. 11 £.). Aven ansvars-
reglerna har anpassats till de olika roller som speditoren upptrader i.
Salunda kan man finna ansvarsregler for det fall speditéren atagit sig
ansvar som fraktforare i §§ 15-23 NSAB 2000. Vidare finner man spe-
ditorens ansvar for formedling i §§ 24-26 NSAB 2000. Slutligen finns
ansvarsregler vid lagring i § 27 NSAB 2000.

Speditorens ansvar for formedling kan sagas vara normalansvaret
enligt bestimmelserna. Detta normalansvar omfattar allt ansvar som
speditoren atagit sig utan att han eller hon patagit sig transportansvar
eller enbart lagring. Ersattningen vid formedlingsskador beraknas pa
samma sitt som enligt reglerna om speditérens ansvar som transpor-
tor. Daremot har speditorens mojlighet att begransa sitt ansvar vid
formedlingsuppdrag fatt en annorlunda utformning i féorhdllande till
speditorens mojlighet att begransa sitt frakforaransvar. Speditorens
ansvar som formedlare m.m. ar begransat till 50 000 SDR for varje
uppdrag, dock att ersittning inte far overstiga avtalad ersattning for
uppdraget vid drojsmal samt 8,33 SDR per kilo bruttovikt av den del
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av godset som forlorats, minskats eller skadats vid sidan skada. Under
perioden har denna begransnings utformning varit foremal for prov-
ning i Fraktservice ND 2005 s. 8 (Skiljedom). Fallet rorde tva leveran-
ser. I det forsta fallet hade Fraktservice som samlastningsspeditor un-
derlatit lamna gods till Wilsons depa i Goteborgs hamn, vilket fatt till
foljd att det inte kunde medfélja den avsedda transportlagenheten
till Shanghai. I det andra fallet hade gods som var avsett for skepp-
ning till Xingang avlimnats till Wilsons depa i Goteborgs hamn som
om det skulle skeppas till Shanghai, vilket lett till att det avlamnade
godset skeppades till Shanghai i stallet for till Xingang.

Misstagen medforde att Wilson fick skaffa ersattningstransport re-
spektive ytterligare gods vilket medforde merkostnader. Fraktservice
bestred inte ansvar for de eventuella skador som deras misstag hade
fororsakat Wilson. Emellertid forelag tvist om vilket begransningsbe-
lopp som skulle tillampas for det ansvar Fraktservice har att bara.

Det kan tyckas som om samlastningspeditorens ansvar, for det fall
denne begransar sitt agerande till den klassiska formedlingsrollen,
skulle vara befriad fran allt ansvar for transportens genomférande.
Under sddana forhallanden skulle speditoren inte kunna goéra gal-
lande drojsmalsbegransningen eftersom drdjsmal inte kan uppkom-
ma annat an i samband med en transport. I det aktuella fallet skulle
saledes Fraktservice, som inte var inblandad i bokning av eller utfo-
randet av huvudtransporten, inte kunna dberopa den sarskilda be-
gransningsregeln for drojsmal.

Skiljemannen anforde att det pa speditdren, i dennes klassiska
formedlarroll, vilar en rad olika funktioner. Det kan vara frdga om att
finna en lamplig transportor eller att se till att godset blir omhander-
taget av ratt transportor eller att det hamnar pa en transportligenhet
dar det kan rora sig pa ratt sitt under vagen till den slutlige mottaga-
ren. Man kan uttrycka saken sa att speditoren har ett organisationsan-
svar for de uppgifter som speditoren har tagit pa sig. Om detta ansvar
har tillrackligt nara samband med sjalva transportens utférande kan
ett drojsmalsansvar indirekt uppsta aven for den féormedlande spedi-
toren (se t.ex. Gronfors, Tidsfaktorn vid transportavtal, 1974, s. 204).

Mot den anférda bakgrunden bedémde skiljemannen forhallan-
dena i fallet. Att Fraktservice inte hade nagot ansvar fér anordnandet
av huvudtransporten spelade endast en underordnad roll. I fallet f6-
reldg andra omstindigheter vilka ledde till att ett drojsmalsansvar
kunde aktualiseras @ven om det i speditorens uppgifter inte ingar att
formedla transportlagenhet eller utfora en viss transport. Fraktservice
hade ansvar for handhavande av godset infor transporten och att det
avlamnades till Wilson fér huvudtransporten. Det dr ofta sadant
handhavande som ar avgorande for huruvida det ar mojligt att undvi-
ka drojsmal i den fortsatta transporten. Harvid maste man sarskilt fasta
avseende vid att transporten ar en enhet sammansatt av olika delar.
Siledes ingdr atminstone foljande moment i en enkel internationell
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transport: lastning, fortransport, omlastning, huvudtransport, omlast-
ning, eftertransport och lossning. Om nédgon del fallerar kan det upp-
sta drojsmal med transporten. For att avgéra om en speditor som utfér
enbart klassiska formedlarfunktioner och liknande uppdrag utan
transportansvar, har medverkat till ett drojsmal kravs darféor en
bedémning av hur dennes hantering av godset paverkat tidpunkten
for utlimnande av godset efter transport. Fraktservice kunde darfor
med framgang luta sig mot det ligre begransningsbelopp som fore-
skrivs vid drojsmal.

8 Dispaschirenden
Till dispaschirenden hanfors sadana fall som enligt 17 kap. sjdlagen i
forsta instans handlaggs av Sveriges dispaschor (ett ambete som jag
sjalv for tillfallet innehar, aven om jag i detta avsnitt talar om dispa-
schoren i tredje person). Under reglerna faller savil general- som
partikulardispascher. Generaldispascherna handlaggs enligt de s.k.
York-Antwerpenreglerna for gemensamt haveri, senast i en utgava
fran 2004 (dven om 1994 ars regler alltjamt anvands i praktiken). Par-
tikuldra dispaschiarenden kan delas in allt efter den forsiakring det ar
friga om. De vanligaste pa redarsidan ar kaskoforsikring, P & I-
forsakring, som ar sjons ansvarsforsakring vilken namngetts efter eng-
elskans uttryck Protection and Indemnity Insurance, och batférsak-
ring samt pa varusidan transportforsikringen av varor. Aven andra for-
sakringar forekommer som ansluter till de namnda forsakringarna.
Har skall anmarkas att jag diskuterar fragan om domsratt vid di-
rektkrav, vilket atminstone delvis ar att hanfora till dispaschiarendena,
liksom domsritt vid krav angaende bidrag till gemensamt haveri i av-
snitt 12.2.2.

8.1 Kaskoforsikring

I dispaschen Stena Carisma ND 2002 s. 31 (Disp.) stod stora belopp pa
spel for parterna i ett arende som inte ar typiskt for kaskoforsakrings-
tvister. Bakgrunden var foljande. I Stenarederiets flotta ingar flera far-
tyg av vilka nagra ar s.k. hoghastighetsfarjor av typen High-speed Sea
Services (HSS). Dessa farjor, som har ett karakteristiskt katamaran-
skrov, har utvecklats inom rederiet. Den i detta drende aktuella hog-
hastighetsfarjan Stena Carisma trafikerar i dag linjen mellan Gote-
borg och Fredrikshamn. Vid byggnationen av fartyget anvindes tva
olika typer av aluminium. Det var fraga om dels pressade (extrudera-
de) aluminiumprofiler, dels valsade aluminiumplatar. De valsade
aluminiumplatarna var av en legering AA 5083. De pressade alumi-
niumprofilerna, som arendet gallde, var av legeringen AA 6082 eller
AA 7108. De problem i legeringarna i form av korrosion, som var fo-
remal for provning i drendet, uppstod i profiler tillverkade av
AA 7108. Korrosionen uppticktes vid garantibesiktningen. Eftersom
varvet hade gitt i konkurs riktade rederiet, med forsiakringsgivarens
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goda minne, forst talan mot tillverkaren av profilerna; en talan som
dock inte vann bifall.

Harefter vande sig rederiet mot forsakringsgivaren med yrkande
om faststallelse att skadan skulle anses tickt under kaskoforsakring-
en. Den fraga som dispaschoren till en boérjan hade att ta stallning till
var om skadan var att anse som ett materialfel eller ett konstruktions-
fel. For det fall det var fraga om ett materialfel skulle skadan anses
tackt medan den inte skulle tickas for det fall skadan skulle anses
vara ett konstruktionsfel. Detta framgar av de uppriaknade undanta-
gen i § 8 mom. 1 b) p. 2 respektive p. 3 Allmanna Svenska Kaskofor-
sakringsvillkor 1987.

Dispaschoéren kom fram till att aluminiumlegeringen AA 7108 till
sina egenskaper inte avvek fran annan sadan legering av samma kvali-
té. Det kunde darfor inte vara fraga om nagot materialfel. Daremot
utgjorde det ett konstruktionsfel nar man valde denna legering trots
att den inte, som det visade sig i efterhand, var lampad att anvandas i
fuktiga utrymmen. Eftersom konstruktionsfel i fall som detta ar un-
dantaget fran tickning under de aktuella villkoren kunde rederiets
talan inte bifallas.

Det kan i detta ssmmanhang tillaggas att undantagen i de nya All-
manna Svenska Kaskoforsakringsvillkor 2000, vilka alltsa inte tolkades
i arendet, mjukats upp och att om fartyget skulle ha varit forsakrat pa
dessa nya villkor sa skulle ersattning kanhanda ha utgatt. Det kan sa-
ledes konstateras att forsakringsgivarna i dag tacker en del av risken
for misslyckanden vid konstruktion av fartyg, nagot som tidigare har
ansetts falla pa den som utvecklar och konstruerar fartyg.

Dispaschoren uttalade sig i drendet Stena Carisma ocksa betraf-
fande undantaget for rost och fratning. I denna del fordes ett tek-
niskt resonemang betraffande fragan hur man generellt skulle se pa
korrosionsangrepp. Mot bakgrund av detta resonemang fann dispa-
schoren att ocksa undantaget for rost eller fratning traffade aktuell
skada. I ett uttalande som narmast kan betraktas som obiter dictum an-
forde dispaschoren att han inte fann det for uteslutet att man enligt
villkoren kan tillerkdnna en forsakringstagare ersattning for skador
uppkomna genom rost eller fratning. Detta kan t.ex. bli aktuellt nar
det ar fraga om ett opdkallat, kraftigt eller sairdeles ovintat angrepp. I
det aktuella fallet menade han emellertid att det foll sig naturligt att
soka ledning i frigan om det ror sig om material- eller konstruktions-
fel. Rederiets talan skulle saledes inte vinna bifall.

8.2 Varuforsikring

Avtalsslutet inom transporforsikringsbranschen innefattar manga
fragor med allmén avtalsrattslig inriktning. Endast undantagsvis teck-
nas stroforsakringar och det normala ar att forsakringsavtal tecknas for
alla transporter for ett ar. Dessa tecknas da pa vad som tidigare kalla-
des general- eller pauschalpolis, vilket innebar att forsakringsskydd
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foreligger aven utan anmalan om att fartyget med varorna avgatt. Oav-
sett vilken metod som brukas kravs att det klart framgar under vilka
villkor den enskilda saindningen skall var férsakrad.

Ett exempel pa det sagda ar fallet Vollybollbollar ND 2002 s. 7 (HVS).
I fallet hade en kopare forvarvat ett parti laderbollar fran Pakistan.
Vid framkomsten till Sverige visade det sig att en del av bollpartiet var
angripet av mogelvaxt. Med anledning av detta kunde dessa bollar
inte forsaljas till fullt pris. Det uppkom saledes en forlust for koparen
med anledning av den skada bollarna utsatts for under transporten.
For denna skada sokte koparen ersattning under sin varuforsakring.
Forsakringsgivaren avbojde ersiattning eftersom skadan inte tiacktes av
de allmanna svenska varuforsakringsvillkoren. Képaren havdade dock
att avtalet som ingatts omfattade aktuella skador.

Dispaschoren fann med hansyn till offerter och annan skriftvaxling
vid avtalsslutet att koparen inte lyckats visa att avtalet ingatts pa andra
villkor an allmanna varuforsdkringsvillkor. Majoriteten i tingsratten
anslot sig hartill och anférde utover detta att koparen inte invant mot
forsakringsbrevet pa sitt som finns stadgat i § 8 Allman svensk sjofor-
sakringsplan av ar 1957. Hovritten fann inte anledning till annan be-
démning an den som tingsratten gjort.

I fallet Yahroma ND 2003 s. 41 (HVS), jfr ND 2002 s. 17 (Goteborg)
provades manga viktiga fragor for transportforsikringens del, bl.a.
den om fartygets sjovardighet for den tilltankta resan samt om uppgif-
ten om fardvagen varit vilseledande. Harvid tangerades de engelska
villkoren i Institute Cargo Clauses (ICC). Som namnts i foregaende
rattsfallsoversikt (SvJT 2002 s. 942) anvands dessa villkor vid vissa
transporter som gar pa export eftersom de ar kinda internationellt.
Motsvarande regler finns i de svenska villkoren (Johansson, Varufor-
sakringsratt, s. 343 1f.).

Omstandigheterna i fallet var att det ryska flodmotorfartyget Yah-
roma hade befraktats for en resa med sagade travaror fran Lesosibirsk
vid floden Jenissej. Meningen var att fartyget i konvoj med tva andra
fartyg och isbrytare skulle ga norrut i Jenissejfloden till flodens myn-
ning i Norra Ishavet for att darefter ga vasterut forbi Novaja Zemja och
vidare soderut i flodsystemen till hamn i Belomorsk. Vid Karahavet
motte konvojen mycket hart vider med nordvastvindar upp till 30
m/sek och Yahroma forliste med sin last som totalforstordes. Till foljd
av handelsen kravde lastintressena ersattning under en av dem teck-
nad varuforsakring. Forsakringsgivaren inviande mot ersattningsskyl-
digheten pa en rad punkter, bl.a. att vissa handlingar forfalskats, att
haveri inte intraffat, att krav inte framstallts i tid, att forsakringstaga-
ren inte foljt villkor om fardvag samt att villkor om sjovardighet inte
uppfyllts. Dispaschoren (prof. Sandstrom) ogillade ersattningsyrkan-
det pa grund avvissa oklarheter om vem som befraktat fartyget.

Domstolarna provade i fallet huruvida det var avtalat om viss fardvag
och om den aktuella vagen utgjorde ett brott mot angiven fardvag.
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Forsakringsbolaget havdade i tingsratten att saljaren av timret hade
lamnat oriktiga uppgifter om fardvagen eftersom det var forutsatt att
fartyget skulle ga fran rysk hamn till Alexandria oceanvagen, d.v.s.
forbi Nordkap, genom Engelska Kanalen och Gibraltar Sund. Enligt
forsakringsbolaget innebar det ett brott mot forsakringsavtalet att ta
flodvagen till Azovska sjon, dar Rostov ligger, for att sedan passera
Svarta Havet och Marmarasjon pa vagen till Alexandria. Med tillamp-
ning av engelsk ratt innebar detta enligt forsakringsbolaget att den
tillamnade resan inte var tackt av forsakringen (“the risk never atta-
ched”).

Betraffande detta anforde hovratten att fartyget hade avseglat mot
ratt destination och den omstandighet att omlastning eventuellt skul-
le ske gjorde inte att forsikringen inte tradde i kraft. Resan gick till
en borjan ocksa enligt den angivna vagen.

Den kanske mest intressanta frdgan som provades var huruvida far-
tyget hade varit sjovardigt for alla delar avden tilltinkta resan. I mélet
var utrett att den aktuella transporten agt rum pa det O-klassade flod-
fartyget Yahroma som inte var ett oceangaende fartyg och som inte var
sjovardigt for den tillimnade resan 6ver Norra Ishavet vid den aktuel-
la drstiden.

Mot bakgrund av bevisningen fann tingsratten att forsakringstaga-
rens foretriddare borde ha insett att lasten vid sjotransporter fran Ryss-
land maste transporteras pa ett sjovardigt fartyg och att detta var en
forutsattning for forsikringsbolaget att ingd forsakringsavtal for sada-
na transporter. Ett muntligt avtal av denna inneboérd far darfér anses
ha traffats mellan parterna. Hovrétten fann dock att nagot sadant avtal
inte traffats utan bedéomningen skulle ske utifran klausul 5.1 ICC.

Forsakringsgivaren ar enligt klausul 5.1 ICC fri fran ansvar om far-
tyget inte varit sjovardigt och den forsakrade eller hans anstallda
("the Assured or their servants”) ar medvetna om detta forhallande
vid tidpunkten da lastning sker. Enligt engelsk ratt jamstills med att
vara medveten om nagon omstindighet dven en situation da man har
anledning att vara misstanksam betraffande visst férhdllande. Den
forsikrade eller dess "servants” kan inte “turn a blind eye” till en viss
situation (se angaende ursprunget till uttryck Johansson, Varuforsik-
ringsratt, s. 344).

Hovratten kunde inte finna att bevisning fanns om att forsakrings-
havaren sjalv hade direkt kinnedom om sjéovirdigheten. Friagan ar
da om forsikringshavaren med hansyn till omstindigheterna borde
ha tagit reda pa om fartyget var ett for den tillaimnade resan sjovardigt
fartyg. Mot bakgrund av att konossementet utvisade att det var fraga
om ett flodfartyg och att det ingick ordet "river” i namnet pa transpor-
toren. Mot denna bakgrund borde forsikringshavaren gatt vidare
med undersokningar betraffande sjovardigheten. Garantin om sjo-
vordighet i de engelska villkoren hade saledes brutits och talan skul-
le enligt hovratten darfor ogillas.
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Tingsratten uttalade sig ocksd om svensk ratt. Har foreligger enligt
51 § gamla forsakringsavtalslagen (motsvaras i stort av 8 kap. 12 § la-
gen (2005:104) om forsiakringsavtal) ingen ersattningsskyldighet for
forsakringsgivaren om avtalad foreskrift, vars iakttagande ar agnat att
forebygga eller begransa skada, asidosatts och det maste antagas, att
haveriet inte skulle ha intriffat om den avtalade foreskriften iaktta-
gits. I malet ansag tingsritten att det maste antagas att haveriet inte
skulle ha intraffat om fartyget varit sjovardigt for alla delar av den till-
tankta resan. Talan om utfiende av forsdkringsersiattning ogillades
darfor.

Det ar intressant att notera att domstolarna i fallet klart har lagt en
undersokningsplikt pa forsakringshavaren betraffande fartygets skick
i forhallande till forsikringsbolaget. Detta maste kanske betraktas
som en nodvandig utveckling av ratten. Emellertid 6ppnar det intres-
santa perspektivi dagens debatt t.ex. i fraga om oljeproducenters an-
svar for de fartyg som skall befraktas. Lastigaren far saledes anses ha
ett visst indirekt ansvar for fartygets skick.

8.3 Batforsikring

Under perioden har en i ett batférsakringsvillkor intaget undantag
fran tackning provats. Det var fraga om orsakssamband mellan alko-
holpaverkan och en skada. I fallet Pretty Woman ND 2002 s. 49 (Gote-
borg) grundstotte skeppet vid Suggorna utanfor Kanso i Goteborgs
skargard under gang in mot Go6teborg. Hon bargades senare av per-
sonal fran Roéda Bolaget och fordes in till Langedrag. Det kunde om-
gdende konstateras att fartyget hade fatt omfattande skador pa skrov
och framdrivningsanordningar. Skeppets dagare begarde ersittning
under en for skeppet tecknad batforsikring. Forsdkringsbolaget vag-
rade utge ersattning med hansyn till att den som forde skeppet var
paverkad av alkohol. Man hanvisade till en passus i villkoren som an-
gav att forsakringen inte gallde for skador pa forsikrad egendom som
forsakringstagaren — eller den som med dennes tillstind brukar ba-
ten — orsakar "under paverkan av berusningsmedel”. I detta uttrycks-
satt ville forsikringsbolaget ligga in att det inte fordrades nagot or-
sakssamband mellan alkoholintaget och skadan.

Normalt uttrycks i forsakringsvillkoren undantagsbestimmelser be-
traffande orsakssambandet med att forsakringstagaren orsakar skadan
"genom” paverkan av berusningsmedel (Hellner, Forsdkringsrdtt
[1965] s. 105). Dispaschoren accepterade inte bolagets installning
att det i villkoren valda uttryckssittet, "under paverkan” skulle inne-
bara att man ger upp orsaksambandet mellan berusningen och ska-
dan. For att undantagsbestimmelsen skall uppfattas pa detta satt me-
nade han att det kravdes klarare uttryck i villkoren. Han alade darfor
forsakringsbolaget ersittningsansvar. Tingsritten fann att med paver-
kan av berusningsmedel avsags att en person typiskt satt inte ar lamp-
lig att fora baten. Tingsratten fann att den alkoholpverkan som ut-
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redning utvisade att féraren hade haft inte var sidan som avsags med
ansvarsundantaget under paverkan av berusningsmedel. Tingsrattens
utslag maste saledes forstas sa att man upprattholl kravet pa orsaks-
samband. Det kan vl tilliggas att man kan ifragasitta om inte klausu-
ler av forevarande slag redan i den gamla forsakringsavtalslagen kun-
de ifrdgasittas sasom varande s.k. dolda handlingsklausuler (se nu-
mera 4 kap. 11 § lagen (2005:104) om forsakringsavtal).

9 Straffrittsligt ansvar

Ocksa nagra straffrattsliga fall med anknytning till sjon finns anled-
ning att redovisa i detta sammanhang. Materialet ar relativt omfattan-
de och redovisas inte i alla detaljer; sarskilt galler detta ansvar for sjo-
fylleri.

9.1 Vardsloshet i sjotrafik

I féoregaende praxisoversikt (SvJT 2002 s. 944 f.) uppmarksammades
tva fall rorande fart i inlopp och hamnomraden. Fallen ar Freja ND
1993 s. 17 (Svea) och Stena Germanica och Nokturus ND 1997 s. 1
(HVS). Det konstaterades att domstolarna i de bada ovan refererade
fallen mdjligen begagnat olika bedémningsskalor betraffande vérds-
losheten; diar den ena maste betraktas som vasentligen mycket milda-
re an den andra. Ytterligare ett fall har varit uppe till bedomning un-
der denna femarsperiod dar man tillimpat den mildare bedom-
ningsgraden. Fallet ar Stena Jutlandica och Brevik ND 2001 s. 1 (HVS).
I fallet hade befilet ombord passagerarmotorfartyget Stena Jutlandi-
ca, som ar 184 meter ldngt och 28 meter brett litit fartyget under fard
vasterut inom Goteborgs hamnomrade vidtagit en omkorning av det
upphunna kemikalietankfartyg Brevik, som ar 85 meter langt och 12
meter brett; vid tillfallet nastan fullastat med olja. Fartygen samman-
stotte vid tillfallet och befialhavaren pad Stena-farjan atalades for vards-
l6shet i sjotrafik.

Enligt regel 13 1 1972 ars internationella sjoviagsregler (COLREG)
skall varje fartyg som upphinner annat fartyg halla undan for det far-
tyg som upphinns. Enligt regel 9 moment e skall i en trang farled, dar
upphinnande fartyg kan ga forbi endast under férutsattning att upp-
hunnet fartyg maste vidta atgard for att medge siker passage, det far-
tyg som upphinns vidta atgarder for att medge siker passage. Den
sistnimnda regeln fritar dock inte det upphinnande fartyget fran
dess skyldigheter enligt regel 13 COLREG.

Tingsratten fann att Stena Jutlandica forts intill farledens mitt, att
Brevik forts pa sin sida av farleden och att fartygen sammanstott langs
varandra i sidled efter interaktion. Darfor var det styrkt att befdlhava-
ren vid framférandet av Stena Jutlandica hallit ett alltfor litet passage-
avstand till Brevik och salunda inte vijt for detta fartyg varfér han i
inte ringa man brustit i gott sjomanskap till féorekommande av sjo-
olycka. Hovratten fann sammanfattningsvis inte tillforlitligen utrett att
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befilhavaren asidosatt sin vajningsplikt pa sddant satt att han i inte
ringa man brustit i gott sjomanskap och ogillade atalet.

Det kan tilldggas att utgangen i hovratten har vackt starka kinslor i
vissa nautiska kretsar eftersom omkorningen i dessa kretsar anses stri-
da mot vad som anses vara gott sjomanskap och sarskilt mot regel 13
COLREG.

Haér kan ocksa namnas fallet Laponia av Seskaré ND 2003 s. 5 (Lu-
led) dar ett passagerarfartyget pa kvallskryssning i Lulea skdrgard
framfordes med passagerare, varvid fartyget under dagsljus och tat
dimma i farleden pa Brandofjarden motte torrlastfartyget Nordtrader,
som var pa utgaende fran Luled, i sidan position att risk for kollision
forelag. Befalhavaren pd passagerarfartyget atalades for att ha brustit i
gott sjomanskap genom att icke med erforderlig noggrannhet iaktta
farledens beskaffenhet och framfora fartyget pa ritt sida i farleden,
genom att icke hdlla tillrackligt god utkik samt icke halla tillrackligt
lag fart med hansyn till radande vaderforhallanden och trafiktathet i
farleden (se regel 9 och 19 COLREG). Tingsratten fann att passage-
rarfartyget forts i farleden, samt att det var styrkt att befalhavaren vid
framférandet av fartyget inte iakttagit gott sjomanskap i de flesta av de
avseenden som dklagaren gjorts gillande varfér han filldes till ansvar
med boéter som pafoljd.

I foregaende praxisoversikt (SvJT 2002 s. 944) uttryckte jag viss tve-
kan infor Hogsta domstolens frikinnande dom rérande vardsloshet i
sjotrafik vid féorande av en motorbat mellan Kungshamn och Smogen
(NJA 2000 s. 36). I fallet Blockhusudden NJA 2004 s. 764 gor domstolen
en bedéomning som innebdr att féoraren befanns skyldig till bl.a. vards-
loshet i sjotrafik vid framférande av motorbat. Med tanke pa omstan-
digheterna kan jag inte annat an instimma i domstolens bedomning.
Man far dock inte glomma att det ar svart att jamfoéra sadana har fall ef-
tersom de ar sa bundna till de omstandigheter som bevisats féreligga.

9.2 Sjofylleri m.m.

I fallet Rondane ND 2004 s. 30 (HVS) yrkade aklagaren ansvar mot en
person som haft befalet ombord och aven sjalv fort lastmotorfartyget
Rondane under tillaggningsmanover i Cementa-hamnen i Slite, Got-
lands kommun, d& denne varit sa paverkad av alkoholhaltiga drycker
att det kan antas att han inte pa ett betryggande satt kunnat utféra vad
som alegat honom ombord. Vidare yrkade dklagare att ratten skulle
franta personen ratt att utéva befattning som fartygsbefal.

Tingsratten domde personen i fraga for grovt sjofylleri till fingelse
och beslutade att han inte skulle ha ratt att utova befattning som be-
filhavare under tva ar. Hovrétten faststillde domen. Det ar inte van-
ligt att reglerna om att dra in ratten utéva befattning som fartygsbefal
tillimpas. Som fallet visar kan det dock finnas anledning att i vissa si-
tuationer ta till denna atgéard.
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9.3 Brott mot fiskelagen

Under perioden har det forekommit ett antal fall dar straffmatning
vid olaga fiske varit uppe till bedémning. I fallet RS 73 Annika RH
2005:72 (HSB) yrkade dklagaren att en person skulle domas for olaga
tralfiske enligt eftersom han som befalhavare pa fiskefartyget RS 73
Annika med en maskinstyrka om 128 kW, uppsatligen eller av oakt-
samhet idkat tralfiske pa svenskt territorialhav i Oresund utanfor Ler-
berget/Viken, dar sadant fiske ar forbjudet. Befilhavaren erkiande
brottet och det dterstod sdledes att bestimma pafoljden.

Helsingborgs tingsratt domde befilhavaren for olaga tralfiske jam-
likt 41 § andra stycket fiskelagen (1993:787) till normerade boter 15
000 kr. Aklagaren overklagade domen och yrkade att botesstraffet
skulle skarpas. Hovratten anférde att befilhavare pa fiskefartyget RS
73 Annika, i vart fall av grov oaktsamhet, hade idkat tralfiske pa en
plats dar trélfiske sedan ling tid ar forbjudet. Tralningen, som bedri-
vits med slackta lanternor och med anviandning av en tral som haft
otillaten maskstorlek, har avsett torsk som ar en art som hotas av ut-
fiskning. Fangsten har haft ett inte obetydligt virde. Av dessa skal
samt mot bakgrund av den skiarpning av synen pa overtradelser av for-
budet mot tralfiske som en lagandring ar 2003 inneburit ansdg hov-
ratten att garningen har ett hogre straffvarde an vad tingsratten fun-
nit. Hovratten bestimde pafoljden till normerade boter om 25 000 kr.

Till detta fall skall laggas de fall som redovisats i RH 2005:81,
RH 2005:82 och RH 2005:83, vilka behandlar variationer pa garning-
ar som den ovan beskrivna.

10 Vattenfororeningsavgift

Mogjligheterna att paféra vattenféororeningsavgift regleras i lag
(1980:424) om dtgarder mot férorening fran fartyg. I lagens 2 kap. 2 §
uppstills ett generellt forbud mot férorening genom oljeutslapp fran
fartyg inom bl.a. den svenska ekonomiska zonen. Enligt 8 kap. 1 § la-
gen skall en sarskild vattenféororeningsavgift tas ut om nagot av de
forbud som avses i 2 kap. 2 § har overtratts och utslappet inte ar
obetydligt. Dessa regler verkar vid sidan om de straffrattsliga och ska-
destandsrattsliga och paminner om andra inom miljoomradet inférda
sarskilda sanktionsavgifter.

Vattenféroreningsavgifterna har under perioden visat sig stalla till
problem i rattstillimpningen. Ett fall har avgjorts av hogsta instans.
Det ar fallet Alambra NJA 2004 s. 255 (= ND 2004 s. 1 [SH]). Kustbe-
vakningen beslutade den 26 mars 2001 att pifora rederiet Capri Ma-
rine Ltd. vattenféroreningsavgift for ett utslipp av olja fran fartyget Al-
ambra. Utslappet skulle ha agt rum den 3 september 2000 6ster om
Gotland i den svenska ekonomiska zonen. Rederiet 6verklagade
Kustbevakningens beslut vid Stockholms tingsratt och bestred att det
hade féorekommit nagot oljeutslapp fran fartyget. Vidare gjorde rede-
riet gillande att det inte foreldg svensk domsratt och att Kustbevak-
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ningens beslut darfor skulle undanréjas. Aklagaren ansig att doms-
ratt forelag och bestred andring.

Hogsta domstolen fann att bestimmelserna i 2 kap. brottsbalken
inte ar tillampliga vid uttagande av vattenféroreningsavgift. Utgangs-
punkten i lagstiftningsarbetet har alltsd varit att avgiftsbestimmelser-
na i vattenfororeningslagen skall kunna tillampas fullt ut pa utslapp
aven fran utlindska fartyg som passerar i den ekonomiska zonen om
inte folkrattsliga ataganden forhindrar detta. Hogsta domstolen fann
vidare att det inte star i strid mot havsrittskonventionen att tillimpa
avgiftsbestimmelserna i vattenféroreningslagen pa utslapp fran ut-
landska fartyg i den ekonomiska zonen, dven om nagot ingripande i
zonen inte skett.

Det andra fallet rorande vattenfororeningsavgift ar Stridsbdat 90 ND
2004 s. 51 (Goteborg). En av Forsvarsmaktens stridsbatar bunkrade
drivmedel i form av dieselolja vid Amf 4 i Goteborg. Bunkringen
skedde med slang ansluten till en sarskild koppling, forsedd med ett
elektroniskt overfyllnadsskydd, pa dick pa stridsbaten. Overfyllnads-
skyddet var ur funktion. Innan bunkringen avbrots hann darfor
dieselolja tranga upp genom ett luftningsror och minst en liter av ol-
jan rann ut pa diack och vidare ner i vattnet. Med anledning av det in-
traffade paforde Kustbevakningen en vattenféroreningsavgift om
19 300 kr. Forsvarsmakten overklagade beslutet och begarde att bli
befriad fran avgift. Aklagaren bestred andring.

Tingsratten fann att utslappet inte uppstatt enbart pa grund av en
olyckshindelse. Aven vardsloshet fanns med i bilden. Detta 4r inte
svart att halla med om. Desto battre fann ratten att utslappet var att be-
trakta som ett obetydligt sidant varfor ingen vattenféroreningsavgift
skulle utga. Fallet visar pa det absurda i sanktionsavgiftssystemet. Det
ar sakert effektivt med sddana avgifter i vissa lagen. Emellertid maste
beslutande myndigheter anvinda mojligheten med avgifter med
omdome.

11 Reseavtalet

11.1 Inledning

Under rubriken reseavtalet tar jag upp fragor med anknytning till
personbefordran. Aven om ansvarsfrigorna paminner om dem som
uppkommer vid godsbefordran ar féorhdllandena sa speciella vid pas-
sagerarbefordran att de fortjanar en egen avdelning. En passagerare
ar inget kolli som passivt kan hanteras utan ingriper sjalv ofta i ett
hindelseforlopp. Fallen ar till allra storsta del hiamtade fran Allman-
na reklamationsnamdens praxis. Beloppen som parterna tvistar om ar
ofta sa obetydliga att det inte ar 16nt att ga till domstol. Det ar saledes i
manga fall friga om konsumentrittsligt fargade fragor. Nigon full-
standig redovisning ar det inte fraga om utan hér redovisas endast de
mera principiella fallen.
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11.2 Drojsmal vid resa

Forseningar vid passagerartransporter staller alltid till elande. Darfor
forsoker transportorerna ofta halla ifran sig krav angdende forsening-
ar. I fallet Orebro-Striingnés ARN 2000-7421 provades ett sidant avtal.
En resenar dkte dagligen tdg mellan tva orter. Han betalade resorna
manadsvis. Under manaderna juni, juli och augusti 2000 var taget vid
flera tillfillen forsenat, vilket ledde till olagenheter. Han kom for
sent till sitt arbete, tid som han maste arbeta in. Han missade flera in-
bokade moéten. Han forlorade ocksd fritid eftersom han kom hem se-
nare an berdaknat. Merparten av forseningarna lag mellan 4 och 15
minuter. Namndens majoritet menade att ersiattning inte skulle
utgd. Detta drende har emellertid fortsatt i domstolssystemet och
ligger nu for avgorande i Hogsta domstolen, varfor det finns anled-
ning att aterkomma till fallet narmare i nésta oversikt.

I fallet Rodby-Puttgarden ARN 2001-6541 skulle tre medresenarer
resa med bil till Belgrad. De tog Srederiets farja fran Rédby i Dan-
mark. Farjan skulle enligt avtal anlanda till Puttgarden i Tyskland kI.
13.00. Farjan gick dock pa grund vid infarten till hamnen. Hiandelsen
var enligt resenarerna mycket obehaglig och informationen fran re-
deriet bristfillig. Aven bogseringen som blev nédvindig upplevde re-
sendarerna som obehaglig. De anldnde till Puttgarden forst k1. 21.00.
Till £6ljd av det intraffade tvingades resenarerna att andra sina planer
och blev tvungna att 6évernatta tva natter pa hotell. De yrkade ersatt-
ning med totalt 3 331 kr, varav 2 350 kr for hotellkostnader och 981 kr
for batbiljetter. S-rederiet bestred yrkandet och aberopade att det inte
hade varit vardslost.

Namnden fann att rederiet inte hade lyckats visa att det inte varit
vardslost (jfr 15 kap. 20 § sjolagen). Ersattning skulle saledes i prin-
cip utga for forseningen. Med hansyn till de nagot udda reglerna om
sjalvrisk i passagerarbefordran till sjoss, vilka finns upptagna i 15 kap.
22 § 3 sjolagen skulle ingen ersattning utga. Sjalvrisken dversteg nam-
ligen den yrkade ersittningen.

11.3 Nekad ombordstigning m.m.
En till drdjsmalet narliggande fraga ar den om nekad ombordstig-
ning eller instdllda flygrutter. Enligt Europaparlamentets och radets
forordning 261/2004 har en resenar ratt till kompensation och assi-
stans till passagerare vid nekad ombordstigning vid installda eller
kraftigt forsenade flygningar. Allmanna reklamationsnamnden har
fatt pa sitt bord att avgora fragor som har samband med férordningen.
I fallet Romresan ARN 2005-2855 hade en person kopt tva biljetter
till en reguljarflygning t.o.r Stockholm-Rom. Dagen fore avresan in-
formerade flygbolaget henne om att returflygningen hade stallts in.
Bolaget hade darfor bokat om passagerarna till en flygning med tidi-
gare avgangstid. Resendrerna ansag sig tvungna att acceptera and-
ringen. De yrkade ersattning for den installda flygningen med 400
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euro per person, totalt 800 euro, enligt forordning 261/2004. Flygbo-
laget medgav att betala beloppet. Nimnden beslutade darfor att re-
senarerna var berattigade till det yrkade beloppet oberoende av arti-
kel 7(2) ovan nimnda foérordning, dir det anges vissa
beloppsbegransningar for ersattningen som overskreds.

I fallet Bolongasemestern ARN 2001-7865 behandlades ritt till er-
sattning vid 6overbokning. Namnden fann att det enligt den forord-
ning som féregick den nu gillande inte kunde utga ersattning, men
val enligt paketreselagen eftersom det var fraiga om en paketresa (se
vidare om detta avsnitt 11.6).

11.4 Ansvar for anhorigas psykiska chock

Som alla kanner till forliste M/S Estonia tragiskt natten till den 28
september 1994 under fard fran Tallin till Stockholm. Foérlisningen
fick sitt rattsliga efterspel i fallet Estonia ND 2001 s. 37 (Svea). Vid
olyckan omkom ett stort antal manniskor, daribland ocksd passage-
rarna A.K. och C.H. Tva efterlevande foraldrar vackte talan mot olika
svarande, bl.a. rederiet och andra personer med anknytning till detta,
med yrkande om skadestand. Grunden for talan var att svarandena
genom grov oaktsamhet hade véllat férlisningen och darmed passa-
gerarnas dod, och att dodsfallen asamkat kirandena personskada ge-
nom psykisk chock for vilket svarandena var ansvariga.

Den rattsliga bakgrunden framgar bl.a. 198 § 1891 ars sjolag (nu-
mera 15 kap. 27 § sjolagen). Enligt denna bestimmelse kunde er-
sattning for personskada vid dodsfall talan viackas endast av den som
har ritt till skadestand enligt 5 kap. 2 § skadestandslagen (1972:207).
Tingsratten fann i en mellandom att sjolagens bestimmelser med
hansyn till hanvisningen till skadestdndslagen maste tolkas sa att ka-
randena foll utanfor den i sjolagen foreskrivna privilegierade per-
sonkretsen. Talan ogillades darfor. Hovratten anslot i stort till tings-
rattens domskal och faststillde tingsrattens dom.

Hovritten anféorde som skal bl.a. att skadestdndsansvaret for svaran-
dena skulle bedémas enbart utifran det forhdllandet att de omkomna
var passagerare ombord pa Estonia och dirmed, pa grund av den
transportrattsliga grundsatsen om “ensparighet” i reglerna, utifran en
tolkning av sjolagens bestaimmelser om passageraransvaret. Vidare
angavs att det inom det internationella befordringsomradet galler, av
bl.a. konkurrens- och férsakringsmassiga hansyn, att bestiammelser om
frihet fran och begransning av en bortfraktares ansvarighet skall till-
lampas dven om en talan mot bortfraktaren inte grundas pa beford-
ringsavtalet. Vad avser passageraransvaret, sa anforde hovratten vidare,
har denna princip kommit till uttryck saval i det s.k. Tokyoutkastet ar
1969 som i Atenkonventionen ar 1974. Aven de nordiska sjolagarna
bygger pa denna princip. Sdsom tingsratten ocksa anforde skulle dar-
for aven bestimmelserna i 198 § (numera 15 kap. 27 §) sjolagen till-
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lampas oaktat att karandena framstallt utomkontraktuella ansprak
grundade pa grov oaktsamhet.

I fraga om den narmare tolkningen av 198 § (numera 15 kap. 27 §)
sjolagen gjorde hovritten den bedomningen att enligt ordalydelsen
far krav pa ersattning for personskada vackas endast av passageraren
eller dennes rattsinnehavare eller, vid dodsfall, den som har ratt till
skadestand enligt 5 kap. 2 § skadestandslagen. Sisom bestimmelsen
ar uppbyggd begransas pa grund hédrav den personkrets som kan resa
krav mot bortfraktaren i anledning av en passagerares dod (se Gron-
fors, Sjolagens bestimmelser om passagerarbefordran, s. 139). Vid dodsfall
bestams silunda den ndrmare personkretsen indirekt av hanvisning-
en till 5 kap. 2 § skadestdndslagen. Av denna bestimmelse, samman-
tagen med sjolagsregeln, foljer da ett endast den som har haft vissa
kostnader till f6ljd av dodsfallet eller den som forlorat underhall far
resa krav pd ersattning.

Hovrittens skl innebar silunda att kirandena inte kunde grunda
nigon talan utanfor sjolagens regler i 15 kap. om passagerarbeford-
ran. Den rattstillampning som vuxit fram betraffande sveda och verk
vid psykisk chock foér néarstiende utanfor skadestindslagens direkta
ordalydelse (se hartill NJA 1993 s. 41, NJA 1995 s. 269, NJA 1996 s.
377, NJA 1996 s. 509 och NJA 1999 s. 632), kunde saledes inte abero-
pas till stod for karandenas ratt i saken. Det kan tilliggas att det nu-
mera skett en lagindring (se SFS 2001:732, prop. 2000/01:68) som
innebar att kretsen i 5 kap. 2 § skadestandslagen utvidgats i enlighet
med namnda praxis vilket forandrar saken i en eventuell framtida
tvist i ett liknande fall, vilket vi forhoppningsvis inte far uppleva.

11.5 Ansvar for bagage m.m.

Vid personbefordran goér man en uppdelning mellan inskrivet res-
gods och handresgods. Det inskrivna resgodset befinner sig i trans-
portoéren vard pa samma sitt som annat gods och ansvaret blir dirmed
detsamma for bada transporttyperna. Handresgods svarar transporto-
ren diaremot endast om resendaren kan visa att transportoren varit
vardslos.

I fallet Belgrad ARN 2001-6975 belyses reglerna for incheckat gods
pa ett illustrativt satt. I fallet hade en incheckad vaska forsvunnit. Re-
sendren begirde ersittning med totalt 45 779 kr, varav 17 354 kr {for
bl.a. resan till Belgrad och Grekland, 13 425 kr for nédvandiga inkop
och utlagg samt 15 000 kr for sveda och vark samt olagenheter i 6vrigt.
Namnden beslot att bedoma arendet utifran den svenska implemen-
teringen av Warszawakonventionen, luftfartslagen (1957:297) enligt
den da gallande lydelsen, vilket kan tyckas nagot 6verraskande efter-
som resan vidtogs fran Danmark. Namnden anfoérde att ett flygbolag
enligt 9 kap. 18 § luftfartslagen ansvarar for skador genom att inskri-
vet resgods kommer bort medan godset ar i bolagets vard pa t.ex. en
flygplats eller ombord pa ett flygplan. Enligt 9 kap. 19 § luftfartslagen
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ansvarar ett flygbolag for skador till f6ljd av drojsmal vid transport av
inskrivet resgods. Enligt 9 kap. 20 § luftfartslagen ansvarar dock flyg-
bolaget inte for skador om det visar att det, dess anstallda och de som
bolaget har anlitat har vidtagit alla n6dvandiga atgarder for att undvi-
ka skadorna eller att det har varit omojligt for dem att vidtaga atgar-
derna.

Namnden fann det utrett att den aktuella vaskan incheckats innan
den forkommit. Vaskan utgjorde saledes inskrivet resgods. Flygbola-
get hade inte visat att det inte ansvarar for skador jamlikt 9 kap. 20 §.
Flygbolaget var darfor, i princip, ersattningsskyldigt for skador pa
grund av den forsenade vaskan och for vad som foérsvunnit ur denna.

Luftfartslagens ansvarsbestimmelser for resgods ar enligt 9 kap. 23
§ tvingande och kan inte avtalas bort. Bolagets invaindning om att
flygbolaget, enligt befraktningsvillkoren pa biljetten, inte var ansva-
rigt, lamnades darfor utan avseende. Flygbolagets ansvar for resgods
ar begransat till 17 s.k. sarskilda dragningsratter (SDR) per kilo av
bagagets vikt allt enligt 9 kap. 22 § andra stycket luftfartslagen.

Namnden fann de yrkade beloppen skdliga. Men eftersom redan
det yrkade beloppet for inkop av ersattningsartiklar och reskostnader
overstiger flygbolagets ersattningsansvar, var resendaren berattigade
till ersattning med maximibeloppet i férhdllande till vaskans vikt om
12 kg, dvs. 12 x 17 SDR. Virdet av en SDR uppgick till 12,8478 kr, var-
for resenaren i denna del ar berattigade till ersittning med
17x12x12,8478 kr = 2 620 kr av flygbolaget. Eftersom ytterligare er-
sattning inte kunde utga jamlikt begransningsbestimmelsen i 9 kap.
22 § luftfartslagen saknade namnden anledning att ta stallning i fra-
gan om resenarerna ar berattigade till ersiattning for ur vaskan for-
svunna foéremal.

I darendet hade resenaren aven yrkat ersattning for sveda och vark
for att hennes dotters halsotillstand forsimrats samt for att en rekrea-
tionsresa forstorts till foljd av bagageforseningen. Namnden ansag
dock att erforderlig adekvans inte forelag i denna del for att ersatt-
ning skulle utga.

Fragan om berdkningen av ersattningsbeloppet kom upp i fallet
Malagaresan ARN 2001-3580. Vid flygtransporter galler for det fall att
endast en del av det inskrivna resgodset eller godset kommer bort,
minskas, skadas eller fordrojs, sa raknas endast den sammanlagda vik-
ten av berorda kolli nar gransen for fraktforarens ansvar skall be-
stammas. Vid andra transportsitt utgar berdkningen fran det forlora-
de eller felande godset. Detta konstaterade namnden och utdomde
yrkat belopp for en skadad vaska. Vikten beraknades inklusive vikten
av innehallet. Flygbolaget hade medgett att utge endast viardet av vas-
kan.

I fallet Ho Ch Minh-resan ARN 2001-2220 uppkom fraga om flygbo-
lag hade maojlighet att friskriva sig for ansvar for incheckade vardefo-
remal. En person hade blivit bestulen pa delar av sitt incheckade ba-
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gage under en reguljarflygresa med flygbolaget Vietnam. Resenaren
hade yrkat ersattning for vad som forsvunnit, namligen en kamera
vard 2 595 kr, fyra filmer varda 140 kr, ett armbandsur vart 700 kr, en
mobiltelefon vard 495 kr och ett kontantkort virt 250 kr. Bolaget abe-
ropade mot detta krav en friskrivning mot forlust av incheckade var-
deféremal. Nimnden konstaterade att ett flygbolag i och for sig kan
vagra att ta emot vardforemal for transport. Ett avtalsvillkor som for-
bjuder att sidana féremal medfors som resgods ar siledes giltigt och
en passagerare som i strid med villkoret medtar sadana foremal ar
inte berdttigad till ersittning. Om bolaget i och for sig tilldter att var-
deféoremal medfors giller emellertid luftfartslagens tvingande regler
om ansvarsbegransning. Enligt 9 kap. 23 § luftfartslagen ar féorbehall
som inskranker flygbolagets ansvar eller som anger lagre granser for
ansvaret an som anges i 22 § ogiltiga. Namnden fann saledes att rese-
naren var berattigad till ett belopp motsvarande vikten av viskan mul-
tiplicerat med 17 SDR (se Beijer, Passagerarbefordringsrdtt, s. 34).

Aven i fallet Barnvagnen ARN 2005-2475 har friskrivningar i beford-
ringsvillkor provats. En barnvagn, vilken tagits emot som incheckat
bagage, skadades pa en flygning mellan Stockholm och Malmé.
Namnden anforde att 9 kap. 1 § luftfartslagen anger att det som sags i
radets forordning (EG) nr 2027/97 om lufttrafikforetags ska-
destandsansvar avseende lufttransport av passagerare och deras baga-
ge skulle gdlla for flygningar av forevarande slag. Forordningen har
andrats genom Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr
889/2002. Genom forordningen genomfors de bestammelser i Mont-
realkonventionen som ar relevanta for detta ansvar. Enligt artikel 26
Montrealkonventionen ar varje avtalsvillkor som har till syfte att befria
transportoren fran skadestandsansvar eller att bestimma ligre an-
svarsgranser an de som faststallts i Montrealkonventionen ogiltigt.
Friskrivningen for skador pa barnvagnar kunde siledes inte uppratt-
hallas.

Att ansvar for handresgods, dvs. inte inskrivet resgods, som ut-
gangspunkt skall bedémas pa samma sdtt som ansvaret enligt allmén-
na skadestandsrattsliga regler bekraftas i Allmanna reklamations-
namndens praxis i fallet Kameran ARN 2003-0325.

En narliggande fraga till de har behandlade ar resendrens ratt till
ersattning fran paketresearrangor for forlorade foremal vilka bevarats
i s.k. sikerhetsboxar pa hotellrum. Fragan har provats i tva fall Gran
Canaria ARN 2002-1726 och Lanzarote ARN 2002-0868. Det avgoran-
de for ratt till ersattning ar om resenaren lyckas visa att det forekom-
mit nagon forsummelse fran paketresearrangorens sida sa att det fo-
religger fel i §ansten.

11.6 Ansvarvid paketresor
Paketresor vacker i mdnga fall frigor som paminner om dem som
uppkommer i samband med befordran av personer. Det finns darfor
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anledning att ta upp sadana fragor i samband med reseavtalet. ARN
behandlar daven fragor med anknytning till paketresor och nimndens
praxis i dessa fall har nyligen redovisats i denna tidskrift (Grobgeld i
SyJT 2006 s. 961-976). Nagon sérskild redovisning av paketresefallen
behover darfor inte ske i denna oversikt.

12 Processuella fragor

12.1 Inledning

I den foregaende oOversikten framholl jag att sjorattsprocessuella fra-
gor blir allt vanligare. Fallen fran innevarande period bekréftar den-
na trend. Det dr ofrankomligt att behandla dessa fragor har daven om
vissa av dem kan sigas hora hemma dven inom processratten eller
inom den internationella privat- och processratten. Processratten ar
inte alltid latt att hdlla ordning pa i den djungel av formaljuridik som
transportratten erbjuder. Felstegen blir ofta allvarliga, med materiella
forluster som fo6ljd. Jag har i olika sammanhang gett uttryck for att jag
inte varderar den asikten sarskilt hogt, som anser att sjoprocessratten
ar den hogsta av all juridik, dven om den onekligen innehaller vissa
tekniska utmaningar.

Ett exempel pa den processuella snarigheten som kan uppkomma
i samband med transportratt ar NJA 2005 not. 8. NLS konkursbo an-
sokte vid Stockholms tingsratt om stamning mot Danzas ASG och yr-
kade forpliktande for Danzas ASG att till konkursboet utge ska-
destind med ett visst belopp. Som grund for talan anférde konkurs-
boet att Danzas ASG pa felaktiga grunder hade hévt ett samarbetsavtal
med NLS innan detta bolag forsattes i konkurs.

Danzas ASG yrkade att NLS konkursbos talan skulle avvisas pa
grund av att Danzas ASG och NLS avtalat att tvistefragor av det slag
som omfattades av NLS konkursbos talan skulle avgoras genom skilje-
dom. Tingsratten anforde i sitt beslut till en borjan att skiljedoms-
klausulen skulle anses vara del av samarbetsavtalet. Vidare anférde
tingsratten att bestaimmelserna ursprungligen var framtagna for att
reglera Danzas ASG:s ansvar som fraktforare och far anses att till stor
del innehdlla regleringar som inte gar att tillimpa pa de delar av
samarbetsavtalet som avser annat an transporter. Parterna hade dock
uttryckligen avtalat att ansvarsbestimmelserna skall vara tillampliga pa
samarbetsavtalet och inte bara pa transporter som utférs med anled-
ning av avtalet. Det fick darfor anses att partsavsikten var att ASG an-
svarsbestimmelsers regler, i den man det i praktiken var mojligt, skul-
le tillimpas pa samarbetsavtalet. Skiljedomsklausulen ar en sadan re-
glering som gar att tillimpa. Talan skulle darfor enligt tingsratten av-
visas.

NLS konkursbo 6verklagade i hovritten och yrkade att beslutet om
awisning skulle upphévas och att malet skulle visas dter till tingsrat-
ten for fortsatt handlaggning. Danzas ASG bestred andring.
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Hovratten anférde att den till en borjan gor samma bedomning
som tingsratten betraffande skiljeklausulens inkorporerande i avtalet.
Vad darefter gillde frdgan om parternas avtal innebér att den nu ak-
tuella tvisten skall avgoras genom skiljedom gjorde hovratten den be-
domningen att enbart den omstandigheten att det i samarbetsavtalet
foreskrivs att de aktuella avtalsbilagorna skall vara tillampliga pa avta-
let kan enligt hovrittens mening inte forstas sa att skiljeklausulerna
skall tillimpas aven pa tvister som ror helt andra fragor an de som re-
gleras i avtalsbilagorna. Pa grund harav och da det inte heller i 6vrigt
har visats att parternas avsikt varit att tvister av det aktuella slaget skul-
le avgoras genom skiljedom — skall NLS konkursbos 6verklagande
bifallas. Hovratten upphavde darfor tingsrattens beslut om awisning
och visade malet ater till tingsratten for fortsatt handlaggning.

DHL Express (Sweden) AB (tidigare Danzas ASG Eurocargo AB)
overklagade och yrkade att Hogsta domstolen med andring av hovrat-
tens beslut skulle faststalla tingsrattens beslut om awvisning.

Hogsta domstolen anféorde — efter att ha konstaterat att nya om-
standigheter fick dberopas — pa de av hovritten anforda skilen att
malet skulle provas av allmédn domstol. Hovréttens beslut faststilldes
darfor.

Vad var nu det krangliga med detta mal? Det forefaller ju vara ratt
och riktigt. Rent materiellt finns heller inte nidgot som sarskilt maste
kvaljas. Emellertid meddelade Hogsta domstolen ett beslut vari man
provade saken materiellt. Av reglerna i 45 kap. 7 § rattegangsbalken
sammanstillda med avgdérandena NJA 1978 s.175 och NJA 1978
s. 477 forefaller den riktiga handliggningen vara att awisa 6verkla-
gandet utan provning i sak. Sensmoralen av detta fall blir val narmast
att det ar manskligt att fela, dven pa hogsta ort.

12.2 Jurisdiktion m.m.

12.2.1 Sjorattsdomstol

Vad som skall anses utgora fraga som skall handliaggas av sjorattsdom-
stol ar ofta foremal for avgorande. Utgangspunkten ar att endast for-
hidllanden som avses i sjolagen skall handldggas av sjorattsdomstol (21
kap. 1 § sjolagen). Ett sarskilt fall kom upp i fallet Jonkoping ND 2003
s. 54 (Nedre Norrland). Osterled KB yrkade i fallet att tingsratten
skulle forplikta Bergvall m.fl. att solidariskt till bolaget utge ersatt-
ning uppgdende till visst belopp. Kirandena anforde att Bergvall
m.fl., enligt ett mellan parterna traffat avtal, skulle utge ersattning
till Osterled KB dels for gjorda utligg med éverenskommet belopp,
dels med 25 % av den totala foérsiljningsvinsten av bargat gods fran
galeasen Jonkoping, som sjonk ar 1916. Bergvall m.fl. invinde att talan
skulle awvisas eftersom den horde till sjorattsdomstol. Hovratten, som
faststallde tingsrattens beslut att inte avvisa talan, fann att talan inte
syntes galla sadan bargning som asyftas i 16 kap. 1 § sjolagen utan
fastmera grunda sig pa en tillimpning av allmdnna avtalsrattsliga
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regler. Detta avgorande forefaller tveksamt, vilket ocksa marks nér
saken skulle avgoras slutligt och domstolen stindigt gjorde uttalan-
den som rorde fragor vilka behandlas i 16 kap. sjolagen om barg-
ning.

12.2.2 Domsratt

I foregiaende rattsfallsoversikt behandlar jag den mycket omdiskute-
rade fragan om skadelidandes ratt till direktkrav mot en ansvarsforsék-
ringsgivare (SVJT 2002 s. 941). Fragan aktualiserades mot bakgrund av
forsikringsavtalslagen fran ar 1927. Sedan dess har en ny lag
(2005:104) om forsakringsavtal beslutats av riksdagen. I lagen har rat-
ten till direktkravet nu klargjorts. En skadelidande har ratt att vinda
sig direkt mot skadevallarens ansvarsforsikringsgivare med sitt krav
om ersattning bl.a. om det ar foreskrivet att ha ansvarsforsakring en-
ligt lag, om skadevallaren har gatt in konkurs eller annars upphort att
existera samt i vissa andra fall. Reglerna framgar av 9 kap. 7 § den nya
forsakringsavtalslagen (se vidare Johansson & van der Sluijs i SyJT
2006 s. 72 ff. samt van der Sluijs, Direktkrav vid ansvarsforsikring 2006).
Nar sa den materiella ratten delvis har klarlagts uppkommer givetvis
processuella fragor, med den om domsritt i forsta rummet. Dessa fra-
gor ar inte mindre komplicerade vilket har sin forklaring i att man
har blandar processratt och materiell ratti en salig rora.

Bakgrunden ar Bryssel I-forordningens (Radets féorordning (EG)
nr 44/2001 den 22 december 2000 om domstols behoérighet och om
erkinnande och verkstallighet av domar pa privatrattens omrade EGT
L 12, 16.01.2001, s. 1 [CELEX: 301R0044]) regler om domsratt i for-
sakringstvister. Enligt artikel 11.2 EG 44/2001 (motsvarande regel i
artikel 10.2 Bryssel- och Luganokonventionerna) har skadelidanden
ratt att vacka talan direkt mot forsakringsgivaren i bl.a. domstolarna i
den stat dar forsakringsgivaren har hemvist eller i en annan med-
lemsstat vid domstolen i den ort dar kiaranden har hemvist under
forutsattning att sidant direktkrav ar tillatet.

Regeln ar svartillampad enligt vad som framkommer i nordisk
praxis. En forsta fraga att ta stillning till ar enligt vilket lands lag som
man skall avgora om direktkrav ar tilldtet. Nasta fraga att besvara ar hu-
ruvida direktkrav ar tilliten enligt den utpekade lagen.

Texten i Bryssel If6rordningen ger ingen ledning for att avgora
vilket lands lag som skall tillimpas for att bestimma om direktkravet
ar tillatet. Man kan tanka sig olika mojligheter. Enligt de normala lag-
valsreglerna skall denna fraga avgoras enligt lex fori, vilket ar det nor-
mala tillvigagingssittet i internationell privatratt. Vid direktkrav
racker det emellertid inte att beakta lex fori direkt utan enligt forarbe-
tena till Bryssel Iforordningen skall man aven beakta de i lex fori in-
gaende lagvalsreglerna (O] 1979 C 59 s. 32), dvs. det ar lex cause som
skall tillimpas. Detta har ocksa klargjorts i tvd nordiska fall. Det forsta
ar ett danskt fall ett avgérande i Securitas Bremer fallet ND 2001 s. 94
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(VL) som rorde en ansvarsforskaring for en landtransportor. I det
norska fallet Leros Strength Rt. 2002 s. 180 (= ND 2002 s. 306 [NH], jfr
ND 2000 s. 235 [Karmsund]). Norska staten hade krav mot ett rederi
for oljesanering utefter norska kusten efter det att fartyget Leros
Strength gatt ned med atfoljande oljeskada. Staten stimde in den
engelska P & I-klubben, som ar ett ansvarsforsakringsbolag, vid norska
domstolar med krav pd NOK 4,6. Arendet aterforvisades till underrit-
ten eftersom denna inte beaktat de norska lagvalsreglerna. Aven om
vissa fragor klargjordes i det norska fallet kvarstar d&nnu vasentliga fra-
gor kring domsratten vid direktkrav.

En forsta fraga som inte fatt sitt svar ar féljande. Direktkravet bestar,
grovt sagt, av tva delar; ett skadestandskrav och ett krav under forsak-
ringen. For dessa olika led kan olika lands lagar vara tillampliga. Vil-
ket lands lag skall i s& fall avgora om direktkrav ar tillatet? En liknan-
de situation uppkom under ett orefererat svenskt fall som illustrerar
kollisionen mellan de olika synsitten pa ett handfast satt. Fartyget Fa-
ros gick ned med en styckegodslast. Lastintressena vackte talan mot
transportoren vid svensk domstol. Transportoren gick emellertid i
konkurs varefter konkursforvaltaren overliat fordran mot transporto-
rens engelska P & I-klubb till lastigarna. Dessa vickte talan mot klub-
ben vid domstol i Sverige. Som svar ansokte och erholl klubben en
s.k. anti-suit injunction vid High Court i London. Detta ar ett mycket
langtgdende inhibitionsbeslut som innebar att lastigarna inte fick
fortsitta processa i Sverige vid pafoljd av fangelse i Storbritannien.

Den motsattning mellan olika landers domstolar som blottas i Fa-
rosfallet har nu avgjorts av EG-domstolen i plenum i malet Turner, C-
159/02, REG 2004 s. I-03565. Har uppkom fraga om anti-suit injunc-
tions var tillatna enligt Brysselsystemet. Domstolen kom fram till att sa
inte var fallet. Brysselsystemet lagger saledes hinder i vigen for den
tidigare tillimpade brittiska praxisen att stoppa konkurrerande rat-
tegangar. Detta géller ocksa nar det ar friga om rena obstruktionsfor-
faranden (se ocksa Palsson SvJT 2005 s. 227 f.).

Varfor uppstod denna frontalkrock mellan svensk och engelsk ratt?
En forklaring ar att man i Sverige avgor direktkravets tillatlighet med
hjalp av den lag som skall tillimpas pa skadestindskravet. Detta var
enligt transportavtalet svensk ratt, som tillater direktkrav. I England
daremot tillimpas den lag som skall tillimpas pa forsakringsférhal-
lande. I England ar i och for sig direktkrav tillaitet men endast i den
man inte forsikringsavtalet staller upp villkor harfér. Domstolarna i
Securitas Bremer fallet och Leros Strength kom ocksa till olika slut. Den
danska domstolen tillaimpar lagen som galler for forsakringsférhal-
landet medan den norska domstolen tillimpar lagen som galler for
skadestandsforhallandet. Man kan darfor undra hur det europeiska
domsrattssystemet skall tolkas.

Mgjligen kan de nya reglerna i forordningen (EG) 864,/2007 om
tillamplig lag for utomobligatoriska forpliktelser (Rom II) komma till
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hjalp. Enligt artikel 18 namnda férordning kan direkt talan vackas an-
tingen om det foreskrivs i skadestandslagen som skall anvindas eller i
lagen som reglerar forsakringsavtalet. Denna forordning lamnar dock
inte nagon vagledning for det fall skadestandskravet grundas pa kon-
trakt utan far da utletas i lagen for kontraktet (se forslag till den s.k.
Rom I-forordningen).

En andra fraga som aterstdr att ta stallning till ar hur lingt man skall
gd i den utpekade ratten for att avgéra om direktkrav ar tillatet. Rack-
er det att konstatera att det finns foreskrifter om direktkrav i lag for
det aktuella fallet eller maste man gd in i det enskilda fallet for att se
om direktkravet ocksa kan vinna bifall. Enligt min mening kan det
knappast vara meningen att domstolen i domsrattsfragan ocksa skall
behova avgora fallet materiellt, vilket blir f6ljden om det senare alter-
nativet valjs.

En tredje fraga som maste beaktas ar hur man skall stdlla sig till in-
ternationellt tvingande regler. Foreskrifter om internationellt tving-
ande regler finns i artikel 7.2 Romkonventionen 80/934/EEC och
artikel 16 foérordning 864,/2007. Dar sigs att nationella regler i dom-
stolslandet skall tillimpas om dessa ar tvingande ocksd i internatio-
nella forhallanden oavsett vilken annan ratt som kan aktualiseras i fal-
let. En motsvarande reglering har inforts for forsakringsavtal i artikel
7.2 forsta stycket andra skadedirektivet 88/357 vilken inforlivats i
svensk ratt genom 12 § lagen (1993:645) om tillamplig lag for vissa
forsakringsavtal. Det ar mojligt att denna reglering innebar att man
kan hoppa over lagvalet enligt artikel 11.2 EG 44/2001 och ga direkt
pa de svenska reglerna om direktkrav eftersom dessa torde vara tving-
ande pa angivet satt. Denna l6sning indikeras ocksa i det norska fallet
Leros Strength (se vidare Johansson "Domsratt vid direktkrav under en
ansvarsforsakring” i Nya och gamla perspektiv pd transportrdtien s. 146 ft.)

I fallet med Vodka till Toledo ND 2004 s. 17 (HVS) uppkom fraga om
en karande kunde stimma in olika tredje man i regresstalan vid
samma domstol som den dar handlaggning av lastskadan pagick. En-
ligt domstolens bedémning innebar artikel 39.2 CMR att talan om re-
gress kan vackas mot samtliga svarandebolag vid Goteborgs tingsratt
for det fall huvudmalet kan handliggs dar. Forumregeln i CMR anger
behorig stat medan 14 kap. 5 § forsta stycket och 10 kap. 14 § tredje
stycket rattegangsbalken utpekar Goteborgs tingsratt som lokalt fo-
rum. Vad som invints om att det maste vara fraga om en genomgangs-
transport m.m. var fragor som rorde sjalva saken varfor det inte kunde
fa betydelse i domsrattsfragan.

Gemensamt haveri upprattas av en dispaschor genom utfardandet
av generaldispaschen (se avsnitt 6 ovan). I denna faststalls hur mycket
de bidragande vardena, dvs. i huvudsak fartyg och last, skall bidra
med till det kostnader som uppstitt i det gemensamma haveriet. Det
ar sallan som man ser rattsfall som behandlar krav om utfaende av bi-
drag till gemensamt haveri. Under perioden har emellertid ett sa-
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dant dykt upp som ror svensk domstols behorighet i fallet Munsksund
ND 2005 s. 16 (Sundsvall). I fallet avgick lastfartyget Munksund, regi-
strerat i norska internationella fartygsregistret med registrerad agare
med site i Norge, frdin Bremen med en last av timmer med destina-
tion Portland, Baltimore, USA. Under firden rakade fartyget ut for
maskinfel och fick bogseras till destinationshamnen. Rederiet dekla-
rerade gemensamt haveri. Sedan lastens agare och varuforsakringsgi-
vare utstallt haveriforbindelse samt -garanti lamnades lasten ut till ve-
derborande mottagare. Dispasch i anledning av det gemensamma ha-
veriet utfardades vari lastens bidrag i det gemensamma haveriet fast-
stalldes till USD 216 455,91. Dispaschen vann laga kraft. Fartygets
managing owner samt kaskoassurador, bada med hemvist i Sverige,
begarde vid Sundsvalls tingsratt att fa ut bldraget av lastdgaren och
dennes forsakringsbolag, bada med hemvist i Osterrike, och dbero-
pade en prorogationsklausul i konnossementet att talan skulle foras
vid transportorens “principal place of business”.

Tingsratten uttalade att fraigan om domstolens behoérighet inte
skulle bedomas enligt sjolagens regler utan enligt Bryssel I-
forordningen, som skulle tillampas av domstolen ex officio. Proroga-
tionsklausulen 1 konnossementet kunde inte anses vara ett avtal, slu-
tet mellan parterna i malet, och var darfor inte bindande for svaran-
dena. Vidare avvisade tingsratten argumentering som gjorde gallande
att reglerna om forsakringstvist i Bryssel- och Luganosystemet skulle
komma till anvindning. Tingsratten fann darefter att haveriforbin-
delsen och -garantin var att jamstalla med ett skuldebrev respektive
en borgensforbindelse. Dessa skulle enligt artikel 5 Bryssel I-
forordningen uppfyllas dar fartygets registrerade agare hade hemvist,
dvs. Norge, varfor svensk domstol inte kunde ha domsratt pa grund
harav. Tingsratten avisade darfor talan fran de bada kdrandena.

I fallet rorde det sig om en lastigare. Man kan livligt forestalla sig
hur det kan bli nodvandigt for en redare att jaga jorden runt for att
driva in bidrag fran lastintressenter nar det ror sig om gemensamt ha-
veri pa ett fartyg med 4 000 samlastade containrar med 10-20 lastpar-
tier i varje. Det kan under sidana férhallanden kanske vara klokt att
fundera pd en jurisdiktionsklausul i haveridokumenten, nagot som
ofta forbises i dag (se vidare Johansson i Festskrift till Lars Gorton 2008
s. 203 ft.).

12.2.3 Prorogations- och skiljeklausuler
Prorogationsklausuler har under perioden provats i flera fall. Stan-
dardavtalen innehaller normalt sadana klausuler varfér en process
ofta inleds med en runda av processuell karaktar. Prorogationsklau-
suler provas numera allt oftare mot bakgrund av Lugano- och Bryssel-
konventionen.

Sadan provning av preliminérfragan skedde i det ovan, i materiellt
hianseende, refererade fallet Clipper Cheyenne ND 2001 s. 13 (Gote-
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borg) (se avsnitt 5.1). En saljare av en bulklossare ingick avtal om
transport av lossaren med ett svenskt rederibolag. Rederibolaget in-
gick i sin tur avtal med ett franskt rederi Phenix om att detta bolag
skulle utfora transporten med fartyget Clipper Cheyenne. For avtalet
mellan rederibolaget och Phenix utstilldes ocksa en Conline bok-
ningsnota med dari ingdende standardprorogation samt harjamte en
tillaggsklausul med skiljeférfarande London. Sedan siljaren och, ef-
ter subrogation, dennes varuforsakringsgivare har vackt talan mot
Phenix for skada som uppkommit vid lastning av bulklossaren i Go-
teborg framstillde Phenix awisningyrkande med hansyn till dels pro-
rogationsklausulen i bokningsnotan for avtalet mellan siljarens och
rederibolaget, dels prorogationsklausulen och skiljeklausulen i bok-
ningsnotan for avtalet mellan rederibolaget och Phenix eftersom sa-
dana avtal ar tillatliga enligt artikel 17 Luganokonventionen.

Tingsratten, som till en borjan fann att Luganokonventionen var
tillamplig, ogillade yrkandet om awvisning. Som skal aberopade tings-
ratten att forutsittningarna enligt artikel 17 Luganokonventionen om
skriftlighet och handelsbruk inte var uppfyllda. Varken prorogations-
eller skiljeklausulen kunde darfér aberopas mot karandena. Vidare
fann tingsratten att den talan som karandena framstallt enligt kon-
ventionen maste anses grunda sig pa ett utomkontraktuellt ansvar
samt att skadan ostridigt intraffat vid lastning i Goteborg vilket med-
forde att tingsratten var behorig att prova malet (se Selvig i ND 2001 s.
v och Palsson Sv]T 2004 s. 50).

I fallet Betsy ND 2002 s. 3 (Goteborg) tolkades en prorogations-
klausul mot bakgrund av artikel 17 Brysselkonventionen. En transpor-
tor hade i fallet atagit sig att utféra en transport av tva svarvar med
tillbehor fran Japan via Hamburg till Goteborg. Transportoren
utféorde sjalvt transporten fran Japan till Hamburg och anlitade
darefter en undertransportor att utfora transporten fran Hamburg till
Goteborg med det befraktade feederfartyget Betsy. I anledning darav
utfardade undertransportoren ett konossement med en proroga-
tionsklausul som innebar att varje tvist skulle avgoras av "the Hamburg
Court”. Under resan fran Hamburg till Goteborg lossnade de tva
stalburar som svarvarna varit packade i fran den 6ppna container som
de stod pa varvid svararna skadades. Transportéren vackte talan mot
undertransportoren med yrkande om ersittning for skadan. Med
hansyn till prorogationsklausulen bestred undertransportoren att
tingsratten handlade tvisten under konossementet. Tingsratten fann
sammanfattningsvis att det inte kunde finnas ndgon tvekan om att
klausulen avsett att ge den utpekade domstolen exklusiv behorighet.
Tingsratten anforde ocksa att bendmningen the Hamburg Court —
som inte ar benamning pa nagon existerande domstol i Hamburg —
fick godtas mot bakgrund av intern tysk forumordning. Tingsratten
avvisade darfor transportorens talan.
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12.2.4 Forum vid kvittning av flygfrakt

Inkravande av frakt medfor ofta att motkrav framstalls kvittningsvis av-
seende skada pa eller drdjsmal betraffande transporterat gods. Har-
vid far man se upp med forumfragan som fallet Samson ND 2003 s. 9
(Skovde) illustrerar. I fallet hade ett transportbolag ansokt om stam-
ning mot en kund, pa dennes hemvistort med yrkade om att fa ut inte
erlagd del av frakt for en flygtransport. Kunden ansokte om genstam-
ning med hanvisning till att kundbolaget hade en kvittningsgill mot-
fordran pa grund av drojsmal med den utférda flygtransporten.
Tingsratten fann att transporten hade agt rum med flyg och att gen-
kdromadlet angdende ersiattning pa grund av drojsmdl med transpor-
ten enligt luftfartslagen skall handlaggas vid domstolen i den ort dar
fraktforaren har sitt hemvist eller sitt huvudkontor (9 kap. 28 § luft-
fartslagen i sin davarande lydelse). Eftersom inget av de utpekade
stallena motsvarade det dar huvudkiromalet handlades awvisade
tingsratten genkaromalet.

12.3 Beuvisfragor

12.3.1 Editionsforeliggande

Rattsfall om editionsforelaggande ar inte sa vanligt inom transportrat-
ten. Under perioden har emellertid ett sadant rapporterats i Lamar
NJA 2003 C 30. I malet, som féordes mellan ett Rederi och ett forsak-
ringsbolag om klander av partikulardispasch ang. ersattning for pa-
stadda haveriskador, alades Skandia i en dispasch att ersiatta Rederi-
ets kostnader for roder- och propellerreparationen med visst belopp
samt att betala ersattning till dispaschoren. Daremot befriades forsak-
ringsbolaget fran ersattningsskyldighet for reparationen avseende cy-
linderlocket. Genom klanderskrift yrkade Rederiet i forsta hand att
dispaschen helt skulle ogillas eftersom rederiet inte var forsakrings-
tagare. Forsakringstagare och dgare till fartyget var enligt Rederiet
Blue Virgin, ett bolag bildat pa Antigua och Barbuda vilket framgar av
registreringsbevis och forsiakringsbrev. Sedan tingsratten hemstallt
om dispaschorens yttrande réorande partsfragan och darvid forhort sig
om mojligheten att ratta dispaschen anférde dispaschoren att forsak-
ringstagare hos Skandia ar Blue Virgin med adress Norrkoping Ship-
ping AB i Soderkoping. Rederi AB Lamar, Oskarshamn, har i darendet
upptratt som agent for forsakringstagaren och har fort dennes talan.
Pa grund av forbiseende hade Rederiet i dispaschen angetts som
Skandias motpart i stillet for Blue Virgin. Genom beslut med stod av
17 kap 15 § forsta stycket rittade dispaschoren dispaschen pa sa sitt
att som motpart angavs Blue Virgin Company Ltd, St Johns, Antigua.
Vidare antecknades Rederi AB Lamar som agent for Blue Virgin. Se-
dan partsstillningen sdlunda dndrats avvisade tingsratten Rederiets
talan. Sedan rederiet klagat 6ver domvilla avvisade hovratten dess ta-
lan. Hogsta domstolen meddelade inte provningstillstind, varfor par-
tikulardispaschen vann laga kratft.
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Forsakringsbolaget klagade emellertid 6ver domvilla i hovratten
och yrkade bl.a. att hovratten skulle forelagga Blue Virgin att forete
handlingar utvisande bolagets dgare, styrelseledamoter och “direc-
tors” fran tidpunkten for maskinskadan och framat. Blue Virgin be-
stred yrkandet och invinde att handlingarna som efterfragades sak-
nade betydelse i mélet. Hovréitten anférde den bedémde att de efter-
frigade handlingarna kunde antas dga betydelse som bevisning i ma-
let och forelade Blue Virgin att till hovratten ge in handlingar som
utvisade bolagets registrerade dgarforhallanden, dess styrelseledamo-
ter och "directors” for tiden fran och med den dag da begiaran om
dispasch gjordes till och med den dag da ansokan om domvilla in-
kom till ratten. Blue Virgin 6verklagade och yrkade att Hogsta dom-
stolen skulle ogilla yrkandet om editionsforelaggande eller i allt fall
forlanga tiden for foreteende av handlingarna. Hogsta domstolen
faststallde hovrattens beslut dock att den dag da det meddelade fore-
laggandet senast skulle fullgéras bestams till annan tid. Man kan
undra hur ett sidant arende kan ta i ansprak sa mycken juridisk tan-
kemoda.

12.3.2 Bevisborda och beviskrav

Problemet med vem som ar att anse som transportor belyses i det ovan
redovisade fallet Gotaland ND 2001 s. 9 (HVS), jfr ND 1999 s. 18 (Go6-
teborg). Bevisbordans placering for att ndgon rattshandlar fé6r annan
kom i detta sammanhang upp till bedémning. Normalt brukar man
havda att mellanmannen har att styrka att han eller hon handlat for
annan och att motparten insett eller borde ha insett detta (Gronfors,
Stallningfullmakt, s. 164 ff.). Hovratten tillampade dessa bevisregler
nar den mot bakgrund av utredningen i det aktuella fallet fann att
P&O Europe genom den utredning som lagts fram i vart fall inte
formatt visa att Sandvik insett eller bort inse att Europe endast upp-
tradde som agent for P&O Container med avseende pa transporten
av godset fran Gavle till Bremerhaven. Hovrétten fann darfor att P&O
Europe var att betrakta som den som avgett 16fte som transportoér och
darmed aven var ratt svarande.

I det i avsnitt 6.6.2 refererade fallet Pentiumprocessorerna ND 2001 s.
19 (Skiljedom) hade man att ta stallning till huruvida nagon anstalld
utnyttjat tillfallet och uppsatligen tillgripit godset fran trailern vid en
terminal. Betraffande denna fraga hade parterna givit uttryck for skil-
da synsatt pa bevisbérdans placering. Enligt skiljemannens mening
utgar artikel 29 CMR fran att den som pastar uppsatlig handling be-
gatts, eller dirmed likstalld vardsloshet, ocksd har bevisbordan for sitt
pastaende. Detta har ocksa bekréftats i internationell praxis (se do-
men i ETL 1999 s. 360 [BGH 16.7.98]).

Skiljemannen fortsatte emellertid med att havda att ett strikt upp-
ratthallande av bevisbordans placering pa den skadelidande i dessa
sammanhang skulle leda till att beviskravet ytterst sallan skulle kunna
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uppfyllas eftersom det ar fraktféraren som — pa samma sitt som nar
denne skall exculpera sig vid presumtionsansvar — har battre forut-
sattningar att redogora for vad som egentligen har hant. Det fanns
ocksa en tendens bade i internationell och nationell praxis att frakt-
foraren aliggs en forklaringsborda sa snart pastaiendet med nagon
grad av sannolikhet framstar som en forklaring till forlusten.

Skiljemannen menade att det var mot denna bakgrund som Dia-
mantfallet NJA 1998 s. 390 (se SvJT 2002 s. 951) ar att uppfatta. I det
fallet kunde domstolarna konstatera att ett uppsatligt tillgrepp skett
sedan ett paket med diamanter lamnats till posten fér befordran.
Hogsta domstolen anforde, med en hanvisning till vad hovratten
funnit, att det saknades anledning att rakna med ndgot annat alterna-
tiv an att diamanterna stulits av ndgon arbetstagare. Hovratten hade
funnit att kirandenas pastiende om att diamanterna tillgripits av en
anstdlld vid posten framstod som troligt varfor det borde ankomma pa
Posten att visa att tillgreppet inte skett av ndgon anstilld i hans tjans-
teutovning. Det skall dock uppmarksammas att Posten inte lamnade
nagon som helst utredning till vad som kunde ha hant med diaman-
terna varfor domstolarna utgick fran pastaendet om att diamanterna
tillgripits av nagon anstilld och inte behdévde ta stillning till vilket
krav som kunde stillas pa en utredning av ifrigavarande slag.

I forhallande till det fall som skiljemannen hade att ta stallning till
skulle reglerna om bevisbordans placering tillampas enligt féljande.
Det hade framkommit att terminalen stod 6ppen under stora delar av
den aktuella tidsperioden. Personalen hade tillgang till uppgifter
om att sindningen i vart fall inneholl datordelar vilket kunde antas
vara vardefull egendom. Det fanns darfor grund for pastaendet att an-
stallda vid Speditorsfirman hade haft mojlighet att utfora tillgreppet
eller medverka till det, pa sitt som gjorts gallande av Forsakringsbola-
get. Speditorsfirman hade darfor, for att kunna freda sig, att fore-
bringa utredning som gav anledning anta att andra alternativ till for-
lusten foreldg. Detta lyckades de ocksa med genom en omfattande
bevisning i form av anstillda pa terminalen.

I malet Cats and Dogs ND 2004 s. 21 (Svea), jfr 2003 s. 1 (Sthlm)
uppkom fraga om det vid atertransport hade bestamts dels nagon av-
hamtningstidpunkt, dels att varuforsiakring skulle tecknas. Fragorna
uppkom mot bakgrund av 22 och 26 §§ NSAB. Transportkunden pa-
stod att hon med en transportér hade ingatt avtal om transport med
avhamtning vid viss tidpunkt samt att transportoren atagit sig att teck-
na forsakring. Transporten kom inte till stind i enlighet med pasta-
endet och detta menade transportkunden hade orsakat att varorna
forsvunnit. For detta holl hon transportoren ansvarig. Transportoren
havdar att bolaget varken atagit sig att atertransportera vid den pa-
stadda tidpunkten eller att teckna varuférsakring samt att det inte fo-
religger nagot orsakssamband mellan férlusten och bolagets hand-
lande.
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Tingsratten fann att bevisningen i malet inte gav anledning att sat-
ta storre tilltro till den ene av transportkunden eller transportoren
framfor den andre. Hovratten fann inte anledning att gora annan be-
domning an den tingsratten gjort. Transportkundens talan kunde
darfor inte vinna bifall.

Bevisfragor betraffande en transportskadas storlek foreligger i
princip i varje mal. Vid bedomning av skadan vid brott mot efterkravs-
instruktioner uppkommer en sarskild fraga, namligen den om bevis-
bordan skall vara densamma som vid lastskada, dvs. presumtionsan-
svar, eller om den skall f6lja allmdnna principer om bevisbordans pla-
cering. I det i avsnitt 6.4 redovisade fallet ReRub ND 2003 s. 10 (HVS)
fann hovratten att utgangspunkten var den av tingsratten anforda, att
avsandaren, dvs. ReRub, hade bevisbordan. Samtidigt framholl hovrat
ten en sadan regel i praktiken inte medférde nigot hot mot fraktféra-
ren eftersom avsindaren genom utlimnandet betagits mojligheten
att bevisa att godset var i felfritt skick. Det forfoll darfor rimligt mena-
de hovritten att liagga bevisbordan pa fraktféraren Schenker. Schen-
ker hade emellertid inte visat att det forelag nagot fel i varan som
skulle medfora avdrag pa det belopp bolaget hade att utge. Ersatt-
ning skulle darfor utga med ett belopp motsvarande efterkravsbelop-
pet. Hovrittens placering av bevisbordan pa fraktforaren forefaller
vara lamplig med hansyn till dels presumtionsansvarets starka stall-
ning inom den allmdnna transportratten och dels det forhallande att
frakforaren trots allt ar ansvarig for att efterkravsinstruktionen inte
iakttagits pa ratt satt.
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