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”Nar traditionella avtalslaror fors ned pa transportindutrins
praktiska plan uppkommer onekligen vissa storningar i sadana
tankesatt, som brukar uppfattas som sakra utgangspunkter for
juridisk argumentation. Detta ar inget att forundra sig 6ver i en
foranderlig varld.”

Kurt Gronfors!
1 Introduktion

11 Inledning och syfte

Att gods som transporteras till sjoss utsitts for manga risker dr nirmast ett sjorittsligt axiom.
Sj6transporten har traditionellt betraktats som ett “gemensamt édventyr” for de inblandade
parterna — ett synsitt som an idag priglar vissa aspekter av transportorens ansvar for godset. Att
riskférdelning dr “the hallmark of maritime law”? dr siledes en naturlig utgingspunkt.
Riskférdelningen mellan transportéren och transportkunden nir det giller skador pa godset, har
sarskilt under 1900-talet, utvecklats efter ett relativt fast men siareget monster.

Utover att godset som sadant utsitts f6r manga risker under transport, kan godsskadorna
som intriffar ddrvidlag fa olika foljdverkningar. Godset kan under transport erhalla
skadebringande egenskaper som sedermera orsakar andra sakskador pa transportkundens
egendom. Olja som kontamineras under transport kan orsaka omfattande skador pa de motorer
eller maskiner i vilka den senare anvinds. Ramaterial som férorenas eller skadas pa annat sitt kan
omintetgbra transportkundens foradlade produkter. Maskiner som transporteras och skadas kan
torstora den egendom pa vilken de arbetar eller framstilla virdelosa produkter etc. Att skadorna
ifraga kan bli mycket omfattande, ir inte heller svart att forestalla sig. Vem skall da bara risken for
dessa skador, nir godset erhallit de skadebringade egenskaperna p.g.a. av att transportéren brustit
i sin vardplikt och dirmed begitt ett avtalsbrott? Skall transportéren med hinsyn den till den
sarskilda riskférdelningen sarbehandlas hirvidlag — i forhallande till det skadestindsansvar for de
berorda skadorna som kan aligga naturagildenirer i andra kontraktstyper?

Huruvida transportkunden med stéd 1 13 kap. sjolagen kan kriva ersittning av
styckegodstransportéren for sakskador pa annat an den transporterande egendomen, ér inte klart.
Lagtexten ger inget entydigt svar pa fragan. Likaledes behandlas sporsmalet pa ett allt annat dn
otvetydigt sitt i fOrarbeten, rattspraxis och doktrin. Syftet med denna uppsats ir saledes att utreda
om, och i sa fall under vilka forutsittningar transportkunden kan kriva transportoren pa sadant

skadestand med st6d 1 sjolagen.

! Gronfors, Avtalsgrundande rittsfakta, 1993,s. 9 £.
2 Ramberg. J, The Law of Transport Operators, 2005, s. 37.



Denna inledning avslutas med en anekdot fran ett internationellt transportrittsligt
colloquium som dgde rum i Swansea, Wales, sommaren 2007, dir ndgra av de ledande
sjorittsjuristerna i varlden deltog. Jag fick under en te-paus tillfille att beritta for nagra av de
deltagande att jag holl pa att utreda styckegodstransportorens ansvar for en viss typ av féljdskada.
En belgisk sjorittsadvokat tittade bestort pa mig och uttryckte pa basta fransk-engelska: I can
give you some advice. You should stop immediately, and write about something else, because it’s
a known fact that there is no liability for consequential loss in the Hauge-Visby rules.” Vi tittade
pa varandra, och sedan o6ver bordet pa en engelsk sjorattsadvokat (som hade rikligt med
bokstiver efter sitt namn). Engelsmannen gjorde en paus, och sade sedan: “Some questions are

deemed to be asked in general, however answered only, in particular”.

1.2 Disposition och avgrinsningar

I avsnitt 2 sdgs ndgra generella ord om forhallandet mellan den allmidnna avtalsritten och
sarskilda kontraktstyper. Skalet dartill 4r att den f6r uppsatsens foremal centrala rittsfragan ror ett
problem, vars 16sning ofta hamtas just fran den allméinna avtalsritten dven nar det giller sirskilda
kontraktstyper.

Avsnitt 3 " Transportirens skadestindsansvar enligt 13 kap. sjolagen” inleds med ett avsnitt om
terminologi, som f6ljs upp av en kort behandling av sjolagens bakgrund. Darefter behandlas
huvuddragen av transportorens “olika” skadestindsansvar enligt sjolagen, d.v.s. inte enbart
vardansvaret. Avsnittet om sjolagens bakgrund ar nodvandigt for att kunna forsta den senare
foljande utredningen av rittsreglerna. Méanga regler i sjolagens 13 kap. dr resultatet av politiska
kompromisser frin internationella férhandlingar, dir de olika konventionerna som ligger till
grund for 13 kap. férhandlats fram. Denna bakgrund kan 1 vissa fall forklara annars till synes
mirkliga drag hos sjolagen. Vidare tvingas man ofta foélja forarbetena betydligt lingre tillbaka i
tiden dn till 1994, da sjolagen fick sin nuvarande utformning, nir man soker motivet till olika
regler. Avsnittet om huvuddragen av transportérens skadestindsansvar ges for att férmedla en
bild av den grundliggande systematiken eller strukturen av transportérens ansvar, vilket senare
har betydelse vid tolkning av enskilda regler. Behandlingen av huvuddragen ir mot bakgrund av
angivet syfte emellertid inte sdrskilt omfattande.

I avsnitt 4 utreds “Transportirens ansvar for sakskador pa annat dn den transporterade egendomen’.
Behandlingen ar disponerad pa sa vis att ett antal regler i 13 kap. sjolagen, som pa ett eller annat
sitt kan tinkas ge ledning 1 den aktuella réttsfragan, behandlas i olika underavsnitt. Efter att dessa
regler och andra dirtill knutna rittskillor har utretts, foljer ett avsnitt med rubriken . Argument”

(avsnitt 4.3). I detta avsnitt presenteras de argument som framkommit i utredningen i en annan



systematisk ordning. I syfte att fa en bittre struktur delas de ddrvid in i kategorier av olika
argument, som grovt skisserat kan sigas bygga pa olika tolkningsmodeller. Avslutningsvis ges en
utblick 6ver med rittsfrigan sammanhingande sp6rsmal.

Vad som behandlas ir alltsd styckegodstransportorens tvingande ansvar enligt sjclagens 13
kap. I uppsatsen utreds saledes inte dennes eventuella utomobligatoriska skadestindsansvar for
skadetypen ifraga. Att det finns risk fOr att transportoren bir ett sidant ansvar, samt att det
eventuellt 4r obegransat, berors emellertid argumentationsvis pa slutet. Varfor det dr just avtal om
styckegodstransport som behandlas — skadetypen kan ju tinkas uppkomma i andra
sjotransportrittsliga avtalskonstruktioner — beror framforallt pa att skadestindsansvaret vid
styckegodstransport dr tvingande till transportérens nackdel. Denne kan siledes inte med giltig
verkan mot transportkundens bestridande friskriva sig fran ansvaret.

Skalet till att det 4r just sakskador pa annat 4n den transporterade egendom som utreds, har
att gora med det ursprungliga syftet med den utredning som forevarande uppsats bygger pa.
Detta var att jamfoéra de allminna férmdégenhetsrittsliga principerna om produktansvar mellan
kommersiella parter som har utvecklats i rittspraxis, med olika tvingade skadestindsansvar i
transportratten, och sedermera utreda problem som uppstir nir systemen kolliderar. Det skall
emellertid papekas att det mesta som framkommer i denna uppsats har relevans for samtliga s.k.
indirekta skador eller foljdskador, eftersom sj6lagen inte gér nagon skillnad mellan dessa, eller ens
befattar sig med niagon av dem.

Utgangspunkten genom hela uppsatsen ir svensk ritt och dirmed dven i stor utstrickning
ovrig nordisk ritt, eftersom sjolagarna ar samnordiska. Helt utan internationella hansyn torde sjo6-
och transportritten aldrig vara, i synnerhet inte 13 kap. som bygger pa internationella
konventioner. Uppsatsen kan emellertid inte sigas ha nigra komparativa ambitioner, utan i de

relativt fa fall utomnordisk ritt beaktas dr det for tolkning av svenska konventionsgrundande

regler.
1.3 Metodfragor
1.3.1 Allmint

Med hinsyn till uppsatsens syfte och det centrala problemets karaktir av en rittsfraga, blir den
metodologiska grundsynen i uppsatsen foljaktligen rittsdogmatisk. Hirmed skall inte forstds en
metod som syftar till en beskrivning av “gillande ritt”, utan med “rittsdogmatik” avses hir
frimst en anvisning om metodens initiala férhallningssitt till rittskillorna. Det sagda hinger dven
samman med att uppsatsens syfte i forsta hand inte dr att utreda hur rittsfragan bir 16sas. En

annan sak dr att grinsen mellan varat och borat tenderar att suddas ut nir rittsfraga ar oklar.
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Inom ramen f6r det utrymme rittsdogmatiken traditionellt ger, intas emellertid ett brett
torhallningssitt. Forklaringen dartill dr delvis att den tillimpade metod som anvinds dr
pluralistisk, och i sin helhet sammanvéigande.3 Den tillimpade metoden som sadan foljer 1 sin tur
av att framstillningens bakomliggande syn pa ritten, vad just rittsdogmatiken betriffar, ir att den
svenska formdgenhetsritten trots sin fragmentariska struktur, skall betraktas som ett
sammanhingande system priglat av en strivan efter enhetlighet. Det dr ett synsitt som moter
siarskilt stora utmaningar pa sjo- och transportrittens omrdde; sjilva Haag-Visby-systemets
inneboende natur har beskrivits vara su generis.*

Metoden har vidare anpassats till ambitionen och systematiken i framstéillningens olika
nivaer. Salunda blir framstillningen i avsnitt 3 i princip rent deskriptiv, och bygger i huvudsak pa
sena forarbeten och pa hur problemen behandlas i allmin sj6- och transportrittslig litteratur. I
den man nagonting dr av mer kontroversiell natur, nimns detta i fotnoterna. Utredningen 1
avsnitt 4 innehaller med noédvandighet viss deskription, men dr saval djupare som bredare i
analysen av rittskillorna, och har dven inslag av kritisk dekonstruktion. Utredningen har
genomforts med ett systematiskt och till viss del induktivt férhallningssatt, eftersom normer som
formellt inte reglerar den aktuella rittsfragan ocksa har undersckts. Som ett exempel darvidlag
kan ndmnas att drojsmalsansvaret undersokts i syfte att utréna om slutsatser darifran kan dras
som har biring pa transportorens skadestandsansvar vid brott mot vardplikten. I presentationen
av argumenten (avsnitt 4.3) nar metoden och framstillningen sin slutliga nivd. I denna
sammanvigs och utvecklas argumenten efter i huvudsak tva linjer. Den ena tar utgangspunkt i
historiska forklaringar, forarbeten och subjektiv lagtolkning, under det att den andra ar
systeminriktad och konsekvensorienterad eller funktionell. > 1 avsnittet foérklaras att
kategoriseringen i och for sig dr godtycklig, men att den férhoppningsvis skall bidra till en battre
struktur av argumentationsutrymmet. Valet av struktur medfér emellertid att vissa argument
kanske faller bort, och att de som presteras och utvecklas oundvikligen priglas av viss
subjektivitet. Det sagda torde dock alltid vara oundvikligt vid argumentation i en rittsfraga.

Reservation gors ocksa, vad avser de funktionella argumenten, for att ndgra rattsekonomiska eller

3 Med pluralistisk och sammanvigande avses hir att inga faktorer eller aspekter ges ndgon speciell prioritet i forvig
pé basis enbart av sin sirskilda egenskap, vare sig det ror sig om rittssikerhet, sprak, logik, dndamal, rationalitet,
historiska forklaringar, rittvisa, systematik, funktioner etc. Utredningen foretas istillet timligen férutsittningslost,
och de faktorer som framtrider sammanvigs och ges dirmed betydelse i relativt hinseende. Denna metod ma vara
till viss del influerad av, men skall 4nda inte anses jamf6tlig med, den av Friedrich Catl von Savigny utvecklade
sammanvigande metoden, eller Hellners variant ddrav, eftersom stora avvikelser darifran framtrider. Se Hellner,
Metodproblem i rittsvetenskapen, 2001, Peczenik, Vad dr Ritt?, 1995, s. 375 ff och Strémholm, Ritt, 1996, s. 428 ff.
* Honka, New carriage of goods by sea, 1997, s. 67. Jfr Gronfors, Fraktavtalet och den allminna avtalsritten, SvjT
1988 s. 182 ff., Hellner, Sj6ritten och den allminna kontraktsritten, Festskrift till Sandstrém, 1997, s. 169 ff., och
Gorton, Sjohiavning — hur sdrskild 4r den sdrskilda kontraktsritten?, Festskrift till Birger Stuevold Lassen, 1997, s.
369 ff.

5> Metoderna i dessa delar beskrivs utforligare i de ber6rda avsnitten.



rittssociologiska undersékningar inte fOretagits, varvid ndgon verifierbar fakta inte kunnat

anvandas.

1.3.2 Material

Forarbetena till sjolagen har undersokts relativt ingaende vid tolkningen av de olika rittsreglerna.
Som kort berérdes ovan dr sjolagen en ganska speciell lagstiftningsprodukt, vars forarbeten 1
stora delar bygger pa vad som behandlats vid de olika diplomatiska konferenserna fran olika
decennier, vilket far till f6ljd att det finns en del tydliga luckor diri. Det férekommer ocksa att
man i senare motiv upprepar uttalanden fran tidigare férarbeten men med olika modifikationer
eller med utelimnande av vissa delar, och ibland dndock tillsammans med lokutionen ”ingen
indring i sak asyftas”. Det kan réra sig om uttalanden som for det fall de skall anses relevanta, ér
mycket betydande for transportorens ansvar, i vissa fall avgérande. Det sagda innebar att det
uppstar problem med att avgora vilka uttalanden som skall tillmitas betydelse. Dessa
metodproblem uppmirksammas i framstéllningen.

Svensk rittspraxis pa omradet dr allt annat dn rikhaltig. Det finns dock ett och annat
nordiskt avgorande som ber6r fragan, i synnerhet ett frin norska Hoyesterett, och som salunda
behandlas i uppsatsen. Eftersom de svenska, norska, danska och finska sj6lagarna dr samnordiska
och rittsfall fran 6vriga norden aberopas kontinuerligt i svenska domstolar, sa tillmats kallor fran
6vriga norden stor betydelse.

Nir det giller 6vrigt utlindskt material anvands detta inte i niagon hdgre utstrickning,
eftersom uppsatsen, som ovan nimndes, inte kan sigas ha ndgon komparativ ambition. En annan
sak dr att rattuppfattningen i andra linder, sirskilt de stora sjofartsnationerna, kan vara av
betydelse vid tolkningen av svenska regler som bygger pa internationella konventioner.® Hirav

konsulteras engelsk rittspraxis och litteratur 1 sidana tolkningsfragor.

2. Den allminna avtalsritten och transportavtalet

Nir man utreder rittsfragor kring en sirskild kontraktstyp, sisom transportavtalet, stills man
ofrinkomligen infér problem vars losningar inte stir att finna uttryckligen lagtext, eller i
rattspraxis. Didrvid finns det flera olika metoder att 16sa problemen. En siadan dr att konsultera
den allminna avtalsritten, for att se om och i sd fall hur problemen hanteras dir. Det sagda kan

lata timligen simpelt, men hur problemen i skdrningspunkten mellan allmédnna avtalsritten och

¢ Jfr NJA 1954 s. 573 Mimona, NJA 1955 s. 661 Margret Johnson och Gronfors, Sjolagens bestimmelser om
godsbefordran, 1982, s. 10.



siarskilda kontraktstyper hanteras, dr manga ganger varken enkelt eller okontroversiellt. Mot
bakgrund av den hir uppsatsens féremal, dr ndgra korta ord om dessa normsystem och sporsmal
darfor pakallade.

Nir det giller fragan om den allmédnna avtalsrittens innehall, bér distans till att bérja med
tas fran den 1 tid och otid férekommande uppfattningen om att med “allman avtalsritt” skall
forstas avtalslagen7, med nirmaste ornnejd.8 Detta betraktelsesitt ir inte bara for snivt, utan
ocksa missvisande vad giller den allminna avtalsrittens funktion. Att det allminna och det
sarskilda skulle vara klart avgrinsade fran varandra dr ocksa ndgot som madste tas avstind ifran.
Gronfors har bildmissigt beskrivit den allméidnna avtalsritten som en heltickningsmatta, pa vilken
cirkelformade tygbitar finns utkastade som symboliserar normkomplex for olika sirskilda
kontraktstyper.” Bilden ir tredimensionell. I cirkeln for t.ex. képeavtalet finner man 16sningar pa
de allra flesta problem som kan uppstd inom ramen fér kontraktstypen ifraga. Sa dr dock inte
alltid fallet och da kan losningen kanske finnas i den underliggande heltickningsmattan, eller
kanske i en nirbelagen cirkel rérande t.ex. tillverkningsavtal.

Gronfors enkla och triffande bild till trots, uppkommer fragor om vad som mer specifikt
skall anses utgora allmin avtalsritt respektive en sarskild kontraktstyp, och framférallt hur dessa
samverkar. Pa dessa fragor dr det givetvis svart att ge generella svar. Det torde emellertid vara
bide systematiskt motiverat och okontroversiellt att till den allminna avtalsritten fora, utover
avtalslagen, sddana losningar pa problem som dr gemensamma for alla eller en nycket stor del av de olika pa
marknaden forekommande kontraktstyperna. Notera att det dr de gemensamma problemen som ir
styrande. Enkla exempel dirvidlag ar principerna for hur avtal skall tolkas eller hur skadestand till
foljd av avtalsbrott skall beraknas. I den man ett allméngiltigt problem ir reglerat av tillimplig
speciallag, vilket manga ganger kan vara fallet med skadestindsberikningen, fir denna som
bhuvudregel ta 6ver i enlighet med principen om /ex specialis."’ Det faktum att den allminna
avtalsritten till storsta del 4dr okodifierad och utgbrs av just principer och allminna
rittsgrundsatser, anges ofta vara ett problem. Det kan dock anféras att det ligger 1 sakens natur
att ju mer allmingiltig en norm dr, desto vagare maste den bli och desto svarare dr det att
kodifiera den pa ett indamalsenligt sitt.'' Det skulle tvirtom kunna hivdas att den allminna
avtalsrittens okodifierade karaktir medfor att den far flexibiliteten som krivs for att kunna fylla

sin funktion och hantera ett sa stort och mangfacetterat problemfilt som den tar sikte pa. Hur

7 Lag (1915:218) om avtal och andra rittshandlingar pa férmogenhetsrittens omride.

8 For liknande avstandstaganden, se Ramberg och Ramberg, Allmén avtalsritt, 2007, s. 19 f, Hellner, Hager &
Persson, Speciell avtalsritt IT 1 h., 2005, s.22, Ramberg. Ch, Kontraktstyper, 2005 s. 17 och Gronfors, Fraktavtalet
och den allminna avtalsritten, Sv]T 1988 s. 181 ff.

9 Gronfors, Fraktavtalet och den allménna avtalsritten, Sv]T 1988 s. 181 ff.

10 Att normkonkurrensen inte alltid kan l6sas sd enkelt fir jag anledning att dterkomma till senare.

11 Tfr Ramberg och Ramberg, Allmin avtalsritt, 2007, s. 19 f.



sadana principer eller rittsgrundsaster uppstar, eller hur deras rittsliga legitimitet skall férklaras ar

2

en annan friga.” En vanlig modell, i vért praxisfattiga land utan civillagbok, for att leda

principerna i bevisning, dr att gora induktiva generaliseringar av ett begrinsat antal rittskallor, dar

en central kontraktstyp som tex. kopeavtalet, ges stor betydelse. "

Alternativt séker man
astadkomma samma sak genom analogislut av ett sirskilt stadgande. "

Hur kan da sirskilda kontraktstyper urskiljas? Finns det en nagorlunda fullstindig
lagreglering av kontraktstypen ifraga, sa som dr fallet med exempelvis kép av 16s eller fast
egendom och transportavtal, blir sirskiljandet timligen naturligt.” Nir tillimplig lagstiftning
saknas har man emellertid att underska om visst slag av pa marknaden férekommande avtal
uppvisar sidana likheter i funktionellt, praktiskt och rittsligt hinseende och stills inf6r sadana

16 Oftast kan ett

likartade problem, att det finns anledning att tala om en viss kontraktstyp.
kontrakt hinféras till atminstone nagon grupp av liknande avtal, och dirigenom (férhoppningsvis)
bidra till viss systematisk hjalp for rittsanvindaren; att kunna placera kontraktet ifraga pa en
naturlig plats bland vissa cirklar pa heltickningsmattan torde i vart fall leda en i ritt riktning.
Emellanit ndgas man dock konstatera att det rér sig om ett avtal sui generis."

Nir det giller interaktionen mellan den allminna avtalsritten och de sirskilda

kontraktstyperna kommer man ut pa betydligt osikrare mark. Grénfors, Hellner och Gorton har

12 Fragan behéver emellertid inte vara sa kontroversiell som den manga ganger framstills. Pa det
formdbgenhetsrittsliga planet féorekommer en mingd normer eller snarate rittsliga (i grunden sociala) konstruktioner.
Dessa konstruktioner kan ha etablerat sig pd olika sitt, t.ex. genom lagstiftning, prejudikat, sedvana inom olika
branscher, ansedda rittsvetenskapsmins dsikter och arbeten eller som ett resultat av andra i samhillet férekommande
ekonomiska eller socio-kulturella ménster. Gemensamt for samtliga av dem dr att det ér vara fOrestillningar om deras
férekomst, legitimitet, verkan och anvindbarhet som bekriftar och uppritthiller deras existens, och framférallt
kommunikationen av dessa forestillningar bland rittsanvindarna. Hirvidlag paverkas givetvis styrkan i vara
forestillningar av konstruktionens ursprung, som ett moment av flera; det torde dn idag vara tillrickligt f6r méinga azt
en lag stiftas eller a7# HD meddelar ett visst domslut, for att ge forestillningen om dess realitet sidan styrka att det
helt enkelt far anses ”gilla”. Men om detta ir deras forklaring, och enda férklaring, till att konstruktionen ifrdga skall
efterlevas eller fa vissa givna konsekvenser, kan vederborande t.ex. fa svart att férklara varfor pacta sunt servanda. Eller
vad som skall anses ha hint om vi beslutar oss for att inte lingre anvinda oss av exempelvis forutsittningsliran. Det
sagda kan litt ge en osiker eller tom bild av ritten, i synnerhet ur ett positivistiskt synsitt. Men till undanréjande
dirav kan sigas att de metafysiska tankekonstruktionerna i otaliga fall 4r sa starkt férankrade i den “allmidnna
forestillningen”, att de dr nirmast orubbliga. Och skilet till att de besitter sidan styrka torde i de allra flesta fallen
vara att de till sin funktion tjanar ett pa gemensamma virderingar om moral, f6rnuft eller logik accepterat syfte. Det
ir ocksa skilet till varfér man inte beh6ver oroa sig for att plétsliga, ovintade och o6vervigda normer, eller
tillimpning av dem, skall omkullkasta en inarbetad rittstradition, enbart for att man accepterar att det dr var
forestallningsvirld som styr konstruktionerna. Tvirtom medfor ett anammande av verkligheten att konstruktionerna
kan optimeras och bittre tjdna sina funktioner i samhillet, d4 man exempelvis inte méste ”f6rklara sig ur”
positivistiska eller dogmatiska atervindsgrinder for att na ett annars 6nskvirt och vilgrundat resultat.

BJfr Hellner, Metodproblem i rittsvetenskapen, 2001, 71 f. Det dr emellertid enligt Rodhe ”godtyckligt” att
benidmna en kontraktstyp central, eftersom kriteriet ifraga blir beroende av vem bedémaren 4r och vad denne har f6r
intressen. Rodhe, Allmin privatritt - avtalsritt - obligationsratt, Sv]T 1971 s. 185.

14 Jfr Gronfors, Fraktavtalet och den allminna avtalsritten, Sv]T 1988 s. 181, Hellner, Hager & Persson, Speciell
avtalsritt IT 1 h., 2005, s. 26 f. och Hellner, Metodproblem i rittsvetenskapen, 2001, t.ex. s. 204.

15 Hellner, Hager & Persson, Speciell avtalsritt IT 1 h., 2005, s. 23.

16 F6r en illustration av olika kontraktstyper och hur dessa funktionellt kan anses f6rhilla sig till varandra, se
innehallsférteckningen i Ramberg. Ch, Kontraktstyper, 2005.

17 Hellner, Hager & Persson, Speciell avtalsritt IT 1 h., 2005, s. 24.



alla papekat hur komplicerat transportavtalets forhallande till den allminna avtalsritten 4r.'® Den
torstnimnde har framfort att ”[s]a snart man sdtter in avtalstypen i dess allmidnna avtalsrittsliga
och férmégenhetsrittsliga sammanhang fir man mera kiinsla av att befinna sig pa ett gungfly”."”
Exakt vilka problem som uppstar vid interaktionen ifraga kan svarligen ges en rittvis beskrivning
hir. For att dndéa ta nagot exempel kan féljande fragor stillas: Under vilka forutsittningar kan
eller skall man falla tillbaka pa allmanna principer, vid luckor i sjlagen? Om en omstindighet inte
nimns uttryckligen i sjolagen kan den dnda anses reglerad diri genom en motsatstolkning? Hur
skall fall av konkurrerande ansvarsgrunder hanteras? Skall en oklar tolkningsfriga tolkas mot
bakgrund av de sirskilda férhallanden och intressen som gor sig gillande vid transportavtal, eller
mot den ritt vederboérande har enligt allminna principer, nir dessa star i motsats till varandra?
Det faktum att sjoritten i forhallande till manga andra reglerade kontraktstyper, genom sin starka

historiska och internationella prigel, uppvisar flera sirdeles siregna drag, gor inte de nimnda

fragorna enklare.

3 Transportérens skadestandsansvar enligt sjolagen 13 kap.
3.1 Inledning
3.1.1 Terminologi

Transportritten beskrivs ofta som ett omfattande, svardefinierat och nagot svartillgingligt
rittsomrade. Detta giller inte minst sjordtten, som kan sdgas utgéra kirnan av transportritten.
Med gyordtt forstas ofta samtliga regler som direkt ror sjofarten, oavsett om de ér offentligrattsliga,

kreditrittsliga, utomobligatoriska, avtalsrittsliga, internationella o.s.v. *

Nir termen sjoritt
anvinds i detta arbete avses emellertid alla normer som endast giller sjofarten och da framférallt
de normer som ror det rattsliga forhallandet mellan den enskilde transportoren och de enskilde
transportkunden.”’ S4 som for sjoritten sirskilda karaktiristika brukar bla. nimnas dess starkt
internationella prigel, de patagliga risker som foérenade med transport till sjoss tillsammans med
de stora virden som transporterna ofta rér samt de dramatiska fluktuationerna som frekvent

forekommer pa sjdfartsmarknaden.” Dessa drag stimmer vil in pa den sirskilda avtalstyp som

skall behandlas hir, namligen avtal om styckegodstransport.

18 Gronfors, Fraktavtalet och den allmédnna avtalsritten, Sv]T 1988 s. 182 ff., Hellner, Sjéritten och den allminna
kontraktsritten, Festskrift till Sandstrém, 1997, s. 169 ff., och Gorton, Sjohdvning — hur sirskild dr den sirskilda
kontraktsritten?, Festskrift till Birger Stuevold Lassen, 1997, s. 369 ff.

19 Gronfors, Fraktavtalet och den allmidnna avtalsritten, Sv]T 1988 s. 182.

20 Jfr Hellner, Hager & Persson, Speciell avtalsritt 11 1 h., 2005, s. 148.

2! Jfr Braekhus, Sjerettens omrade och serpreg, Marius nr. 2, 1975, s. 5 ff.

22 Jfr Falkanger, Bull & Brautaset, Scandinavian maritime law, 2004, s. 23 f.
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Hirmed avses i sjolagens mening “ett avtal varigenom en transportér mot betalning av frakt
atar sig att transportera gods till sjoss frin en hamn till en annan”.” Huruvida avtalet
dokumenteras med konossement, sjofraktsedel eller med nagot annat transportdokument eller
inte dokumenteras alls, saknar betydelse darvidlag. En skiljelinje dras endast mot avtal om
befraktning av fartyg som sker genom certeparti och fér ramavtal av typen kvantumkontrakt.**
Sedan 1994 ars dndringar av sj6lagen ir det efter dessa tva huvudtyper som lagens bestimmelser
om befordran av gods dr uppdelade, och aterfinns i kap. 13 om styckegodstransport” respektive
kap. 14 ”om befraktning av fartyg”. Forenklat kan skillnaden mellan styckegodstransport och
certepartifart beskrivas pa si vis att de forra dr “godscentrerade” medan de senare
ir “fartygscentrerade”.”

Till undvikande av sammanblandning av de olika befordringsformerna anvinder sjolagen
inte samma terminologi 1 13 kap. och 14 kap. I 13 kap. betecknas den som dtar sig att
transportera gods “#ransportor’ och den som ingir avtalet med transportoren ar “avsdindare” (13:1),
under det att motsvarande parter 1 14 kapitlets mening benimns bortfraktare’
respektive ”befraktare’ (14:1). I denna uppsats anvinds sjolagens terminologi i berérda avseenden.
Uppmirksammas skall emellertid att 1 citat fran aldre forarbeten, dir gammal terminologi
anvinds, kommer nagon dndring ddrav inte gbras i uppsatsen. Silunda kan
termerna “bortfraktare” och “befraktare” 1 olika citat, lisas som transportéren och
transportkunden 1 ett avtal om styckegodstransport. Som synonym till avtal om
styckegodstransport anvinds dessutom termen f#ramsportavtal. En vanligt férekommande
samlingsbenimning for saval transportavtal som befraktningsavtal, som inte begagnas hir, ar
fraktavtal. Vidare benimns den som mottar godset fran transportoren “mottagaren”. Nir termen
transportkund anvands kan den avse savil avsindaren som mottagaren, beroende pa hur det
bakom transportavtalet liggande rittsforhallandet ser ut, och vem som riktar ansprak mot
transportoren.”® Detsamma ir fallet nir en part betitlas innebavaren av konossementet eller lastéigaren.

En annan vanlig indelning av verksamheten som bedrivs inom sjétransportbranschen, som
sammanhinger med vad som nyss beskrivits, dr den mellan /Jnjefart och trampfart (certepartifart).
Vid linjefart uppritthaller rederiet reguljir trafik mellan bestimda hamnar och férser vanligen en
mingd olika kunder med transporttjanster. Det dr i linjefart som den huvudsakliga

styckegodstransporten bedrivs. Vid trampfart sysselsitts fartygen vanligtvis pa trader dir det for

23 Prop. 1993/94:195 s. 210.

2 Prop. 1993/94:195 s. 210.

%5 Gronfors, Sjolagens bestimmelser om godsbefordran, 1982, s. 27 ff.
26 Se Incoterms 2000.
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tillfallet finns tillgang till laster och férekommer frimst vid transporter av bulkvaror t.ex.

spannmal, olja och malm.”’

3111 Skadebegrepp??

Eftersom det dr transportérens ansvar for sakskador pa annat dn den transporterade egendomen
som undersoks hir, kan det vara pa sin plats att berdra nagra férekommande skadebegrepp. Att
avgora vad som enligt SkIL” utgér en sakskada bereder sillan négra stérre svarigheter. Sakskador
ar fysiska skador pa fast och 16s egendom, inbegripet permanent eller tillfallig forlust av egendom
samt fall da egendomens funktion forloras eller nedsitts i icke obetydlig man.” Foljdforluster till
sakskada ' dr emellertid ocksi sakskada enligt SkI. 1:2 motsatsvis, vilket innebar att

2

grinsdragningsproblem kan uppstd 1 forhallande till ren férmégenhetsskada, d.v.s. . sadan
ekonomisk skada som uppkommer utan samband med att nagon lider person- eller sakskada”,
(SkL 1:2).” Denna grinsdragning ir av betydelse frimst for att de rena férmogenhetsskadorna
utomkontraktuellt, enligt huvudregeln endast ersitts vid brottslig girning® eller vid verksamhet
som utovas av det allminna (SkLL 2:2 och 3:3), medan det f6r sakskador ar tillrickligt med culpa
betriffande ansvarsgrunden, (SkL 2:1).

I kontraktstérhallanden blir det oftast inte aktuellt att avgdra huruvida en sakskada
foreligger eller inte, eftersom rena férmogenhetsskador i allminhet inte undantas frin
ersittningsskyldighet vid kontraktsbrott.” Fokus hamnar snarare pa hur avligsen skadan varit
och vid kravet pa adekvat kausalitet. Annorlunda forhaller det sig emellertid nir det giller s.k.
produktskador utanfér PAL:s™ tillimplighetsomrade, d.v.s. i kommersiella férhillanden. Det finns
inte nagon entydig och allmingiltig definition av sidana produktskador™, vilket har att géra med

att ’produktansvaret” i kommersiella férhallanden, om man vill kalla det sé, ar oreglerat och har

utvecklats i rittspraxis.” En funktionell och okontroversiell beskrivning av skadetypen torde

27 Gorton, Thre & Sandevirn, Shipbroking and chartering practice, 1995, s. 11 f. och 78 ff.

28 Jag reserverar mig hir f6r en ndgot oegentlig anvindning av orden ’begrepp” och “termer”” som mer eller mindre
synonyma.

29 Skadestindslag (1972:207).

30 Hellner & Radetzki, Skadestandsritt, 2006, s. 103 f. samt NJA 1996 s. 68.

31 Aven kallade allminna férmdgenhetsskador, Kleineman, Ren férmégenhetsskada, 1987, s. 179.

32 Kleineman, Ren férmogenhetsskada, 1987, s. 162 ff.

3 Kravet pé brottslig girning har emellertid uppmjukats i praxis, se Hellner & Radetzki, Skadestandsritt, 2000, s. 67
ff. med hinvisade rittsfall.

34 Jfr Herre, Ersdttningar i Kpritten, 1996, s. 411 ff., Hastad, Den nya kopritten, 2003, s. 211 ff och Kleineman,
Ren férmogenhetsskada, 1987, s. 162 ff.

3 Produktansvarslagen (1992:18).

36 Dufwa, Produktansvaret, 1983, s. 7, sarskilt not 2.

37 Se t.ex. NJA 1918 s. 156, NJA 1968 s. 25 dillodlingen, NJA 1985 s. 641 bensinen, NJA 1982 s. 380 hinsfodret, NJA
1982 s. 118 hdstfodret, NJA 1986 s. 712 hamnkranen, NJA 2001 s. 309 zinkoljan, Hellner, Hager & Persson, Speciell
avtalsritt 11 2 h., 20006, s. 230 ff., Bengtsson & Ullman, Det nya produktansvaret, 2001, s. 56 ff., Hellner & Radetzki,
Skadestandsritt, 20006, s. 317 ff. och Héstad, Den nya képritten, 2003, s. 218 ff., Ramberg, J., Mysteriet med den
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emellertid vara “skador som en vara eller annan naturaprestation orsakar pa medkontrabentens, eller tredje
mans, person eller egendom bestiende i annan in den som ar foremdl for avtalet’.”® Bn annan friga ir om
den berérda skadetypen, med sedvanlig standardavtals eller kontraktsrittslig terminologi utgor en
s.k. direkt eller en indirekt forlust. Vi dylika fragor konsulteras vanligen koplagen,
men ”produktskador” dr 1 képlagen en skada su7 generis som inte omfattas av siljarens koprattsliga
skadestindsansvar (koplagen 67 § 1 st. 2 p.).” Av képlagens forarbeten framgir emellertid att
skadetypen, for det fall den hade omfattas av lagen, hade varit att klassificera som en indirekt
forlust, vilket ocksa r fallet i exempelvis de finska och norska képlagarna.®

Sjolagen anvinder sig inte av nagon av den hittills berérda terminologin, eftersom nagra
sirskilda “skadetyper” utéver skador pda godset inte nimns i lagen. De formuleringar som
forekommer dir ér relativt intetsigande i aktuellt avseende; ” ... skada till foljd av att godset gar
forlorat eller skadas ... (sj0lagen 13:25 1 st.) och ”[s/kadestind pa grund av att godset har gatt forlorat eller
skadats ...” (13:29 1 st.). I sjolagens forarbeten finns emellertid uttalanden som antyder att man
sluter sig till képlagens terminologi, eller snare till den ur avtalspraxis hirstammande terminologin
som képlagen bygger pa, vad giller just skillnaden mellan direkta och indirekta skador.* Savil i
forarbetena som 1 sjorittslig praxis och doktrin synes man inte géra nagon sirskild uppdelning

mellan olika féljdskador, utan man talar helt enkelt om “indirekta skador”, ”’foljdskador”

eller konsekvensskador” som samlingsbegrepp for alla sadana skador som vare sig dr “’sakskador

tysta utfastelsen, JT 2001-2002, s. 405, om grunden for ansvaret, Dufwa, Produktansvaret, 1983, s. 40 ff., Dufwa,
Produktansvarets reformering, 1984, s. 4 ff., Karlgren, Produktansvaret, 1971, s. 66 ff., Bengtsson, Om
ansvarsforsikring i kontraktsférhillanden I, 1960, s. 202 ff, Agell, Produktansvar inom och utom 1992 érs lag,
Festskrift till Bertil Bengtsson, 1993, s. 30 ff. och Vahlén, Om skadebringade egenskaper, Festskrift till Nils Herlitz,
1955, s. 369 ff., om produktskador i CISG; Ramberg. J., Koplagen, 1995, s. 652, Honnold, Uniform Law for
international sales, 1991, s. 71 ff., Schlechtriem & Schwenzer, Commentary on CISG, 2005, s. 76 ff och Bianca &
Bonell, Commentary on the international sales law, 1987, s. 49 ff.

3 Formuleringen bygger pé olika definitioner av ’produktskada” utanfér PAL:s tillimplighetsomrade, som ges i bla.
foljande verk: Hellner, Hager & Persson, Speciell avtalsritt II 2 h., 20006, s. 230, Bengtsson & Ullman, Det nya
produktansvaret, 2001, s. 11, Hellner & Radetzki, Skadestdndsritt, 20006, s. 307 och Hastad, Den nya képritten, 2003,
s. 218.

3 Enligt koplagsmotiven (prop. 1988/89:76 s. 198) omfattas numera inte heller de tidigare ersattningsgilla
ingrediensskadorna av képlagen. For det fall den salda varan utgor en bestindsdel 1 en annan vara pa ett sidant sitt
att den inte lingre kan identifieras som en sjilvstindig del, och skadan intriffar pa varan i dess helhet, omfattas
emellertid skadan av det képrittsliga ansvaret. Sidan identitet mellan en f6rsald bestandsdel och slutprodukten kan
ofta anses foreligga om den salda varan utgdr ”den helt dominerande delen av slutprodukten]...]”. Se a. prop. a. s.
40 Prop. 1988/89:76 s. 53. Motiven till att produktskadorna inte gjordes till en koprittslig indirekt fotlust var i
huvudsak att inget ansdgs vara vunnet pd reglera produktansvaret i kplagen. Skadelidande skulle dirigenom endast
fa en simre preskriptionstid 4n enligt den f6r utomobligatoriska ansprik gillande allménna preskriptionstiden pa tio
ar. Dirut6ver var ett annat skil att terminologin i sig skulle medféra problem mellan parterna pd marknaden. Detta
for att de i standardvillkor m.m. ofta férekommande friskrivningarna med avseende pa “indirekt forlust”

och 7f6ljdforlust”, inte ndrmare preciserade innebérden av dessa begrepp. Om di “lagtexten anger att en
produktskada skall utgéra en indirekt forlust, ligger det nira till hands att anta att en sidan ansvarsfriskrivning - om
inte annat framgar av avtalet eller omstindigheterna i det sirskilda fallet - giller dven ansvar f6r produktskador.
Dirigenom skulle produktansvar i stor utstrickning vara uteslutet i kontraktsférhallanden mellan niringsidkare pa
grund av innehallet i allmidnna leveransbestimmelser.” Se a. prop. a. s.

41 Se nedan under avsnitt 4.1.3.1 sirskilt C.
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pa godset” eller med koprittslig terminologi “direkta skador”.* Termen konsekvensskador”
som anvands flitigt i transportrittslig litteratur, dr en term vars ursprung jag inte har lyckats spara.
Mycket talar emellertid for att det helt enkelt dr en tidig skandinavisk direktoversittning av den
engelska termen “consequential loss”, och att den inte har ndgon annan innebdrd én
termerna “foljdskador” eller “indirekta forluster/skador”, eftersom de ofta anvinds synonymt.*
En konsekvens av det sagda ar att vad som framkommer i detta arbete om sakskador pa annat dn
den transporterade egendomen, i princip giller alla typer av foljdskador, nir inget annat sarskilt
namns.

Det kan salunda konstateras att det for denna uppsats och sjolagen 13 kap:s vidkommande
ar likgiltigt om sakskador pa annat 4n den transporterade egendomen betecknas
som ”produktskador”, “konsekvensskador”, indirekta skador” eller ”féljdskador”. I denna
uppsats anvinds termerna “foljdskador” eller “indirekta skador” som ett negativt bestimt
samlingsbegrepp for skador som inte dr sakskador pa godset eller direkta skador till f6ljd darav.
Termen 7produktskada” anvinds emellertid inte, utan betecknas otympligt och opraktiskt
nog sakskador pa annat dn den transporterade egendomen”. Detta for att
termen “produktskada” har befunnits vara oerhort styrande bland jurister. Sa fort termen ifraga
nimns sa borjar det talas om sikerhetsbrister, EG-direktiv, tillverkare, konsumentskydd etc.
Denna uppsats behandlar endast ansvaret i kommersiella férhillanden och PAL dr pé ingalunda

satt aktuell.

3.1.2 Frin Haag #ill 13 kap. sjolagen; bakgrunden i korthet

Transportoren har ett presumtions- eller exculpationsansvar for det transporterade godset, som
kan hirledas tillbaka si langt som till romersk ritt och Lex Aguilia.”* Redan under antiken ansags
den for culparegeln gillande bevisbérdan, d.v.s. att det aligger skadelidande att visa skadevillarens
culpa, sla hart mot den skadelidande nir skadevallaren vid tillfillet f6r skadan hade godset i sin
vard; den senare ansags ha betydligt bittre tillgang till eventuell bevisning om skadans orsak.
Culpaansvar med omkastad bevisborda eller strikt ansvar med undantag for force majeure —
ansvarsformer mellan vilka det knappast har ratt ndgon stérre skillnad i praktiken®™ — har alltsa
sedan mycket linge varit den férhirskande principen for transportorens ansvar vid godstransport.
Under 1800-talet kom den emellertid att forlora ndrmast all betydelse, dd ansvaret, som var

dispositivt, avtalades bort genom langtgiende friskrivningar frin redarnas sida. Tvingande

4 Detta kommer att framga nirmare under avsnitt 4.1.

43 Se nedan avsnitt 4.1 och Jfr Selvig, Erstatningsberegningen ved lasteskader, Handelshégskolans i Goteborg
skriftserie, 1962-2, s. 41ff.

# Stora delar av denna bakgrundsbeskrivning bygger pa framstillningen i SOU 1990:13 s. 71 f.

45 S0OU 1990:13 5. 71 f.
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civilrittsliga regler var 6verhuvudtaget inte nagon utbredd foreteelse under nimnda tidsperiod,
utan avtalsfriheten var nist intill oinskrinkt, vilket redarna med sina starka positioner utnyttjade.
Forstaeligt nog utgjorde den beskrivna utvecklingen ett tydligt hot mot lastigarnas intressen och
motatgirder kom till slut fran det befraktardominerande USA, genom antagandet av Harter Act
1893. Dirigenom underkinde amerikanska domstolar manga av de forekommande
ansvarsfriskrivningarna och snart hordes krav om en sadan ordning dven fran europeiska
lastigare. Dessa fick till slut geh6r hos redarorganisationer runt om i Europa och 1921 utsags en
kommitté med uppgift att ta fram ett nytt regelverk. Kommitténs férslag baserades pa the Harter
Act och presenterades vid en konferens i Haag samma ar. Nagon egentlig effekt fick reglerna
emellertid inte f6rrin de pa initiativ av Comité Martitime International (CMI) lades fram under en
diplomatisk konferens i Bryssel 1924, och antogs i en internationell konvention, som sa
smaningom ratificerades av de ledande sjofartsnationerna i Europa. Avvigningen mellan redar-
och befraktarintressen som man dirigenom astadkom brukar kallas Haagregelkompromissen, och
bestimmelserna som siadana for Haagreglerna. De inforlivades i svensk ritt genom 1936 iars
indringar i sjélagen.*

Konventionens primira syfte var att trygga konossementforvarvarens ratt att fa ut det 1
konossementet angivna godset, alternativt rimlig ersdttning déarfér, och att dirigenom stirka

konossementets virde som omsittningspapper. *’

Kompromissen gick i huvudsak ut pd att
redarna dtog sig ett tvingande presumtionsansvar fér den kommersiella hanteringen av godset
och for fartygets sjovirdighet, men blev forskonade fran ansvar for skador till foljd av
sjofartsmiljons siregna faror vid navigeringen eller handhavandet av fartyget (nautiskt fel); i
denna del betraktades sjoresan alltjimt som ett gemensamt dventyr.*

Haagreglerna visade sig emellertid ha ett flertal svagheter, sirskilt vad giller konventionens
enhetlighet bland de fordragsslutande staterna. Hiarav tog CMI ett nytt initiativ och presenterade
ett tilliggsprotokoll vid organisationens konferens i Stockholm 1963, som nagra ar senare
1967/68 tillades konventionen vid en diplomatisk konferens i Bryssel. Den samlade texten gir

under namnet Haag-177sbyreglerna och inarbetades i1 svensk ritt 1973, men tradde ikraft forst

1985.%

46 Falkanger, Bull & Brautaset, Scandinavian maritime law, 2004, s. 260 f. och SOU 1990:13 s. 71 ff.

47 Prop. 1993/94:195 s. 134.

#8S0U 1990:13 s. 72 f. Aven andra begrinsade undantag frin ansvaret inférdas f6r bla. brand, dickslast och levande
djur.

4 Falkanger, Bull & Brautaset, Scandinavian maritime law, 2004, s. 260 f. och SOU 1990:13 s. 74. Forklaringen till att
reglerna fatt sitt namn efter Visby ir att protokollet underskrevs dir i samband med en f6r konferensen i Stockholm
avslutande kryssning, under férhoppning om namnet skulle uppfattas som en hanvisning till medeltida Visby sjoratt
(a. a. s. 74 not 4). En annan inofficiell férklaring sdgs vara att det var sjorittsadvokater fran Géteborg som gjorde sitt
yttersta fOr att reglerna inte skulle uppkallas efter Stockholm.
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Aven Haag-Visbyreglerna utsattes emellertid for kritik, frimst fran utvecklingslindernas hall,
sa som varandes fordelaktiga for de traditionella ledande sjofartsnationerna och befistande av
deras positioner. I utvecklingslindernas intressen kritiserades och reviderades salunda Haag-
Visbyreglerna av organisationer inom FN, UNCTAD* och UNICITRAL, och ett nytt forslag
till regelverk lades fram vid en diplomatisk konferens i Hamburg 1978. Denna konvention
betecknas vanligen Hamburgreglerna. Enligt dessa regler dr transportOrens ansvar allamt ett
presumtionsansvar, men en rad skidrpningar av ansvaret inférdes dndock. Exempelvis slopades
undantaget for nautiskt fel, undantaget f6r brand begrinsades avsevirt och transportorens
ansvarsperiod utstricktes.”

Sverige liksom Norge, Danmark och Finland har dnnu inte tilltritt Hamburgkonventionen.
De 1 norden gillande sj6lagarna kan istillet sigas utgora hybrider mellan Hamburg- och Haag-
Visbyreglerna, pa si vis att Haag-Visbyreglerna kvarstar i materiellt hinseende men har genom
1994 ars andringar i sjolagen anpassats till Hamburgreglernas systematik och terminologi. Vidare
har Hamburgkonventionens ansvarsregler inarbetats i den omfattning det varit mojligt med
hinsyn till Sveriges forpliktelser enligt Haag-Visbykonventionen.” Motivet hirtill var framférallt
att man ansag Hamburgreglerna vara en i flera avseenden bittre lagstiftningsprodukt dn tidigare
konventioner, men fullt tilltrdde ansags av konkurrens- och kostnadsskil bora ske forst nir ”...
konventionen fatt en forhallandevis vidstrickt anslutning bland Sveriges viktigaste
handelspartners, nimligen de nordiska linderna, EU-linderna och USA”.*

1994 ars sjlag, i synnerhet 13 och 14 kap., har kritiserats pa olika hall i doktrinen.”

3.2 Transportorens skadestandsansvar — huvuddragen

Transportorens ansvar vid styckegodstransport brukar funktionellt delas upp 1 dennes ansvar for
vird av godset, drijsmal, nppgifier och utlimning.”® Hirutover kan transportoren givetvis ha atagit sig

andra skyldigheter enligt transportavtalet, och ingenting hindrar heller att parterna avtalar om

50 United Nations Conference on Trade and Development.

51 United Nations Commission on International Trade Law.

52 Falkanger, Bull & Brautaset, Scandinavian maritime law, 2004, s. 262 f. och SOU 1990:13 s. 74 f. Den

s.k. “katalogen” som riknade upp ett stort antal skadeorsaker for vika transportoren inte ansvarande, har tagits bort,
(se 1891 ars sjolag 118 § 1 st. c —p).

53 Prop. 1993/94:195 s. 1 och 140 ff.

54 Prop. 1993/94:195 s. 143.

5 Se bl.a. Tiberg i SvJT 1995, Havererad sjolag, s. 89-111, Styckegodstransport enligt nya sjélagen, s. 323-351,
Solvang i a. a., Havarert sjolov? En replikk, s. 369-373, Tiberg, Havererad sj6lag — en replik pé en replik, a. a. s. 522-
525 och Hellner, Sjélagen 1994. Nigra lagstiftningstekniska synpunkter, Essays in honour of Hugo Tiberg, 1996, s.
333.

% Se bl.a. Falkanger, Bull & Brautaset, Scandinavian maritime law, 2004, s. 265 ff., Hellner, Hager & Persson, Speciell
avtalsritt 11 1 h., 2005, s. 155 ff., Gronfors, Inledning till transportritten, 1989, s. 56 ff. och Gronfors, Successiva
transporter, 1968, s. 17 ff. Gronfors uppdelning av transportdrens ansvar i a. a. har dock fler element dn de ovan
angivna.
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stringare ansvar for transportéren dn vad som foljer av 13 kap. sjolagen (13:4 2 st.). Eftersom
kapitlet i stor utstrickning foreskriver tvingande ansvar for transportéren, kan ett avtal som
innebir lindrigare ansvar dirvidlag emellertid inte aberopas mot transportkundens bestridande
(13:4 1 st.).

Det for denna uppsats mest centrala elementet ar naturligen vardansvaret, varfér de 6vriga

delarna endast berors kortfattat 1 for helheten nédviandig man.

3.2.1 Vardansvaret

Den for vardansvaret mest grundliggande bestimmelsen dr sjolagen 13:25 1 st., som foreskriver
att ’[tjransportoren dr ansvarig for skada till f6ljd av att godset gér forlorat eller skadas medan det
ar 1 hans vard ombord eller i land, om han inte visar att varken fel eller forsummelse av honom
sjalv eller nigon som han svarar for har orsakat eller medverkat till skadan.” Som synes ar
presumtionsansvaret alltjimt utgangspunkten. Transportoren ansvarar emellertid inte fér skada
som beror pa dtgirder for att ridda personer eller pa skiliga atgirder for att birga fartyg eller
annan egendom till sjoss (13:25 2 st.). Vidare ir transportéren inte ansvarig om han kan visa att
skadan beror pa fel eller forsummelse som befilhavaren, medlem av besittningen, lots eller
nagon annan som har utfért arbete i fartygets tjanst har gjort sig skyldig till vid navigeringen eller
handhavandet av fartyget (nautiskt fel), eller brand som inte har orsakats genom fel eller
férsummelse av honom sjilv (13:26 1 st.).”” Ett typiskt nautiskt fel for vilket transportéren
salunda inte ansvarar, ir exempelvis att godset skadas av instrommande havsvatten till f6ljd av en

grundstdtning orsakad av besittningens felnavigering. **

Transportérens moijlighet att gora
gillande undantagen for nautiskt fel eller brand bortfaller emellertid om skadan beror pa att han
eller ndgon som han svarar for har brustit 1 tillborlig omsorg nir det gillt att gbra fartyget
sjovirdigt fore resans borjan, for vilket transportoren dven har bevisbordan (13:26 2 st.).”

Som framgatt kan ansvar tillskrivas transportéren genom de olika subjekt han ansvarar for.
Vilka dessa dr framgar av sjolagen 7:1 och 13:26 1 st. vari nimns “befilhavaren, medlem av
besittningen, lots eller nigon annan som har utfért arbete 1 fartygets tjanst”. Transportorens

principalansvar dr vitt och omfattar silunda vallande av exempelvis stuveriarbetare och andra

icke-anstillda, i den man de utfor arbete 1 fartygets tjanst. Grinsdragningen mellan vilka atgarder

57 Om undantagens tillimpning, se Falkanger, Bull & Brautaset, Scandinavian maritime law, 2004, s. 271 ff.,
Gronfors, Sjolagens bestimmelser om godsbefordran, 1982, s. 159 ff., Hellner, Hager & Persson, Speciell avtalsritt
II'1 h., 2005, s. 169 f. och Wilson, Carriage of goods by sea, 2004, s. 265 ff.

58 Gronfors, Sjolagens bestimmelser om godsbefordran, 1982, s. 159.

% Om kravet pd sjovirdighet i férevarande kontext, se Falkanger, Bull & Brautaset, Scandinavian maritime law, 2004,
s. 274 ff., Gronfors, Sjolagens bestimmelser om godsbefordran, 1982, s. 157 f., Hellner, Hager & Persson, Speciell
avtalsritt I 1 h., 2005, s. 170 och Wilson, Catriage of goods by sea, 2004, s. 272 f.

60 Sirskilda ansvarsregler f6r dicklast och levande djur finns i 13:13 och 13:34 respektive 13:27.
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som skall anses utférda i fartygets tjanst eller i t.ex. lastdgarens intresse, ar saledes viktig. I vilken
utstrickning  transportéren  ansvarar for  sjilvstindiga  foretagare, utéver  anlitade
undertransportérer (13:35), ir omdiskuterat.®'

Ansvarsperioden borjar enligt 13:24 gilla vid den tidpunkt da transportéren tagit emot godset
fran avlastaren i lastningshamnen, alternativt fran myndighet eller nagon annan till vilken godset
maste 6verlimnas enligt lag eller bestimmelser 1 hamnen, och 16per till dess att godset limnas ut
till mottagaren i lossningshamnen.® Vardplikten giller alltsi redan innan lastning och dven efter
lossning, vilken inte var fallet enligt den fére Hamburgreglerna radande s.k. tackle-to-tackle
principen.”

Vad giller skadestandets omfattning och berikning tinns en sirskild berdkningsregel i 13:29.
Regeln foreskriver hur skador pa godset skall virderas, vilket skall ske ... med utgingspunkt i
virdet av gods av samma slag pa den plats och vid den tid godset enligt avtal limnades ut eller
skulle ha limnats ut”.® Dirutéver anses bestimmelsen i princip begrinsa transportorens
skadestandstandsansvar till enbart sakskador pa godset. Han ansvarar saledes 1 allmanhet inte for
indirekta forluster eller foljdskador.”® Direkta utgifter i samband med skada pa godset, ersitts
enligt allménna skadestindsrittsliga principer.® Transportorens skadestindsansvar 4r, oavsett vad
beridkningen enligt 13:29 lett till for resultat, begrinsat enligt sirskilda regler om summamaissig
ansvarsbegransning. Ansvarsbeloppen bestims 1 s.k. sirskilda dragningsritter (SDR), som dr en
berakningsenhet utriknad enligt en av Internationella valutafonden faststilld sarskild formel; 1
SDR motsvarar fér nirvarande ca 11 svenska kronor.”” Enligt 13:30 ir transportorens ansvar
begrinsat till 667 SDR {6r varje kolli eller annan enhet av godset, alternativt till 2 SDR per kilo av
det berérda godsets bruttovikt, om ansvaret dirigenom blir hégre 4n vid enhetsberidkningen. Vad

som skall anses utgdra en “enhet” foreskrivs till viss del 1 13:31, men definitionen ér problematisk

61 Falkanger, Bull & Brautaset, Scandinavian maritime law, 2004, s. 169 ff. och 270 f., Gronfors, Sjolagens
bestimmelser om godsbefordran, 1982, s. 155 f., Hellner, Hager & Persson, Speciell avtalsritt IT 1 h., 2005, s. 168
och Wilson, Carriage of goods by sea, 2004, s. 189 ff.

02 For det fall mottagaren inte tar emot godset anses transportoren inte lingre ha godset i sin vird ndr (i) detta har
lagts upp f6r mottagarens rikning i enligt med avtal, lag (t.ex. sj6lagen 13:21) eller med vad som 4r brukligt i
lossningshamnen, eller (i) godset 6verlimnats till myndighet eller nigon annan till vilken godset miéste Gverlimnas
enligt lag eller bestimmelser i lossningshamnen (13:24 3 st.).

63 Falkanger, Bull & Brautaset, Scandinavian maritime law, 2004, s. 263 och 270 samt Gronfors, Sjolagens
bestimmelser om godsbefordran, 1982, s. 152 ff.

4 Det virdet bestdms i férsta hand efter bérspriset. Om sadant pris saknas anvinds marknadspriset och i sista det
gingse virdet pd gods av samma slag och kvalitet, (13:29 2 st.).

65 NJA II 1936 s. 408 ff., SOU 1972:10 s. 44 ff. och 61., prop. 1973:137 s. 119, SOU 1990:13 s. 151 {f., prop.
1993/94:195 s. 241 £., Gronfors, Sjolagens bestammelser om godsbefordran, 1982, s. 168 ff., Gronfors, Fraktavtalet
och den allminna avtalsritten, Sv]T 1988 s. 195 ff., Selvig, Erstatningsberegningen ved lasteskader,
Handelshogskolans i Goteborg skriftserie, 1962-2, s. 7 ff., Hellner, Hager & Persson, Speciell avtalsritt II 1 h., 2005,
s. 170 f. och Falkanger, Bull & Brautaset, Scandinavian maritime law, 2004, s. 287 f. Rune, Haag-Visby-reglerna, Sv]T
1969 s. 12 ff. och Honka, New carriage of goods by sea, 1997, s. 62 f.

6 Prop. 1993/94:195 s. 241 f.

67Aktuell kurs finns pa IMF :s hemsida www.imf.org.
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¥ Vid omfattande skador utloses dven den s.k.

och har gett upphov till ménga tvister.
globalbegrinsningen enligt 9 kap sjolagen, som begrinsar redarens totala ersittningsskyldighet
och beraknas i huvudsak efter fartygets draktighet i forhallande till for olika skador faststallda
ansvarsbelopp. Transportéren kan aberopa sin ritt till ansvarsbegrinsning dven om talan mot
honom inte grundas pd transportavtalet (13:32 1 st.). Radtten till ansvarsbegrinsning kan
emellertid inte goras gillande Gverhuvudtaget av den ”som visas sjilv ha orsakat skadan
uppsatligen eller av grov vardsléshet och med insikt om att sidan skada sannolikt skulle
uppkomma” (13:33). Ar transportoren en juridisk person identifieras bolagets ledning med detta,
i den nimnda bestimmelsens avseende.”

Mottagaren av godset dr enligt 13:38 1 st. skyldig att skriftligen reklamera mot skada och
forlust. Reklamationen skall ske direkt vid utlimnandet, varfér mottagaren dirvid maste
undersoka godset mot uppgifterna i transportdokumentet. Verkan av en férsummad reklamation
ar emellertid inte att ansprak for skador som mottagaren har eller borde ha iakttagit vid
utlimnandet bortfaller, utan att godset presumeras ha utlimnats sadant det har beskrivits i
transportdokumentet — bevisbérdan évergir siledes pa mottagaren.” For det fall férlusten eller
skadan inte kunde iakttas vid utlimnandet giller detsamma, om mottagaren inte reklamerar
skriftligen senast tre dagar darefter.

Fordringar mot transportoren for skador pa godset preskriberas inom ett ar fran utlimnandet,
eller om godset gatt forlorat, frain den tidpunkt da godset skulle ha limnats ut, (sjolagen 19:1 1 st.
5 p.). Preskriptionsavbrott sker antingen genom att talan mot transportoren vacks i laga ordning

eller genom att parterna avtalar om forlingning av preskriptionstiden, (se vidare 19:1).

3.2.2 Drigjsmal-, uppgifts- och utlimningsansvaret

3.2.2.1 Dréjsmal

Transportoren ansvarar for drjjsmal med utlimnande av godset enligt samma férutsittningar och
undantag som galler for vardansvaret, d.v.s. dven for denna typ av avtalsbrott giller ett
presumtionsansvar med undantag f6r dréjsmal  till  f6ljld  av  nautiskt  fel etc,
(drojsmalsbestimmelsen i 13:28 1 st. hinvisar till 13:25-27)." Vidare foreskriver lagtexten nir

dr6jsmal med utlimnande av godset skall anses foreligga, vilket dr ndr “godset inte har limnats ut

98 Se hdarom, Falkanger, Bull & Brautaset, Scandinavian maritime law, 2004, s. 289 ff. och Grénfors, Sjlagens
bestimmelser om godsbefordran, 1982, s. 172 ff.

6 Se Prop. 1993/94:195 s. 244, Falkanget, Bull & Brautaset, Scandinavian maritime law, 2004, s. 291 och 271 £. samt
Hellner, Hager & Persson, Speciell avtalsritt IT 1 h., 2005, s. 171.

70 Falkanger, Bull & Brautaset, Scandinavian maritime law, 2004, s. 292 och Hellner, Hager & Persson, Speciell
avtalsritt I1 1 h., 2005, s. 171.

71 Se Prop. 1993/94:195 s. 240, Falkanger, Bull & Brautaset, Scandinavian maritime law, 2004, s. 292 ff. samt Hellner,
Hager & Persson, Speciell avtalsritt IT 1 h., 2005, s. 164 ff.
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1 den lossningshamn som foljer av transportavtalet inom avtalad tid eller, om négon frist inte har
avtalats, inom den transporttid som det med hinsyn till omstindigheterna dr skiligt att begira av
en omsorgsfull transportor” (13:28 2 st.). Vad som ir skaligt far givetvis bedémas utifran samtliga
faktiska omstindigheter i det enskilda fallet. I motiven framhalls dock, med undantag for sdrskilt
tidsgaranterade transporter, att obetydliga Gverskridanden av transportfristen normalt inte bor
foranleda drdjsmalsansvar for transportéren.” For det fall dréjsmalet varar i mer 4n 60 dagar
finns en konverteringsregel som innebér att mottagaren kan kriva ersittning sisom for total
torlust av godset enligt 13:25, (13:28 3 st.).

Till skillnad fran vardansvaret finns det vid drdjsmal ingen bestimmelse om hur
skadestandet skall berdknas, varfor berikningen av skadornas virde enligt férarbetena far ske
enligt ”allminna regler”.” Begrinsningsreglerna i 13:30 och 31 tillimpas emellertid likadant vid
dréjsmalsskador som vid skador pa godset.™

Mottagarens ritt till ersittning for drojsmalsskada gar forlorad om han inte reklamerar
skriftligen inom 60 dagar efter att godset limnades ut, (13:38 3 st.). Preskription av fordringar
med anledning av drdjsmalsskada regleras pa samma sitt som fordringar f6r skador pa godset, (se

ovan under 3.2.1).

3.2.2.2 Uppgifter

Som framgitt ovan utgor uppgifterna i konossementet,”” den norm mot vilken mottagaren har att
jamfora det transporterade godset vid utlimnandet. Om det i ett konossement sdlunda star
angivet att det transporterade godset t.ex. dr sprucket, rostigt, repat eller fuktskadat etc., har
godset 1 sjolagens mening inte skadats trots att det uppvisar saidana egenskaper — som méhinda
normalt uppfattas som skador eller brister — nir det limnas ut. En jimférelse med reglerna om
koprattsligt fel kan enkelt goras pa sa vis, att om saljaren och képaren avtalat om kép av en bil
med sprucken vindruta, medfor inte det faktum att vindrutan verkligen visar sig vara sprucken att
det foreligger ett koprattsligt fel, (koplagen 17 § 1 st.). Det sagda foranleder fragan vilket ansvar

transportéren har mot transportkunden om godset faktiskt inte har skadats under transporten,

72 Prop. 1993/94:195 s. 240.

7 Prop. 1993/94:195 s. 241.

74 Prop. 1993/94:195 s. 242 och Falkanger, Bull & Brautaset, Scandinavian maritime law, 2004, s. 292.

7> Konossementet brukar i allmidnhet sidgas fylla funktionen av (i) &vitto pi det f6r befordran mottagna godset, (ii)
bérare av transportorens transportlifte eller bevis om avtalsvillkoren 1 transportavtalet, samt (iii) #egotiabelt instrument
satillvida att det binder utlimningen av godset till enbart den som féreter dokumentet, varigenom innehavet av
konossementet i allt visentligt kan likstillas med innehav av sjilva godset. Se sj6lagen 13:42, Gronfors, Sj6lagens
bestimmelser om godsbefordran, 1982, s. 274 ff. och Falkanger, Bull & Brautaset, Scandinavian maritime law, 2004,
s. 259.
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men icke desto mindre avviker fran uppgifterna i konossementet? Hirom handlar transportorens

uppgiftsansvar.

A. Transportorens undersikningsplikt

Vilka uppgifter som skall framgi av konossementet foreskrivs i 13:46.° Vid leverans av godset till
transportoren undersoks, riknas och/eller vigs det av transportérens representanteter, varefter
uppgifterna fylls i konossementet och 6verlimnas till avlastaren.”” T allminhet gir det till som s
att avlastaren fOrser transportéren med uppgifterna, eller rentav sjilv fyller 1 uppgifterna 1
konossementet, och 6verlimnar det till transportéren fér undertecknande, varvid den senare
silunda har att kontrollera uppgifterna.” Enligt 13:48 ir transportéren skyldig att i “skilig
omfattning” féreta sidan undersdkning.” Finner han oriktigheter vid sin undersékning skall
uppgifterna i konossementet korrigeras. Betriffande saidana uppgifter vars riktighet han har skilig
anledning att betvivla eller som han inte haft rimlig mojlighet att undersoka, skall han gora

torbehall i konossementet (13:48 2 p.).

B. Konossementets bevisverkan och “fiktivt” vardansvar

Reglerna om transportdrens uppgiftsansvar fungerar olika beroende pa om innehavaren av
konossementet 4r den forsta innehavaren eller en senare forvirvare av detsamma, samt huruvida
forvirvaren varit 1 god tro eller ej betriffande uppgifterna. Salunda foreskriver 13:49 1 st. att
konossementet utgdr bevis for godsets tillstind; har ndgot férbehéll inte gjorts i konossementet

presumeras uppgifterna diri vara riktiga och transportéren har bevisbérdan foér att sa inte adr

76 Enligt sjclagen 13:46 skall ett konossement skall innehalla uppgift om (1) godsets art, inbegripet dess farliga
egenskaper, nédvindiga mirken for att identifiera godset, kolli- eller stycketal samt godsets vikt eller midngd uttryckt
pé annat sitt, allt enligt avlastarens uppgifter, (2) godsets och férpackningens synliga tillstind, (3) transportorens
namn och orten dér han har sitt huvudkontor, (4) avlastarens namn, (5) mottagaren, nir denne har angetts av
avlastaren, (6) den i transportavtalet angivna lastningshamnen och den dag da transportdren tog emot godset i denna
hamn, (7) den i transportavtalet angivna lossningshamnen och en eventuell 6verenskommelse om tiden f6r godsets
utlimnande i denna hamn, (8) antalet exemplar, om konossementet har utstillts i mer 4n ett exemplar, (9) orten dir
konossementet har utstillts, (10) fraktens storlek, om den skall betalas av mottagaren, eller uppgift om att frakt skall
betalas av honom samt Gvriga villkor f6r godsets transport och utlimnande, (11) i vad man transporten dr
underkastad konventionen (4 § tredje stycket), (12) att godset i férekommande fall skall eller fir transporteras pa
dick, och (13)den hogre ansvarsgrins som parterna kan ha avtalat. Vidare féreskrivs i paragrafens 2 st. att ett
ombordkonossement dessutom skall innehalla uppgift om fartygets namn och nationalitet, platsen for lastningen
samt dagen da lastningen avslutades.

77 Falkanger, Bull & Brautaset, Scandinavian maritime law, 2004, s. 258.

78 Transportoren har en lagstadgad skyldighet att pa avlastarens begiran utfirda konossement, (13:44).

7 Omfattningen av transportorens undersokningsplikt 4r omdiskuterad. Se t.ex. Gronfors, Sjolagens bestimmelser
om godsbefordran, 1982, s. 289 ff., Tiberg, Uppgiftsansvaret och back-letters vid sj6transport enligt nordisk ritt,
Arkiv for sjorett Bd 12, 1972-75, s. 421 ff. och Falkanger, Bull & Brautaset, Scandinavian maritime law, 2004, s. 314
ff.
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fallet. * Denna bestimmelse giller transportdrens ansvar mot forsta innehavaren av
konossementet samt senare forvirvare i ond tro.

Transportorens ansvar mot godtroende forvirvare av konossementet ar stringare. I denna
relation ir transportdren nimligen enligt 13:49 3 st. férhindrad att féra motbevisning.” Om det
salunda foljer av konossementet att 300 lador skokrim mottagits i gott och synligt skick, men
endast 270 lador lamnas ut till den godtroende forvirvaren, kan transportoren inte fora bevisning
om att han endast mottagit 270 lador fran avlastaren, dven om sa faktiskt var fallet och bevis
dirfor finns.*” Forsavitt transportéren inte gjort niagot forbehall i konossementet, saknar hans
onda eller goda tro betydelse i ssmmanhanget. Har ett forbehall enligt 13:48 gjorts, far emellertid
transportoren inte dberopa detta om han insag eller borde ha insett att en uppgift om godset var
oriktig, savida han inte gjort en uttrycklig anmarkning om uppgiftens oriktighet (13:49 3 st. 2 p.).

Motbevisningsférbudet ifraga, som dr en for svensk ritts vidkommande ovanlig
konstruktion, hirstammar frin angloamerikanska principer om estgppel, och skall ses mot
bakgrund av intresset att skydda konossementets negotiabilitet eller omsittningsvirde.”

Foljden av att uppgifterna i konossementet varit oriktiga dr att transportérens vardansvar i
13:25 ff. aktualiseras, pa sa vis att bristen behandlas som om godset skadats eller gitt férlorat
under transporten. Hirav kallas uppgiftsansvaret i denna del ofta for 7fiktivt” eller “indirekt”
vardansvar. Det bor uppmirksammas att transportéren alltsa oundvikligen kan hallas ansvarig f6r
sadan oriktighet, eftersom undantagen i 13:26 for nautiskt fel m.m. knappast kan anvindas da
godset aldrig skadats under transporten och han dr dessutom férhindrad att bevisa vad som
faktiskt hint.** En konsekvens av att uppgiftsansvaret kopplas till virdansvaret ir vidare att
skadeberikningsregeln 1 13:29 och ansvarsbegrinsningsreglerna i 13:30 och 31 blir tillimpliga pa

anspraket. Detsamma giller reglerna om reklamation och preskription.

8013:49 1 st. innehiller ytterligare en presumtion for det fall uppgift saknas om ”godsets och férpackningens synliga
tillstand” — da skall 1 konossementet anses antecknat att godset var 1 ”gott synligt tillstind” och det aligger
transportéren att motbevisa den omstindigheten.

81 Av lagtexten foljer att godtroende tredje man skall ha 16st in konossementet i fotlitan pé att uppgifterna i det ér
riktiga”, vilket innebér — utver att han inte borde ha insett uppgifternas oriktighet — att han skall ha betalat
kopeskillingen f6r konossementet eller pa annat sitt manifesterat forlitan pd uppgifterna. Falkanger, Bull & Brautaset,
Scandinavian maritime law, 2004, s. 317.

82 Jfr Gronfors, Sjolagens bestimmelser om godsbefordran, 1982, s. 304 ff., Falkanger, Bull & Brautaset,
Scandinavian maritime law, 2004, s. 316 ff. och Hellner, Hager & Persson, Speciell avtalsritt IT 1 h., 2005, s. 172.

85 Hellner, Hager & Persson, Speciell avtalsritt I1 1 h., 2005, s. 171 f.

84 Falkanger, Bull & Brautaset, Scandinavian maritime law, 2004, s. 316 ff. och Hellner, Hager & Persson, Speciell
avtalsratt IT 1 h., 2005, s. 172.
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C. Rent uppgiftsansvar

Av 13:50 1 st. foljer ett annat uppgiftsansvar for transportoren, ofta kallat “dkta”, 7verkligt”
eller ”rent” uppgiftsansvar, da bestimmelsen inte, sa som 13:49, ir kopplad till vardansvaret.”
Hirigenom ansvarar transportoren for skada som en godtroende tredje man lider till foljd av
oriktiga konossementsuppgifter, under forutsittning att den senare 16st in konossementet i
forlitan pa att uppgifterna var riktiga och transportéren insig eller borde ha insett att
konossementet var vilseledande for tredje man. Som synes kan en och samma situation falla
under sival det fingerade vardansvaret som det rena uppgiftsansvaret. Detta ér fallet betraffande
sadana uppgifter som anges i 13:46 1 st. punkterna 1 och 2, t.ex. godsets art och mingd, (se ovan
not 76). Dirutdver omfattar det rena uppgiftsansvaret samtliga av de dvriga uppgifterna i 13:46,
varvid en betydelsefull sidan, i synnerhet f6r dréjsmalsskador, kan vara t.ex. dateringen.*

Nir en skada till foljd av oriktiga uppgifter ticks av bada ansvarstyperna, dger den
skadelidande ritt att vilja vilken regel han vill grunda sitt ersattningsyrkande pa. Det bor darfor
uppmirksammas att det rena uppgiftsansvaret dr obegransat; eftersom 13:50 star pa egna ben
giller inte skadeberdkningsregeln (13:29) eller ritten till ansvarsbegransning (13:30 och 31), och
ersittningen torde diarmed bli hogre enligt denna grund. Vad som ersitts enligt 13:50 ir
emellertid det negativa kontraktsintresset.”’

Reklamation - och preskriptionsreglerna tillimpas alljimt likadant pd krav enligt 13:50 som

krav grundat pa vardansvaret.®®

D. Avlastarens uppgiftsansvar och “back letters”

Som framgatt har transportoren ett relativt vidstrickt ansvar mot transportkunden for
uppgifterna i konossementet. Det har emellertid ocksa avlastaren — den som 1 allminhet forser
transportoren med uppgifterna. Enligt 13:51 1 st. har denne ett strikt (garanti)ansvar mot
transportoren for uppgifternas riktighet. Det sagda innebir att en transportor, som tvingats utge
skadestand till en godtroende forvirvare av konossementet p.g.a. oriktiga uppgifter, kan vinda sig
med ett regressansprak mot avlastaren, forutsatt att det dr den senare som limnat de oriktiga

uppgifterna.”

8 Gronfors, Sjolagens bestimmelser om godsbefordran, 1982, s. 308 ff., Hellner, Hager & Persson, Speciell avtalsritt
111 h., 2005, s. 173 och Tiberg, Uppgiftsansvaret och back-letters vid sjétransport enligt nordisk ritt, Arkiv for
sjorett Bd 12, 1972-75, s. 412 ff. Den sistnimnde fOrfattaren anvinder sig av termen “’konossementansvar”.

86 Gronfors, Sjolagens bestimmelser om godsbefordran, 1982, s. 308 f., Hellner, Hager & Persson, Speciell avtalsritt
II'1 h., 2005, s. 173 och Falkanger, Bull & Brautaset, Scandinavian maritime law, 2004, s. 318-320.

87 Gronfors, Sjolagens bestimmelser om godsbefordran, 1982, s. 308 f., Hellner, Hager & Persson, Speciell avtalsritt
II'1 h., 2005, s. 173 och Falkanger, Bull & Brautaset, Scandinavian maritime law, 2004, s. 318-320.

88 Falkanger, Bull & Brautaset, Scandinavian maritime law, 2004, s. 320.

8 Falkanger, Bull & Brautaset, Scandinavian maritime law, 2004, s. 321.
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Vidare  har  transportéren en  upplysningsplikt  for  sk.  7back  letters”
eller ”indemnitetsforklaringar”. Vad som avses hirmed dr att avlastaren — till undvikande av
virdeminskning hos konossementet eller koprittsliga konsekvenser for siljaren — anmodar
transportoren att inte gora ndgra forbehall eller anmirkningar i konossementet om eventuell
skada eller brist hos godset; han ber transportéren utfirda ett “rent” konossement. I gengild
utstaller avlastaren ett back letter vari han atar sig att halla transportéren skadels for eventuella
ersattningskrav fran transportkunden. P4 mottagarens begiran dr en transportor enligt 13:50 2 st.
skyldig att uppge om en sadan indemnitetsforklaring har utfirdats. Back letters beframjar
onekligen svikliga beteenden varfér 13:51 2 st., till ytterligare motverkan av dylika uppgérelser,
toreskriver att avlastaren trots sitt indemnitetsiatagande inte ansvarar mot transportoren for krav
grundat dirpa, om forbindelsen ingatts i syfte att vilseleda forvirvare av konossementet. Under
sadana omstindigheter giller inte heller avlastarens i Gvrigt strikta uppgiftsansvar, (13:51 2 st. 2
p.)- Som synes ar det allt annat dn 16nsamt for transportoren att falla f6r avlastarens propaer att

utfirda ett rent konossement mot ett back letter.” !

3.2.2.3 Utlimning

Ovan har konossementets negotiabla karaktir och vikten av att sakerstilla denna
omsattningsbarhet papekats. Mot den bakgrunden ir det latt att forsta vikten av att godset limnas
ut till ritt person, och endast till denne. Den som foérvirvar ett konossement skall inte behéva
riskera att betala for gods som han aldrig erhaller, p.g.a. av att det limnas ut till ndgon annan.
Salunda far transportéren normalt inte limna ut godset till nagon annan 4n innehavaren, som
ocksa skall foérete detsamma (13:52 1 st.). I legitimationshinseende krdvs dirvidlag att
konossementet antingen dr utstallt till den som foreter det eller, vid orderkonossement, att denne

kan pivisa en sammanhingande &verlatelsekedja alternativt en éverlitelse in blanco.”

% Back letters och dess olika rittsverkningar 4r omdiskuterade, se bl.a. Grénfors, Sjélagens bestimmelser om
godsbefordran, 1982, s. 310 ff., Tiberg, Uppgiftsansvaret och back-letters vid sj6transport enligt nordisk ritt, Arkiv
for sjorett Bd 12, 1972-75, s. 398 ff, Hellner, Hager & Persson, Speciell avtalsritt IT 1 h., 2005, s. 173 och Falkanger,
Bull & Brautaset, Scandinavian maritime law, 2004, s. 321.

91 Nir det giller uppgiftsansvaret vid anvindning av sjofraktsedlar enligt 13:58, kan papekas att detta inte ér lika
komplicerat som vid nyttjande av konossement. Det sagda sammanhinger med att sjéfraktsedeln, till skillnad frin
konossementet, inte ir en negotiabel handling, varfér samma skyddsintressen inte gor sig gillande. Aven
sjofraktsedeln utgor bevis for att godset tagits emot sadant det beskrivits i dokumentet (13:59 2 st.), men inget
hindrar att motbevisning dirom férs. I Gvrigt innehiller sjclagen inga regler om verkan av oriktiga uppgifter i
sjofraktsedeln. Se Falkanger, Bull & Brautaset, Scandinavian maritime law, 2004, s. 323 ff. och Hellner, Hager &
Persson, Speciell avtalsritt IT 1 h., 2005, s. 174.

92 Nit konossement utstillts 1 flera exemplar, vilket ofta ar fallet, dr det tillrdckligt f6r utlimnande att mottagaren kan
forete ett exemplar, under forutsittning att utlimningen sker pa bestimmelseorten. Sker den pd annan plats, méste
antingen samtliga exemplar 4terstillas eller sikerhet stillas f6r ansprak som kan riktas mot transportéren av andra
innehavare av utelépande exemplar (13:52 2 st.). Ar mottagaren legitimerad pa angivna vis kan transportoren med
befriande verkan limna ut godset, dven om det sedermera skulle visa sig att denne inte var den rittmitige dgaren —
férutsatt att transportéren varit i god tro.
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Aven om verkan av ett felaktigt utlimnande inte regleras uttryckligen i sjélagen, star det
klart att den rattmitige dgaren kan kriva skadestind av transportoren for sin forlust. Detta ansvar
anses vara strikt och obegrinsat; transportéren kan inte aberopa ndgra undantag eller
begrinsningsregler och far dessutom i allminhet inte anspraket tickt av sin ansvarsférsikring.”

Preskriptionstiden f6r fordringsansprak grundat pa transportorens utlimningsansvar ar ett

94 95

ar (sjolagen 19:1 1 st. 5 p).

4 Transportorens ansvar for sakskador pa annat 4n den

transporterade egendomen

4.1 Utredning

Nir det nu underséks om sjolagen 13 kap. utesluter eller pabjuder ansvar for den aktuella
skadetypen, har jag for enkelhetens skull valt att kalla de mest relevanta bestimmelserna for
foljande: 13:25 1 st., “ansvarsregeln”, 13:24, “ansvarsperioden”, 13:29 ”berikningsregeln”,

13:30 ”begrinsningsregeln” och 13:28 ”drojsmalsregeln”.

4.1.1 Apnsvarsregeln

Sjolagen 13:25 1 st.:

”Transportéren dr ansvarig for skada till £6ljd av att godset gir forlorat eller skadas
medan det 4r i hans vird ombord eller i land, om han inte visar att varken fel eller
forsummelse av honom sjilv eller nagon som han svarar for har orsakat eller
medverkat till skadan.”

Det kan knappast sdgas att ansvarsregelns ordalydelse i sig utesluter ansvar for sakskador pa
annat dn den transporterade egendomen. Formuleringen ... skada #// foljd av att godset ...
skadas ...” utesluter vid en bokstavstolkning inte niagon ekonomisk skada som féljer av en
sakskada pa godset. Den enda begrinsning som kan utldsas ir ett krav pa (adekvat) kausalitet

mellan foéljdskadan och skadan pa godset, vilket med sdkerhet hade ansetts gilla oavsett

93 Falkanger, Bull & Brautaset, Scandinavian maritime law, 2004, s. 322 f. och Hellner, Hager & Persson, Speciell
avtalsratt IT 1 h., 2005, s. 173. Se dven Gronfors, Sjlagens bestimmelser om godsbefordran, 1982, s. 278 ff.

94 ND 1996:53 SSC Tor Caledonia.

% Utlimningstreglerna vid anvindning av sjofraktsedlar dr inte lika komplicerat som vid nyttjande av konossement.
Detta foljer, dterigen, av att sjofraktsedeln inte dr ett negotiabelt instrument. Sdlunda giller att transportdren skall
limna ut godset till den i sjofraktsedeln angivna personen, eller till annan person som avsindaren bestimmer. Se
dock Falkanger, Bull & Brautaset, Scandinavian maritime law, 2004, s. 327 som pekar pa vissa komplikationer i
samband med utlimningen nir sj6fraktsedel anvinds. Vid felaktig utlimning har transportéren i allt visentligt
samma ansvar som vid transport med konossement.
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formulering. En annan fraga dr om man kan tinka sig fall dir det kan ifragasittas om godset som
orsakat en sakskada, verkligen skall anses ha ”skadats” under transporten i ansvarsregelns mening.
Annorlunda uttryckt, kan en skadebringade egenskap som godset erhaller under transport, tinkas
falla utanfér ramen for sakskada? Jag har svart att forestilla mig en sadan skadebringande
egenskap. Ar skadeorsaken nigon form av fysisk férindring hos godset, torde det alltid rora sig

* Aven utan fysisk forindring, anses egendom ha

om en sakskada dven enligt ansvarsregeln.
asamkats sakskada i skadestindslagens mening, om den forsimrats pa sd vis att dess funktion
nedsatts i icke obetydlig grad.”” Det finnas knappast skil for att just ansvarsregeln skall féranleda
nigon annan bedémning. Silunda torde kravet pa att godset skall ha skadats under transport inte
hindra att ersittning for sakskador pa annat dn den transporterade egendomen utgir. Att
transportoren mahinda inte ansvarar for skadan pa godset, t.ex. for att skadeorsaken kan hirledas
till ett nautiskt fel, 4r en annan sak.

Av forarbetena kan inte utlisas att nigon begrinsning av skadestindsansvaret till endast
vissa skador, varit avsedd genom ansvarsregeln.g8 Det ges 6verhuvudtaget inte nigon motivering
eller forklaring till valet av formulering vad avser orden ”till f6ljd av”. Vad som behandlas i
motiven, ndr det giller ansvarsregeln, ar framforallt ansvarsformen (presumtionsansvaret) och

dess rittspolitiska skil.”

Formuleringen synes snarare vara en historisk kvarleva, som har med
transportorens ansvar for dréjsmalsskador att géra. Nar 1924 ars Haagkonvention inforlivades 1
svensk ritt 1936, " stadgades inget sdrskilt ansvar for drojsmalsskador. Diremot inneholl
konventionens bestimmelse om ansvarsbegrinsning féljande formulering: ”Bortfraktaren och
fartyget svare icke i nagot fall for forlust eller minskning av eller skada a gods eller f6r skada, som
dirmed sammanhinger...[min kursiv]”. """ Av bla. engelska domstolar kom detta stadgande
motsatsvis att tolkas pa sd sitt att transportoren bar ett tvingade ansvar dven for rena

dréjsmalsskador. ' Infér 1973 ars dndringar av sjélagen genom inférandet av Visbyreglerna

uppmirksammades tolkningen ifrdga av utredningskommittén. Utredningen fann det bade

% Jfr ovan avsnitt 3.1.1.1. En forutsittning dr ocksa att uppgifterna i konossementet inte féranleder nigon annan
bedémning, jfr med vad som sagts hirom i avsnitt 3.2.2.2.

9T NJA 1996 s. 68 flygplansmotorn.

% Prop. 1973:137 s. 55 ff., SOU 1990:13 s. 147 ff. och Prop. 1993/94:195 s.150 ff. samt 237 ff.

% Prop. 1973:137 s. 55 ff., SOU 1990:13 s. 147 ff. och Prop. 1993/94:195 s.150 ff. samt 237 ff.

100 SFS (1936:277).

101 Haaglagen 4 § 5 mom. Haagkonventionen Art 4:5 lyder I sin helhet : “Neither the carrier nor the ship shall in any
event be or become liable for any loss or damage to or in connexion with goods in an amount exceeding £ 100 per
package or unit, or the equivalent of that sum in other currency unless the nature and value of such goods have been
declared by the shipper before shipment and inserted in the bill of lading. [min kursiv]”

102 The Saxon star [1958] 1 Lloyd’s Rep. 73 H.L. och Czarnikow v. Koufos [1967] 2 Lloyd’s Rep. 457. Se dven Gronfors,
Sjolagens bestimmelser om godsbefordran, 1982, s. 163.
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naturligt och rittspolitiskt forsvarligt att transportéren skulle ansvara for rena dréjsmalsskador.'”
Den foreslog emellertid inte att ordalydelsen i ansvarsregeln skulle dndras, utan att den citerade
formuleringen i begrinsningsregeln ovan skulle behallas. Ansvaret for dréjsmalsskadorna skulle
salunda dven 1 svensk ritt i fortsittningen framgd motsatsvis av begrinsningsregeln.
Departementschefen ansag emellertid att lagen skulle ge ett klarare uttryck for detta ansvar varfor
man istillet valde att fora in ordet ’fOrsenas” 1 ansvarsregeln, som kom att lyda: "Bortfraktaren ar
ansvarig for skada #// filjd av att godset gar forlorat, skadas eller firsenas medan det dr i hans
vard ...[min kursiv]”."” Som synes inférdes, utéver ordet “férsenas” dven orden till f6lid av”
som inte tidigare funnits i ansvarsregeln.'” Nir det ater var dags att indra sjolagen 1994, denna
gang med anledning av Hamburgkonventionen, brét man ur dréjsmalsansvaret frin ansvarsregeln
till en egen regel (nuvarande 13:28). Orden ”’till f6ljd av” fick emellertid sta kvar i ansvarsregeln,
(och g6r det alltsa dn idag i 13:25). Av motiven framgar att utbrytningen av dréjsmalsansvaret var
en “redaktionell omarbetning” fér att géra “ansvarsproblematiken mer littillginglig”.'” Nagon
forindring i sak dsyftades alltsa inte.

Vad som nu sagts om de olika sjolagsindringarna medfér att det ligger nira tillhands att
anta, att nigon sirskild tanke inte legat bakom den berorda formuleringen i ansvarsregeln. Det
framstar snarare som en slumpmissig konsekvens av en serie lagindringar. Orden "till f6ljd av”
infordes for att fa drojsmalsansvaret att tydliggdras och passa in i ansvarsregeln, men fick sta kvar
nir detta sedermera brots ut.

Vidare har jag inte funnit att man i rattspraxis har bedéomt ansvarsregeln innebidra en
begrinsning av skadestandsansvaret till endast vissa skador. Tvirtom tog Hoyesterett i ND 1987
s. 160 Dolsoy fasta pa just det faktum att orden ”...tap som folge av ...”, inte utesluter ansvar for

7

andra skador dn sakskador pa det transporterade godset. 7 Tnte heller nir ansvarsregeln

behandlas pa olika hall 1 doktrinen, kommenteras att nagon skadestaindsbegrinsning skulle f6lja
dirav.'”

Det kan sidlunda konstateras att ansvarsregeln inte hindrar att transportéren aliggs

skadestandskyldighet for sakskador pa annat dn den transporterade egendomen.

103 SOU 1972:10 s. 46 och prop. 1973:137 s. 59. Termen “rena” dréjsmalsskador anvinds i detta sammanhang for att
skilja skadorna ifriga fran sidana dréjsmaélsskador som innebir skada pa sjilva godset, t.ex. férsenad frukt som
ruttnar.

1041891 ars sjolag 118 § 1 st., lydelse enligt SFS (1974:621).

105 Ansvarsregelns tidigare lydelse enligt 1891 ars sj6lag var i berort avseende foljande: "Férkommer, minskas eller
skadas gods, medan det dr i bortfraktarens vard ombord eller i land, vare han dérf6r ansvarig ...”.

106 SOU 1990:13 s. 147 och Prop. 1993/94:195 s. 237.

107 Rittsfallet behandlas utfotligare nedan.

108 Se t.ex. Gronfors, Sjolagens bestimmelser om godsbefordran, 1982, s. 148 ff., Selvig, Erstatningsberegningen ved
lasteskader, Handelsh6gskolans i Goteborg skriftserie, 1962-2, s. 7 ff., Hellner, Hager & Persson, Speciell avtalsritt 11
1 h., 2005, s. 167 f. och Falkanger, Bull & Brautaset, Scandinavian maritime law, 2004, s. 265 ff.
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4.1.2 Apnsvarsperioden
Sjolagen 13:24:

“Transportbren dr ansvarig for godset medan det dr i hans vird i lastningshamnen,
under transporten och i lossningshamnen.

Transportoren anses ha godset 1 sin vard enligt forsta stycket fran den tidpunkt dé
han tar emot godset frin avlastaren eller frin myndighet eller nigon annan till vilken
godset miste Gverlimnas enligt lag eller bestimmelser som giller i lastningshamnen.

Transportdren anses inte lingre ha godset i sin vérd enligt forsta stycket
1. ndr han har limnat ut godset till mottagaren,

2. om mottagaren inte tar emot godset fran transportéren, nir detta har lagts upp fér
mottagarens rikning i enlighet med avtalet eller enligt lag eller vad som ér brukligt i
lossningshamnen, eller

3. ndr han har 6verlimnat godset till en myndighet eller ndgon annan till vilken godset
miste 6vetlimnas enligt lag eller bestimmelser som giller i lossningshamnen.”

Som framgatt ovan giller ansvarsregeln medan transportéren har godset 1 sin vard. Den nu
citerade regeln konkretiserar nir transportéren skall anses ha godset i sin vard, eller med andra
ord, ansvarsperioden. Fragan dr om det utifran ansvarsperioden kan argumenteras att
transportoren inte ansvarar for sakskador pa annat dn den transporterade egendomen. Sidana
skador intriffar ju av naturliga skil knappast medan transportéren har godset i sin vard; for att
godset skall kunna skada mottagarens egendom maste denne rimligen ha tagit emot det.'”
Argumentation av liknande inneb6rd har framforts inom vigtransportritten. I det engelska fallet
Shell v. P & O Roadtanks'", hade en vigtransportér transporterat kemikalier fran Frankrike till ett
raffinaderi i England. Kemikalierna férviaxlandes under transporten vilket medférde att en annan
kemikalie in den avtalade pumpades in i raffinaderiets cisterner. Till f6ljd ddrav var man tvungen
att stoppa produktionen hos raffinaderiet och rena cisternerna. En fraga i malet var sialunda om

" Domstolen

produktionsbortfallet var en skada for vilken transportoren ansvarade enligt CMR.
besvarade denna friga nekande, med motiveringen att skadan hade intriffat effer att ansvarsperioden
upphirt. Ansvarsperioden 1 CMR, som regleras 1 art. 17 (1), dr nastan identisk med
sjotransportorens ansvarsperiod enligt sjclagen, och lyder; ”The carrier shall be liable for the total
or partial loss of the goods and for damage thereto occurring between the time when he takes over the
goods and the time of delivery, as well as for any delay in delivery. [min kursiv]”.

Samma eller liknande argumentation som foérdes i Shel/ v. P & O Roadtanks skulle alltsa

kunna foéras betriffande sjotransportorens ansvar for sakskador pa annat 4n den transporterade

109 Mojligen skulle man kunna tinka sig att skadefall intriffar nir transportdren exempelvis lagt upp godset f6r
mottagarens rikning i strid med avtal, och ansvarperioden dirav inte har upphort (se 13:24 3 st. 2 p.). Vad som ir
intressant hirvidlag dr emellertid om ansvarperioden kan anses utesluta ansvar for sakskador pa annat dn den
transporterade egendomen.

10 Shell v. P & O Roadtanks [1993] 1 Lloyd’s Rep. 114 QB.

111 Convention on the Contract for the international Carriage of goods by Road, (Geneva, 19 May 1956).
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egendomen. Hiremot skulle dock kunna invindas att ansvarsperioden reglerar den tid, under
vilken transportéren ansvarar fOr skadeorsaker. Den reglerar inte tiden under vilken skadorna
maste ha realiserats. Om transporterat gods som dr felfritt vid mottagandet forst veckor efter
leverens blir plétsligt obrukbara, vilket visar sig bero pa att det utsatts for fukt under transporten,
skall da transportoren inte ansvara for skadan? Det sagda leder till harklyverier om nir en skada
skall anses ha intriffat — en friaga som inte ir relevant. Frigan som skall stillas dir om den
omstindighet som orsakade skadan intriffade under den tid da transportéren var ansvarig for
godset. Denna tolkning stods ocksa av ansvarsperiodens syfte, vilket édr att avgrinsa
transportorens vardansvar till den tid di denne kan utéva kontroll éver godset.'” For att fi en
klarare bild av ansvarsperiodens funktion kan en foérenklad beskrivning, som bygger pa en
systematisk tolkning, goras: Transportren skall enligt avtalet transportera gods fran A till B. Vid
utférande av denna naturaprestation har transportéren ett tvingande vardansvar for godset. Om
transportoren brister i denna vardplikt, begir han ett avtalsbrott och ar skyldig att ersitta
motparten for de skador denne lider till f6ljd av avtalsbrottet. Da kan fragor uppkomma om vilka
skador motparten har ritt att kriva ersittning for. Svaret pa dessa fragor finner man inte i
ansvarsperioden. Ansvarsperiodens roll dr att avgrinsa den tid under vilken transportoren har
vardplikt for godset, och kan endast svara pa fragan buruvida ett avtalsbrott har begatts eller inte.

For ansvarsperiodens funktion och tillimpning dr det alltsa ovidkommande om det r6r sig
om skador pa godset, produktionsbortfall eller en sakskada pia annat dn den transporterade
egendomen, eftersom bestimmelsen inte hanterar dessa frigor. En jimforelse med koplagen
skulle kunna goras pa sa vis ansvarsperioden till sin funktion motsvarar 21 § képlagen. Denna
bestimmelse foreskriver att den avgorande tidpunkten for bedémningen huruvida fel (avtalsbrot?)
foreligger 4r ”...ndr risken for varan Overgir pa koparen”, vilket den gor ndr varan ér
avlimnad.'” Férsta styckets andra mening férklarar vidare att ”’[s]dljaren ansvarar for fel som
funnits vid denna tidpunkt aven om felet visar sig forst senare”. Men 21 § koplagen svarar inte pa
frigor om vilka skador koparen kan fa ersittning f6r vid fel. Detta regleras i
pafoljdsbestimmelserna och 67 §, som aterfinns under rubriken “skadestindets omfattning”.
Som synes giller det att skilja mellan avtalsbrott och skador till £6ljd av avtalsbrott.

Mot bakgrund av vad som nu har anforts kan det konstateras att transportorens
ansvarperiod inte utesluter att han bar ett ansvar for sakskador pa annat 4n den transporterade

egendomen.

112 Jfr Gronfors, Sjolagens bestimmelser om godsbefordran, 1982, s. 152 ff.
113 Koplagen 13 §. Nir varan skall anses avlimnad kan antingen f6lja av en sirskild bestimmelse i avtalet, eller av 6
eller 7 § §, som reglerar s.k. himtnings- respektive transportkdp.
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4.1.3 Beriikningsregeln
Sjolagen 13:29:

”Skadestind pé grund av att godset har gatt férlorat eller skadats berdknas med utgangspunkt i
virdet av gods av samma slag pa den plats och vid den tid godset enligt avtal limnades ut eller
skulle ha limnats ut.

Virdet av godset bestdms efter borspriset eller, om ett sidant pris saknas, efter marknadspriset.
Finns det varken bors- eller marknadspris, bestdms virdet efter det gingse virdet pd gods av
samma slag och kvalitet.”

Enligt denna bestimmelse berdknas skadestindet vid sakskada. Dirutéver anses den 1 princip
begrinsa transportérens skadstindsskyldighet till sakskador pa det transporterade godset.'™
Bestimmelsens funktion sigs vara att normalisera skadestandet, vilket innebdr att foljdforiuster eller
indirekta skador av individuell karaktar inte ersitts. 1 enlighet hirmed skulle en transportor alltsa inte
ansvara for sakskador pa annat dn den transporterade egendomen. Riktigt sa enkelt kan rittsliget
emellertid inte betraktas. For att dskadliggora detta skall berikningsregelns rittshistoria fOrst
presenteras, och de motiv som ligger bakom den undersokas. Darefter behandlas bestimmelsens

tillimpning 1 rattspraxis samt hur argumentationen i doktrin har utvecklats.

4.1.3.1 Tillkomst och motiv

A. Begynnelsen

Berikningsregeln kan till sin funktion hirledas tillbaka till tiden fore 1924 ars Haagkonvention.
Enligt 1891 ars sjolag, fore Haagreglernas inférande, skulle ersittningen vid forlust eller
minskning av eller skada pa godset uppskattas efter generella objektiva grunder. Dirvidlag skulle
bortses fran skador av subjektiv art.'? Niégon sarskild regel hirom fanns emellertid inte, utan
hinvisning gjordes till ersittningsberikningen vid gemensamt haveri.'"

Vid 1936 ars andringar av sjolagen, med anledning av nimnda konvention, fick

7

bestimmelsen i stort sett sin nuvarande utformning. '’ Den hade emellertid inte nigon

motsvarighet i Haagreglerna, utan fick konventionsstéd forst vid supplementteringen av

14 NJA II 1936 s. 408 ff., SOU 1972:10 s. 44 ff. och 61., prop. 1973:137 s. 119, SOU 1990:13 s. 151 ff., prop.
1993/94:195 s. 241 £., Gronfors, Sjolagens bestammelser om godsbefordran, 1982, s. 168 ff., Gronfors, Fraktavtalet
och den allminna avtalsritten, Sv]T 1988 s. 195 ff., Selvig, Erstatningsberegningen ved lasteskader,
Handelshégskolans i Goteborg skriftserie, 1962-2, s. 7 ff., Hellner, Hager & Persson, Speciell avtalsritt IT 1 h., 2005,
s. 170 f. och Falkanger, Bull & Brautaset, Scandinavian maritime law, 2004, s. 287 f. Rune, Haag-Visby-reglerna, Sv]T
1969 s. 12 ff. och Honka, New carriage of goods by sea, 1997, s. 62 ff.

115 NJA II 1936 s. 408.

116 Se 149, 142, 200 och 201 §§ 1 1891 érs sjolag fore 1936. NJA 11 1936 s. 408.

17 Savitt avser bestimmelsens forsta stycke och normaliseringsfunktionen. NJA 11 1936 s. 408 ff., prop. 1973:137 s.
119, SOU 1990:13 s. 151 ff., prop. 1993/94:195 s. 241 f.
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Visbyreglerna 1973.""® Vid de nordiska férhandlingarna som féregick 1936 ars indringar ville
normiénnen inte ha berdkningsregeln utan istillet tillimpa allminna skadestandsrittsliga principer
for bestimmandet av skadestindets omfattning. Detta mottes emellertid av starkt svenskt

motstind, varfor berikningsregeln kom att behallas.'” Till motiverande hirav anférdes féljande:

’I fraga om bortfraktarens ansvarighet for forlust eller minskning av eller skada 4 gods torde en
tilléampning av allmanna rittsgrundsatser som regel leda till att bortfraktarens ersittningsskyldighet blir
att bedoma pa grundval av befraktarens normmala intresse av transportens behoriga utférande. Med
detta normala intresse bor bortfraktaren alltid 7ikna, och det dr jamvil bestimmande for fraktens
storlek. Vid beriknande av sadant intresse dr i regel avgdrande godsets handelsvirde efter
transportens fullgdrande, och hinsyn bor 7 allmdinbet icke tagas till befraktarens individuella intresse 1

godsets bevarande och befordran. [min kursiv]”.

I senare forarbeten till de olika dndringarna av sjolagen kommenteras inte dessa motiv nagot
ytterligare, utan det konstateras att det rOr sig om ett normalintresse och att bestimmelsen i
princip éverfors utan att dndring i sak asyftas.'”

Ur det citerade motivuttalandet kan framf6rallt tva argument skonjas, varfor

,
transportkunden enbart skall ha ritt att kriva ersdttning for normalintresset. Det ena dr att det
foljer av allminna rittsgrundsatser. Det andra édr att den typen av skador som enligt motiven
ticks av normalintresset dr fOrutsebara; transportoren kan bedéma sina risker och berdkna frakt.

Att berakningsregeln innebar eller innebar en tillimpning av allminna rittsgrundsatser ar

2

hogst tvivelaktigt. Redan lagradet bemotte argumentet och ifrigasatte tvartom . om den
antydda praktiska vinsten verkligen uppviger den nackdel som blir en f6ljd av att de allminna
rittsreglerna icke utan vidare skola vara tillimpliga [min kursiv]”. Aven Selvig har papekat att det
inte rér sig om en tillimpning allminna rittsgrundsatser. Han anfér att den berérda
argumentationen 1 motiven ndrmast tar sikte pa kausalitetsbegreppets relativitet och att
berakningsregeln, forsavitt den avskir ersittning for “indirekte tap”, star 1 strid med
skandinaviska allminna skadestindsrittsliga principer och liran om adekvat kausalitet.'”' Det kan
vidare framhallas att det knappast kan anses rida nagra tvivel om att det normmala intresse som

omtalas i motiven, innebdr en avvikelse frin den annars radande allmanna avtalsrittsliga

principen om det positiva kontraktsintresset — vilket exempelvis Gronfors och Hellner papekar

118 SOU 1972:10 s. 46 f£.

119 NJA II 1936 s. 409 och Selvig, Erstatningsberegningen ved lasteskader, Handelshégskolans i Goteborg skriftserie,
1962-2, s. 15.

120 Se SOU 1972:10 s. 46 f, prop. 1973:137 5. 119, SOU 1990:13 s. 151 ff och prop. 1993/94:195 s. 241 f.

121 Selvig, Erstatningsberegningen ved lasteskader, Handelshogskolans i Géteborg skriftserie, 1962-2, s. 15 och 41 ff.
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uttryckligen.'” Enligt denna princip har den skadelidande avtalsparten ritt att forsittas i samma
ckonomiska situation som om avtalet hade fullgjorts pa riktigt sitt. Det ligger ndra tillhands att
uppfatta hinvisningen i motiven till allmédnna rittsgrundsatser, som ett svepskal i brist pa annat.
Det andra argumentet ar intressant. Detta tar som sagt sikte pa att de skador som ticks av
normalintresset dr sidana som transportéren har mojlighet att forutse och kalkylera med, vad
giller risk och frakt. Det vore emellertid vil kategoriskt att siga att vissa forluster alltid ar
forutsebara medan vissa andra aldrig dr det. I motiven limnas foljdriktigt en 6ppning f6r en mer
individuell bedémning av omstindigheterna i det enskilda fallet. Man uttalar att ... en lingre
gaende ersttningsskyldighet [kan] for bortfraktaren uppsta, om bortfraktaren far antagas vid fraktavtalets
ingaende hava haft kannedom om ett speciellt intresse, som knyter sig till godsets befordran och bortfraktaren ¢
giort firbehdll mot att dylikt intresse dberopas sasom grundval fir ersittningskrap [min kursiv]”.'” Aven
detta sigs vidare vara en tillimpning av allminna rittsgrundsatser. ' TLagradet stillde sig
emellertid tveksamma till om en sidan 6ppning utan vidare kunde ldsas in i bestimmelsen och
onskade ett sarskilt uttryck dirfor i lagtexten. Departementschefen avvisade lagradets synpunkt
dels for att en uttrycklig reglering kunde leda for langt till transportorens nackdel, dels for att de

... torde bliva timligen sallsynta”.'*

b

skador som undantaget ifraga tar sikte pa’

Formuleringen av det berorda fallet, nir ersittning utéver normalintresset undantagsvis kan
utgd, uppvisar tydliga likheter med vad som giller enligt den fran amerikansk och engelsk ratt
hirstammande principen om “foreseeability”. Att denna skadestaindsavgrinsningsprincip galler
enligt engelsk ritt framholls ocksa i specialmotiveringen till berdkningsregeln, under hinvisning
till standardverken Carver och Scrutton.'® Principen, som kan hirledas tillbaka till det berémda
engelska rattsfallet Hadley v. Baxendale fran 1854, behandlas nedan avsnitt 4.3.2.1. under A. Redan
hir skall dock nimnas att forutsebarhetsliran varken da eller nu knappast per se utesluter vissa
skadetyper, som tex. sakskador pd annat d4n den transporterade egendomen, fran
skadestandsansvar vid kontraktsbrott.

Sammanfattningsvis fungerande berikningsregeln under tidsperioden ifraga som sa att den
begrinsade transportorens skadestandsskyldighet till sakskador pa godset, som berdknades i
enlighet med godsets handelsvirde efter transportens fullgorande. Indirekta skador eller

toljdforluster, som 1 sig ansags vara hianforliga till transportkundens individuella intresse, ersattes

122 Gronfors, Sjolagens bestimmelser om godsbefordran, 1982, s. 168 ff., Gronfors, Fraktavtalet och den allminna
avtalsritten, Sv]T 1988 s. 195 ff och Hellner, Hager & Persson, Speciell avtalsritt IT 1 h., 2005, s. 170 f. Se dven
Honka, New carriage of goods by sea, 1997, s. 62 ff. och jfr Ramberg och Ramberg, Allmin avtalsritt, 2007, s. 237 ff.
samt Herre, Ersittningar i Kopritten, 1996, 301 ff.

123 NJA I1 1936 s. 410 £.

124 NJA 11 1936 s. 411.

125 NJA 11 1936 s. 412.

126 NJA II 1936 s. 408. Pi a. s. siges ocksa att bestimmelsen avfattas efter f6rebild av den tyska handelslagen, sirskilt
611-613 § §.
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inte enligt huvudregeln. Detta kunde emellertid undantagsvis ske om transportéren kunde antas
ha kint till det berérda intresset vid transportavtalets ingaende. Skilen pa vilka berikningsregeln

vilade kan sigas ha varit nagot vacklande.

B. Efter 1973 ars sjolagsindringar

Nir sjolagen dndrades 1973 med anledning av Visbyreglerna fanns berdkningsregeln med i
tilliggsprotokollet (art. 4:5 [b]), och fick alltsa konventionsstoéd hirigenom. Som nimndes ovan
hade bestimmelsen tidigare ingen motsvarighet 1 Haagreglerna utan synes ha inforts 1936 pa
svenskt eget initiativ.

I forarbetena till lagindringarna ifraga sigs inget om de bakomliggande motiven, eller

» 2 127

tillimpningen av den ”nya” berdkningsregeln. Sjolagskommittén papekar endast att

2»

bestimmelsen i art. 4:5 (b) . Synes i stort sett vara av samma innebord ...|min kursiv]” som
berikningsregeln frin 1936 (davarande 120 § sjolagen).”* I propositionens specialmotivering till
berikningsregeln sigs att dess forsta stycke ... svarar mot konventionsartikel 4:5 by jfr 120 § Sjol.. Det
reglerar skadevarderingen och slir fast den viktiga, ehurn inte for Sjol. nya principen att det ar virdet pa
bestimmelseorten och inte faktnravirdet som skall liggas till grund for berdkningen ...[min kursiv]”."” Mot
bakgrund av dessa uttalanden uppkommer fraigan om de tidigare fOrarbetsuttalandena, och i
synnerhet den ovan berdrda undantagsregeln, fortfarande kan anses tillimpliga. Gronfors har
ifragasatt utrymmet for att tillimpa undantagsregeln post Visby, men tar inte riktigt stallning till
frigan.” Dirvid pekar han emellertid pi den nya bestimmelsen om “deklaration av sirskilt
hogre virde” (s.k. ad valorem clauses), som inférdes samtidigt genom Visbyreglerna, och fragar
om undantagsregeln &verhuvudtaget kan tillimpas nir sidan deklaration inte gjorts.”' Det
ifrdgavarande argumentet maste vara av systematisk natur, eftersom det annars litt kan invindas
att ad valorem-bestimmelsen tog sikte pa beloppet for transportérens summamassiga
ansvarsbegrinsning, och inte pa skadestindsansvarets omfattning av olika skadetyper.
Bakgrunden till att berikningsregeln togs upp i Visbyprotokollet var att den tillkom pa
brittiskt initiativ under brysselkonferensens andra fas 1967/68.'” Syftet var framforallt att
bestimmelsen skulle fungera som en extra lbegransning, utéver den summamissiga
ansvarsbegrinsningen, for att avskidra ansvaret for indirekta skador. Detta for att det 1 datida
engelsk praxis blivit vanligt att skadelidande transportkunder krivde ersittning for indirekta

skador, for att gottgéra dven skador utan samband med sakskador pa godset. Forslaget motte

127.50U 1972:10 och prop. 1973:137.

128 SOU 1972:10 s. 46 f.

129 Prop. 1973:137 s. 119.

130 Gronfors, Sjolagens bestimmelser om godsbefordran, 1982, s. 171.

131 Gronfors, Sjolagens bestimmelser om godsbefordran, 1982, s. 171. Bestimmelsen ifriga har numera utgatt.
132 Conference Diplomatique de Droit Maritime, Douziéme Session, Bruxelles, 1968.

33



emellertid motstand av bla. de nordiska linderna, varvid kompromissiosningen blev att bestanmelsen
redncerades 1ill en skadevirderingsregel av visentligen samma innebird som den nordiska berikningsregeln."
Som bekant gav dven den nordiska berikningsregeln dock endast ett begrinsat
ersattningsutrymme for foljdférluster och indirekta skador, varfér kompromissen saledes rimligen
maste ha bestatt i att mojligheten for att undantagsvis aldgga transportoren ett lingre gaende
ansvar, skall ldsas in dven i konventionsregeln.

Hir skall forarbetens generella “tillimplighet” eller konventionskonform tolkning inte
utvecklas. Det kan dock konstateras att en dndamalsenlig tolkning av berakningsregeln under
berord tidsperiod maste ha férsvarats och mott réttsfragor av ett annat slag, 4n vad som vanligen

ar fallet vid dylik tolkning.

C. Efter 1994 ars sjolagsandringar

Nir sjolagen aterigen dndrades 1994, denna gang for att anpassa sjolagen till den icke tilltridda
Hamburgkonventionen, > kan man se en mycket tydlig dtergang till vad som anférdes i motiven
fran 1936. Salunda uttalar sj6lagskommittén att berdkningsregeln skall ses

... som en ren skadevirderingsregel vid skada pa godset iven om den leder till att ersittning som
regel inte skall ges for indirekta skador i allminhet eller individuella intressen, t.ex. en sirskild
mojlighet for lastdgaren att silja godset vidare till ett ovanligt hogt pris. En lingre giende
ersattningsskyldighet kan dock bli foljden i det enskilda fallet om transportéren kinde till att ett

sirskilt intresse var forenat med transporten.”'”

Allt tyder pa att sj0lagskommittén inte ansett att inférandet av Visbyreglerna 1973 frantog
berakningsregeln dess rittsliga bakgrund, eftersom det citerade uttalandet nirmast ar ett citat fran
1936 ars motiv (jfr ovan under A). Det sagda har emellertid inte sdrskilt stor betydelse, eftersom
det 1 vart fall (f6r utredningens del) ror sig om en atergang till denna bakgrund i och med 1994 ars
andringar. Gronfors ifragasittande av undantagets tillimplighet i kommentaren fran 1982, som
behandlades ovan, torde anses Overspelat eftersom denne satt med i sj6lagskommittén. I
propositionens specialmotivering till berikningsregelns fOrsta stycke aterges ndstan samma

uttalande:

133 Rune, Haag-Visby-reglerna, Sv]T 1969 s. 21 f. Det bor pdapekas att Rune ingick i delegationen som féretridde
Sverige vid den diplomatiska konferensen i Bryssel 1967/68. Se dven den svenska delegationens rapport fran den
diplomatiska sjorattskonferensens tolfte session (andra fasen) i Bryssel 1968, publicerad i SOU 1972:10 s. 144 ff. och
Diamond, The Hague-Visby Rules, i L.M.C.L.Q. 1978, 225 s. 248.

134 Se hirom ovan avsnitt 3.1.2.

135 SOU 1990:13 s. 151.
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“Bestimmelsen, som 4r en ren skadevirderingsregel vid skada pa godset, ger uttryck for
principen om en normalersittning med utgangspunkt i avsindarens intresse av att en transport
blir utford 1 ritt tid. Vid berikningen av ett sadant intresse ar det dirfér godsets handelsvirde pa
bestimmelseorten som dr avgorande. Man bortser alltsda frain den skadelidandes individuella

intressen och koncentrerar sig pa ett normalintresse.”"

Som synes dr dtergangen, om det nu skall anses rora sig om en sadan, lika tydlig i propositionen.
Det enda som inte nimns dr emellertid undantaget for nir lingre gaende ersittningsskyldighet
kan foreligga. Och frigan uppkommer dnnu en gang om undantaget skall anses tillimpligt. Det
bér hir uppmirksammas att denna fraga far anses vara oerhort viktig, eftersom den ensam kan
vara avgorande for om t.ex. ersittning for sarskilt hog utebliven vinst, produktionsbortfall eller
sakskador pd annat dn den transporterade egendomen skall utga 6verhuvudtaget. Ndagon hjilp far
man knappast av att departementschefen i relevant del av allminmotiveringen siger att
utredningens foérslag 71 allt visentligt” Overensstimmer med hans, eller att det i
specialmotiveringen stir ”jfr” med utredningens férslag.'”’ Uttrycken ir i sig timligen vaga och
torekommer nistan alltid 1 propositioner. Det dr emellertid mycket svart att forklara varfor
regeringen, om man nu ville ha den fran 1936 hirstammande undantagsregeln, valde att nast intill
citera utredningens fOrslag men sedan wutlimna endast den enstaka mening dir
undantagsmojligheten framgar. Det dr tvivelsamt om dylika subjektiva tolkningar eller
resonemang kring enskilda meningar i férarbeten, skall tillatas fa avgérande betydelse. Det kan
bara konstateras hur beklagligt det édr att en sidan viktig fraga hanteras pa ett s tvetydigt och
oklart sitt. Foljande uttalande, som aterfinns savil i utredningen som propositionen, gor inte

saken klarare:

”Annan skada uppkommen i samband med skada pa godset ligger utanfér regelns tillimplighet
och ersitts enligt allminna skadestandsréttsliga grundsatser [sicl]. Det kan rora sig om extra utgifter vid
utlimnandet av godset, kostnader for utsortering av skadat gods eller besiktningskostnader i den

man sidana inte 4r att hinfora till processkostnader.[min kursiv]”'>

Detta uttalande, eller dess innebord, stir inte att finna nagonstans i tidigare férarbeten. Det ar
ocksa nagot paradoxalt att den norm som medfor att endast sakskador pa godset ersitts enligt

huvudregeln (normalintresset), ursprungligen motiverades med att vara en tillimpning av allmdinna

136 Prop. 1993/94:195 s. 241.
137 Prop. 1993/94:195 s. 241.
138 Prop. 1993/94:195 s. 241, jfr aven SOU 1990:13 s. 151.
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rattsgrundsatser (se ovan avsnitt 4.1.3.1 A) — men faller en skada utanfér omradet f6r denna
rittsgrundsats sd far den numera ersittas enligt almanna skadestandsrattsliga grundsatser.

Resultatet av motivens behandling av berikningsregeln synes alltsa bli féljande: Vad som
ersitts dr sakskador pa godset, indirekta skador eller foljdforluster ersitts inte ens undantagsvis
medan andra direkta skador som uppkommit i samband med skador pa godset ersitts enligt
allminna skadestandsrattsliga grundsatser. Att det dr just “direkta” skador som ersitts enligt
allminna regler foljer av exemplifieringen av (enbart direkta) kostnader i det citerade
motivuttalandet. Exemplifieringen dr vidare ordagrant himtad fran utredningen, som anvinder
sig av termen “direkta skador”. Savitt jag kan fOrsta sa stoder sig utredningen pa Erling Selvig,
som i sin tur grundar sin uppfattning pa skandinavisk praxis frin tiden fore Visbyreglerna.'”
Dirutéver hinvisar utredningen till ett rattsfall fran Kristiansunds Herredsrett (forsta instans);
ND 1969 s. 337 Haugnes. Detta behandlas strax nedan.

Om det nu beskrivna skall anses vara den svenske lagstiftarens stindpunkt vad avser
innebérden av berikningsregeln, uppstar vissa foljdfragor. For att nimna nagra, kan man forst
friga sig om den svenska lagstiftarens implementering art 4:5 (b) dr konventionskonform.
Artikeln var ju féremal for en kompromiss, eftersom ett antal stater inte accepterade britternas
ursprungliga forslag pa en extra begrinsningsregel som uteslot ansvar for indirekta skador (se
ovan under B). Vidare kan man friga sig, om nu direkta skador ersitts enligt allminna
skadestandsrittsliga grundsatser, dels vad inneb6rden av dessa ar, men framforallt om detta skall
tolkas motsatsvis som sa att ersittning for indirekta skador eller foljdforiuster inte ens ersitts enligt
allminna skadestandsrittsliga grundsatser, sa som culparegeln? Gor lagen salunda ansprak pa att

exklusivt reglera transportorens skadestandsansvar? Mer om dessa sporsmal nedan.

4.1.3.2 Utvecklingen i praxis och doktrin

A. Praxis

Som framgatt ovan har berakningsregeln en brokig bakgrund och motiven ger en nagot splittrad
bild av bestimmelsens innebord. Hir skall undersékas hur normen har kommit att behandlas i
praxis och 1 rittsvetenskapen. Av undersékningen av motiven kan i vart fall den slutsatsen dras,
att praxis fran tiden fére savil 1994- som 1973 ars dndringar av sjolagen, inte saknar relevans.
Detsamma synes gilla vissa delar av tidig doktrin, som alltsa aterkommer pa lagstiftningsniva si

sent som pa 90-talet.

139 SOU 1990:13 s. 151 och Selvig, Erstatningsberegningen ved lasteskader, Handelshgskolans i Géteborg skriftserie,
1962-2, s. 39.
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Svensk praxis som behandlar berikningen eller omfattningen av transportorens
skadestandsansvar, dr allt annat dn rikhaltig. Ett i samband med beridkningsregeln ofta omtalat
rittsfall ar NJA 1950 s. 130 Selma Thordén. Rittsfallet fastslar emellertid endast att det dr godsets
virde pd bestimmelseorten som bildar utgangspunkten for skadans berikning, och att detta
hogre virde, utéver inbakad frakt och forsakringspremier, aven omfattar sidan handelsvinst som
transportkunden hade kunnat tillgodogéra sig dir.'*" Hirom rider inte nigon storre oklarhet.
Redan i motiven fran 1936 papekades att viss handelvinst faller inom normalintresset, eftersom
detta intresse i regel avgors av godsets handelsvirde efter transportens fullgdrande.'*! Skulle det
réra sig om en ovanligt hog handelsvinst, dr detta enligt 1990 ars sj6lagskommitté ett sadant for
transportkunden sirskilt intresse som faller utanfér berikningsregelns normalisering. ' Aven
NJA 1955 s. 661 Margret Johnson rorde fragan om virdering av sakskada pa godset, men denna
gang nirmare bestimt, giltigheten av en 1 konossementet intagen fakturavirdesklausul. HD
underkinde klausulen efter en utforlig behandlig av utlindsk ratt.

Ovan namndes att sj6lagskommittén, efter sitt uttalande om att direkta skador i samband
med godsskada ersitts enligt allmdnna skadestandsrittsliga grundsatser, hinvisade till ND 1969 s.
377 Haugnes. Det kan tyckas vara nagot forvanansvirt att hanvisning gors till fallet ifraga. Inte
enbart for att det avgjordes i fOrsta instans, utan ocksa for att det dels dr tveksamt om samtliga
skador i milet 4r att betrakta som direkta”, dels for att det i domskilen forekommer tveksamma
resonemang om berakningsregeln. I malet hade en transportor transporterat “leca” grus fran
Danmark till Norge, som skulle anvindas till att producera byggblock m.m. Till f6ljd av
brisillfillig rengbring av lastutrymmena beblandades gruset under transporten med rester frin
oslackt kalk. Féroreningen uppticktes inte forrin transportkunden hade hunnit sitta gruset i
produktion, vilket medférde att en betydande del av blocken blev otjdnliga och fick kasseras.
Skadorna pa sjilva gruset dr givetvis en sakskada pa godset. Vissa av de kostnader som

2

transportkunden dsamkades t.ex. utgifter i forbindelse med omstabling og kjering av
blokkene, konsultasjoner og reiser etc. ...” faller inom ramen fér den i motiven angivna
exemplifieringen av direkta kostnader ovan. Det dr emellertid ytterst tveksamt om sa ar fallet med
de produktionsforluster som transportkunden led till f6ljd av det férorenade gruset.'” Vidare

uttalar herredsretten féljande om berikningsregeln:

140 Tfr Gronfors, Sjolagens bestimmelser om godsbefordran, 1982, s.169.

141 Se citerade motiv ovan avsnitt 4.1.3.1 A. Man skulle kunna sdga att syftet med en kommersiell transport ér att
flytta varor fran en plats till annan, dir man kan betinga sig hogre virde av godset 4n pé den ursprungliga platsen.
14250U 1990:13 s. 151.

143 Med koprittslig terminologi hade skadan pa blocken idag sikerligen betraktats som en sddan ingrediensskada dir
identitet foreligger mellan den salda varan och slutprodukten, med f6ljd att felreglerna blir tillimpliga pa ”’skadan” (se
avsnitt 3.1.1.1). I 6vrigt dr det emellertid oklart hur detta skall betraktas ur transportrittslig synvinkel. Skadan pa
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”Under henvisning till sjel. § 120 [berdkningsregeln] har [transportoren] hevdet at et
erstatningsbelop ikke kan omfatte tapene som [transportkunden] led etter at grusen gikk i
produksjon. Denne pastanden synes ... a bygge pa en ren bokstavfortolkning av § 120. Retten er
ikke ening i dette syn. Det ma vare klart at skadene pa de ferdige Leca-produktene hadde en
direkte sammenheng med at rastoffet var blitt tilfort en spesiell skadevoldende egenskap, ved
uaktsomhet fra [transportOrens| side. Man kan ikke se att hverken teori eller lovens motiver gir
holdepunkter for da anta at § 120 representerer en ansvarsbegrensning hva erstatningens omfang angdar. Og
paragrafens ordlyd tyder ikke pa att sa skulle vere tilfelle. Bestemmelsen synes d fastsette normer for
erstatningens beregning og ikke for dens omfang. Da man antar att at det her ikke er snakk om indirekte eller
avledet tap, men om en rent direkte skade, som folge av uaktsomhet fra skadevolderens side, er

retten kommet til at [transportkundens] samlede tap ma bli erstatte.[min kursiv]”

Av de citerade domskilen framgir att domstolen inte fOrefaller anse att berikningsregeln
toreskriver nagon begrinsning av skadestindets omfattning Overhuvudtaget. Det konstateras
istallet att bestimmelsen faststiller normer for ersittningens berdkning. Nigon
normalersittningsprincip skulle det alltsa inte vara fraiga om. Men dnda papekar domstolen i den
nistfoljande meningen att det inte dr fraga om indirekta skador eller féljdskador, utan direkta,
varfor full ersittning utdéms. Om man bortser fran att klassificeringen av skadorna som sadan ar
tveksam, kan man fraga sig varfér domstolen papekar detta, nir den dnda inte anser att nagon
begrinsning foljer av berdkningsregeln? Det skulle ju i sidana fall sakna betydelse hur skadorna
klassificerades. Mojligen ir forklaringen av att domstolen, férvisso menar att berdkningsregeln 1
sig inte begrinsar skadestaindets omfattning, men att en begrinsning dirav i nagon form trots allt
toljer av allmdnna principer. Si genom att papeka skadornas karaktir av direkta sadana, forklarar
den att skadornas ersittningsgillhet inte behover ifragasittas eller provas enligt allmidnna principer
om t.ex. adekvat kausalitet eller “remotness of damages”. Den beskrivna tolkningen ma vara
extensiv, med det dr svart att se nigon annan foérklaring. Tolkningen stods ocksa av att det var
precis den innebdrden norrminnen forfiktade fran forsta borjan. Som ovan nimndes ville
norrminnen vid de nordiska férhandlingarna infér 1936 ars dndringar av sjolagen inte tillimpa
principen om normalintresset som bestimmande av skadestindets omfattning. Vad de féreslog

var helt enkelt att transportéren skulle ersitta ”det tap det er tillfeiet godsets eier”, d.v.s. den

gruset, sjilva ramaterialet, dr vart fall inte samma skada som de férluster transporkunden lidit genom att han
producerat otjinliga slutprodukter. Det torde silunda f6ra sig om en f6ljdskada.
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skada som #garen lider, annorlunda uttryckt, principen om det positiva kontraktsintresset. '**
Omfattningen skulle dirigenom bestimmas av allminna skadestandsrittsliga principer. Jag
antyder hirvid inte att norska domstolen fullstindigt skulle ha struntat i den av svenskarna
forfiktade normalersittningsprincipen, som ocksa blev resultatet. Darom kan jag inte uttala mig.
Tolkningen ifraga forklarar emellertid en del av herredsrettens annars svarbegripliga resonemang
ovan. Vidare bor det givetvis tas i beaktande, dels att berakningsregeln vid tidpunkten for malet
dnnu inte fatt konventionsstdd, dels att avgorandet kommer fran forsta instans. Som strax skall
framga, har norsk domstol emellertid uppvisat ett timligen fritt forhallningssitt till
berikningsregeln, dven efter Visbyreglernas inférande och i hogsta instans. Att sjolagskommittén
hinvisar till det nu behandlande rittsfallet, utan nagra reservationer, forblir dock férvanansvirt.

I ND 1987 s. 160 Dolsoy, som berordes kort ovan vid behandlingen av ansvarsregeln, var
omstindigheterna féljande: Transportkunden, tva fiskefartyg ute pa havet, bestillde drivmedel av
en norsk oljeleverantdr. For att transportera drivmedlet anlitades transportéren M/S Ny Dolsoy.
Transportoren levererade bunkerolja till fiskefartygen som befann sig i farvattnet utanfor
Svalbard. Under transporten férorenades oljan, dven denna ging p.g.a. bristfillig rengdring av
lastutrymmet. Transportéren hade innan denne anlitades f6r oljeleveransen, transporterat lodda.
Den férorenade oljan orsakade skador pa fiskefartygens maskiner, vilket medférde att fartygen
var tvungna att avbryta fisket och ga i land f6r omfattande reparationsarbeten. Och fraga var
saledes om transportéren ansvarade for dessa skador. Savil herredsretten som lagmansretten
utdémde skadestand for skadan pa sjilva oljan och pa maskinerna, dock ej f6r den uteblivna
fangsten. Motiveringen darvidlag var att den uteblivna fingsten var en foljdforlust for vilken
transportoren inte ansvarade enligt ansvars- och berakningsreglerna. Domen 6verklagades till
norska Hoyesterett, vars argumentation nu skall behandlas.

Betriffande skadestaindets omfattning borjar Hoyesterett med att konstatera att ’[d]e skader
som her inntraff — maskinskader med pafelgende fangsttap — var etter alminnelige erstatnings- og
obligasjonsrettslige regler paregnelige [min kursiv]”. Enligt dessa regler skulle skadelidande alltsd kunna
fa ersittning for samtliga sina skador. Men domstolen fortsitter emellertid med att fraga sig
om ”... sjolovens bestemmelser om bortfrakterens ansvar for gods ikke bare begrenser de
erstatningsbelopp som kan gjordes gjeldende, me ogsa arfen av kravene — naermare bestemt om
bortfrakteren er ansvarlig for avledede tap [min kursiv]”. Som synes konkretiserar domstolen till
spOrsmalet att avse fragan om sjolagen, utdver den summamaissiga ansvarsbegrinsningen, dven
begrinsar transportorens ansvar for vissa skadetyper, 1 detta fall om transportéren ansvarar for

toljdskador.

144 NJA II 1936 s. 409 och Selvig, Erstatningsberegningen ved lasteskader, Handelshégskolans 1 Goteborg skriftserie,
1962-2, s. 15.
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I sin utredning av denna friga giar domstolen tillbaka till 1936 ars forarbeten och
konstaterar att det dir understryks att transportkunden ... i alminnelighet ikke er berettiget til a
kreve erstatning for annet tap enn det som direkte folger av selve tingsskadene”. Det papekas att

sjilva lagtexten inte var klar pa den punkten men att det (med hinvisning till Selvig'"’

) ocksa var
den allminna rittsuppfattningen 1 praxis och doktrin. Direfter framhaller domstolen att det
emellertid inte var helt uteslutet att fi ersittning for foljdskador, men att det inte var “avklart
hvilke unntak reglene gav anledning til”. Som bekant framgar ett sadant undantag relativt tydligt

.. 146
av de svenska forarbetena.

Efter behandlingen av aldre ritt konstateras att ”selve lovteksten”
blev ”betydlig oppmyket” efter 1973 ars dndringar av sjolagen. Hirefter gér Hoyesterett en
bokstavstolkning av lagtexten och tar fasta pd att orden “tap som folge av” 1 ansvarsregeln inte
utesluter ansvar for foljdskador.'" Inte heller berikningsregelns ordalydelse utesluter ett sidant
ansvar da den foreskriver att skadestandet skall berdknas “med utgangspunkt” i virdet av gods av

samma slag etc. Frain dessa bokstavstolkningar drar domstolen sedan en mycket betydande

slutsats, som anspelar pa férhallandet mellan den allmdnna och den sirskilda kontraktsritten:

“Dette kan forstas slik at for tingsskadene gir bestemmelsen narmare anvisning pa hvorledes
erstatningen skal utregnes — dvs en normal tapsregel — mens man for andre typer tap ikke har

noen regel i loven og saledes i falle tilbake pa alminnelige ulovfestede prinsipper. [min kursiv].”

Hoyesteretts tolkning innebir saledes att transportéren ansvarar dven for foljdskador, men da
lagen inte ger nagra riktlinjer for hur ersittningen darfor skall berdknas, far man falla tillbaka pa

allminna principer. 148

Domstolens metod ér intressant; den borjar med att konstatera att
skadorna dr ersittningsgilla enligt allminna skadestinds- och obligationsrittsliga regler da
skadorna dr “paregnelige”. Normen faststills alltsa pa det allminna planet. Direfter provas om
den sirskilda kontraktstypen gor undantag frin den allminna normen, frimst genom att
undersdka om lagens ordalydelse eller foérarbeten utesluter en siadan tillimpning. Detta
torhallningssitt medfor att domstolen, da berikningsregeln inte positivt nimner andra skador dn
sakskador pa godset och dessutom innehaller det vaga begreppet “med utgangspunkt”, kan

betrakta saken som “oreglerad” och dirmed tillimpa allminna principer direkt pa den sirskilda

kontraktstypen. Metoden ifraga ar inte kontroversiell, det édr ett vanligt synsitt pa férhallandet

145 Selvig, Erstatningsberegningen ved lasteskader, Handelshogskolans 1 Géteborg skriftserie, 1962-2.

146 NJA 11 1936 s. 410 f.: ... [E]n lingre gaende ersittningsskyldighet [kan] fér bortfraktaren uppsta, om
bortfraktaren far antagas vid fraktavtalets ingdende hava haft kinnedom om ett speciellt intresse, som knyter sig till
godsets befordran och bortfraktaren ej gjort forbehall mot att dylikt intresse aberopas sisom grundval for
ersattningskrav.”

47 Jfr ovan avsnitt 4.1.1.

148 Aterigen kan man se kopplingar mellan domstolens rittstillimpning och norrminnens ursprungliga forslag 1936.
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mellan den allminna avtalsritten/férmogenhetsritten och sirskilda kontraktstyper. Med den kan
inte heller anses vara i alla avseenden vedertagen for transportavtalets och sjolagens del (jfr ovan
avsnitt 2).

Till stod for att 1973 drs dndringar av sjolagen inneburit uppmjukning vad avser
mojligheten att kriva ersittning for foljdskador, anfér Hoyesterett tva ytterligare argument.
Domstolen papekar att det faktum att drojsmaélsansvaret genom nidmnda dndringar flyttats in i
ansvarsregeln, ger visst stod for ’at man ikke opprettholdt det forholdsvis strenge syn i tidligere
lov”. Detta for att dréjsmalsansvar 7vil 1 stor utstrekning vzare [just] et ansvar for avledede tap”.
Argumentet ifrdga kan knappast vara teleologiskt, (se ovan avsnitt 4.1.1 om skilen till att
drojsmalsansvaret infogades i ansvarsregeln och varfér orden till f6ljd av” star kvar 1 13:25 idag).
Som ett systematiskt argument far det emellertid viss styrka. Drojsmal dr bara ett annat
avtalsbrott som kan ha precis samma faktiska orsaker som ett brott mot vardplikten, t.ex.
ursprunglig bristfallig utrustning i fartyget. Och vid dréjsmal har man uttryckligen inte nojt sig
med att endast medge ersittning for fysiska skador pa godset, utan ersittningen bestims enligt
allminna principer, (se nedan avsnitt 4.1.5 om drdjsmalsregeln). Det andra argumentet dr ocksa
intressant, dock av helt andra skil som inte skall utvecklas hir. Domstolen framhaller att man i
skiljedomspraxis har “lagt til grunn at lovendringen av 1973 innebar at reglene om bortfrakterens
ansvar for avledede tap ble betydelig oppmyket”.

Avslutningsvis tar emellertid Hoyesterett ett steg tillbaka och forsoker “avprejudicera”
domslutet genom att sdga att ”’[d]et i denne sak ikke pakrevet a ta stillning til om dette gjelder 1 sin
alminnelighet. Hensett det konkrete forhold — levering av drivstoff til fartoyer pa dpent hav 1
arktiske strok, hvor annen levering ikke var mulig og hvor den skadede gassolje derfor foruten
maskinskader innebar at fortsatt fiske ble umuliggjort — finner jag det ikke tvilsomt A/S Dolsey’s
bortfrakteransvar her i tillegg til reparasjonsomkostningene ma omfatte fangstappet.” Men det ar
givetvis s att det inte 4r domstolens reservationer om domslutets rickvidd som avgor vad vi kan
anvinda det till, utan det dr de faktiska omstindigheterna och det materiella innehallet 1
domskalen.

Av intresse dr att ingen av domstolarna 1 Dolsey-malet egentligen ifrdgasitter
transportorens ansvar for skadan pa maskinerna, utan vad som synes vara oklart ar forlusten av
intdkter frin fisket. Skadan pa maskinerna ar ett typexempel pa vad 1 Ovrig svensk
tormogenhetsritt skulle klassificeras som en ”produktskada”. Domstolarna férefaller istillet
betrakta reparationskostnaderna fér maskinerna som direkta skador till f6ljd av skadan pa oljan.
Enligt svensk systematik torde reparationskostnaderna snarare anses vara en foljd av en sakskada

péd ndgot annat dn den transporterade egendomen.
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B. Doktrin

Som sikerligen har framgatt vid det har laget, dr Selvigs “Erstatningsberegningen ved
lasteskader” fran 1962 ett centralt arbete pa omradet.'”” Nir Selvig behandlar féljdskadorna, eller
med hans terminologi “konsekvenskadene”, lyder forsta rubriken: "Hovedregel: Ingen erstatning
for indirekte skade”.'”” Han diskuterar denna huvudregels férhallande till allminna principer och
konstaterar att den star i strid dirmed. Eftersom det dr berikningsregels avgrinsande funktion
han diskuterar blir det med principen eller liran om adekvat kausalitet han jamfér. Gronfors
framhaller ocksa att berdkningsregeln avviker allminna skadestandsrittsliga principer, men
laborerar med andra begrepp. Han foérklarar att berakningsregelns normalersittningsprincip
avviker frin den annars radande principen om full ersittning vid liden skada (positiva

kontraktsintresset). "'

Forfattarnas synpunkter och beskrivningar skiljer sig troligen inte fran
varandra i vidare man 4n att det ror sig om tva sidor av samma mynt. I svensk formogenhetsratt
ar kravet pa adekvat kausalitet i princip det enda som begrinsar skadestaindets omfattning, savida
inget annat framgir av speciallagstiftning. > Gronfors tilligger emellertid att skillnaden, vid
tillimpning av de bdda principerna, nog blir ”mindre 4n man tror” med hinsyn till

. . 1
adekvansbedémningen. '’

Nir Selvig sedan behandlar undantaget fran huvudregeln, sa som det
beskrivits 1 motiven (se ovan 4.1.3.1 A), pekar han pi den tydliga kopplingen till anglo-
amerikansk ritt. Han argumenterar fOr att transportorens kunskap, vid avtalets ingaende, om
transportkundens sirskilda intresse som knyter sig till godsets befordran, ”er et minstekrav for at
han skal kunne holdes ansvarlig for indirekte tap”."* Vad han synes mena ir att kunskapen inte
ar tillricklig, utan att det maste till nagot mer for att ersittning for indirekta skador skall utga. Vad
detta ytterligare rattsfaktum dr framgar dock inte med tydlighet. Av de citationer han gér fran
motiven m.m. forfaller han asyfta att det sirskilda intresset antingen uttryckligen framgar av

avtalet eller ”ma ansees inneholdt i avtalen”, varvid ett viktigt tolkningsmoment kan vara att

b
frakten har anpassats dartill. Argumentationen ir inte helt 6vertygande; om sa var fallet varfor
tala om transportorens kunskap? Detta tror jag beror pa att Selvig forscker forklara vad man

maste ha menat i motiven fran 1936 och varfor det inte finns nagon rittspraxis som berdr

149 Verket dr egentligen en skrift som i utvidgat skick dterger ett féredrag som Selvig holl infér Sjorittsforeningen i
Goteborg den 17 oktober 1961.

150 Selvig, Erstatningsberegningen ved lasteskader, Handelshégskolans i Goteborg skriftserie, 1962-2, s. 41ff.

151 Gronfors, Sjolagens bestimmelser om godsbefordran, 1982, s. 168 ff., Grénfors, Fraktavtalet och den allminna
avtalsritten, Sv]T 1988 s. 195 f.

152 For olika avgransningstekniker se Herre, Ersittningar i Kopritten, 1996, 321 ff.

153 Jag kan, ovanligt och konstigt nog, inte sluta mig till den mening som Grénfors framfér hirvidlag. Fallen dé
kravet pd adekvat kausalitet 4r uppfyllt vid indirekta skador torde vara vildigt méinga, oavsett om det r6r sig utebliven
vinst, produktionsbortfall, sakskador pa annat 4n den transporterade egendomen etc. Medan
normalersittningsprincipen enligt huvudregeln skir bort alla dessa skador per definition. Sikerligen har Gronfors ritt,
men 101 sig pa en nivi dit jag inte nér.

154 Selvig, Erstatningsberegningen ved lasteskader, Handelshogskolans i Goteborg skriftserie, 1962-2, s. 44.
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undantagets tillimpning. Motivens upphovsmin insag troligen inte vidden av det formulerade
undantaget. Resultatet blir annars mirkligt nog foljande: Enligt den inskrinkta principen om
normalintresset ersitts inte indirekta skador, sivida de inte varit “foreseeable”. Medan enligt
principen om det positiva kontraktsintresset ersitts i princip alltid indirekta skador savida de inte
varit “unforeseeable”. Blir inte f6ljden harav att indirekta skador ersitts i samma utrickning enligt
bada principerna? Selvig insag troligen att denna paradox inte kan ha varit asyftad, och soker
istillet ge en rimlig forklaring dirtill.

Falkanger och Bull behandlar inte problemen kring berikningsregeln sirskilt mycket. De
papekar att man fore 1973 ars lagandringar diskuterade huruvida bestimmelsen uteslét ansvar for
féljdskador eller om det endast forelag en presumtion dirfor.'” Vidare forklarar de emellertid att
det, efter berérda lagindringar, har argumenterats for en lingre giende ersittningsskyldighet,
vilket har accepterats i skiljedomspraxis. De tolkar ND 1987 s. 160 Dolsgy som a cautious
approval of arbitration practice, but with reservation that the injured party must attempt to

mitigate damages . L1

Honka behandlar spérsmalen nagot utf('jrligare.157

Han konstaterar att berdkningsregeln,
med utgangspunkt i art. 4:5 (b) i Haag-Visby reglerna, kan betraktas antingen som en ’non-
exclusive rule related to causality” eller som “a rule of exclusion both as far as types of damages
and causality are concerned”.” Han framhiller att det forsta alternativet forfaller vara det
torharskande i nordisk ritt. Darvid pekar han pa ND 1987 s. 160 Dolsgy och att de nordiska
lindernas respektive fOGrarbeten i vart fall inte utesluter ett sidant synsitt. Vad han asyftar dr
undanget for att medge ersittning vid transportorens kinnedom om sirskilt intresse knutet till
transporten. Detta nimns uttryckligen i de finska férarbetena, men som framgatt ovan ar sd inte
fallet i de svenska, dir undantaget endast aterfinns i SOU 1990:13 och férarbetena till 1936 ars
indringar.”” Han argumenterar for det icke-exklusiva alternativet genom att framhiva att det
andra alternativet star i strid med “general principles in Nordic law of obligations” och att det
far 7a strange outcome”. Detta i synnerhet vad giller de Ovriga direkta forlusterna, eftersom
dessa ”would in most cases be within the ordinary expectations of the parties and also within
general principles of contract law”. Ett annat argument som han litt ber6ér utan att vidareutveckla,

ar att transportorens ansvarsbegrinsning ticker samtliga forluster, savil direkta som indirekta. Att

argumentet ifraga ar starkt far jag anledning att aterkomma till senare. Han utfirdar en varning

155 Falkanger, Bull & Brautaset, Scandinavian maritime law, 2004, s. 288 f.

156 Falkanger, Bull & Brautaset, Scandinavian maritime law, 2004, s. 289.

157 Honka, New carriage of goods by sea, 1997, s. 62 ff.

158 Honka, New carriage of goods by sea, 1997, s. 64.

159 Se avsnitt 4.1.3.1 C. Honka pdpekar att vissa skillnader kan féreligga mellan de nordiska linderna. Mest vilvillig
att tillerkdnna ersittning for indirekta forluster dr de finska forarbetena, medan de danska dr de mest restriktiva.
Honka, New carriage of goods by sea, 1997, s. 65 f.
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for att forsiktighet maste iakttas vid hinvisning till allminna avtalsrittsliga principer om
skadestand, eftersom Haag-Visbyreglerna till sin natur ar su/ generis. Icke desto mindre kommer
han till slutsatsen, att eftersom de nordiska sj6lagarna inte tydligt har uteslutit det icke-exklusiva
alternativet, saknas anledning att ’deviate from general principles on recoverable damages”.'" '*!
Vad engelsk ritt angar forefaller berdkningsregeln inte ges klarare innebord an 1 nordisk ritt.
I Carver framhalls tvirtom att den 4r “likely to cause problems”.'” Detta fér att ordalydelsen av
art. 4:5 (b) skulle kunna tolkas pa sa vis att vissa typer av foljdskador utesluts frin transportorens
ansvar. Under “general law” kan emellertid transportorer bli ansvariga for sidana skador ”in
respect of matters of the possibility of which they should have contemplated”.'” Diamond
menar emellertid att beridkningsregeln endast “lay[s] down a prima facie measure of damages”.""*
I likhet med Rune hinvisar han till att det ursprungliga forslaget till bestimmelsen hade som syfte
att begrinsa transportorens ansvar for vissa skadetyper, men att sa inte blev fallet. Syftet med den
kompromisslosning som traffades blev istillet att s6ka harmonisera de fordragsslutande staternas
bestimmelser om “measure of damages”. Han refererar till den diplomatiska konferensens
protokoll, ' dir kommissionens president, efter att ha kommenterat #ndringarna av det
ursprungliga forslaget, uttryckte féljande: ”This means that the provision now is a pure provision
of calculation of damages and does no longer contain any limitation of liability”.' Diamond
papekar vidare att det gar att argumentera fOr att berikningsregeln utesluter ansvar for alla
ansprak som inte grundar sig pa godsets viarde pa bestimmelseorten, men att resultatet darav blir
sa far-reaching that it cannot be right in the absence of express words of limitation”. Hans
slutsats blir saledes att ”’[w]here there are special circumstances making it inappropriate to apply
the prima facie measure, the [rJule does not prevent damages calculated in other ways from being

recoverable”.'”’

160 Honka, New carriage of goods by sea, 1997, s. 66 f.

161 Honka pdpekar dven att en bokstavstolkning av konventionen art. 4:5 (b), som lyder ”[t]he total amount
recoverable” antyder att all ersittning skall rdknas ut efter godsets virde pd bestimmelseorten, varfor ersittning for
skador som inte ryms inom detta virde skulle vara utesluten. De nordiska sj6lagarna begagnar inte de citerade orden
utan foreskriver att utrikningen skall ske “med utgangspunkt” i detta virde, varfér han ifrigasitter
konventionskonformiteten i berért avseende. Forklaringen till konventionens citerade lydelse dr emellertid enligt
Rune, att ordet ”total” endast dr meningslés kvarleva fran britternas ursprungliga forslag som inte accepterades av ett
antal stater (se ovan avsnitt 4.1.3.1 B). Rune befarande ocksé redan 1969 att underlitenheten att stryka ordet ”total”
skulle anvindas som utgingspunkt f6r tolkning i 6verensstimmelse med det ursprungliga férslagets
begrinsningssyfte. Se Honka, New carriage of goods by sea, 1997, s. 64 och Rune, Haag-Visby-reglerna, Sv]T 1969 s.
22,

162 Treitel & Reynolds, Carver on bills of lading, 2001, s. 526.

163 Treitel & Reynolds, Carver on bills of lading, 2001, s. 527, med hinvisning till Hadley v. Baxendale (1854) ) 9 Exch.
341.

164 Diamond, The Hague-Visby Rules, i L.M.C.L.Q., 1978, 225 s. 248.

165 Conference Diplomatique de Droit Maritime, Douziéme Session, Bruxelles, 1968. s. 97.

166 Diamond, The Hague-Visby Rules, i L.M.C.L.Q., 1978, 225 s. 248 not 63.

167 Diamond, The Hague-Visby Rules, i L.M.C.L.Q., 1978, 225 s. 248.
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Detta avsnitt om diskussionen i doktrin avslutas med Gronfors ord om férhallandet mellan
transportavtalet och den allminna avtalsritten vad giller beridkningsregeln: ”Samspelet mellan
olika skadevirderingsregler ir inte utrett pa ett sitt som krivs for att fi grepp om detta svara
omrade.”'®

Huruvida berikningsregeln medger att transportoren ansvarar for sakskador pa annat dn

den transporterade egendom, och i s fall under vilka forutsittningar, far anses oklart.

4.14 Begrdnsningsregeln
Sjolagen 13:30:

“Transportbrens ansvar dr begriansat till 667 sirskilda dragningsritter (SDR) f6r varje
kolli eller annan enhet av godset eller, om ansvaret dirigenom blir hogre, till 2 SDR {6r
varje kilo av det berérda godsets bruttovikt. Vad som forstas med SDR anges 1 22 kap.
3 §.7169

Det finns manga sporsmal att diskutera kring begransningsregeln. Till grund for behandlingen av
bestimmelsen hirvidlag ligger emellertid frigan, om man utifran den kan finna argument som har
biring pa transportorens eventuella ansvar for sakskador pa annat dn den transporterade
egendomen. Framstillningen skall darfor ses mot denna bakgrund.

Det talas ofta om transportorens “ritt” att begransa sitt ansvar, eller om “the carrier’s rights
and immunities”. Formuleringarna dr emellertid nagot missvisande, foérsavitt man beaktar
ansvarsbegrinsningens ursprungliga syfte. Detta skall nimligen ses mot samma bakgrund som
Haagregelkompromissen som siadan. Innan Haagregelerna infoérdes var det som ovan nimnts
mycket vanligt med i konossementen intagna ansvarsfriskrivningar fran transportorernas sida,
som var si langtgaende att transportoren knappt hade nagot skadestindsansvar att tala om. Nir
sa Haagkonventionen drogs upp vid konferenserna i Haag 1921 och i Bryssel 1924 vigrade
transportkunderna att acceptera denna utbildade “branschpraxis”, varfér man i syfte att skydda
transporkunderna  och  deras intressen enades om den férsta  summamassiga
ansvarsbegrinsningen pi konventionsnivi (Haagkonventionen art. 4:5)."" "' Betriffande den
nirmare utformningen av begrinsningsregeln gjorde transportorerna 4 sin sida emellertid gillande
att de behovde skyddas fran mycket stora och ofvrutsebara skadestandsansprak. De sokte en

riskfordelning som medgav att proportionalitet forelag mellan ansvarets omfattning och frakten.

168 Gronfors, Fraktavtalet och den allméinna avtalsritten, Sv]T 1988 s. 197,

169 Se dven 13:31 som till viss del definierar ”kolli eller annan enhet”.

170 Selvig, Unit limitation of carrier’s liability, Afs vol. 5, 1961, s. 24 ff.

171 Globalbegrinsningen, som ar av dnnu ildre hivd, hade troligen som ursprungligt syfte att skydda redarna fran
exceptionellt stora, nirmast katastrofala, skador och dirpéd grundade ansprak. Selvig, Unit limitation of carrier’s
liability, Afs vol. 5, 1961, s. 17.
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En transportkund skulle exempelvis inte kunna férvinta sig att fa full ersittning fér sarskilt
virdefullt gods som skadas, om han inte upplyst om detta virde och transportéren haft méjlighet
att anpassa frakten dirtill. ' Om det férelig proportionalitet mellan frakten och ansvarets
omfattning skulle transportkunden silunda, genom att inte redogbra f6r godsets hoga virde, ha
mojlighet att betala liag frakt men samtidigt sta risken att vid skada endast erhalla (i relativt
hinseende) lag ersittning.

Ett férslag pa en begrinsningsregel av nu beskriven innebord framstilldes pa konferensen,

men fick inte tillrickligt stéd, varfér det foll.'™

Resultatet blev istillet en begrinsningsregel vars
ansvarssumma riknas ut oberoende av godsets virde, pa basis av antalet transporterade kollin
eller enheter, med moijlighet for transportkunden att deklarera ett hégre virde 1 konossementet.
En inte till synes stralande 16sning. Den kan delvis forklaras med att det framférallt var transport
av virdefullt gods 1 ”packages” som diskuterades vid konferensen 1921. Vid sadan transport
kanner transportoren inte till virdena och har ingen moijlighet att anpassa sig till riskerna, varfor
en generell standard for “packages” oavsett innehall inte framstir som allt for orimlig. Vid
konferensens slutfas férde man emellertid ocksda in ordet “unit” varvid begrinsningsregelns
tillimplighet vidgades till att omfatta alla typer av gods — inbegripet sidant gods vars virde och
medfoljande risk en transportér med enkelhet kunde uppskatta. Dirigenom erhéll transportoren
saledes dven skydd mot mycket stora men i och for sig forutsebara skadestindsansprak, utan att
behéva vidta en motsvarande sinkning av frakten.'™

Begrinsningsregeln har sedermera dndrats ett antal ganger, dock aldrig dess grundliggande
struktur. Vad som dndrats dr framforallt att godsets bruttovikt blivit en till kollin och enheter
alternativ beridkningsfaktor, och beriknings- “valutan” har gitt fran pund via poincaréfranc till
SDR."” Den uttryckliga bestimmelsen om deklaration av sirskilt hégre virde har ocksa slopats.
Skilen dartill var att avtal om hogre ansvarsgrans endast forekommit mycket sillan i praktiken, da
transportkunden billigare kunnat tillgodose sitt sirskilda intresse genom varuforsikring. Vidare
ansags den 6verflodig i forhallande till sjdlagen 13:4."7°

177

Det har pa sina hall gjorts gillande ' att det kan anses folja av begrinsningsregeln att
transportoren inte ansvarar for olika foljdskador, t.ex. sakskador pa annat dn det transporterade
godset. Argumentet torde fOrstas som sa att begrinsningsregeln — som till exakt summa avgor

transportorens totala skadestindsansvar — har en utformning som vittnar om att den endast tar

172 Selvig, Unit limitation of carrier’s liability, Afs vol. 5, 1961, s. 28 f.

173 Selvig, Unit limitation of carrier’s liability, Afs vol. 5, 1961, s. 29.

174 Selvig, Unit limitation of carrier’s liability, Afs vol. 5, 1961, s. 30.

175 Se SOU 1972:10 s. 48 ff. och 61., prop. 1973:137 5. 119 £f. , SOU 1990:13 s. 152 £, prop. 1993/94:195 s. 242.,
och Gronfors, Sjlagens bestimmelser om godsbefordran, 1982, s. 168 ff.

176 SOU 1990:13 s. 152 f.

177 Jag har bl.a. hort argumentet ifrdga framféras pa olika transportrittsliga seminarier som jag nirvarat vid.
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sikte pd sakskador pa godset. Dess tillimpning pa nagon annan skada far endast mirkliga
konsekvenser, vilket visar att tanken aldrig har varit att transportoren skall ansvara f6r sidana
skador. Ponera att ett antal maskiner skall levereras till en storre industrifabrik. En av maskinerna,
som utgor en vital del i transportkundens produktion, skadas under transport vilket medfor att
den inte kan anvindas. Annan utbytbar maskin inte kan skaffas med kort varsel. Till f6ljd av att
den skadade maskinen dr oanvindbar star transportkundens verksambhet stilla och han gar miste
om miljontals kronor i produktionsbortfall. Skall di transportérens skadestandsansvar beriknas
utifran att den skadade maskinen utgjort en enhet (ca: 7 337 kr) eller efter dess vikt multiplicerat
med ca: 22 kr (2 SDR)?

Argumentet skulle sdledes vara systemorienterat. Det dr emellertid inte ett starkt sadant
argument eftersom ”systemet” i aktuellt avseende redan dr osystematiskt. Till att borja med
tillimpas begrinsningsregeln pa alla typer av skador, dven pad rena dréjsmalsskador, som till sin
natur ir rena férmégenhetsforluster t.ex. produktionsbortfall eller uteblivna intikter.'”® Om det
angivna exemplet ovan modifieras pa sa vis att leveransen avser en maskin, vars dréjsmal medfor
samma typ skada av samma storlek, skall saledes skadestindsansvaret alltjamt berdknas efter
maskinens enhet eller vikt. Det kan vidare anforas att logiska och rimliga resultat, dven efter
inforandet av viktbegrinsningen, Gverhuvudtaget inte utgér begrinsningsregelns frimsta
egenskap. Jimfor total f6rlust av gods vid en transport av 300 ton timmer, med en transport av
30 kilo diamanter vederborligen férpackade i tre boxar, och rikna ut maximala ansvarssummor.
Selvig har sagt foljande om begrinsningsregeln: “It goes without saying that a rule of this kind is
likely to be decidedly awkward and arbitrary in its application, frequently leading to results which
in the concrete case are felt unjust and unreasonable.”'”

Det kan konstateras att begrinsningsregeln knappast ger stod for att transportéren inte

ansvarar for sakskador pa annat dn den transporterade egendomen.

178 SOU 1972:10 s. 46 och prop. 1973:137 s. 61 £, prop. 1993/94:195 s. 242 och Falkanger, Bull & Brautaset,
Scandinavian maritime law, 2004, s. 292 f., Honka, New carriage of goods by sea, 1997, s. 66 f. och Selvig, Unit
limitation of carrier’s liability, Afs vol. 5, 1961, s. 97 Enligt Hamburgreglerna (art. 6:1 (b)) dr ansvarsgransen vid
dréjsmalsskador tvd och en halv ginger frakten. Beloppet far dock inte 6verstiga den totala frakten som skall betalas
enligt avtalet om sjStransport.

179 Selvig, Unit limitation of carrier’s liability, Afs vol. 5, 1961, s. 29. Det citerade uttalandet ér fran tiden fére 1973
ars sjOlagsindringar.
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4.1.5 Drijsmalsregeln
Sjolagen 13:28:

“Transportbren dr ansvarig enligt 25-27 § § for skada till f6ljd av dréjsmal med
utlimnandet av godset.

Dr6jsmal med utlimnandet av godset foreligger nir godset inte har limnats ut i den
lossningshamn som f6ljer av transportavtalet inom avtalad tid eller, om ndgon frist inte
har avtalats, inom den transporttid som det med hinsyn till omstindigheterna ir skiligt
att begira av en omsorgsfull transportor.

Om godset inte har limnats ut inom 60 dagar riknat frin den dag déd det enligt andra
stycket skulle ha limnats ut, fir ersittning krdvas sisom for forlust av godset enligt 25

5

Ovan (avsnitt 4.1.1) berordes kort att Haagreglerna inte stadgade ndgot sirskilt ansvar for rena
drojsmalsskador, men att ett sidant ansvar av bl.a. engelska domstolar ansigs folja motsatsvis av
den davarande begrinsningsregeln. Efter att 1973 ars sjolagskommitté funnit dréjsmalsansvaret
ifraga naturligt och rittspolitiskt forsvarligt, och departementschefen ville att sj6lagen skulle ge
klart uttryck dirfor, foreskrevs ett salunda ett sirskilt stagande dirom."® Detta gick inte obemirkt
torbi hos remissinstanserna. De som kritiserade forslaget var bla. forsakringsjuridiska féreningen,

sjdassuradorernas forening och speditérsforbundet.™

En av de saker som papekades i kritiken
var svarigheterna med att faststilla omfattningen av intriffad skada. Hirtill anférde
departementschefen foljande: ”Det dr givet att tvister kan uppkomma angaende dréjsmalsskadans
omfattning. Detta kan dock inte utgora ett skal att avstd frin att foreskriva ett tvingande
skadestandsansvar. Att tvist rader om storleken av liden skada 4r inte nagot ovanligt i
skadestandssammanhang.”'® Det ir tydligt att departementschefen inte ansig skadevirderingen
utgora nagot hinder for att aldgga transportéren ansvar for rena dréjsmalsskador. Detta framgar
innu tydligare efter de senaste sjolagsindringarna, dir det 1 specialmotiveringen till
drojsmalsregeln sdgs foljande: ”Nagra sarskilda skadevirderingsregler f6r dréjsmalsskador av det
slag som finns for forlust av eller skada pa sjilva godset (jfr 29 §) har inte tagits in i lagen. Vid
drojsmalsskada far berikningen av skadans virde dirfor ske enligt allménna regler ... |min
kursiv]”."

Vid drojsmél gér man siledes avsteg frin normalersittningsprincipen. Hanvisningen
till ’allmidnna regler” kan svarligen avse nagot annat dn det positiva kontraktsintresset begrinsat

med liran om adekvat kausalitet och principen om att man maste s6ka begrinsa sin skada. Vad

sager detta om transportorens ansvar for féljdskador till sakskador pa godset? Det blir svart att

180 SOU 1972:10's. 46 och prop. 1973:137 s. 62.
181 Se prop. 1973:137 s. 60.

182 Prop. 1973:137 s. 60.

183 Prop. 1993/94:195 5. 241.
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argumentera for att transportorens skadestindsansvar enligt sjolagen 13 kap., generellt ir
begrinsat till transportkundens normalintresse, eftersom sa inte 4r fallet vid dréjsmal. Det idr
vidare svirt att motivera varfor vissa skadetyper skall vara uteslutna vid en typ av avtalsbrott, men
inte vid ett annat, ndr avtalsbrotten i princip 4r identiskt konstruerade vad avser
skadestandsgrunden; presumtionsansvar med vissa speciella undantag. Det torde knappast finnas
nagra rattspolitiska skil varfor drojsmalsansvaret darvidlag skall medge en lingre gaende
ersattningsskyldighet dn vardansvaret. Det dr samma “culpa” som ér skadestindsgrundande vid
brott mot vardplikten som vid brott mot den avtalade tiden f6r prestationens fullgérande. Vidare
ir motivens férhéllningssatt till ”allminna regler” eller principer av vikt. Det bekriftar, dnnu en
gang, att nir sj6lagen inte har nagon sirskild reglering i ett visst avseende, far man falla tillbaka pa
allminna principer. Didrmed dr det forvisso inte sagt att sa alltid skall vara fallet. Men det ger stod
at tolkningen att berdkningsregeln, dr en ”normalforlustregel” som endast foreskriver hur den
normala, mest frekvent férekommande skadetypen skall viarderas, d.v.s. hur sakskador pa godset
virderas. Betriffande ovriga skador ges dirvid ingen vigledning, varfér man har att falla tillbaka

pé allmidnna principer om skadevirdering.

4.2 Sammanfattning

Det kan konstateras att ansvarsregeln, ansvarsperioden och begrinsningsregeln svarligen kan
anses hindra, eller férse med plausibla argument mot, att transportoren ansvarar for sakskador pa
annat an den transporterade egendomen. Nir det giller drojsmalsregeln dr det givet att den inte
hindrar ett sadant ansprak, men det dr ocksa sa att man utifran den kan finna argument till stéd
tor en tolkning som innebir att transportoren ansvarar den aktuella skadetypen vid brott mot
vardplikten. Vad som dr oklart dr den nidrmare inneborden av berikningsregeln och
dess “normaliserande” funktion. Det ir kring detta som olika argument skall presenteras nedan.
Dir summeras ocksa nagra av de omstindigheter som tillsammans medfor att rittsliget ar dgnat

att uppfattas som oklart (avsnitt 4.3.1).

4.3 Argument

For att forsoka ge struktur at alla de argument som framkommit, vid den ovan genomfdrda
utredningen av transportorens ansvar for sakskador pa annat dn den transporterade egendomen
enligt sjolagen, skall jag nu sammanfatta och utveckla dessa i olika kategorier. Att kategorisera
olika argument dr 1 viss man godtyckligt och vilken kategori ett argument tillhér har knappast

nigon direkt relevans for dess tyngd — dven om vissa typer av argument tenderar att generellt
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tillskrivas mer eller mindre virde. Det dr emellertid min férhoppning att man péa detta vis kan
uppnd en bittre systematik i argumentationsutrymmet, och dirigenom pa ett bittre sitt kunna
anvinda argumenten for olika dndamal. Argumentationsutrymmet som sadant bestims ofta av
hur klart eller oklart ett rittsligt problem anses vara, vilket alltid dr en fraga gradskillnad och aldrig
om artskillnad. Harav skall jag borja med att lyfta fram argument som pavisar det rittsliga
problemets bristande klarhet, eller som 1 vart fall ir dgnade att medfora att rittsliaget i traditionell

mening uppfattas som oklart.

4.3.1 Raittsléget dr oklart

Nir man fragar sig om transportoren enligt 13 kap. sj6lagen ansvarar for sakskador pa annat dn
den transporterade egendomen stills man forst infor lagtextens ordalydelse. Dirvid kan det
konstateras att 13:25 (ansvarsregeln) till sin ordalydelse inte ger mer svar an att regeln i vart fall
inte utesluter ett sadant ansvar, frimst med hinsyn till orden ”till f6ljd av”. Konsulterar man
forarbetena till bestimmelsen far man inget tydligare svar. Vid ett nirmare studium av motiven
ifraga i forening med éldre forarbeten, inser man att formuleringen “till f6ljd av” sikerligen inte
haft nagot sirskilt syfte, utan framstir snarare som en slumpmaissig konsekvens av en serie
lagindringar."* Sa smaningom kommer man fram till att ansvarsregeln inte besvarar denna friga
om skadestandets omfattning. Férhoppningsvis kommer man relativt snabbt fram till att sa inte
heller 4r fallet med 13:24 (ansvarsperioden).'™ Svaret far istillet sékas i 13:29 (berikningsregeln).
Dir finner man att skadestand péd grund av att godset har gatt forlorat eller skadats skall beridknas
med utgangspunkt i virdet av gods av samma slag pa bestimmelseorten. Men giller detta allt
skadestand? I sa fall kommer ju en rad skadetyper ”automatiskt” att falla utanfér transportorens
ersattningsskyldighet, eftersom dessa knappast ryms inom godsets virde. Eller hur ska man
torhalla sig orden ”med utgangspunkt i”? Kan stadgandet mojligen tolkas som sa att den
berikning som foreskrivs endast galler sakskador pa godset, d.v.s. sidana skador vars berikning
ju dr rimlig att koppla till godsets virde? Och att man fér andra skadetyper, vars virdering inte
torskrivs i sjolagen, far falla tillbaka pa allmédnna principer om vilka skador som ir ersittningsgilla
och hur dessa skall virderas? Det kan 4 andra sidan forhalla sig som sa att “godsets virde” ar ett
riskfordelningstak, som egentligen inte dr konstigare dn t.ex. en friskrivningsklausul som anger att
skadestandets omfattning begrinsas till kontraktssumman. Enda skillnaden skulle vara att godsets

virde utgdr avgriansningsfaktorn istillet for kontraktssumman — frakten. Men vad skulle da

184 Se avsnitt 4.1.1.
185 Se avsnitt 4.1.2.
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ansvarsbegrinsningen (13:30) fylla f6r funktion? Det édr vil den som begrinsar transportorens
skadestandsansvar till en viss exakt summa?

Om man radfrigar motiven, far man ingen vidare klarhet. Dir sdgs namligen att
berikningsregeln ger uttryck ”principen om normalersittning”, vid vars beriknande “godsets
handelsvirde” dr den avgorande faktorn och att man salunda skall bortse fran den ”skadelidandes
individuella intressen” och koncentrera sig pa “normalintresset”.'™ Detta antyder ju att godsets
handelsvirde faktiskt bildar ett tak, och att det i den main godset totalforstérs inte finns nagot
utrymme fOr annan ersittning dn for just skadan pa godset. Men i det nastfoljande stycket i
motiven siger man att ”[a]nnan skada uppkommen i samband med skada pa godset [som sdlunda]
ligger wutanfér regelns tillimplighet ... ersitts enligt allmidnna skadestandsrittsliga
grundsatser”. ”Annan skada” exemplifierar man med “extra utgifter vid utlimnandet av godset,
kostnader for utsortering av skadat gods eller besiktningskostnader i den man sadana inte ar att
hinfora till processkostnader”'™. Hur skall denna exemplifiering tolkas? De olika kostnaderna ir
sidana som traditionellt betraktas som direkta skador”."®® Och det maste vil vara det enda som
avses med “annan skada” i motiven, f6r om dven andra typer av skador, sa som olika féljdskador,
ocksad ersitts enligt allmdnna skadestindsrittsliga grundsatser, sa finns det ju inte lingre nagon
normalisering och man bortser inte alls fran ”’skadelidandes individuella intresse”, (vad detta nu ar
tor nagot)? Foljden skulle alltsa bli att ”indirekta skador” aldrig ersitts. Men i sjolagskommitténs
utredning siger man att detta endast 4ar huvudregeln och att en ”[e]n lingre giende
ersittningsskyldighet kan ... bli foljden i det enskilda fallet om transportéren kinde till att ett
sirskilt intresse var forenat med transporten”.'® Vad avses med sirskilt intresse? Men framforallt,
spelar det nigon roll? Denna undantagsvis mer omfattande ersittningsskyldighet nimns ju inte i
motiven. A andra sidan démde ju Hoyesterett ut full ersittning for olika foljdskador i ND 1987 s.
160 Dolsoy, och sjolagen ir ju samnordisk?

Hirvidlag kan man med fog siga att det uppstar tillrickligt med inkonsekvenser och

toljdfragor for att rittsliget skall vara dgnat att uppfattas som oklart.

4.3.2 Historiska faktorer och subjektiv lagtolfning

Hellner (bland andra) har anfort att historiska faktorer dr viktiga av flera skil. De bidrar till en
allmin forstaelse av rittssystemet och inger ofta en sund skepsis mot lagregler och vedertagna

tolkningar genom att man far klart for sig hur de tillkommit och vilken roll slumpen ofta spelat.

186 Prop. 1993/94:195 s. 241. Se avsnitt 4.1.3.1 C.

187 Prop. 1993/94:195 s. 241 £. Se avsnitt 4.1.3.1 C.

188 Jfr t.ex. Herre, Ersittningar i Kopritten, 1996, s. 411 ff. och Hastad, Den nya képritten, 2003, s. 211 ff.
189 SOU 1990:13 s. 151. Se avsnitt 4.1.3.1 C.
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" Han papekar dven

Men framforallt dr de viktiga f6r tolkning och utfyllning av sirskilda regler.
att 7 fvjikten ... inte [blir] mindre av att de historiska faktorerna ofta dr forsummade i lagmotiv, dir de
foreslagna reglerna girna framstills som om de vore resultatet av sjilvstindiga overviganden av lagstiftaren,
oberoende av inflytande fran tidigare ritt [min kursiv]”."”" Sidana omstindigheter och deras betydelse,
som Hellner s sliende beskriver, 6ppnar upp for rad argument 1 den aktuella rittsfragan. Det
samma ér fallet med subjektiv lagtolkning, eller subjektiva andamalsoverviganden om man sa vill.
Med ”subjektiv”’ avses i sammanhanget en metod som kidnnetecknas av att ledning soks i de
syften och avsikter som faktisk? forelegat vid lagstiftningens tillkomst.'”” Detta skall skiljas ifrin
en objektivt dndamalsinriktad metod, som grovt skisserat, kan sidgas kinnetecknas av att nir lagen
vil har stiftats och limnat lagstiftaren, trider den ut i livet och sambandet mellan den och

lagstiftaren ar i huvudsak brutet.'”

Hur stort utrymme den subjektiva metoden limnar at att —
utéver forarbetenas konkreta ord — argumentera fOr ett visst syfte, t.ex. med hinsyn till historiska
faktorer, far litas vara osagt."”* Hursomhelst 4r den subjektiva lagtolkningsmetoden, forsavitt den
beaktar lagens “motiv”, en i svensk ritt vedertagen och utbredd metod, och forser med argument
1 den aktuella rittsfragan.

Vid argumentation fér att transportoren bar ett ansvar for sakskador pa annat in
transporterade egendomen, kan inom denna kategori olika linjer skonjas. En argumentationslinje

ar att berdkningsregeln 1 sjilva verket dr en “foreseeability”’-regel, som inte per se utesluter ansvar

for foljdskador. Denna linje tar utgangspunkt i motiven fran 1936 ars sjolagsiandringar.

4.3.2.1 Berikningsregeln ir en “foreseeability”-regel

A. Kort om "foreseeability”9>

“Foreseeability” dr en princip for skadestandsberikning vid kontraktsbrott och innebir, grovt
skisserat, att den kontraktsbrytande parten inte ér ersittningsskyldig f6r sidana skador som denne,
vid avtalsslutet inte rimligen kunnat forutse sisom varandes sannolika konsekvenser av ett
eventuellt avtalsbrott. Principen kan hirledas tillbaka till engelsk ritt och det berémda fallet

Hadley v. Baxendale fran 1854."° 1 malet formulerade domaren principen pa foljande vis:

190 Hellner, Metodproblem i rittsvetenskapen, 2001, s. 205.

191 Hellner, Metodproblem i rittsvetenskapen, 2001, s. 205.

192 Se Stromholm, Ritt, 1996, s. 453 ff.

193 Jfr Strdmholm, Ritt, 1996, s. 454.

194 Tfr den Heckska intressejutisprudensen, dir fors6k kan goras, att forena kravet pa trohet mot lagstiftarens
intentioner med fornuftiga 4ndamal. Se t.ex. Hellner, Metodproblem i rittsvetenskapen, 2001, s. 141 ff. och
Stromholm, Ritt, 1996, s. 454.

195 Det skall uppmirksammas att foreseeability-kravet inte analyseras eller ges nagon utférlig behandling hirvidlag,
utan principen kommer endast att kort presenteras.

196 Hadley v. Baxendale (1854) 9 Exch. 341.
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”Where two parties have made a contract which one of them has broken, the damages which the
other party ought to receive in respect of such breach of contract should be such as may fairly and
reasonably be considered either arising naturally, i.e., according to the usual conrse of things, from such breach of
contract itself, or such as may reasonably be supposed to have been in the contemplation of both parties, at the time
they made the contract, as the probable result of the breach of it. Now, if the special circumstances under which
the contract was actually made were communicated by the plaintiffs to the defendants, and thus
known to both parties, the damages resulting from the breach of such a contract, which they
would reasonably contemplate, would be the amount of injury which would ordinarily follow
from a breach of contract under these special circumstances so known and communicated. But,
on the other hand, if these special circumstances were wholly unknown to the party breaking the
contract, he, at the most, could only be supposed to have had in his contemplation the amount of
injury which would arise generally, and in the great multitude of cases not affected by any special
circumstances, from such a breach of contract. For, had the special circumstances been known,
the parties might have specially provided for the breach of contract by special terms as to the damages in that case;

and of this advantage it would be very unjust to deprive them. [min kursiv].”"”

Principen har sedermera utvecklats pa olika sitt och 1 olika rittsordningar, men
grundkonstruktionen ir alljimt den samma.'”® Foreseeability 4terfinns som avgrinsningsprincip i
savil UPPIC" och PECL* som i CISG.*" T PECL 9:503 lyder principen: “The non-performing
party is liable only for loss which it foresaw or could reasonably have foreseen at the time of
conclusion of the contract as a likely result of its non-performance, unless the non-performance
was intentional or grossly negligent.” Vad engelsk ritt betrdffar si har principen utvecklats i

praxis®”, och arbetats in i The Sale of Goods Act 1979.*”

197 Hadley v. Baxendale (1854) ) 9 Exch. 341. s. 354 f. Citatet, samt de faktiska omstindigheterna i malet, finns dtergivet
hos Herre, dir milet behandlas utférligt, se Herre, Ersittningar i Kopritten, 1996, s. 365 f.

198 Se t.ex. L.ando & Beale, Principles of European Contract Law 2000, s. 441 ff. Herre, Ersittningar i K&pritten,
1996, s. 362 ff., Goode, Commercial Law, 1995, s. 134 f. och Schlechtriem & Schwenzer, Commentary on CISG,
2005, s. 763 f.

199 UNIDROIT Principles of International Commercial Contracts 7.4.4.

200 Principles of European Contract Law 9:503.

201 United Nations Convention on Contracts for the International Sale of Goods (internationella kdplagen) art. 74.
202 Framst genom Viktoria Laundry (Windsor) Ltd. v. Newman Industries LTD., [1949] 2 K.B. 528 och Koufos v.
Czarnikow Ltd. (Heron II), [1969] 1 A. C. 350.

203 Herre, Ersittningar i Képritten, 1996, s. 371.
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I svensk och tex. tysk ritt laboreras i allminhet inte med foreseeability, utan som
avgransningsteknik anvinds istdllet kravet pa adekvat kausalitet, och det rdder nagot delade

meningar om hur stor skillnaden ar mellan dessa ”principer”.204

B. Beriikningsregeln

Som framgatt konstruerades berikningsregeln som sadan forst genom 1936 ars sjolagsindringar.
Ovan citerades skilen bakom  bestimmelsen frin 1936 ars  fOrarbeten, dir
normalersittningsprincipen motiverades med att den (i) utgjorde en tillimpning allminna
rittsgrundsatser och (ii) att den innefattade sidana intressen/risker som transportoren alltid bor
rikna med och som dr bestimmande for frakten, (se avsnitt 4.1.3.1 A). Dirtill formulerades
undantaget, att en lingre gaende ersittningsskyldighet kunde uppsta for transportéren, om denne,
vid avtalets ingiende, kunde antas ha kint till att ett for transportkunden speciellt intresse var
knutet till befordran, och transportoren inte forbehdll sig mot ersittningskrav grundade pa sadant
intresse. Det kan anforas att savil skilen for regeln som undanget ger tydliga beldgg f6r att man
haft principen om foreseeability som forebild nir man avfattade regeln. Det dr en
den “rittsgrundsats” som man menar berikningsregeln vara en tillimpning av. I férhallande till
ovriga skandinaviska rattsgrundsatser, dr berakningsregeln nidrmast en direkt avvikelse, vilket
Gronfors, Selvig och Hellner har papekat (se avsnitt 4.1.3.1 A). Det sagda bekriftas av att det 1
motiven, innan de berérda skilen och undanget behandlas, sigs att ”[e[nligt engelsk ritt larer
sasom allmin regel betriffande avtalsbrott gilla, att ersittning omfattar endast den skada, som
skiligen kunde forutses sisom en foljd av avtalsbrottet, dir ej sirskilda omstindigheter, som
tagits 1 betraktande [sic.] vid avtalets ingiende, kunna anses grunda ansvar for ytterligare
skada.”*” Efter nigot ytterligare om engelsk och nederlindsk ritt sigs sedan att, ”[v]ad angér
svensk rattsuppfattning rorande frigan om skadestandspliktens begransning i allmédnhet, har savil
1 doktrinen som i praxis skadestandsplikten icke bira utstrickas till skada, som icke skdligen bort tagas i
berdikning. [min kursiv]”** Hinvisning gors dirvidlag till Almén som uttrycker just detta. *”” Det
skall dven papekas att man i dldre svensk koprittslig praxis kan skonja tydliga spar av ett
foreseeability-tinkande. Salunda uttryckte HD 1 NJA 1913 s. 276, angdende siljarens

skadestandsskyldighet vid dr6jsmal, att ”den forlust, som, ... tillskyndats [koparen] genom

204 Se t.ex. Ramberg och Ramberg, Allmin avtalsritt, 2007, s. 237, Herre, Ersittningar i Képritten, 1996, s. 321 ff.,
Schlechtriem & Schwenzer, Commentary on CISG, 2005, s. 763 f och Lando & Beale, Principles of European
Contract Law 2000, s. 442 f.

205 NJA 11 1936 s. 408.

206 NJA II 1936 s. 409.

207 Almén & Eklund, Om kép och byte av 16s egendom, 1960, s. 315. Notera att jag har f6ljt upp hdnvisningen i en
senare upplaga av verket. Av férorden att déma har emellertid nidgon dndring inte gjorts pa a. s., pa 25 ér.
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drojsmalet med balkarnas levererande, icke kunde anses till omfattningen Gverstiga vad [sdljaren]
skdligen bort vid avtalets ingéende taga i berdkning. [min kursiv]”.*"

Utover att en norm, starkt besliktad med foreseeability, uppenbarligen ansigs vara en
allmin rittsgrundsats, si dr sjilva innchdllet av den 1 motiven beskrivna regeln
forutsebarhetsorienterat. Detta bekriftas inte minst av att man talar om avfalets ingdende som den
relevanta tidpunkten. En betydelsefull skillnad mellan foreseeability och adekvat kausalitet, som
trots allt kan iakttas, dr just tidpunkten f6r bedémningen. Enligt adekvansliran, nir
ansvarsgrunden dr culpa, anses all information fram till #Zdpunkten for kontraktsbrotter vara
relevant.””

Det skulle salunda kunna anforas att berdkningsregeln inte utesluter att ersittning utges for
foljdskador, utan stiller blott upp presumtion for att sidana skador dr “oférutsebara”, och
dirmed icke ersittningsgilla. Skador pa godset, samt det faktum att det oftast betingar ett hogre
handelsvirde pa bestimmelseorten, kan transportéren alltid rikna med — det ar transportkundens
normala intresse. Kan transportoren emellertid antas ha insett andra sirskilda omstindigheter vid
avtalets ingaende, sa som att godset betingade ett sirdeles hogt virde efter transport, eller att
godset var oumbarligt for transportkundens produktion eller att denne skulle anvinda godset till
ett visst andamal varvid skador dirpa kan medfora allvarliga konsekvenser, dr dessa férutsebara
skador for vilka han fir ansvara. Detta dr innebérden av den normalersittningsprincip, som
uttryckligen hinvisas till i sjélagens férarbeten sa sent som 1994.*" Nigon annanstans stir inte
inneborden av principen att finna, dven om 1994 ars motiv — for att lana Hellners ovan citerade
ord — girna framstiller principen som om den vore resultatet av sjilvstindiga Gverviganden av
lagstiftaren, oberoende av inflytande fran tidigare ritt. Det dr ocksa foérklaringen till varfor
Hoysterett i ND 1987 s. 160 démde ut skadestind for savil skadorna pa maskinerna som for
fangsforlusten; domstolen sade uttryckligen att skadorna i det aktuella malet var ’paregnelige”.”"!
Huruvida transportoren ansvarar for en viss skada eller inte, skall siledes avgbras genom en
foreseeability-provning.

Det nu forda resonemanget kring bl.a. historiska faktorer inger onekligen en sund skepsis
mot berikningsregeln, men argumentationens hallbarhet dr en annan sak. Ett starkt motargument,
mot argumentationen — som salunda tar utgangspunkt 1 subjektiv lagtolkning, historiska faktorer
och att lagstiftarens faktiska avsikt varit en foreseeability-regel — 4r att det brister i ett
grundliggande avseende dirvidlag; sj6lagens 13 kap. dr tvingade. Sjilva poingen med att den

kontraktsbrytande parten inte skall behéva utge ersittning for sidana skador han inte rimligen

208 Se dven Herre, Ersittningar i Kopritten, 1996, s. 344 £.
209 Herre, Ersittningar i Kopritten, 1996, s. 690 f.

210 Prop. 1993/94:195 s. 241. Se avsnitt 4.1.3.1 C.

211 Se avsnitt 4.1.3.2 A.
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kunde forutse, kan sigas vara att han vid kinnedom om de sirskilda omstindigheterna ”... might
have specially provided for the breach of contract by special terms as to the damages in that case;
and of this advantage it would be very unjust to deprive [him]”.”*> Om nu f6ljdskador omfattas
av transportorens ansvar enligt 13 kap., si dr detta tvingade och han kan inte friskriva sig frin
ansvar for skadorna ifriga, varfor hans kunskap, som ju 1 sa fall 4r det som ”motiverar” ansvaret,
forlorar sin betydelse. Det kan foérvisso invindas att transportdren ma sakna mojlighet att
friskriva sig, men han kan ju dnda skydda sig genom att t.ex. hdja frakten och ta ut extra
torsakringsskydd. Pa sd vis blir det inte “unjust” att lata transportéren ansvara for de férutsebara
toljdskadorna.

En annan argumentationslinje, som ockséa tar sin utgangspunkt i historiska faktorer och
subjektiv lagtolkning, 4r att berdkningsregeln sa som den stadgats i Visbyprotokollet art. 4:5 (b),
aldrig varit avsedd att begrinsa skadestaindsansvaret. Som ovan redogjorts for, var en sadan
begrinsning det ursprungliga syftet med bestimmelsen, ndr britterna féreslog den pa den
diplomatiska konferensen, (se avsnitt 4.1.3.1 B). Men efter att forslaget mott motstand av bla. de
nordiska linderna forkastades det och en annan kompromisslosning triffades. Savil de svenska
som engelska delegationernas rapporter frain konferensen bekriftar detta. Sarskilt slaende
dirvidlag dr den av Diamond citerade meningen frin rapporten angande resultatet av
kompromissen: ”This means that the provision now is a pure provision of calculation of damages
and does no longer contain any limitation of liability”. > Problemet, for svensk ritts
vidkommande, med en argumentation som gir ut pa att berdkningsregeln skall tolkas
konventionskonformt i enlighet med ”the intention of the draftsmen”, dr att den svenska
delegationen har uppfattat resultatet av kompromissen pa sa vis att art. 4:5 (b) kom att utgora

2

en ”... en skadevirderingsregel av visentligen samma innebdrd som [berdkningsregeln] i de

2

nordiska sj6lagarna ...”, varpa delegationen salunda konstaterade att ”’[n]agon dndring i vad som

f.n. anses gilla i fraiga om konossementskonventionens foérhallande till konsekvensskador har

2

alltsd ¢j astadkommits”. *'* Det sagda skulle alltsd, konventionsartikeln till trots, féra tillbaka till
rittslaget fore Visbyprotokollet, vilket ocksa delvis bekriftas av de senaste forarbetena, (se avsnitt
4.1.3.1 C). Det ir tydligt att det blir svart att dra nagra fasta och konstruktiva slutsatser utifran av
avsikten med konventionsbestimmelsen. Men det ar ju knappast uteslutet att argumentera for

konventionskonform tolkning av berakningsregeln, pa en mer objektiv basis av art. 4:5 (b), t.ex.

212 Se citatet ovan fran Hadley v. Baxendale (1854) ) 9 Exch. 341. s. 354 f.

213 Diamond, The Hague-Visby Rules, i LM.C.L.Q., 1978, 225 5. 248 not 63.

214 Svenska delegationens rapport frin den diplomatiska sjorittskonferensens tolfte session (andra fasen) i Bryssel
1968, 1 SOU 1972:10 s. 147 f. Se dven Rune, Haag-Visby-reglerna, Sv]T 1969 s. 21 f.
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“in good faith in accordance with the ordinary meaning to be given to the terms of the treaty in

their context and in the light of its object and purpose”.2ts Det skall emellertid inte géras hir.

4.3.3 Systemargument och konsekvensorienterade (funktionella) argument

Systemargument, som bygger pi en systematisk tolkning, kan vara av flera olika slag. *'°
Gemensamt torde de 1 vart fall ha att de bygger pa ett grundantagande, om an outtalat, att lagen
respekterar den storre enhetens, eller rittssystemets konsekvens och konsistens.”’” En bland
manga som sluter sig till ett sadant grundantagande dr Hellner, som menar att rittsreglerna inte
bor uppfattas som en samling disparata avgoranden utan som ett system, vilket bor vara priglat
av enhetliga virderingar.”® Han péapekar att total enhetlighet dr savil praktiskt som teoretiskt
omojligt att uppna 1 ett civilrattsligt system, men framhaller att kravet pa saklig konsekvens inte
heller 4r absolut.”"”

Hur och i vilken omfattning man skall tillerkdnna betydelse dt en lagregel pa basis av dess
plats i systemet, dess funktion inom detta, kravet pa saklig konsekvens etc., kan givetvis inte

besvaras med nagon sikerhet. 220

Att konflikt kan uppsta dirvidlag, med exempelvis
forarbetsuttalanden, dr ocksa ett svarlosligt problem. Men inom en lag, vilket dr ramen som
konsekvenskravet i forsta hand tar sikte pa, behover den systematiska ledningen inte vara
besvirligare dn att man tolkar en regel mot bakgrund av innehallet i en eller flera andra regler,
eller drar andra slutsatser utifran deras forhallande till varandra. Att en hel lag tas i beaktande vid
tolkning och tillimpning av en sirskild regel, dr knappast ndgot kontroversiellt, utan torde snarare
vara en normal utgangspunkt for rittsanvindaren. Utanfor en specifik lag kan det vara desto mer
komplicerat, men behéver inte heller da vara sirskilt kontroversiellt. Analogier fran en eller flera
lagar ir ju en utbredd metod i svensk rittstillimpning, och det hinvisas inte sallan till ”allmdnna
rittsgrundsatser”.”!

Temat for de systemargument som skall presenteras hir, ar huruvida beridkningsregeln bara
ar just en berakningsregel for sakskador pa godset, som inte hindrar att ersittning kan utga for
sakskada pd annat dn den transporterade egendomen.

Konsekvensotienterade och/eller funktionella argument har, savitt giller den innebord de

ges hir, manga beréringspunkter med systemargumenten. Vad som avses dr argument som i

215 Se art. 31, Vienna Convention on the Law of Treaties 23 May 1969.
216 Se t.ex. Peczenik, Vad ar Ritt?, 1995, s. 335 ff.

217 Jfr Stromholm, Ritt, 1996, s. 452.

218 Hellner, Metodproblem i rittsvetenskapen, 2001, s. 202.

219 Hellner, Metodproblem i rittsvetenskapen, 2001, s. 202.

220 Jfr Stromholm, Ritt, 1996, s. 452 f.

221 Jfr Hellner, Metodproblem i rittsvetenskapen, 2001, s. 204.
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princip bygger pa en bedémning av en viss regels konsekvenser och verkningar, och vars
indamalsenlighet salunda avgors av dess funktion(er). Argumenten dr dirfér dgnade att uppfattas
som typiska for sadan rittsvetenskap som syftar till realism och som inte inskrianker sig till att

hinvisa till (auktoriserade) rittskillor. **

Nagon radikal realistisk argumentation kommer
emellertid inte att ske hir. De funktionella argumenten kan vidare sdgas ha ett inneboende krav
pa att olika verkningar, i vart fall 1 viss utstrickning, kan verifieras eller falsifieras. Detta krav
medfor siledes ofta, dock inte alltid, att relativt omfattande undersdkningar maste goéras for att
argumenten skall bli niagot mer 4n kvalificerade spekulationer. Nagra sddana omfattande
rittsekonomiska eller réttssociologiska undersékningar har jag inte utfért. Men de konsekvenser
jag dmnar diskutera ér inte heller av det slag, att dylika verifikationer dr direkt nédvindiga. Att
exempelvis rittslig osakerhet uppstar till f6ljd av en systemkonflikt dr enligt mitt synsétt ocksa
konsekvens av berort slag. Det sagda visar dven en sadan beroringspunkt med systemargumenten,

som namndes ovan. En annan ir att funktioner sillan kan faststallas for en lagregel isolerad, utan

kriver att flera regler beaktas.**

4.3.3.1 Bara en berikningsregel f6r godsskador

Vid en systematisk argumentation kan det finnas ett virde i att kort konkretisera olika relevanta
bestimmelsers funktioner i férhallande till varandra. Har skall tre olika problem belysas, som i
allminhet omger avtalskonstruktionen som sddan. Det f6rsta problemet ar att avgéra under vilka
forutsittningar ett avtalsbrott skall anses ha begatts. Detta ar oftast reglerat i speciallagar for
sirskilda kontraktstyper, men inte alltid uttdmmande.”* Det andra problemet ir att avgéra om
den skada som uppstatt till f6ljd av avtalsbrottet verkligen har orsakats av avtalsbrottet och
huruvida den, med hinsyn till hur avldgsen eller osannolik den kan ha varit som konsekvens, skall
ersittas. Detta kan vara reglerat 1 speciallagar, pa si vis att vissa skadetyper, antingen utesluts
generellt eller t.ex. kriver mer kvalificerade omstindigheter for att ersittas, sa som en stringare
ansvarsgrund eller en garanti. Det tredje problemet ir att faststalla skadans storlek och berikna
skadestandet. Detta kan ocksa vara sirskilt reglerat och har da vanligen en standardiserande eller

schabloniserande funktion f6r en viss skadetyp.

222 Jfr Hellner, Metodproblem i rittsvetenskapen, 2001, s. 45 och 208, samt Strémholm, Ritt, 1996, s. 452.

225 Hellner, Metodproblem i rittsvetenskapen, 2001, s. 208.

224 Hir kan exempelvis ett klargdrande vara pékallat. Nir det giller transportdrens ansvar f6r godsskador, kan
sakskadan pa godset litt uppfattas som det rittsfaktum som konstituerar avtalsbrottet. Sa dr emellertid inte fallet, #zan
det skadestandsgrundade avtalsbrottet ar det culpisa brottet mot vardplikten. Foreligger en sakskada pa godset ndr detta nir
mottagaren i lossningshamnen, men transportéren kan exculpera sig, si foreligger inget skadestindsgrundande
avtalsbrott. Sakskadan pa godset dr en skada till f6ljd av avtalsbrott, och ingér som ez moment i bedomningen av om
transportéren brustit i sin vardplikt.
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Som synes dr detta tre skilda problem och de regleras ocksa i allméinhet av olika normer,
vars funktioner salunda skall komplettera varandra sa att hela ledet av problem kan 16sas. De skall
emellertid inte sammanblandas endast for att nagot av problemen inte ar reglerat. Dirvid far istillet
ett fullstindigt Overvigande av alla relevanta faktorer gbras, och vad som féljer av en

nirbesliktad norms funktion utgdr silunda blott ett moment bland manga.

A. Inget konstigt med att speciella skadevérderingsregler saknas

Frigan om skadans generella ersittningsgillhet skall alltsa skiljas fran fragan om faststillande av
skadans storlek, aven om de till viss del kan ga in varandra. I den madn dessa frigor inte ar
reglerade i lag kommer den forstnimnda i allmidnhet oftast att handla om kausalsambandet
mellan avtalsbrottet och skadan och adekvanskravet, och den andra om huruvida skadan till
hivdad storlek kan anses bevisad, vilket domstolen 1 sista hand kan uppskatta skonsmassigt (RB
35:5). Pa avtalsrittens omrade kan det alltsd finnas savil allmidnna som speciella regler f6r de
angivna frigorna. I koplagen finns exempelvis bestimmelser som reglerar under vilka
forutsittningar koparen kan fa ersittning for olika typer av skador vid fel i varan (40 och 67 § §).
Dirvid kan frigan om en viss skadetyps ersittningsgillhet besvaras, kompletterat med det
allmianna kravet pa adekvat kausalitet. Nar det giller skadevirdering, eller skadestandets
berakning foreskriver képlagens 68 och 69 § § hur ersittningen for prisskillnad skall beridknas nar
avtalet har hivts. Har koparen i skilig tid efter hiavningen gjort ett omsorgsfullt tickningskop,
liggs priset darfor jamfort priset enligt kopeavtalet till grund for ersittningsberikningen. Har
tickningskop inte gjorts, men det finns ett gingse pris for varan vid hivningstidpunkten, anvinds
istillet det priset. Men 1 Ovrigt finns inga skadevirderingsregler i kdplagen varfér man far falla
tillbaka pa allminna regler, och i sista hand far RB 35:5 tillimpas. Det dr ocksa sa att koplagen 68
och 69 § § knappast ger nagon ledning for hur exempelvis skadestindet for ett
produktionsbortfall skall beraknas. Likaledes giller att det for ett produktionsbortfall till f6ljd av
transportorens drojsmal enligt sjolagen 13:28 inte finns nagra sirskilda skadevirderingsregler,
varfor berdkning av skadans virde fir ske “enligt allmidnna regler”, vilket ocksa uttryckligen

papekas i sjolagens forarbeten (se ovan avsnitt 4.1.5). %

I sjolagen finns diremot en
skadevirderingsregel f6r sakskador pa godset i berdkningsregeln (13:29). Om silunda dréjsmalet
har medfort fysisk skada pa godset, t.ex. férsenad frukt har hunnit ruttna nir den kommer fram,
sa skall skadestandet beriknas med utgangspunkt i godsets virde pa bestimmelseorten etc. Men
vid ett produktionsbortfall till f6ljd av brott mot vardplikten, sa skulle det alltsa plitshigt forballa sig sa

egendomligt, att foljden av att nagra sdrskilda skadevirderingsregler inte ges i sjdlagen, inte blir att man far falla

225 Prop. 1993/94:195 s. 241.
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tillbaka pa allmdinna regler, utan att ersittning inte utgar overbuvudtaget (1), alldeles oaktat att det kanske ar
en direkt f6ljd av avtalsbrottet och adekvat kausalitet foreligger mellan skadan och avtalsbrottet?
Fran systematisk synvinkel 4r det uppenbart att beridkningsregeln endast dr en
skadevirderingsregel for sidana skador den faktiskt kan virdera, nimligen sakskador pa godset,

och att den betriffande andra skador inte har nigot att tillfora.

B. Systeminkonsekvens utan rattspolitiska skdl

Ovan (avsnitt 4.1.5) papekades att det framstir som omotiverat att vissa skadetyper skall vara
uteslutna vid en typ av avtalsbrott, men inte vid ett annat, nir avtalsbrotten 1 princip ar identiskt
konstruerade vad avser skadestaindsgrunden; presumtionsansvar med vissa speciella undantag.
Eftersom i princip samma rittsfakta kan konstituera savil brott mot vardplikten som dr6jsmal,
kan det t.o.m. nirmast bero pa en slump vilket av avtalsbrotten som blir aktuellt. Denna
inkonsekvens inom sjolagens 13 kap. kan pavisas dnnu tydligare.

Ovan (avsnitt 3.2.2.1) nidmndes att dréjsmalsregeln (13:28) i tredje st. forskriver en
konverteringsregel, som innebar att om godset inte har limnats ut inom 60 dagar raknat frin den
dag da det skulle ha limnats ut, far ersdttning krivas siasom for total forlust av godset enligt
ansvarsregeln. I forarbetena framstills denna konvertering som en 747t for transportkunden,
eftersom denne, nir en sidant omfattande dréjsmal med godset foreligger, ofta kommer 77 samma
sitnation som om det hade gatt forloraf”.”** Av denna anledning ges skadelidande ritt att kriva
ersittning for total forlust enligt ansvarsregeln, “oavsett om godset finns i behall eller inte”.””’
Det ir uppenbart att man i motiven menar att det ar konsekvent att de bada situationerna som ar

sa lika, oftast ”samma”, ocksa skall behandlas lika. I konsekvensens namn sidgs darfér ocksa, 1

samband med att man foérklarar att ”[n]agra sirskilda skadevirderingsregler f6r dréjsmalsskador”
inte har tagits in 1 lagen, utan att den berikningen far ”’ske enligt allmdnna regler”, att detta
emellertid inte giller ”fall som avses i tredje stycket”, d.v.s. konverteringsfallet i 13:28 3 st.*** I
konverteringsfallet tillimpas alltsa berikningsregeln pa precis samma sitt som vid skador pa och
forlust av godset till f6ljd av brott mot véardplikten. Aven i skadevirderingshinseende har man
alltsa velat behandla lika fall lika. Jag skall nu illustrera den beroérda konsekvensens bricklighet
genom att jimfora tre situationer med varandra, fall A, B, och C.

Samitliga tre fallen utgér ifran att maskiner skall transporteras fran X till Y. Maskinerna skall

anvandas i transportkundens fabrik till produktion av vissa varor, och utfér oumbirliga moment 1

226 Prop. 1993/94:195 s. 240.
227 Prop. 1993/94:195 s. 241.
228 Prop. 1993/94:195 s. 241.
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produktionen. Maskinerna dr inte sirskilt dyra, men dr vildigt stora och tunga och har en
sammanlagd bruttovikt pa 200 ton. I alla tre fallen dr det ocksa sa att fartyget inte varit sjovardigt
vid resans start och borjar licka in vatten efter halva vigen, vilket riskerar att allvarligt skada
maskinerna.

I A-fallet uppticker transportoren detta och beslutar sig for att ga i land vid narmaste hamn,
for att reparera fartyget. Reparationen drar ut pa tiden och transportéren hamnar i dréjsmal som
varar 1 60 dagar. Transportkunden som inte lyckas skaffa ersittningsmaskiner, kriver skadestand
for total forlust av godset och for 6 miljoner kr i produktionsbortfall.

I B-fallet utspelar sig samma scenario, med den skillnaden att transportéren hinner fram
och levererar maskinerna till mottagaren efter endast 40 dagars dréjsmal. Transportkunden kriver
skadestand om 4 miljoner kr f6r produktionsbortfall.

I C-fallet uppticker inte transportéren skadan pa fartyget och fullfdljer transporten, varvid
maskinerna kommer fram i ritt tid men totalforstérda av vattenskador. Det tar transportkunden
70 dagar att fa fram andra maskiner, varfor han utéver de skadade maskinerna kriver ersittning
tor produktionsbortfall om 7 miljoner kr.

I A- och C- fallet skall berakningsregeln tillimpas vilket innebar att skadestandet beridknas
efter maskinernas virde pa bestimmelseorten nir de limnades ut, respektive skulle ha limnats ut,
vilket vi ponerar vara ett sammanlagt marknadspris om 1 miljon kr. Nagon ersittning for
produktionsbortfallet far inte transportkunden i A- och C- fallet, eftersom berikningsregeln ger
uttryck for principen om normalersittning ddr man bortser frin den skadelidandes individuella
intressen etc.””” T B-fallet, som alltsa var ett betydligt kortare dréjsmal, dr beridkningsregeln inte
tillimplig och produktionsbortfallet skall virderas enligt allmédnna regler. Transportkunden lyckas
bevisa skadans storlek om 4 miljoner samt att adekvat kausalitet foreligger mellan drdjsmalet och
skadan. I samtliga tre fallen ar viktbegransningen den mest férmanliga for transportkunden och
ansvatrsbegrinsningen enligt 13:30 ger d4 en summa pa (200 ton x 2 SDR/kg) = ca: 4 400 000 kt.
Skadelidande 1 A- och C-fallet far saledes hilla till godo med en ersittning pa 1 miljon kr, medan
transportkunden i B-fallet far full ersittning for produktionsbortfallet, d.v.s. 4 miljoner kr, och
har dessutom sina maskiner i behall.*”

Kravet pa saklig konsekvens och enhetliga virderingar dr inte absolut. I synnerhet kan det
for sirskilda kontraktstyper, i forhallande till allmanna regler, foreligga sadana speciella
omstindigheter som motiverar att normerna blir just ”sirskilda”. Men inte heller inom en viss lag
finns nagot absolut krav, dven om betydligt hogre krav kan stallas dar. Ibland maste monstret av

sirskilda omstindigheter brytas. En forutsittning dr emellertid avvikelsen har 6vervigts och av

229 Jfr prop. 1993/94:195 s. 241.
230 Det forutsitts ocksa i exemplet att redarens globalbegrinsningsritt enligt 9 kap. sj6lagen inte aktualiseras.
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nagot skil dr motiverad. Men denna genom exemplet pavisade, uppenbara systeminkonsekvens
kan nippeligen vara rittspolitiskt motiverad. Den transportkund som led den minsta skadan fick,
med kraftig marginal, den stOrsta ersittningen. Harav skall foretride ges dt den tolkning av
berikningsregeln, som inte medfér dylika orimliga resultat, vilket dr att 73:29 bara dr en regel for
berdkning av skadestind for sakskador pa det transporterade godset. For andra skador far allmianna regler

tillimpas, oavsett vilket avtalsbrott det ror sig om.

C. Konsekvenser av att berakningsregeln inte avskar ansvaret for foljdskador

Om man tar utgangspunkt i att berdkningsregeln inte endast tillimpas pa sakskador pa godset,
utan har, och bor ha, en ”normaliserande” och “avgrinsande” funktion fér transportorens
skadestindsansvar, torde dndamalet dirvid kunna sdgas vara att uppna “certainty and
predictability”, fér att anvinda férsikringsorienterade termer.”' Vad regeln skall 4stadkomma ir
att transportoren skall kunna forutse och kalkylera med riskerna i sin verksamhet, inom vilken
han bir ett tvingande skadestandsansvar. Dirigenom kan han littare ordna sitt forsikringsskydd
och bestimma fraktens storlek. Om transportéren salunda kan utga ifrin att de skadestindskrav
han riskerar att fa riktade mot sig, d4r normaliserade och avgransade till godsets handelsvirde pa
bestimmelseorten, sa hindrar inte oférutsebara skadestindansprik (vad galler savil uppkomst
som storlek) effektiviteten av hans verksamhet. Detta dndamal fOrstirks av att en transportor,
dven utan ansvar for foljdskador, har en ekonomisk verklighet som involverar stora risker. Niar
exempelvis en siljare overliter egendom far denne i allminhet en kopeskilling som 1 vart fall
motsvarar egendomens marknadsvirde, och dirutéver har denne ofta genom friskrivningar
relativt omfattande begrinsat sitt ansvar for t.ex. foljdskador. I exempelvis NL 01, som dr ett
utbrett standardavtal, sa foreskrivs inte enbart att séljaren ej ansvarar for sakskador pa annat dn
den silda egendomen gentemot képaren, utan képaren skall dessutom halla séljaren skadelés om
denne fir sidana krav riktade mot sig av tredjeman (sic!), (NL 01 § 35). En transportor ser oftast
inte skymten av en kontraktssumma (frakt), som ens tillnirmelsevis motsvarar marknadsvirdet av
det gods han transporterar, och dirmed riskerar. S&all han di dessutom ha ett tvingande ansvar for andra
skador dn sidana pd godset, som intriffar nagonstans hos en mdnga ganger okdnd mottagare? Nej, det ar
darfor transportorens skadestandansvar dr och bor vara normaliserat, och avgrinsat fran indirekta
torluster och foljdskador.

Den nu angivna funktionen av berdkningsregeln, nidr den normaliserar och avskar
skadestandsansvaret, kan mot bakgrund av det sagda forefalla vilgrundad. Mot detta kan

emellertid invindas att den storsta delen av de angivna funktionerna i sjilva verket fylls av en

231 Jfr Honka, New carriage of goods by sea, 1997, s. 70.
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annan norm; ansvarsbegransningen (13:30). Det dr begrinsningsregeln som normaliserar och
begrinsar transportérens ansvar pd ett sitt som fyller dennes och forsikringsgivares behov
av “certainty and predictability”. Transportoren kan ju i princip genom denna regel, som ingen
annan naturagildenir, utan att behova friskriva sig, rikna ut exakt den maximala
skadestindssumman som han komma att drabbas av — redan innan han péaboérjar transporten.
Om sadan utrakning sker och den maximala ansvarssumman pa basis av godsets vikt exempelvis
ar 800 000 kr, spelar det da nagon roll, ur foérutsebarhets- och riskkalkyleringssynpunkt, om
transportoren far betala 800 000 kr for sakskador pa godset eller 800 000 kr for sakskador pa
annat dn godset? Det kan det knappast anses gora. Det dr ju pa basis av omfattningen och
frekvensen av skadestindsansprak som denne planerar sin verksamhet, inte utifran skadetyperna.
Dessa torde vara likgiltiga fOr transportoren endr ansvarsbegrinsningssumman bildar ett och
samma tak for samtliga skador. Betydelse kan skadetyperna emellertid ha om transportéren
torlorar sin begrinsningsritt till f6ljd av grovt vardslost eller uppsitligt handlande (13:33), men da
ir han knappast skyddsvird overhuvudtaget. Det funktionella argument som silunda skulle
motivera berikningsregelns existens, vid sidan av begrinsningsregeln dr att frekvensen och
medelvirdet av skadestindsanspriken mot transportéren skulle 6ka, da fler typer av skador
omfattas, och dirmed Okar sikerligen kostnaderna fér ansvarstorsikringspremierna. Hirfér har
jag inga beligg men det forefaller vara ett rimligt antagande.” Denna befarade ¢kning skall
emellertid vagas mot andra verkningar som uppstar till foljd av att berikningsregeln avskir
ansvaret for foljdskador. En siadan verkan d4r den ovan (under B) beskrivna
systeminkonsekvensen med dess godtyckliga resultat; (transportoren bar ju redan ett ansvar for
sadana “foljdskador”, forsavitt de dr en foljd av avtalsbrottet drojsmaél). En annan betydande
konsekvens dr att transportéren dirmed, mojligen riskerar ett fullt och obegrinsat
skadestandsansvar (sicl) f6r exempelvis sakskador pa annat dn den transporterade egendomen —

da skadelidande kriver ersittning pa utomobligatorisk grund. Detta skall utvecklas nedan under

D.

D. Konsekvenser av att berdkningsregeln avskdar ansvaret for foljdskador
Inom svensk férmdégenhetsritt har det utvecklats ett s.k. ”produktansvar” dven mellan
kommersiella parter. Detta innebdr i huvudsak att en naturagildenir som pa ndgot sitt handhar

eller presterar egendom och dirigenom tillfér egendomen skadebringade egenskaper, ansvarar for

232 Ett annat funktionellt argument skulle kunna var att det finns processekonomiska férdelar med att transportorens
skadestindsansvar dr normaliserat. Icke-normaliseringen 6ppnar upp andra tvistefragor rérande olika f6ljdskadors
storlek m.m. Och mahinda férsvaras uppgorelser mellan den skadelidandes och skadevallarens respektive
férsikringsbolag, som ju dr de som oftast handhar och processar om skadorna.
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sadana sakskador som de skadebringade egenskaperna orsakar pia annan egendom — om
naturagildeniren antingen har varit culpos eller kan anses ha garanterat egendomens icke-
skadlighet. *° Traditionellt har detta ansvar i svensk ritt huvudsakligen hinférts till den
utomobligatoriska skadestandsritten, dven om avtal har forelegat mellan skadevallaren och den
skadelidande.” Fragan ir om transportkunden, nir godset orsakat en skada pa annat 4n den
transporterade egendomen, kan aberopa detta ansvar som grund for sitt ersattningsyrkande, samt
huruvida transportorens begrinsningsritt skall gilla dven ndr skadestindsanspraket inte grundas
pa transportavtalet? En ytterligare friga dr om svaret pa den foregiaende fragestillningen, ar
beroende av huruvida berikningsregeln skall anses avskira ansvaret for foljdskador eller inte? Jag
tinker narmast pa doktrinen om “’konkurrerande ansvarsgrunder” eller “ansprakskonkurrens”.

De stillda fragorna skall inte utredas hir, det dr komplicerade problem som vida hade
sprangt ramarna for detta arbete. Jag skall emellertid pavisa att det finns en risk for att
transportoren alaggs ett obegrinsat skadestindsansvar, for det fall berdkningsregeln skall anses
avskira ansvaret for foljdskador.

Betriffande den forsta fragan, d.v.s. huruvida den skadelidande kan dberopa culpa nir
konkurrerande ansvarsgrunder silunda foreligger mellan en allmidn och en speciell regel, synes
rittsldget i allminhet inte vara alldeles klart. Gronfors menar att ’[s]d langt avtalsfrihet rader
tillits en skadelidande att vid framstéillande av sitt yrkande om ersittning grunda sin talan pa
specialregeln eller pa den allmianna regeln efter eget val, eventuellt pa bada reglerna samtidigt”.235
Dirvid exemplifierar han konkurrensen med att ”[v]alet kan sta mellan skadestandstalan pa
utomkontraktuell grund, exempelvis den allminna culparegeln utanfoér kontraktsférhallanden,

eller en talan pd en kontraktsregel som befinns ocksa vara tillimplig, exempelvis en

233 Se t.ex. NJA 1918 s. 156, NJA 1968 s. 25 dillodlingen, NJA 1985 s. 641 bensinen, NJA 1982 s. 380 hinsfodret, NJA
1982 s. 118 hdstfodret, NJA 1986 s. 712 hamnkranen, NJA 2001 s. 309 zinkoljan, Hellner, Hager & Persson, Speciell
avtalsratt IT 2 h., 2006, s. 230 ff., Bengtsson & Ullman, Det nya produktansvaret, 2001, s. 56 ff., Hellner & Radetzki,
Skadestandsritt, 20006, s. 317 ff. och Héstad, Den nya képritten, 2003, s. 218 ff., Ramberg, J., Mysteriet med den
tysta utfistelsen, JT 2001-2002, s. 405, om grunden for ansvaret; Dufwa, Produktansvaret, 1983, s. 40 ff., Dufwa,
Produktansvarets reformering, 1984, s. 4 ff., Karlgren, Produktansvaret, 1971, s. 66 ff., Bengtsson, Om
ansvarsforsikring i kontraktsférhallanden I, 1960, s. 202 ff, Agell, Produktansvar inom och utom 1992 ars lag,
Festskrift till Bertil Bengtsson, 1993, s. 30 ff. och Vahlén, Om skadebringade egenskaper, Festskrift till Nils Herlitz,
1955, s. 369 ff., om produktskador i CISG; Ramberg. J., Koplagen, 1995, s. 652, Honnold, Uniform Law for
international sales, 1991, s. 71 ff., Schlechtriem & Schwenzer, Commentary on CISG, 2005, s. 76 ff och Bianca &
Bonell, Commentary on the international sales law, 1987, s. 49 ff.,

234 Det har emellertid varit en for svensk ritt klassik diskussion om pa vilken grund ansvaret skall anses vila, se bl.a.
Dufwa, Produktansvaret, 1983, s. 40 ff., Dufwa, Produktansvarets reformering, 1984, s. 4 ff., Katlgren,
Produktansvaret, 1971, s. 66 ff., Bengtsson, Om ansvarsforsikring i kontraktsférhallanden I, 1960, s. 202 ff, Agell,
Produktansvar inom och utom 1992 irs lag, Festskrift till Bertil Bengtsson, 1993, s. 30 ff. och Vahlén, Om
skadebringade egenskaper, Festskrift till Nils Herlitz, 1955, s. 369 ff. Enligt Jan Ramberg kan man av domskilen i
NJA 2001 s. 309 zinkoljan inte utréna om det skadestindsansvar som siljaren dlades var inom- eller
utomkontraktuellt grundat, se Ramberg, J., Mysteriet med den tysta utfistelsen, JT 2001-2002, s. 405 ff.

235 Gronfors, Avtalsgrundande rittsfakta, 1993, s. 119.
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transportrittslig specialregel”.”® Hellner menar 4 andra sidan att ”[hJuvudregeln i svensk ritt
torde vara, att den skadelidande icke #dger dberopa utomobligatoriska regler istillet for
kontraktsmissiga dirfér att detta dr fordelaktigare for honom”, men antyder dessforinnan att
man férst fir underséka om avsikten framgar av relevant lagstiftning.”’ 1 sjolagen 13:32 1 st.
finns en “kringgdenderegel” som stadgar foljande: “Bestimmelserna om frihet frain och
begrinsning av transportorens ansvar giller dven om talan mot honom inte grundas pa
transportavtalet”. Annan grund dn transportavtalet exemplifieras i forarbetena med talan pa
utomobligatorisk grund.” Det kan anféras att man genom denna bestimmelse i princip har
erkint mojligheten att féra talan pa utomobligatorisk grund mot transportoren, annars vore ju
bestimmelsen 6verflodig. Vad man velat forhindra édr kringgaenden av begrinsningsritten m.m.
genom dberopande av andra ansvarsgrunder, vilket man ocksa lyckas med nir man foreskriver att
ansvaret oavsett grund, skall omfattas av dessa regler.””

Det kan silunda konstateras att transportkunden inte ar férhindrad att kriva skadestand for
sakskador pa annat dn den transporterade egendomen, med stéd i den allmidnna culparegeln.
Nista fraga dr om kringgaenderegeln (13:32 1 st.), som nyss citerades, verkligen innebdr att dven
ett sadant ansprak skall omfattas av begrinsningsritten, nar utgangspunkten ar att foljdskadan
inte omfattas av transportdrens ansvar enligt sjdlagen, p.g.a. berikningsregeln. Ar det d4 inda att
anse som ett kringgidende av ansvarsbegrinsningen® Maste inte skadan ifriga omfattas av
transportorens skadestindsansvar for att man skall anses ha kringgitt den regel som
summamaissigt begrinsar detta? Och vad dr i sia fall kriterierna for att en skada skall
anses “omfattas” av ett ansvar — ndrmare bestimt, till vilka rittsfakta skall kringgaenderegels
utvidgande exklusiva verkan knytas? Till de rittsfakta som gor 13 kap. sjolagen tillimplig, till de
rittsfakta som grundar ansvaret eller ocksa till samtliga rittsfakta som medfor att skadestand
utgar, d.v.s. aven till “skadetypen’?

Det skulle kunna anféras att en skada som sjolagen inte medger ersittning for
overhuvudtaget, skall — om den nu krivs pa annan grund — 4 fortiori falla under kringgaenderegeln
och begrinsas, eftersom sa ju dr fallet med skador som sjolagen faktiskt medger ersittning for.
Den tolkningen gjorde emellertid inte hovritten i ett mal rorande ansvar for sakskada pa annat dn
den transporterade egendomen, vid inrikes vigtransport.”*’ VtL*' 37 §, som bygger pa art. 28

CMR, ir bortsett fran redaktionella skillnader identisk med kringgdenderegeln i sjolagen, och

236 Gronfors, Avtalsgrundande rittsfakta, 1993, s. 119.

237 Hellner & Radetzki, Skadestdndsratt, 2000, s. 96.

238 Prop. 1993/94:195 s. 243.

239 Se Prop. 1993/94:195 s. 243.

240 Se Gota Hovritts dom av den 18 november 2004 i mal T 4244-02.
241 Lag (1974:610) om inrikes vigtransport.
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lyder: ”De bestimmelser i denna lag som utesluter fraktférarens ansvarighet eller som anger eller
begrinsar ersittningens storlek tillimpas i friga om varje talan om ersittning for forlust,
minskning, skada eller dréjsmal som riktas mot fraktforaren ... dven om sidan talan icke grundas
pa fraktavtalet.” Aven i forarbetena till denna lag exemplifierar man sidan annan grund, med
talan pa utomobligatorisk grund.**” Hovritten gjorde bedémningen, att en forutsittning for att
kringgdaenderegeln 1 VtL skall kunna tillimpas, dr att skadan som siadan omfattas av
transportorens ansvar enligt Vtl. Och eftersom transportéren enligt VtL inte ansvarar for
sakskador pa annat dn den transporterade egendom, démde hovritten ut fullt obegrinsat
skadestand pa utomobligatorisk grund fér den ifragavarande skadan. Det skall tilliggas att Johan
Schelin, som yttrande sig i malet, gjorde samma bedomning och anférde att
kringgaenderegeln “avser att hindra att avsindaren eller mottagaren soéker kringga
begrinsningsreglerna betriffande krav som faller zmnanfor Vtl:s tillimpningsomride genom att
istallet stimma pa utomobligatorisk grund. For krav som faller utanfér Vtl:s
tillimplighetsomrade har diremot inte fraktféraren nigon begrinsningsritt”.*’

For det fall berdkningsregeln 1 sj6lagen anses avskdra transportorens ansvar for féljdskador,
t.ex. sakskador pa annat dn den transporterade egendomen, finns det siledes en uppenbar risk for
att kringgdenderegeln i sjolagen bedoms pd samma sitt som hovritten gjort i det berérda
vigtransportfallet. Darmed skulle transportoren, istillet for att inte bdra nagot ansvar alls for
skadetypen, fa ett fullt obegrinsat skadestindsansvar darfor. En regel uppstilld 1 transportorens
intresse, vars funktion ér att “normalisera” och “avgrinsa” dennes skadestindsansvar, far alltsd
motsatt effekt och slir dessutom hirdare mot honom, 4n om skadan hade omfattats av dennes
ansvar fran forsta borja. Detta dr sidan konsekvens som rimligen bor tas i beaktande ndr man har
att avgbra omfattningen av transportérens skadestindsansvar enligt sjolagen. Det ligger 1

alla ”systems” natur, att om det rubbas pa ett stille, kan det fa foljdverkningar pa ett annat.

5 Utblick

Av savil utredningen som argumentationen torde ha framgatt att det dr miérkbart svarare att ge
en prognos 6ver hur en svensk domstol skulle avgéra den aktuella rittsfragan i dagslaget, an att
ge konstruktiva argument for hur fragan bir 16sas. Mycket talar f6r att HD inte hade formulerat
ett domslut som stillde upp en allmingiltig regel f6r transportérens ansvar for foljdskador — 1
likhet med Hoyesterett i ND 1987 s. 160 Do/sgy och med vad den i inledningen citerade engelska

sjorittsadvokaten sade om questions in general and answers in particular. Detta f6r att det kan

242 Prop. 1974:33 5. 122 f.
243 Se Johan Schelins utlitande s. 4 , i mal T' 4244-02 , G6ta Hovritt, den 18 november 2004.
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uppsta fall dir det skulle framsta som obilligt och orimligt att inte medge ersittning for en
sakskada pa annat dn den transporterade egendomen, eller f6r nigon annan foljdskada. Samtidigt
vill man inte 6ppna upp for en vag av skadestindsansprak mot transportorer for olika mer eller
mindre avldgsna foljdskador. Det skulle sikerligen 1 icke obetydlig méin paverka
ansvarsforsikringskostnaderna och didrmed frakterna. Det ligger silunda nira till hands att det
inte 4r uteslutet att foljdskador ersitts enligt sjolagen, men de nirmare férutsittningarna under
vilka sd kan ske, forblir oklart. Kanske hade en nagorlunda string foreseeability-regel varit ett
valavvigt verktyg dirvidlag. Min prognos ar att det i vart fall inte ér tillrackligt for bifall av dylikt
ersattningsyrkande, att adekvat kausalitet i traditionell mening foreligger mellan avtalsbrottet och
toljdskadan, utan att nagra andra omstindigheter dirutdver maste till. Omstindigheter vars
nirmare inneb6rd man endast kan spekulera kring. Av intresse hade varit att undersoka rattsfall i
andra konventionsstater, for att se i vilken utstrickning, om nagon, ersittning for foljdskador har
medgetts, och framforallt om nagra sirskilda omstindigheter som utesluter eller medger
ersattning darvid kan skonjas. Kanske kan man da se ett monster, t.ex. att fraigans avgorande till
stor del influeras av respektive lands inhemska (6vriga) avtals- och skadestandsrittsliga regler. Det
vore i sa fall ur konventionssynpunkt att betrakta som ett misslyckande.

Av intresse dr ocksia hur det parallella utomobligatoriska systemet hanteras nir detta
kolliderar med sj6lagens ansvarssystem. Som nimndes ovan har man i vdg- och sjétransportritten
1 huvudsak 16st detta genom att gora undantags- och begrinsningsreglerna till transportérens
forman tillimpliga, 4ven nir en utomobligatorisk ansvarsgrund aberopas.”** Pa si vis skulle
skadelidande 4nda aldrig hamna i ett bittre lige genom att dberopa en annan grund. Med
hinvisning till det ovan nimnda hovrittsavgorandet ar emellertid sa inte fallet. Déir utdémdes
som nimnts fullt obegrinsat skadestind for en foljdskada, pa utomobligatorisk grund. Fallet
ifraga ligger i skrivande stund hos HD och férviantas avgoras inom en snar framtid. Jag har svart
att se att HD kommer f6lja hovrittens och Schelins linje. Det dr en sak att transportoren 1 sa fall
far ett mer omfattande och obegrinsat ansvar for just sakskador pa annat dn den transporterade
egendomen, eller ’produktskador” som de benimns i malet, an for ndgra andra skador. Redan
detta kan ifragasittas mot bakgrund av syftet med transportorens begrinsade ansvar enligt de
flesta transportrittsliga konventioner och lagar. Men konsekvenserna av ett sidant domslut synes
bli fler 4n sa. Skadelidande torde da kunna krava fullt skadestand f6r samtliga f6ljdskador till f6ljd
av skador pa godset. Produktionsbortfall och uteblivna vinster m.m. ér ju, i den mén de ir en
toljd av sakskada ocksa sakskador, (SkIL 1:2 motsatsvis). Nir Schelin 1 sitt utlatande utreder om

VtL idr tillimplig pd sakskadan pd annat dn den transporterade egendomen péapekar han att

244 Se sjolagen 13:32 1 st. och VtL 37 §, som bygger pa art. 28 CMR.
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transportoren endast ansvarar for skador pa godset anfor direfter foljande: ”Vad man hir hade 1
tankarna fran lagstiftarens sida var ndrmast att skdra bort fraktférarens ansvar for rena
formaigenhetsskador, vilka uppstatt som en foljd av skadorna pa godset ... Ett sadant exempel dr att
mottagaren drabbas av produktionsforluster till f6ljd av att de komponenter han kopt skadas
under transporten. [min kursiv]”.** Vad utomobligatoriskt ansvar betriffar ir som sagt skador
vilka uppstitt foljd av en sakskada emellertid znze rena férmdégenhetsskador, utan alminna
Jfirmigenhetsskador, som ersitts i samma utstrickning som sakskador.”*® S om vi tillater culpa som
en med transportrittslig speciallagstiftning konkurrerande ansvarsgrund, vad hindrar da
skadelidande fran alltid kriva fullt obegrinsat skadestind foér alla typer foljdskador pa
utomobligatorisk grund? Produktionsbortfall och utebliven vinst “omfattas” ju lika lite av VtL
som sakskador pa annat dn den transporterade egendomen. Skall en lagstiftning vars syfte dr att
begrinsa transportérens ansvar genom att, dels utesluta vissa skador fran transportérens ansvar,
dels till sarskild summa begrinsa skadestandet f6r de skador som faktiskt omfattas, tillitas att
kringgas genom aberopande av en allman norm som culparegeln?

Vilken bdring de vigtransportsrittsliga spérsmaélen har pa sjorittens omrade skall ltas vara
osagt. De bdda systemen uppvisar stora likheter, men det finns ocksa skillnader av relevans i
forevarande avseenden, vilket erfordrar en mer ingdende analys. Frigorna om konkurrerande
ansvarsgrunder dr emellertid, icke desto mindre av intresse. Under vilka forutsittningar skall en
skadelindande tillitas vilja mellan konkurrerande ansvarsgrunder? Och framforallt, ndr skall dessa
anses “konkurrera” med varandra? HD har i ett nyligen meddelat beslut®’ slagit fast att en bestillare
som har ett avtal med en huvudentreprendr, som i sin tur har ett avtal med underentreprenor,
inte kan rikta utomkontraktuellt ansprak mot underentreprendren for sakskada som denne vallat
genom vardsloshet. Trots att bestillaren inte star i avtalstérhallande med underentreprendren, si
ar denne alltsa hinvisad till att folja kontraktskedjan, och forhindrad att vilja den andra
ansvarsgrunden. Men nir det giller produktansvaret mellan kommersiella parter sa finns det fall
dir skadelidande fatt ersittning pa utomkontraktuell grund, trots att avtal eller speciallagstiftning
varit tillimpligt som inte erbjudit sidan ersittning. Hovrittsfallet dr ett sidant exempel. I ovrigt
ska de fallen inte utvecklas hir, utan det skall endast konstateras att i grinslandet mellan den
allminna formdégenhetsritten och sirskilda kontraktstyper, uppkommer problem som ir i behov

av vidare utredning och klarhet.

245 Se Johan Schelins utlitande s. 4 , i mal T' 4244-02 , G6ta Hovritt, den 18 november 2004.
246 Hellner & Radetzki, Skadestindsratt, 2000, s. 66.
247 Den 30 oktober 2007 i mal O 918 — 06.
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