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1 Inledning

Praxisoversikterna om sjoratt och annan transportratt avser att skildra
svensk rattstillimpning inom de sjorattsliga och transportrattsliga om-
radena. Med tanke pa den nordiska rattslikheten inom dessa om-
raden har dock viktigare avgoranden fran hogsta instans i vara grann-
lainder ocksd tagits med. Aven avgdéranden fran andra linder berérs
nar de kan anses tillhora allmanbildningen pa omradet. Domar som
har anknytning till unionsratten har okat kraftigt i antal, sarskilt nar
det galler transporter av passagerare. De redovisas i sitt sammanhang
vid tillampning av svensk eller nordisk ratt.

Antalet domar fran hogsta instans som ror det klassiska transport-
rattsliga omradet med ansvar for transportskador och dartill anknyt-
ande fragor dr numera fa. Sddana fragor beror transportratten endast
i dess trangre betydelse. Transportratten har emellertid utvecklats och
blivit vidare sid att den omfattar aven fragor utanfor det klassiska



SvJT 2021 989

omradet. Pa sd satt far man tydligare fram sadana fragestallningar som
exempelvis miljoratt, konkurrensratt och utvecklingen pa passagerar-
befordringsomradet. Detta vidare synsatt har tillimpats i denna 6ver-
sikt for att visa pa dynamiken i de olika fragor som uppkommer inom
transportomradet vid domstolar och andra myndigheter.

Det kan noteras att antalet domar fran hogsta instans ar i stigande
for den period som hir redovisas. Detta géller inte bara domar fran
Sverige utan dven i vara nordiska grannlander.

Korsreferenser mellan domssamlingen Nordiske Domme i Sjgfart-
sanliggender (ND) och de svenska (eller andra nationella nordiska)
domssamlingarna gors for att underlatta for lasaren att hitta fallen i
den samling som finns narmast till hands. Det ska noteras att det fore-
kommer en viss efterslipning av publicering av domar i ND varfor det
indikerats om ett avgorande kommer att tas med i den domssamling-
en. Mycket kan givetvis ocksa letas upp direkt pa internet.

2 Sjofart och statsstod

Det svenska sjofartsstodet ar uppbyggt kring dels ett bemanningsstod,
dels mojligheten till tonnageskatt. Nagot internationellt skepps-
register har dock aldrig inférts i Sverige utan manga svenska redare
har flaggat i t.ex. Norge eller Danmark.

Bemanningsstodet kan karaktariseras som juridiskt tekniskt kom-
plicerat. Det begransas av unionsrattens statsstodsregler och har utfor-
mats mot bakgrund av dessa (Se Meddelande C(2004) 43 fran
kommissionen — Gemenskapens riktlinjer for statligt stod till sjo-
transport). De svenska reglerna ar utformade si att skatt pda sjo-
inkomst, arbetsgivaravgifter och loneavgifter krediteras rederiets
skattekonto. Rederierna betalar med andra ord bara nettolon i fraga
om ersattningar som utgor sjoinkomst.

En forsta fraga ar da vilken typ av ersattning som ska anses utgora
sjoinkomst; for andra ersittningar utgdr inte sjofartsstod. Med sjo-
inkomst avses 16n, formdner, drickspengar och annan ersdttning till
den som &r anstalld ombord och som enligt sjdbmanslagen (1973:282)
ar sjoman. I detta ligger att ersittningen ska utgora ersattning for
fartygsarbete och ha intjanats i befattning ombord. Som sjéinkomst
raknas dven vederlag under kortare vantetid. Daremot utgdr inte
ersattning utover gangse befilhavarlon for t.ex. fartygets agare (se
Tamina Forvaltningsratten i Faluns dom den 11 februari 2013 i mal
1288-12).

For att ersiattning som ett rederi betalar ut till anstallda ska anses
vara sjoinkomst maste fartyget vara klassat som ett EES-handelsfartyg.
Det ar Skatteverket som klassificerar fartyget (se 64 kap. 3 § inkomst-
skattelagen [1999:1229]).

For att fa sjofartsstod maste rederiet ansoka om en forklaring om
att fartyget ar stodberattigat hos Delegationen for sjofartsstod.
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Sjofartsstod lamnas om fartyget i sin naringsverksamhet anvands i
trafik som ar utsatt for internationell konkurrens (se 2 § forordningen
[2011:770] om sjofartsstdod). Ett forsta krav har ar alltsa att fartyget
bedriver naring. Fartyget Gunilla ags av Ockeré kommun med det
uttalade syftet att anvindas av Ockerdé gymnasieskola for under-
visningsverksamhet for skolans elever. Eleverna ar inkvarterade om-
bord pa fartyget. Huvudsakligen foljer eleverna undervisningen och
bedriver egna studier, men till viss del utfér de aven arbetsuppgifter
ombord pa fartyget. Under sadana forhdallanden var det enligt dom-
stolarnas bedémning fraga om utbildning och inte om transporter av
gods eller passagerare (se Gunilla av Ockero Forvaltnlngsratten i Faluns
dom den 26 juni 2014 i mal 5514-13). Inte heller ansags fartyget vara
ett passagerarfartyg (se Gunilla av Ockeré Forvaltningsritten i Faluns
dom den 20 maj 2015 i mal 5427-14).

For att fa stod far fartyget inte vara registrerat i ndgot annat register
an det svenska. Rederiet ska dessutom stalla utbildningsplatser om-
bord till forfogande. Slutligen ska tillrackliga forsakringar for fartyget
och dess drift finnas (se 2 § forordningen [2011:770] om sjofarts-
stod).

Det svenska sjofartsstodet utvidgades 2014 till att omfatta inte
endast fartyg som transporterar passagerare och gods utan aven fartyg
sysselsatta inom den s.k. specialsjofarten. Exempel pa fartyg som
omfattas av stodet i dag ar kabellaggningsfartyg och sjomatnings-
fartyg. Avsikten fran regeringens sida var att gynna daven den delen av
naringen som konkurrerar med utlandska rederier (se prop.
2012/13: 144 5. 6).

Ett mdl om sjofartsstod, vilket tangerar reglerna om specialfartyg,
har letat sig upp anda till hogsta instans. Hogsta forvaltnings-
domstolen provade i rattsfallet Sigrid HFD 2018 ref. 82 huruvida ett
fartyg kunde anses anvandas i trafik som var utsatt for internationell
konkurrens pd sjofartsmarkanden. Fartyget hade under den aktuella
tidsperioden transporterat karnbransle och radioaktivt avfall mellan
olika hamnar.

Enligt domstolen ska konkurrensvillkoret forstas pa sa sitt att den
typ av trafik som ett fartyg normalt sett anvands i, ska vara utsatt for
internationell konkurrens. Domstolen fann att det inte hade nagon
betydelse hur varje enskilt transportuppdrag hade erhdllits och inte
heller om fartyget utféor uppdrag at sin agare eller a4t nigon annan.
Daremot kravs att den stodsokande visar att liknande transporter
utfors av andra fartyg pa den internationella sjofartsmarknaden. I
fallet ansags rederiet ha visat att det utforts likande transporter varfor
sjofartsstod darfor kunde medges.

3 Tolkning av internationella konventioner
Lagstiftningen om sjo- och transportratt grundar sig i stor omfattning
pa internationella konventioner. Detta bidrar till enhetlighet pa ett sa
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internationellt omrade som sjo- och transportratt anda ar. En sidan
lagstiftning staller krav pa att rattstillimparen ocksa konsulterar den
bakomliggande konventionen och tolkar den mot bakgrund av inter-
nationella rattskallor i anslutning till konventionen. I de fall konven-
tionen har inkorporerats direkt utan att transformeras till svensk ratt
blir behovet av att kdnna till konventionstolkningens fragestallningar
an mer patagligt.

Ett viktigt rattsfall att uppmarksamma ar Bosphorus Queen Shipping,
C-15/17, EU:C:2018:557, dar unionsdomstolen slar fast att EU ar part
till havsrittskonventionen (i Sverige intagen i SO 2000:1). Vidare har
EU genom direktiv inkorporerat Marpol-konventionens standarder
for att motverka fororeningar fran skepp. Genom detta kan dom-
stolen tolka reglerna och tillaimpa dem ocksd pa skepp registrerade
utanfor EU. I domen blev det klarlagt att en registrerad agare — inte
en bare-boat-befraktare — var ansvarig for miljosanktionsavgift. Fin-
lands Hogsta domstol avgjorde sedan malet i Bosphorus Queen HD
2019:61 och kom fram till att oljeutslippet inte medfoért sa omfat-
tande skada eller risk for skada att sanktionsavgift skulle utga.

Hogsta domstolen kom under perioden med ett antal rattsfall som
berorde tolkning av konventionsgrundad lagstiftning och konven-
tionstolkning. Rattsfallen ar Cadillacen ¢ Miami ND 2016 s. 1 SHD
(= NJA 2016 s. 146) angaende tolkning av Haag-Visbyreglerna betraf-
fande gods som skadats i lastningshamn, Kopparn blev till sten ND 2016
s. 18 SHD (= NJA 2016 s. 465) som rorde tolkning av CISG, Potatis-
etanolen ND 2016 s. 34 SHD (= NJA 2016 s. 563) som rorde tolkning av
CMR och slutligen Thai Awrways ND 2016 s. 55 SHD (= NJA 2016
s. 900) som rorde tolkning av Montrealkonventionen (dessa fall kom-
menteras mer i detalj i det f6ljande). Till de nimnda fallen ska ocksa
laggas Akzo Nobel NJA 2014 s. 425 som rorde en internationell jarn-
vagstransport (detta fall har kommenterats i den foéregaende ratts-
fallsoversikten, se SvJT 2017 s. 587 och 592). I sammanfattning kan
foljande sagas styra Hogsta domstolens tolkningsverksamhet néar det
galler lagstiftning som grundar sig pa internationella konventioner.

For att faststalla den ratta meningen av en konvention ska beaktas
saval den gingse meningen av konventionens uttryck sedda i sitt
sammanhang och mot bakgrunden av konventionsregleringens anda-
mal och syfte, som de generella principer som far anses komma till ut-
tryck i konventionen. Det ar har saledes fraga om att tolka texten mot
bakgrund av en analys av de ord som anvdnds i konventionen, varvid
det kan vara att beakta konventionens olika officiella sprak.

Regelverken i transportkonventionerna utgor ett sammansatt och
komplicerat ansvarssystem. Ett stort antal olika faktorer ska beaktas.
Vissa faktorer verkar till forman for transportéoren medan andra ger
lastaigaren fordelar. Tillsammans astadkommer reglerna en rimlig
riskféordelning betriffande de skador och forluster som kan upp-
komma vid en transport. En utgangspunkt for tolkningen av konven-
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tioner ar att den avsedda riskférdelningen ska uppratthdllas. Detta ar-
gument ar narmast att betrakta som en tolkning som ar trogen mot
det system som konventionen bygger pa.

Forarbetena liksom omstandigheterna vid konventionens ingdende
kan ocksa ge ledning for att faststilla inneborden.

Hur man i konventioner rorande andra transportsitt har 16st en viss
fraga kan ocksa vara av betydelse. Om losningen ar densamma i flera
konventioner och darfor anses utgoéra en allman transportrattslig
princip, sd kan den bilda utgangspunkt dven for tolkningen av en
konvention som inte uttryckligen reglerar fragan. En sadan tillamp-
ning forefaller ocksd naturlig med tanke pa att en transport i dag ofta
utfors med flera slags transportmedel.

Eftersom tillampningen och tolkningen av internationella konven-
tioner i stor utstrackning sker vid nationella domstolar, ar dven
nationell rdttspraxis fran konventionsstaterna av stor betydelse i den
man det gar att utldsa nagon enhetlighet.

Nar det galler tolkningen av vissa konventioner madste uppmark-
sammas om EU har anslutit sig till vissa av dessa. I sidana fall kan det
finnas rattspraxis rorande konventionen sasom en del av unionsrat-
ten. Denna praxis ar av intresse daven nar fraga ar om en transport
som inte omfattas av unionsratten.

Slutligen kan domstolarna vid tolkning av en konvention anvianda
den juridiska ltteraturen fran olika linder. Framtrider en allmin me-
ning bor denna typiskt sett foljas. Och skulle olika asikter komma till
uttryck, hindrar det inte att en diskussion i litteraturen kan ange ra-
mar och riktning for tolkningen liksom goda argument fér och emot
olika tolkningsalternativ. Har galler som vid lasning av juridisk littera-
tur generellt, att om en viss forfattare har en etablerad auktoritet kan
ocksd det vara att beakta.

Det framhalls av domstolen att de givna anvisningarna inte hindrar
att bedomningen av en fraga som inte regleras i konventionen kan
goras med utgangspunkt i nationell ratt. Vad som foljer av konven-
tionen kan dock fa sin betydelse pa det sittet, att en utfyllande tolk-
ning av transportavtalet bor ske med beaktande av konventionsreglering-
ens syfte och de generella principer som far anses komma till uttryck i
konventionen.

Sammantaget maste konstateras att Hogsta domstolen har gett en
ovanligt utforlig beskrivning av hur de ser pa tolkning av internation-
ella transportrattskonventioner. Det finns anledning att utga fran att
dessa tolkningsprinciper kommer att vara styrande framover. Jag laser
Hogsta domstolens domar pa sa satt att tolkningsprinciperna galler
generellt for tolkning av internationella konventioner. Givetvis kan
det pa andra omraden vara nédvandigt att gora vissa modifikationer
men de angivna utgangspunkterna maste vara giltiga aven utanfoér
transportrattens domaner.
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4 Kollisionsansvar

Skada genom fartygs sammanstotning, s.k. kollisionsansvar regleras i
8 kap. sjolagen (1994:1009). Ansvaret grundas pa det vallande som
vardera sida visat vid kollisionen. En aktsamhetsregel finns i 6 kap. 2 §
sjolagen. Till den anknyter de internationella sjovagsreglerna som
finns intagna i COLREG. Nar det galler kollision i samband med
isbrytning madste daven iakttas reglerna i 1961 ars 6verenskommelse
mellan Sverige, Danmark, Finland och Norge om samverkan vid is-
brytning, isbrytarféorordningen (2000:1149) samt Sjofartsverkets fore-
skrifter om statens isbrytningsverksamhet (SJOFS 2011:1).

I rattsfallet Aura (kommer att publiceras i ND 2020), Stockholms
tingsratts dom den 5 november 2020 i mal T 13292-19 och T 13409-
19, framfordes fartyg i eskort i Norra Kvarken under ledning av
isbrytaren Sisu. Aura bogserades i klyka av isbrytaren och saknade
manovreringsféormaga. Fartyget Virginia gick fritt i isrannan bakom de
bada andra fartygen. Sisu korde efter ett tag in i en hdrdare isvall
vilket foranledde stopp. Virginia kolliderade med Awura som skadades i
samband med kollisionen. Ersattning for skadorna kravdes av
Virginias agare.

Tingsratten, som fann att det inte féreldg nagon branschpraxis om
att vardera agaren stod for sina skador vid bogsering i is oavsett
vallande, kom fram till att sammanstotningen orsakats av villande pa
Virginias sida. Vidare fann tingsratten att medvallande inte foreldg.
Ersattningsyrkandet skulle darfor bifallas.

5 Avtalskomplexitet

Inom transportratten ar det ofta fraga om olika avtalsforhallanden
som sammanflatas i avtalskedjor. Dessa innefattar olika avtalssubjekt
som i sin tur har underentreprenorer som utfor olika delar. Avtals-
konstruktionerna bli emellanat valdigt komplicerade och det ar svart
att reda ut rattsforhallandena.

Ett rattsfall som ar ett exempel pa det sagda ar NSAB-forsikringen
NJA 2018 s. 301. Green Cargo atog sig att for egen riakning lagra
pappersrullar for SCA. For lagringsuppdraget gallde NSAB 2000.
Green Cargo ordnade lagringen i en lokal som bolaget hyrde av Jern-
husen enligt ett hyresavtal som traffats mellan dem.

Pa grund av ett vattenlickage i lokalens sprinklersystem skadades
pappersrullarna. SCA hade en forsikring hos If. Forsakringsbolaget
betalade ersattning till SCA och tog darefter 6éver SCA:s fordran mot
Green Cargo. Varken If eller SCA hade ersatts av Green Cargo. Green
Cargo vackte talan mot Jernhusen och yrkade att tingsratten skulle
forplikta Jernhusen att betala ersattning for de skadade pappers-
rullarna. Som grund for talan gjorde Green Cargo gallande att Jern-
husen ansvarar for skadan pa godset som hyresvird med ett presum-
tionsansvar enligt jordabalkens regler. Vidare anfordes att Green
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Cargo ansvarar gentemot SCA, eftersom det galler ett presumtions-
ansvar for det lagrade godset enligt NSAB 2000.

Jernhusen bestred ersattningsskyldighet och gjorde gallande att
bolaget inte kunde lastas for vardsloshet pa ett sadant satt att skade-
standsskyldighet forelag. Vidare anfordes bl.a. att Green Cargo inte
var ersattningsskyldigt mot SCA, eftersom det inte hade visats att
Green Cargo gjort sig skyldigt till fel eller férsummelse, att
ersattningsskyldigheten skulle stanna pa If, att Green Cargo, som inte
hade tecknat nidgon NSAB-forsikring, saknade ratt att fora kravet
vidare mot Jernhusen, att Jernhusen inte ar kontraktsmedhjalpare till
Green Cargo, samt att Green Cargo inte lidit skada eftersom det inte
betalat nagon ersattning till SCA.

Hogsta domstolen fann att Jernhusen inte visat att skadan inte be-
rodde pd dess forsumlighet, att Green Cargo i princip svarade mot
SCA enligt NSAB, att regress mot Green Cargo inte hindras av att SCA
tecknat egen forsakring, att Jernhusen inte kunde undga ansvar pa
grund av att Green Cargo forsummat att teckna forsakring enligt
NSAB, att Jernhusen varit kontraktsmedhjalpare till Green Cargo, att
det saknade betydelse att Green Cargo inte utgett ersattning till SCA
och att Jernhusen darfor sammanfattningsvis ansvar for skadan.

Den fraga som framfor allt har anknytning till transportratten ar
den om att lagerhdllaren inte kan undgd ansvar pa grund av att last-
agaren féorsummat att teckna férsikring enligt NSAB. En sddan plikt
foreligger ocksa enligt det nu gallande § 25 A NSAB 2015.

Om en forsikring har tecknats i enlighet med foreskrifterna i
NSAB kan det forekomma att den inte ticker skadan. Det kan bero pa
att den antingen ar beloppsmassigt begransad eller att den inte om-
fattar den uppkomna skadan. I sidana situationer ansvarar speditoren
vid fel eller forsummelser for den oforsakrade delen, dock med be-
stamning och begransning av ansvaret enligt vissa angivna regler.

En uppdragsgivare kan ge speditoren instruktioner om att inte for-
sakra det lagrade godset. Parterna kan ocksa komma 6verens om att
det inte ar nodvandigt att teckna forsikring enligt bestimmelsen.
Speditoren ar i bada dessa situationer befriad fran forsiakringsplikten.
I s fall svarar speditoren for fel eller forsummelse. Har uppdragsgiva-
ren en egen forsikring for varorna avskir en sidan henne eller ho-
nom inte fran att géra ansvaret gallande mot speditoren.

Nar speditoren har féorsummat att iaktta forsakringsplikten kan
NSAB, dar det anges att nar sidan forsakring inte tecknats, lasas pa sa
satt att ansvaret aven i denna situation tacks av bestaimmelsen. Emel-
lertid har nagon sarskild bestimmelse om ansvar for speditéren om
han eller hon inte fullgjort sin forsakringsplikt inte tagits in i NSAB.
For sadana fel foljer speditorens ansvar det allmdnna ansvaret for fel
och forsummelse att utféra uppdraget med.

Mot bakgrund av det anférda forstod Hogsta domstolen ansvaret
vid forsummad forsakringsplikt i NSAB sa att det faller utanfor till-
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lampningsomradet for § 25 och i stdllet regleras av de allmadnna reg-
lernai§ 6 (i NSAB 2015).

Det stillningstagandet medforde att en i malet utforligt diskuterad
fraga inte behoévde provas av domstolen, namligen den om vem som
har bevisbérdan for speditorens “fel eller forsummelse” i samband
med den foreskrivna forsikringsplikten. Denna fraga behandlas
langre fram i avsnitt 10.4 i samband med andra bevisfragor.

I rattsfallet Perssons bussar NJA 2017 s. 1065 uppkom fraga om vem
som ansvarade for att forbuden mot diskriminering inte 6vertraddes.
En person skulle resa fran Gavle till Osterfirnebo med buss. Han
hade en funktionsnedsattning och anvande rullstol. Pa grund av att
bussens trapplift inte kunde anviandas kom han inte ombord pa
bussen.

Kollektivtrafiken i omradet fungerade pa foljande sitt. Region
Gavleborg var regional kollektivtrafikmyndighet och ansvarade for
lanets kollektivtrafik. X-trafik var den forvaltning inom regionen som
utvecklade, upphandlade och samordnade utforandet av lanstrafiken.
Region Gavleborg hade efter upphandling gett Klovsjo-Ratan Trafik
AB i uppdrag att utfora linjetrafiken med buss i lanet. Klovsjo-Ratan
Trafik AB hade i sin tur ingdtt ett avtal med VS & Perssons Bussar AB,
som trafikerade busslinjen som inte kunde ta ombord den aktuella
passageraren. Fragan var vem som ansvarade for att 6vertradelsen om
bristande tillganglighet.

Hogsta domstolen konstaterade att Region Gavleborg genom X-
trafik upptradde utat som den som tillhandahaller tjansten. Busspas-
sageraren koper sin biljett — och darmed tjansten bussfard — av X-
trafik. Att X-trafik utdt sett ansvarade for kollektivtrafiken framgick
ocksd av dess hemsida, dar busstrafiken med priser och tidtabeller
presenterades. X-trafik hade vidare ett kundcenter och ansvarade for
marknadsfoéringen av trafiken. For resendren framstod det alltsd som
att det var X-trafik som tillhandaholl tjansten. Till detta kom att intak-
terna fran biljettférsiljningen enligt trafikeringsavtalet tillf6ll Region
Gavleborg och inte det anlitade bussbolaget. Mot denna bakgrund
skulle enligt domstolen regionen anses vara den som tillhandaholl
tjansten fard med buss i diskrimineringslagens mening.

Det resonemang som Hogsta domstolen for ar pafallande likt vad
som galler for transportorens ansvar for undertransportor enligt
13 kap. 35 § (285) sjolagen. Utfors transporten helt eller delvis av en
undertransportor (Perssons bussar), forblir transportoren (dvs. den
som ingar avtalet, nidmligen regionen) ansvarig som om han sjilv
hade utfort hela transporten.

6 Fraktkrav och avtalat kvittningsférbud
Det ar vanligt att fraktkrav blir foremdl for tvist. I SOL mot NTG

(kommer att publiceras i ND 2020) Goteborgs tingsratts dom den
17 november 2020 i mal T 13537-19, var det fallet. SOL hade sedan
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flera ar ett fraktavtal med en NTG avseende sjotransporter mellan
Goteborg och Zeebrugge. Transporter skulle under 2019 ske enligt
tidtabell. De fartyg som anvandes hade hyrts in av en befraktare over
tid. Fran mitten av juni 2019 meddelade transportéren att bolaget
inte langre skulle komma att chartra fartyg for trafik mellan Goteborg
och Zeebrugge eftersom tidsbefraktaren inte langre hade tillgang till
fartygen. Forutsiattningarna for att silja frakt pa linjen skulle dirmed
forsvinna.

SOL begarde i processen frakt frain NTG for andra kvartalet 2019.
NTG svarade med att havda en kvittningsfordran. Vidare yrkade NTG
ersattning for skadestind for att transporterna stalldes in. SOL hav-
dade i den delen att bolaget inte hade begatt nagot avtalsbrott som
grundar skadestindsskyldighet, att SOL sade upp avtalet pa grund av
vasentligt avtalsbrott frain NTG:s sida och att kvittningsforbud gallde
enligt fraktavtalet.

Tingsratten konstaterade att avtalet inneholl ett forbud mot kvitt-
ning av transportkundens eventuella motkrav, dven motkrav som fast-
stallts i en dom. Kvittningsforbudet gallde samtliga krav av varje slag.
Kvittningsforbudet var inte oskaligt och det fanns heller inte nagon
annan grund for att asidosatta villkoret. Betraffande yrkandet om
skadestand fann tingsritten det inte var visat att transportoren hade
atagit sig ett visst antal transporter eller att halla ett visst antal fasta
platser till kundens férfogande under 2019. SOL hade darfor inte
gjort sig skyldig till avtalsbrott genom att trafiken pa rutten upphorde.
NTG:s talan om skadestind avslogs darfor helt.

7 Transportorens ansvar for forlust, skada och drojsmal

7.1 Inledning

Fragan om ansvar inom transportratten omfattar flera olika aspekter.
Ansvaret kan vara av flera olika typer t.ex. vardansvar, drojsmalsan-
svar, ansvar for uppgifter i transportdokument eller utlimningsansvar.
En av de viktigare fragorna att besvara vid bedémningen av fraktfora-
rens vardansvar ar den under vilken period som denne ansvarar. Dar-
efter maste man undersoka huruvida fraktféraren kan begransa sitt
ansvar. Slutligen maste man beakta de viktiga frdgorna om reklamat-
ion och preskription.

7.2 Vilka regler ska anvindas?

De internationella transportkonventionerna har skrivits utifran anta-
gandet att en transport alltid sker med samma transportmedel. I dag
ar ett sadant antagande inte empiriskt riktigt. De allra flesta transpor-
ter sker pa tva eller flera olika transportslag och kallas da multimodal
eller kombinerad transport, t.ex. bil-fartyg-bil. Det ar da viktigt att
veta vilken av de olika konventionerna som ska tillimpas pa transpor-
ten betraffande den skada som intraffat.
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Hgyesterett i Norge stilldes under perioden infoér dessa svarigheter
i rattsfallet Norrland HR-2019-912-A, dar en transport hade skett dels
pa vag, dels till sjoss. Transporten skulle ske fran Norge till England
och avsag en kabel virad pa en kabeltrumma. Sedan kabeln hade
transporterats pa en trailer pa olika vagar till lasthamnen drogs
trailern med kabeltrumman ombord pa fartyget Norrland. Efter av-
gang motte fartyget kraftig vind och hog sj6 som medférde att det fick
slagsida. Trailern med kabeltrumman valte och kabeln blev total-
forstord.

I malet argumenterades for att reglerna om vagfrakt bara kommer
till anvindning om transporten som helhet framstir som vagfrakt.
Om reglerna om vagfrakt skulle omfatta transporten galler att dessa
regler tillampas pa befordringen i dess helhet d@ven om ett fordon som
fraktas med palastat gods under del av befordringen transporteras
med fartyg, forutsatt att godset under befordringen inte lossas fran
fordonet av annan anledning an att det varit omojligt att fullgora avta-
let pa 6verenskommet sitt. Fran denna huvudregel galler ett undan-
tag om det visas att forlust, minskning, skada eller drojsmal som upp-
kommit under befordringen med fartyget harror, inte fran vagfrakt-
foraren utan av hindelse som kunnat intraffa endast under och pa
grund av befordringen med fartyget. Vagfraktférarens ansvarighet ska
da bestammas enligt de lagregler som galler for befordran med farty-
get om dessa regler inte kan asidosattas genom avtal som inskranker
fraktférarens ansvarighet. Det sagda framgar bl.a. av artikel 2 i kon-
ventionen om fraktavtal vid internationell godsbefordran pa vag
(CMR).

Hgyesterett kom fram till att transportuppdraget i sin helhet var att
beddéma som en godsbefordring pd vig. Reglerna om internationell
vagtransport var alltsa att anvinda pa transporten. Emellertid var den
namnda undantagsregeln tillimplig pa transporten eftersom vagfrakt-
foraren inte varit vardslos nar kabeltrumman surrats. Ersattningsfra-
gorna skulle alltsa bedomas enligt sjolagens regler eftersom vind och
sjogang bara kan forekomma vid transporter till sjoss.

7.3 Ansvarsperioden

I Potatisetanolen ND 2016 s. 34 (= NJA 2016 s. 563) gallde fragan ansva-
ret for skada pd transporterad etanol. Spirits of Gold AB marknadsfor
och saljer spritdrycker. Bolaget genomforde under bla. sisongen
2011 en kampanj med en exklusiv vodka under varumarket Karlsson’s
Gold. For detta dandamal destillerade Kanon AB i Akers styckebruk
etanol av utvald farskpotatis fran Bjarehalvon. Etanolen skulle i det
aktuella fallet transporteras fran Sverige till Tyskland. For den aktu-
ella transporten ingick Spirits of Gold i januari 2012 ett internation-
ellt vagtransportavtal med Johs. Rasmussen, Svebglle A/S. Vid an-
komsten till mottagaren i Heilbronn visade det sig att etanolen inne-
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holl fraimmande fettpartiklar. Hela sandningen betraktades som en
totalforlust.

If vackte — efter att ha betalat ersattning for den forlorade etano-
len och tagit 6ver Spirits of Golds krav — talan mot Rasmussen med
yrkande om att Rasmussen skulle utge ersattning for etanolen. Som
grund for talan aberopade If att etanolen hade skadats under trans-
porten och att Rasmussen som transportor hade ansvar for det intraf-
fade. Rasmussen bestred forsikringsbolagets talan, i forsta hand pa
den grunden att skadan inte hade uppkommit under den for trans-
porten gallande ansvarsperioden.

Av artikel 17.1 CMR f6ljer att transportdren ar ansvarig for skada,
forlust eller drojsmal som intraffar under tiden mellan godsets motta-
gande till befordran och dess utlamnande. Hogsta domstolen valde
att 1 detta fall inte ta stillning till den fragan utan avgjorde malet pa
vardansvaret (se avsnitt 7.5).

7.4 Forlust eller skada respektive drojsmal eller icke-uppfyllelse?

Forlust och skada ar det fraga om néar godset har gatt forlorat eller
skadats. Nar man inte vet vad som hant med godset kan det till en
borjan foreligga drojsmal som efter viss tid konverteras till en forlust.
De faktiska omstandigheterna om vad som hint med godset har sale-
des stor betydelse for klassificeringen av skadan.

Nar det galler drojsmél uppkommer ytterligare forvirring nar man
laser de olika internationella instrumenten och jamfér dem med
svensk ratt. Begreppet drojsmal kan namligen sprakligt sett uppfattas
pa olika satt.

Det kan ta sikte endast pa den situationen att last eller passagerare
kommer fram senare dn enligt avtal eller i féorhallande till en rimlig
transporttid, exempelvis pa grund av hart vader, kollision eller
maskinskador. Sa uppfattas och tillimpas ocksa begreppet enligt flera
internationella konventioner pa det transportrattsliga omradet. Enligt
nordisk och angloamerikansk ratt har dock begreppet drojsmal i
transportrattsliga sammanhang sedan ling tid tillbaka tillimpats pa
samma satt som inom den allmdanna formogenhetsratten. Det
omfattar dd forutom sen ankomst till slutdestinationen ocksd den
situationen att en transport stills in, dvs. sa kallad icke-uppfyllelse.

For att kunna avgora om en instdlld transport omfattas av en kon-
ventions tillimpningsomrade mdste man ldsa varje regelset noggrant
innan man gor sin bedomning. En skiljelinje brukar vara att om val
utforandet av transporten har startat sa ar det fraga om drojsmal; i
annat fall kan det vara fraga om icke-uppfyllelse.

Fragan tangeras i rattsfallet Cadillacen ¢ Miami ND 2016 s. 1 SHD
(= NJA 2016 s. 146) uppkom fragor om preskription. En person for-
varvade i september 2009 en personbil Cadillac CTS av arsmodell
2007 fran en saljare i USA. Bilen skulle transporteras till Sverige med
fartyg. Ett transportavtal slots och en bokningsbekraftelse lamnades i
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september 2009. Betriffande upphamtning och leveransdetaljer an-
tecknades att koparen skulle se till att bilen jamte handlingar kom till
terminalen i Miami. Bilen levererades ocksa av koparen till hamnen i
Miami. Bilen transporterades emellertid aldrig fran USA utan kom att
sta 1 terminalomradet under ling tid. Den saldes slutligen exekutivt
for att ticka kostnaderna for platshyra i hamnen. Transportkunden
stamde i april 2013 sjétransportéren med krav pa ersattning for forlus-
ten av bilen. Transportoren gjorde gallande att kravet var preskriberat.
Som redovisas i avsnitt 7.8 om preskription kom Hogsta domstolen
fram till att kravet var preskriberat.

I en kommentar till rattsfallet (se Johan Schelin i Sjorattsbiblio-
tekets nyhetsbrev nr 1/16) har havdats att Hogsta domstolen helt sy-
nes bortse fran vilken typ av kontraktsbrott det var fraga om i malet.
Domstolen ska enligt kommentatorn ocksa ha slagit fast att sjolagens
preskriptionsregler ar tillampliga vid icke-uppfyllelse av transport-
avtalet nar transportoren val tagit emot godset. Det framfors vidare i
kommentaren att den fragan rent principiellt bor félja allmanna kon-
traktsrattsliga regler och att detta skulle galla oavsett om godset har
avlamnats till transportoren eller inte. Uttalandena gors med hanvis-
ning till den juridiska litteraturen (varvid avses Hans Jacob Bull Inn-
Joring i veifraktrett 2 uppl. 2000 s. 69-70).

Det ska dock uppmarksammas att fraigan om icke-uppfyllelse i litte-
raturen har diskuterats mot bakgrund av avtalsbrott i form av drojs-
mal som intraffar utanfor ansvarsperioden, t.ex. att fraktféraren inte av-
hamtar godset i ratt tid och avsindaren darfér haver avtalet utan att
transporten har paborjats. Som ndmnts ar det vanligt att i kontinental
ratt hantera drojsmal som icke-uppfyllelse i de fall drdjsmalet skett
innan prestationen borjat utféras; sa gors normalt inte i nordisk ratt.

Den angivna situation med icke-uppfyllelse ar emellertid en helt
annan an den som var uppe i rattsfallet Cadillacen ¢ Miami. Som
framgar av domen var det klarlagt att transportkunden hade lamnat
Cadillacen till transportorens agent i hamnen for transport. Ansvars-
perioden hade saledes redan borjat nar bilen gick koparen forlustig.
Krav framstilldes ocksa enbart pa grund av att godset forlorats, inte pa
grund av att transporten inte hade utforts. Det finns sidledes varken i
de processuella forutsittningarna eller i domskalen ndgot stod for
pastdendet att Hogsta domstolen skulle ha tinjt pd tillimpnings-
omradet for preskriptionsreglerna i sjolagen till att omfatta andra
situationer an sidana som avser forlust av eller skada pa transporterat

gods.

7.5 Vardansvaret vid landsvdgstransporter
I det i avsnitt 5.2 redovisade rattsfallet Potatisetanolen ND 2016 s. 34
SHD (= NJA 2016 s. 563) anforde Rasmussen i andra hand att fordo-

nets tankar hade gjorts rena i enlighet med normala rutiner och att
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annat inte hade avtalats, varfor ndgot avtalsbrott fran transportérens
sida inte forelag.

D4 uppkom fragan om tillampning av artikel 17.3 CMR. Dar anges
en grundlaggande forutsattning for att ansvarsfrihetsgrunderna i arti-
kel 17.2 ska kunna tillimpas. Det foreskrivs att bristfalligheter i det
fordon som anvands for transporten inte far aberopas till befrielse
fran ansvar. Denna kvalifikationsregel och dess ritta innebord ar
kanske den mest omdiskuterade i rattslitteraturen réorande CMR. En-
ligt Hogsta domstolen ar det helt klart att den angivna regeln tar sikte
pa fordonets skick i teknisk mening, sasom véxlar, framdrivningsme-
kanik och liknande. Detsamma maste enligt domstolen anses galla
aven fordonets andamalsenlighet for den stracka som ska koras, t.ex.
att det finns drivmedel i tillracklig omfattning. Den fraga som stilldes
pa sin spets var huruvida fordonet ocksa ska vara lampligt for trans-
port av just det gods som avtalet omfattar.

Hogsta domstolen anfdér att ordalydelsen av artikel 17.3 CMR
narmast ger vid handen att alla slags bristfalligheter omfattas, saledes
aven att fordonet ar olampligt for transport av en viss avtalad last.
Forarbetena till konventionen ger ingen ledning i denna fraga och ta-
lar alltsd inte emot en sddan tolkning. Vidare konstaterade domstolen
att rattspraxis inte gav nagon entydig linje. Detsamma gallde asikterna
i den juridiska litteraturen.

Domstolen kom mot denna bakgrund fram till att konventionen
inte ska tolkas inskrankande utan ges en vid tillimpning nar orda-
lydelsen sa tillater. Sammantaget talar darfor oévervagande skal enligt
domstolen for att artikel 17.3 CMR ska uppfattas pa sa sitt, att den
omfattar ocksa den situationen att fordonet ar olampligt for transport
av det gods som parterna har avtalat om.

For att ett fordon ska betraktas som bristfalligt kravs enligt Hogsta
domstolen att detta i ndgon mening avviker fran vad som foljer av
transportavtalet. Vid den bevisvardering som domstolen gjorde blev
slutsatsen att fordonet inte var bristfalligt i forhdllande till vad som
foljde av transportavtalet. Artikel 17.3 CMR var diarmed inte tillimplig
i det aktuella fallet.

Domstolen gick da vidare till artikel 17.2 CMR. Dar behandlas ett
antal ansvarsundantag for transportoren, bl.a. att skadan eller forlus-
ten har orsakats av fel eller forsummelse av den berattigade (fel-
undantaget) respektive av en anvisning fran denne (anvisningsundan-
taget). I detta fall fick anvisningsundantaget sjalvstaindig betydelse.
Om den berittigade inte har lamnat ndgon instruktion — eller om
den instruktion som har ldmnats var oriktig, ofullstindig eller oklar
— sa gar transportdren enligt domstolen fri fran ansvar for skada till
foljd av att risken realiseras.

For att undvika den intraffade skadan skulle Rasmussen ha behovt
kunskap om att etanolen var av speciell karaktar och kravde sarskilda
transportforutsiattningar. Utredningen gav stod for att Rasmussen fore
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transportens genomfoérande inte hade fatt besked om eller haft an-
ledning att misstinka att det rorde sig om en etanol for vilken sar-
skilda transportforutsattningar gallde. Av det anférda foljer att anvis-
ningsundantaget i artikel 17.2 CMR var tillaimpligt. Rasmussen skulle
darfor inte svara for att etanolen skadades under transporten.

7.6 Transportritisligt uppgiftsansvar och kiprdttslig bevisverkan

Nar varor transporteras under ett transportdokument kan dokumen-
tet utgora ett gott bevismedel for godsets tillstind vid transportens
borjan; sarskilt giller det nar dokumentet utgors av ett konossement
(bill of lading). Ett sadant dokument representerar godset och utgor
bevis for att det har tagits emot eller lastats ombord som det har be-
skrivits i konossementet, om annat inte visas eller forbehall gjorts.
Saknas uppgift om godsets och férpackningens synliga tillstand i ko-
nossementet, skall i detta anses antecknat att godset var i gott synligt
tillstand, om inte annat visas. (Se 13 kap. 42 § [292] forsta stycket och
49 § [299] sjolagen).

Om tredje man i god tro har 16st in konossementet i forlitan pa att
uppgifterna i det ar riktiga starks konossementets bevisverkan ytterli-
gare. I sidana fall &r motbevisning inte tilliten (s.k. estoppel). Om
transportoren insag eller borde ha insett att en uppgift om godset var
oriktig, far han inte aberopa féorbehall om godsets tillstand eller vikt
om forbehallet inte innehdller en uttrycklig anmarkning om uppgif-
tens oriktighet.

For att undgd ansvar kan transportoéren i skilig omfattning under-
soka godset. Om sa inte sker, eller om det inte dr mojligt, ska trans-
portoren i transportdokumentet gora forbehall som ger uttryck for
detta. Nar transportbehallare i form av containrar anvands ar mojlig-
heterna att undersoka godset begransade. (Jfr 13 kap. 48 och 49 §§
[298 och 299] sjolagen.) Ofta far transportoren lita pa de uppgifter
som avlastaren (the shipper) lamnar om lasten. Detta kommer i regel
till uttryck i en fortryckt text som anger att uppgifterna kommer fran
nagon annan, exempelvis "said to be” eller "furnished by shipper”.
Endast om viktférhdllanden indikerar att nagot inte stimmer eller
skador pa containern kan iakttas kravs ytterligare undersékningar
fran transportoérens sida.

De nu beskrivna reglerna har i princip endast betydelse i forhal-
lande till transportorens uppgiftsansvar, dvs. for uppgifter i ett konos-
sement. Detta ansvar ror forhallandet mellan transportoéren och den
som ar berattigad enligt konossementet. De tar siledes inte sikte pa
forhallandet mellan siljaren och képaren. Men uppgifter i ett konos-
sement eller annat transportdokument bor manga ganger anda till-
erkdnnas viss prima facieverkan i kopeférhallandet. Hur detta kan ske
illustreras i rattsfallet Kopparn blev till sten, ND 2016 s. 18 SHD
(=NJA 2016 s. 465).
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En handelsman med bas i Umea, Sverige, salde 50 ton kopparkato-
der till en tillverkare av kylanordningar i Istanbul, Turkiet. Enligt av-
talet skulle kopparn levereras "Incoterms CIF Dar El Salam” i Tanza-
nia. Vidare skulle kopparn lastas i tva containrar och transporteras till
sjoss fran lastningshamnen i Dar es Salaam till destinationshamnen i
Istanbul. Tva containrar lastades ocksd ombord pa fartyget Africa Stari
Dar es Salaam. Fartyget kom fram till Istanbul. Koparen fick dar tll-
gang till containrarna. Vid en inspektion i hamnen konstaterades att
de i stallet for koppar inneholl sten.

Koparen stimde siljaren med krav pa att fa tillbaka erlagd kope-
skilling. Hogsta domstolen uttalade att siljaren i utgdngspunkten har
bevisbordan for att varan ar i avtalsenligt skick vid riskovergangen.
Om koparen omedelbart efter mottagande av varan meddelar saljaren
att han anser att den ar felaktig ligger bevisbérdan kvar pa sialjaren.
Men om koéparen drdjer med meddelandet 6vergar bevisbordan en-
ligt Hogsta domstolen pa denne. I forevarande fall hade képaren om-
gaende meddelat saljaren om felet varfor denne hade bevisbordan for
att koppar fanns i containrarna nér de lastades ombord pa fartyget.

Det beviskrav som kan uppstillas angav Hogsta domstolen vara sa-
dant att bevisningen maste 6vertyga domstolen om att bristande av-
talsenlighet forelag med en rimlig grad av sikerhet. Den bevisning
som kunde foras fram var bl.a. uppgifter i ett konossement eller annat
transportdokument. Sidan bevisning bér minga ganger tillerkannas
viss prima facieverkan i kopeforhallandet. Aven om dokumentet vid ett
forsta paseende kan godtas, sa maste omstindigheterna i det enskilda
fallet paverka vilket bevisvirde dokumentet har i féorhallandet mellan
saljaren och koparen. I forevarande fall — dar det fanns mojlighet att
fora fram annan bevisning — fann domstolarna att den bevisning som
hade forebringats av sdljaren inte med en rimlig grad av sikerhet var
overtygande. Sdljaren fick darfor betala ersattning till koparen for
utebliven leverans.

7.7 Stoppningsrdtt under godstransport
Hgyesterett i Norge har under perioden proévat en fraga réorande den
nagot udda rattsfiguren stoppningsratt. Stoppningsratt regleras i arti-
kel 71 CISG och har sin motsvarighet i 61 § koplagen. Dessa regler
innebdr att en part i ett kopeavtal far hdlla inne sin prestation om det
efter kopet visar sig att en parts handlingssatt eller ekonomiska foérhal-
landen ar sadana, att det finns starka skal att anta att han eller hon
inte kommer att uppfylla en vasentlig del av sina forpliktelser (den
s.k. suspensionsregeln). Om siljaren redan har avsant varan fir han
eller hon hindra att varan lamnas ut till koparen. Detta galler aven
om koparen har tagit emot transportdokument avseende varan (s.k.
stoppningsratt under godstransport).

En pendang till dessa koprittsliga bestimmelser finns i 13 kap. 57 §
(307) sjolagen. Enligt den bestimmelsen har en sdljare ratt att hindra



SvJT 2021 1003

att det salda godset utges eller att krava det tillbaka, d&ven om konos-
sement betraffande godset har 6verlamnats till koparen. Stoppnings-
ratten far dock inte goras gallande mot tredje man som i god tro har
forvarvat ett order- eller innehavarkonossement. Den senare regeln
finns for att stirka konossementets egenskap som varurepresentativ;
att forvarva dokumentet ska vara i princip lika sa gott som att forvarva
godset.

Reglerna medfor att en fraktférare kan hamna i ett dilemma. Det
uppstar namligen en konflikt mellan olika krav: siljarens krav om att
utlimnandet ska stoppas mot den enligt fraktavtalet berattigade par-
tens krav om att fa godset utlimnat enligt fraktavtalet (se Erling Selvig
Fra kjppsrettens og transportrettens grenseland [1975] s. 49 och Svante O.
Johansson Stoppningsrdtt under godstransport [2001] s. 371 ff.).

I rattsfallet Kamikskorna HR-2019-231-A hade en saljare i Kanada
instruerat en fraktforare att stoppa utlimning av varor till en kopare i
Norge pa grund av képarens ekonomiska féorhallanden. Trots instruk-
tionen lamnade fraktforaren ut godset. Koparen gick i konkurs och
det medforde att saljaren drabbades av en forlust. Saljaren riktade er-
sattningskrav mot transportoren.

Domen ér intressant i manga avseenden (for ytterligare kommen-
tarer se Erik Rgseg "En sak om stansingsrett — HR-2019-231-A” i NiP
2019-2, Thor Falkanger "The seller’s right of stoppage when bills of
lading are issued” i SIMPLY 2018 [Marius 519] s. 73 ff. och Svante O.
Johansson "Stoppningsratt i godstransports slutskede — kommenta-
rer till HR-2019-231-A” i Tudskrift for Forretningsjus 2019 s. 3 {f.).

Fraktforaren gjorde en rad invindningar mot kravet, bla. att
varorna redan var betalda, att kdparens ekonomi var dalig redan fore
fraktforaren hade tagit emot godset, att godset blev utlamnat till kop-
aren innan saljaren limnade sin stoppningsforklaring, att siljaren
inte hade meddelat koparen om stoppningsforklaringen samt att ko-
nossementet hade 6verlamnats till koparen. Vissa av invandningarna
star och faller med vad som var mdjligt att bevisa i malet (sa t.ex.
huruvida skorna var utlimnade, jfr hartill Urhuset Lea UfR 1957. 324
[DH], Tedderfallet ND 1985 s. 1 [SHD] = NJA 1985 s. 879), Finnexpress
ND 1991 s. 128 [FHD] = HD 1991:99), medan andra knappast medfor
att fraktféraren undgar ansvar aven om de faktiska férhallandena blir
klarlagda (som t.ex. att sdljaren inte meddelat koparen om att
stoppningsratt utévades). Under alla foérhallanden bar ingen av
invandningarna fram utan fraktféraren ansags ersattningsskyldig gent-
emot saljaren.

En fraga i mdlet, av central betydelse for fraktriatten, ar den om
konossementets verkan. Enligt 13 kap. 52 § (302) sjolagen ar den
behorig mottagare av godset, som foreter ett konossement och genom
dess innehadll eller, vid orderkonossement, genom en samman-
hingande och till honom fortgaende f6ljd av Overlatelser (indos-
sament) eller overlatelse in blanco framtrader som ratt innehavare av



1004 Sjoratt och annan transportratt 2016—-2020 SvJT 2021

konossementet. Fragan ar om denna forpliktelse att utlimna godset
mot konossementet ar ovillkorlig. I dldre tid var det féormodligen sa.
Under paverkan fran dels den numera upphavda lagen (1931:130)
om upplagshus och upplagsbevis, dels skuldebrevslagen har utlam-
ningsplikten emellertid kommit att galla endast i de fall dar galde-
naren ar i god tro (se vidare Johansson Stoppningsrdtt under gods-
transport [2001] s. 377 ff.).

Den formella legitimation som sjolagen ger innehavaren av
konossementet (dvs. den aktiva legitimationen) medfor alltsa enligt
allmanna vardepappersrattsliga principer (se framst 19 § skuldebrevs-
lagen) att fraktforaren kan prestera med befriande verkan utom i de
fall da denne visste att foremalet for prestationen "kom i oratta
hinder eller asidosatt den aktsamhet som, efter omstandigheterna,
skaligen bort iakttagas” (den passiva legitimationen).

Hgyesterett avgjorde ocksa malet utifran en aktsamhetsbedémning
och anférde — utan hanvisning till reglerna i skuldebrevslagen — att
existensen av legitimationsreglerna i sjélagen och bruket av konosse-
ment talar for att fraktforaren maste ha sikrare kunskaper an annars
for att vara tvungen att folja en stoppningsinstruktion. Denna ratts-
grundsats ligger i linje med vad som anforts i den juridiska littera-
turen.

En annan fraga som ar vird uppmarksamhet ar siljarens stallning i
forhallande till konossementet. I det aktuella fallet var det koparen
som hade slutit fraktavtalet med fraktféraren. Siljaren dberopade inte
konossementet till grund for sin talan, dven om saljaren hade tillgang
till tva original. I stdllet gjordes stoppningsratten gillande som en
koprattslig rattighet vilken fraktforaren hade att iaktta enligt den loja-
litetsplikt som foljer av det genom fraktavtalet uppkomna mellan-
mansforhdllandet. I denna del gjordes alltsa gillande ett utomobliga-
toriskt krav. Under sidana férhallanden var sdljaren inte bunden av
att koparen, som ocksa var avsindare, i fraktavtalet avstitt fran att
gora stoppningsratten gallande. Inte heller var ett sidant avstaende
enligt domstolen att se som en friskrivning som saljaren var bunden
av.

7.8 Preskription

I det tidigare diskuterade (se avsnitt 7.4) rattsfallet Cadillacen i Miami
ND 2016 s. 1 SHD (= NJA 2016 s. 146) uppkom fragor om krav pa er-
sattning for forlorat gods var preskriberat. En person forvarvade en
personbil fran en sdljare i USA. Bilen skulle transporteras till Sverige
med fartyg. Bilen levererades av koparen till hamnen i Miami 2009.
Bilen transporterades emellertid aldrig fran USA utan kom att std i
terminalomradet under ling tid och sdldes slutligen exekutivt for att
tacka kostnaderna for platshyra i hamnen. Transportkunden stamde i
april 2013 sjotransportoéren med krav pa ersattning for forlusten av bi-
len. Transportoren gjorde gallande att kravet var preskriberat.
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I malet uppkom fragan om betydelsen av uttrycket "vid befordran” i
preskriptionsregeln i 19 kap. 1 § (501) forsta stycket 5 sjolagen. Tings-
ratten menade att uttrycket innebar att det var enbart forluster under
sjalva befordringen (dvs. transporten) och inte sidana som uppstar i
terminalomraden, som omfattas av namnda regel. Hovratten gjorde
samma bedomning som tingsratten i den fragan.

Hogsta domstolen var av en annan uppfattning. Fragan dar var
huruvida ordalydelsen innebdr att ratten till ersattning pa grund av
godsforluster utanfor det egentliga befordringsstadiet inte faller inom
bestaimmelsens tillimpningsomrade. Domstolen konstaterade till en
borjan att inférandet av uttrycket “vid befordran” i preskriptions-
regeln bor forstas som en systematisk foljdandring utifran den over-
gripande termen for fraktavtal i sjolagen. Vidare anfordes att de
konventioner som ligger till grund for sjolagens preskriptionsregler
saknar en precisering som motsvarar uttrycket "vid befordran”. Det
finns enligt Hogsta domstolen ingenting i dessa konventioner som ger
anledning anta att preskriptionsreglernas omfattning skulle vara
inskrankt i forhdllande till den period som foéreskrivs for det tving-
ande transportoransvaret. Domstolen noterade att det i de norska och
danska sjolagarna saknas bestimningen “vid befordran”. Vidare
pekade domstolen pa att preskription inom andra transportslag har
kopplats till den period som galler for transportoransvaret.

Med hansyn till det anférda ansag Hogsta domstolen att preskrip-
tionstiden skulle omfatta handelser som intraffat under sjotranspor-
torens ansvarsperiod. I detta sammanhang blev det sdledes avgorande
vilket ansvar transportéren har atagit sig enligt befordringsavtalet och
vilka tvingande regler som galler for det avtalet.

En andra fraga som togs upp i rattsfallet var att det under sidana
omstandigheter som 1i fallet blir problematiskt att berdkna preskrip-
tionsfristen. Tiden borjar enligt sjolagen att 16pa nar godset lamnades
ut eller skulle ha lamnats ut. I och med att ansvarsperioden skulle
bilda utgangspunkt fér bedémningen uppstod fragan vad som skulle
gilla om sjdlva transporten inte hade pabodrjats. Da gar de i lagen
angivna tidpunkterna sallan att bestaimma. Har kan olika synpunkter
gora sig gallande. Hogsta domstolen stannade vid att i sidana fall utga
fran den tidpunkt da underrittelse ska limnas om vad som hiant med
godset (se 13 kap. 12 § sjolagen). Pa detta satt undviker man att
preskriptionstiden loper ut utan att last-dgaren har kinnedom om vad
som hiant med godset (jfr Kurt Gronfors ”"Svensk rattspraxis. Sjoratt
och annan transportratt 1981-1985” i SyJT 1987 s. 39).

I Pontona ND 2020 s. 1 (HVS) uppkom fraga om bogsering av ett
par pontonbryggor skulle anses utgora styckegodstransport enligt
13 kap. sjolagen eller befraktning enligt 14 kap. Hovratten kom fram
till att avtalet var godscentrerat pa sitt som forutsitts i 13 kap. sjo-
lagen. Det innebar att preskriptionsbestimmelsen i 19 kap. 1 § forsta
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stycket 5 sjolagen var tillimplig pa avtalsforhdllandet. Skadestands-
fordran var darmed preskriberad.

8 Dispasch- och andra sjoforsikringsirenden
8.1 Inledning
Sjoforsakring handlaggs i Sverige av en dispaschor (se 17 kap. sjo-
lagen) Till dispaschirenden hanférs sadana fall som enligt 17 kap.
sjolagen i forsta instans handlaggs av Sveriges dispaschor. Under reg-
lerna faller saval s.k. general- som partikulardispascher.
Generaldispascherna regleras av de s.k. York-Antwerpenreglerna
for gemensamt haveri, senast i en utgava fran ar 2016. Partikulardis-
pascher kan delas in allt efter den forsikring det ar fraga om. De van-
ligaste forsdkringarna pa redarsidan ar kaskoforsakring (H&M), Pro-
tection and Indemnity (P&I) Insurance (pa svenska skulle det ndrm-
ast bli redarens ansvarsforsikring) och batforsikring samt pa lastagar-
sidan transportforsikringen av varor. Aven andra forsikringar fore-
kommer som ansluter till de namnda forsakringarna. Under perioden
har det forekommit mycket fa sjoforsakringstvister i Sverige.

8.2 Kaskoforsikring

En forsakringstvist forekom i dispaschen Millimani dispasch nr 3111
den 22 november 2016. Den roérde biade en kaskoforsikring och en
P&Iforsikring. Fartyget Millimani fick slagsida pa grund av botten-
kdanning nar hon lig fértojd vid kaj. Hon sjonk till halften. Dispascho-
ren ansag att haveriet var en foljd av bristande vard. Ersittning pa
grund av kaskoforsiakringen skulle darfor inte betalas med hansyn till
att den inte tacker vardslost handlande. Forsikringsbolagets invand-
ningar mot att betala ersattning pa grund av vardslosheten under P&]I-
forsakringen bar emellertid inte fram. Detta med hansyn till att ut-
formningen av dessa villkor var annorlunda an enligt kaskoforsak-
ringen.

Det har forekommit ett par sjoforsakringstvister med svenskt
intresse i andra lander. En sadan ar The Swedish Club & others v Connect
Shipping Inc & another [2019] UKSC 29 frin Supreme Court. Malet
gallde vilka olika typer av utgifter som gjorts for att barga ett skadat
fartyg som ska raknas in nar man avgoér om fartyget utgor en kon-
struktiv totalforlust. Med konstruktiv totalforlust forstas, bade enligt
engelsk och nordisk raitt, att ett fartyg ar sa skadat av en forsakrad fara
att kostnaderna for att reparera fartyget skulle overstiga fartygsvardet
(i det aktuella fallet var section 60(2) (ii) MIA 1906 tillampligt).

Pa en resa 6ver Roda havet i augusti blev fartyget Renos allvarligt
skadat av en brand i motorrummet. Agarna utsdg birgare enligt vill-
kor Lloyd’s Open Form 2011 (No cure-No pay). Fartyget bogserades
till Adabiya, dar lasten lossades. Sedan bogserades hon till Suez dar
bargningsuppdraget avslutades.
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Fartyget var forsakrat till ett 6verenskommet vairde om USD 12 mil-
joner enligt en H&M-forsakring. I tilligg till detta hade the Swedish
Club forsakrat fartyget enligt en Increased Value Policy for samma
risker upp till som hogst ytterliga USD 3 miljoner.

Fartygets dgare delgav ett meddelande om att fartyget hade aban-
donerats i januari aret efter resan. Tvisten initierades av fartygets
agare som kravde ersattning for konstruktiv totalférlust. Parterna var
overens om att det forelag en forsakrad forlust. Den enda fragan som
var tvistig var till vilket belopp ersittningen skulle utgad. Forsikrings-
givarna medgav ansvar for partiell skada men bestred att det forelag
en totalforlust.

En forsta fraga var om "the cost of repairing the damage” pa farty-
get ocksa innefattade sidana utgifter som gjorts fore forsikrings-
bolaget delgavs meddelande om abandonering. En andra fraga var
om de relevanta kostnaderna ocksa inkluderar sadana speciella kost-
nader som kan utgd enligt Lloyd’s Form for att ridda miljon (s.k.
SCOPIC).

Betriaffande den forsta fragan resonerade domstolen kring den
allmanna principen, att forluster under en kaskoforsakring uppkom-
mer nar den forsikrade hiandelsen intraffar, inte nar skadans storlek
ska bestimmas. Detta giller ocksa i fall dar skadan utvecklas efter den
forsikrade handelsen. En konstruktiv totalforlust ar en juridisk figur
for att kunna avgora storleken pa ersattningen. Det foljer av de fak-
tiska omstindigheterna och det faktum att skadan i princip omfattar
hela skadan som f6ljer fran tidpunkten nar den forsikrade handelsen
intraffar. Det spelar saledes ingen roll nar utgiften gjorts och med-
delandet om abandonering ar utan betydelse.

Betraffande den andra fragan konstaterar domstolen att bargare
har en skyldighet att enligt bargningskonventionen iaktta vederborlig
aktsamhet for att undvika eller minimera skador pa miljéon. SCOPIC-
klausulen mojliggor att bargarna far speciell ersattning for att handla
enligt denna skyldighet.

Domstolen gar vidare och sager att "costs of reparing the damage”
enligt fast praxis omfattar dven andra kostnader an sjalva reparation-
en av fartyget sisom bargarléon, tempordra reparationer, bogsering
och andra for reparationen nodvandiga kostnader. SCOPIC-ersatt-
ning ar daremot annorlunda. Den avser ett helt annat intresse for far-
tygsagaren, namligen att undvika ansvar for miljoskada. Sddan speciell
ersattning ska darfor inte beaktas nar man faststaller “the cost of re-
paring the damage” for att faststilla om det foreligger en konstruktiv
totalforlust. Mot denna bakgrund andrades underinstansernas avgo-
randen och malet visades ater for provning av fragan om det forelag
en konstruktiv totalforlust.
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8.3 Direktkrav i sjoforsakring

Direktkrav kan férekomma i ansvarsférsikring. Enligt 9 kap. 7 § for-
sakringsavtalslagen far den skadelidande rikta krav direkt pa ersitt-
ning enligt forsakringsavtalet mot ansvarsforsakringsgivare, om den
forsakrade enligt lag eller annan forfattning ar skyldig att ha ansvars-
forsakring som omfattar skadan, om konkurs har beslutats eller of-
fentligt ackord har faststallts betraffande den forsiakrade, eller om den
forsakrade ar en juridisk person som numera ar upplost.

I sjoforsakring ar detta ett sarskilt problemomrade dar det fore-
kommer allehanda varianter pa ansvarsforsakringar, sarskilt P & I-for-
sakring. En forsta fraga som uppkommer ar den om vilket lands dom-
stolar som ar behorig att handlagga en talan om ersattning enligt ett
direktkrav. Detta avgors ofta utefter om direktkrav ar tillatet enligt ett
visst lands lag. Ett par sadana fall har varit féremal fo6r nordisk dom-
stolsprovning. Detta behandlas vidare i avsnitt 10.3.

9 Reseavtalet

9.1 Inledning

Med reseavtal avses avtal om befordran av passagerare med resgods.
Ansvarsfragor i anslutning till reseavtal paminner om dem som upp-
kommer vid godsbefordran. Forhédllandena ar dock speciella vid pas-
sagerarbefordran; narmast paminner reglerna om konsumentskydds-
regler. Denna del av transportratten har fatt 6kat intresse i takt med
resandet och har ansetts fortjana en egen avdelning i praxisoversik-
ten.

9.2 Drojsmdl vid resa

Kompensation for att ett flyg varit forsenat mer an tre timmar kan
utga enligt den rattspraxis som utvecklats av EU-domstolen kring arti-
kel 7 flygpassagerarfoérordningen (nr 261,/2004). Ersittningen syftar
till att pd ett standardiserat sitt gottgora de olagenheter och den tids-
forlust en installd eller forsenad flygning typiskt sett innebar for pas-
sageraren (se t.ex. Folkerts, C-11/11, EU:C:2013:106). Avgorande for
om kompensation ska utgd ar alltsd forseningens lingd. Bevisningen
kring detta ar normalt latt att faststalla, men skulle oenighet foreligga
stalls bevisfragorna pa sin spets. Detsamma galler om oenighet upp-
star huruvida ombokning skett. Dessa bevisfragor behandlas i avsnitt
10.4.

Enligt artikel 7 féorordningen ska kompensation for instillda eller
forsenade flyg beriknas beroende av hur lang flygningen ar. Detta ska
ske med tillimpning av den s.k. storcirkelmetoden, dvs. fagelvagen.
Fragan om hur avstindet ska bestimmas om det inte ar fraga om en
direktflygning utan det forekommit anslutande flyg eller mellanland-
ningar har varit omdiskuterad. En uppfattning ar att delstrackornas
langd ska ldggas ihop. Andra har daremot havdat att avstandet dven i
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dessa situationer ska bestimmas genom att man mater avstandet mel-
lan avgangsorten och slutdestinationen.

Unionsdomstolen har nu avgjort fridgan i malet Bossen m.fL,
C-559/16, EU:C:2017:644. I domen slogs fast att avstaindet — nar det
galler flygningar med anslutande flygforbindelser — endast omfattar
avstaendet enligt storcirkelmetoden mellan den forsta avgiangsorten
och den slutliga bestimmelseorten, oberoende av den flygstracka som
verkligen tillryggalagts (se aven Goteborg—Turin ARN 2016-04613).

Vid en instilld flygning ska flygbolaget enligt artikel 5.1 flygpassa-
gerarforordningen erbjuda passageraren assistans. Av artikel 8 fram-
gar att passageraren ska erbjudas att valja mellan antingen a) ater-
betalning av biljettpriset for den del av eller de delar av resan som
inte fullféljts och for den del eller de delar som fullfoljts, om flyg-
ningen inte lidngre har nagot syfte for passageraren, b) ombokning till
slutdestinationen snarast mojligt, eller ¢) ombokning till den slutdesti-
nationen till ett senare datum som passageraren finner lampligt, bero-
ende pa platstillgang. I alternativ b) och c¢) ska ombokning ske under
"likvardiga transportvillkor”.

I ndmndfallet Sturup—Stockholm ARN 2016-13646 var det fraga om
en flygresa som normalt tar omkring en timme. Flygbolaget hade som
ersattningsresa ordnat en busstransport fran Sturup till Stockholm
som tog omkring atta timmar och hade en ankomsttid kl. 4 pa mor-
gonen. Mot denna bakgrund ansag reklamationsniamnden det inte
kunde komma ifraga att betrakta den erbjudna busstransporten som
en transport under likvardiga transportvillkor. Utgangen far betraktas
som i det ndrmaste given och flygbolagets instillning maste betraktas
som anmarkningsvard.

Som papekats i Arlanda—Kairo ARN 2017-07902 har flygbolaget vid
installt flyg en skyldighet att boka om passageraren till en annan flyg-
ning med ett annat bolag, om detta skulle innebara att han eller hon
nar sin slutdestination tidigare an vad som skulle bli fallet om om-
bokning skett till en av flygbolagets egna flygningar.

I Arlanda—Los Angeles ARN 2016-11308 hade resenarerna bokat en
flygning fran Arlanda till Los Angeles den 9 oktober 2016 kl. 9.55.
Flygningen stalldes in, varefter resendrerna bokades om till en flyg-
ning frdn Arlanda till Chicago kl. 16.35 samma dag. Aven denna
flygning stalldes in. Detta forde med sig att resenarerna avreste dagen
darpd. Resendrerna ville da ha kompensation. Flygbolaget gjorde den
sinistra invindningen att de redan fitt sin ursprungligen bokade resa
ombokad och att ratt till ytterligare kompensation inte forelag.
Namnden kom dock fram till att kompensation och assistans enligt
artiklarna 7-9 i flygpassagerarforordningen innebdr att en passage-
rare som bokats om till en annan flygning enligt artikel 8 sedan en
foregaende flygning stillts in har ratt till kompensation enligt
artikel 7 om dven den senare flygningen stills in eller férsenas tre
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timmar eller mer. Passageraren hade ocksd ratt till assistans enligt
artiklarna 8 och 9.

9.3 Ursdkter vid nekad ombordstigning m.m.

Av artikel 5.3 i flygpassagerarforordningen framgar att ratten till kom-
pensation kan falla bort, om lufttrafikforetaget kan visa att flygningen
stallts in pa grund av extraordindra omstindigheter som inte skulle ha
kunnat undvikas d&ven om alla rimliga dtgarder hade vidtagits. Ibland
kravs utredning om de narmare handelseférloppen for att kunna av-
gora om det har varit friga om en extraordinar omstindighet, vilket
behandlas i avsnitt 10.4.

En strejk, och sarskilt en pilotstrejk, bland flygbolagets anstallda ar
i och for sig sidan extraordinidr omstindighet som kan frita flyg-
bolaget fran att utge kompensation.

EU-domstolen behandlade en sadan situation i malet Kriisemann
m.fl, C-195/17 mfl., EU:C:2018:243. I malet provades om det for-
hallandet att en betydande andel av den flygande personalen spon-
tant var franvarande i en s.k. vild strejk till f6ljd av ett 6verraskande
besked om omstrukturering av foretaget omfattas av uttrycket extra-
ordinara omstandigheter. Domstolen anfor att handelser som till sin
art eller sitt ursprung faller utanfér det berorda flygbolagets normala
verksamhet och som ligger utanfér dess faktiska kontroll kan kvali-
ficeras som extraordindra omstindigheter och att sidana omstandig-
heter sarskilt kan férekomma i hdndelse av strejker som paverkar
verksamheten for det flygbolag som utfér flygningen, men att det
med nodvandighet inte behéver vara sa. Av det sagda framgar att
fragan om det foreligger en extraordindr omstandighet far proévas
fran fall tll fall.

Omstrukturering och omorganisationer i foretag utgor en del av
ett foretags normala forvaltning och att flygbolag i sin normala verk-
samhet saledes kan konfronteras med meningsskiljaktigheter eller
konflikter med sin personal eller en del av personalen. Det blir d& av-
gorande hur bolaget hanterat situationen. I det aktuella fallet hade
besked om omstrukturering kommit 6verraskande for arbetstagarna.
Domstolen kom slutligen fram till slutsatsen att en “sadan strejk” inte
kan kvalificeras som extraordinara omstindigheter i den mening som
avses i artikel 5.3 i féorordningen.

Allmédnna reklamationsnamnden har ansett att det skulle fora for
langt att av avgérandet dra slutsatsen att strejk bland bolagets perso-
nal generellt sett inte skulle vara att betrakta som en extraordinar
handelse. Denna konklusion ar det inte svart att instimma i efter
Kriisemann m.fl. Aven om troskeln for vad som ar extraordinirt har
lagts upp hogt av EU-domstolen maste en bedémning i varje enskilt
fall goras.

Reklamationsnamnden har, mot bakgrund av overvagandena i
unionsratten, i Stockholm—Alicante ARN 2019-07890 ansett att den
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omfattande pilotstrejken i SAS under varen 2019 utgjorde en sadan
extraordindr omstindighet som befriar frain kompensationsskyldig-
het. Aven i Stockholm—Skiathos ARN 2016-07656 ansig nimnden att en
strejk var en extraordinar omstandighet.

Dessa avgoranden maste tas under fornyat 6vervagande efter EU-
domstolens dom i malet Airhelp, C-28/20, EU:C:2021:226. Attunda
tingsratt begarde i en tvist om strejken under varen 2019 férhands-
avgorande fran unionsdomstolen. En passagerare hade bokat en plats
pa en inrikesflygning mellan Malmé och Stockholm. Denna flygning,
som skulle ha utforts av SAS den 29 april 2019, stilldes in samma dag
pa grund av en strejk bland SAS piloter. Airhelp vackte talan vid den
hanskjutande domstolen, Attunda tingsratt, och yrkade att SAS skulle
forpliktas att enligt artikel 5.1 ¢, jamférd med artikel 7.1 a, i flygpassa-
gerarforordningen betala kompensation om 250 euro, jamte drojs-
malsranta. SAS ansag att flygbolaget inte var skyldigt att betala den be-
garda ersattningen, eftersom den aktuella strejken utgjorde en extra-
ordindr omstindighet som inte skulle ha kunnat undvikas dven om
alla rimliga atgarder hade vidtagits, med hansyn till att de krav pa
l6neokningar som piloternas fackforeningar framfoérde var orimliga.

EU-domstolen kom emellertid fram till att en strejk som organi-
seras av en fackforening for personal vid ett lufttrafikforetag och som
inleds pa uppmaning av en fackférening med iakttagande av de
villkor som uppstalls i nationell lagstiftning, bl.a. avseende den tids-
frist som galler for varsel, vars syfte ar att arbetstagarna hos detta
foretag ska fa gehor for sina krav och som genomfors av en personal-
kategori som fordras for att genomfora en flygning, inte omfattas av
begreppet "extraordinara omstandigheter” som kan befria flygbolaget
fran dess skyldighet att betala ersittning for installda eller kraftigt
forsenade flygningar.

Efter denna dom medgav SAS talan vid Attunda tingsratt. Utveck-
lingen betraffande strejker som extraordindara omstindigheter enligt
flygpassagerarforordningen ar alltsa inte sa sjalvklart stromlinje-
formad som den i forstone tycktes te sig.

I Stockholm—Gardemoen ARN 2016-07308 ansags en flygpassagerare
ha ritt till kompensation enligt artikel 7 i flygpassagerarférordningen.
Flygningen stalldes in till f6ljd av att flygbolagets personal inte infann
sig i tid, som inte ar att betrakta som en extraordinar omstandighet,
och avgangen flyttades darfor fram till en tidpunkt som inf6ll efter att
en pilotstrejk, som ar att betrakta som en extraordiniar omstandighet,
hade inletts.

Kompensation for forsenad flygning utgdr enligt fast rattspraxis
aven vid forseningar som overstiger tre timmar. Flygbolaget ar emel-
lertid som namnts inte skyldigt att betala kompensation om flygbola-
get kan bevisa att flygningen forsenats pa grund av extraordinara om-
standigheter som inte skulle ha kunnat undvikas aven om alla rimliga
atgarder hade vidtagits.
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Enligt unionsrattslig praxis framgar att lufttrafikforetaget for att fa
aberopa undantaget for extraordinidra omstindigheter i artikel 5.3 i
flygpassagerarforordningen ar skyldigt att vidta alla rimliga dtgarder
for att undvika de extraordinara omstandigheterna och effekterna av
dessa. Lufttrafikféretaget ska vid planeringen av flygningen i rimlig
utstrackning beakta risken for forseningar, om extraordinara omstan-
digheter skulle intraffa. I detta ligger att foretaget maste planera sa att
det har en viss tidsreserv (se t.ex. Eglitis och Ratnieks, C-294/10,
EU:C:2011:303).

I fallet San Fransisco-Stockholm ARN 2017-00894 prévades om tids-
reserven var tillracklig. Dar hade passageraren natt bestimmelseorten
fyra timmar for sent, vilket alltsa i och for sig berattigade till kom-
pensation. Flygbolaget dberopade som extraordindr omstandighet att
en passagerare pa en tidigare flygning blev sjuk och svimmade pa
passagerarbryggan under avstigning, vilket ledde till att avstigningen
fick stoppas och medicinsk hjalp tillkallas. Denna tidigare flygning lag
tva flygningar fore den flygning som passageraren begirde kompen-
sation for. Mot denna bakgrund ansig niamnden att flygbolaget inte
haft tillrackligt stora tidsmarginaler for att hantera eventuellt upp-
komna sidoeffekter och pa sa’satt kunde det inte anses ha vidtagit alla
rimliga atgarder for att undvika omstindigheten och dess konse-
kvenser. Kompensation skulle alltsa utga.

I det danska rattsfallet Washington Dulles ND 2017 s. 348 DH (= UfR
2017. 2809 H) kom Hgjesteret till att omstindigheterna var sa extra-
ordindra att kompensation enligt flygpassagerarforordningen for en
tre timmar och fyrtiofem minuters lang forsening inte skulle utgd. De
aktuella omstindigheterna utgjordes av ovader i kombination med lag
bransleniva varfér piloten ansig sig ndédgad att nddlanda i Philadel-
phia.

Rittsfallen Primera Air ND 2016 s. 365 DH (= UfR 2016. 2357 H)
rorde fragan om tekniska fel kunde utgora extraordindra omstandig-
heter. I fallen hade ett flygbolag forseningar pa éver nio timmar be-
traffande tva flygningar till Grekland respektive Bulgarien. Orsakerna
till forseningarna var i det ena fallet en trasig sensor som indikerar
vingflapens stallning och i det andra fallet ett sonderrivet brand-
skyddsmaterial orsakat av otatheter i ett mellanlagg. Danska Hgjeste-
ret fann i bada fallen att det inte var tal om omstindigheter som flyg-
bolaget inte kunde undga eftersom bolaget hade kontroll 6ver bada
felen. Bolaget undgick alltsd inte att betala kompensation (se vidare
Erling Selvig "Kommentarer 2015-2017” i ND 2017 s. iii).

9.4 Ansvar for bagage m.m.

I Flyg och kryssning ARN 2016-10695 ansdgs en resendr i forhallande till
arrangoren av en paketresa gallande flyg och kryssning ha ratt till pris-
avdrag och skadestind pa grund av férsenat bagage.
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I Smycket till USA ARN 2017-01735 hade en flygpassagerare packat
ner smycken till ett virde av 71 000 kr i incheckat bagage. Smyckena
forsvann under den tid som bagaget var i flygbolagets vard. Flygbola-
get befriades fran ersattningsskyldighet for de forsvunna foremalen
eftersom skadan hade orsakats av passagerarens vardsloshet. Fragan
provades inte mot bolagets villkor utan mot artiklarna 17.2 och 20 i
Montrealkonventionen.

9.5 Ersattningen for forlorad fritid vid forsening

Som namnts i foregaende oversikt (se SvJT 2017 s. 607) ar det helt
klart att ersiattning utgar for oligenhet med tidsspillan enligt flygpas-
sagerarforordningen. Det ar inte lika sikert att sa ar fallet enligt
Montrealkonventionen. Har fors processerna ofta som ett yrkande om
forlorad rekreation i form av mistad fritid eller semester, inte som en
ren tidsspillan.

Hogsta domstolen har i Thai Airways ND 2016 s. 55 SHD (= NJA
2016 s. 900) modifierat rattspraxis i dessa avseenden. Domstolen an-
ser att ersattningsskyldigheten ska bedomas utifran avtalsintresset.
Om syftet med resan inte har uppfyllts sa utgar i allmanhet ersittning
for forlorad fritid eller mistad semester dven om sadan skada ar svar
att berdkna i ekonomiska termer.

Ett avtalsbrott i form av drdjsmal innebar alltid en tidsforlust oav-
sett vilken typ av avtalsforhallande det ar friga om. Mdnga ganger kan
det vara svart att ge klart besked om vilka av dessa som ger ersattning i
form av skadestand.

Till viss del hanger detta samman med att forhdllandet mellan ska-
destind i och utanfér kontraktsférhallanden ar oklart. I svensk ratt
anses ersattning for ideell skada i utomobligatoriska forhallanden
som huvudregel forutsatta lagstod. Nagon motsvarande uttrycklig be-
gransning finns inte for kontraktsférhallanden. Emellertid tillimpas
skadestindslagen om inte annat ar sarskilt foreskrivet eller foljer av
avtal eller annars av regler om skadestand i avtalsféorhdllanden. Det
har bl.a. mot denna bakgrund anforts osakerhet om vad som galler i
svensk ratt avseende ersattning for ideell skada i avtalsforhdllanden
(Knut Rodhe Obligationsratt [1956] § 47 vid not 47).

Traditionellt har den uppdelning som gjorts mellan ekonomisk
och ideell skada inom den allmanna skadestandsratten foljts aven i av-
talsforhallanden. Ar det en ekonomisk skada utgar ersittning. Ar det
en ideell skada kravs det i allmanhet stod i lag for att ersattning ska
utga. Denna uppdelning har nu av Hégsta domstolen ansetts inte vara
den enda grunden for ideellt skadestand.

Klassificeringen av en skada som ekonomisk eller ideell ansags i
rattsfallet Thai Airways ND 2016 s. 55 SHD (= NJA 2016 s. 900) som
“tamligen oklar” (i sammanhanget hanvisade Hogsta domstolen till
Lustjakten Itaka NJA 1945 s.440 I, Den forstorda semestern NJA 1948
s. 646, Den vinterforvarade batmotorn NJA 1979 s.670 och Dragkroken
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NJA 1992 s.213). Domstolen ansag vidare att en mer dndamalsenlig
avgransning av vad som utgor ersattningsgilla ideella skador uppnas
genom att underséka hur skadan forhaller sig till vad som kan kallas
den skadelidande kontrahentens avtalsintresse. Det intresset bestams
da av den prestation som parten pa grund av avtalsféorhdllandet har
ratt till och syftet med prestationen. Om en skada beror pa att det ut-
tryckligen eller underforstatt 6verenskomna syftet inte har realiserats
till f6ljd av utebliven prestation eller fel i denna, sa talar det for att
skadan ska ersdttas @ven om den ar svar att mata i pengar.

Sa som jag laser Thai Airways har Hogsta domstolen andrat forut-
sattningarna for att en part i ett avtalsforhallande ska fa ersattning for
ideell skada. Utgangspunkten ar alltjamt, som alltid vid skadestand,
att den avtalspart som drabbats av en skada ska sattas i samma position
som om avtalet hade fullgjorts pa ratt sitt. Full ersattning innefattar
aven den skadelidande kontrahentens avtalsintresse for ideell skada.

Utifran vad som forekommer i transportrattslig praxis kan ska-
dorna till f6ljd av dr6jsmal delas in i olika kategorier.

Tidsforlusten kan till en borjan for passageraren medfora oldagenhet-
er av olika slag sasom stress, dngslan, besvikelse, obehag, harm, fru-
stration, ilska eller annat psykiskt lidande. Den typen av skador foran-
leds av vantetider pa flygplatser eller i flygplan och har i de allra flesta
fall inget samband med vare sig sak- eller personskada.

Nar det galler dessa slags skador finns en relativ omfattande enig-
het i nationell réttspraxis fran konventionsstater om att ersattning
inte ska utgd. Detta giller sdrskilt rattspraxis som berdr ersittning i
samband med personskada, dar psykisk lidande inte ansetts féoranleda
ytterligare ersittning. Med en sadan utgangspunkt skulle det vara
bade ologiskt och 6verraskande om ersiattning for psykiskt lidande
skulle domas ut till f6ljd av férsening. Ersittning ska saledes inte utga
for sadana olagenheter enligt svensk avtalsratt.

Ett drojsmal kan vidare medfora att passageraren forlorar fritid eller
mister semester. Sadana olagenheter kan inte matas direkt i pengar. De
ar saledes i forsta hand ideella skador. Emellertid kan de sigas ligga
pa gransen till att vara ekonomiska skador eftersom det i manga fall
betyder att ekonomiska forluster uppkommer. Betriffande sadana
skador ror det sig i dessa fall narmast om en negativt bestimd eko-
nomisk skada. En sidan skada berattigar i allménhet till ersittning i
ett kontraktsforhallande. Skulle passageraren ha tagit ut en extra
semesterdag for att hantera den tidsforlust som uppkommer genom
avtalsbrottet foreligger en klar ekonomisk skada. En sddan ar ersatt-
ningsgill om det pa vanligt satt visas att forlust uppstitt, t.ex. genom
intyg fran arbetsgivaren eller liknande. Ersittning kan daremot inte
utga genom att klaganden i stallet hanfor sig till sadan ersiattning for
oligenhet pa grund av tidsspillan som utgar enligt flygpassagerar-
forordningen nar den ar tillamplig. Det ar for sidana ansprak, dar
skadan inte kan matas direkt i pengar, som den rattsgrundsats som
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Hogsta domstolen slar fast i forevarande dom kan komma att
tillampas, dvs. hur skadan forhéller sig till den skadelidandes avtals-
intresse.

Slutligen kan forseningen ge upphov till att den férsenade gar
miste om evenemang i form av konferenser, familjehogtider, idrotts-
arrangemang, konserter, friluftsintressen sasom golfrundor, fiske-
turer, algjakt, bastubad eller liknande. Dessa olagenheter ar normalt
att se som en foljd av forseningen och de kan ge upphov till att utlagg
som har gjorts for biljetter eller annars blir meningslosa. Sadana
skador beror ofta pa individuella och for transportoren helt okinda
syften. Med hansyn hartill bor i allmanhet en passagerare inte anses
berattigad till ersittning for sddana skador enligt den i domen an-
tagna rattsgrundsatsen. Skulle emellertid t.ex. ett konserttag till en
viss konsert anordnas av en transportor, dr avtalsintresset bade all-
mant for en passagerare och synbart fér en transportor.

9.6 Avrdkning och konkurrerande ansvarsgrunder

Nar det galler reseavtal sa kan dessa grunda ratt till ersiattning enligt
flera olika regelset. En vanlig kombination ar att det foreligger ratt till
ersattning bade enligt paketreselagen och enligt flygpassagerarfor-
ordningen. Fraga uppkommer dd om det ska utga ersittning enligt
bada ordningarna.

Under denna period har danska Hgjesteret i rattsfallet Dubbelkravet
TCAS UfR 2018. 1516 H provat en sidan situation. Researrangoéren
Spies ordnade en resa till Thailand. I arrangemanget ingick en flyg-
resa tur och retur Bangkok. Utresan fran Képenhamn till Bangkok,
som utfordes av Thomas Cook Airlines Scandinavia, blev forsenad.
Forseningen var sadan att Spies betalade ut 686 kr enligt paketrese-
lagen till ett antal resenarer. Dessa kravde sedan for samma flygforse-
ning ersattning av transportéren Thomas Cook Airlines pa grundval
av flygpassagerarforordningen med 600 euro vardera. Transportoren
betalade dock bara ut ersattning for flygférseningen med avdrag for
vad som hade erhallits fran researrang6ren. Passagerarna stimde dar-
for transportoren for utfiende av resterande belopp.

Artikel 12 i flygpassagerarférordningen innehaller regler om ytter-
ligare kompensation. Dar anges att tillimpningen av forordningen
inte paverkar en passagerares ratt till ytterligare kompensation. Dar-
efter tilliggs att kompensation som beviljas i enlighet med denna
forordning far raknas av fran sidan kompensation. I forarbetena till
forordningen hade man genom bestimmelsen lamnat mojlighet for
nationella domstolar att undga att dlagga transportorer att fa betala
dubbel ersattning (se KOM[2003] 496 slutlig).

Hgjesteret konstaterade for sin del att ersattningskraven i bada
fallen grundade sig pa forseningen. Om full ersittning enlig férord-
ningen betalades ut skulle passagerarna bli 6verkompenserade. Mot
denna bakgrund skulle transportéren inte alaggas att betala ytter-
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ligare ersattning. Med denna dom f6ljde den danska domstolen tyska
Bundesgerichtshofs tidigare avgoérande i en liknande sak (se NJW
2015 s. 553, BGB 30.9.2014 X ZR 126/13).

Det finns inte anledning att anta att svenska domstolar skulle
komma till ndgon annan slutsats. Det kan ocksa uppmarksammas att.
det i prop. 2017/18:225 s. 85 f. uttalas att ndgon avrakningsregel inte
behovs i svensk ratt med hansyn till den allmdnna principen om att
skadelidande inte ska ersittas dubbelt. Allmanna reklamationsnamn-
den forefaller dock medge prisavdrag jamte skadestind, se Almeria-
semestern ARN 2017-09834.

Inte heller betraffande det omvanda fallet, att resenaren forst er-
hallit ersattning frdn researrangoéren for att darefter vanda sig med
krav mot transportoren, finns det anledning att anligga nagot annat
synsatt. Enligt 4 kap. 10 § paketreselagen foreskrivs att begransningar
av transportorens ansvar i vissa bestaimmelser ska galla dven betraff-
ande arrangorens ansvar. Detta géller aven vilket skadestandsbelopp
som ska utga (se prop. 2017/18:18:225 s. 143).

I nimndfallet ARN 2012-8741 uppkom aven fraga om avrakning av
ersattning enligt flygpassagerarféorordningen mot skadestind enligt
Montrealkonventionen. Den frigan hdnskots av Bundesgerichtshof
till forhandsavgorande till EU-domstolen (se Anders Eriksson Flyg-
passagerares rattigheter [2013] s. 66 ff.). Tyvarr avskrevs malet innan det
hade avgjorts av EU-domstolen.

I Olen pd Arlanda ARN 2015-10845 begirde en passagerare ersitt-
ning for flygbiljettens pris samt skadestind for tva 61 som hon druckit
pa Arlanda medan hon vintade pa flygavgangen och for en taxiresa
som blivit n6dvandig pa grund av forseningen. Betraffande 6len hade
passageraren inte visat att de matkuponger som hon fatt skulle vara
otillrackliga som kompensation. Ersiattning utéver kupongerna skulle
darfor inte utga. Daremot skulle ersittning enligt artikel 7 i
flygpassagerarforordning inte avraknas enligt artikel 12.1 mot den
begarda ersattningen for taxiresan. Om den begarda ersdttningen
avser nagot annat an tidsspillan, ska ndgon avrdkning inte ske.
Grunden for ersattning ar i sistnamnda fall inte densamma som enligt
artikel 7 och ersittning for t.ex. en taxiresa ger darfor inte dubbel
ersattning for samma skada.

9.7 Reklamation och preskription
Manga lagar pa transportrattens omrade innehdller bestimmelser om
att den part som vill gora gillande en paféljd maste lamna med-
delande till motparten, en s.k. reklamation. Men all lagstiftning pa
formogenhetsrattens omrdade innehaller inte sidana bestimmelser
och friga uppkommer vad som da giller.

I Flyget till Antalya (kommer att publiceras i ND 2018) NJA 2018
s. 127 hade Hogsta domstolen att prova huruvida det kravdes rekla-
mation for att erhdlla kompensation for forsening enligt flygpassage-
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rarforordningen. Till en borjan konstaterar domstolen att frigan om
reklamationsskyldighet ska avgoras enligt svensk ratt eftersom det
saknas en uttrycklig reklamationsbestimmelse i forordningen. Dar-
efter uttalar Hogsta domstolen — efter hanvisningar till i stort sett all
formogenhetsrattslig lagstiftning — att det i svensk ratt som huvud-
regel far anses foreligga en allmdn princip pa det kontraktsrattsliga
omradet om reklamationsskyldighet for den som vill gora gillande
krav pa ersattning till f6ljd av att prestationen har utforts fér sent. En
konsekvens av en utebliven reklamation ar i sadana fall enligt dom-
stolen att den berattigade parten forlorar ratten att bl.a. krava skade-
stand eller liknande ersattning. Motsvarande huvudregel ansags ocksa
galla pa det transportrattsliga omradet och da aven for flygpassagerar-
transporter. I det aktuella malet hade reklamation skett tre manader
efter flygningen och denna tid ansags vara for lang. Kompensation
skulle alltsa inte utga.

Detta fall ska numera jamforas med det norska fallet Finnair-
dommen HR-2020-2401-A dar Hgyesterett inte ansdg att det fanns
grund i norsk ratt att stilla krav pa reklamation. Domstolen lade
mindre vikt vid nordisk rattsenhet an den inom EU. Inget annat land,
savitt bekant var for Hgyesterett, har stallt upp reklamationskrav utom
Sverige.

I artikel 31 i Montrealkonventionen finns regler om reklamation.
Sadan maste vid forlust av bagage ske skriftligen inom sju dagar fran
mottagandet av bagaget. Om ndgon reklamation inte gors far talan
mot fraktféraren foras endast om denne forfarit svikligt.

I det finska avgdrandet Finnair HD 2018:79 provades dessa regler.
En passagerare pa en flygning mellan Malaga till Helsingfors upp-
tackte vid ankomsten till Helsingfors att flera foremal saknades i det
bagage som hon hade checkat in. Hon underrattade en anstalld vid
flygbolagets kundtjanst om detta per telefon samma dag. Hon
identifierade de féoremal som saknades och angav deras varde for den
anstallda, som forde in de lamnade uppgifterna i bolagets informa-
tionssystem. Efter pAminnelse utfairdade bolagets kundservice ett intyg
pa att en skadeanmalan hade ingetts. Passagerarens forsakringsbolag
betalade ersiattning till passageraren och vande sig sedan mot flyg-
bolaget for att fa ut ersattningen. Flygbolaget bestred kravet med han-
visning till att passageraren inte hade lamnat in en skriftlig reklama-
tion inom tidsfristen. Hogsta domstolen beslutade att inhamta
forhandsbesked fran EU-domstolen angaende tolkningen av den
aktuella artikeln.

I sitt avgorande i malet Finnair, C-258/16, EU:C:2018:252 kom EU-
domstolen med foljande uttalanden om tolkningen av artikeln. Forst
konstaterade domstolen att en skriftlig reklamation kravs for att
nagon slags talan mot transportoren ska tas upp till sakproévning.
Vidare ansag domstolen att en reklamation som har registrerats i
lufttrafikforetagets informationssystem ska anses uppfylla det krav pa
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skriftlig form som avses i Montrealkonventionen. Det finns alltsd inte
nagot hinder mot att en anstalld vid lufttrafikféretaget, med passage-
rarens vetskap, ger skadeanmalan skriftlig form, antingen pa papper
eller elektroniskt, genom att ligga in den i lufttrafikforetagets
informationssystem, forutsatt att passageraren kan kontrollera riktig-
heten hos den och, om behov finns, kan andra eller komplettera,
eller till och med ersatta, reklamationen innan tidsfristen loper ut.
Konklusionen blir alltsa att artikel 31 i Montrealkonventionen ska
tolkas sa, att den inte stiller ndgra andra innehdallskrav pa reklama-
tionen an att lufttrafikforetaget ska ha fitt kinnedom om den upp-
komna skadan.

Mot den angivna bakgrunden kunde den finska Hogsta domstolen
knappast komma till annat resultat dan att konventionsenlig reklama-
tion hade skett. Kravet fran forsakringsbolaget skulle alltsd bifallas.

Enligt paketreselagen géller ett uttryckligt krav pa reklamation
inom skalig tid. En paketresenar forsokte reklamera fel i resan under
vistelsen pad destinationen. Det skedde flera misslyckade forsokt att na
researrangoren per telefon. Resendren reklamerade dock felen sa
snart hon kommit hem fran resan. I Paketresan till Rhodos ARN 2016-
09642 ansags resendren under saidana omstindigheter ha reklamerat
inom skalig tid enligt 19 § paketreselagen.

I Thai Airways ND 2016 s. 55 SHD (= NJA 2016 s. 900), som rorde
fragan om preskription av ett ersattningskrav for forlorad tid, uppkom
betydelsen av forarbetsuttalanden till en konvention och da sarskilt
uttalanden i flera led. Majoriteten gick hir ganska rakt pa sak. Men
fragan utvecklades nagot av en ledamot i ett tilligg. Preskriptions-
bestimmelsen i Montrealkonventionen har i princip oférandrad ham-
tats fran artikel 29 Warszawakonventionen. Vid utarbetandet av den
artikeln fanns ett utkast till bestimmelse som var annorlunda utfor-
mat an vad den slutliga texten kom att bli. I utkastet var preskription-
en utformad som en preskriptionstid (délai de prescription) som
kunde forlangas eller avbrytas enligt domstolslandets nationella ratt.
Detta kritiserades av den italienska delegationen vid diplomatkon-
ferens dar Warszawakonventionen beslutades mot bakgrund av att sa-
dana frister i viss nationell ratt kunde forlangas oandligt (se Robert C.
Horner & Didier Legrez (trans.), Minutes of the Second International
Conference for Private Air Law, s. 309 ff.).

En ordning dar nationell ratt var avgorande for om preskriptions-
tiden kunde forlingas ansigs mindre lamplig och regeln dndrades
darfor slutligen. Den utformades da som en regel dar en fordring
upphor helt vid utgangen av fristen (délai de déchéance, se a.a. s. 110
ff.). Enligt de rattsordningar dar sidana institut forekommer kan fris-
terna inte forlangas eller avbrytas (se Daniel Goedhuis, La convention
de Varsovie, 1933, s. 237 f.). I andra rattsordningar — dar distinktionen
mellan de bada instituten pa samma satt som i nordisk ratt ar okiand
— har detta skapat osakerhet om vad som galler.
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Den beskrivna tillkomsthistorien av preskriptionsbestimmelsen i
Montrealkonventionen ger klart uttryck for att dess koncipister ville
begransa nationella rattsverkningar i vissa avseenden. Den slutliga
ordalydelsen av preskriptionsregeln ger emellertid uttryck endast for
dels att talan maste vackas for att preskriptionsfristen ska avbrytas, dels
att foljden av att talan inte vacks ar att passageraren forlorar sin ratt
till ersattning, dvs. utan mojlighet till t.ex. kvittning.

Betraffande andra frigor dn de namnda, t.ex. forlangning av pre-
skriptionsfristen, avbrytande av fristen, parternas mojligheter att avsta
fran att aberopa fristen samt huruvida domstolen ska beakta fristen pa
eget initiativ, ar konventionstexten tyst. Nationella regler far da till-
lampas for att avgora dessa fragor, vilket ocksa har skett i rattspraxis
fran olika konventionsstater (se Elmar Giemulla m.fl., Montreal Con-
vention, Article 35 fn. 28-40).

Det anforda leder, som framgar av Hogsta domstolens dom, till att
svenska domstolar inte ska beakta preskriptionen sjalvmant.

10 Processuella fragor m.m.

10.1 Inledning

Processuella fragor maste uppmarksammas i samband med transpor-
trattslig tvistlosning. Internationella transporter aktualiserar i sarskilt
hog grad lagvals- och jurisdiktionsfragor. Fallen fran innevarande pe-
riod bekréftar denna trend. Det ar darfor lika sa gott att i denna 6ver-
sikt berora fragor om saval lagval och jurisdiktion som domsratt och
prorogation.

10.2 Lagval

I det ovan redovisade (se avsnitt 7.7) norska rattsfallet Kamikskorna
HR-2019-231-A om stoppningsratt uppkom aven fragor om lagval som
i domen inte berors i nagra lingre ordalag (se vidare om lagval vid
stoppningsratt i Johansson a.a. s. 108 ff.). Klart ar att CISG styr huru-
vida stoppningsratt kan aberopas av sdljaren. Enligt det aktuella kope-
avtalet reglerades siljarens och koparens forhdllande av lagen i Que-
bec som dr en provins i Kanada. Bade enligt provinsritten och federal
ratt galler CISG for internationella kop. Saljarens mojlighet att utova
stoppningsratten skulle sdledes bedomas enligt CISG.

Mojligen skulle man kunna tilldgga den synpunkten att nar det gal-
ler verkningarna av den under kopeavtalet utdévade stoppningsratten
sa borde den styras av det lands lag dar den sakrattsliga verkan gors
gallande, dvs. norsk ratt dar koparen hade forsatts i konkurs. Nagon
diskussion kring denna fraga férdes inte i domen.

Hgyesterett tillampar under alla forhdllanden norsk ratt i forhal-
lande till konossementets rattsliga verkan. Detta gor domstolen utan
att redovisa vilka regler om saken fraktavtalet innehaller. Det ar moj-
ligt att reglerna i sjolagen uppfattades som internationellt tvingande,
men i domen sags alltsa inget om saken.
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Det enda Hgyesterett sager i lagvalsfrdgan i Ovrigt ar att det ar
norsk ratt som galler for ersattningskravet eftersom skadan intraffade
i Norge. Mojligen kan detta ndgot rapsodiska uttalande ga tillbaka pa
att lagvalsfragan inte verkar ha varit féoremal for sarskilt ingdende
procederande i malet. Det kan dock vara riktigt att ersattningen for
fraktforarens ersattningsrattsliga ansvar styrs av norsk ratt, eftersom
saljaren inte stod i nagot avtalsférhallande till fraktféraren. Képaren
hade ingatt ett ramavtal angaende transporter med fraktféraren och
saljaren stod alltsa utanfor detta avtal. Sdljaren dberopade inte konos-
sementet som grund for kravet, vilket sdledes enligt domstolen var
utomobligatoriskt.

10.3 Jurisdiktion m.m.

I det foregaende (se avsnitt 8.3) har framhallits att direktkrav under
en ansvarsforsakring kan stalla till det vid bedomningen av domsrat-
ten. Detta har provats av danska domstolar som tillsammans med
unionsdomstolen klarlagt vissa fragor om tredje mans bundenhet av
jurisdiktionsklausuler. Forhallandena i Sea Endeavour IND 2017 s. 445
(= UfR 2017. 461 H) var foljande.

Skador hade uppstitt pa kajen i Assens hamn som fororsakats av
bogseringsbaten Sea Endeavour I. Baten var befraktad av ett skanskt
entreprenadbolag. Detta bolag hade férsikrat baten i forsakringssall-
skapet Navigators, hemmahorande i England. Det skanska entrepre-
nadbolaget blev forsatt i konkurs varfor Assens hamn viande sig direkt
mot Navigators med sitt krav och stimde in forsakringsbolaget infor
dansk domstol. Det framgick av forsikringsavtalet att parterna i det
avtalet 6verenskommit om jurisdiktion, som pekade ut England.

Fragan i Hgjesteret var om Assens hamn var bunden av jurisdik-
tionsklausulen i forsidkringsavtalet eller om den inte skulle tillimpas
vid ett direktkrav. Betraffande denna friga begiarde domstolen ett
forhandsbesked fran unionsdomstolen.

Unionsdomstolen kom i dom i malet Assens Hauvn, C-368/16,
EU:C:2017:546 fram till att Bryssel I-forordningens regler om dom-
stols behorighet skulle tolkas sd att en jurisdiktionsklausul i ett avtal
mellan en forsiakringsgivare och en forsikringstagare inte var bind-
ande for den skadelidande. En skadelidande som har stod for att
direktkrav kan framstallas enligt landet i den lag dar talan vacks kan
alltsa vacka talan mot forsikringsgivaren vid sitt hemvistfora eller vid
skadefora.

Hgjesteret bedomde sedan att det fanns stdd for direktkrav i den
danska forsiakringsavtalslagen (som i stort motsvarar 95 § 1927 ars
FAL). Aven om engelsk ritt var avtalad mellan parterna var kravet inte
grundat pa overldtelse eller liknande. Romkonventionen var siledes
inte tillamplig utan kravet grundade sig direkt pa forsakringsavtals-
lagens regler. Saken var darfor ratteligen anlagd i Danmark och skulle
handlaggas vid Sg- og Handelsretten.



SVJT 2021 1021

I rattsfallet Gard II HR-2020-1328-A var det klart att norsk ratt gallde
for rattsforhallandet mellan skadelidanden och P&I-klubben. Frigan i
det norska fallet blev da om den norska férsakringsavtalslagens regler
om direktkrav skulle forstas sa att det i Norge ar generellt tillatet med
direktkrav (jfr § 7-6 FAL och 11.2 Luganokonventionen). Hgyesterett
uttalade att en tolkning som innebdr att en timligen ingdende virde-
ring av materiella fragor inte ar lamplig for att avgora jurisdiktions-
fragan. Mot denna bakgrund fanns goda grunder att tolka konven-
tionen pa sa sitt att man inte for avgorande av jurisdiktionsfragan gav
sig in i tolkningar av vad forsakringsavtalet kunde ha for giltiga un-
dantag fran lagens foreskrifter.

I Konkrossen HD 2019:25 hade Metso, i egenskap av avsandare, och
ALS, i egenskap av transportor, ingatt ett avtal om en multimodal
transport av en bandférsedd konkross fran Bjérneborg till Sheffield.
Konkrossen transporterades forst med lastbil fran Bjorneborg till en
hamn i Finland, dar den lastades av och kordes, med egen framdriv-
ning, ombord pa ett fartyg. Efter att ha transporterats sjoviagen till
hamnen i Hull, kérdes konkrossen av fartyget, fortfarande for egen
maskin, och lastades sedan pa en annan lastbil. Konkrossen limnade
darefter Hull for vagtransport till leveransorten. Men krossen for-
svann innan den hade levererats till mottagaren.

Zurich ersatte Metso for konkrossens varde, minus sjalvrisken enligt
forsakringsavtalet. Zurich och Metso vackte talan mot ALS i Finland
med krav pa att ALS skulle forpliktas att betala skadestind till dem
med ett belopp motsvarande konkrossens viarde. ALS gjorde invand-
ning om rattegangshinder och anférde att den domstol dar talan
vackts i Finland inte var behorig att prova malet. Hogsta domstolen i
Finland begarde forhandsavgorande av unionsdomstolen.

Unionsdomstolen uttalade sig i fragan i dom i malet Zurich
Insurance och Metso Minerals, C-88/17, EU:C:2018:558. Den sarskilda
behorighetsregeln om utforande av tjanster i artikel 5.1 b andra
strecksatsen i Bryssel I-forordning anger “den ort i en medlemsstat
dar enligt avtalet tjansterna har eller skulle ha utforts” som be-
horig. Nar det galler faststillandet av den behoriga orten har dom-
stolen uttalat att i de fall tjanster utfors pa flera orter ska uppfyllelse-
orten i princip anses vara den ort dar anknytningen mellan avtalet
och den behoriga domstolen ar som narmast, dvs. i allmanhet den
huvudsakliga utférandeorten (se Wood Floor Solutions Andreas
Domberger, C-19/09, EU:C:2010:137).

Betraffande passagerartransporter har domstolen tidigare kommit
fram till att de enda orter som har en direkt koppling till dessa
tjanster ar avreseorten och ankomstorten for flygplanet. Det ar dar-
med den domstolen fér antingen avgangsorten eller ankomstorten
som ar behorig att préva en begiaran om kompensation pa grundval
av en passagerartransport (se Rehder, C-204/08, EU:C:2009:439).
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Domstolen konstaterar i fallet Zurich Insurance och Metso Minerals att
avsandningsorten aven i ett avtal om multimodal transport har en
nara anknytning till kirnan i de tjanster som ska utforas enligt avtalet.
Vid en godstransport ar det pa avsindningsorten som transportoren
har att utfoéra en betydande del av den avtalade tjansten, namligen att
ta emot godset, emballera och paketera det pa lampligt sitt och
allmant skydda det fran att bli skadat. Domstolen besvarar darfor
fragan pa sa satt att bade avsindningsorten och leveransorten for
godset utgor orten for tjanstens utféorande i den mening som avses i
artikel 5.1 b andra strecksatsen i Bryssel Iforordningen nar det galler
multimodala transporter.

Mot denna bakgrund kunde Hogsta domstolen i Finland i rattsfal-
let Konkrossen HD 2019:25 konstatera att finsk domstol hade jurisdik-
tion som avsandningsland. Tingsratten var alltsa i egenskap av dom-
stol pa avsindningsorten enligt avtalet om godstransport behorig att
prova kiromalet med stdd av artikel 5.1 i Bryssel I-forordningen.

Som tidigare framhallits har unionsdomstolen i Rehder, C-204/08,
EU:C:2009:439 kommit fram till att de enda orter som har en direkt
koppling till tjanster som avser passagerartransporter ar avrese- och
ankomstorten for flygplanet. Mot denna bakgrund kunde man fraga
sig hur det férhaller sig med jurisdiktionsklausuler som prorogerar
tvisten till annan ort. Ryanair tillampade i sina standardvillkor klausu-
ler som hanvisade resenarerna till irlindsk domstol for det fall ett
ombud hade anlitats. En del svenska domstolar har godtagit sadana
klausuler och Hogsta domstolen har inte tagit upp nagot sidant mal
till provning.

Nu har dock EU-domstolen kommit med en dom som underkan-
ner prorogationsklausulen som oskalig. Domstolen har i DelayFix, C-
519/19, ECLILEU:C:2020:933 (med rattelse 1 :1023) har domstolen
ansett att en prorogationsklausul som ingdr i ett transportavtal mellan
en passagerare och flygbolaget inte kan dberopas av flygbolaget mot
ett inkassoforetag till vilket passageraren har overlatit sin fordran pa
flygbolaget, om inte namnda inkassoforetag, enligt lagstiftningen i
den stat vars domstolar anges i nimnda klausul, har 6vertagit en av de
ursprungliga avtalsparternas samtliga rattigheter och skyldigheter. I
forekommande fall ska en sddan klausul, som ingér i ett avtal som in-
gatts mellan en konsument (flygpassageraren) och en naringsidkare
(flygbolaget), utan att ha varit féremal for individuell férhandling och
som ger exklusiv behorighet at den domstol inom vars domkrets na-
ringsidkaren har sitt site, anses vara oskalig i den mening som avses i
artikel 3.1 i radets direktiv93/13/EEG av den 5 april 1993 om oska-
liga villkor i konsumentavtal.

10.4 Beuvisfragor
Det ar givetvis vanligt att bevisfragor tar 6verhand i processer om ska-
dor i transportnaringen. Har uppkommer niamligen regelmassigt fra-
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gor om var en skada har uppkommit. Fragan blir da i forsta hand om
skadan har intraffat under ansvarsperioden eller inte (se avsnitt 7.3).

I det ovan refererade fallet Kopparn blev till sten ND 2016 s. 18 SHD
(= NJA 2016 s. 465) provades bevisning i koprattsforhallandet. Till en
borjan uttalade Hogsta domstolen att sdljaren i utgangspunkten har
bevisbordan for att varan ar i avtalsenligt skick vid riskovergangen.
Om koparen omedelbart efter mottagande av varan meddelar saljaren
att han anser att den ar felaktig ligger bevisbordan kvar pa sialjaren.
Men om koéparen drdjer med meddelandet 6vergar bevisbordan en-
ligt Hogsta domstolen pa denne.

Det beviskrav som kan uppstillas angav Hogsta domstolen vara sa-
dant att bevisningen maste 6vertyga domstolen om att bristande av-
talsenlighet forelag med en rimlig grad av sikerhet. Den bevisning
som kunde foras fram var bl.a. uppgifter i ett konossement eller annat
transportdokument. Sidan bevisning bér minga ganger tillerkannas
viss prima facieverkan i kopeforhallandet. Aven om dokumentet vid ett
forsta paseende kan godtas, sa maste omstandigheterna i det enskilda
fallet paverka vilket bevisvirde dokumentet har i féorhallandet mellan
saljaren och koparen. I forevarande fall — dar det fanns mojlighet att
fora fram annan bevisning — fann domstolarna att den bevisning som
hade forebringats av sdljaren inte med en rimlig grad av sikerhet var
overtygande. Sdljaren fick darfor betala ersattning till koparen for ute-
bliven leverans.

Aven i friga om ersittning och kompensation for forlust och ska-
dor i passagerartransporter blir bevisningen ofta av stor betydelse.

Avgorande for om kompensation for forsening enligt flygpassage-
rarféorordningen ska utga ar forseningens langd. Bevisningen kring
detta ar normalt latt att faststilla, men skulle oenighet foreligga stalls
bevisfragorna pa sin spets. Enligt vad som framgar av Stockholm—Rom
ARN 2016-07797 ar det flygpassageraren som har bevisbordan for for-
seningens langd. Det ar dock tillrackligt att passageraren gor sanno-
likt att féorseningen uppgar till den lingd som pastds for att beviskra-
vet ska anses uppfyllt.

Skulle parterna vara oense huruvida det har lamnats ett erbju-
dande om en ombokning som omfattas av bestimmelserna i artikel
5.1 c¢) flygpassagerarforordningen, ar det enligt namndfallet Stock-
holm—Billund ARN 2016-13013 flygbolaget som har bevisbordan for att
ett sadant erbjudande har limnats. Detsamma galler om det uppstar
oenighet huruvida passageraren erbjudits assistans (se Sturup—
Stockholm ARN 2016-13646).

Ibland kravs utredning om de narmare handelseférloppen for att
kunna avgoéra om det har varit friga om en sadan extraordinir om-
standighet enligt flygpassagerarforordningen som befriar flygbolaget
fran kompensationsskyldigheten. Allmdnna reklamationsnimnden
har i ett stort antal fall betonat att det inte ar tillrackligt att ett lufttra-
fikféretag bara pastar att det har funnits ett hinder for att utféra flyg-
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ningen for att beviskravet ska vara uppfyllt. Det kravs ocksa en nar-
mare redogorelse for omstindigheterna och for vilka atgarder luft-
trafikforetaget har vidtagit for att undvika att behova stalla in flyg-
ningen (se t.ex. Stockholm—Skiathos ARN 2016-07656).

Hogsta domstolens stallningstagande i1 det tidigare redovisade
NSAB-forsikringen NJA 2018 s. 301 medforde att en i malet utforligt
diskuterad fraga inte behover provas av domstolen, namligen den om
vem som har bevisbordan for speditorens “fel eller forsummelse” (dvs.
ett objektivt culpaansvar) i samband med den i NSAB foreskrivna for-
sakringsplikten for lagerhdllare. Referenten ansag att det med anled-
ning av att motsvarande regler aven finns i NSAB 2015, fanns skal att
nagot uppehalla sig vid fragan i ett tillagg.

Nar speditoren atar sig ett lagringsuppdrag for egen rakning ar en
framtradande skyldighet i NSAB 2015 att speditoren ska teckna for-
sakring 1 eget namn for uppdragsgivarens rakning. Forsakringen ska
tacka farorna brand, vatten och inbrott. Den ska baseras pa godsets
fakturavarde vid inlagring plus tio procent. Den namnda plikten att
teckna forsikring foreligger savitt uppdragsgivaren inte skriftligt lam-
nat annan instruktion.

Referenten ansdg att formuleringen av bestimmelsen niarmast gav
vid handen att man skulle ha allmdnna regler om fel eller forsum-
melse for ogonen, dvs. att skadelidande har bevisbérdan for de om-
stindigheter som kan kvalificeras som en ansvarsgrundande. Aven
andra skal talade for en sddan tolkning.

Att uppfatta bestimmelsen sa att den innefattar en rak bevisborda
skulle emellertid enligt referenten strida mot allmanna regler om for-
varingsansvar. Deponenten har enligt dessa att bevisa att skadan upp-
kom under lagring. Men i 6vrigt galler ett presumtionsansvar. Deposi-
tarien har alltsa bevisbérdan for att han eller hon under vardtiden
inte gjort sig skyldig till vdllande (Bertil Bengtsson, Sdrskilda avtals-
typer, 2 uppl. 1976, s. 88 ff. och Svante O. Johansson, Konsumenttjinst-
lagen, 2 uppl. 2020, s. 281 f. och 461 {.).

En sadan tolkning av bestimmelsen forefaller ocksa vara naturlig
vid en systematisk tolkning med beaktande av hur andra ansvarsregler
formulerats. I den generella omsorgsregeln i § 6 NSAB liksom i den
om formedlingsansvaret anges uttryckligen att det ar en omvand be-
visborda; speditoren har att bevisa att det foreligger omstindigheter
vilka kan kvalificeras som véllande. Det noterades dock att det i kom-
mentaren till NSAB inte fanns ndgon regel om omvand bevisborda
betraffande lagringsansvaret.

Sammanfattningsvis ansag referenten att regleringen i § 25 A NSAB
2015 skulle sa forstas, att den allmdnna omsorgsplikten i § 6 — med
dess omvanda bevisborda — supplerar reglerna i § 25, eftersom det
dar inte sags nagot om bevisbordan. Den angivna bevisbérdan medfoér
att speditdren maste lamna upplysningar som gor det mojligt att var-
dera om uppdraget ar omsorgsfullt utfort.
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