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Forord

Detta ir tredje volymen av den Sjolagskommentar, som Institutet for
rattsvetenskaplig forskning har tagit initiativ till. De tidigare volymerna
behandlar godsbefordran (Kurt Gronfors, under medverkan av Lars
Gorton, 1982) och redaransvar (Birgitta Blom, 1985). Enligt planen
aterstar volymen om partrederi.

Fore begagnandet bor Inledning lasas som en bakgrund. For en snabb
orientering om ansvarssystemet i huvuddrag méaste 188 resp 189 och
191 §§ lisas tillsammans med varandra. Bilaga S i denna volym & jour-
for den forsta volymen. Tillsammans erbjuder nu de tre volymerna en
aktuell och utforlig kommentar till samtliga regler om ansvar och
ansvarsbegrinsning vid transport av gods och passagerare till sjoss.

Aven denna géng har jag haft forménen av goda rad fran manga
vanner. Sarskilt nimner jag Birgitta Blom, Lars Gorton, Ulf Hellba-
cher, Jan Hellner och Lena Sisula-Tulokas. Margit Forslund har hallit
reda pa alla kladdiga manuskript och férvandlat dem till snygg utskrift.
Rolf Dotevall och Per Kjellstrdm har bitratt vid korrekturldsning och
upprattande av register.

Till alla dessa gar mitt uppriktiga tack liksom till Institutets styrelse for
dess virdefulla stod avseende hela projektet.

Goteborg i juni 1987
Kurt Grénfors
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Inledning

1. Personbefordran till sjoss — fran képmdn som féljer med sina varor till
turister pd kryssningsfartyg och jumbofirjor. Befordran till sjoss domi-
neras av godstransporter. I aldre tider kunde privatpersoner “félja
med” krigsfartyg eller handelsfartyg i oordnade juridiska former.
Passagerarbefordran framstod smaningom ndrmast som ett bihang till
transport av gods — kopman foljde sjalva med pa resan for att dvervaka
varden av sina egna varor under transporten och for att efter framkoms-
ten sidlja dem pé& bestammelseorten. Sarskilda juridiska regler om
personbefordran blev det aldrig tal om att utforma.

Nir en kopman inte hade tid att sjalv folja med, skickade han en
representant i stillet, en superkarg eller superkargor (lat super cargo).
Sméningom slog sig flera kpmén samman om en och samma superkarg
och minskade darigenom kostnaderna. Sedan overgick redarna till att
tillhandahalla superkargértjanster at lastigarna — och passageraren som
foljde med godset hade Gvergatt till att bli redarens man och tillhéra
besittningen. I den mén nigon annan person ville bli transporterad, s&
blev han passagerare nir han betalade frakt (vederlag) f6r sin person.
(Consolato del Mare kap CXIII.) Passageraravtalet i sadant fall
uppfattades som en variant av fraktavtalet, ndgot liknande transport av
gods. Annu under den svenska SjoL 1864 papekades, att féreskrifterna
om passagerares rattigheter och skyldigheter inte var uttémmande
reglerade utan “maste bliva att bedoma i analogi med de om godsbe-
fraktning givna regler, for savitt dessa enligt sakens natur hird kunna
tillimpas.” (Hambro, Den privata sjoratten enligt svensk lagstiftning, 2
uppl 1881, s 214.)

Antika och medeltida sjorattsliga bestimmelser handlade darfor
enbart om transport av gods. Aven SjoL 1667, den forsta sjolagen i vért
land under nya tiden, lamnade ute allt om passagerarbefordran. I
slagordsregister till datida utgévor av den svenska SjoL 1667 ingick inte
ordet passagerare. Nar det forst dyker upp, i Flintbergs Anmirkningar
till Sveriges Rikes Sj6lag (1794), avser hanvisningarna tullforfattningar
fran den tiden: ”hur mycket dem tullfritt bestas, nar de far ga frn fartyg
innan detta blivit visiterat” och liknande. I Ringstroms Sjblags- och
seglationslexicon 1 (1816) s 55 dyker ordet passagerare upp endast pa
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Inledning

samma sitt, bl a i uttalandet att passagerare inte fir bege sig frén
fartyget forran visitation agt rum.

Det stora uppsvinget for passagerarfarten till sjéss kom i och med
emigranttrafiken fran Europa till Nordamerika, sarskilt under 1800-
talet. Forst bedrevs denna trafik med segelfartyg; men senare delen av
1800-talet blev de stora angfartygens tid, dar inte minst emigranttrafiken
medverkade till den snabba utvecklingen. Svenska emigranter till
Nordamerika befordrades vanligen med lokalfartyg till Liverpool,
varifran de stora engelska emigrantfartygen avgick till New York. ’S&
far vi da ressallskap, avbrot den andre, det vill siga — jag far tredje
Klass. . . — Jag ocksd. Nar? — I morgon atta dar, det vill séga precis om
onsdag morgon. Baten fran Liverpool gar om 16rdag. Det dr Cunardlin-
jen, angaren Aurania, kolossalt styv bat! Jag har alla upplysningar,
planer och s vidare frén agenten. Men sjalva biljetterna koper vi pa
kontoret i Géteborg — hos en underagent pa Sillgatan. Jag koper er, och
ni koper min, s& far vi bdda provision. . . kolossalt enkelt — va’?”
(Henning Berger, Dromlandet, 1909.) Forst ett stycke in pa 1900-talet
introducerades en direkt svensk passagerarforbindelse fran Sverige till
Nordamerika med Svenska Amerika Liniens Stockholm.

Forhallandena for passagerarna under 6verresan var under 1800-talet
ej sillan mycket pafrestande. Vad Vilhelm Moberg beréttar i sin roman
Utvandrarna om trangboddheten, sjukdomen och den ynkliga mathéll-
ningen #r ingalunda Sverdrivet. ”En besattningskarl, som inte var sé
vrang och hogfirdig i uppsynen som de andra, hade erkant att fartyget
var overlastat med folk. Men si hade han tillagt: Det brukar glesna
bland folket nere pa mellandack, nar vi kommit ett stycke ut pa sjon.
— — —Skeppsvattnet hade blivit gammalt i kérlen, det var brunaktigt som
om det hade hamtats upp fran kirr och mosshal och tjockt och grumligt
som om det vore fullt av knutmask. — — — De fick ju bara gammal
insaltad foda, som luktade kistunket och smakade som sura tunnbottnar
och tritinor.” Missférhallandena avspeglas i ett flertal svenska forfatt-
ningar, namligen KF (1864:58), KF (1869:5), andrad genom KK
(1877:7) och (1883:11), slutligen ersatt av KF (1884:37) om vad med
avseende 4 utvandrares fortskaffande till fraimmande varldsdel iakttagas
bor. I syfte att framtvinga en minimistandard av passagerarkomfort
stadgades besiktning med sjovirdighetsbedomning, tillitet maximiantal
av passagerare, minsta storlek pa kojutrymme och utrymme pa fartygets
diack som ar tillgangligt for utvandrarnas vistelse i friska luften,
ventilationsanordningar i de gemensamma sovsalarna, lakarvérd och
mycket annat. Bakom varje konkret och detaljerad foreskrift om hur
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inledning

fartyget skall vara utrustat och drivas anar man intréaffade tragedier och
lidanden. Motsvarande lagstiftningsatgarder foretogs i andra sjofarts-
linder. (Se exempelvis om tyska emigrantbestimmelser BasedowiZHR
148, 1984, s 243.)

Under 1800-talets sista &r och forsta delen av 1900-talet f6rvandlades
denna strivan efter minimistandard till en jakt efter mesta mojliga lyx.
(Jfr Rinman & Brodefors, Sjofartens historia, 1982, s 67-71.) De stora
passagerarfartygen konkurrerade med den flottaste inredning och
elegantaste service om den mest penningstarka publiken. ”Befinner vi
oss inte snarare i matsalen till ndgot stort lyxhotell? Man far sannerligen
lyssna riktigt noga for att da och da kunna urskilja de dova slag, som den
vixande sjon ger fartygssidan. Det pratas och skrattas och man hér sma
beldtna gourmandmysanden for de otaliga ldckra rétter, som defilerar
pé matsedeln. 'Délices de sole. . . Mousse de foie gras au Xéres. . .
Supréme de poularde a 1’Oriental. . . Faisan au suc d’ananas. . .’ For
dessa manniskor betyder Gverresan en manad i lyx och 6verflod, i
komfort och behagligt liv.”” (Roland Dorgelés, Resa, 1929.) Fartygen
tavlade dven med snabbhet som ett sdljargument (”Atlantens bla
band’). Att resa i forsta klass med dessa havets lyxhotell blev det
njutningsrikaste sittet att fardas f6r den rika och bortskdmda delen av
publiken. (Jfr Algot Mattsson, De flytande palatsen, 1983.) Att resa i
fjarde klass kunde daremot innebira motbjudande strapatser. Langst
ned i fartygen fanns det namligen ofta alltjamt en billig emigrantklass
som erinrade om é&ldre tider. Dér innebar begreppet passagerare inte
mer #n “’karlar fran fjirde klass, med kantiga drag och med nédens solk
pé sin tarvliga resestass”, for att tala med Karl Asplund i dikten
Hjiltarna om Titanics undergéng. Kontrasten mellan lyxklassen och
emigrantklassen kunde erbjuda en dramatisk motsittning. ”Sedan de
vant sig vid den radande halvdagern — bada héll sig, for att inte falla, vid
en av de lodrita jarnpelarna mellan diacken —sag de framfor sig pa golvet
ett vimmel av jamrande, klagande, skrikande, omskakade ménniskor.
Utdunstningarna frdn manga familjer med sitt pick och pack férdarvade
luften, d& det inte var méjligt att 6ppna ventilerna. Viljelost rullade de
av och an, pinade av kvéljningarnas konvulsioner.” (Gerhard Haupt-
man, Atlantis, 1912.)

Vindningen for passagerartrafiken till sjoss kom efter andra virlds-
krigets slut. Strax fore kriget hade Pan American Airways 6ppnat linjen
New York-Bahamas-Azorerna-Lissabon, som flogs med fyrmotoriga
Boeing-flygbatar (Clippers), och under kriget blev detta en viktig
passagerarlinje fér Very Important Persons (VIP’s). ”The Clipper trip
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Inledning

was very dull except for one hour spent in the Azores. . . For the rest of
the trip we saw nothing but sea. — — — During the voyage we sat in
comfortable chairs and walked in and out of the Clipper’s three rooms
and drank whiskey.” (Peggy Guggenheim, Out of this century, confes-
sions of an art addict, 1979.) Landflygplanen erévrade efter sin snabba
utveckling genom krigsanstrangningarna stor teknisk sdkerhet aven pa
langa strickor dver oceaner och mellan vérldsdelar. Den kriavande
resande publiken Overgick darfor till det snabba flyget, dér de till en
borjan ocksé fann sig behandlade i lyxklass, ndgot som snart dndrades
genom att hela den resande publiken foredrog det snabba flyget — tiden
hade blivit allfér dyrbar for att behdva kompenseras genom ldgre priser.
“Folkflyget” tog bort mycket av njutningen av sjilva resandet; alla ville
na malet sa fort som mojligt.

I denna kérvare marknad drdjde sig passagerarfartygen kvar négra
decennier genom att kombinera regelbunden passagerarfart med lyx-
kryssningar, t o m jorden runt-kryssningar, under den svagaste delen av
sdsongen. Detta fordrdjde bara en utveckling som inte stod att hejda.
Nagra ar sattes fartygen helt in i kryssningsfart dret runt, men dven detta
visade sig mot slutet av 1960-talet vara otillrackligt. Nar Svenska
Amerika Linien sélde sin senaste version av lyxfartyget med namnet
Kungsholm, av den resande publiken uppfattad som ett flaggskepp for
hela den svenska handelsflottan, var en epok for svensk sjofart kommen
till sitt slut. Kryssningsfart i Medelhavet, i Karibiska havet och i andra
attraktiva turistomraden fick huvudsakligen skotas av andra nationer én
den svenska — déaribland norrméannen som snart fick detta slag av
kryssningsfart att blomma upp.

Men Sverige framstar transportgeografiskt som en 9, vilket gor all
yttrafik hanvisad till fartyg, atminstone till nagon del. Norden och
Ostersjon hade sarskilt goda forutséttningar for en snabb expansion av
farjtrafiken. Nar en trafik dppnades 1936 pé linjen Goteborg—Fredriks-
hamn med MF Kronprinsessan Ingrid, ett fartyg med bade anordningar
for passagerare och ett sarskilt dack for bilar som kérdes ombord, anade
man inte att detta var startpunkten for godstrafik i kombinationen
landsviag-fartyg enligt roll-on/roll-off-tekniken (Ro-Ro), som efter det
andra varldskrigets slut pa kort tid skulle komma att ta hand om en stor
del av svensk export och import. Delvis skedde detta med rena
lastfarjor, delvis — och till mycket stor del — med fartyg som samtidigt var
utrustade fOr att ta ett stort antal passagerare. Farjtrafiken slog en bro
mellan Sverige och kontinenten och den svarar numera for transporten
av ca 36 miljoner passagerare (enkelresor, med Gotlandstrafiken
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Inledning

inrdknad) per &r. Den snabba Okningen av antalet passagerare drev
rederierna till att vid 1980-talets borjan introducera jumbofirjor med en
storlek som helt stiller de gamla atlantjattarna i skuggan.
Jumbofarjtrafik utgdr for svensk sjofarts del i dag huvuddelen av
passagerarbefordran till sjoss. Det ar fraga om masstransporter med
korta transittider. Marknaden vénder sig till alla kategorier av medbor-
gare, inte minst till dem som soker billiga transportalternativ och har
behov av skydd som konsumenter. Att dessa forhéallanden bestdmt den
riktning, i vilken reglerna om passagerarbefordran har utvecklats, kan
litt inses. For en allmén orientering i dmnet hanvisas sarskilt till
Nils-Gustaf Palmgren, Nordisk farjetrafik, i Marius nr 126 (1986).
Utanfor férjtrafiken i den mening som avses i 6 kap SjoL faller
végfirjorna, som behandlas som bihang till vigsystemet i den méan
véagverket driver sadan trafik, Fotofirjan NJA 1974 s 1 SHD.

2. Avtal om personbefordran. Att jurister gor en skarp atskillnad mellan
godsbefordran och passagerarbefordran bottnar i en grundliggande
olikhet nir det galler vardsituationen. Gods har man dér man stuvar det
och det later sig vardas under resan utan att protestera. Passagerare har
ibland av redare med godstrafik beskrivits som claiming cargo och i
modern utredningssvenska har de rent av sjunkit ned till att betecknas
med den groteska termen “’persontransportarbetsenhet”. Men personer
har egen vilja och fattar egna beslut pé ett satt som inte tillater standig
overvakning. Hjalmar Hammarskjold har (i sin beromda avhandling
Om fraktaftalet och dess vigtigaste rattsfoljder, 1886, s 2) utvecklat
denna tanke pa ett for den tiden karakteristiskt satt: ”Forst tro vi det d&
vara lampligt att avskilja avtal om befordring av personer frdn avtal om
fortskaffande av férnuftslosa foremal. Den skillnad i rattsliga foljder,
som fororsakas av denna transportobjektets olikhet, 4r namligen sd stor,
att man i nyare tider, dven dér slaveri varit en erkand institution, funnit
sig nddsakad att avsondra transport av slavar fran transport av dvriga
rattsobjekt. En transporterad méanniskas formaga av sjalvbestimning
astadkommer ocksa, att den, som transporterar, icke fir samma makt
over och foljaktligen icke heller samma ansvar fér henne som i friga om
ett livlost foremal; och framfor allt alagger den transporterandes
egenskap av ménniska varje annan och alltsé dven den transporterande
vissa av fraktavtalet oberoende och oeftergivliga rattigheter.”
Samtidigt som detta element av "’sjialvbestamning” dr grundliggande,
uppstills inte nagot krav pa att passageraren skall vara vuxen och med
bibehallen forméga att utdva sitt sjalvbestimmande, négot som i vissa
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Inledning

lagen kan medfora tillimpningssvarigheter (se nedan vid 188 § under
11).

Samma argumentering om sjalvbestaimmande anvéands pé& goda grun-
der dnnu i dag. ”But passengers, being human beings, are certainly not
comparable to inert freight. As human beings, they have volition,
feelings and dignity not possessed by crates of cargo.” (Norris, The law
of maritime personal injuries 1, 3 ed 1975, s 60.)

Dessa forhallanden medfér, att avtal om passagerarbefordran kom-
mer att innehélla element av flera olika avtalstyper — inte bara
transportavtal utan aven hotellavtal (hyresavtal), tjanster av restaurang-
rorelse, butiker (kopavtal), teater- och biobesok, arrangemang av hela
baler m m. (Jfr Androulidakis-Dimitriadis, Der Passagiervertrag auf
See, Berlin 1967, Ubersee-Studien Heft 33, s 6.) Over huvud tenderar
ndjesmomentet att bli allt tydligare betonat.

Vad giller avtal om godsbefordran ger partsbindningsménstret upp-
hov till vissa juridisk-tekniska svarigheter. Inblandade i en transport ar
vanligen tre olika personer, namligen avsidndaren, transportéren och
mottagaren. Detta forhallande foérlanar godstransportavtalen en sére-
gen karaktir. (Se vidare Sjolagskommentaren Godsbefordran vid 160 §
under 4.) Motsvarande svérigheter upptriader inte vid avtal om passage-
rarbefordran, eftersom passageraren inte ar ett “’osjaligt féremal” som
skickas frdn en punkt till en annan och dér blir omhéndertaget.
Passageraravtalet dr partsmassigt ett helt vanligt tvdpartsavtal mellan
passageraren och sjotransportéren. (Jfr Sisula-Tulokas, Drojsmélsska-
dor vid passagerartransport, 1985, s 263.)

3. Olika grader av sjilvbestimmande. Aven inom ramen fSr personbe-
fordran vaxlar graden av rorelsefrihet och sjilvbestimmande for
transporterade personer med typen av transport. Vid luftbefordran med
reguljart flyg sitter passagerarna mestadels pd sina bestimda platser,
oftast t o m fastspinda med siakerhetsbalten. Ombord pé farjor och
kryssningsfartyg ror sig passagerarna typiskt mycket fritt pa ett sitt, som
gor det omojligt f6r transportdrens folk att oavbrutet kontrollera vad de
gor och skydda dem mot skadegorelse. (Jfr Androulidakis- Dimitriadis,
a as 7.) En ovintad rorelse av fartyget kommer latt en passagerare att
ramla utfér en trappa. Vid arbetet med ett konventionsutkast om
befordring av passagerare med svévare aterkom hela tiden tanken, att
situationen vid svdvarbefordran i virdhanseende ldg nirmare den vid
flygbefordran én hotell- och kryssningssituationen” ombord pa stora
fartyg. (Se Uniform Law Review 1976 s 91.) Detta staller sirskilda krav
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Inledning

pa passagerarutrymmenas dndamaélsenlighet. P4 liknande sétt som en
restaurang eller ett affirscentrum, som ju ”inbjuder allmédnheten” till
lokalerna, maste ha inrattningar s att personskador i mojligaste mén
forebyggs (jfr exempelvis NJA 1947 s 126 om restaurang Solliden pé
Skansen i Stockholm och NJA 1985 s 269 om utrymningsddrrarna vid
Kista affarscentrum utanfér Stockholm), s& maste motsvarande utrym-
men ombord pA passagerarfartyg vara vil anpassade, s& att passagcrarna
skyddas sa langt rimligen kan ske mot skadefall. Det kan sparas en
tendens att dirvid stilla kraven hogt (jfr Kockan pd Finlandsbdten ND
1961 s 278 Svea HovR, HD ej prévningstillstdnd, och dartill kommenta-
ren av Gronfors i SVIT 1967 s 595-596).

4. De bdda modellerna: sjorittens regler om godsbefordran och luftrit-
tens regler om passagerarbefordran. Trots vad som sagts om olikheter
mellan pa ena sidan personbefordran till sjéss och pa andra sidan
godsbefordran till sjoss resp luftbefordran av passagerare, ar det de bada
sistndmnda regelkomplexen som fatt std modell for nu géllande regler
om passagerarbefordran till sjoss. Men den sarskilda karaktiaren hos
passagerarbefordran till sjoss har framtvingat justeringar i bada dessa
modeller for att anpassa reglerna efter vad som verkligen ar karakteris-
tiskt.

5. Lagbestimmelser om passageraransvar i SjoL 1864 och 1891. Nir
SjoL 1667 ersattes av dessa bada sjolagar, upptogs nagra bestimmelser
om passagerare, namligen 122-125 §§ Sj6L 1864, motsvarande 169-
173 §§ SjoL 1891. I huvudsak ger dessa bestimmelser narmast ett skydd
for sjétransportoren gentemot passageraren, exempelvis nir denne inte
instédller sig till avtalad befordran eller inte betalar avgifter och
uppkomna kostnader (retentionsritt i passagerarens bagage med for-
saljningsratt). Om passagerarens skydd i hindelse av att han sjilv skadas
under transporten dr det dnnu inte tal, bara om hans ratt till ersittning
for skadat resgods. Man var darfor hidnvisad till sj6transportérernas
befordringsvillkor, vilka bérjade att vixa fram under 1800-talets senare
del och kulminerade under 1900-talet.

6. Lagbestimmelser om passageraransvar vid 1936 drs sjélagsindringar.
Den forsta reformen av SjoL 1891 fullbordades i och med genomféran-
det av 1936 ars sj6lagsandringar. DA tillades i 5 kap en avslutande
avdelning (V) med avdelningsrubriken Om passagerarbefordran. Den-
na innefattade 169-182 §3. Vid férarbetena under 20- och 30-talen hade
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Inledning

man hela tiden klart for sig, att ett befraktningskapitel i Sj6L “maste
Agna uppmirksamhet jamval at detta dmne”. (NJA 111936 s 548.) Med
hansyn till den 6kade betydelsen av passagerarbefordran till sjoss méste
man astadkomma en mera fullstindig och riktig reglering av dithorande
fragor. Ett forslag 1934 blev foremal for en begrinsad remiss och
motsvarande bestimmelser inflot sedan i lagtexten efter vissa juste-
ringar.

7. Avtalsreglering av passagerarbefordran och passagerarbiljetter. Efter-
som lagregleringen av personbefordran till sjéss kom in pé ett sent
stadium, uppbars dessférinnan passageraravtalet av de villkor som
ingick i passagerarbiljetter. Sddana omtalas i vért land redan under
stormaktstiden, nir resande med de snabba postjakterna dver Ostersjon
(jfr Gronfors, Tidsfaktorn vid transportavtal, 1974, s 37) erhdll frisedel -
en term som i friga om gods bara anvindes i tullsammanhang (se
Flintberg, Anmirkningar till Sweriges Rikes Sjolag, 1794, slagordet
frisedel). En sadan frisedel tycks ha fungerat som en legitimationshand-
ling som berittigade innehavaren att g ombord och bli transporterad.
Biljetter blev snart uppfattade som kvitto pé erlagd befordringsavgift
och som birare av en eller flera avtalsklausuler. Utformningen blev
hogst individuell for varje transportdr, fran typ “sparvagnskvitto™ till
utforligt avtal pa flera sidor.

Ett i dldre tid vanligt kontraktsvillkor var, att passagerare som visade
sig ha en allvarlig sjukdom fick sittas iland men transportéren behélla
det erlagda biljettpriset. (Jacob Sundberg, Air charter, 1961, s 456
457.) Nir en motsvarande regel inforlivades i SjoL 1864 och 1891, blev
utformningen den att passageraren vid laga forfall” kunde avbestilla
resan mot halv avgift. Overgangen fran avtalsklausul till lagregel kan
alltsa foljas i killmaterialet. I nu géllande SjoL har skett en detaljerad
utveckling av motsvarande regler, som aterfinns i 183-187 §8.

Trots ansatser till en tvingande ansvarsreglering dominerades rittsut-
vecklingen dnda fram till 1970-talets borjan av sjotransportorernas
befordringsvillkor. Den vasentliga delen av dem bestod av liberty-
klausuler, vari beskrevs allt vad transportéren kunde foreta sig i
forhallande till passageraren utan att begd kontraktsbrott, och av
friskrivningsklausuler. Pa bilfarjornas passagerarbiljetter var det van-
ligt, att bildack oavsett inbyggnad och skydd mot véader och vind
forklarades vara i juridiskt hanseende att klassificera som viderdéck —
och for dickslast som angivits som saddan och dven faktiskt placerats pa
dick svarade sjotransportoren enligt Haagreglerna alls inte. Att dessa
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GRANGESBERGSBOLAGET
REDERIET

Overenskommelse betr. passagerare.

Undertecknad ., som fatt tillstAnd att medfélja Trafikaktiebolaget Gringesberg-Oxels-

sund tillhériga motorfartyget ..

for resa . ... . [,

under tiden . .. . e e o e cnae oo .. TOL €D AVEIft AV KE o

fritager hdrmed rederiet fran allt ansvar for den eventuella skada eller forlust, som kan
drabba mig/oss — personskada s&viill som egendomsskada — under resan, iven om skadan
eller forlusten fororsakats av fel eller forsummelse frin rederiet eller nagon for vilken
rederiet svarar.

Fartyget ar icke passagerareforande och det foreligger icke ndgon garanti att detsamma
ir utrustat for férande av passagerare; alla aligganden rorande fartygets sjovirdighet éro
darfor uttryckligen undantagna.

Garanti gives icke att fartyget kommer att avga till ovannimnda hamnar eller félja den
forutbestimda eller angivna routen; och om s& pafordras skall undertecknad ... landstiga i
vilken som helst hamn fartyget anloper, och nagon ritt till vidarebefordran eller ersittning
diirfor fran rederiet foreligger icke.

Undertecknad .. ér... inforstidd .. med att efterkomma alla tull-, karantin-, pass-
och andra foreskrifter och forbinder sig uttryckligen att till rederiet Aterbetala alla om-

kostnader och/eller skadestdnd, som rederiet kan &liggas for mitt/vart brott mot sidana

foreskrifter.

Passagerares namn

NP-ulgeA:u;e; namn

Denna férbindelse skall Gverlimnas till fartygets befiilhavare vid embarkering.
Rederi k d att olycksfall- och 8 6 ing for resan tecknas, om sddana fdrsikringar
icke redan finnas.

Tr, 62. 7, 59, 2,000
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regler dirvid tog sikte pé sédant som sdgade travaror i hoga Gverbyggna-
der pa konventionella lastfartygs vaderdack var ndgot som man inte 14t
hindra sig av. Samtidigt var det vanligt, att redaren tecknade en
forsakring till fdrman f6r av honom transporterade bilar och passagera-
re, vilken tillit honom att hanvisa skadelidande kunder direkt till en
uppgorelse med vederborande forsakringsbolag.

Storleken pa biljetterna varierade samtidigt mellan adresslappsfor-
mat och A4-format. P& den lilla biljetten kunde det finnas en enda
friskrivningsmening av typen “Mat ér icke inberaknad”, men de stora
formaten kunde rymma en omfattande textmassa med villkor om
ansvarsfrihet for de flesta tinkbara skadesituationer. Villkorens fri-
skrivningar respekterades i betydande omfattning. I Stavangerfjord ND
1921 s 75 Kristiania sjgret innehéll villkoren en redarens friskrivning
fran ansvar for agenternas forsummelse. Rederiet ansdgs pa grund darav
vara utan ansvar for att en agent underlatit att meddela en passagerare
att en avgangstid hade dndrats till f51jd av strejk. Men samtidigt stretade
domstolarna emot en langtgiende friskrivning och tolkade friskriv-
ningar snavt”. En avspegling av forhallandena i detta avseende pabla
transportrittens omrade har manien avhandling avJ. Giinther Petersen,
Ansvarsfraskrivelse (1957).

Passagerarna var vanligen helt omedvetna om de langtgdende atgar-
der som fran rederiernas sida kunde tillgripas enligt villkoren. Som en
illustration kan foljande saxas ur en modern sjoroman:  *Ni har inte
den minsta lagliga ratt.’ *Vad menar ni? Det ar klart att vi har.” ’Nej.
Kaptenen ombord har full befilsratt Gver passagerarna liksom over
besattningen.’ *Vi har betalt vara biljetter. . .” *Givetvis. Och genom att
ta emot biljetten har ni ocksa férbundit er att f6lja rederiets bestimmel-
ser. Har ni last vad som star pé biljetterna — ocksa pé baksidan?’ 'Na,
men. . .’ Chefsstewarden log ett trétt men belatet leende. ’Aha, det var
det jag trodde! Far jag nu ge er radet att lasa det. Dar ser ni att ni har
forbundit er att lyda vissa regler. Ni ser ocksa att kaptenen har laglig
befogenhet att sitta i land er om ni inte gor det. Joda, jod4, jag forsakrar
er!” (Griffin, Skepp mot nya 6den, 1961.)

Till sin omfattning svillde passagerarvillkoren &ver alla braddar och
genom sitt innehall vickte de inte sallan kritiska reaktioner fran den
resande allménhetens sida. I New Yorker for den 2 april 1961 infordes
ett oppet brev till "My Dear Cunard Steam-Ship Company, Ltd” med
reflexioner i anledning av liberty-klausulernas och friskrivningsklausu-
lernas vilmatade innehall med tillitelse for redaren att ga till vilken
hamn som helst, att docka och reparera fartyget etc. ”By all means. Let
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the ship be towed and adjust compasses as necessary. Should I at any
time during the voyage poke my head out of my porthole, attracted by an
unfamiliar sound of hammering, and observe that we are hard and fast in
a concrete container, shored up by vast balks of timber, while men chip
busily away at the barnacles of our hull, you will not find me at the head
of a throng of passengers angrily complaining that this was not the
purpose for which I and my baggage came on board. — — — I quite see that
circumstances might arise in which the Master of your ship might wish to
sail out of or beyond or in a contrary direction to the port of destination,
and might be compelled to shuttle backwards and forwards, once or
oftener, in any order and for any number of years whatsoever without
calling or omitting to call at any port or place, with or without pilots,
whether such ports or places were not behind, in front of, or beyond any
destination whatsoever from which any ship of yours had previously
deviated. It is true that the expression "backwards or forwards’ reads a
little oddly in a context where one might have expected ’ahead or
astern’, but in general I would no sooner dream of contesting the
propriety and necessity of Clause 3, in whole or in part, with or without
commas, than I would question the wisdom of Clause 19 ("Any person
carried under this ticket hereby assumes all risk of war and warlike
operations. . .’), or of that other bit that warns me not to try to hold you
liable for injury or delay to myself or my baggage arising from dangers
of the sea or other navigable waters, Acts of God or public enemies,
barratry of master or crew’ - do you get much of that, I wonder - ’seizure
under legal process, saving or attempting to save life or property at sea or
from any deviation’, etc, etc. No. In all these matters I accept you as the
experts. . .”” I fortsattningen utvecklas tanken att invindningarna riktar
sig bara mot presentationen av villkoren — bokstiverna som ar si sma
och raderna som ar s langa att man inte kan lisa dem med blotta 6gat,
att man “’runs or gave risk of reading the same line several times over,
skipping a line (which may contain upwards of twenty-five words about
doing or not doing anything whatsoever), and in general proceeding by a
course or route contrary to or out of or beyond the direct and customary
manner of reading, once or oftener in any order, backwards or forwards.
This is a risk that I am not prepared to accept, and one, moreover, that is
nowhere covered in your Conditions — - - You may decide, on
reflection, to cut down the number of Conditions. And where, as a
matter of interest, do you get that hyphen in Steam-Ship Company’?
Yours sincerely.”

Detta dr en blodig drift med juristernas utformning av avtalsvillkoren
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annu pa 1960-talet. En juridisk tradition, som till den grad har tappat
kontakten med allmant sunt fornuft hos kundkretsen, erbjuder det bista
beviset for att befordringsvillkoren inte langre kunde fullgéra sin viktiga
rittsskapande roll. Det blev nodvindigt for lagstiftaren att ingripa med
tvingande rittsregler, som lade fast en ny balans mellan producenter och
konsumenter i dagens transportforhallanden.

8. CMI:s konventionsforslag och 1973 drs sjolagsandringar. Det blev
den privata internationella organisationen av sjorattsexperter Comité
Maritime International (CMI), som tog upp hithérande problem. I en
forsta omgang skedde detta redan vid Venedigkonferensen 1907 och
omkring 1920 (bl a med forslag till tvangsforsakring), men dessa forsok
ledde aldrig till patagliga resultat. (Se darom Androulidakis-Dimitri-
adis, a as 200 ff och Schubert, Die Haftung fiir Reisende und ihr
Gepick auf Schiffen, Frankfurt am Main & Bern 1981, Biirgerliches
Recht, Handels- und Verkehrsrecht Bd 7, s 7-52. Betriffande forsak-
ringslosningen finns nérmare att lisa i Schultze-Smidt, Die Zwangsver-
sicherung der Passagiere nach dem Entwurf des Comité Maritime
International, Berlin 1927.) Under forsta delen av 1950-talet upptogs
arbetet pa passageraransvar igen, och ett utkast om passageraransvar
antogs vid Madridkonferensen 1955. (Se Braekhus’ rapport och texten
till konventionsforslaget i AfS Bd 2 s 669 ff.) Utkastet forelades den
diplomatiska sjorittskonferensens tionde session i Bryssel 1955, och vid
konferensens elfte session i Bryssel 1961 antogs en internationell
passagerarkonvention. (Se darom Brekhus’ rapport i AfS Bd 5s 614 ff
och Androulidakis-Dimitriadis, a a s 220-241.) Reglerna om resgods
hade da brutits ut, och sirskilda regler om resgods utarbetades pa CMI:s
konferenser i Aten 1962 och Stockholm 1963 samt antogs vid denna
senare konferens (CMI XXVIth Conference Stockholm 1963, texten pa
s 553 ff). Detta utkast behandlades och antogs vid den diplomatiska
sjorattskonferensens tolfte session i Bryssel 1967. (Se Rune i SVJT 1968
s 65-66 och den norska rapporten i AfS Bd 9 s 450-462.)

Redan da forutskickades att de bada utkasten om passagerare och om
resgods maste sammansmiltas till en enhetlig konvention om passagerare
och resgods. Si skedde vid CMI:s konferens i Tokyo 1969, det s k
Tokyoutkastet. Texten till detta konventionsutkast finns avtryckt nedan
i bilaga 2. Som metod vid sammansmiltningen gallde att den senare
resgodskonventionens principiella synpunkter lades till grund for en
omarbetning av det tidigare konventionsutkastet.

P4 detta stadium av forarbetena visste man inte nar en diplomatisk
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konferens slutligen kunde beriknas anta det sammansmiilta forslaget.
Under tiden hade passagerartrafiken med firjor till och fran Sverige
antagit sadana proportioner, att den svenske lagstiftaren inte ansig sig
kunna dr6ja med att inféra moderna rittsregler pa omradet. 1961 och
1967 ars konventioner hade remitterats till intresserade kretsar i
Sverige. Av dessa yttrade sig endast Sjorattsforeningen i Géteborg
(oktober 1968). Foreningen framholl de bada utkastens nira samband
med varandra och uttalade, att de borde behandlas gemensamt. De
inbordes avvikelserna var sidana, att en svensk ratificering ej fortjinade
Overvigas innan en revision kom till stind. En omarbetning borde gé ut
pé en anpassning av passagerarkonventionen till resgodskonventionen.
En lagstiftning borde nu goras tillamplig pa internationell, internordisk
och nationell fart, och skillnad borde inte goéras efter nationalitet.
Foreningen forordade att lagstiftning skedde i form av inarbetning av
utkastets regler i SjoL. (SOU 1971:90 s 30.)

De nordiska sjolagskommittéerna fann i samradd med varandra, att
man nu borde lagstifta och inte uppskjuta arbetet i avvaktan pi en
harmonisering av passagerar- och resgodskonventionerna. Darfor utar-
betades redan pé detta stadium av det internationella lagstiftningsarbe-
tet ett forslag till sarskild reglering av passagerarbefordran till sjoss,
inrymt i det sjatte kapitlet av SjoL. (SOU 1971:90 och prop 1973:137.)
Detta forslag genomfordes som ett led i vad som kallas 1973 drs
sjolagsindringar, vilka ytterligare omfattade sarskilt inforande av
Haag/Visby-reglerna om godsbefordran till sjoss. (Harom hanvisas till
Sjolagskommentaren Godsbefordran och Rune i SVIT 1974 s 538 ff.)

Tillvagagangssittet att grunda en nationell lagstiftning pa ett interna-
tionellt konventionsforslag, som 4nnu inte nitt sitt slutliga stadium av
signerad konvention efter behandling pa en internationell diplomatkon-
ferens, ar naturligtvis ovanligt. Motiveringen hérfdr var, att passagerar-
befordran redan 4gde rum i sa betydande omfattning och under s&
otillrackligt rattsskydd, att en snabb reform var av néden. Bakom denna
grundlaggande vérdering lag naturligtvis den enorma expansionen av
den nordiska farjtrafiken (a prop s 42). Firjorna var broar till och fran
Sverige och ddrmed en vasentlig del av den svenska rittsmiljon med dess
skyddsstandard. Vid remissomgangen av kommittéforslaget, som till-
kommit i nordisk samverkan av den typ vi &r vana vid pé sjorattens
omrade, hdjdes nagra roster for uppskov med lagstiftning i vantan pa en
ny konvention. Flertalet remissinstanser f6ljde kommitténs forslag med
motivering att nédvandiga forbattringar i passagerarens rittsskydd inte
borde fordréjas. Konsumentombudsmannen (KO) anmarkte pi att de
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foreslagna forbattringarna var otillrackliga. Enligt honom borde luftrat-
tens strangare ansvarssystem efterbildas. Sverige borde i nordiskt
samforstand ga in for ett internationellt erkdnnande av ett starkare
rittsskydd for passagerarna. DepCh uttalar hdrom:

”Jag delar instéllningen att de nuvarande reglerna om befordran av
passagerare och resgods till sjoss ger passageraren ett sa otillfredsstél-
lande rittsskydd att lagrevision inte lampligen bor uppskjutas i vintan
pa arbetet inom IMCO. Det kan enligt min mening inte férnekas, att
Tokyoutkastet erbjuder patagliga forbattringar i passagerarens ratts-
skydd som fortjanar att beaktas vid en sddan lagrevision. Samtidigt
instimmer jag med konsumentombudsmannen i att forbattringarna ar
otillrackliga. Bl a ar en del av begransningsbeloppen fér 1dga och det
nautiska felet finner jag inte godtagbart som grund for ansvarsfrihet i
modern passagerarfart.

Det finns enligt min mening inte heller anledning att kinna sig alltfor
hért bunden av de 18sningar som Tokyoutkastet innehaller. Det éri dag
inte mojligt att forutsiga vilka regler en blivande konvention kan
komma att innehalla. Man far dock anta att de konventioner som pa
senare &r har antagits rorande befordran av passagerare med andra
transportmedel och som innehéller f6r passagerarna mera férmanliga
16sningar 4an Tokyoutkastet kommer att i viss utstrickning péverka
konventionsarbetet i IMCO.

Jag vill darfor fororda att nya regler nu genomfdrs om befordran av
passagerare och resgods. Tokyoutkastet bor tas som utgangspunkt for
lagstiftningen men samtidigt bor forbattringar i passagerarskyddet
genomforas. Till dem hor som ndmnts vissa hdjningar av begrénsnings-
beloppen och utmdnstring av det nautiska felet som ansvarsfrihets-
grund. Dairtill har man anslutit sig pa dansk, finsk och norsk sida. I det
fortsatta internationella konventionsarbetet skall man givetvis p svensk
sida verka for att &tminstone de foérbattringar av passagerarskyddet som
nu foreslas i den svenska lagen kommer att gilla ocksé i den blivande
konventionen. Den omstiandigheten att dessa férbattringar redan ge-
nomforts i de nordiska sjolagarna far antas underlitta for den svenska
delegationen att med kraft driva sidana synpunkter.” (A prop s 51.)

Pa basen av Tokyoutkastet utarbetades darfor det slutliga forslaget.
Innehéllet i Tokyoutkastet sammanfattas i forarbetena med féljande
oversikt:

”Bortfraktaren ir ansvarig for skada som uppkommer genom fel eller
forsummelse pa hans sida. Ansvaret ar tvingande och técker i princip
tiden fran ombordstigning till ilandstigning och vissa sjotransporter
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mellan fartyg och land. Fordon som passageraren medfor behandlas som
resgods. Dyrbarheter tas i berakning endast efter sarskilt atagande av
bortfraktaren. Dennes ansvar for fartygets behoriga skick galler hela
befordringen och utrymmet for ansvarsfrihet pé grund av nautiskt fel ar
begransat till fordonsskada. Ansvaret ér i princip ett presumtionsansvar,
dvs fel eller forsummelse pa bortfraktarens sida skall presumeras tills
han bevisar motsatsen. Detta giller vid skada pa person eller handres-
gods, under forutsittning att skadan intraffat i samband med sjoolycka,
brand eller explosion, samt vid skada p& annat resgods oavsett om
skadan har saddant samband eller ej.

Bortfraktarens ansvar ar enligt Tokyoutkastet begransat till vissa
lagsta belopp i Poincaréfrancs. For personskador har inget belopp
faststallts men begrinsningen forutsétts pa den punkten inte komma att
understiga 500 000 francs (dvs ca 175 000 kr). Vissa sjalvriskbelopp skall
kunna faststallas genom avtal. Liksom Visbyreglerna ger Tokyoutkastet
bortfraktaren féormanen av konventionens skydd dven om talan mot
honom grundas pé annat &n kontraktsférhallandet. Och pa motsvarande
satt bereds bortfraktarens underlydande konventionsreglernas skydd
for de fall ersdttningstalan riktas mot dem. Tokyoutkastet innehaller
ocksa en jurisdiktionsklausul som begransar antalet behoriga domstolar
for skadesténdstalan till vissa angivna saddana.” (A prop s 48-49.)

9. Atenkonventionen och 1983 drs sjolagsindringar. Redan éret efter
det nya 6 kapitlets antagande, i december 1974, dgde den asyftade
diplomatkonferensen rum i Aten och resulterade i den s k Atenkonven-
tionen. Texten till denna aterges nedan i bilaga 1. Till grund f6r denna
konvention lig ett slutligt utkast utarbetat av den internationella
sjofartsorganisationen IMCO (Inter-Governmental Maritime Consulta-
tive Organization), numera efter sommaren 1982 kallad IMO (Interna-
tional Maritime Organization). (Se narmare om detta namnbyte Lampe
i JMLC 14, 1983, s 305 ff.)

Tanken att de nordiska lagstiftningarna 1973 skulle kunna anvéndas
som en hivstang och kanske en forebild vid tillkomsten av den slutliga
internationella konventionen visade sig halla. Ansvaret for sjotranspor-
toren blev ett presumtionsansvar med en viss utvidgning i férhéllande till
Tokyoutkastet. Ansvaret géller, forutom vid skada orsakad av vissa slag
av sjoolyckor, dven nir skadan uppkommit till f61jd av fel i fartyget
(defect in the ship). Vidare hojdes begransningsbeloppen i forhallande
till Tokyoutkastet till en niva som i stort svarade mot de belopp som 1973
ars sjolagsiandringar fastlagt. Sarskilda ansvarsregler har inforts i
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Atenkonventionen for de fall, dir transporten utfors helt eller delvis av
annan ian den som slutit avtalet om passagerarbefordran. Forebild for
denna bestimmelse, som saknas i Tokyoutkastet, blev de bestimmelser
dirom, som hade inférts i den nya nordiska lagstiftningen genom 1973
ars sjolagsandringar. I ovrigt foreligger bara mindre avvikelser i
forhallande till Tokyoutkastet och dirmed &aven fran det nya 6 kap.

Detta shutresultat blev sdlunda nagorlunda i éverensstimmelse med
vad de nordiska linderna hade 6nskat. Vid Atenkonferensens inledning
hade ocksa den svenska chefsdelegaten Birgitta Blom deklarerat vad i
protokollet &tergivits salunda: ”While hoping that the Convention
would be as far as possible in conformity with the Swedish legislation,
her delegation were of course ready to compromise, provided that the
primary aim of the interests of the passenger was kept in mind. If a
balance were to be struck, the interests of the passengers should be
paramount.” (UN LEG/CONF. 4/SR. 2, 31 January 1977, dvs revidera-
de och slutligt godkidnda protokoll fran konferensen i december 1974.)

Med denna utgéng blev uppgiften att revidera 1973 ars 6 kap Sj6L av
starkt begrinsad omfattning. Man kunde kanske ha véntat att de
nordiska linderna efter latta retuscher i sin redan gillande lagstiftning
skulle ha ratificerat den nya Atenkonventionen. S& blev nu inte alls
fallet. De litta retuscherna genomfdrdes naturligtvis, men ansvarssum-
morna i den nya konventionen befanns nu ndstan tio dr senare alldeles
otillrickliga. Sj6lagsutredningen fastslog, att de begrdnsningsbelopp
som finns i 6 kap SjoL och som i huvudsak svarade mot dem som pa
hosten 1974 togs in i konventionen, pa grund av pagéende inflation
urholkats. Konsumentprisindex hade under tiden Okat med néstan
80 %. For att begriansningsbeloppen nu skall ha motsvarande kopkraft
som da de faststilldes skulle alltsa kravas att de hojdes med motsvarande
procentsats.” (SOU 1981:8 s 118.)

DepCh anforde for egen del i frigan: De begransningsbelopp som
foreskrivs i Atenkonventionen ligger enligt min uppfattning pa en sé 1ag
nivad att de fran svensk utgingspunkt redan nu &r i lagsta laget.
Konventionens begrinsningsbelopp motsvarar i huvudsak de belopp
som f n finns i 6 kap sj6lagen. Sedan konventionen antogs ar 1974 har
dessa begransningsbelopp pa grund av inflationen kommit att i betydlig
grad minska i virde. Det svenska konsumentprisindexet har sedan dess
okat med dver 100 procent. For att begransningsbeloppen nu skall ha
motsvarande kopkraft som nir de faststéalldes ar 1974 skulle alltsd krivas
att de mer dn férdubblades. Genom att ratificera konventionen skulle
Sverige dessutom folkrattsligt binda sig for att behdlla begransningsbe-
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loppen dven nir dessa efter hand minskar ytterligare i varde. Sarskilt nir
det galler ansvaret f6r personskador ar det enligt min uppfattning inte
forsvarbart att 1asa sig for en sddan utveckling. Jag vill ocksa framhalla
att det nuvarande begransningsbeloppet for personskador fran svensk
sida ansags otillfredsstillande redan nar det togs in i sjolagen ar 1973,
men det godtogs dd av hénsyn till nskemalet om nordisk rattslikhet
(prop. 1973:137 s 104).

Frégan ar nu om det trots den kritik som maste riktas mot konventio-
nens begransningsbelopp finns starka skél att dnda tilltrdda konventio-
nen. Jag vill d& forst framhalla, att jag givetvis anser det vara angelaget
att det inom transportratten i stérsta mojliga utstrackning rader en
internationell réttslikhet grundad pé internationella konventioner. I
likhet med utredningen anser jag emellertid att det inte foreligger nagot
stort behov av en internationell enhetlighet i den rittsliga regleringen f6r
passagerartransporter till sjoss. I detta avseende skiljer sig enligt min
uppfattning reglerna om passagerarbefordran fran t ex reglerna om
godsbefordran. Som framgar av utredningens betankande (s 118 f) dger
den passagerartrafik som berdr svenska intressen till den 6verviagande
delen rum inom landet eller mellan de nordiska landerna. Passagerartra-
fiken pa andra ldnder ar volymmassigt av mindre betydelse. Behovet av
rattsenhet gor sig darfor i huvudsak géallande inom Norden. Enligt min
uppfattning skulle det darfor inte ha nadgon betydelse for konkurrens-
mojligheterna for svensk sjofart, om Sverige avstar fran att tilltrada
konventionen och i svensk lagstiftning inférs hégre begransningsbelopp
in de som foreskrivs i konventionen. Jag vill ocksd papeka att
Atenkonventionen hittills har tilltratts av endast sex stater, Arabrepub-
liken Jemen, Liberia, Spanien, Storbritannien, Tonga och Tyska
Demokratiska Republiken. Det dr mindre troligt att den kommer att fa
nagon storre anslutning av andra viktiga sjofartslander.

Négra remissinstanser har uttryckt farhagor for att Sverige som icke
konventionsstat skulle fa ringa mojligheter att paverka arbetet med en
revision av konventionen. Enligt min uppfattning finns det knappast fog
for nagra storre farhagor i detta avseende. Om de nordiska linderna
inom IMO gemensamt tar upp frigan om en revision av begransningsbe-
loppen, torde dessa landers inflytande pa revisionsarbetet inte i nadgon
storre omfattning bero pd om de har tilltratt konventionen eller ej.
Mojligheten for de nordiska landerna att paverka en sddan revision 6kar
enligt min uppfattning, om den nationella lagstiftningen i Ovrigt
overensstimmer med konventionen.

Vad hérefter angar anknytningen mellan Atenkonventionen och 1976
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ars begrinsningskonvention ar det givetvis riktigt, som redareférening-
en har papekat, att man beaktade de begrinsningsbelopp som anges i
Atenkonventionen niar man vid utarbetandet av 1976 &rs konvention
skulle bedéma férsiakringsmarknadens kapacitet. Enligt min mening
finns det emellertid inte nigot som tyder pa att forsdkringsmarknaden i
dag inte skulle ha kapacitet for att till rimliga premiekostnader ticka de
begrinsningsbelopp som utredningen har foreslagit.

Mot bakgrund av vad jag nu har anfért bitrader jag utredningens
forslag att Sverige skall avstd fran att tilltrdda Atenkonventionen.
Liksom utredningen anser jag emellertid att Sverige bor i allt vésentligt
anpassa sin lagstiftning till Atenkonventionen utom savitt géller be-
gransningsbeloppen. Aven om rittslikhet inte &r av avgorande betydelse
nar det giller sjtransport av passagerare, ar det enligt min uppfattning
anda onskvirt att den svenska lagstiftningen i huvudsak kommer att
Sverensstimma med vad som kommer att gilla i andra lander, sirskilt d&
i lander med vilka Sverige upprétthaller regelbunden passagerartrafik.
Mitt forslag i detta avseende innebdr att svensk rétt i mycket stora delar
kommer att dverensstimma med lagstiftningen i de linder som tilltrdder
Atenkonventionen.

Det svenska stillningstagande som jag nu har foérordat innebar
givetvis inte att Sverige skulle ge upp tanken pé att i framtiden tilltrada
Atenkonventionen. En forutséttning for ett svenskt tilltrade méaste dock
vara att de begrinsningsbelopp som foreskrivs i konventionen hojs till
minst den niva som nu foreslés i de nordiska ldnderna. Utredningen har
forordat att man fran svensk sida inom IMO skall aktualisera frédgan om
en 6versyn av Atenkonventionens begransningsbelopp. Jag anser for
min del att Sverige tillsammans med de andra nordiska ldnderna vid
lamplig tidpunkt bor verka for att frigan om en 6versyn av Atenkonven-
tionens begransningsbelopp tas upp pd IMO:s arbetsprogram.

Jag delar utredningens uppfattning att man vid en sddan versyn bor
striva efter att, forutom att astadkomma en avsevird hdjning av
begrinsningsbeloppen, fa till stdnd en ordning som gor det mojligt att
med jaimna mellanrum pé ett enkelt satt dndra beloppen med anledning
av inflationens verkningar. Som utredningen framhallit har utveckling-
en under 1970-talet visat hur brickligt ett system med konventionsbund-
na begrinsningsbelopp ar i inflationstider. Frdgan hur man skall f till
stand ett system som mojliggor att realvardena pa begransningsbelopp i
internationella konventioner behélls oférandrade ar darfor av betydelse
inte bara for Atenkonventionen utan ocksa for andra internationella
konventioner som innehdller begrinsningsbelopp, t ex 1976 ars be-
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gransningskonvention. Denna frdga har bl a studerats inom FN:s
kommission f6r handelsritt (UNCITRAL). Aven inom IMO har denna
fraga diskuterats ingdende, bl a i samband med arbetet pé ett utkast till
en konvention om skadestdndsansvar vid sjotransport av farligt gods och
i samband med den pagaende revisionen av 1969 ars oljeansvarighets-
konvention och 1971 érs oljeskadefondskonvention.” (Prop 1982/83:159
s 83-85.)

Med stdd av dessa 6vervaganden foljde DepCh sjolagsutredningens
forslag att infora ansvarssummor, som hdjdes ndgot mera &n som
motsvarade en justering for att kompensera den inflation som hade agt
rum sedan 1974, och att justera vissa bestimmelser sé att de anpassades
till Atenkonventionen, men dven forslaget att Sverige inte skulle ansluta
sig till konventionen. Denna 18sning antogs som enhetlig f6r de nordiska
landerna. Norden har hirmed féatt en lagstiftning om rdttsskydd for
passagerare, som gOr att farjtrafiken i egenskap av ”’broférbindelse”
inom det nordiska omradet haller en standard som nagorlunda passar
landmiljén.

Vad den rent redaktionella utformningen angér uttalade DepCh:
”Utredningen har lagt fram forslag till en modernisering av spraket i 6
kap. sjolagen. Aven jag anser det lampligt att se dver spraket i samtliga
paragrafer i kapitlet, dven om flertalet av bestimmelserna inte 4ndras i
sak. En remissinstans, Goteborgs tingsratt, har anfort, att en sadan
spréaklig 6versyn inte far vara ett sjalvindamal utan bdr utgdra ett sétt att
fa en enklare och mera lattforstaelig lagtext. Enligt tingsrétten har
utredningen inte lyckats med detta. Tingsritten pipekar ocksi att
forslaget i den delen inte 1aggs fram som ett gemensamt nordiskt forslag.
Jag vill i anledning harav framhalla att det just 4r 6nskemalet att i sa stor
utstrickning som mdjligt bibehalla den nordiska enhetligheten som
foranleder mig att avsta fran att foresla mera langtgdende férandringar i
sprakligt hianseende. De smérre sprékliga justeringar som utredningen
har foreslagit anser jag emellertid uppfyller syftet att ndgot modernisera
spréket.” (A prop s 87.)

10. Konsumentskydd for fartygspassagerare. Ett tydligt drag i den
senaste rattsutvecklingen ar den allt starkare betoningen av passagera-
ren som skyddsviard konsument i forhéllande till sj6transportoren.
Passageraren intar typiskt stallning av svagare avtalspart i forhéllande
till sjotransportoren, liksom han gor det i forhallande till transportorer
med andra transportmedel, dar ett tvingande skydd sedan lange inforts.
Nar motsvarande skyddssynpunkter skulle tillgodoses i 1800-talets
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emigranttrafik begagnade lagstiftningen tekniken att direkt reglera
nédvidndiga anordningar for att uppna erforderlig transportkvalitet,
sasom minsta storlek pd kojutrymme, ventilationsanordningar m m
(ovan under 1). Nu inriktar man sig i stillet pd utformningen av
rittsreglerna sjalva; genom att gora dem i stor utstrickning tvingande, vill
man uppnd de efterstravade effekterna f6r kunden-konsumenten.

Skillnaden i skyddsnivd mellan den traditionella sjoritten och de
senaste lagdndringarna 1973 och 1983 framgér klart av de krav som
konsumentombudsmannen (KO) drivit i reaktion mot vad man hittills
ndjt sig med vid passagerarbefordran till sjéss. For KO ér den sjalvklara
modellen att sa langt mojligt efterlikna luftbefordringskonventionens
ansvarssystem — en samre stéllning for sjOpassagerare nar det galler
ansvarets omfattning och summamassiga begransning kan helt enkelt
inte forsvaras. Den norska kommittén uttalar utan reservation, att
begransningsbeloppet per passagerare i princip bor vara detsamma vid
sjotransport och vid lufttransport. (Innstilling IX fra Sjslovkomitéen,
1971, s 20.) Den svenske DepCh ser sig nédsakad att argumentera mot
en slavisk efterbildning, som ingen hénsyn tar till skiljaktiga sakliga
forhallanden, tex passagerarnas storre rorelsefrihet ombord pé ett
fartyg jamfort med vad fallet 4r ombord pa ett flygplan. (Prop 1973:137
s 98, jfr ovan under 3.) Men ursidktsgrunden nautiskt fel (vardslos
navigering), en sjorattslig specialitet som KO reagerade héftigt infor,
finner dven DepCh orimlig att forsvara med avseende pa ansvaret mot
passagerare. (A mot s 99-102.) Trycket fr&n analogier med Ovriga
transportmedel och frdn konsumentsynpunkter sveper hir undan spe-
ciellt sjorattsliga rattsfigurer.

Trycket kvarstod vid 1983 ars sjolagsindringar. Utredningens forslag
att Sverige inte skulle tilltrada Atenkonventionen pa grund av de alltfor
laga begransningsbeloppen men i ¢vrigt huvudsakligen efterbilda de
materiella reglerna stod i klart samband med KO:s instidllning men
stoddes inte av Sveriges Redareférening. DepCh valde att ansluta sig till
utredningens forslag (Prop 1982/83:159 s 83-85) med forut redovisat
resultat: en betydande uppriakning av begrinsningsbeloppen och en
anvandning av konventionen enbart som modellagstiftning.

SjoL:s tvingande ansvarssystem till sjopassagerarnas skydd suppleras
med biljettvillkor, ddr numera allmént hénvisas till ’svenska farjerede-
riers transportvillkor, vilka ar baserade pa den svenska sjolagen”. Med
denna hanvisning asyftas Transportvillkor vid transport av passagerare
och resgods med avgdngs- eller bestimmelseort i Sverige, antagna 1 juni
1980 av Sveriges Redareforening efter forhandlingar med Konsumentver-
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ket. Dessa avtrycks nedan i bilaga 3 och kallas for korthets skull de
svenska firjevillkoren. (Jfr nedan vid 201 § under 7.) Aven om
perspektivet i dessa villkor inriktas mot sjopassagerarens stallning som
konsument, s& har sjétransportdrens samtliga mojligheter till friskriv-
ning tillvaratagits och ingenting vésentligt darutdver givits — exempelvis
den jamstalldhet mellan sjo- och flygpassagerare som KO plédderat for.
Standardvillkoren kompletteras ibland av den sarskilde sjétransporto-
ren i ansvarsbefriande syfte. (Jfr Sisula-Tulokas, Drojsméalsskador vid
passagerartransport, 1985, s 348-349.)

Konsumentsynpunkter i samband med passagerarbefordran framkom
vid tillkomsten av de Allmdnna resevillkoren for sillskaps- och gruppre-
sor 1975, dar Svenska resebyraféreningen och Researrangorsféreningen
hade 6verlaggningar med KO. Villkoren avtrycks i sin helhet nedan i
bilaga 4. De behandlas utforligt av Steneby, Reseavtalet (1981).
Motsvarande resevillkor finns i Danmark, Finland och Norge. En
jamfoérande genomgang av samtliga dessa standardvillkor erbjuder det
omfattande betinkandet Konsumentskydd vid sillskapsresor. En sam-
nordisk utredning (1985 NEK Nordisk Embetsmannskomité for konsu-
mentspgrsmal, rapport 1985:4). Den avslutande utvérderingen av
nuvarande villkor ar kritisk. Bla patalas, att avtalsregleringen mellan
parterna i vissa hinseenden stér i strid med viss tvingande lagstiftning
(s 335). Tanken pa en tvingande lagstiftning om reseavtal vicks (s 336).

Avtalsvillkor av nu behandlade slag ar underkastade den skilighets-
prévning av standardvillkor som foreskrivs i lagen (1971:112) om
avtalsvillkor i konsumentférhallanden. Dartill kommer att ett villkor i
en konkret tvist kan provas med avseende pa skiligheten och goras till
foremal for jamkning enligt den stora generalklausulen i AvtL 36 §, en
jamkning som dven kan strécka sig sa ldngt att villkoret helt lamnas utan
avseende. Inte ens det faktum, att villkoret i friga grundar sig pa ndgon
internationell konvention, kan ”immunicera” det fran skélighetsprov-
ning i ndgot av dessa avseenden. Men det ar troligt att ett allmént och
internationellt godtaget villkor inte utan mycket 6vertygande skél kan
underkénnas.

11. Sjépassagerarnas skyddsnivad ur ersittningsrittslig synvinkel. Passa-
gerare som skadas far sin ersattningsnivd bestimd inte enbart av
passagerarreglerna i 6 kap SjoL, s langt det dr svensk ritt som skall
tillimpas. Det moderna samhillet uppvisar en rad olika regler som
galler kompensation for skadelidande dven i denna situation, exempel-
vis under frivilliga férsikringar och obligatoriska forsikringar, sociala
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trygghetsregler och bidragsregler m m. Det ar samspelet mellan alla dessa
regelgrupper, som ger slutresultatet av ett ersattningsbelopp i pengar for
den skadelidande. Naturligtvis ar det just detta samlade resultat som ar
det praktiskt betydelsefulla f6r den enskilde. Inom doktrinen avspeglar
sig denna realitet i att skadestandsritten alltmer ses i sammanhang med
andra ersattningsformer, allt samlat till en ersattningsratt.

(Programuttalanden for detta grepp av Hellner, Svensk réitt i omvand-
ling, 1976, s 169 ff. Jfr Tullberg, Ersattningsratt, 1982, som genomfor
perspektivet som pedagogiskt grepp, och Roos i Festskrift till Hellner,
1984, s 501 ff, dar starkt pladeras for det erséttningsrattsliga perspek-
tivet.)

Sammanstills sdlunda passagerarreglernas skyddsnivd i friga om
personskador och sakskador med skyddsnivan enligt andra regelkom-
plex, visar det sig att sociala trygghetsersattningar fér sddana passagera-
re som dr anstdllda hos ndgon arbetsgivare och reser i tjinsten redan i och
for sig ger ett hogre skydd och darfor dstadkommer att 6 kap SjoL stills
at sidan som obehovligt i sammanhanget.

Betraffande sidana som inte reser i tjdnsten utan pd semester ar vidare
att marka, att den vanliga hemforsikringen vanligtvis innefattar resefor-
sikring, som dven den i atskilliga lagen —1at vara att det finns luckor - ger
vederborande ett battre skydd for resgods och ar latt att aberopa. En
utgangspunkt for forsakringstackning vid forlust av eller skada pa privat
egendom utanfor forsakringstagarens bostad, exempelvis pé resa, ar att
forsakringstagaren har sin egendom under skilig uppsikt. (Jfr Baur &
Roos, Vad ticker hemforsikringen?, 1979, s 74 ff.) Det finns ocksa
sarskilda reseforsikringar och resgodsforsikringar. 1 fraga om sddant
dyrbart gods som medforda bilar har bildgarna normalt sirskild
kaskoforsikring (vagnskadeforsikring); darutover tar passagerarrede-
rierna frivilligt sarskilda foretagsforsakringar, som ger dem mojlighet att
betala ut storre belopp én enligt 6 kap Sj6L och slippa tvista. En vanlig
form ar bilsjoforsikring, som direkt utan att ansvar pé sjdtransportdrens
sida maste foreligga ersatter skador pé registrerade passagerarbilar och
trailers. For enstaka situationer finns utrymme for en foérsékring av
excessrisker. (Wetterstein, Sjorattsliga skrifter, 1986, s 220.)

En nagot tillspetsad och grov sammanfattning av det sagda ir, att
passagerarreglernas skydd i allmdnhet har verklig betydelse endast for
semesterresande som saknar hemforsikring och dd bara om sjétranspor-
toren inte frivilligt har tickt in sig med sdrskild foretagsforsikring. Med
hemférsikringens utomordentliga utbredning i dagens samhille och
foretagstorsidkringens utbredning blir den gruppen mycket liten. (Tull-
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berg, Riskfordelning och forsakringsskydd vid fartygskollisioner, 1984,
s 59-62, 72.)

Nar det géller dréjsmdlsskador vid passagerartransport ar laget ett
annat. Ty sociala forsakringar och privata forsikringar tillhandahéller
ingalunda i detta avseende ett motsvarande skyddsnit. P4 detta omride
far darfor det tvingande passageraransvaret en mera sjilvstindig
betydelse.

12. Dréjsmalsskador vid passagerartransport i lagstiftningen och i det
praktiska rdttslivet. De regler som lagstiftningen stéller upp om dréjs-
mélsskador ar, liksom reglerna om skada pd transporterat gods,
utformade som en rad principer att tillimpa pd uppkommande fall:
forutsiattningarna for skadestdndsskyldighetens intrade, skadevirde-
ring, summamassig ansvarsbegransning m m. De praktiska skadefallen
har ofta en helt annan “profil” dn den lagstiftarna har haft f6r 6gonen.
Passageraren som blivit f6rdrojd fér extra utgifter om han skall klara
6vernattning och méaltider pd egen hand. Han har kanske inte kontanta
medel for dessa ovantade utgifter. Han ar i sjdlva verket battre hjalpt
med att transportforetaget ordnar med hotellrum, middag och liknande
och befordrar honom till den 6nskade platsen ndsta dag med nagon
annan transportldgenhet eller nadgon annan transportor. Sisula-Tulokas,
som grundligt undersOkt dessa fragor, har visat att finlindsk reklama-
tionspraxis i stor utstrackning handlar om vilka atgérder transportéren
skall foreta for passagerarens rikning. En stor del av poingen med dessa
atgarder 4r att passageraren slipper arbetet med att sjalv arrangera sin
overnattning och vidaretransport. I ljuset harav passar lagens regler om
sjalvrisk for passageraren séllsynt illa — det ar just de sma och ovantade
utgifterna som han vill bli besparad. Transportdren har goda skél att som
en kundservice ordna pa bekvamaste satt for passagerarna och eventu-
ellt ticka in sig med forsiakring for extra utgifter i stallet for att benhart
folja lagens upplaggning av skadestandsreglerna. (Sisula-Tulokas,
Dréjsmaélsskador vid passagerartransport, 1985.)

13. Krav enligt 6 kap SjoL dr mycket sillsynta. Det angivna forhéallandet
forklarar varfor den praktiska betydelsen av reglerna i 6 kap SjoL ar sa
begransad. Ytterst sallan kommer det upp verkliga tvister pa4 omradet.
Enligt uppgift fran Silja-rederiet kommer i deras farjetrafik mellan
Sverige och Finland till juridisk behandling upp bara ca 10 fall om aret
rorande personskador. Detta kan vidare bero pa att passagerarna inte ar
medvetna om de rittigheter till ersattning som finns. Rattsfall fran tiden
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fore den tvingande lagstiftningen dr ocksa sillsynta, darfor att det
mestadels framstar som dalig féretagspolicy att inte géra upp hithérande
skador pé ett sitt som motsvarar den resande publikens rimliga krav.
Dir rattsfall finns, framstar de ej sillan som ~udda”, ibland rent av en
smula groteska (exempelvis Fylgia NJA 1944 s 333 SHD om passagera-
ren som tog sig i land genom armgang pé den strickta fortdjnings-
trossen).

Mot bakgrunden av att passagerarkrav sillan féorekommer kan man
stilla fragan, om inte andra fragor 4dn ersittningsfragor i dagens lage
skulle vara mera angeligna att lagreglera, tex overbooking som &r ett
kinsligt rattsproblem ifrdga om flygpassagerare. (Se Sisula-Tulokas,
Drojsmalsskador vid passagerartransport, 1985, s 79 ff mfl st och
Bogdan i TfR 1986 s 27 ff.) Som andra saddana frdgor har nimnts
drojsmalsansvar och rattslaget niar passageraren inte antrader sin resa
(Basedow i ZHR 148, 1984, s 259), bada just sddana som den svenska
lagstiftaren har tagit fasta pa och reglerat.

14. Isdrskilda situationer kan passagerarkrav uppga till mycket betydan-
de belopp. Men ersittningsfrdgorna vid passagerarskador kan inte
avfiardas som ointressanta bara darfor att de ar sallsynta. Det &terstar en
situation dar hoga ersittningar kan samlas och uppga till stora belopp.
Det ir da fraga om allvarliga personskador, eventuellt ledande till déden
och krav fran efterlevande. Vid totalkatastrof som drabbar ett stort
passagerarfartyg, och sarskilt om saken kommer upp vid amerikansk
domstol, kan det bli fraga om mycket betydande belopp. (Jfr Tullberg
a as 56-67,62.) Och den 6msesidiga Protection & Indemnity Insurance
eller kortare P & I-forsékringen (ansvarsforsikringen for sjdtranspor-
toren) saknar i och for sig ett ansvarstak; ett overspill” maste darfor i
sista hand slas ut pa hela forsakringskollektivet.

Nir en sjotransportor har tagit ut en P & I-foérsikring, ticker den allt
ansvar som inom dess omrade vilar pa redaren, forutsatt att lagvalskrite-
rierna ir uppfyllda. Ett hogt skadestandskrav for “’personal injury” i
USA vid en sjotransport ar darfor fullt ut tackt. Om redaren vill utvidga
detta ansvar till omrdden utanfor P & I-forsdikringen, tex till landar-
rangemang med hotell och sightseeing m m, maste han daremot avtala
detta sirskilt med sin P & I-klubb. Sa lar séllan ske vid paketresor men
ddaremot ibland vid kryssningstrafik med olika landarrangemang. Om
det visar sig om6jligt att fa en 6nskad utvidgning av P & I-férsékringen,
ar sjdtransportoren hanvisad till att forsoka f4 en komplementforsikring
pa den allménna forsakringsmarknaden.
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Virldshistorien uppvisar flera exempel pa storolyckor. I samband
med Titanics forlisning &r 1912 drunknade 825 passagerare, och ombord
pé Empress of Ireland ar 1914 foljde 837 passagerare med i havets djup.
Enligt en amerikansk undersékning har under en tidsperiod av 100 ar
(1846-1946) virlden 6ver intraffat 168 sjoolyckor, dar vid varje olycka
o6ver 100 minniskor omkommit. (Wetterstein, Globalbegransning av
sjorattsligt skadestandsansvar, 1980, s 257.) Aven vid mindre olyckor
kan summorna sammanlagt uppga till betydande belopp. Nér Sundance
1984 fastnade pé ett grund utanfér Vancouver med femhundra passage-
rare ombord, uppkom en situation dar mycket stora ersittningskrav blev
aktuella. Genom en snabb reglering pa platsen (innan amerikanska
advokater hunnit erbjuda sina tjanster) av skadestdndskrav fran prak-
tiskt taget alla passagerare och besittningsmén stannade den totala
P & I-forlusten vid 4 miljoner dollar. Ett utdraget forfarande med
rattegdngar mm berdknades ha kunnat resultera i en genomsnittlig
forlust av en miljon dollar per person, alltsd femhundra miljoner dollar.

15. Forarbetena till 6 kap SjoL. Den visentliga delen av det nuvarande
passagerarkapitlet ér ett resultat av 1973 &rs sjolagséndringar. Betén-
kandet bakom detta (SOU 1971:90) ar naturligtvis av intresse, men prop
1973:137 intog i flera avseenden den mera reformvénliga attityd som
blev bestimmande och erbjuder darfor den viktigaste kéllan till
forstdendet av dagens lagtext. Eftersom Atenkonventionen som modell-
lag kom att sa langt folja samma linjer som den svenska lagtexten 1973,
blev den dirpé f6ljande revisionen 1983 begransad till sjélva ansvarsreg-
leringen pa ett sddant satt, att prop 1982/83:159 maste lasas mot
bakgrunden av 1973 ars prop och narmast som en komplettering av
denna med modifikationer av vissa stdndpunkter. Huvudkillan blir
alltsa dven i dag 1973 &rs proposition.

Eftersom det hir ror sig om en samnordisk lagstiftning finns det skél
att uppmirksamma &ven andra nordiska forarbeten. Sérskilt har
uttalanden i norska forarbeten betydelse pa négra punkter, vanligen
som komplettering till de svenska motiven. Nagon gang foreligger en
avvikelse som bor uppmiarksammas (kommentaren till 171 § under 8.)

16. Passageraravtalet i rittslitteraturen. Den rattsvetenskapliga bearbet-
ningen av detta omrade i sjoratten ar ytterst obetydlig. I éldre tysk
litteratur finns framstillningar om Passagiervertrag som baserats huvud-
sakligen pa allmént avtalsrattsliga och obligationsrittsliga grundsatser.
Bland nutida framstillningar finns n&gra monografier som utgivits i
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Tyskland och som anges nedan vid 171 och 188 §§. Men det ror sig inte
om nigra mera betydande juridiska arbeten. I fransk och engelsk
handbokslitteratur ingar iven nagra korta avsnitt om personbefordran,
skrivna pliktskyldigast och for fullstindighetens skull.

Huvudarbetet i nordisk juridisk litteratur ar Lena Sisula-Tulokas’
akademiska avhandling Drojsmaélsskador vid passagerartransport
(1985). Som titeln anger 4r det drojsmalsansvaret som framstéllningen
koncentrerar sig pa. Utgangspunkten ér sjorattens regler om personbe-
fordran och jamforelsevis anvands land- och luftrattens motsvarande
regler. Utvalda transportforetags hanterande av hithérande problem i
praktiken kastar ett intressevickande ljus over problemen. Aven frén
allméint formogenhetsrattslig synpunkt tilldrar sig undersokningen in-
tresse. (Jfr Gronfors i FJFT 1986 s 153-160.)

I 6vrigt innehéaller nordisk rattslitteratur bara spridda uttalanden och
enstaka uppsatser. Det finns skal att sarskilt erinra om en kortfattad
framstéllning av Larssen, Fergeansvar (1982, Juridiske skrifter 1, Det
juridiske fakultet, Bergen). I sitt begransade format innehdller denna
studie en del synpunkter pa persontransporternas juridik i modern
farjtrafik.

17. Kommentarens uppliggning. Denna tredje volym av Sjolagskom-
mentaren ir uppstalld och redigerad p4 samma satt som de bada tidigare
volymerna. Detta innebir, att det &r fraga om en svensk sjolagskom-
mentar, dir nordiskt och internationellt material aberopas for att belysa
den svenska rittens innehall. Vidare erbjuder framstillningen en
bekviam mojlighet for den, som har fatt ett problem rérande en paragraf
eller nagra paragrafer i 6 kap, att snabbt orientera sig om vilket material
som finns och hur grundtankarna for ett stadgande ser ut — men det ar
inte friga om att ge en handboks fardiga svar pa ett antal konkreta
fragor. (Jfr Falkanger i SVIT 1983 s 547.)

I ett sarskilt avsnitt nedan (bilaga 5) upptas ett supplement till
Sjolagens bestimmelser om godsbefordran (1982). Diri har upptagits
de forandringar som har gjorts i 5 kap SjoL sedan den forsta volymen av
sjolagskommentaren utgavs. Om detta supplement anlitas, har man i
och med denna volym tillgéng till en aktuell framstéllning av hela 5 och 6
kapitlen SjoL, tillsammans 130 §§. Den for allt ansvar pa grund av SjoL
gillande yttersta begriansningen (globalbegransningen) kommenteras
darutover av Birgitta Blom i den niarmast féregdende volymen Sjolagens
bestimmelser om redaransvar (1985), omfattande 10 och 15 kap Sj6L,
tillsammans 27 §§.
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Sjolagen (1891:35 s 1)
med senare andringar

SJATTE KAPITLET

Om befordran av passagerare och resgods

Kapitelrubriken. Detta kapitel bar ursprungligen rubriken ”Om bodme-
ri”’. Darmed ésyftades ett pa medeltida germansk ritt vilande rittsinsti-
tut, anvant som ett finansieringsinstrument i dldre sj6fart. Fran vanliga
sj6lén skilde sig bodmeriet darigenom, att ett sddant 14n kunde upptas
endast av fartygsbefdlhavaren utom fartygets hemort néar fartyget
befann sig i n6d. Bodmeriborgenaren fick enbart halla sig till fartyget
under det att sjoldneborgendren kunde soka gildenirens samtliga
tillgdngar. (Tullberg i NFT 1983 s 263-264.) Redan Sj6L 1667 upptog en
bodmeribalk med en utférlig reglering i &mnet. Bodmeriavtalet skapade
pantritt i fartyg och inlastat gods for den avsedda resan pa sa sitt, att
risken for det pantsattas forstorelse och undergéng bars av panthavaren.
Pa grund av denna riskplacering kunde panthavaren “’tinga sig igen s
stor vinst 6ver annor brukelig ranta, som han i avseende av resans och
fartens langd och farlighet bast kan och f6rmér” (Bodmeribalken 1 kap).

I SjoL 1891 upptogs bestammelserna hiarom i 174-182 §§. Vid 1936
ars sjolagsandringar konstaterades, att bodmeriet “alltmera férlorat i
betydelse, sa att det numera ar ett, d&tminstone i de nordiska linderna,
praktiskt sett dott institut”. (NJA 1119365 564.) Det avskaffades darfor
och paragraferna tillférdes befraktningskapitlet. Med den genomlépan-
de paragraferingen av SjoL var detta en nédvindig férutsattning for att
fd rum med det nya stoffet.

Senare delen av befraktningskapitlet, nimligen 169-182 §§, dgnades
darvid at nya regler om befordran av passagerare och resgods. I friga om
resgods gjordes hinvisningar till atskilliga tidigare i kapitlet givna
bestaimmelser om kommersiell last. Samtidigt gallde vissa av befrakt-
ningskapitlets inledande bestimmelser dven passagerarbefordringen.
Denna blev darfor aldrig foremal for en samlad sjalvstandig reglering.
Rittsutvecklingen skedde genom avtalsklausuler och forsikringsar-
rangemang. (Ovan Inledning under 7.)

Syftet med de nya bestimmelserna i detta kapitel har varit att tillskapa
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vad som réttspolitiskt kunde anses vara en tillfredsstillande skyddsstan-
dard for passagerare i dagens lage. I vésentliga delar ar de héar givna
reglerna darfor tvingande. Se darom ndrmare kommentaren nedan till
den numera upphivda 172 § och 200-201 §§.

Inledande bestaimmelser

Underrubriken. Liksom i 5 kap har nigra aliminna bestammelser
samlats i borjan av detta kapitel, som déirigenom uppvisar en viss
parallellitet med uppliggningen av godskapitlet.

171 §

I detta kapitel avses med

bortfraktare: den som genom avtal, yrkesmaissigt eller mot
vederlag, atar sig att med fartyg befordra passagerare och
resgods;

passagerare: den som befordras eller skall befordras med fartyg
enligt ett avtal om passagerarbefordran samt den som med
bortfraktarens samtycke foljer med fordon eller levande djur som
befordras enligt ett avtal om godsbefordran;

resgods: varje féremal, inbegripet fordon, som befordras for
passagerarens rikning, under forutséttning att befordringen inte
sker enligt certeparti, konossement eller annat dokument som
brukar anvindas vid godsbefordran;

handresgods: resgods som passageraren bér med sig eller harisin
hytt eller pa annat satt har i sin vard under resan, inbegripet vad
han har i eller pa sitt fordon.

Forarbeten: Prop 1982/83:159 s 90-91 och NJA II 1983 s 269-271.

Forarbeten till dldre ritt: NJA 111936 s 549; Prop 1973:137 s 82-95 och
133-134, NJA 11 1975 s 319-322.

Litteratur: Abraham, Das Seerecht (4 Aufl 1974) s 220-226; Androuli-
dakis-Dimitriadis, Der Passagiervertrag auf See (Berlin 1967, Ubersee-
Studien Heft 33); Basedow i ZHR 148 (1984) s 238 ff; R Beckman,
Finlands sjoritt (1940) s 235-241 och Handbok i sjoratt (6 uppl 1971)
s 173-179; Brakhus & Rein, Handbok i P & I-forsikring (2 utg 1979)
s 134-140; Bredholt & Philip, Sgloven (2 udg 1986) s 219-235; Carver,
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Carriage by Sea (12 ed 1971) s 1253-1272; motsvarande parti ingar inte i
13 ed 1973); Larssen, Fergeansvar (1982, Juridiske skrifter 1, Det
juridiske fakultet, Bergen); Norris, The law of maritime personal
injuries 1 (3 ed 1975) s 59-99; Rodiére, Traité général de droit maritime
3(1970) s 221-353; Schaps & Abraham, Das deutsche Seerecht 2 (2 Aufl
1962) s 811-868; Schmidt, Forelasningar i sjoritt (1944) s 129-131;
Schubert, Die Haftung fiir Reisende und ihr Gepick auf Schiffen
(Frankfurt am Main & Bern 1981, Biirgerliches Recht, Handels- und
Verkehrsrecht 7); Tiberg, Passenger transportation, i Sj6- och trans-
portratt 6 (1986) s. 57—77; Wiistendérfer, Neuzeitliches Seehandels-
recht (2 Aufl 1950) s 365-370.

1. Nagra grundliggande definitioner. Sjatte kapitlet inleds liksom det
femte med definitioner av nagra grundlaggande begrepp.

Partsangivningen i denna paragraf ar ingalunda fullstindig. Den
enskilde passageraren kan gora sin biljettbestallning antingen direkt hos
bortfraktaren eller indirekt genom en resebyra som agent for bortfrakta-
ren eller genom en researrangér. Vem av dessa som ir bortfraktare i
lagens mening far avgdras pé grund av forhallandena i det enskilda fallet
och med ledning av de kriterier pa bortfraktare och passagerare som
uppstills har. (For hithdrande avtalstyper och avtalsférhallanden hinvi-
sas sérskilt till Steneby, Reseavtalet, 1981.) En resebyra som avser att
hyra in ett fartyg anses som bortfraktare, men om resebyran upptrader
som fullméktig for redaren ar det denne som blir bortfraktare. (Prop
1973:137 s 84.)

Dokumentationen vid passagerarbefordran berors inte. Den ér ocksé
enklare till sin utformning &n vid godsbefordran. Huvuddokumentet ar
passagerarbiljetten, vars réattsverkningar inte finns reglerade i Sj6L. (Se
vidare nedan under 9.)

2. Aldre rit. 1 den forsta lagstiftningen om passagerarbefordran till
sjoss saknades sddana begreppsbestiamningar. Termer som bortfraktare
och passagerare anvandes dnda, och den f6érstnimnda termen visar att
man utgick fran terminologin vid godsbefordran som forebild. Anvind-
ningen av termen bortfraktare tyder nirmast pa att passageraren ir
befraktare och for sin del reserverar transportutrymme ombord pa
fartyget, befraktar” detsamma for viss resa. Naturligare vore att
anvinda termerna transportdr och passagerare och dirmed inrikta sig pa
forflyttningen av passageraren, inte pa fartygets resa. (Jfr Sjolagskom-
mentaren Godsbefordran s 25-29.) Men samma terminologiska upp-

40



171§

byggnad aterkommer i Tokyoutkastet och Atenkonventionen och
darmedi 1973 och 1983 ars sjolagsandringar, denna gang fastlagd genom
definitioner efter monster av de internationella konventionstexterna.
Forebilden for terminologin i denna del har alltsd varit Visbyreglerna
och Hamburgreglerna.

3. Tillkomst. Det blev 1973 ars sjolagsandringar som infdrde definitio-
ner. 1983 ars sjolagsandringar innebar i detta avseende enbart justering-
ar och redaktionella dndringar med anledning av Atenkonventionen.

4. Begreppet bortfraktare. Den traditionella stdndpunkten i friga om
godsbefordran till sjoss ar, att som bortfraktare kvalificeras i forsta hand
den som dtagit sig en transport — ett dtagande som 1 férsta hand sker
genom avgivande av ett transportlofte. Det ar dirvid ingalunda nédvén-
digt att l6ftesgivaren sjilv eller genom sitt eget folk ocksd utfor
transporten; den kan utfoéras genom annan. Denna bindning vid den som
sluter sjalva avtalet om befordran har, efter tyskt monster, havd i svensk
ritt. (Hammarskjold, Om fraktaftalet, 1886, s 47-48.) Det ar inte
nodviandigt att den avtalsslutande vid avgivandet av transportloftet dger
eller atminstone genom charteravtal eller liknande forfogar dver ett
transportmedel — vid anlitande av undertransportor ar detta ngot som
den avtalande bortfraktaren (transportéren) kan arrangera senare, nar
det kommer till utférandet. (Utforlig analys hos Gronfors, Successiva
transporter, 1968, s 68-88.)

Som bortfraktare kan ocksa den kvalificeras som, utan att ha avtalat
med transportkunden om godsets transport, &nda tar hand om godset for
transport. Han blir da utforande bortfraktare (transportér). Det kan t ex
rora sig om en av den avtalande bortfraktaren anlitad undertransportor.
(Se narmare Gronfors, a a s 200 ff och i FIFT 1979 s 269-270.)

Det dir denna uppliggning som har varit forebild for den definition av
begreppet bortfraktare, som goérs i denna paragraf. Bortfraktare ar den
som genom avtal, yrkesmassigt eller mot vederlag, dtar sig att med fartyg
befordra passagerare eller passagerare och resgods.

”Néagot krav pa att bortfraktaren sjalv forfogar over ett fartyg eller
utrymme i ett fartyg foreligger inte. En resebyra som i eget namn ingér
avtal om passagerarbefordran faller séledes in under definitionen.

Liksom hittills bor reglerna i 6 kap tillampas bara pd kommersiell
befordran trots att konventionen inte innehaller nidgon uttrycklig
begrinsning i detta avseende. I definitionen av begreppet bortfraktare
har darfor behallits den bestammelse som anger att det skall vara fraga
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om en yrkesmissig befordran eller befordran mot vederlag.” (Prop
1982/83:159 s 90-91.) Dessa rekvisit inférdes vid 1973 ars sj6lagsind-
ringar och ansags inte vara i strid mot konventionen, som utan att uppta
motsvarande rekvisit anda ansdgs avse bara sddan befordran som var av
kommersiell natur. (Prop 1973:137 s 86.) Uttrycken “yrkesméssig
befordran” och ”befordran mot vederlag” har hamtats fran Warszawa-
konventionen om internationell luftbefordran art 1 och den darpé
byggda regeln i den svenska LFL 9:1.

Motsvarande rekvisit saknas i godsreglerna i 5 kap SjoL, dar
bortfraktare i 71 § anges vara den som genom avtal dtager sig
befordran av gods med fartyg for annan”. Vid 1936 &rs sjolagsédndringar
betriffande passageraravsnittet ansags pa liknande satt “erforderlig
begrinsning av stadgandenas tillimpning ligga redan diri, att 169 §
uttryckligen giver vid handen, att hér &r fraga allenast om befordran av
passagerare, som dger rum pa grund av ett darom, uttryckligen eller tyst,
traffat befordringsavtal”. (NJA IT 1936 s 549.) Siktet var tydligen
instéllt pA kommersiella transporter, vilket antogs utesluta gast pé
ndjesseglats. Men gratis befordran av yrkesmdssig transportér ansdgs
omfattad av passagerarreglerna. (Jfr Bengtsson, Om ansvarsforsakring i
kontraktsforhallanden, 1960, s 197.) Forst vid 1973 érs sjolagsdndringar
har uteslutandet av gratistransporter av privatpersoner kommit till
uttryck i sjalva lagtexten. Se vidare nedan under 5 om begreppet
passagerare.

Fran godsreglerna har man himtat principen, att den avtalande
bortfraktarens ansvar bestar fér hela resan liksom att annan bortfraktare
som utfér befordringen helt eller delvis — den utférande bortfraktaren
(transportoren) som da upptrader som undertransportor — skall svara
solidariskt med den avtalande bortfraktaren enligt de regler som géller
dennes ansvar (123 § SjoL), dock med mojlighet for den avtalande
transportoren att i forvag avtala om ansvarsfrihet for den del av
transporten som han sjilv inte utfor (168 § 3 st SjoL). Han handlar dé as
agent only. Alldeles samma ordning har nimligen med avseende pa
passagerarbefordran inforts genom stadgandena i 196 § och 201 § 3 st
SjoL. Emottagandet av en passagerare kvalificerar alltsd vederbérande
som bortfraktare enligt 6 kap SjoL liksom omhiindertagandet av gods for
transport kvalificerar vederborande som transportor gentemot transport-
kunden enligt 5 kap Sjo L. Har det avtalats att bestéimd del av transporten
skall utforas av annan namngiven bortfraktare, far den avtalande
bortfraktaren forbehalla sig frihet fran ansvar for skada som intréffar
under den del av befordringen som utfors av den andre. Som exempel pa
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ett hithorande praktiskt fall har anforts att det i exempelvis Oresundstra-
fiken “torde vara vanligt, att passageraren foretar framresa med
bortfraktaren och aterresa med redare, som samseglar med bortfrakta-
ren, och att detta sker med samma biljett och efter passagerarens fria
val. I sddana fall ar det skaligt, att bortfraktaren tillats delvis trada ut ur
ansvarsforhallandet pa det sitt som jag nyss angav”. (DepCh i prop
1973:137 s 84-85.)

De resonemang om ansvarsuppldggning vid godsbefordran som
knutits till 123 § SjO6L (jfr Sjolagskommentaren Godsbefordran) ger
ledning vid 16sningen av motsvarande situationer betraffande passage-
rarbefordran. I sddana fall, dér en sjotransportdr i princip blir ansvarig
som om han sjilv utfért hela transporten, skall fér denna ansvarighet
reglerna i SjOL 6 kap tilldimpas, dvs bortfraktaren hélls ansvarig enligt
sjorittsliga regler sa langt dessa passar dven till den del transporten
utfors med annat transportmedel an fartyg. (Prop 1973:137 s 144.)

Ibland kan det vara svart att utpeka vem av flera tdnkbara ansvarssub-
jekt som verkligen skall anses vara bortfraktare (transportor) i forhal-
lande till passageraren. I Skogland ND 1928 s 446 Oslo hade en
tidsbefraktande linje ingétt ett avtal om befordran av sex passagerare till
Sydamerika. Enligt befraktningsavtalet saknade linjen ratt att ta med
passagerare och betalningen gottskrevs ocksa fartygets redare. Passage-
rarna fick av linjen en skrivelse som skulle gilla som biljett och som
skulle overlamnas till fartygets kapten. Fartyget gick forlorat i Santa
Cruz, och passagerarna sidndes genom statens forsorg vidare. Staten
kriavde sedan linjen, darfor att staten Overtagit passagerarnas ritt.
Ratten ansdg ansvaret aligga linjen, som passagerarna hade avtalat med,
som hade mottagit och kvitterat betalningen och som hade utstallt
biljetten”.

I Knut Viking ND 1957 s 166 SgHa hade en dansk linje tidsbefraktat
ett norskt fartyg. Fartyget forde fortfarande norsk flagg och dess
besittning ansags std i det norska rederiets tjanst. Vid en tillaggningsma-
nover uppstod ett fel i styrmaskinen pa grund av att luft kommit in i
oljesystemet. Till f6ljd hiarav skadades négra passagerare, da fartyget
tornade emot kajen. Rétten ansag tidsbefraktaren ansvarig, eftersom
han atagit sig befordringen och felet hade bort upptickas av besétt-
ningen.

Bestamningen av begreppet bortfraktare liksom de tvd nu namnda
rattsfallen ger vid handen, att ett befraktningsavtal med fartyg (pa tids-
eller resebasis) kan angé befordran av personer och inte bara transport
av gods. Mellan tva sjofartsidkare ar det da friga om ett avtal mellan
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naringsidkare, och detta galler dven vid skalighetsprovning enligt lagen
(1984:292) om avtalsvillkor mellan néringsidkare. Nir en av dem sedan
utpekas som transportor i forhéllande till transportkunden ar det
daremot fréga om ett avtal om personbefordran med konsumentkarak-
tar mellan den utpekade transportoren och hans transportkund.

S. Begreppet passagerare. Detta anvands for att utpeka bortfraktarens
motpart i ett avtal om passagerarbefordran till sjoss och befordran av det
resgods han méjligen medfor. Fran Atenkonventionen (art 1:4) har den
hir upptagna definitionen hamtats, och Tokyoutkastet forutsatte att
med passagerare skulle forstas bara den som blev carried in a ship under
a contract of carriage. Detta ar en princip som finns i manga réttssystem.
(Se exempelvis fér amerikansk ratt Norris s 62.) 1 dverensstimmelse
harmed utpekar lagparagrafens bestamning som passagerare den som
befordras med fartyg enligt ett avtal om passagerarbefordran. Att man
harvid inte skiljer pa befordran med privatfartyg och statsfartyg innebar,
att statsfartyg i princip jamstéalls med privatfartyg — men ett befordrings-
avtal i verklig mening méste foreligga. Forskare som foljer med ett
oceanforskningsfartyg pd en expedition gor detta enligt ett sérskilt
uppdrag, ej enligt ett befordringsavtal som passagerare i kommersiell
mening (Prop 1973:137 s 88.)

»Kravet att ett befordringsavtal skall foreligga medfor enligt kommit-
tén att bla besittning och fripassagerare skall falla utom konventions-
reglerna. Gister ombord pa nojesbatar bor inte heller behandlas som
passagerare enligt kommitténs forslag.

Den som foljer med ett fartyg kan enligt kommittén under givna
betingelser vara berittigad till ersattning av redaren for skada som han
Adragit sig under befordringen. Ett praktiskt fall ar enligt kommittén att
lots skadas ombord. I s4 fall bor han ej utan vidare vara béttre stilld én
om han befordras som passagerare. Kommittén bortser hér frén
ombordanstillda, som ju intar en sérstillning. Redaren bor alltsé dven
mot en sddan skadelidande kunna gora invandningar om ansvarsfrihet
och ansvarsbegrinsning som han ar berattigad att gora i forhallande till
skadelidande passagerare.” (Prop 1973:137 s 85.) DepCh tillagger
sedan for sin del: ”Ansvar for den som foljer med fartyget utan
befordringsavtal skulle alltsd i forekommande fall komma att folja andra
regler an dem jag forordar i friga om passagerarbefordran. Emellertid
kan jag bitrada kommitténs tanke att sddant ansvar i princip skall vara
underkastat de invindningar om ansvarsfrihet och ansvarsbegransning
som kunnat goras gillande mot en passagerare.” (A prop s 86.)

44



171 §

Till dessa uttalanden i férarbetena kan knytas ndgra kommentarer.
Som ett praktiskt fall namns lotsen ombord. Givetvis faller han utanfor
passagerarkategorin, dirfor att han uppenbarligen inte befordras pa
grund av ett befordringsavtal. Daremot kan han vl betraktas som
likstalld med ombordanstillda. Aven tvdngslots 4r i den meningen
anknuten till personalkategorin att han ju i férhdllande till sin redare
utloser principalansvar enligt 233 § SjoL (kommenterad i Sj6lagskom-
mentaren Redaransvar), han likavil som frivilligt anlitad lots, besétt-
ningsmén och andra som arbetar i fartygets tjdnst”, tex seglande
reparationsging eller en hel beséttning som uthyrts av ett bemanningsfo-
retag. Helt utanfor passagerare och ombordanstillda eller sidana som
arbetar i fartygets tjanst faller sjoman fran andra fartyg, konsulatpassa-
gerare, fripassagerare och tillfalliga besokare; deras stéllning regleras i
174 § Sj6L (se kommentaren nedan till detta lagrum under 3). Andra
exempel erbjuder folk fran rederier, myndigheter, skeppshandlare och
agenter, som féljer med lotsbatar, bogserbatar och supply-fartyg ut pé
redden. I tidscerteparti kan vara inskrivet att befraktaren skall ha ratt att
halla superkargdr ombord. (Jfr ovan Inledning under 1.) En garantiin-
genjor fran ett varv kan folja med ombord pé ett nybygge. Osv.

Betriffande fripassagerare finns en sirskild av CMI utarbetad kon-
vention, antagen i Bryssel den 10 oktober 1957, som har ratificerats av
Sverige och flera andra lander men som &nnu ej har trétt i kraft i
Sverensstimmelse med de forutséttningar som anges i konventionen
(art 8:1).

Men hiarmed ar passagerarbegreppet inte uttomt. Kring denna kédrna
har begreppet utvidgats till att dven omfatta vissa sirskilt bestimda
kategorier. Det ror sig forst om sddana personer som med bortfraktarens
samtycke féljer med fordon. Det vanliga fallet ar transport av lastbil med
atfoljande chauffor, och detta anses folja redan av ordalydelsen enligt
1973 ars sjolagsindringar. (Se niarmare Sjolagskommentaren Godsbe-
fordran s 17.)

En ytterligare utvidgning ir, att till passagerare raknas dven personer
som med bortfraktarens samtycke foljer med levande djur som befordras
enligt avtal om godsbefordran. 1 fraga om kapplopningshistar och
cirkusdjur dr det nimligen vanligt, att en djurskétare f6ljer med pa resan
for att varda de omtaliga djuren. (Jfr SOU 1981:8 s 109.) Att sidana
personer skall 4tnjuta samma skydd mot skada som passagerare i vanlig
bemirkelse framstir narmast som en sjalvklarhet.

Av bestimningen av bortfraktarbegreppet (ovan 4) framgér, att
befordringen av passagerare skall ske yrkesmissigt eller mot vederlag.
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Detta ar den situation som lagstiftaren har i sikte. Gratis befordran av
yrkesmdssig transportdr ar darfér (som omtalats ovan under 4) alltid
tiackt. Daremot ér en inte betalande gdst ombord pé en privat segelbat pa
ndjestur inte en passagerare, vilket ju ocksa framhalls i de svenska
lagmotiven (citerade ovan under 4) liksom i de norska motiven
(Instilling IX fra Sjglovkomitéen, 1971, s 12). Inte desto mindre kan
motsatt utgang noteras i ett finskt avgorande, Marga II ND 1980 s 134
FHD. Den skadade gistens stillning ansags dar vara att jamstélla med
en passagerares och SjoL:s passagerarregler vara att tillimpa pa
riattsférhallandet mellan den inte betalande gisten och segelbétens
agare. Denna stdndpunkt strider 4ven mot den 10sning som 4r accepte-
rad i forebilden luftbefordringskonventionen. I engelsk sjoratt anses
envar som dr varken employed” cller ”engaged. . . onboard the shipin
the business of the ship” som passagerare, alltsd ett ndgot mera
vidstrackt begrepp. Se harom The Biche, [1984] 1 Lloyd’s Rep 26, och
kommentaren av D G Powles i JBL 1985 s 338-339.

Betalningen av vederlaget behéver i och for sig inte goras direkt av
passageraren utan kan goras av annan, tex av hans arbetsgivare. Har
giller detsamma som enligt forebilden luftbefordringskonventionen;
sjomén som flyger till och fran det fartyg som de arbetar pa och har
biljetter som betalas av arbetsgivaren riknas som passagerare. Skickas
de med bat i stillet, blir de likasa passagerare. (Jfr exempelvis Norris
s 60-61.) Svenskt konsulat i utlandet kan pa motsvarande sitt bekosta
en passagerares hemférd.

Det férekommer, att personer som tilldts f6lja med ett fartyg
’monstrar pd” som tillhorande besattningen (“’kokspersonal”, sekre-
terare’’). De ar darmed utanf6r passagerarnas krets och darfor inte
skyddade av de tvingande passagerarreglerna. Ej heller ar de i édkta
mening” anstillda hos sjdtransportoren. Den ansvarskidnnande sj6-
transportdren bor darfor ta ut en sirskild reseférsakring for dem, sé att
tvistigheter vid eventuellt uppkommande skada kan undvikas. Saknas
sddan forsakring aterstar att med tillimpning av allminna skadestands-
rattsliga regler och 174 § Sj6L s6ka uppné nédgot skadestandsrattsligt
skydd.

6. Begreppet resgods. Som sadant definieras varje foremdl, inbegripet
fordon, som befordras for passagerarens rikning utom om befordran
sker enligt certeparti, konossement eller annat dokument som brukar
anvindas vid godsbefordran. Denna definition innehaller flera svarfor-
staeliga moment.
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Utgéngspunkten ar, att befordringen sker som ett accessorium till
avtalet om passagerarbefordran och inte som ett avtal om godsbeford-
ran. En bil kan befordras enligt certeparti eller konossement (se for det
sistnamnda fallet som ett exempel Traviata ND 1965 s 308 Svea HovR,
malet forlikt i SHD) och foljer dé godsreglerna. Om sjofraktsedel eller
godskvitto av ndgot slag utstalls pa det sitt som ibland brukas for vanligt
gods (jfr prop 1982/83:159 s 91) galler detsamma. Dir huvudsaken ir ett
avtal om passagerarbefordran och befordran av bilen liksom annat
resgods framstdr som ndgot sekundirt i forhallande till personens
befordran (jfr nedan under 8), blir bilen att uppfatta som resgods, 4ven
déar bilen befordras med annan bat dn passageraren och kvitto har
utstéllts for passagerarens unaccompanied car.

En andra huvudtanke ar de olikheter i virdhinseende som foreligger
mellan inskrivet resgods, som passageraren har 6verlamnat i bortfrakta-
rens vard under resan, och sddant gods som passageraren behdller i sin
vard. Handresgods ar sddant resgods som passageraren behiller i sin
personliga vard under resan (se nirmare nedan under 7). Bilens
vardsituation ligger i forhallande hartill nigonstans diremellan, nir det
ar fraga om farjtransporter av bilar med férare och passagerare. Bilens
forare kor vanligen sjilv bilen ombord men efter detaljerade anvisning-
ar och tecken fran nagon besattningsman, som sedan eventuellt klossar
och surrar bilen, och hirefter maste passagerarna limna bildick och
Ovar inte ldngre ndgon tillsyn over sin bil. Bilfdrarens valméjligheter
begrinsas alltsd av rederiets anvisningar. (Jfr Larssen s 15, 19-20.)
Aven om bade passagerarna och bortfraktarens folk bidrar till varden,
stdr bilen under resan i varje fall inte under ndgon omedelbar tillsyn av
passageraren —men ir inte heller helt 6verlamnad i bortfraktarens vard.
Ofta nog har passageraren tilltrade till bild4ck under resan och kan se till
bilen liksom dven hamta saker som f6rvaras i den. I detta mellanlige har
man valt att behandla passagerares bilar som resgods men inte som
handresgods. Vad passageraren diremot har i eller pé sin bil anses han ha
samma vérd av som sddant som han bar med sig eller har i sin hytt, och
sddant 16s6re raknas darfér som handresgods. (Se nedan under 7.)

Begreppet resgods omfattar vidare dven levande djur. >’ konventionen
har levande djur undantagits i resgodsdefinitionen. Utredningen har
emellertid inte ansett skal foreligga att gora ett saidant undantag. Nagon
remisskritik har inte framférts pa denna punkt, och utredningens forslag
har darfor foljts. Begreppet resgods omfattar darfér, liksom fn, dven
levande djur.” (Prop 1982/83:159s 91.) Enligt 179 § har passagerare ritt
att fora med sig resgods bara i skilig omfattning, och enligt 180 § kan

47



171§

sjotransportdren vagra att ta emot farligt resgods. I vissa ligen kan
darfor sjotransportéren neka att transportera djur. (Jfr kommentaren
till 179-181 §§ under 3.)

7. Begreppet handresgods. Har ar det enbart sjdlva vardsituationen som
ar avgorande for klassificeringen (jfr ovan under 6). Som handresgods
raknas alltsé sddant resgods som passageraren bir med sig eller har i sin
hytt eller pd annat sitt har i sin vdrd under resan, inbegripet vad han har i
eller pa sitt fordon. (Jfr Géranson, Traditionsprincipen, 1985, s 460.)
Betriffande féremal i hytt eller bil hdnvisas till vad som sagts nyss under
6. Daremot bestdr inte nagot som helst krav pé att de foremél
passageraren viljer att behalla i sin vard ocksé skall vara avsedda for
hans personliga behov under sjélva resan, t ex artiklar for 6vernattning
od. (Jfr Rundnagel, Beforderungsgeschafte, 1915, s 527.)

Kirnan i definitionen ar uttrycket bdr med sig, och det uppkommer
kanske vissa svarigheter att bestdimma inneboérden hérav. I varusmugg-
lingslagen (1960:418) i dess ursprungliga lydelse ansags handresgods
vara en dokumentportfolj eller liknande handvéska, diaremot inte en
planbok. Genom lagéndring (1985:10) kan numera stickprovsvis under-
sokas planbdcker och andra foérvaringspersedlar men bara nir de inte
forvaras i eller innanfér kliderna (jfr prop 1984/85:46). Skiljelinjen gir
mellan tullverkets ritt att visitera bagage och dess, for bara sirskilda fall
diar misstanke om brott foreligger, tillerkdnda ratt till visitering av
innehallet i en persons fickor. Bestimmande har tydligen varit 6verva-
ganden rérande grinserna for den personliga integriteten. (Jfr valuta-
kommitténs uttalanden i SOU 1985:52 s 452-453 liksom Andréason i
SvJT 1985 s 323, 328-330.)

I kommentaren till bestimmelserna om retentionsratt i lagen
(1970:980) om retentionsratt for fordran hos hotellgést har uttalats, att
sddan ritt omfattar resgods. "Med resgods avses sddant som gésten
transporterat till hotellet, pensionatet eller ligenheten vid sin ankomst
eller tagit dit under sin vistelse dér i tanke att sedan fora det dérifrén.
Godset behover inte befinna sig i gastens rum. Det kan tex vara
inlimnat i receptionen f6r sirskild forvaring. Transportmedel som
gisten anvént hor enligt sprakbruket inte till resgods i hithdrande fall.
Det ar sélunda inte avsett att retentionsratten skall omfatta motorfordon
som parkerats i ett hotells garage eller utomhus inom hotellets omrade.
Sjalvklart &r att retentionsrétten inte omfattar vad gasten pé vanligt sitt
har pa sig (inkl planbok, smycken, armbandsur mm). Detsamma géller
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vanlig damhandvéaska som gésten bar.” (Walin & Rydin, Férménsratts-
lag mm, 1982, s 145.)

Det ar tydligt att gransdragningarna hér skett utifrdn helt andra
overvaganden 4n inom transportratten. Uppenbarligen ar avsikten att
hotellvirden vid utdvandet av retentionsritten inte skall fa utdva tvang
mot person. Samtidigt har lagskrivarna kanske ansett ’sprakliga grun-
der” leda till att resgods svarligen kunde vara ndgot man "’bar med sig”
(annat dn undantagsvis) eller "ar kladd i”.

I transportratten ar ledstjirnan en helt annan, ndmligen vilken
ersattning en skadelidande skall ha for skador pa sddant han bar med sig,
bir pé sig eller 4r kladd i. Aven om lagtexten endast begagnar uttrycket
bar med sig, har forebilden tydligt varit Warszawakonventionen om
luftbefordran, som bygger pé traditionen att uppfatta begreppet hand-
resgods i vidaste bemarkelse — aven rock, klocka och planbok. (Jfr Riese
i Arkiv fiir Luftrecht 1934 s 50 och Grénfors, Om trafikskadeansvar,
1952, s 287.) Dit hor alltsd inte bara dokumentportféljen och handvis-
kan utan dven pldnboken, armbandsuret och kldderna som man béar pa
sig. Avgdrande for grinsdragningen dr sjilva vdrdsituationen. Sadant
som passageraren sjalv behdller i sin vard dr handresgods, oavsett om
han bar pa sig planboken eller har ett fdremédl néra tillgangligt, som
portfoljen eller resvaskan. ”Erkinnas méste ndmligen, att man icke kan
uppratthalla ndgon skillnad mellan dessa foremél och t ex de klader, som
en resande har pé sig, eller de saker, han bidr i sina fickor, d&
rattsforhallandet icke garna kan antagas undergé forandring, alltefter-
som den resande tar pa sig eller tar av sig sin 6verrock.” (Hammarskjold,
Om fraktaftalet, 1886, s 35.)

Till vad passageraren anses ha under sin personliga kontroll raknas
sadant som passageraren har i sin hytt (jfr det gamla begreppet medelbar
besittning). Detta stimmer val med den engelska rattens gamla regel for
hotellvards ansvar, att giast med eget lasbart rum sjalv bar ansvar for
sddant som han férvarar dar — ansvaret f6r hotellvirden omfattade
historiskt sett bara foremél som fanns pa ’allméan sal”, éver vilken
hotellvarden skulle halla uppsikt, och séddana foreméal som gaster
overlamnat till viarden for hans sérskilda vérd (deposition, eng. bail-
ment).

Med dessa regler som forebild har till passagerarens resgods under
hans egen vard dven forts foremal som han f6rvarar i sin bil — den &r i
detta avseende likstilld med hyttutrymmet. (Jfr ovan under 6.) Ofta har
passageraren dven under resa tilltrade till bildack och kan fran bilen
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hamta enskilda foremal p& samma sétt som han kan ur sin hytt himta
foremél. Denna “’trafik” 4r ndgot som sjotransportdren varken kan eller
vill halla kontroll 6ver.

Att skillnaden i vérdsituation mellan handresgods och resgods
salunda ldggs till grund for gransdragningen ar principiellt 14tt att forsta.
Samtidigt 4r det klart, att man darmed tillskapar en ganska svartillim-
pad grins. Vad férebilden Warszawakonventionen angér har revisions-
protokollen Montreal nris 3 och 4 inneburit, att hela kategorin
handresgods avskaffats och inforlivats med kategorin resgods, samtidigt
som ett rent strikt ansvar inforts. 19:19 LFL talas numera i 6verensstim-
melse hirmed bara om ’gods”. I motiven till lagandringen papekas, att
som resgods skall raknas dven ’foremal som passagerarna bar pa sig, t ex
kldder, armbandsur och glasdgon”. (DsJu 1985:3 s 81 och prop 1985/
86:119 s 38.) Harmed slipper man ifran de gransdragningssvérigheter,
som begreppet handresgods alltjamt kan medfora enligt Sj6L 6 kap. Ett
liknande uttryck anvinder 2:2 JTL: “egendom som den resande bér pa
sig eller har med sig som handresgods”.

8. Grinsen mellan avtal om godsbefordran och avtal om passagerarbe-
fordran. Av det hittills anforda framgar att gransen mellan dessa tva
avtalstyper ér skarp och beror pa vad som utgdr huvudféremélet for
avtalet. ”Kravet pa att det skall rora sig om avtal om befordran av
passagerare eller passagerare och resgods innebér att passagerarbeford-
ran skall framst4 som det primira. Detta ir av betydelse nar det giller
befordran av tex lastbil med atféljande chauffor. Befordringen av
lastbilen #r déarvid det priméra och denna kan darfor inte betraktas som
fordon vilket som resgods medféljer chaufforen. Bestimmelserna i 5
kap blir darfor tillimpliga pa fordonet. Daremot skall bestimmelserna i
6 kap tillimpas pa chaufforen.” (Prop 1973:137 s 133-134. Jfr Sjolags-
kommentaren Godsbefordran s 17.)

Avgorande for gransdragningen mellan 5 och 6 kap SjoL ar tydligen
sjdlva transportens helhetskaraktir av godstransport eller passagerar-
transport. Detta bestyrks ocksa av det satt som de svenska forarbetena ar
formulerade pa. Det talas om lastbil med atf6ljande chauffér och man
fokuserar didrmed intresset pa transportens karaktir av kommersiell
godstransport. Motsvarande norska férarbeten inriktar resonemangen i
stallet i forsta hand pa bilens karaktdr genom att hanvisa till slike
kjeretgyer som hovedsaklig er inrettet til godstransport, altsé egentlige
vare- och lastebiler”. (Innstilling IX fra Sjglovkomitéen, 1971, s 11. Ett
motsvarande uttalande finns i de danska motiven, Betankning Nr 642,
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1972, s 38.) Ruteskibenes Rederiforening anmirkte i brev till det norska
justitiedepartementet, att detta betraktelsesitt kunde fora till svérighe-
ter i praktiken, eftersom kommersiell last kan kdras i personbil och en
lastvagn kan begagnas for persontransport. Anmirkningen ledde inte
till nagot klargorande uttalande av departementet, som i stiillet hanvisa-
de eventuella grinsdragningsfragor till praxis att losa. (Ot prp 1972-73
nr 28 s520.) De norska forarbetena oppnar ocksd en omvig for
beddmarna att komma till samma resultat som nér sjélva transportens
sarskilda karaktar laggs till grund for bedomningen. Nar fordon, som
huvudsakligen ar inrattade for godstransporter, i det séirskilda fallet
anvinds som personbilar, sags de namligen skola bedomas enligt 6 kap
Sj6L om personbefordran. Detta innebar att lastbilen dé transporteras
som bihang till ett avtal om passagerarbefordran. (Innstilling IX a st.)
Négon ojamnhet i nordisk praxis behover darfor inte uppkomma.

9. Passageraravtalets dokumentation. Vad betraffar godsbefordran till
sjoss definieras transportavtalets huvuddokument konossementet i
151 § och dess rittsverkningar behandlas i diarpa foljande paragrafer.
Befordringsavtalets huvuddokument certepartiet definieras déremot
inte i lagtexten, trots att vissa rattsverkningar regleras av dispositiva
bestammelser i 124-150 88§ och flera tidigare paragrafer.

Passageraravtalets huvuddokument passagerarbiljetten definieras inte
i lagtexten, och dess rattsverkningar har inte reglerats i SjoL, trots att
den rittsliga regleringen fran borjan bars upp av “biljetter” for flera
hundra ar sedan (ovan Inledning under 7). Annu under vart arhundrade
kunde passagerarbiljetten framtrada i manga olika skepnader. Ett brev
fran forhyraren utstéllt for passageraren och avsett att av honom
overlamnas till kaptenen pa det forhyrda fartyget har uppfattats som en
“biljett” (Skogland ND 1928 s 446 Oslo, anfort ovan under 4).

I den moderna firje- och kryssningsfarten ser passagerarbiljetterna
oftast ut som flygbiljetter och de utstills d& med hjalp av en datorrutin
som erinrar om flygbolagens hantering av motsvarande administrativa
rutiner.

Av allminna civilriittsliga regler framgar, att passagerarbiljetten har
legitimationsverkan och utgor bevis om de i passageraravtalet ingéende
avtalsvillkoren. De brukar dirvid genom referensklausuler hénvisa till
sarskilda standardavtal (jfr bilagorna 3 och 4).

Det brukar ocksé anses att biljetten dr personlig och inte far 6verlétas.
Ett skal for detta ar, att rabatten for en lingre resa skulle kunna utnyttjas
successivt av tvd personer som “delade” biljetten och dirmed skulle
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172 §

kunna tillgodogora sig ett billigare pris &n om var och en 16st biljett bara
for sin del av den sammanlagda strickan. En bestimmelse om att
passageraravtal inte far 6verlatas har upptagitsi177 §. Ett annat skél ar,
att bortfraktaren i hindelse av totalkatastrof pa &tminstone lingre
strackor maste veta namnen p& medfoljande passagerare och gor detta
genom att i ett sammanfattande passagerarmanifest férteckna namnen
pa de personer som erhallit pé sig utstillda biljetter.

10. Reglerna omfattar all befordran, dven inrikes befordran och beford-
ran pd inre vattenvigar. Atenkonventionen angér, liksom flertalet
internationella transportrittsliga konventioner, internationell beford-
ran med sea-going vessels. Nagon motsvarande begransning av tillamp-
ningsomradet for 6 kap SjoL finns inte. Liksom reglerna om passagerar-
befordran med flyg i 9 kap LFL omfattar 6 kap bide internationell och
nationell befordran. Négot sérskilt rittssystem for befordran med fartyg
pé inre vattenvagar ir vidare oként i svensk rtt. (Jfr Sjolagskommenta-
ren Godsbefordran s 18.) Passagerarbefordran pd Gota kanal faller
alltsa under samma regler som passagerarbefordran med oceanfartyg.

Det enda krav som stills ar att det ror sig om “ett verkligt
befordringsavtal”. (Prop 1973:137 s 88, jfr ovan under 5 om begreppet
passagerare.) Utanfor faller bara “vederlagsfri befordran, som inte kan
sagas vara av kommersiell natur” (a prop s 86), sdsom ’dé passagerare
gratis medfoljer ett forskningsfartyg eller ett ndjesfartyg” (a prop s 88,
jfr ovan under 6).

Av att fartygsslaget inte dr avgorande for tillimpligheten foljer, att
statsfartyg i princip jamstills med privatfartyg. "1 praktiken medfor det
att befordran av passagerare och resgods med statliga handelsfartyg blir
underkastade reglerna i detta kapitel i den man forutsattningarna i
ovrigt dr uppfyllda”. (A prop s 88.)

11. Bestimmelsen dr tvingande. De legaldefinitioner som ingr i denna
paragraf ir i och for sig tvingande i den meningen, att de inte kan dndras
genom 6verenskommelse mellan tva parter med verkan mot tredje man.
Denna definitionsparagraf behdver darfér inte raknas upp bland de
tvingande lagrummen angivna i 200 §.

172 § upphivd genom lag (1983:699).

1. Tomrum i paragrafféljden. Detta ar en konsekvens av den egendom-
liga numreringsteknik som har utbildat sig under de ménga partiella
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reformerna inom ramen for Sj6L 1891. Nya bestdmmelser inordnas
under den 16pande paragraferingen, sa att dvriga delar av SjoL ej blir
storda. Denna teknik forklarar att vissa paragrafer ar oproportionerligt
langa och att andra nummer tills vidare star tomma.

2. Aldre ratt. Denna paragraf var en motsvarighet till 72 § om godsbe-
fordran, enligt vilken sedvénja och avtal tar 6ver de dispositiva reglerna.

3. Skalet till upphdvandet. 1983 ars sjolagsandringar innebar ett inforan-
de av i det vasentliga tvingande regler om passagerarbefordran — hur
langt fastslar 200 och 201 §§. Det skulle darfor vara vilseledande att
bibehalla ett inledningsstadgande om att kapitlet hade dispositiv karak-
tar. (Jfr prop 1982/83:159 s 90 och NJA II 1983 s 271 nederst.)

173 §

Bestimmelserna i detta kapitel galler inte i den méan befordringen
ar underkastad gillande internationellt férdrag om befordran
med annat transportmedel.

Forarbeten: SOU 1981:8 s 122; Prop 1982/83:159 s 91 och NJA 1I 1983
s 272 overst.

Férarbeten till dldre rirt: NJA 11 1936 s 300; SOU 1971:90 s 38; Prop
1973:137 s 134 och NJA II 1975 s 323.

Litteratur: Clarke, International carriage of goods by road: CMR (1982)
s 21-26; Gronfors, Successiva transporter (1968) s 261-262, 266-269;
Haak, The liability of the carrier under the CMR (1986); Hill & Messent,
CMR: Contract for the international carriage of goods by road (1984)
s 14-27; Nandassy, Das internationale Eisenbahnfrachtrecht (1956)
s 48-64 och 866-883; Ndndssy & Wick, Das internationale Eisenbahn-
frachtrecht (1974) s 34-38 och 388-395; Sevon, Lastbil pa farja.
Lastskadefragor, i Marius nr 126 (1986) s 25—47; Spera, Internationales
Eisenbahnrecht (1986) under art 48.

1. Forhdllandet till andra konventioner med tvingande rittsregler. Den-
na paragraf syftar till att undvika konflikter mellan konventioner
(conflicts of conventions), ett ofta och hett debatterat dmne vid
internationella konferenser.
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2. Aldre ritt. Med detta syfte upptogs redan i Haagreglerna om
godsbefordran en bestaimmelse (art 8), som erinrade om att konventio-
nen inte andrade pa “fraktforarens rittigheter och forpliktelser, saddana
dessa bestams av de olika nu gillande lagarna rérande begransningen av
ansvarigheten for dgarna av fartyg, som anvénds vid fart i 6ppen sjo”. 1
de svenska motiven till 5 kap SjoL erinrades ocksa om att sjofartslinjer i
anslutning till jarnvégslinjer under vissa forutsattningar var reglerade
enligt den europeiska jarnvagskonventionen CIM i 1924 ars version.
(NJA II 1936 s 300.)

3. Tillkomst. Vid 1973 ars sjélagsandringar av godsreglerna precisera-
des forhallandet till andra konventioner. (Jfr Sjolagskommentaren
Godsbefordran vid 72 § under 6 mot slutet.) I linje med denna
skrivtradition inférdes motsvarande bestimmelser i passagerarkapitlet.
Denna bestimmelse vertogs med enbart redaktionell justering vid 1983
ars sjolagsandringar.

4. Den tvingande jirnvigsrittsliga regleringen. Ursprunget till regle-
ringen r den situationen att en jarnvagspassagerare for en del av resan
befordras ombord pa jarnvigsfirja. Betraffande det europeiska jarn-
vigsfordraget rddde oenighet mellan engelska och franska jurister i
fragan, hur trafiken &ver engelska kanalen borde regleras ansvarsmas-
sigt: jarnvagstrafik eller sjofart? (Jfr Gronfors s 262.) Resultatet av
meningsbrytningarna blev en kompromiss, som innebdr att de jarnvags-
rattsliga ursiktsgrunderna utdkats med nagra sarskilt for sjofart utmar-
kande ursiktsgrunder, namligen nautiskt fel (vérdslos navigering) och
brand (se Sjolagskommentaren Godsbefordran s 159-160). Efter den
senaste revisionskonferensen 1980, dd COTIF (Convention relative aux
transports internationaux ferroviaires) antogs, har hithdrande bestam-
melser fatt sin plats i bilaga B, som innehaller reglerna om godsbeford-
ran och kallas CIM, narmare bestamt i art 48. (Texterna pa franska med
svensk oversittning aterfinns i SFS 1985:193.)

5. Den sjorittsliga lagstiftningen viker for den tvingande jarnvagsrdttsli-
ga regleringen. ”Vad som néarmast asyftas ar befordran pa jarnvig som
kan sammantriffa med befordran till sjoss, namligen pd tagférja.
Tagpassagerare blir salunda inte fartygspassagerare i férslagets mening
genom att taget eller den vagn han firdas i tas ombord pa fartyg. Det
foljer f 6 redan av bortfraktardefinitionen (171 §), som forutsitter att ett
befordringsavtal foreligger mellan redaren och den resande.” (Prop
1973:137 s 134.)
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”Om passageraren lamnar sin vagn under sj6transporten, kan ett
kontraktsliknande rattsférhallande uppstd mellan honom och redaren
som i sadant fall ar utférande transportor. I varje fall kan tex den
resande tdnkas pd grund av skada, som han &drar sig ombord och som
inte orsakas av jarnvégsdriften, fa ett utomobligatoriskt ersittningsan-
sprak mot redaren. Detta skall regleras enligt allménna skadestandsreg-
ler men med iakttagande av bestaimmelseni 174 §.” (A st.) Enligt denna
paragraf géller till forman for den utférande transportéren och hans folk
alla begrinsningar som passageraransvaret ar utrustat med.

6. Omlastningsfria biltransporter pd fartyg, jarnvigsvagn eller luftfartyg.
Ett annat fall med motsvarande komplikation r nar fordon med palastat
gods utan omlastning av godset lastas direkt pa fartyg, jarnvagsvagn
eller luftfartyg. Genom den stora omfattningen av trafik enligt systemet
roll-on/roll-off (Ro-Ro) pd sarskilt darfor inrattade farjor ar detta i
sjalva verket en synnerligen vanlig situation. Den regleras uttryckligen i
den europeiska biltransportkonventionen CMR art 2, som i férhallande
till transportkunderna med gods lastat pa fordonet gér konventionen
tillamplig dven pa sjodelen av transporten. I foérhallandet mellan
sjotransportoren och &karen géller ddremot vanliga sjéréttsliga regler.
Om skadan pé godset endast kan ha intréffat under och pé grund av
sjotransporten (tex saltvattenskador eller kollision med annat fartyg)
tillimpas mellan landtransportéren och hans transportkunder i stallet
for CMR de tvingande sjorattsliga reglerna. (Se narmare tex prop
1968:132 s 24-25, prop 1974:33 s 34-35 och Hislop, Artikel tvai CMR,
1984, Skrifter utg av Rittsvetenskapliga institutionen vid Goteborgs
universitet.)

Den legala tekniken f6r att undvika konflikter mellan konventioner ar
héir en annan, namligen att visserligen for enkelhetens skull utga frdn ett
enhetligt genomgdende ansvar, aven for sjodelen, men inte sammanligga
ansvarssystemen utan helt vika, nir det kan visas att skadan orsakats
enbart under sjédelen (motsvarande). Forst da anses alltsd konflikten
vara uppenbar. Kausalitetsresonemangen kan bli svarbemaistrade.

Det kan hér erinras om att skador pa bilar ombord pa vigfarjor faller
utanfor sjolagen och bedoms enligt de f6r vighallare gillande allménna
rattsgrundsatserna (se ovan Inledning under 1 mot slutet).

7. Lastbilens chauffér dr passagerare. Befordringen av lastbilen betrak-
tas i den nu angivna situationen som det primira, och lastbilen betraktas
darfor inte som fordon vilket som resgods foljer med chaufféren.
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Godsreglerna i 5 kap SjoL blir i stallet tillampliga p& fordonet.
Avgorande for gransdragningen mellan 5 och 6 kap SjoL ar transportens
helhetskaraktir av godstransport eller passagerartransport. (Ovan
171 § under 6.) Daremot skall passagerarreglernai 6 kap SjoL tillimpas
pé chaufforen. (Prop 1973:137 s 133-134 och Sj6lagskommentaren
Godsbefordran s 17.) Nagon kollision mellan de pa olika konventioner
byggda reglerna uppkommer darfor aldrig.

8. Busspassagerare pd firja. Skulle den internationella konventionen
om ansvarighet fér busspassagerare CVR (Convention des transports de
voiture par route 1973) vara tillamplig, viker enligt denna paragraf
omedelbart Sj6L:s passagerarregler till forméan for reglerna om busspas-
sagerare. Liksom jarnvigspassageraren som lamnar sin vagn ombord pa
farjan forblir jarnvagspassagerare, sa forblir busspassageraren i motsva-
rande situation busspassagerare. Men Sverige har inte anslutit sig till
denna internationella konvention.

Vira nationella tvingande regler om ansvar for bilpassagerare, som
finns 1 10 § trafikskadelagen (1975:1410), har daremot inte samma
effekt. Ty SjoL:s passagerarregler viker enbart for tvingande internatio-
nella konventioner, som vi har en folkrittslig forpliktelse att folja. I
andra fall blir den mest nérliggande 16sningen att busspassagerarna
behandlas som helt jamstilida med vanliga passagerare enligt SjoL 6
kap. (Jfr ovan under 5.)

Det sagda innebar att trafikskadelagen skall tillimpas, om en
passagerare pé bildick skadas av en bil i f6ljd av trafik”. (Jfr Lyngsg,
Ferdselsansvar, 1986, s 26.) Men om bilpassageraren gir upp i baten
och halkar i en lejdare eller pd dick och dirvid skadar sig, giller
sjolagens passagerarregler (analogiskt om inte sarskilt befordringsavtal
mellan busspassageraren och sjétransportdren anses foreligga, direkt
om emottagandet av busspassageraren ombord uppfattas som att ett
befordringsavtalsforhéllande diarigenom féreligger mellan busspassage-
raren och sjotransportdren, jfr ovan vid 171 § under 4 och nedan 196 §).

9. Bestimmelsen dr tvingande. Detta r en sjalvklarhet eftersom den
bestammer tillimpningsomrédet for den har stadgade tvingande rattsli-
ga regleringen i férhéllande till tidigare gallande tvingande regleringar.

174 §
Om nagon, som varken ar passagerare eller dr anstéilld hos
bortfraktaren eller utfor arbete i fartygets tjinst, foljer med ett
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fartyg och darvid dsamkas skada av det slag som avses i 188 eller
189 §, skall bestimmelserna i detta kapitel om befrielse fran och
begrinsning av ansvarighet for bortfraktare tillimpas till formén
fér var och en pa redarens sida som kan héllas ansvarig for skadan.

Forarbeten: SOU 1971:90 s 35-36; Prop 1973:137 s 135 och NJA 111975
s 323-324; SOU 1981:8 s 122; Prop 1982/83:159 s 91 och NJA II 1983
s 272 dverst.

Litteratur: Sj6lagskommentaren Godsbefordran vid 122 §.

1. Begrinsningar till sjétransportérens skydd giller oberoende av an-
svarsgrunden. Denna princip foljs allmént inom transportratten. For
sakskada sags detta i 122 § SjoL. Har sags detsamma vad géller ansvar
for personskada. Med ansvarsgrund asyftas kontrakt, delikt (utomkon-
traktuellt ansvar), vinstregler etc.

2. Tillkomst. Med avseende pa passagerare introducerades principen
genom 1973 ars sjolagsandringar.

3. Personer som inte dr passagerare, anstillda eller arbetar i fartygets
tjdnst. Det kan rora sig om sjomdn frdn andra fartyg, som transporteras
hem enligt 367 § SjoL, eller konsulatpassagerare, for vilka konsulatet
betalar vederlaget, eller fripassagerare. Ingen av dem har ett beford-
ringsavtal med sjotransportoren, vilket ar minimikravet for att erhalla
stillning av passagerare. (Se ovan kommentaren till 171 § under 3.) Har
giller sjétransportorens plikt att till det antal och mot den erséttning
som regeringen faststiller medta siddana sjdomén och konsulatpassagera-
re. Till passagerare riknas ej heller tillfilliga bes6kare ombord i
samband med fartygets avsegling frdn eller ankomst till hamn. Det ar
darvid vanligen frdga om véanner som vinkar av’ en passagerare
respektive ’tar emot’ en passagerare. Nér de gar ombord ér det inte pd
grund av ett befordringsavtal utan pd grund av sjétransportorens
medgivande att de fir g ombord en kortare stund. De ér klart inte
horande till klassen passagerare. For ytterligare exempel hénvisas till
kommentaren ovan till 171 § under 5.

Man fér dé grunda en skadestandstalan pa utomobligatoriska regler i
skadestandslagen (1972:209), hopkopplade med reglerna om den an-
svarsutldsande personkretsen i 233 § Sj6L. (Se darom Sj6lagskommen-
taren Redaransvar.) Tillimpliga blir sarskilt reglerna om lokaldgares
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eller lokalinnehavares kvasikontraktuella ansvar gentemot besokare,
som genom “inbjudan till allménheten” beretts tillfalle att komma in, i
detta fall g& ombord. (Se om svensk ratt Hellner, Skadestandsritt, 4 uppl
1985, s 105-106, 108 och 123. Jfr Norris, The law of maritime personal
injuries 1, 3 ed 1975, s 93-96.)

A. Sddana personer skall inte ha béttre skydd dn om de vore passagerare.
“Emellertid giller enligt denna paragraf att om en sddan person lider
skada av det slag som forslaget reglerar (jfr 188 och 189 §§), tex i
samband med kollision, redaren, i den man ersattningskrav kan riktas
mot honom, kan &beropa samma invindningar som om den skadelidan-
de varit passagerare, bla ansvarsbegransning (192 §) och preskription
(284 §). Detsamma giller om talan riktas mot fartygets agare eller
redarens anstillda. Den skadelidande kommer alltsd ej i battre lage an
en passagerare.” (Prop 1973:137 s 135.) Jfr Gronfors i SVIT 1987
s 35—-36.

5. Himalaya-effekten. Som framgar av slutet av citatet géller dettadveni
forhallande till redarens anstillda, ja envar pa redarens sida som kan
hallas ansvarig fér skadan pa detta satt. Detta ér en paraplybestimmelse
av samma slag som betriffande sakskador pa gods aterfinns i 122 § 2 st
SjoL.

6. Lotsar och stuveriarbetare omfattas inte av personkretsen i denna
paragraf. De arbetar i fartygets tjanst” (233 § Sj6L) utan att vara
redarens anstillda. Vid 1973 ars sjolagsandringar jdmkades texten en
smula i foérhdllande till betinkandet for att uppnad detta resultat.
Stuveriarbetaren foljer inte med fartyget nar han arbetar i fartygets
tjanst. Lots som ar tvingslots saknar over huvud kontraktsférhallande
till redaren och ir inte jimstillbar med passagerare; en annan sak ar att
han kan jamféras med ombordanstillda (se ovan vid 171 § under 5).
Lotsen utdvar sin verksamhet som statlig verksamhet ombord. En annan
sak ir, att det inte 4r staten utan redaren som ansvarar for lotsens fel och
forsummelse enligt 233 § SjOL. (Se ndrmare Sjolagskommentaren
Redaransvar vid denna § under 9.)

7. Bestimmelsen ir tvingande. Detta framgér av att den géller utstrack-
ningen av sjétransportorens tvingande ansvar i férhallande till personer
som inte star i kontraktsférhallande till sjétransportoren. Begransning-
arna till sjdtransportdrens fordel balanserar det tvingande ansvaret som
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han bér. Bestimmelserna i 200-201 §§ Sj6L far darfor inte forstas
motsittningsvis p& denna punkt.

Om befordringen

Underrubriken. Nar man efter de inledande bestimmelserna moter
denna rubrik, finner man att monstret for dispositionen av detta kapitel
Overensstammer med det som ligger till grund f6r 5 kap om godsbeford-
ran. Uttrycket ”Om befordringen” motsvarar narmast uttrycket ”"Om
resans utférande” i kapitlet om godsbefordran och é&syftar sjilva
fullgérelsen av atagandet. Rubriken i férevarande kapitel fir en mera
heltickande funktion, under det att kapitlet om godsbefordran daruto-
ver specialiserar sig med rubriker om fartygets behoriga skick, lastnings-
plats, lastningstid, lastning, lossningsplats, lossningstid och lossning och
slutligen utlamning. Allt detta ar delar av vad som i passagerarkapitlet
ingdr under en enda rubrik. I bada kapitlen foljer darefter ansvarsbe-
stimmelserna och de avslutande bestimmelserna rér de tvingande
reglernas tillimpningsomrade.

Betraffande tillkomsten av de efter denna underrubrik upptagna
stadgandena finns skél att redan har anméirka foljande. SjoL 1864
innehaller nagra strodda bestimmelser om passagerare i 122-125 §§. De
angér sddant som betalning av passageraravgift, ansvar for resgods,
ansvar for dyrbarheter och retentionsrétt i passagerares resgods.
Motsvarande bestammelser intogs i 169-173 §§ SjoL 1891. Stadgandet i
171 § om ordning och skick ombord var dirvid en nyhet, likasa
utstrackningen av retentionsratten till sikerhet aven fér “ogulden
kostersattning”. (Betankande och lagforslag 1887, motivs 127.) Det var
passagerarens plikter mot sjétransportéren som intresserade lagskrivar-
na, inte passagerarnas rittigheter mot sjotransportéren. Ansvarsbe-
stdmmelser, i den mén de forekom, bestod i hanvisningar tiil vad som
géllde i friga om godstransporter. Forst genom 1936 ars sjolagsandring-
ar skedde en forandring av denna attityd, men mycket halvhjértat.

Ett tvingande ansvar i verklig mening inférdes forst genom 1973 ars
sjolagsdndringar och féljer efter nasta underrubrik. De hér upptagna
bestdimmelserna om resans genomfoérande ar tydligen de som historiskt
gar langst tillbaka.

175 §
Bortfraktaren skall sorja for att fartyget ar sjovardigt, behdrigen
bemannat, provianterat och utrustat samt for att passageraren
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och resgodset befordras skyndsamt och tryggt till bestimmelseor-
ten. Bortfraktaren skall dven i Ovrigt tillgodose passagerarens
bésta.

Resgods far ej befordras pa dack.

Deviation far goras endast for att raidda ménniskoliv eller barga
fartyg eller gods eller av annan skélig anledning.

Forarbeten: SOU 1971:90 s 38-39; Prop 1973:137 s 88-89, 135-136 och
NJA II 1975 s 324-325.

Forarbeten till dldre ratt: NJA 11 1936 s 551.
Litteratur: Sj6lagskommentaren Godsbefordran vid 76, 91 och 98 §§.

1. Fartygets sjovirdighet mm. 1 bestammelsen ingr flera element.

Forsta stycket avser sj6transportorens grundlaggande plikt att svara for
fartygets sjovardiga skick och sjotransportorens fortskaffningsplikt
(utférande av resan, forflyttningen).

Andra stycket innehéller motsvarigheten i friga om passagerarens
resgods till det allmianna forbudet mot dackslastning av gods.

Tredje stycket angar ratten fOr sjotransportoren att gora deviation
(foreta en transportomlaggning) som en inskrankning i hans grundlag-
gande fortskaffningsplikt.

2. Tillkomst. Genom 1936 ars sjolagsandringar fastslogs uttryckligen i
171 § 1 st, att sjotransportoren var skyldig att sdrja fOr passagerarens
siakerhet och i sedvanlig omfattning tillgodose hans biésta. Sjalva
grundprincipen har bibehéllits i den mera preciserade bestimmelsen,
som intogs vid 1973 drs sjolagsandringari175 §. Vid 1983 arssjolagsdnd-
ringar lamnades bestammelsen oférdndrad.

3. Sjovirdighetsbestimmelsen. Dess uppbyggnad 4r densamma som
76 § rorande godsbefordran — passageraren skall inte vara simre stiild
an godset. (Jfr Norris, The law of maritime personal injuries 1, 3 ed
1975, $99.) Men av humanitira skil ar sjovirdighetsplikten inte
inskrankt till tidpunkten for resans paborjande. “Bortfraktarens skyl-
dighet att halla fartyget i sjovardigt skick giller savél fore resans
paborjande som under resan.” (Prop 1973:137 s 135.) Dérutover
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tillagger lagen, att sjotransportdren skall dven i Ovrigt tillgodose
passagerarens bdsta. Detta Overensstimmer i sak med vad som gillde
enligt 1936 ars sjolagsandringar 171 § 1 st. Hanvisningen till passagera-
rens ’bista” dr dessutom direkt tagen ur 1936 ars lagtext. Till det som
faller harunder hor att inredningen skall vara lamplig f6r passagerarfart,
”’passagerarvirdig”, dvs folja sdkerhetsforeskrifter av olika slag mm.
Detta motsvarar elementet “lastvardighet” nir det géller godsbeford-
ran. I och f6r sig befrias sjétransportoren inte automatiskt, om han
iakttagit gallande foreskrifter (jfr NJA II 1936 s 551). En vardsloshets-
bedémning f6éretas dnda, varvid viss ledning kan hdmtas fran vad som ar
brukligt inom fart av det slag som det &r frdga om (jfr prop 1973:137
s 135). Kraven péa transportkvalitet blir alltsd olika nér det géller en
lyxkryssning, andra klass farjtransport och skirgérdstrafik.

4. Forbudet mot dickslastning 4ar utformat pd samma sitt som i
godsreglerna. Om annat avtalats eller foljer av sedvana i vederbérande
fart (tex viss skargérdsfart) far darfor dackslastning forekomma. (Jfr
200 § 3 st SjoL och Sjolagskommentaren Godsbefordran vid 91 § under
4.)

5. Dewviation. Denna bestammeise ar utformad heit med godsbestdm-
melsen i 98 § 2 st som modell. (Se vid denna § i Sjolagskommentaren
Godsbefordran.)

6. Sdrforhdllanden vid kryssningsfart. I kryssningsfart kunde fortskaff-
ningsplikten antas innebéra skyldighet till vidarebefordran till bestim-
melseorten med fartyg langs utfast eller planlagd resevég. Sa striangt bor
den emellertid inte tillimpas utan vidare. Det fir beddmas efter
omstandigheterna om det 4r nog att passageraren befordras direkt till
den ort dir kryssningen skolat sluta eller om dessutom skéligen kan
stallas krav pa viss resvig (och likvardigt transportmedet).” (SOU
1971:90 s 39.)

7. Sanktion: héivningsritt. Redan vid 1936 érs sj6lagsiandringar papeka-
des, att ett sjotransportorens eftersittande av vad som aligger honom
med hinsyn till passagerarens vard och sikerhet kunde medféra ritt for
passageraren att hdva avtalet med stdd av ”allménna riattsgrundsatser”.
(NJA II 1936 s 551.) Den nya lagstiftningen medfér ingen dndring pa
denna punkt.
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8. Sanktion: skadestdndsansvar. Sjotransportoren skall fullgéra alla
sina skyldigheter med normal aktsamhet. Att han blir ansvarig vid
oaktsamhet framgar av ansvarsreglerna i 188-189 §§.

9. Bestimmelsen i 1 st dr tvingande i den meningen, att den ar
sanktionerad av ett skadestdndsansvar (ovan 8), som inte kan i forvig
avtalas bort mellan parterna genom friskrivningsklausuler. Ddickslast-
ningsforbudet i 2 st dr dispositivt (ovan under 4). Deviationsregeln i 3 st ir
tvingande sa 1angt detta foljer av det tvingande ansvaret for sjétranspor-
toren (se Sjolagskommentaren Godsbefordran vid 98 § under 10).

176 §
Giller befordringsavtalet bestamt fartyg, far bortfraktaren ej

utfora befordringen med annat fartyg.

Forarbeten: SOU 1971:90's 39—40; Prop 1973:137 s 136 och NJA 111975
s 326.

Forarbeten till dldre ritt: NJA 11 1936 s 303—304.

Litteratur: Sj6lagskommentaren Godsbefordran vid 73 §.

1. Befordringsavtal med bestimt fartyg. Har fastslds principen, att
sadant avtal inte fir fullgéras med annat fartyg. Men forutsittningen
harfor ar, att befordringsavtalet verkligen galler ett bestamt fartyg. ’Det
ar fallet svil om avtalet utpekar ett visst fartyg som om ett visst fartyg i
Overensstimmelse med avtalet anmélts for att utfora befordringen.”
(SOU 1971:90s 40.) Attsjétransportoren inte heller &r skyldig att utfora
transporten, nir det bestimda fartyget gatt forlorat eller efter intraffad
skada “forklaras inte kunna sittas i stind” (kondemneras), framgér av

183 §.

2. Tillkomst. Principen, géllande bade gods- och persontransporter,
infordes i 73 § Sj6L genom 1936 ars sj6lagsandringar. Det ror sig alltsa
om en nordisk tradition. Bestimmelsen saknar motsvarighet i Tokyout-
kastet.

3. Den vixlande betydelsen for passageraren av det individuella fartyget.
I kryssningsfart kan det vara s&, att passageraren har lockats av att
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fullgora kryssningen just med det utlovade fartyget. I farjtrafik kan
detsamma gilla men det kan ocksa forhalla sig sa, att passageraren inte
vet och ej heller ar intresserad av att veta vilket av ett flertal fartyg pa
samma linje som utfor transporten. Detta forhallande inverkar helt
naturligt pa hur bedomningen utfaller i det enskilda fallet. >’ Gransdrag-
ningen far 6verlamnas at rattstillampningen.” (Prop 1973:137 s 136. Jfr
norsk Ot prp nr 28, 1972-73, s 21.)

4. De privatrittsliga sanktionerna: hivning och skadestdnd. Om passa-
geraren haver och kraver skadestand under hinvisning till att fartyget ar
ett annat dn det avtalade kravs att han kan styrka ndgon skada. Om
ersittningsfartyget ar likvardigt eller tom battre, foreligger rimligen
ingen skada. Havningsratt foreligger diaremot alltid, darfor att den
utlovade prestationen ir individualiserad genom angivande av ett
speciellt fartyg.

Liksom vid godstransporter kan det rdda tvekan om hur langt
sjotransportoren har skyldighet att ordna substituttransport. Hithéran-
de amnen behandlas nirmare i 183 och 184 §§ Sj6L. Det rader ocksa
olika uppfattningar i fragan om sj6transportdren har en informations-
skyldighet i forhallande till passagerarna och om vilka rittsliga konse-
kvenser som ett &sidosittande av en sddan skyldighet medfér.

5. Stadgandet dr dispositivt. Med passagerarens samtycke kan sjétrans-
portéren fa fullfélja befordringsavtalet med annat &n det angivna
fartyget. Detta framgér av att 176 § inte ingér i de lagrum som uppraknas
i 200 § som tvingande. Sj6transportdrens allmdnna befordringsvillkor
innehéller ocksd en avtalad rétt for sjotransportdren att sitta in
ersittningsfartyg. I sin enklaste form innebér en substitutionsklausul att
till fartygets namn fogas orden or substitute. Men den kan ocksé vara
mera utf6rlig. (Jfr Sjolagskommentaren Godsbefordran vid 73 § under 6
och de svenska firjevillkoren nedan bilaga 3 under 5.2.)

177 §

Avser befordringsavtalet bestamd person, far denne inte dverlata
sin ritt enligt avtalet till ndgon annan. Sedan resan har pabdrjats
far overlatelse inte 4ga rum, dven om avtalet inte avser bestimd
person.

Forarbeten: SOU 1971:90 s 40; Prop 1973:137 s 136 och NJA 11 1975 s
326.
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178 §
Forarbeten till dldre ritt: NJA 11 1936 s 549-550.

1. Substitutionsforbudet for passageraren. Denna paragraf komplette-
rar substitutionsforbudet i 176 § SjOL f6r sjotransportoren med ett
motsvarande forbud for passageraren. Vid godstransporter tilldts dar-
emot att befraktaren 6verléter sina rattigheter enligt fraktavtalet men
han svarar da alltjamt for avtalets fullgérande, 75 § SjoL. (Se kommen-
taren dartill i Sjélagskommentaren Godsbefordran.)

2. Tillkomst. En bestammelse motsvarande 177 § infordes genom 1936
ars sjolagsandringar i 169 § SjoL. Den motiverades med rabattering for
sasongbiljetter och hinsynen till fallande taxor.

3. Syftet. ”Pa passagerarens sida tjanar substitutionsforbudet framst
syftet att forebygga att rabattering av biljettpriserna berdvas sin mening
genom substitutionen tex vid utnyttjande av sasongbiljett. Behovet av
ett lagfast sddant substitutionsforbud kan ifrdgasattas. De Ovriga
nordiska kommittéerna har dock inte varit beredda att fringa gillande
férbud.” (SOU 1971:90 s 40.)

4. Civilrittsliga verkningar. De exakta civilrattsliga verkningarna av ett
dverlatelseforbud av hithoérande slag anses vara ganska ovissa. (Jfr
Jacob Sundberg, TvA transportrittsliga uppsatser, 1963, s 55 ff, jfr s 62
ff.) Rodhe (Handbok i sakrtt, 1985, s 121 nederst) uttalar: "’ varje fall
kan en sddan bestimmelse inte hindra 6verlatelse eller utmétning av en
ritt till betalning, som blivit definitiv darigenom att borgenaren uppfylit
en honom Aaliggande motprestation.”

5. Bestimmelsen iir dispositiv. Det framgar av att den ej finns med bland
de i 200 § uppriknade tvingande paragraferna. Den ringa entusiasm,
som de svenska lagskrivarna visade for att lagfasta ett uttryckligt
substitutionsforbud pa passagerarnas sida, motiverar sérskilt den dispo-
sitiva karaktdren av denna paragraf.

178 §
Passageraren ir skyldig att iaktta foreskrifter om ordning och
sakerhet under resan.

Bestaimmelserna i 24, 53 och 54 §§ sjomanslagen (1973:282) om
unders6kning med anledning av brott ombord och tvingsmedel
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mot besittningsmedlem skall dven tillaimpas i friga om passage-
rare.

Forarbeten: SOU 1971:90 s 40; Prop 1973:137 s 89, 136-137 och NJA 11
1975 s 326-327.

Férarbeten till dldre ritt: Betankande och lagforslag 1887, motiv s 127;
NJA II 1936 s 550.

Litteratur: Borggdrd & Sjostedr, Kommentar till sjomanslagen (1975).

1. Ordning och sikerhet ombord. Bestammelsen hanvisar till andra
foreskrifter hdrom och utstracker vissa tvdngsmedelsbestimmelser
gentemot besédttning till att gilla &ven mot passagerare.

2. Tillkomst. En bestammelse om ordning och sékerhet ombord ingick i
Sj6L 1891 redan fore 1936 ars sjolagsandringar, namligen fran 1922. Om
befialhavarens maktmedel i férhallande till passagerarna saknades fore
1973 sérskild bestammelse. (Jfr Dahlstrom, Den svenska privata sjorat-
ten, 1882, s 269 nederst.) Det rddde darfor oklarhet om innehallet i och
granserna for den makt som befdlhavaren likvil méaste antas dga i detta
avseende” (SOU 1971:90 s 40). Flygplanskapningarna i bérjan av
1970-talet (jfr darom en rad skrifter av Jacob Sundberg, daribland i
Arkiv for Luftrett Bd 4 s 277 ff och Bd 6 s 1 ff samt TfR 1973 s 395 ff)
gjorde det angelaget f6r lagskrivarna att ingripa, eftersom det darige-
nom hade visats att “’stillningen som passagerare i sen tid visat sig kunna
missbrukas till att dventyra fartygs sikerhet i politiska och liknande
syften. Det giller visserligen framst luftfartyg men tendenserna kan
enligt kommittén tdnkas komma att drabba dven sj6farten.” (A bet s
40.) Denna sjolagskommitténs pessimistiska tdrmodan har dessvirre
visat sig vara vil grundad. Under senare tid har namligen flera ganger
férekommit terroristkapningar av hela passagerarfartyg, tex Achille
Lauro 1985. (Jfr nedan vid 186 § under 4.)

3. Passagerarens lydnadsplikt. Sedan gammalt giller, att sjdman far
fora med sig fornédenheter for personligt bruk, i den méan de inte
dventyrar fartygets eller lastens sakerhet eller vallar oordning ombord.
Handelsvaror fir han bara féra med sig med tillstdnd fran befialhavaren.
(Jfr Sjolagskommentaren Godsbefordran vid 74 §.) Vissa motsvarande
bestaimmelser finns i 179-181 §§, se kommentaren nedan. Eftersom
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befilhavaren ar ansvarig for all ordning ombord, utfardar han for sin
redares rikning ytterligare ordningsforeskrifter, som riktar sig mot bade
ombordpersonal och passagerare. Denna paragraf ger den nédvindiga
ramen for denna “fullmaktslagstiftning”.

4. Befilhavarens tvingsmedel. Om undersokning med anledning av
brott ombord och tvingsmedel mot beséttningsmedlem géller vad som
stadgasisjobmanslagen (1973:282). Vad dar sigs om den s k fartygsnamn-
den och om tvdngsmedel skall enligt 178 § 2 st SjoL tillampas dven i friga
om passagerare, ndgot som ar nodvandigt for att fi4 den jamna
tillimpning som krivs for att uppna bestimmelsernas réttspolitiska
syfte. Samma maktmedel “méste kunna brukas for att uppratthélla
ordning och sikerhet ombord, vare sig denna hotas av sjomén eller
passagerare”. (SOU 1971:90 s 40.) De paragrafer i sjdmanslagen, som
det hir hinvisas till, lyder som féljer.

»24 § Anmiles till fartygsnimnden att sjoman féorsummat sig i tjansten
eller brutit mot ordning och skick ombord eller att dar fordvats brott,
som hér under allmint tal, eller foreligger misstanke om sédant brott,
skall nimnden snarast undersoka saken. Undersokning far dock under-
latas, om det &r uppenbart att utredning kommer att goras av svensk
myndighet eller vid sjoforklaring och att namndens underskning darfor
ej behovs.

53 § For att uppritthalla ordning ombord far befalhavaren bruka det
vald som med hinsyn till omstindigheterna kan anses forsvarligt.
Detsamma giller den som befalhavaren beordrar att bitrdda hirvid och
den som utan anmaning kommer befilhavaren till hjilp.

Den som i fall som avses i forsta stycket gjort storre vald eller svarare
skada 4n som 4r medgivet domes likval ej till ansvar, om omsténdighe-
terna var sidana, att han svarligen kunde besinna sig. Finnes girningen
brottslig, far domas till lindrigare straff an som eljest ar stadgat for
brottet.

54 § Begarsjoman brott, for vilket kan f6lja fangelse i minst ett &r, och
upptickes brottet nir fartyget ej befinner sig i svensk hamn, skall
befilhavaren se till att sjomannen ej lamnar fartyget. Om befilhavaren
finner det nodvindigt, far han hélla sjomannen i férvar ombord tills
denne kan 6verlamnas till svensk utlandsmyndighet eller till polismyn-
dighet hir i riket. Befilhavaren 4r ansvarig for att den brottslige ej
behandlas stringare dn nédvéndigt.”
For nirmare kommentarer hinvisas till Borggdrd & Sjosted:.
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5. Bestimmelsen dr tvingande. Den avser att ge erforderlig genomslags-
kraft at sdvil ordningsforeskrifter som tvangsmedel och skall inte kunna
avtalas bort i féorhéllande till viss passagerare. I 200 § 1 st sags darfor
uttryckligen, att 178 § ar fullt ut tvingande. Detta giller alldeles
oberoende av i vilken fart fartyget gér.

179 §
Passagerare far fora med sig resgods i skélig omfattning.
Kéanner passageraren till att hans resgods kan medfora fara eller
vasentlig olagenhet for person eller egendom, skall han fore
resans borjan upplysa bortfraktaren om detta. Detsamma géller
om resgodset, handresgods undantaget, kraver sirskild vard. Ar
resgods av sddan beskaffenhet som nu har sagts, skall detta om
mojligt utmérkas péa godset innan resan borjar.

180 §

Bortfraktaren har rétt att vigra passageraren att fOra med sig
resgods som kan medfora fara eller vasentlig oldgenhet for person
eller egendom.

Har sadant resgods tagits ombord utan att bortfraktaren kénde
till dess beskaffenhet, far han efter omsténdigheterna forailand,
oskadliggora eller forstora det utan skyldighet att ersétta skadan.
Detsamma giller, om resgodset, efter att ha tagits ombord med
bortfraktarens kinnedom om dess beskaffenhet, visar sig medfo-
ra sadan fara eller vasentlig oldgenhet for person eller egendom
att det inte ar forsvarligt att behélla det ombord.

i81 §

Har resgods orsakat skada for bortfraktaren eller skada pé
fartyget, dr passageraren ersattningsskyldig, om skadan beror av
att han eller nagon for vilken han svarar gjort sig skyldig till fel
eller forsummelse.

Forarbeten: SOU 1971:90 s 41-42; Prop 1973:137 s 89—-90, 137—-138
och NJA II 1975 s 327-329.

Forarbeten till dldre ritt: NJA 11 1936 s 556—557.
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179-181 §§

Litteratur: Sjb6lagskommentaren Godsbefordran vid 92, 93, 97 och
119 §§.

1. Farligt resgods. Denna serie av bestaimmelser bygger pa motsvarande
regler om farligt gods 92, 93,97 och 119 §§ Sj6L. Ur detta sammanhang
bryter sig den allminna bestimmelsen i 179 § forsta stycket om
passagerares ritt att medfdra resgods i skilig omfattning. Det kan har
erinras om att till resgods riiknas bade fordon och levande djur.

2. Tillkomst. Viss motsvarighet till dessa bestammelser fanns efter 1936
ars sjolagsandringar i 172 § Sj6L, som héinvisade till vad som gillde
enligt 91—93 §§ och betriffande ansvarighet till 118—123 §§ SjoL.
Motsvarighet saknades i Tokyoutkastet. Utformningen av ansvaret blev
féremal for livlig diskussion.

3. Passagerares ritt att medfora resgods i skilig omfattning. Passagerares
ritt giller med begrinsningen att resgodsets omfattning skulle vara
skilig. Andra sidan av denna princip ar, att sjétransportoren kan avvisa
sadant resgods som kan anses overskrida skélighetsgrénsen i friga om
omfattningen. Likasd &ger sjOtransportéren végra passageraren att
medfora sadant resgods som kan vélla fara eller vasentlig olagenhet for
fartyg, liv eller gods (180 § 1 st). I denna ratt att vagra ligger
forbindelselinken mellan 179 § 1 st och 6vriga i denna grupp av
stadganden ingdende bestimmelser.

”Det bor observeras att badde fordon och levande djur rdknas som
resgods. Vad som i&r skalig omfattning fér i tillimpningen bestammas
med hinsyn till bla resans art och langd, passagerarens behov och
utrymme ombord.” (Prop 1973:137 s 137.) Ombord pé specialtonnage
som hydrofoilbétar ar bagageutrymmet starkt begrénsat, en omsténdig-
het som naturligtvis inverkar pa innebérden av “’skalig omfattning”. (Jfr
norsk Ot prp nr 28,1972—73, s 21.) Lampliga utrymmen for transport av
levande djur kan saknas och dirmed omdjliggdra en djurtransport.

4. Modellen for de féljande bestimmelserna dr motsvarande regler i
godskapitlet. Det finns darfor skl att hénvisa till kommentarerna till
dessa forut uppriknade bestimmelser. Men sambandet mellan dessa
och resgodsbestimmelserna ar vidare uppenbart dérigenom, att den
inskrivna lasten, som ar farlig, kan orsaka skada pé& passagerares
resgods. Detta var situationen i Geisha ND 1957 s 232 NHR, som i 6vrigt
numera ar inaktuellt.
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179—-181 §§

Uppléggningen av resgodsbestimmelserna foljer ingalunda slaviskt
denna modell utan soker sjalvstindiga 19sningar, dar sddana anses
motiverade. Sarskilt géller detta passagerares ansvar for resgodset.
DepCh understrok denna frikoppling frin resgodsreglerna tom i
starkare ordalag 4n bestimmelsernas utformning kanske ger vid han-
den: “For egen del vill jag till en borjan framhilla att det vid en
modernisering av reglerna om passagerarbefordran dr nédvindigt att
koppla loss fran den anknytning till godsbefordringsreglerna som har
funnits tidigare och forutsittningslost bedoma, vilket innehéll passage-
rarreglerna bor ha. Denna principiella utgangspunkt ir givetvis av
sdrskild betydelse nér det galler reglerna om ansvarighet for passagera-
rens resgods, men den ar giltig ocksd betriffande de regler om
bortfraktarens och passagerarens inbdrdes rittigheter och skyldigheter
som behandlas i detta avsnitt. Jag hilsar darfér med tillfredsstillelse att
kommittén lagt denna princip till grund fér sitt arbete. Trots att
kommittén utformat fran godsbefordringsavsnittet fristdende regler har
man dock betriffande de sakliga 16sningarna i stort sett hallit sig inom
ramen fOr de nuvarande reglerna.” (Prop 1973:137 s 92.)

5. Upplysningsplikt och mdrkningsskyldighet. Om resgods som kan
mcdfSra fara eller vasentlig olagenhet {61 person och egendom skaii
passageraren fore resans borjan upplysa sjotransportéren. Detsamma
géller om resgodset kraver sérskild vard. (Att handresgodset undantas
ar sjélvklart, eftersom detta utmarks av att det forblir i passagerarens
egen vard under resan, se definitionen i 171 § Sj6L.) For bedémning av
vad som ér farligt gods fdr man hamta ledning av de synpunkter som
anforts i anslutning till anforda paragrafer i godskapitlet.

6. Bestimmelserna om upplysningsplikt och mdrkningsskyldighet ir
tvingande i den meningen, att underldtenhet att upplysa om eller mirka
godset kan medféra skadestindsskyldighet, nimligen om passageraren i
forhallande till sjétransportoren anses ha gjort sig skyldig till skade-
standsgrundande fel eller forsummelse enligt 181 § Sj6L. (Jfr nedan
under 9.)

7. Sjotransportérens ritt att vigra medta farligt resgods och hans ritt att
avldgsna farligt resgods. Forebild for detta stadgande ar 119 § SjoL.
Under remissbehandlingen moétte bestimmelsen visst motstand.
DepCh uttalade: “Jag godtar att bortfraktaren skall ha ritt att vagra
passagerarna att ta med sig resgods som kan villa fara eller vasentlig
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oldgenhet ombord och att han, fér den hindelse han pa grund av
felbeddmning tillatit att farligt resgods tagits ombord, alltjamt skall fa,
utan extra ersittningsskyldighet, féra godset iland, oskadliggora det
eller forstora det. Konsumentombudsmannen har ifrdgasatt om denna
senare bestimmelse ar rimlig. Enligt min mening skulle det emellertid
vara rittspolitiskt foga lampligt att inratta sig s att risk for skadestands-
ansprak kan verka himmande pa bortfraktarens dndamélsenliga ingri-
pande, sedan han kommit underfund med att det inte ar forsvarligt att
behalla godset ombord.” (Prop 1973:137 5 95.)

»Bortfraktarens atgirder skall i bigge fallen, dvs forsta och andra
punkten av 2 st, anpassas till vad omsténdigheterna kraver. Han far
alltsa inte vidta mera langtgéende atgérder 4n som behovs for att avvarja
den fara eller oligenhet som godset medfér.” (A prop s 137 nederst.)

8. Passagerarens culpaansvar avseende skada av resgodset for sjétrans-
portoren eller pd fartyget. Utformningen av passagerarens skadestands-
skyldighet var féremal for diskussion vid bestimmelsens tillkomst. Efter
1936 érs sjolagsindringar géllde enligt 174 § ett strikt ansvar pa4 samma
sitt som avlastarens ansvar for gods enligt 97 § SjoL. Detta foreslogs vid
1973 ars sjolagsandringar bli fordndrat till ett vanligt culpaansvar, som
inte var tvingande utan kunde uteslutas genom friskrivning. Kravet pa
fel eller forsummelse lar i hithdrande fall knappast vésentligt inskranka
ansvaret i jamforelse med ett fullt strikt ansvar. DepCh uttalade ocksé
att vardsloshet pa passagerarens sida i regel skulle foreligga nér farligt
resgods som han for med sig orsakade skada ombord. (DepCh i a prop
s 95.)

9. Bestimmelsen om passagerarens skadestdndsansvar enligt 181 § dr
tvingande till passagerarens egen foérmdn. Detta framgar av 200 §.
DepCh fortsatte: I motsats till vad kommittén foreslagit anser jag
vidare att bestimmelsen om passagerarens culpaansvar for skada som
resgodset fororsakar bor vara tvingande. Det bor séledes inte vara
mojligt for bortfraktaren att i befordringsvillkor eller liknande ta in
bestimmelser om strikt ansvarighet.” (A st.) Detta géller "inte ens om
resgodset ar av farlig beskaffenhet (jfr 200 §)”. (A prop s 138.)

10. Skada av resgodset fér andra dn passagerare eller annan utom
sjotransportéren. 1 forhallande till sidana personer giller inte denna
bestimmelse. ’Skadestandsskyldighet gentemot annan bor enligt kom-
mitténs mening provas enligt de regler som géller skadesténd i utomobli-
gatoriska forhallanden.” (SOU 1971:90 s 42.)
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182 §

Bortfraktaren ar inte skyldig att ldmna ut annat resgods 4n
handresgods forrdn passageraren har betalt for resan och for kost
eller annan tjanst under resan. Uteblir betalningen, far bortfrak-
taren ldgga upp godset i sdkert forvar och genom offentlig auktion
eller pa annat betryggande sitt sdlja s mycket av det att hans krav
jamte forvarings- och forséljningskostnaderna tacks.

Forarbeten: SOU 1971:90s 42; Prop 1973:137 s 95, 138 och NJA 111975
s 329—-330.

Forarbeten till dldre rdtt: Betankande och lagforslag 1887, motiv s 127,
NJA 11 1936 s 557—558.

Litteratur: Sjolagskommentaren Godsbefordran vid 113 §.

1. Sjétransportorens retentionsritt i passagerarens resgods. Denna typ av
retentionsratt ligger nira hotelldgarens motsvarande riatt. Den stimmer
ocksa 6verens med den allmént sjorattsliga principen att ’godset betalar
frakten™ eller “’godset ar fraktens moder”. Ménstret kdnns dven igen
fran SjoL:s regler om godstransporter.

2. Tillkomst. Denna typ av retentionsratt fanns redan i SjoL 1864 och
1891 och har alltjamt sin plats i gillande lagstiftning.

3. Retentionsgrundande fordringar dr sddana som avser betalning for
resan och for kost eller for annan tjanst under resan. Med annan tjanst
asyftas enligt motiven sddant som telegram.

4. Handresgods omfattas inte. Det dr bara sddant resgods som overlam-
nats i sjotransportorens vard som sjotransportoren kan halla inne. Han
far givetvis inte “’rycka av” passageraren dennes planbok. (Att planbok
ingér i begreppet handresgods framgar av kommentaren ovan till 171 §
under 7.)

5. Retentionsritten ir forsedd med en uppliggningsritt och en forsdlj-
ningsritt. Narmare om detta i Sjolagskommentaren Godsbefordran vid

113 §.

6. Bestimmelsen dr tvingande. Detta framgér av upprikningen i 200 §.
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“Bestdmmelsen ar tvingande till passagerarens formén och har darmed
ocksa en viss konsumentskyddsfunktion att fylla genom att den forhind-
rar att en langre gdende retentionsratt stiftas genom avtal.” (Prop
1973:137 5 138.)

183 §

Om befordringsavtal avser bestamt fartyg och detta fore resans

borjan gér forlorat eller efter skada forklaras inte kunna sittas i

stand, upphor bortfraktarens skyldighet att utféra befordringen.
Blir fartygets avging frdn den ort dir resan skall borja

vasentligt fordrojd, har passageraren rétt att hiva avtalet.

184 §

Om fartyget uppehélls under resan sa att det inte skéligen kan
fordras att passageraren avvaktar att resan fortsitts, eller gar
fartyget forlorat eller forklaras det efter skada inte kunna sittas i
stand, skall bortfraktaren sorja for att passageraren och dennes
resgods befordras till bestaimmelseorten pa annat lampligt satt
och bira kostnaden for detta. Underlater bortfraktaren detta, har
passageraren ratt att hiva avtalet.

Maste passageraren uppehalla sigiland pa grund av haveri eller
annan omstindighet som ror fartyget, skall bortfraktaren pé
lampligt satt sérja for hans uppehille och béra kostnaden for
detta.

Forarbeten: SOU 1971:90 s 42; Prop 1973:137 s 138 och NJA II 1975
s 330—331.

Forarbeten till dldre rdtt: NJA 1I 1936 s 558—561.

Litteratur: Sisula-Tulokas, Drojsmalsskador vid passagerartransport
(1985) s 272 och 310; Sjolagskommentaren Godsbefordran vid 126, 128

och 130 §§.

1. Hinder pd fartygets sida for befordringsavtalets fullgérande. Den
forsta paragrafen handlar om hinder som uppstar fore resans borjan, den
andra om hinder under pagaende resa.
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2. Tillkomst. Bestimmelserna gar tillbaka pa 1936 ars sjolagsandringar
men saknar motsvarighet i Tokyoutkastet.

3. Bestimt fartyg gdr forlorat eller kondemneras fore resans borjan. 1
forhallande till reglerna 1936 foreligger den skillnaden att avtalet som
saddant inte sidgs upphoéra att gilla. ”Det dr endast bortfraktarens
skyldighet att utféra befordringen som upphor. Vidare ér bestimmelsen
bara tillamplig nir avtalet avser befordran med ett visst bestamt fartyg
(jfr 176 §). Kan avtalet inte anses gilla visst fartyg ar bortfraktaren
saledes skyldig att utféra befordringen med ett annat fartyg.” (Prop
1973:137 s 138.)

4. Vasentlig forsening medfor hivningsritt for passageraren. Detta dr en
normalt utformad hivningsregel, som kréver visentligt kontraktsbrott
for att havningsratten skall intréda.

S. Forsening och forlust av fartyget under pdgdende resa. Sjdtransportd-
ren forklaras har vara skyldig att sorja for att passageraren fdr sin resa
utford till bestimmelseorten pa annat satt. Kostnaden hdrfor drabbar
sjotransportéren. 1 denna mening innehéller bestimmelsen alit<d ett
slags befordringsplikt i forhallande till passageraren. Atagandet innehal-
ler namligen en fortskaffningsplikt, som visserligen far fullgéras av
annan eller andra transportorer men pd sjotransportérens bekostnad.
Hiri Overensstimmer avtal om passagerarbefordran med avtal om
godsbefordran. (Jfr Sjolagskommentaren Godsbefordran s 280 och
Gronfors, Inledning till transportritten, 1984, s 58—62.) Overensstim-
melsen ar ocksa pafallande med hur flygbolagen brukar gottgora sina
passagerare vid forsening. (Sisula-Tulokas s 310 not 73.)

6. Inneborden av begreppet bestimmelseorten i kryssningstrafik. Det far
antas att bestimmelseorten i sddant fall innebdr den ort, dér enligt
kryssningsprogrammet passagerare skall avsluta sin kryssning och lamna
fartyget. I de norska motiven framhalls, att sjotransportoren i sddant fall
inte behover fullfélja kryssningen efter planlagd rutt, bara befordra
passageraren till det stélle dar kryssningen skulle avslutas. (Instilling IX
fra Sjplovkomitéen, 1971, s 16.) Det ar val inte uteslutet, att sj6trans-
portorens plikter kan bedomas stringare i sd matto, att han maste utféra
kryssningen i sidana delar som han har praktisk méjlighet till att gora
det.
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7. Sjotransportdrens underldtenhet att uppfylla fortskaffningsplikten
medfor ritt for passageraren att hiva avtalet. Sddan underlatenhet
betraktas alltsd som ett vasentligt kontraktsbrott.

8. Passagerarens uppehille i land i avvaktan pad fortskaffningspliktens
fullgorande. Vid haveri eller andra forhallanden med fartyget, som
tvingar passageraren att uppchélla sig i land, aligger det sjGtransporto-
ren bdde att pa lampligt satt sorja for passagerarens uppehille och att
bara kostnaderna for detta. Monsterbildande har varit det sitt, pa vilket
seridsa flygbolag brukar ta hand om sin passagerare i motsvarande
situationer.

9. Bestimmelserna dr tvingande till passagerarens forman. Detta fram-
gar av upprakningen i 200 §. ’

185 §
Péaborjar passageraren inte resan eller avbryter han den, skall det
avtalade biljettpriset 4nda betalas. Om passageraren har insjuk-
nat eller det finns annan skilig anledning f6r passageraren att inte
péborja eller fullfolja resan och bortfraktaren har underrattats
om detta inom rimlig tid, behdver dock biljettpriset inte betalas.
Ar passageraren enligt forsta stycket skyldig att betala det
avtalade biljettpriset, skall detta dock sittas ned med skaligt
belopp, om bortfraktaren har medfért en annan passagerare i
hans stélle eller pa annat sétt har begrénsat eller borde ha kunnat
begrénsa sin skada.

Forarbeten: SOU 1971:90 s 43; Prop 1973:137 s 139 och NJA II 1975
s 331-332.

Forarbeten till dldre ratt: NJA 11 1936 s 561—-563.

Litteratur: Sjolagskommentaren Godsbefordran vid 131 och 134 §§.
1. Hinder pd passagerarens sida for befordringsavtalets fullgérande.
Liksom enligt 1936 ars sjolagsandringar ar passagerarens bundenhet vid
avtalet hardare utformad 4n befraktarens enligt gillande regler om

godsbefordran.
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Forsta stycket fastslar principen att det for tillbakatridande kravs i
princip full betalning av biljettpriset. Bara vid “laga forfall” slipper
passageraren att betala fulla priset, under forutséttning att reklamation
sker inom skilig tid. Denna langtgéende avsaknad av avbestillningsritt
avviker helt fran flygpassagerares mojligheter att losa tillbaka sina
biljetter nir de s Onskar, ett stort tillmotesgdende fran flygbolagens
sida.

Andra stycket ger uttryck for den allminna skadestandsréattsliga princi-
pen, att den skadelidande har plikten att begrinsa skadan vid dventyr att
annars nedsattning av skadestandet sker med skaligt belopp.

2. Tillkomst. Vid 1973 4rs sj6lagsiandringar byggde lagskrivarna helt pa
den avvigning som foretogs vid 1936 ars sjolagsandringar.

3. Reklamationsskyldigheten. ’For det fall att passageraren har avlidit
aligger det liksom enligt géallande ratt i princip dédsboet att underratta
bortfraktaren om att resan inte kan fullfoéljas. Det &r dock givet att
fragan om reklamation har skett inom rimlig tid’ hir liksom eljest far
beddmas med hinsyn till omstiandigheterna i det sirskilda fallet, varvid
ocksd omstiandigheterna pa passagerarens sida skall beaktas, tex att
dodsboet inte haft kinnedom om den planerade resan, att passagerarens
sjukdom varit av sddant slag att han varit férhindrad att reklamera osv.

Har bortfraktaren pa annat sitt an genom underrattelse fran passage-
raren eller frdn ndgon som foretrader honom inom rimlig tid fatt
underrittelse, foreligger inte ndgon skyldighet att betala befordringsav-
giften.” (Prop 1973:137 s 139.)

4. Bestimmelsen dr tvingande till passagerarens forman. Detta framgér
av upprikningen i 200 §. Strangare reklamationsskyldighet eller lingre
gacnde skyldighet att crsitta sjétransportdren dennes skada kan alltsd
inte avtalas.

186 §

Visar det sig, sedan befordringsavtal har tréffats, att resan skulle
vara forenad med fara for passageraren eller fartyget till foljd av
krig, blockad, uppror, oroligheter, sjéroveri eller annat vipnat
vald eller att sddan fara vésentligt har okat, har vardera parten
ratt att hiava avtalet. En sadan ratt foreligger d&ven om resan har
borjat. Havs avtalet, skall vardera parten béra sin kostnad och
skada.
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Forarbeten: SOU 1971:90 s 42-43; Prop 1973:137 s 139 och NJA 11 1975
s 332.

Forarbeten till dldre ritt: NJA 11 1936 s 562-563.
Litteratur: Sjolagskommentaren Godsbefordran vid 135 §.

1. Den émsesidiga hivningsritten vid krig och liknande hdndelser. Detta
ar vid godsbefordran en sjorattslig specialitet, och vid 1936 ars sjolags-
andringar Overfordes denna reglering till att galla dven passagerarbe-
fordran.

2. Tillkomst. Vid 1973 ars sj6lagsandringar byggde lagskrivarna pa 1936
ars sjolagsiandringar. Vid 1983 ars sjolagsindringar skedde bara en
redaktionell jamkning.

3. Resanskall vara férenad med fara for passageraren eller fartyget. ”Vid
bedémningen av om fartyget ar utsatt for fara kan, beroende pa
omstiandigheterna, hinsyn ocksé tas till fara som hotar lasten (jfr
specialmotiveringen till 135 §). Det har inte ansetts nédvandigt att
sirskilt nimna resgods, eftersom det knappast kan forekomma att fara
hotar enbart passagerarens resgods utan att samtidigt ocksa passagera-
ren eller fartyget hotas.” (Prop 1973:137 s 139.)

4. Kapning av fartyg. Orden “eller annat vapnat vald” efter sjoroveri”
insattes i godsbestimmelsen i 135 § vid 1973 &rs sjolagséndringar.
Tilldgget var motiverat ’av de under senare 4r tilltagande s k kapningar-
na av transportmedel, 14t vara att dessa koncentrerats till flygplan”
(prop 1973:137 s 123). Kapning av passagerarfartyg ar sillsynta men har
i den internationella terrorismens namn forekommit. Exempel erbjuder
den uppmirksammade kapningen i Medelhavet av det italienska
kryssningsfartyget Achille Lauro ar 1985. (Jfr ovan vid 178 § under 2.)

5. Bestimmelsen dr tvingande till passagerarens formén. Detta framgér
av upprékningen i 200 §.

187 §
Avbryter passageraren resan pa grund av férhallande som avses i
185 § forsta stycket andra punkten eller havs avtalet enligt 184 §
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Ansvarighet

eller, sedan resan har borjat, enligt 186 §, skall biljettpriset sattas
ned. Dérvid skall forhdllandet mellan den avtalade och den
aterstdende resans ldngd, tidsatgang och kostnader beaktas.
Har bortfraktaren tagit emot betalning utéver vad som salunda
tillkommer honom, skall han betala tillbaka 6verskottet.

Forarbeten: SOU 1971:90 s 43—44; Prop 1973:137 s 139 nederst och NJA
IT 1975 s 333 Overst.

Forarbeten till dldre rirt: NJA I 1936 s 563-564.

Litteratur: Sjolagskommentaren Godsbefordran vid 129 §.

1. Avstdndsfrakt vid ofullbordad resa. Principen enligt godsreglerna att
redan utford forflyttning skall betalas i den man det transporterade
godset kommit narmare bestammelseorten giller enligt denna paragraf
dven vad betriffar passagerarbefordran.

2. Tillkomst. Principen gar tillbaka pa 1936 ars sj6lagsindringar.

3. En sjalvstindig regel har utformats. Man néjer sig inte med att som
tidigare hénvisa till godsregeln om avstandsfrakt. Men négon egentlig
skillnad i sak &r inte avsedd.

4. Bestimmelsen dr tvingande till passagerarens formén. Detta framgéar
av upprakningen i 200 §. Losningen avviker frdn den i reglerna om
godsbefordran, ty didr ar alla bestimmelser om frakten dispositiva.
Forklaringen 4r givetvis passagerarens stillning som konsument.

Om ansvarighet pa bortfraktarens sida

Underrubriken. Detta avsnitt av passagerarkapitlet kan sigas innehalla
kédrnan i den meningen, att det tvingande civilrattsliga ansvarssystemet
har regleras.

Fragan hur ansvaret skulle utformas diskuterades livligt vid tillkoms-
ten. Efter viss kritik av kommittébetinkandet vid remissen gav DepCh
(prop 1973:137 s 98-99) foljande sammanfattning av de till grund f6r det
slutliga forslaget liggande principerna.

“Transportansvaret for person- och resgodsskador bor dven enligt
min mening alltjdimt grundas pa fel eller forsummelse med omvénd
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Ansvarighet

bevisborda endast i vissa angivna fall. Luftfraktférarens generella
presumtionsansvar lampar sig ej att dverfora till passagerarbefordran till
sjOss. Vid skada under luftbefordran ligger det mycket nira till hands att
presumera att fel eller forsummelse pa bortfraktarens sida orsakat
skadan. Men p4 ett passagerarfartyg har passageraren en helt annan
rorelsefrihet och hans personliga sikerhet 4r i sddan grad stilld utom
bortfraktarens kontroll att en generellt omvind bevisbdrda blir alltfér
strang och f6 skulle inbjuda till missbruk. Som hittills bor darfor
presumtionsansvar framst foreskrivas sévitt giller resgods som bortfrak-
taren har i sin vard. Som Tokyoutkastet medger bor dirutdver den
indringen i férhallande till nuvarande ordning goras att presumtionsan-
svar infors for sddan skada pé person eller handresgods som star i
samband med forlisning, strandning, sammanst6tning, explosion eller
brand. Det vilar d sjalvfallet pd passageraren att styrka sambandet.
Detta foljer av allménna regler om bevisbordans férdelning i transport-
réttsliga tvister.

Att bortfraktaren endast efter uttryckligt och skriftligt atagande skall
svara for dyrbarheter som pengar, virdepapper, konstféremél och
liknande egendom finner jag visserligen innefatta en onddig inskrink-
ning av en ansvarighet som likvdl kommer att vara underkastad
beloppsbegrinsning; jag aterkommer till begrinsningsfragan . . .
Emellertid har nordisk enighet inte kunnat uppnéas om att bortfraktarens
ansvar i princip skall omfatta egendom av detta slag. Jag finner inte
saken sd viktig att svensk rétt bor vilja en frdn 6vrig nordisk ritt
avvikande 16sning pa denna punkt. Det skulle f6 vara opraktiskt. Jag
férordar darfor, att bortfraktaren skall vara fritagen fran ansvar for
dyrbarheter mm i den mén han inte sirskilt atagit sig sidant ansvar.
Atagandet bor inte forutsitta skriftlig form. Det ar som jag ser det
tillrdckligt att forutsatta att det dr uttryckligt och inte méaste hirledas
tolkningsvis ur réttsforhallandet pa annan grund.

Som nyss ndmnts anser jag att det nautiska felet som grund fér
ansvarsfrihet for bortfraktaren inte bor bevaras. Det torde vara pé vig
att forsvinna redan i reglerna om transportansvaret for last, &tminstone
att ddma av den riktning det pagaende arbetet inom UNCITRAL har
tagit. Anledningen till att det foreskrivits i bdde Tokyoutkastet och
kommittéforslaget ar att samma regler ansetts bora gilla oavsett om
fordonet befordras enligt konossement eller som resgods. Vid konosse-
mentsbefordran finns i regel varuférsikring som ticker skador av detta
slag. En stor del av passagerarfordonen ar emellertid inte vagnsforsikra-
de. Med hinsyn till denna visentliga skillnad mellan kommersiell
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Ansvarighet

godsbefordran och passagerarbefordran bor det nautiska felet inte
accepteras som ansvarsfrihetsgrund vid befordran av fordon. Det har
vidare uttalats farhdgor for att passagerarnas fordon skulle komma att
befordras enligt konossement i stillet for mot resgodsbiljett om
ansvarsfrihetsgrunden utesluts ur passagerarreglerna. Dessa farhigor
torde vara 6verdrivna. En sadan flykt fran resgodsansvar for fordon
torde kriva att en foér passagerarbefordran alltfér omsténdlig rutin
etableras av redarna och jag finner det darfér knappast troligt att sddant
skall tillgripas i nimnvard omfattning. I enlighet med dessa 6vervagan-
den har man vid de nordiska departementsoverlaggningarna kunnat
enas om att lata bortfraktarens ansvarsfrihet for nautiskt fel helt utga
savitt giller resgods.

Den av Tokyoutkastet betingade 16sning som innebir att drojsmél pa
bestimmelseorten med att limna ut resgods likstalls med resgodsskada
finner jag foga indamalsenlig. Den har tillkommit for att féra &tminsto-
ne ett praktiskt fall av dréjsmal under den tvingande konventionsregle-
ringen. Men jag &mnar fororda ett generellt och tvingande drjsmaélsan-
svar for bortfraktaren . . . och finner det darfor naturligt att jaimstalla
utlamningsdréjsméal med forsening av resgodsets befordran.

Nir det giller skadevirdering fir man rikna med tillimpning av
allminna skadestandsiitisliga grundsatscr. Jag &r till skillnad frée
kommittén inte benigen att anvisa analogisk tillimpning av de for
lastskada gillande skadevarderingsreglerna.”

Aven fragan om dréjsmalsansvarets utformning blev livligt diskuterad
under remissbehandlingen, inte minst om ansvaret ocksa i denna del
skulle vara tvingande. DepCh sammanfattade (a prop s 101-102)
principerna till grund for de slutliga bestimmelserna:

»Jag delar uppfattningen att ett dréjsmalsansvar som bortfraktaren
kan undg si enkelt som genom en friskrivningsklausul i biljetten inte
har namnvird praktisk funktion att fylla, eftersom passagerarens
mojligheter att paverka biljettens utformning i regel ar obefintliga. Ett
drojsmalsansvar torde dven i 6vrigt ha mindre betydelse vid passagerar-
befordran 4n vid godsbefordran. Men dir sadan skada verkligen
intrader pa grund av forsening med befordringen bor passageraren
enligt min mening normalt vara skyddad av tvingande regler som
tillférsakrar honom ersittning av bortfraktaren. Jag férordar darfor - pa
grundval av vad man enats om vid de nordiska departementsoverligg-
ningarna — att bortfraktaren &laggs ett tvingande transportansvar for
drojsmal, ett ansvar som sdlunda kommer att avse forsening under sjalva
befordringen. Till den nirmare avgransningen av det tvingande ansvaret
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aterkommer jag i det fdljande . . . For fall av drojsmélsskada pa grund
av handelse utom ramen for befordringen — sdsom nar fartyget mott upp
for sent i avgadngshamnen — kan man lampligen falla tillbaka pé ett
drojsmélsansvar av nuvarande dispositiva slag.

Det nautiska felet ar for ndrvarande okant som grund for ansvarsfrihet
nar det géller skada pd grund av dréjsmal med passagerarbefordran. Det
ar visserligen sant att drdjsmalsansvar som sanktion mot fel pé
bortfraktarens sida kan bli verksamt mot sk kommersiella fel — som
bokningsfel och liknande — men inte i ndmnviard mén inverka pd om
nautiska fel begés eller ej. Detta bor emellertid enligt min mening inte
foranleda att bortfraktaren befrias frdn ansvar ndr nautiskt fel har
forekommit. Som jag tidigare ndmnt torde ocksd denna grund for
ansvarsfrihet vara pd vidg att utmonstras i de sammanhang dir den
ursprungligen inforts. Det har ocksa numera uppnétts nordisk enighet
om att ndgon ansvarsfrihet vid nautiskt fel inte bor galla. Jag forordar
darfér ett tvingande droéjsmalsansvar utan undantag for nautiskt fel.
Déremot bdr ansvarigheten vara begrinsad bla for att méjliggéra
forsikring; jag aterkommer till den fragan . . .”

188 §

Bortfraktaren ar ansvarig for personskada som drabbar passage-
rare pa grund av héndelse under resan, om skadan har véllats
genom fel eller forsummelse av bortfraktaren eller nagon som han
svarar for. Detsamma géller skada pd grund av att passagerare
forsenas, dven om férseningen inte beror pd handelse under
resan.

Forarbeten: SOU 1971:90's 44-46; Prop 1973:1375s 140 och NJA 11 1975 s
338-339;SOU 1981:85122; Prop 1982/83:159 s 91 och NJA 11 1983 s 272.

Forarbeten till dldre ritt: NJA 11 1936 s 550-556.

Litteratur: Abraham, Das Seerecht (4 Aufl 1974) s 220-226; R Beckman,
Finlands sjoratt (1940) s 235-241 och Handbok i sjoratt (6 uppl 1971) s
173-179; Breekhus & Rein, Handbok i P & I Forsikring (2 utg 1979) s
125-142; Grénfors, Tidsfaktorn vid transportavtal (1974); Konsument-
skydd vid séllskapsresor. En samnordisk utredning (1985 NEK Nordisk
Embetsmannskomité for konsumentspgrsmal, rapport 1985:4); Lars-
sen, Fergeansvar (1982, Juridiske skrifter 1, Det juridiske fakultet,
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Bergen) s 10-26; Norris, The law of maritime personal injuries 1 (3 ed
1975) s 59-99; Rodiére, Traité général de droit maritime 3 (1970) s
221-353; Schaps & Abraham, Das Seerecht (2 Aufl 1962) s 811-868;
Sjolin, Om bortfraktarens aktsamhetskrav vid passagerarskador, TSA
1977 s 103 ff; Schmid:t, Foreldsningar i sjoritt (1944) s 129-131;
Sisula-Tulokas, Drojsmalsskador vid passagerartransport (1985) ; Ste-
neby, Reseavtalet (1981); Tiberg i Sjo- och transportratt 6 (1986) s
71-76; Tullberg, Riskfordelning och férsakringsskydd vid fartygskolli-
sioner (1984); Ulfstein, Bortfrakters ansvar ved skader pd passasjerer,
Marius nr 5 (1975); Wiistendorfer, Neuzeitliches Seehandelsrecht (2
Aufl 1950) s 365-370.

1. Sjotransportérens ansvar for skada pd passagerare. Detta ir den
grundlaggande bestimmelsen om sjdtransportdrens ansvar for person-
skador samt f6r skador uppkomna pé grund av en intraffad férsening.
Personskadan maste ha uppkommit under resan”, men férseningen
behoéver inte nédvindigtvis ha uppkommit under resan utan kan bero pé
att resan borjat alltfor sent. Stadgandet bygger pé principen om ansvar
for egen eller annans bevisade culpa, dvs skadan skall ha uppkommit
genom fel eller forsummelse av sjétransportoren eller ndgon han svarar
61, s k principalansvar. Omvand bevisbbida, presuimtionsansvar, galler
endast for nigra sirskilt angivna fall (191 §).

Av det nu sagda framgar att det ar svart att framstélla inneborden av
188 § utan att samtidigt redogéra for 191 §. Dessa tva paragrafer méaste
ma o ldsas samman. Last isolerad ger lagtexten i 188 § vid handen att den
asyftar principalansvar och vanlig “’rattvand” bevisborda; nyanseringen
framgar forst av 191 §, som anger hur langt bevisbordan for véllandet
skall vara "omviand” (presumtionsansvar). Redan i detta sammanhang
tas darfor hansyn till den grundldggande betydelsen av 191 §, medan
detaljerna i nyanseringen av ansvarstyperna sedan kommenteras under
191 §. Vid lasningen av det foljande ar det darfér lampligt att
komplettera med lasning av kommentaren till 191 § for att f& en
riattvisande helhetsbild.

2. Aldre ritt. De forsta ansvarsbestimmelserna pa detta omrade moter i
171 § Sj6L efter 1936 ars sjolagsiandringar och de var endast dispositiva
(men tvingande i inrikes fart). Principalansvar gallde for skador pa
passagerarens person och pa resgods. For inskrivet resgods kunde
sjotransportoren forbehalla sig frihet frdn ansvarighet for skada som
uppkommit genom nautiskt fel (vardslos navigering) eller brand, dvs
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motsvarande undantag som vid godsbefordran enligt 118 § SjoL. I fraga
om handresgods gillde sddant undantag utan sarskilt forbehall. Pengar
och virdepapper raknades over huvud taget inte som ersattningsgillt
gods.

Det var passagerarens sak att enligt allmént géllande regler visa att
skadan uppkommit genom fel eller férsummelse pa sjotransportorens
sida. Vid inskrivet resgods gillde darcmot ett presumtionsansvar
(’omvind bevisborda’) pa samma sétt som vid godsbefordran.

Ersittning for personskada skulle berdknas efter skadestédndslagen
(1972:207), dessforinnan enligt allm&nna skadevéarderingsregler ut-
tryckta i davarande 6 kap strafflagen 1864 och preciserade i praxis.
Resgods var underkastat samma vardering som vanlig last, nimligen det
virde godset skulle ha haft om det avlamnats i rétt tid, pa rétt plats och i
oskadat skick.

3. Tillkomst. Den nya lagstiftningen tillkom 1973 efter monster av
Tokyoutkastet pa det sitt som beskrivits ovan i Inledning. Kommitté-
férslaget holl sig nira innehallet i detta utkast. Bla skulle ansvarsfrihet
for nautiskt fel bibehallas i friga om passagerares bil (fordon), s att
skyddet blev detsamma som om passageraren valt att fa bilen befordrad
under konossement. Departementsbehandlingen resulterade i ett mera
radikalt och av sjorittsliga specialiteter obundet forslag 1973. Vid 1983
ars sjolagsindringar forstarktes denna attityd, sédrskilt genom Konsu-
mentombudsmannens synpunkter. Det tvingande ansvaret utvidgades
nu aven till drojsmalsskadorna.

4. Ndgra orienterande anmdrkningar om dréjsmdlsbegreppet. De nor-
diska koplagarna arbetar med ett vidstrackt drojsmélsbegrepp, som i sin
tur ligger till grund f6r den allmént formogenhetsrittsliga begreppsbild-
ningen. Med drojsmél avses inte bara att prestation fullgors alltfor sent
utan dven att prestation helt uteblir. Ett drojsmal kan m a o stricka sig
ad infinitum, och drdjsmalssanktionerna intrader dven om det ar fraga
om vigran eller omdjlighet fran den presterandes sida att fullgora
leverans.

I kontinental ritt har man en annan grundsyn. I tysk rétt forutsitter
drojsmal att prestationen ar mojlig och att drojsmélet har véllats av
forsening, tminstone att situationen ar sidan att den ddrar géldenédren
skadestand. I andra kontinentala rattsordningar har kategorin liknande
begriinsningar, medforande att reglerna om icke-uppfyllelse fér storre
omfattning 4n under det svenska rattssystemet. Sddana moénster och
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forestéllningar ligger ofta bakom konventionsbundna regler och kan
paverka tolkningen av dessa. (Jfr tex Gronfors s 104 ff.)

Aven om passagerarkapitlet i SjoL har Atenkonventionen 1974 som
sitt monster, framstar kapitlet i dag som ett stycke uniform nordisk
lagstiftning. Det ar darfér naturligt att tanka sig de nordiska forestill-
ningarna om drdjsmalsbegreppets uppbyggnad som bakgrund till stad-
gandena. Forarbetena diskuterar 6ver huvud inte innebérden av
begreppet dréjsmal ndrmare, men ingenting diri motsiger att den
traditionella begreppsbildningen ligger bakom. Harfor talar ocksé att ett
fall av icke-uppfyllelse ofta nimns, namligen fOrsening péa grund av att
det véntade fartyget uteblivit pd avgéngsorten. Samtidigt har en
splittring skett i tva kategorier, de dispositiva dréjsmalsfallen — till vilka
det nu nimnda exemplet hor — och de tvingande dréjsmalsfallen. I fraga
om dessa senare har de starkt begrénsats till sin omfattning darigenom,
att det tvingande dréjsmdlsansvaret bara avser dréjsmdl under beford-
ringen. Andra drdjsmalsfall kan i princip omfattas av transportérens
friskrivning, ndgot som narmare kommenteras nedan vid 201 § under 4.
(Jfr prop 1973:137 s 101, 108, 140; prop 1982/83:159 s 91.) Men detta kan
inte gilla annat &n i princip. Det finns synpunkter som talar diaremot.
”’Normerna i den dispositiva ratten har ofta ansetts utgdra en viss allméan
maétistock fOr skaligheien. Kan man dé pasia aii denna typ av friskriv-
ningar skulle vara oskiliga? D& tamligen ny lagstiftning medvetet
Oppnar méjligheten till friskrivning torde man inte kunna med framgang
argumentera for att en friskrivning skulle kunna betraktas sdsom oskalig
i och for sig. Daremot kan en friskrivning i ett enskilt fall te sig oskilig,
drojsmélet dr exempelvis langt, transportoren har inte informerat om
det férutsebara drojsmalet osv. Vid beddmningen av klausulen bér man
alltsd skilja mellan en bedomning pa det allmédnna planet och i det
enskilda fallet.” (Sisula-Tulokas s 291.)

Det ar mot denna principiella bakgrund som de foljande kommenta-
rerna till 188 § SjOL bor lasas.

5. Inneborden av drojsmali kryssningsfart. Det har tidigare papekats att
bestdmmelseort &r ett begrepp, som maste ha en sarskild betydelse vid
kryssningsfart. (Se ovan vid 183-184 §8§ under 6.) Liknande svarigheter
uppkommer nér det giller att bestimma vad som &r drojsmal i sddan
trafik. I de norska motiven (Instilling IX fra Sjglovskomitéen, 1971, s
18) heter det harom: ’Man har overveiet om de foreslatte regler om
forsinkelse vil passe ogsa for cruise-fart, men har ikke funnet tilstrekke-
lig grunn til & gjgre noe unntak for si vidt. Riktignok vil spgrsmalet om
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forsinkelse std i en egen stilling ved slik fart, idet formélet med reisen er
noe spesielt. Dette vil imidlertid gi seg utslag i passasjerens mulighet for
4 lide tap som fplge av forsinkelse, og han har bevisbyrden for tapets
stgrrelse (§ 193). Kommer skipet for sent frem til det sted cruiset skal
avsluttes, er det slett ikke usannsynlig at passasjeren kan lide tap, og det
er iallfall her et klart behov for regler om forsinkelsesansvar.”

6. Personskada som drabbar passagerare. De hirmed antydda bada
rekvisiten innebir tva grundliggande begransningar. For det forsta &r
det ett krav pa att skadan skall vara av typen skada pa person. (Se
Hellner, Skadestandsritt, 4 uppl 1985, s 276 ff.) Det kan rora sig om
typisk skada pa liv eller lem, dari inbegripet sddan skada som medfor
passagerarens dod; det kan rora sig om psykisk skada pd grund av chock;
det kan rora sig om andra skadliga effekter. Vilka av dessa som ocksa ar
ersattningsbara bestimmer inte Sj6L utan det avgdrs av allméanna
skadestandsregler. (Se mera dirom nedan under 17.) Vidare ir det bara
en sirskild grupp av personer, som det hér stadgade erséttningsansvaret
tar sikte pa, namligen sddana som kvalificeras som passagerare. Vilka
som omfattas darav har diskuterats tidigare. (Se ovan 171 § under 5.)
Dirmed ir bestimmelsens skyddsomfing i stora drag angivet.

7. Ansvarsperioden och kausalitetskravet: pd grund av hdndelse under
resan. Bestammelsens omfattning preciseras ytterligare i ett flertal
hanseenden. En viss ytterligare begransning ligger i att den skadeutlo-
sande handelsen vid personskada skall intraffa under resan. Darmed
anges den dispositiva ansvarsperioden med ett kort uttryck, pé liknande
satt som godsskadereglerna i 118 § 1 st talar om ansvarsperioden i
termerna att godset ar i sjétransportdrens vard ombord eller i land. Ett
motsvarande vardkriterium kan ju inte begagnas med avseende pa
passagerare, som ror sig relativt fritt och inte vardas i samma mening
som gods. (Se ovan Inledning under 2-3.) Enligt 1936 ars sjolagséndring-
ar angavs motsvarande tidsperiod i 171 § med orden frén inskeppning-
en till utskeppningen”, ett uttryck som i nutida sprak onekligen har litet
smak av godshantering pa ett kanske stétande satt.

Uttrycket under resan” dr utan tvivel luddigt. Nar borjar och nér
slutar en passagerares resa? Kanske sker detta forst nar fartyget kastar
loss for att paborija sin resa resp vid fortojningen nér resan avslutats?
Preciseringen uppnas i fréga om gransdragningen for den tvingande
ansvarsperioden, som nirmare anges i 201 § Sj6L och har med
passagerares ombordstigning och ilandstigning att gora. (FOr de ndrma-
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re detaljerna héanvisas till kommentaren till 201 § under 4.)

Den héndelse som utléser personskada pa passagerarna blir hiarmed
tidsbestimd. Men det hir kommenterade rekvisitet innebir darutdver
ett krav pd kausalitet mellan den tidsbestimda hindelsen och den
skadegérande effekten: “pd grund av hindelse under resan”.

Kravet p& kausalsamband kan utformas pé olika sitt, starkare och
svagare. Av lagtexten framgar det att den skadeutlésande hindelsen,
som é&r tidsbunden av periodangivelsen ’under resan”, maste orsaka
personskadan pé passageraren. Mellan den skadeutlésande hindelsen
och skadan skall mao foreligga adekvat kausalitet. Men skall den
skadeutldsande hdndelsen ocksé vara typisk for den verksamhet som det
hér ér frga om, namligen passagerarfart till sjoss? Foreligger ett krav pa
dubbel adekvans?

Ett s&dant krav kommer principiellt till uttryck i den svenska
lagstiftning som angar sk farliga verksamheter, genom att denna
lagstiftning stravar efter att begrinsa det skirpta ansvaret till de for
vederbdrande verksamhet sarskilt karakteristiska faremomenten. (Jfr
Gronfors, Om trafikskadeansvar, 1952, s 135-138.) I férarbetena till den
aldre luftbefordringslagen framhalls pa motsvarande sitt, att skadan
“mdste std i adekvat orsakssammanhang med luftbefordringen” (NJA 11
1938 s 331, Wikander, Lag om befordran med iufifariyyg, 1939, s 35.)
Som exempel pd ett fall, dar adekvat kausalitet mellan verksamheten
och den skadeutlésande handlingen saknas, brukar nimnas att en
passagerare plotsligt skjuter ned en av sina medpassagerare. (Se tex
Autere i FJFT 1966 s 34.) En liknande handelse kan intraffa pé vilken
offentlig lokal eller plats som helst och ar darf6ér inte typisk for
passagerarbefordran med flyg. Motsvarande galler dven vid passagerar-
befordran till sjoss. Men fallet ar s& uppenbart frikopplat fran sj6trans-
portorens verksamhet att man egentligen inte har ndgot praktiskt behov
av att sarskilt salla bort det frdn denna typ av ansvarssituationer. Inte
heller kan det rimligen begaras att sjGtransportoren generellt skall vara
férberedd pa sddana udda handelser och férebygga dem for att kunna
bevisa att han iakttagit den erforderliga aktsamhetsstandarden (dirom
nedan under 10), och redan darfér hamnar fallet utanf6r de erséttnings-
berattigades krets. (Att hi-jacking ar en risk som forsikringsmdssigt
ansetts bast bora laggas pa lufttransportérerna ar en annan sak.)

P& den andra sidan ar det ingalunda utmérkande enbart fér passage-
rarfart till sjoss att en servitor spiller kokhett kaffe pé en passagerare och
orsakar honom en bridnnskada. Sadant kan férekomma pé vilken
restaurang som helst i land eller ombord pa ett flygplan. Inte desto
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mindre ar detta sjilvklart ett typfall av personskada pa passagerare som
skall tickas av den hiar kommande ansvarsbestimmelsen; skadesituatio-
nen ar “naturligt” forbunden med sjofartsverksamheten. Om en
passagerare drabbas av salmonella av fartygets mat, ar “utspisningen”
likasa ett naturligt” led i passagerarbefordran till sjoss pa sa sitt, att
ansvar intrader liksom om det varit friga om vilket som helst allmant
restaurangkok i land. I den man man arbetar med ett krav pd adekvat
kausaliter mellan denna verksamhet och den skadeutiésande héindelsen,
fdr man tydligen uppfatta detta pd ett vidsynt sdtt. I den man man avstar
fran att uppstalla ett sarskilt rekvisit p typicitet i denna mening, méste
man indé halla klart for sig att en del ytterkantsfall — som det dédande
revolverskottet fran en medpassagerare — ligger sa ldngt bort fran vad
ansvarsregeln har i sikte att de klart hamnar utanfér ansvarsregelns
tillimpningsomrade — eller i detta fall kanske hellre uttryckt med termen
“referensram”.

Skalet till svarigheterna ar naturligtvis den redan (i Inledning under 3)
berérda omstindigheten, att vi har att gora med en verksamhet som inte
ar skarpt begrinsad till forflyttning av personer utan samtidigt innehél-
ler si betydande inslag av hotell- och restaurangrorelse och rent av
ndjesindustri. Dessa element kan inte skiljas At sinsemellan utan méste
betraktas som en enhet, vilket kriver metodiskt sett — for att anknyta till
ett uttryck fran fototekniken — ett »vidvinkelobjektiv”’. Samtidigt ar det
klart att de sjorattsliga begransningarna egentligen motiveras av sjilva
transporterandet och bara av detta. Utan detta element skulle resten av
verksamheten bedomas enligt regeln om principalansvar i 3:1 skade-
standslagen (1972:207), dvs utan nagon beloppsbegransning. Nér “fes-
ten gar ombord” forsamras tydligen i denna mening ersattningsskyddet
for deltagarna. Denna omstindighet talar mot ytterligare begransningar
genom en snav tolkning av kravet pa adekvat kausalitet mellan
sjotransporten och den skadeutldsande hindelsen.

I detta sammanhang kan tillfogas att den nya luftfartslagstiftningen i
princip har avskaffat den dubbla ansvarsbedémningen. I motiven (prop
1985/86:119 s 36) utlaggs detta forhallande pé foljande satt: I Guate-
malaprotokollet uttrycks principen om fraktférarens strikta ansvar pé
det sittet att fraktforaren ar ansvarig for skada som uppkommer i fall da
passagerare dodas eller tillfogas kroppsskada endast om (”’par cela seul
que”; “'upon condition only”) den handelse som orsakade dodsfallet
eller kroppsskadan intraffade ombord pa luftfartyget eller i samband
med att passageraren gick ombord pa fartyget eller lamnade detta.
Konventionen lagger salunda ett langtgaende ansvar pa fraktforaren.
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Det fordras inte att skadan hanger samman med nigot riskmoment som
ar typiskt for flygning eller med fraktforarens handhavande av luftfarty-
get. Fraktféraren kan tex bli ansvarig oberoende av om véllande
foreligger, ifall en passagerare blir matforgiftad eller skadar en tand pa
ett hart foremal i den mat som serveras under flygningen. Aven skador
som helt och héllet kan tillskrivas handlande fran en medpassagerares
sida omfattas av konventionens bestimmelse. Om en passagerare
misshandlar en annan ombord pa luftfartyget kan fraktforaren mycket
vél tinkas bli ansvarig for detta. Till och med om det kan ledas i bevis att
en passagerare smittats av en allvarlig sjukdom kan ansvar tiankas
intrada for fraktféraren.

Fréan fraktforarens ansvarighet undantas dock dédsfall och kropps-
skador som orsakas uteslutande av passagerarens hilsotillstand. Ordet
uteslutande (“uniquement”; “’solely”) torde innebira att fraktféraren
kan bli skadestdndsskyldig om skadan beror pd en kombination av
passagerarens hilsotillstdnd och en yttre hindelse som intriaffar under
flygningen. Om tex en hjartsjuk passagerare har blivit uppskramd av en
onormal héindelse under flygningen och det kan ledas i bevis att radslan
utlost en hjartattack med pafoljd att passageraren avlidit, torde
fraktforaren sdlunda kunna bli skadesténdsskyldig. En viss begrinsning
av fraktférarens ansvarighct ligger cmcllertid ocksd i kravet pé att
skadan skall ha orsakats av en hindelse (“fait”; “event”) ombord pi
luftfartyget eller i samband med att passageraren gick ombord pa
fartyget eller limnade detta. Om en person med svag rygg dsamkats en
ryggskada genom stillasittandet under en lang flygresa, kan skadan inte
anses bero pd enbart passagerarens hilsotillstind. Fraktforaren bor
emellertid inte hallas ansvarig for skadan eftersom denna inte kan
hénforas till ndgon speciell hindelse under resan.

Konventionens uttryck att den hindelse som orsakat skadan skall ha
intriffat “ombord pé luftfartyget eller i samband med att passagerare
gick ombord pa fartyget eller limnade detta” ("4 bord de ’aéronef ou au
cours de toutes opérations d’émbarquement ou de débarquement”; ”on
board the aircraft or in the course of any of the operations of embarking
or disembarking”) far inte tolkas sa att den primira hindelsen i en
hindelsekedja méste ha intriffat medan passagerarna var ombord pa
luftfartyget for att skadestandsskyldighet skall intrida. Om en medlem
av markpersonalen begér ett misstag innan passagerarna har gatt
ombord med péfoljd att luftforsorjningen blir otillricklig d& dérrarna
har stéingts och planet satts i rorelse, omfattas personskador till £5ljd av
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den déliga luftférsorjningen av konventionen, fastian den forsta hiandel-
sen i orsakskedjan intraffade medan planet var tomt.”

8. Fel eller forsummelse. Skadan skall ha orsakats genom fel eller
forsummelse. Nar termen vallats” star i denna stéllning i en lagtext
uttrycker den ett orsakssamband och inte i forsta hand culparekvisitet,
som ju har kommit till uttryck genom orden fel (positiv handling) eller
forsummelse (underlatenhet).

Bestammelsen bygger alltsd pa culpaansvarets grund. P4 samma satt
som Hamburgreglerna om godsbefordran 1978 séger i en till konven-
tionstexten ansluten common understanding ligger kravet pé fault or
neglect i botten. Med utgingspunkt i godstransportdrens vardplikt
tillagger Hamburgreglerna: ’This means that, as a rule, the burden of
proof rests on the carrier but, with respect to certain cases, the
provisions of the Convention modify this rule.” Med tanke pa att en
véardplikt i forhallande till passagerare och handresgods inte har samma
innebo6rd som i friga om i transportdrens vard anfértrott gods (jfr ovan
Inledning under 2), ar bevisbordan hér i princip rattvdnd, sdsom enligt
den vanliga culparegeln, men den modifieras for tillfillen dar en
sjotransportorens vardplikt i vanlig mening foreligger. I 191 § anges
dessa fall dels till resgods, som ju dverlamnats i sjotransportorens vard i
samma mening som gods, dels till omfattande olyckor som strandning
och liknande som passageraren i och for sig inte kan paverka sjalv, och
dels sadan skada som ar hanforlig till vad lagen kallar fel i fartyg och
darfor ar sérskilt ndra bunden till sjétransportdrens egen oaktsamhet.
(Se darom narmare nedan vid 191 §.) Principerna for sjotransportorens
ansvar ar darfor i och for sig desamma (bortsett frin Haagreglernas
sarskilda reglering av skadefallen nautiskt fel och brand, som ju av flera
skal inte tillatits att sla igenom pé passageraransvarets omrade, se ovan
under den narmaste Underrubriken), men deras utfall varierar med
hansyn till olikheterna i vardsituationen.

9. Ansvarssubjekten vid principalansvaret: sjétransportoren eller ndgon
som han svarar for. 1 vilken utstrackning bortfraktaren ansvarar for
anstillda och andra medhjilpare far bedémas enligt 233 §.” (Prop
1973:137 s 140.) En utforlig kommentar till denna bestimmelse ingér i
Sj6lagskommentaren Redaransvar. Till denna framstéillning kan all-
mént hianvisas har. Befilhavaren har en langtgaende tillsynsplikt, som
ofta tas till intdkt f6r att sjotransportdren 4déms ett principalansvar, se
kommentaren till 233 § under 10 och Trygg ND 1973 s 343 NHR.
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Sirskilt kan anmairkas, att sjalvstandiga foretagare som anlitats av
sjétransportdren ofta forekommer i sjofartsbranschen och att fragan om
hur langt principalens ansvar stracker sig i sddana fall inte har 16sts 1
skadestandslagen (1973:207). Man maste darfor alltjamt bygga pa
hittillsvarande praxis, i vilken man som ansvarsgrundande omsténdighet
har &beropat sirskilt kontraktstypens egenskap av att medfora en mera
konkret aktsamhetsforpliktelse, medan en allméant héllen aktsamhets-
forpliktelse inte ansetts medfora ansvar. (Se nérmare Sjolagskommen-
taren Godsbefordran kommentaren till 118 § under 7.) I passagerarfart
ar det sarskilt vanligt att restaurangrorelsen (catering-verksamheten)
inte skots av sjotransportdren och hans anstéllda utan har arrenderats ut
till ett sjalvstiandigt cateringforetag. Det rader ingen tvekan om att
sjétransportoren ansvarar for de skador som ett foretag och dess
personal i verksamheten férorsakar for passagerare, som darfor kan
vanda sig direkt mot foretaget eller den anstéllde lika val som mot
sjotransportoren. Den han vénder sig mot har da rétt till samma
befrielse fran eller begriinsning av ansvaret som sjotransportoren, nagot
som direkt sigs i 197 §.

10. Sirskilt om aktsamhetsstandarden. Regeln om principalansvar pre-
ciseras med avseende pé sin omfattning forst i och mcd att man ger ctt
konkret innehall &t culparekvisitet, m a o lagger fast aktsamhetsstandar-
den i olika situationer. Allminna anméarkningar om culparekvisitet nar
det giller sjorattens principalansvar ges i Sjolagskommentaren Redar-
ansvar 233 § under 14. Till denna framstallning kan hir en generell
hénvisning goras.

Med iakttagande av angivna riktlinjer blir det i detta sammanhang
aktuellt att ange, hur hogt aktsamhetsstandarden sitts just 1 fraiga om
personskador. Exempel ur réattspraxis kan da vintas ge ledning. S& langt
kommer man dessvirre inte med denna metod. Antalet domstolsavgo-
randen om personskador vid passagerarbefordran till sjdss ar ringa.
Skadestandskraven lyder ofta pé laga belopp, nagot som bidrar till att
sjotransportdrerna eller deras forsakringsgivare ofta betalar for att
undvika kostsamma och for det kommersiella anseendet skadliga
processer. Forsdkringspraxis kan inte utan vidare komplettera i den
meningen, att dar antagna 19sningar skulle verensstimma med dem
som skulle ha uppnatts i en process vid allman domstol. Tvértom kan
forsakringspraxis med hénsyn till sin karaktar antas folja delvis andra
riktlinjer &n avgéranden i en process, nar den foreliggande saken
verkligen drivs till sin spets. De i fortsattningen givna exemplen far
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darfor betraktas just som exempel och inte som ’bindande prejudikat”.

I dldre praxis, dar ansvaret byggde pa culparegeln och med rattvind
bevisborda i alla situationer, intog rattsfallen om bristfalliga anordning-
ar en central plats. Det var darvid fraga om att fixera en niva pa den
krivda aktsamheten, en standard, for att dstadkomma en rimligt lamplig
miljo for passagerarna ombord. Ibland kan en skada “’foras tillbaka till
den for passageraren ovana fartygsmiljon — branta lejdare, hoga trosklar
mm” (Sjolin s 108.) I friga om moderna passagerarfartyg stélls alltmera
krav pé att utformningen skall undvika sddana speciella sjotraditioner
och i stallet vara anpassad efter vad som &r vanligt i offentlig miljo i
allméinhet till lands. Sérskilt ligger det néra till hands att jamfora hotell-
och restaurangforhallanden med passagerarbefordran nér det giller
fartyg, eftersom i bada fallen “kundens fysiska vistelse” i rorelseidka-
rens lokal 4r en forutsittning for utférande av den prestation som
tillhandahélls av rorelseidkaren”. (Stedler, Tillfallig bostad, 1974, s
131.) Denna tanke har redan tidigare utforts (ovan Inledning under 3).

Hithérande bedomningar far alltid en starkt objektiv pragel, vilket
sikert ocksa ar lampligt. Detta férhallande skall inte féranleda missfor-
stdndet att det ar friga om ett strikt ansvar f6r anordningarna; det ar
alltjamt friga om en culpabedémning, 14t vara i objektiverad och
standardiserad mening. (Jfr den diskussion som pa sin tid startades av
Strahl i Festskrift till Marks von Wiirtemberg, 1931, s 577 ff och dar
Alexanderson och Karlgren mfl sedan deltog.) Nar sjétransportdren
anses inte ha iakttagit erforderlig aktsamhet, brukar detta konstateras i
termer av att han brustit mot géllande foreskrifter eller normer. (Jfr
Sjolin s 109 och 111. Dar anf6rs ett flertal passagerarfall ur dldre praxis,
tex ND 1917 s 46 och NJA 1936 s 326 och ur nyare praxis ND 19735 141,
liksom vissa avgoranden i forsdkringspraxis.)

Nir ndgon s&dan sdkerhetsnorm inte finns som utgdngspunkt, provas
aktsamhetsstandarden mera Oppet i termer av vardsldshet i fri bedom-
ning. Det konstateras exempelvis att skadan inte har orsakats av
forsummelse att anordna erforderliga skyddsanordningar (Angslupen
ND 1918 s 296 SHD) eller att man foljt det vanliga forfaringsséttet som
brukar anses forsvarligt (Vesteraalen ND 1918 s 458 NHR). Ett nutida
exempel erbjuder malet Tdltstolen ND 1966 s 297, SHD ej provningstill-
stdnd (NJA 1966 C 851).En passagerare i interskandinavisk fart pa en
farjasattihard vind med sj6géng i en hopfillbar téltstol p& dack. Genom
den kraftiga rullningen ramlade hon och brét larbenet. Hon kravde
erséattning av redaren. Att taltstolar funnits tillgdngliga for passagerarna
dven under hért viader och inte gjorts odtkomliga ansdg SkHovR inte
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innebira att fartygsbefélet gjort sig skyldigt till fel eller férsummelse.
Redaren var darfor inte ansvarig for skadan.

Sjotransportorens aktsamhetsplikt har alltsé sina bestdmda grénser. I
princip stimmer detta ocksd med grundtanken om passagerarens
sjalvbestaimmanderitt (jfr ovan Inledning under 2). I princip skall darfor
inte finnas ett sjétransportorens ansvar for skada som en passagerare
tillfogar en annan. ” Aven om man inte teoretiskt kan helt bortse fran ett
bortfraktarens ansvar for skada som en passagerare véllar en annan,
maste saddant ansvar i regel vara uteslutet emedan fel eller férsummelse
inte forelupit pa bortfraktarens sida. Men i den mén det kan liggas
honom till last att skadan intriffat, tex darfor att den vallats genom att
en passagerare tillatits medfora sprangamnen eller annat farligt resgods
under omstindigheter som uppenbarligen utsatt medpassagerarna for
skaderisk, ar det rimligt nog att bortfraktaren star sitt ansvar och
knappast ndgon storre nackdel for honom att bira det enligt SjoL. Eljest
torde ansvaret likavil kunna utkrivas enligt vanliga skadestandsrattsliga
regler.” (DepCh i prop 1973:137 s 93-94.)

Stena Nordica NJA 1971 s 216 SHD gallde situationen att landgéngen
pé en firja i samband med tilliggningen f6ll ned och triffade en
passagerares fot sé svart, att samtliga tar utom stortdn maste amputeras.
Malei gallde fidgan om preskiipiion av méalei hade iniriii och frdgan om
férutsittningarna for skadestdndsskyldighetens intride var déarfér aldrig
féremal for provning. Men — som det papekas i SHD:s dom — det var i
malet ostridigt att hiandelsen gav passageraren en ratt att erhdlla
skadestdnd av rederiet. Fel eller forsummelse bor ha antagits klart
foreligga pa grundval av en i forhéllande till foreskrifter eller instruktio-
ner oberoende culpabedomning; ndgonstans hade det brustit i rutinerna
ombord. I det danska avgdrandet Det bonade golvet UfR 1940 s 899
DHR halkade en passagerare pa ett inte alldeles nybonat golv i
salongen. Skadan ansags vara framkallad av ren olycka och skadestands-
talan mot rederiet avvisades darfér. I Det nyoljade dicket ND 1945 s 353
Frostating ansdgs det inte vara nagot fel att dagen efter det att dicket
oljats gd med passagerare i lokalfart.

En del av dessa skadefall har genom 1983 ars sjolagsandringar kommit
i ett nytt lage. Med stod av Atenkonventionen (art 3:3) utvidgades
namligen omradet for sjétransportorens presumtionsansvar vid person-
skada och férlust av eller skada pa handresgods till att galla dven vid fel i
fartyget, vilket framgér av de sista ordeni 191 §. Harom uttalar motiven
(s 92):

»Som fel i fartyget kan tex anses sddana brister som att det saknas
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ledstang eller halkskydd. Vid st6ld av handresgods som har forvaratsien
passagerarhytt bor bristande lasanordningar till hytten anses som fel i
fartyget.

Det foljer av allminna principer for bevisbordans placering att det
aligger passagerarna inte bara att visa att skadan har uppkommit under
befordringen utan ocksa att det har forelegat ett fel i fartyget och ett
samband mellan skadan och detta fel.”

Den foretagna dndringen innebér en skirpning av sjétransportorens
ansvar gentemot passagerarna, en skirpning som har gjort tidigare fall
inaktuella diar den skadelidande inte lyckats bevisa sjétransportorens
culpa. Man utgar nu fran att culpa féreligger och den sjétransportér som
vill till sin befrielse dberopa en ursidkt méste visa att han iakttagit all
erforderlig aktsamhet (exempelvis att ledstingen skadades strax innan
genom en olyckshéndelse och inte kunnat repareras pd den korta tid som
forflutit).

En sirskild grupp av fall, dar skada kan drabba passagerarna,
uppkommer pa grund av felaktig mandvrering eller annat felaktigt
handhavande av fartyget vid avging fran eller ankomst till kaj. Den
vanligaste typen av skadefall ar ryck eller stotar, som astadkommer att
passagerare faller och darigenom skadar sig. Smérre ryck och stotar i
dessa situationer bor en passagerare vara beredd pé (Herlgfjord ND
1939 s 310 NHD), men kraftiga stotar som orsakar att flera passagerare
skadas medfor ansvar for sjotransportéren. Rattsfallet Djurgdrdsfirjan
FFR 1952 s 218 Svea HovR angar ett sddant fall, dir 21 av 167
ombordvarande skadades i samband med en kraftig stét. ”P4 grund
hirav och oavsett vad bolaget anfort till forklaring av olyckan méste det
antagas att denna orsakats av att farjan vid tillfallet manovrerats pa
felaktigt satt.” Omstandigheterna ansags alltsé tala for sig sjalva (lat res
ipsa loquitur). Det hjalpte inte att ansvarstalan mot farjans befilhavare
ogillades, inte heller att maskinisten pé farjan inte visats ha gjort sig
skyldig till fel eller forsummelse. Avgdrandet Skansfjell ND 1958 s 62
NHR giller en dubbelfortdjning av ett par fartyg, som medforde att en
passagerare pa dick vid fartygets avgang fick sin arm pressad mot det
intilliggande fartygets ankare, som kom in 6ver det avgdende fartygets
reling. Armen blev sé illa skadad att den maste amputeras. Bada
befilhavarna ansags véllande, ty fére avgangen borde de ha forvissat sig
om att positionerna var sddana att ingen omedelbara fara uppstod.

En annan grupp av skadefall utgér de dar en passagerare drabbas av
skada i samband med att han gdr ombord eller gar i land. Ansvarsperio-
dens omfattning, motsvarande vad i Warszawakonventionen kallas
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pdstigning och avstigning, anges ndrmare i bestimmelsen om den
tvingande lagstiftningens tillimpningsomrade i 201 § 1 st SjoL. (Se
narmare kommentaren till denna bestammelse.) Under forutsattning att
den skadegérande hindelsen intrdffar inom sjélva ansvarsperioden,
bestdms culpastandarden av sjotransportorens skyldighet att se till att
just pdboérjandet och avslutandet av sjoresan kan ske utan att passagera-
ren utsitter sig for sarskild fara. I Gullmar ND 1918 s 545 Gota HovR,
SHD faststillde, gallde bedémningen tillvigagangssattet vid ilandforan-
det av passagerare fran en &ngbat med hjilp av en roddbét. Innan béten
hade frigjorts fran fartyget kantrade den och tre passagerare drunknade.
Béde fartygets befalhavare och styrmannen ansgs i detta sammanhang
ha begétt fel i tjansten. Befalhavarens fel bestod i att han 14tit fartyget
satta igng med full fart, innan roddbaten hade skilts fran fartyget, och
styrmannen gjorde misstaget att han inte i tid lossgjorde tampen som
forband roddbaten med fartyget.

Sjalva ”anordningarna for av- och péstigning” — lejdare, landgéangar,
trappor och tackta gangar till passagerarterminal osv — méste vara ratt
utlagda, lampligt utformade, halkskyddade mm. (Jfr City NJA 1944
s 563 SHD, Sundsborg ND 1957 s 343 SgHa och Stena Nordica NJA
1971 s 216 SHD, fran aldre tid Landgdngen vid lossningsanordningarna
ND 1908 s 58 Trondhjem.) Handikappade passagerare maste bistas pa
ett riktigt satt.

Men naturligtvis kan kvaliteten pa fordrade atgirder védxla med
hénsyn till de anordningar som lokalt kan presteras — mera krévs vid en
ordinarie tillaggsplats an vid ett tillfalligt anloép dar bara anordningar
med ldgre kvalitet &r mojliga att skaffa fram. Och den passagerare som
forsokte ta sig ombord efter det att avgangssignal givits och landgéngen
borjat dras in ansags fa skylla sig sjalv, Den sjalvsvdldige passageraren
ND 1913 s 555 SHD. Efter 1975 &rs dndring av den allminna medvAllan-
deregeln vid personskador lar man fa stilla stranga krav for att komma
fram till sjalvforvallad skada. (Se nedan vid 190 §.)

I rena nodsituationer kan befilhavarens och beséttningens mojlighe-
ter att sOrja for passagerarnas sédkerhet nar de gér i land praktiskt sett
vara hogst begransade. Anda har en befilhavare som vallat en grund-
stotning ansetts dven ha vallat skada som uppkommit d& passagerare
tagit sig i land genom armgéang pa den strackta fortojningstrossen, Fylgia
NJA 1944 s 333 SHD. Domstolens majoritet uttalade bl a, att befilhava-
ren vallat grundstotningen, af passagerarens atgard att ta sig i land frdn
fartyget med anlitande av fortdjningstrossen inte var opéakallad och att
passageraren enligt vad utredningen visade dérvid hade gjort vad som
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stod i hans forméaga for att sitta sig i sikerhet. Under mera normala
forhallanden far man diaremot rikna med mojligheten av jaimkning pa
grund av grovt medvéllande (nedan vid 190 § under 4).

Skador péd passagerare kan ytterligare uppkomma genom fartygets
mandvrering och navigering under gdng. Exempel pa en siddan situation
ger avgorandet Hordaland ND 1961 s 295 Gulating, NHR faststillde.
Under insegling i ett smalt sund stotte fartyget pd grund, varvid en
passagerare foll ur sin koj och skadades. Besittningen ansigs inte ha
varit oaktsam och passagerarens skadestandstalan ogillades. Lagmans-
retten hade i sin dom ingdende diskuterat fartygets insegling och
uttalade sammanfattningsvis att besdttningens navigering inte kunde
karakteriseras som “ansvarsbetingende uaktsamhet”. En mycket liten
grad av oaktsamhet (lat culpa levissima) har i detta fall alltsa tillatits utan
att den ocksd utlost skadestandsansvar. (Jfr Sjolin s 113.) Det férekom-
mer i undantagsfall dven att svenska domstolar har konstaterat ringa
vérdsléshet men samtidigt forklarat denna pa grund av sin lindriga art
och omstdndigheterna i Gvrigt inte vara av beskaffenhet att medfora
ansvar. (Jfr Grénfors, Om trafikskadeansvar, 1952, s 47.) Domar av
detta slag ar ytterst sillsynta, och regeln maste alltjimt séigas vara att en
aldrig sd ringa culpa riacker for att 4doma skadestindsansvar. (Jfr
Hellner, Skadestandsritt, 4 uppl 1985, s 97—102.)

11. Sérskilt om transportorens ansvar mot lekande barn nir de under
resan skadar sig och dr passagerare. SjoL upptar i den meningen ett
enhetligt passagerarbegrepp, att den inte gor skillnad mellan vuxenpas-
sagerare och barn som passagerare. Bade barn och vuxna ir passagerare
i lagens mening. Samtidigt 4r det klart att det vanliga principalansvaret
(ansvaret for egen eller annans bevisade culpa) mot passagerare har
motiverats med passagerarnas ’'sjilvbestimning”. (Se ovan Inledning
under 2—3.) Denna motivering passar inte i friga om sma barn.
Vardsituationen blir en annan.

Familjeresor med barn ar ett vanligt inslag i dagens farjtrafik. Nar
barn gdr ombord med foraldrar eller andra medresande vuxna, har dessa
naturligen samma tillsynsplikt 6ver barnet som de generellt har till
lands. Genom att foraldrarna tecknar den ansvarsforsikring, ur vilken
barnens skadestandsskyldighet fullgérs, kommer de #ven att bira
kostnaden for de skador som barnen &r skadestandsskyldiga for. » Att
forédldrarna ar battre ansvarsbérare dn barnen vid skador som barnen
véllar slar alltsd igenom i villkoren for ansvarsforsikring.” (Hellner,
Skadestandsritt, 4 uppl 1985, s 155.)
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Men firjorna ar ofta utrustade med sérskilda lekrum i syfte att vuxna
medresande skall kunna fa litet avkoppling i sin tillsynsplikt. Ibland
finns en sirskild “lektant” eller ”dagismamma” i lekrummet och hon
overvakar lekarna. Ibland ar lekrummet obemannat. Vilket ansvar har
transportéren mot barnpassagerarna?

Galler det ett bemannat lekrum, ir situationen likartad den som géller
dagis” till lands. Varden har gétt 6ver till "institutionens” anstéllda
under den tid barnen vistas pa dagis. Under ett avtal om passagerarbe-
fordran, som tillkommer darutdver vid batresan, blir laget rimligen det
att diven di presumtionsansvar intrader, men supplerat med SjoL:s
regler om ansvarsbegrinsning till forman for transportdren.

Ar det frdga om ett obemannat lekrum, blir tumregeln antagligen
densamma. Aven om ingen personal utdvar tillsyn, miste lekrummet
och leksakerna vara sa beskaffade att barnen kan leka darinne utan att
skada sig. Anldggningen skulle annars inte kunna fylla sin avsedda
funktion att tillfilligt befria den vuxna medresanden fran hans tillsyns-
plikt pd ett sitt som dr andamalsenligt fér kontraktstypen befordringsav-
tal (jfr exempelvis HD:s likartade resonemang i fullmaktsavgérandet
NJA 1956 s 656). Det far darfor antas att det aligger transportdren att
exculpera sig, om barnet skadat sig under lek dven i ett obemannat
iekrum. Samiidigi gailer de sjoratiisliga ieglerna om ansvarsbegraiis-
ning.

Med stigande alder hos barnen stiller domstolarna 6kade krav pa
deras formaga att ta hand om sig sjalva. Sméningom saknas skl att gora
nagon skillnad alls mellan barn och vuxen i detta avseende. Det sagda
innebar att en generell aldersgrans inte kan anges knivskarpt “pd
dagen”. Det ir den faktiska situationen som far virderas med hénsyn till
beviskraven mot den skadelidande och darvid resultera i att presum-
tionsansvaret inte lingre kan tillimpas utan i stillet det vanliga
principalansvaret i friga om vuxna passagerare.

Sjalva lagtexten ger inte nagot stod for denna nyanserade beddmning,
annat 4n mojligen att vissa situationer som ar “6vermaktiga” dven for
vuxna enligt 191 § SjoL bedéms med presumtionsansvar. Motiven
innehiller inte nigon antydan om dessa problem trots deras bade
teoretiska och praktiska rickvidd. Inte desto mindre leder nu redovisa-
de Overviganden klart till den angivna nyanseringen av ansvaret.

12. Sarskilt om passagerare som av andra skil inte kan utéva ’sin
sjdalvbestimning” med omdéme. Samma resonemang som nu forts om
sma barn kan tillimpas betréiffande andra passagerare, vilkas sjilvbe-
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stimmande av nigon anledning inte fungerar sd som lagskrivarna har
tankt sig normalt vara fallet. Det kan vara frdga om omyndiga eller
starkt férstdndshandikappade personer, som maste atfoljas av vardare.
Det kan rora sig om hastigt insjuknade personer, som inte ldngre kan
klara sig sjalva. Det kan rora sig om personer som blivit dverlastade av
starka drycker eller droger och inte kan ta vara pa sig. I sadana fall maste
sjotransportdren ha personal och utrymme i beredskap for att kunna ta
hand om s&dana personer. De dr uppenbarligen passagerare, dven dé de
inte kan ta hand om sig sjalva, men de fungerar inte som lagbuden
forutsatter och maste behandlas darefter.

13. Séarskilt om passagerarskador vid fartygskollision. Enligt 220 § Sj6L
skall den vallande sidan ersitta skada och forlust som uppkommer av
sammanstotningar. Ar bada sidor vallande, tar de del i skadans
ersittande efter forhallandet mellan de pa 6mse sidor begangna felens
beskaffenhet. Den allménna medverkansregeln i 6:1 skadestidndslagen
(1972:207) om jamkning efter skalighet ar till skillnad fran 220 § SjoL
bredare och tillater hansyn till &ven andra omsténdigheter 4n culpans
grovlek (se narmare Gronfors i AfS Bd 12's 358—-360). Ger omstandig-
heterna inte stod for viss fordelning, skall vardera sidan ersitta halften
av skadan.

Niar det giller skada pa person, svarar bada sidor solidariskt.
Betriffande sakskador giller den motsatta regeln, alltsa ett proratariskt
ansvar (ansvar pro rata parte): vardera sidan svarar bara for sin del av
ersiattningen. Genom ett proratariskt ansvar undviker man besvirliga
regressfragor. v

S&dana uppkommer diremot vid solidariskt ansvar, sddant som géller
just passagerarskador.

De nordiska lagforslagen vid inforandet av Brysselkonventionen 1910
om fartygssammanstStning ogiltigforklarade alla friskrivningar frén
ansvarighet vid personskador pa grund av fartygssammanstdtning och
betraktade denna standpunkt som en konsekvens av solidariskt ansvar
for personskador. Men denna bestammelse uteslots ur den slutliga
lagtexten, narmast under paverkan av det faktum, att motsvarande
engelska lagstiftning hade bevarat avtalsfriheten och att nordiska redare
inte borde stillas siamre. (For det nu sagda och for det narmast foljande
héanvisas till prop 1973:137 s 146 ff.)

Om man silunda beslutade sig for att i princip godta regresskrav, hade
darmed inte stillning tagits till hur regresskravet skulle utformasi detalj.
Brysselkonventionen om fartygssammanstotning binder hérvidlag inte
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medlemsldnderna. Och utvecklingen i de nordiska landerna kom att
folja olika vagar, namligen i fraga om friskrivningsklausuler i avtal om
befordran av passagerare. (Se sarskilt Hult, Civilrittsliga sporsmal,
1939, s 63 ff, Schmidt, Forelasningar i sjordtt, 1944, s 129-130,
147-149, och Kleiven i AfS Bd 11 s 508.) For att gora slut pa denna
splittring enade man sig vid 1973 ars sjolagsandringar om en samnordisk
16sning, upptageni221 § 4st SjoL. Enligt denna bestimmelse berittigas
redaren att dven mot sin kollisionspart dberopa sddan ansvarsfrihet,
eller ansvarsbegriansning, som han kan géra gillande med stod av
vederborande nordisk eller diremot svarande lag eller forbehall som ar
medgivet enligt sddan lag. Men darvid galler for giltigheten den
begrinsningen, att ansvaret inte far bli lindrigare 4n som foreskrivs i
vederbdrande nordiska regler eller diremot svarande bestammelser i
frimmande lag. Regresskraven vid solidariskt ansvar har ma o beskri-
vits pd s& satt, att den uppehallna standarden enligt vara tvingande
réittsregler hela tiden bibehalls.

14. Reseavtalet och dess forhdllande till reglerna om ansvar for passage-
rarbefordran till sjéss. Vid inférandet av 1973 ars sjolagsandringar
uttalade DepCh bla: “Jag bitrader for egen del forslaget att med
bortfraktare skall forstas den som sluter befordringsavtalet med passa-
gerare. Nagot krav pa att bortfraktaren forfogar Gver ett fartyg nar
avtalet ingds, bor siledes inte uppstéllas. En resebyra som avser att hyra
ett fartyg hor séledes in under definitionen. I regel upptrader dock
resebyran som fullméaktig fér redaren...” (Prop 1973:137 s 84.)

Den praktiskt vanligaste situationen ar att en resebyrd som befullmdk-
tigad agent sluter ett avtal mellan researrangoren och passageraren
(resendren), det sk reseavtalet. Arrangoren ar den som har producerat
och iordningstillt ett paket bestdende av bade befordran, hotellvistelse,
vissa méltider, utflykter och liknande arrangemang. Nar sadana sall-
skapsresor forst gjordes av det anrika engelska foretaget Thos Cook &
Son skedde det alltid i den formen, att arrangdren ordnade direkta avtal
mellan pa ena sidan transportdren och hotellforetagen (restaurangerna)
etc och pd den andra sidan resendren men att arrangbren sjilv stod
utanfor, och detta forblev lange den hédrskande modellen. Den svenska
konsumentombudsmannen (KO) ansig detta vara otillfredsstallande
och med KO foérhandlades fram en ny upplaggning av de allminna
resevillkor som tillimpas av medlemmar i Svenska Resebyraféreningen
och Researrangorsforeningen i Sverige (avtryckta som bilaga 4).

Enligt dessa standardvillkor &r det researrangdren sjalv som ar
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motpart till resendren och ansvarig for avtalet.

Hartill kommer, att en researrangér som ordnar en resa med ett
forhyrt fartyg anses vara bortfraktare (sjotransportdr) i den meningen
detta begrepp har i 6 kap SjoL. Den tvingande regleringen av
passagerarbefordran blir darvid i princip tillimplig p& forhallandet
mellan researrangdren och passageraren. Men arrangdren har enligt
201 § 2 st SjOL ratt att forbehalla sig frihet fran ansvarighet for skada
orsakad av héndelse under den del av resan som utfors av det inhyrda
fartygets redare, om det ar avtalat att denna del av befordringen utfors
inte av researrangdren utan av det inhyrda fartygets redare och denne ir
namngiven. Anordningen dr hirvidlag likartad den som galler vid
godsbefordran till sjoss enligt 168 § 3 st jfrt med 123 § SjoL. (Se ndrmare
Sjolagskommentaren Godsbefordran kommentaren till 123 § under 6.)
En sadan friskrivning gors ocksé i de allmdnna resevillkoren VIII:1.
Friskrivningen ar satillvida partiell, att det for arrangoren kvarstar ett
visst ansvar for skada som intraffat vid befordran som utférs av annan.
Arrangoren har samtidigt ratt att till sin fordel 4beropa de beloppsmassi-
ga begransningar som i SjOL foljer av stéllningen som sjétransportor,
192 § SjOL. (Se narmare Steneby s 136—138.)

SjoL:s regler kan samtidigt vara supplerade av de mellan Sveriges
Redareférening och Konsumentverket framférhandlade transportvill-
koren, de svenska firjevillkoren (avtryckta som bilaga 3). Enligt dessa
finns vissa tillatna lattnader i jamf6relse med SjOL 6 kap, lattnader som
samtidigt ar forenliga med den tvingande regleringen. (Se nedan under
200 §.)

For vidare analys av reseavtalet och dess verkningar hanvisas till den
utférliga framstallningen hos Steneby och i den samnordiska utredning-
en Konsumentskydd vid séllskapsresor. Betraffande hotellavtalen som
ingér i researrangdrens paket hinvisas till Nybondas, Hotellféretags
ansvar gentemot resendar vid sillskapsresa, Marius nr 71 (1982).

15. Modjligheter att skirpa ansvaret till ett rent strikt ansvar. Sjotranspor-
torens ansvar for passagerare ar klart utformat med ett culparekvisit i
botten. For vilka personers fel eller forsummelse sj6transportoren
ansvarar regleras i 233 §, dar kretsen av ansvarsutldsande personer
anges. Vid vissa fall av personskada bestdr en “’rattvand” bevisborda
(191§ 1 st 2 p) och ansvaret dr da ett principalansvar. I andra
skadesituationer, dér passageraren sjilv inte kan paverka (motverka)
det skadebringande hindelseférloppet, bestdr en omvénd bevisborda
(samma lagrum), och det ror sig da om ett presumtionsansvar. Resgods
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ticks likas av ett presumtionsansvar men handresgods av ett principal-
ansvar utom d& passageraren inte kan paverka hindelseforloppet
(samma lagrum).

Man kan frdga om ett ansvar oberoende av culpa kan utvecklas inom
detta omrade eller om SjoL:s ram hér star hindrande i véigen. I norsk
rattspraxis har nagra gdnger 4domts ett ansvar oberoende av culpa. Det
ledande rittsfallet anses vara Baltic-saken Rt 1969 s 1308 NHR. Vid
lossningen av ett fartyg blev en av stuveriarbetarna dédad genom att en
bom pé fartyget plotsligt slog mot styrbord med {6ljd, att en stuv med
kubb pé ett ton kom i rorelse. Bommen var felaktigt riggad och hade inte
kontrollerats av stuveriarbetarna. Selvig har (i TR 1970 s 225 ff resp
JMLC 2, 1970-71, s 383 ff) narmare utfért inneborden av denna an-
svarsregel. (Jfr Sjolagskommentaren Redaransvar 233 § under 19.)
Numera saknar denna situation skadestandsrittsligt intresse i Sverige
genom att redaren &r skyldig att teckna en Trygghetsforsakring for
arbetsskador (TFA). Denna tacker hithorande situationer och berétti-
gar till ersittning utan att den skadelidande behover visa att férsumlig-
het ligger nagon till last.

En mot den norska ratten svarande utveckling i riktning mot strikt
ansvar later sig inte spéras i de 6vriga nordiska linderna — nigot som
sakerligen sammanhéanger med den dér traditioneiit forsikiigare insiiii-
ningen till fareansvar (ansvar for farlig verksamhet) i den allminna
skadestandsritten. (Jfr Grénfors i SVIT 1956 s 427, Sjolin s 103 och
Tullberg s 69.) Observeras bor ocksd den numera i 191 § mot slutet
inforda uttryckliga regeln om att skada som uppkommit till f61jd av fel i
fartyget omfattas av presumtionsansvar. Sedan ar det forstis en annan
sak att skillnaden i praktiken pa grund av culparekvisitets elasticitet inte
behover bli sa stor — om domstolen onskar paldgga ansvar i en konkret
sitnation kan sikerligen en bristande aktsamhet lata sig faststillas i
négot avseende.

16. Dréjsmdlsskada som drabbar passagerare, dven om forseningen inte
beror pd hindelse under resan. Enligt 1936 ars sj6lagsidndringar svarade
sjétransportdren mot passagerare aven for drojsmélsskada, dar fel eller
forsummelse 1ag sjGtransportoren till last eller nigon som han svarade
for. Detta presumtionsansvar var dispositivt och forsattes darfor regel-
massigt ur spel genom friskrivningsklausuler.

Ett sa konstruerat ansvar fann man vid 1973 &rs sjélagsindringar vara
féga meningsfullt. De nordiska sjolagskommittéerna foreslog en kom-
promiss, innebdrande ett tvingande presumtionsansvar for dr6jsmal
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med befordringen men ansvarsfrihet om dréjsmélet berodde pé nautiskt
fel. (Se om detta begrepp Sjolagskommentaren Godsbefordran 118 §
under 11.)

Saken diskuterades livligt under remissbehandlingen med resultat, att
lagen upptar ett tvingande presumtionsansvar fér dréjsmalsskador utan
undantag fér nautiskt fel. Som motivering hérfér gjorde DepCh
uttalanden (prop 1973:137 s 101—102), som tidigare har &tergivits (vid
Underrubriken fore 188 §).

Nir det giller person- och sakskador galler ansvaret enligt 188 och
189 §8§ Sj6L for skador som uppkommer genom hindelse under resan.
Fran dessa skadetyper har man att skilja de hiar behandlade dréjsméls-
skadorna (rena drdjsmalsskador). (For gransdragningen mellan dessa
olika skadetyper hénvisas till Sjolagskommentaren Godsbefordran
118 § under 6.) For forsening giller ansvaret inte bara dréjsmal som
uppkommer till f61jd av nagon héndelse under befordringen. "Bestam-
melsen tacker ocksé det fallet att forseningen beror pa att fartyget har
kommit for sent fram till den hamn dér passagerarna har gitt ombord
eller liknande orsak (jfr prop 1973:137 s 101, 140). For ett sidant ansvar
bar bortfraktaren emellertid inte nagot tvingande ansvar (jfr 201 § forsta
stycket).” (Prop 1982/83:159 s 91.)

Hithoérande fradgor kommenteras ytterligare vid 189 § under 6.

17. Ersittningsbara skador och skadeviirdering. 1 de sparsamt forekom-
mande domstolstvisterna lyder skadestandsbeloppen pé laga belopp,
som redarna eller deras assuradorer oftast foredrar att betala for att
undvika en kostsam och ldngvarig process. I amerikansk kryssningsfart
ligger beloppen pa en mycket hogre nivé, vilket sammanhénger med
traditionen att dar kriva hoga skadestdnd, vardera méinniskoliv mycket
hogre 4n i Europa och inkludera hoga advokatarvoden i ersittningsbe-
loppen. (Jfr Inledning under 13.)

Ersittningen for personskada beriknas, aven nar skadestandskravet
nirmast bygger pa kontraktsrittslig grund, enligt samma principer som i
typiskt utomobligatoriska férhdllanden. Reglerna om berédkning av
personskada i 5:1-5 skadestandslagen (1972:207) ar darfor tillampliga.
(Hellner, Speciell avtalsratt 2, 1984, s 313 och Skadestandsratt, 4 uppl
1985, s 60.)

Enligt 5:1 skadestandslagen (1972:207) ersétts bide ekonomisk och
ideell skada. Som ekonomisk skada ersitts sjukvardskostnader och
andra utgifter till foljd av skadan samt inkomstférlust i forfluten tid eller
i framtiden. Ideell skada gottgdrs under posterna sveda och virk samt
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lyte eller stadigvarande men. Till ideell skada hanfors dven allméinna
oldgenheter i o6vrigt till f6ljd av skadan. Till sjukvardskostnader hor
kostnader som syftar till att i storsta mojliga utstriackning neutralisera
verkningarna av skadan i den skadelidandes dagliga livsforing. Som
exempel kan ndmnas kostnader for egna eller anhérigas resor i samband
med sjukvarden samt utgifter for sarskild hjilp eller sirskilda anord-
ningar i hemmet.

Vad giller ersittningen for ideell skada, avser denna de direkta
lidanden och obehag som skadan for med sig. (Prop 1975:12 s 145 ff.)
Négon tvekan har rétt betraffande psykisk chock som uppstar utan att
vara en direkt f6ljd av personskada av ovannimnda typ, tex da en mor
ser sitt barn dodas eller skadas, eller nigon ser sig hotad av en svar
kroppsskada. Enligt nyare praxis bor sddan skada ersittas under samma
forutsattningar som personskada av mera typiskt slag (jfr avgorandet
NJA 1971 s78), diremot inte nir chocken uppstar till foljd av
underrittelse om att anhorig drabbats av skada (jfr avgorandet NJA
1979 s 620). En annan sak ar att kausalsammanhanget mellan en
upplevelse av ifrgavarande slag och darav f6ljande psykiska stérningar
kan vara svdrbedomt. (Hellner, Skadestandsritt, 4 uppl 1985, s 68 och
170.)

Efterievandes ratt tiii ersattning f6r foriust av forsorjare i handeise av
passagerares dodsfall foljer vanliga regler. (Se nirmare Hellner, aa s 300
ff.)

18. Bestdmmelsen dr tvingande pa sitt som framgar av upprikningen i
200 §. Sjalva idén med den nya lagstiftningen ar just att skydda
passagerarens rattsliga stéllning, ty ett starkt krav pa konsumentskydd
gor sig réttspolitiskt gallande i friga om fartygspassagerare.

189 §
Bortfraktaren ar ansvarig for skada till f6ljd av att resgods gar
forlorat eller skadas pa grund av hiandelse under resan, om skadan
har véllats genom fel eller forsummelse av honom eller ndgon som
han svarar foér. Detsamma géller skada till f61jd av att resgodset
forsenas, dven om forseningen inte beror pa hindelse under
resan. Med fOrsening jamstélls drojsmal med utlamning av
resgodset pa bestimmelseorten.

Bortfraktaren ar inte skyldig att ersatta pengar, vardepapper,
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konstféremal eller andra dyrbarheter annat 4n om han har tagit
emot egendomen for siker forvaring.

Forarbeten: SOU 1971:90s 44—47; Prop 1973:137 s 140och NJATI 1975
s 339; SOU 1981:8 s 122; Prop 1982/83:159 s 91—92 och NJA 1I 1983
s 273.

Férarbeten till dldre rétt: NJA 11 1936 s 556—557 och 560.

Litteratur: Sjolagskommentaren Godsbefordran 118 §; Larssen, Ferge-
ansvar (1982, Juridiske skrifter 1, Det juridiske fakultet, Bergen);
Sisula-Tulokas, Drojsmalsskador vid passagerartransport (1985); Ulf-
stein, Bortfrakters ansvar ved skader pa passasjerer, Marius nr 5 (1975),
s 6-7.

1. Sjétransportirens ansvar for resgods. Likheten mellan sddant resgods
som sjotransportdren har tagit i sin vard och vanligt gods i 5 kap:s
mening ar idgonfallande vad betriffar skyddet mot skador. Skillnaden
ar egentligen bara att resgodset befordras som ett appendix till avtalet om
passagerarbefordran under det att vanligt gods befordras enligt ett avtal
om godsbefordran —bevisat genom "certeparti, konossement eller annat
dokument som brukar anvindas vid godsbefordran”, for att citera
definitionen av resgods i 171 §. Skillnaden kan framstd som rent
tillfallig. En privatbil till en passagerare kan befordras pa en annan bat
som unaccompanied car (med sérskilt kvitto barande denna rubrik eller
en rubrik som resgodsbiljett) och darfor vara appendix till passagerarav-
talet, aven om passageraren och bilen befordras med olika fartyg. Men
sjotransportdren kanske foredrar att utfarda ett konossement eller annu
hellre en sea waybill (mdjligen en parcel receipt enligt Haagreglerna art
6), och da giller reglerna om godsbefordran i 5 kap SjoL. Avgdrande f6r
gransdragningen mellan godstransporter och passagerartransporter ar
den konkreta transportens helhetskaraktir. (Se ovan kommentaren till
171 § under 8.)

Mot denna bakgrund #r det naturligt att ansvarstypen for resgods ar
densamma som for vanligt gods, namligen ett presumtionsansvar. Detta
framgar av 191 § SjoL last tillsammans med denna paragraf. Sj6lags-
kommittén hade 1971 med tvekan foreslagit att det nautiska felet liksom
i Tokyoutkastet skulle bibehallas nér det gallde av passagerare medford
bil, men denna stindpunkt frangicks i prop 1973:137 s 99, jfr ovan
Underrubriken mot slutet. Skilet till kommitténs stindpunkt var att
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det inte bor skapa olikheter i ansvarsvillkoren om godset befordras som
vanlig last eller som resgods”, vilket det skulle gora om sj6transportéren
bara genom att utstélla konossement skulle undandra sig det striangare
ansvaret for resgods. (SOU 1971:90 s 45.) Nu bestar denna olikhet
mellan godsreglerna i 5 kap med undantag for nautiskt fel och
resgodsreglerna i 6 kap utan ett sadant undantag. “En stor del av
passagerarfordonen ér emellertid inte vagnforsiakrade. Med hinsyn till
denna visentliga skillnad mellan kommersiell godsbefordran och passa-
gerarbefordran bor det nautiska felet inte accepteras som ansvarsfrihets-
grund vid befordran av fordon. Det har vidare uttalats farhagor for att
passagerarnas fordon skulle komma att befordras enligt konossement i
stallet for mot resgodsbiljett om ansvarsfrihetsgrunden utesluts ur
passagerarreglerna. Dessa farhagor torde vara dverdrivna, En sddan
flykt fran resgodsansvar f6r fordon torde kriiva att en fér passagerarbe-
fordran alltfor omstandlig rutin etableras av redarna och jag finner det
dérfor knappast troligt att sidant skall tillgripas i namnvird omfattning.
I'enlighet med dessa Gvervaganden har man vid de nordiska departe-
mentsoverldggningarna kunnat enas om att lata bortfraktarens ansvars-
frihet f6r nautiskt fel helt utga savitt galler resgods.” (DepCh i prop
1973:137 5 99.)

Forsta stycket gcnomfdr denna princip om piesumtionsausvar [Or
sjétransportoren mera i detalj.

Andra stycket reglerar sarskilt ansvaret f6r dyrbarheter.

Ersittningskrav mot sj6transportoren for férkommet eller skadat
resgods uppgar sillan till storre belopp och orsakar vanligen inga tvister.
Det forekommer, att farjrederier forsakrar sig mot krav pa ersittning
for skador pd transporterade bilar och hinvisar transportkunderna
direkt till forsakringsgivaren for en uppgorelse. Vid totalkatastrofer,
sarskilt ndr det géller kryssningsfartyg, kan de sammanlagda kraven
diremot réra sig om mangmiljonbelopp. (Jfr ovan Inledning under
13-14.)

2. Tillkomst. Den allmanna ansvarsbestimmelsen grundar sig pa 1973
ars lagstiftning och har bara blivit foremal for redaktionella andringar
1983. Bestimmelsen om dyrbarheter dndrades med anledning av art 5 i
den nytillkomna Atenkonventionen. Likartade bestimmelser fanns i
1936 ars lagstiftning.

3. Begreppet resgods omfattar inte bara sddant resgods som sjétranspor-
toren tagit om hand utan dven handresgods, dvs sddant resgods som
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passageraren sjélv behallit varden av. Hit hor dven den pa anvisad plats
ombord uppstillda bilen, som passageraren har tagit med, vidare déri
forvarade persedlar, liksom dven vad passageraren har i sin lasta hytt.
Levande djur som transportoren befordrar behandlas som resgods.
Négon mojlighet for transportoren att generellt férbehélla sig ansvars-
frihet fran skada pa passagerarens sallskapsdjur foreligger inte efter
1983 ars sjolagséndringar, se nedan vid 201 § under 5. Detta behandlas
mera i detalj vid kommenterandet av definitionen i 171 §, och till dessa
kommentarer gérs en allmén hanvisning hdr. En hundéigare som har
med sin hund ombord, ansvarar naturligtvis f6r skador som hunden
fororsakar pd samma sitt som eljest i land, den sk hundlagen 1943.
(Hellner, Skadestandsritt, 4 uppl 1985, s 150.)

4. Ansvarsperioden. Presumtionsansvaret 4r den vanliga ansvarstypen
nir det giller skada pa omhéandertaget gods 6ver huvud, exempelvis just
gods som transporteras. (Jfr Hellner, Speciell avtalsritt 2, 1984, s 319
och Grénfors i FIFT 1984 s 464—466.) Det ar darfor latt forstaeligt att
vardpliktens paborjande genom ett faktiskt omhéndertagande har
sarskild betydelse vid avgransningen av ansvarsperioden. Vad betraffar
godsansvaret dr detta forhallande valkant. (Sjélagskommentaren Gods-
befordran 118 § under 5.) I fréga om resgods sigs, att sjétransportéren
svarar for om detta forloras eller skadas pa grund av hdndelse under
resan, pa alldeles samma sitt som i tidshidnseende giller ansvaret for
skada pé passageraren sjalv. Sa lange resgodset befinner sig i sjotrans-
portorens vard, mao fram till det faktiska utlimnandet, saknar han
mojlighet att friskriva sig fran ansvar, 189 § jfrd med 201 § SjoL.
Resgodset ldmnas i moderna passagerarterminaler ofta over till sjo-
transportérens folk i samband med incheckningen, pé liknande sétt som
pé flygterminaler. Det ar da klart, att sjotransportdren tagit hand om
godset, och ansvarsperioden fortsatter anda till utlimningen sedan
godset med sirskilda transportband eller liknande anordningar (ibland
si enkelt som med besittningen som bérare) forts i land till en punkt, dér
passageraren far himta sitt gods. Jamforelsen med flygférhéllanden och
Warszawakonventionens tolkning &r upplysande.

Om handresgods under viss tid limnas over till sjbtransportoren,
kommer det under denna tid i hans vard. I konsekvensens namn borde
det da behandlas pa samma satt som inskrivet resgods, trots att ndgon
inskrivning ej skett. Om silunda passagerarens handresgods genom
sjotransportorens férsorg forflyttas fran incheckningsdisken till passage-
rarens hytt, skulle féremélen under denna tid anses vara i sjétransport-
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rens vard och behandlas som inskrivet resgods. Vil insatta i hytten
bakom den lasta dorren skulle de omedelbart atergd till kategorin
handresgods och anses vara i passagerarens vard. Denna upprepade
”transsubstantiation” skulle framsta som en {61jd av den grundldggande
véardsynpunkten.

Men pa detta satt har DepCh inte velat se saken. Han har i stillet
betraktat sjétransportoren eller hans folk som tillfilligt besittningsbitride
for passagerarens rikning. 1 sina kommentarer till lagriddets anmérk-
ningar vid granskningen uttalar DepCh séledes: “Jag medger att
formuleringen i 201 § andra stycket andra meningen i det remitterade
forslaget att "handresgodset ar i bortfraktarens vard’ ar mindre val vald.
Dairmed avses inte annat an att godset tillfalligtvis har tagits om hand av
vortfraktaren f6r passagerarens rékning. Resgods kan alltsd utgdra
handresgods dven om det under en kortare tid befinner sig utom
passagerarens direkta kontroll. Som exempel kan nimnas de fall dar
passageraren exempelvis vid incheckning ldmnar ifrdn sig det resgods
som han avser att forvara i sin hytt for att detta av bortfraktaren skall
transporteras till hytten. Jag forordar diarfér en mindre spraklig
justering av bestimmelsen for att detta syfte skall komma till klarare
uttryck. I lagtexten bor i stillet for det namnda uttrycket anvéndas
uttrycket ’under den tid d4 handresgodset har tagits om hand av
bortfraktaren’. Samtidigt ar det viktigt att papeka att godset under den
tid da bortfraktaren har det om hand behaller sin karaktér av handres-
gods. Dirmed f6ljer ocksa det nagot lagre ansvarsbelopp som galler for
handresgods i forhallande till annat resgods.

Lagradet synes ha vint sig mot att ordet ’ombord’ forekommeri201 §
andra stycket andra meningen. Avsikten har givetvis inte varit att
resgods som passageraren later bortfraktaren ta hand om under sjalva
resan skall anses som handresgods. Det dr mdjligt att ordet ’ombord’
kan leda till en felaktig tolkning. Jag férordar darfor att detta ord utgar.
Jag vill emellertid tilldgga att det ligger i sakens natur att férbudet mot
ansvarsfriskrivning for handresgods som resenaren tillfalligt har limnat
ifran sig till bortfraktaren omfattar inte bara den tid dd passageraren
vistas i terminal utan ocksa den tid da passageraren a4r ombord och
bortfraktaren har hand om godset i samband med transport till eller fran
fartyget.” (DepCh i prop 1982/83:159 s 307.)

Dessa komplikationer lir i praktiken dnnu inte ha lett till nigra
namnvérda svarigheter vid handhavandet.

Forbehall om ansvarsfrihet under denna tid ar inte tillatet, medan
passageraren vistas i terminalbyggnad, pa kaj eller annan hamnanlagg-
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ning, 201 § 2 st sista p. Handresgods som forvaras i en ombordkord bil,
med vilken passageraren fardas, ar och forblir hela tiden i passagerarens
vérd, men forbehéll om ansvarsfrihet for sddant gods ér tillatet enligt
201 § 2 st. (Jfr prop 1982/83:159 s 97: ”Handresgods som forvaras i eller
pa ett av passageraren medfort fordon omfattas inte av bestimmelsen.””)

5. Ansvarstypen dr presumtionsansvar. Som framgatt redan av vad férut
sagts (ovan 1 och 4) &r ansvarstypen for (inskrivet) resgods enligt 189 och
191 §§ lasta tillsammans presumtionsansvar, i Overensstimmelse med
vad som brukar vara fallet med anfértrott gods. Det aligger alltsi
sjotransportoren att visa, att han varit aktsam och gjort vad som rimligen
kan kriavas av honom for att avvirja eller forebygga skadan. Hér kan
hanvisas till vad som sagts i kommentaren till 118 § i Sjolagskommenta-
ren Godsbefordran, eftersom befordran av gods och befordran av
(inskrivet) resgods skall goras till foremal for i princip samma bed6ém-
ning.

Vilken grad av aktsamhet som kravs av sjotransportoren kan inte
generellt anges. Forhallandena far bedomas i det konkreta fallet med
utgangspunkt frin fartygets konstruktion, godsets stuvning och surrning
mm. Under exceptionellt daliga vaderforhallanden maste befalhavaren
avsta fran att ge sig ut; han maste fatta beslutet att instilla turen. Fallet
uppmarksammades redan i 1667 &rs sjélag skeppslegobalken 15 kap, dir
storm eller annan force majeure utgjorde ansvarsundantag, utom om
skepparen eller hans folk varit véallande — tex genom att ge sig ut i
stormen pa ett vardslost sétt. Ett exempel i nutida réatt erbjuder
avgorandet Korsorfiarjan ND 1951 s 51 SgHa. I orkanliknande vader
blev bogporten pa en firja inslagen och vatten strémmade in pa bildack
och skadade flera bilar. Domstolen fann att farjan borde ha vagrat att ta
med fordonen med hinsyn till den stora risk for skada som forelag.
Rederiet holls darfor ansvarigt fér skadorna.

Den nagot oskarpa fordelningen av vardplikten vid ombordkdrning
av bilar och under fard nar bildicket hela tiden ar tillgingligt for
passagerarna har forut (ovan vid 171 § under 6) papekats. Att passage-
raren inte tillrickligt efterkommit anvisningarna av sjdtransportorens
folk vid ombord- eller ilandkorning kan inte ensamt befria sjétranspor-
toren fran ansvar — operationen bygger pa samverkan under ledning av
sjotransportorens folk. Klossning och surrning av bilarna utfors av
besattningsmin eller stuveriarbetare som arbetar i fartygets tjanst. Om
en trailer eller lastbil ar felaktigt stuvad och under resan vilter
(kalvar”) och diarmed skadar andra bilar eller annat gods, ar det
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ingalunda utan vidare sa att sjotransportoren undgar ansvar. Stuvnings-
funktionen ér historiskt en ombordfunktion, som genom ny lasthante-
ringsteknik flyttats iland, men darmed anses inte sjOtransportéren
kunna g fri frdn ansvaret for felaktig stuvning utan vidare. En viss
undersokningsplikt har han, men hur ldngt den stricker sig kan ibland
vara tveksamt. Belysande ar avgorandet Tor Mercia NJA 1977 s 49
SHD, som behandlats i samband med reglerna om godstransport till
sjoss. (Sjolagskommentaren Godsbefordran 118 § under 10.)

Om stuvningen av passagerarnas bilar (uppstallning, klossning och
surrning) sker med hjilp av sjotransportorens anstéllda eller anlitade
medhjilpare, som kor bilarna ombord eller iland, &ligger det sjotrans-
portdren att visa, att dessa personer har kort och stéllt upp bilarna
aktsamt. Underlatenhet av chaufforen attlagga inen vixelellerdraten
broms medfér darfor ansvar for sjotransportoren. I avgérandet Olay
ND 1970 s 372 DHR hade den hamnarbetare, som kort bilen ombord,
missat att dra at bromsen, varfor bilen under resan plotsligt rullade ut
genom en sidoport pa fartyget och foll i sjon. Rederiet medgav
hamnarbetarens oaktsamhet och erkdnde sitt ansvar. Ansvarsfrdgan var
darfor inte foremal for tvist men situationen ar 4nda belysande. Ar det
passageraren som sjilv kort ombord sin bil pa farja och som pa likartat
satt glomt att dra at handbromsen, biir dei avgOrande hur langt
sjotransportdrens 6vervakning och kontroll skall ga. Ibland maste bilen
sikras genom klossning eller pa liknande satt, och sddan atgérd aligger
sjotransportoren. (Florg ND 1981 s 264 Bergen, jfr Malmpya ND 1962
s 157 Oslo och Stallo ND 1969 s 179 Halogaland.) Om bilen skadas till
foljd av att den kommer i rullning och foérhallandena varit sddana att
klossning och surrning inte varit pakallade, kan skadorna kanske
undantagsvis behandlas som sjalvforvéllade. Men sjétransportirens
allminna ledning av lastning och lossning medfor troligen att sjGtrans-
portoren dndé behandlas som den i sista hand ansvarige fOr att bilen
placerats ritt och med atdragen handbroms. En helhetsbedémning av
omstindigheterna i den konkreta situationen far ligga till grund for
domstolens virdering. Stora anslag p& baten med instruktion att dra &t
handbromsen (ldgga in ldgsta vixel) kan fa betydelse, men en besitt-
ningsman som leder lastningen och marker att bilforaren inte dragit at
handbromsen lir nog dnda vara skyldig att papeka féorsummelsen.

6. Sirskilt om dréjsmdlsansvaret. Har giller ett tvingande ansvar for
drojsmalsskador, ndgot som kraver ett par sarskilda preciseringar.
For det forsta mérks, att forsening som inte beror pd hindelse under
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resan faller in under denna ansvarsbestimmelse men utanfor det
tvingande drojsmdlsansvaret, alldeles som galler for passageraransvaret
enligt 188 § 2 p. Forseningen har kanske uppkommit genom att
fartyget anloper embarkeringshamnen forsent eller uteblir helt”. (Prop
1973:137 s 140.)

For det andra sags, att med forsening jimstdlls dréjsmdl med
utlimnandet av resgodset pd bestimmelseorten. ’Den av Tokyoutkastet
betingade 16sningen som innebaér att dréjsmal pa bestammelseorten med
att lamna ut resgods likstélls med resgodsskada finner jag féga adnda-
malsenlig. Den har tillkommit for att fora dtminstone ett praktiskt fall av
drojsmél under den tvingande konventionsregleringen. Men jag amnar
fororda ett generellt och tvingande drdjsmalsansvar for bortfraktaren

. . och finner det darfor naturligare att jamstélla utlimningsdrojsmal
med foérsening av resgodsets befordran.” (DepCh i prop 1973:137s 99.)
Resultatet blir darvid detsamma, nimligen ett tvingande ansvar.

Till dréjsmal inom transportratten brukar f6r 6vrigt raknas inte bara
drojsmal med sjalva befordringen utan dven dréjsmal pa avsandningsor-
ten (godset kom aldrig med den avsedda transportligenheten) och
dréjsmal pd bestammelseorten (exempelvis forsenad lossning eller
utlimning). (Jfr Grénfors, Tidsfaktorn vid transportavtal, 1974,
s 123—125.) Inte minst vid luftbefordran, dar snabbheten med sjilva
befordringen &r unik jamfoért med dvriga transportmedel, har konstate-
rats att forsening foreligger s& snart godset ej kan utlimnas pa
bestimmelseorten inom transportfristen, dven om godset kanske av
misstag ligger kvar pé avsandningsorten och nigon luftbefordran aldrig
skett. (A a's 93-96.) I somliga konventioner anvinds ocksé uttrycket
delay in delivery i stillet for bara delay, uppenbarligen for att understry-
ka samma forhéllande. (Se Hamburgreglerna art 5:2 och Genévekon-
ventionen om multimodala transporter art 16:2.)

Dro6jsmél uppkommer nér transporttiden dverskrider transportfristen.
Hur denna beriéknas beskrivs i Sjolagskommentaren Godsbefordran
118 § under 14. Harav framgar, att dven omstindigheter i det konkreta
fallet tas med vid beddmningen. Om fartygets resa fordrojs av en
omfattande storm, som skulle ha férdrdjt &ven annat liknande fartyg i
motsvarande lage, forlangs alltsa transportfristen i motsvarande man.
Bara visentliga 6verskridanden konstituerar normalt ett rattsligt rele-
vant drojsmal. Tider angivna i tidtabellen anger vad sjotransportoren
asyftar tidsmissigt men innebir inga preciserade utfastelser.

For att skapa en uppfattning om hur det nu beskrivna dréjsmalsansva-
ret fungerar i praktiken bade vad betraffar passagerare (ovan 188 §
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under 16) och resgods gjordes en utredning — i samband med arbetet
med en ny jarnvégslagstiftning — hos Sveriges Redareférening. (SOU
1980:37 s 204. Jfr ovan Inledning under 12.) Efter hoérande av de
medlemsrederier som bedriver passagerartrafik meddelade redarefére-
ningen, att det 6vervigande flertalet av dessa rederier dittills inte hade
stillts infér ndgra erséttningskrav av angivet slag. Ersittning for
drojsmal vid sjobefordran hade utgatt bara i enstaka fall.

De praktiska typer av skador, som en passagerare kan utsittas for
genom forsening, ar frimst tv. Den ena ir da resande, darfor att resan
drar ut pa tiden, d4samkas 6kade kostnader innan han natt sitt resmal;
han méste tex inta en extra maltid, meddela f6rsening per telefon eller
anlita taxi fOr att nd en anslutningsforbindelse. Till den andra skadety-
pen kan hiénf8ras fall i vilka den resande inte adsamkas Okade utgifter
men vél forlorar inkomster eller andra ekonomiska viarden. Exempel
hérpa ar att den resande till f61jd av att han nér bestimmelseorten fér
sent inte kan instélla sig pa sin arbetsplats och darfor gar miste om 16n,
eller att resendren inte kan infinna sig till avgangen for en anslutningsre-
sa, for vilken han betalat en avgift som ej kan restitueras. (SOU 1980:36
s 195 och Konsumentskydd vid sillskapsresor, 1985, NEK Nordisk
Embetsmannskomité for konsumentspgrsmal rapport 1985:4, s 208 ff.)

Trots den genereila utformningen av regelu ow ansvaret for dréjs-
maélsskador, kommer de att i praktisk hantering vanligen ticka bara
vissa klart avgransade skadetyper, sdsom §vernattningskostnader och
andra fordyringar pa grund av droéjsmal. En utforlig undersokning av
hithérande fragor erbjuder den for amnet grundlidggande avhandlingen
av Sisula-Tulokas. Till denna gbrs hiar en allmin hinvisning. Ett
exempel pa snabb handliggning ger grundstotningen utanfor Aland av
Wellamo i juli 1986, d& 1 600 passagerare sattes i land, befordrades
vidare, fick 6vernattningsrum i avvaktan pé senare lossning av sina bilar
etc. Atskilliga problem klaras upp battre omedelbart av en viltrimmad
personal och goda marknadsférare 4n av jurister i efterhand.

7. Skadevirderingen. Betraffande denna anférde DepCh bl a: ’Nir det
galler skadevirdering fir man rikna med tillimpning av allminna
skadestandsrattsliga grundsatser. Jag ar till skillnad frin kommittén inte
benigen att anvisa analogisk tillimpning av de for lastskada gillande
“skadeviarderingsreglerna.” (Prop 1973:137 s 99 nederst.)

8. Sdrskild regel om ansvaret for dyrbarheter. Det éar vanligt inom
transportriatten, att ansvaret for befordrade dyrbarheter dr sarskilt
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reglerat. Vid godsbefordran enligt reglerna i 5 kap SjoL galler, att de for
vanligt gods avpassade reglerna om begrinsat ansvar tillimpas och att
sjotransportoren inte har skal att behandla godset pa sirskilt sitt, sa
lange som godset inte av avsindaren har angivits som dyrbarheter med
sikte pa just sjdtransportorens ansvar (inte bara for tullindamal, for
customs purposes only, eller liknande). (Se Sj6lagskommentaren Gods-
befordran vid 93 § under 7.) Eftersom detta stadgande ir dispositivt,
utnyttjas vanligen avtalsfriheten till att i befordringsvillkoren uppta en
sirskild reglering av ansvaret for dyrbarheter.

Hér undantas dyrbarheter helt fran det tvingande ansvarsomradet for
sjotransportdren. Han blir ansvarig med det sedvanliga presumtionsan-
svaret endast om han tagit emot egendomen for siker forvaring. Hiri
ligger naturligtvis ett atagande for the agreed purpose of safekeeping som
det heter i Atenkonventionen art 5. (Jfr DepCh i prop 1982/83:159 s 92.)
Typfallet &r, att en kryssningspassagerare vid resans borjan déverlimnar
smycken till chefsstewarden for forvaring i fartygets kassaskap. (Jfr
SOU 1971:90 s 122.) Sjétransportoren blir d& ansvarig, om smyckena
skulle forsvinna pd grund av stold eller av nigon annan orsak. Nar
passageraren infor en festlig captain’s dinner kvitterar ut smyckena for
att bara dem vid tillfallet, upphor sjotransportorens ansvar — smyckena
utgdr inte ens handresgods utan faller helt utanfor det tvingande
ansvaret. Néar smyckena terldmnas for forvaring i kassaskapet, pabor-
jas en ny ansvarsperiod.

Som exempel pd dyrbarheter anges inte bara pengar och virdepapper
utan dven konstféremal. Detta ar ingen saklig skillnad mot stadgandet i
93 § SjoL. Aven om konstféremal dér inte nimns uttryckligen, faller de
traditionellt innanf6r ramen for det négot oskarpa begreppet dyrbarhe-
ter, jfr det pa sin tid mycket omtalade jarnvigsmalet om Dardeltaviorna
NJA 1951 s 656 SHD. Exemplen ir inte uttommande. Ett sirskilt
dyrbart pélsverk eller en sandning med pélsvaror kan tinkas behandlat
som en dyrbarhet (jfr Postpaketet med silverrivsskinnen NJA 1949 s 289
SHD) liksom ett kostbart ’smyckeur”, medan en vanlig armbands-
klocka hor till kategorin handresgods, behandlat ovan vid 171 § under 7.
(Jfr norsk Ot prop nr 28, 1972—73, s 23.)

9. Bestimmelsen dr tvingande till passagerarens férmdn. Detaljerna i

gransdragningar kring omradet for det tvingande ansvaret framgar av en
jamforelse med 200 och 201 §8§.
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190 §

Om vallande pé& passagerarens sida medverkat till skada, som
avses i 188 eller 189 §, giller 6 kap 1§ skadestdndslagen
(1972:207).

Forarbeten: SOU 1973:53 (Skadestand 5); Prop 1975:12 och NJA 111975
s 553 ff.

Forarbeten till dldre ratt: SOU 1971:90 s 44; Prop 1973:137 s 140 och
NJA II 1975 s 339; SOU 1971:83 (Skadestand 3).

Litteratur: Bengtsson, Om jamkning av skadestand (1982) och i SvJT
1985 s 670—672; Hellner, Skadestandsritt (4 uppl 1985) s 182—200;
Nial, Svensk associationsritt i huvuddrag (3 uppl 1985) s 318; Sjélin,
Om bortfraktarens aktsamhetskrav vid passagerarskador, TSA 1977
s 103 ff, pa s 111.

1. Jamkning vid medvdllande pd passagerarens sida. Paragrafen hanvi-
sar till skadesténdslagens reglering av medvéllandets réttsliga betydelse.
Skadestandslagens allminna regler i &mnet blir dirmed tilldmpliga dven
vid passagerarbefordran till sjdss

2. Aldre ritt. Den allminna medverkansregeln, sddan denna fore
skadestindslagen kom till uttryck i 6 kap 1§ 2 p strafflagen 1864,
tillimpades 4dven i hithorande skadefall. Regeln innebar en jamkning vid
medvéllande pa grund av en skilighetsbedomning. (En utférlig behand-
ling av denna regel och réttsliga problem i samband darmed terfinns i
Grénfors, Skadelidandes medverkan, 1954.) En motsvarande regel om
jamkning efter skilighet intogs i skadestandslagen (1972:207). Vid 1973
ars sjolagsiandringar, dar passageraransvaret baserades pa Tokyoutkas-
tet med en likartad regel upptagen i art 6, blev det darfor naturligt att
inféra en hinvisning till den nya skadestidndslagens jamkningsregel (d&
upptagen i lagens 5 kap 5 §). En konsekvens av detta &r, att den
genomgripande dndringen i medvallanderegeln vid personskada 1975
blev tillamplig dven vid passageraransvar.

3. Tillkomst. 1 samband med den genomgripande reformen av person-
skadereglerna dndrades medvallanderegeln pa s sitt, att domstolarnas
jamkningsmojlighet av humanitara skal inskranktes till att omfatta fall
av uppséat eller grov vardsloshet. En skadelidande skulle inte ldngre
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behova finna sig i att inte fa personskador fullt ersatta fér den handelse
bara vanlig culpa ldg honom till last. Betraffande sakskador i samband
med personskador bibeholls diremot den traditionella jaimkningen efter
skilighet redan vid vanlig culpa. Regeln inférdes i 6 kap skadestandsla-
gen. Hanvisningen i denna sjolagsparagraf dndrades foljaktligen, vilket
skedde genom en sarskild lag (1975:405).

4. Vid personskada far jimkning ske bara om passageraren uppsitligen
eller genom grov vdrdsloshet har medverkat till skadan. Vid férjtrafik
mellan Sverige och annat nordiskt land uppkommer en ojamnhet i
bedémningen, for den hindelse ett skadefall kommer till bedomning av
domstol i annat nordiskt land 4n Sverige. Véra grannlander foljer
namligen alltjaimt den traditionella regeln om jamkning efter skélighet
redan vid vanligt medvéllande, en omstindighet som i vissa ligen
oppnar mojligheter till sk forum shopping. (Denna foreteelse behandlar
Martinson & Rhedin, Kvarstad & jurisdiktion, Marius nr 107, 1985.)

Regelns innebord belyser Bengtsson utforligt i sin omfattande mono-
grafi och Hellner 6versiktligt i sin larobok. Till dessa bada arbeten kan
har en allman hanvisning goras.

5. Vid resgodsskada giller den traditionella regeln om jamkning efter
skdlighet, om passageraren genom eget villande medverkat till skadan.
Innebérden av denna princip kraver ingen sarskild kommentar.

6. Utgdngspunkten for jimkningen dr det obegrinsade skadestindsbe-
loppet, som den skadelidande i princip kan krdva. Det ar alltsa inte fraga
om att ”’borja nedrakningen’ med det hdgsta begransningsbeloppet. En
”jamkning till halften” kan darfor innebdra en summa, som i det
enskilda fallet visar sig rymmas oavkortad inom ramen fér det tillampli-
ga begransningsbeloppet.

7. Betydelsen av féreskrifter och instruktioner vid beddémningen av
(grovt) medvdillande frin passagerarens sida. Det har i ett tidigare
sammanhang (ovan 188 § under 10) framhéllits, att sjdtransportéren
skall anpassa passagerarmiljon pa ett sddant sitt att personer normalt
inte kommer till skada — ungefir som en hotelldgare eller en butiksigare
till lands. Det #r ganska hoga krav som stélls pd utformningen av
passagerarutrymmena. Samtidigt ar det klart, att passageraren sjélv
maste anvinda normal aktsamhet i en miljo som han kanner till hur man
normalt ror sig i, exempelvis en hotell- och restaurangmiljé av vanligt
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slag. Det duger inte att skylla allt pa bristfalliga anordningar.

Men ett fartyg rymmer stora delar, som inte ar tinkta for passagerarna
att rora sig fritt inom. P4 en dérr med nedgang till maskinrummet star
vanligen med stora bokstidver “Tilltrdde foérbjudet”, “Endast for
personalen” eller ndgot liknande. Den passagerare, som oavsett denna
foreskrift klattrar ned for lejdaren till maskinrummet och darvid halkar
pé en oljefliack och bryter benet, har onekligen sig sjalv att skylla. Han ar
inte van att rora sig i den for vanliga ménniskor riskabla milj6é som ett
fartygs maskinrum utgdér. En sddan skada bor normalt anses vara
sjalvforvallad (’jamkning till noll”’), en nira nog uppsatligen framkallad
skada pa sig sjalv. Foreskriften avser ju direkt att fo6rebygga just skador
av den typ som hir uppstod. (Jfr avgérandet NJA 1933 s 701 om
tagpassageraren som saknade giltig anledning att betrada en oskyddad
vagnplattform och darfér ansdgs genom ofdrsiktighet ensam ha vallat
olyckan.)

Men det finns atskilliga andra typer av foreskrifter och instruktioner,
som saknar betydelse for den skada som just uppkom. Underlatenhet att
folja en sddan foreskrift har inte rimligen samma betydelse vid
bedémningen av medvallandet. Om en passagerare frin andra klass gér
upp pa forsta klass dack (”Endast for forsta klass’) och sitter sig i en
dickstol, som &r otillridckligt sdkrad eller felaktig i ndgot avscende,
saknar det for skadans uppkomst varje betydelse att passagerareni friga
overtradde forbudet. (Jfr Norris, The law of maritime personal injuries
1, 3 ed 1975, s 66—67 med citat frdn en dom av Learned Hand J.)

Avviagningar som dessa maste alltid géras vid tillimpning av jamk-
ningsbestimmelserna.

8. Bestimmelsen dr tvingande till passagerarens forman. Som framgér
av upprakningen i 200 § SjOL, utgdér bestimmelsen en del av det
stadgade tvingande ansvaret for sjotransportdren i friga om passagerar-
skador. En avtalad ldngre gdende jamkningsmoijlighet, tex for varje
medvallande, eller ett totalt bortfall av allt ansvar vid skadelidandes
medvéllande (s&som den aldre medverkansregeln enligt engelsk com-
mon law) blir alltsd utan réattslig verkan.

191 §
For att gé fri fran ansvarighet maste bortfraktaren visa, att skada

som avses i 188 eller 189 § inte har orsakats genom fel eller
forsummelse av honom eller ndgon som han svarar for. I friga om
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personskada och forlust av eller skada p& handresgods giller dock
det som nu har sagts endast om skadan har intréffat vid eller i
samband med forlisning, sammanstotning, strandning, explosion
eller brand eller uppkommit till f6ljd av fel i fartyget.

Férarbeten: SOU 1971:90 s 44; Prop 1973:137 s 141 och NJA II 1975
s 339—-340; SOU 1981:8 s 122—123; Prop 1982/83:159 s 92 och NJA 11
1983 s 273-275.

Forarbeten till dldre rare: NJA 11 1936 s 551—552.
Litteratur: se ovan under 188 §.

1. Presumtionsansvarets grinser i forhdllande till villandeansvaret —
nyanseringen av bevisbérdan. Ansvaret vid passagerarbefordran har
forut karakteriserats som i princip ett presumtionsansvar (ansvar for
sjotransportdrens eget och hans folks véllande med omvéand bevisborda
eller mao exculpationsskyldighet). Men det har ocksa framhallits, att
passageraren genom sitt eget upptriddande (“’sjalvbestimning’, ovan
Inledning under 2—3) kan paverka sin egen skadesituation, vilket skiljer
honom fran ”’det osjéliga godset”. Genom sitt agerande kan han alltsa i
princip ingripa i frdga om personskador som hotar honom. Likaledes har
han i princip varden om handresgodset (jfr ovan vid 189 § under 4),
under det att sjOtransportdren helt har virden om annat resgods.
Griansdragningen kan bli en smula komplicerad, ty i vissa ligen kan
passageraren inte ingripa trots att han i princip har varden. Denna
paragraf drar upp granslinjen mera i detalj och har darfor stor betydelse
for forstaelsen av passageraransvarets utformning.

2. Aldre ritt. Sambandet mellan vardplikten och vardansvaret, som gar
som en rdd trad genom ansvarets historia under nagra tusen ar, fastholls,
nagot som framgar av vad som sagts tidigare (ovan Inledning under
2-3). Niar passageraren hade bevisbordan, anségs anspraken inte kunna
stillas sarskilt hogt pa honom, darfor att sjdtransportéren vanligen
befann sig narmare mojligheten att skaffa fram bevis. Har har grans-
dragningen utforts mera i detalj, vilket ar ett resultat av 1973 och 1983
ars sjolagsandringar.

3. Utgdngspunkten enligt allminna bevisregler dr, hir som annars, att
den skadelidande har att visa dels att skada uppkommit for honom, dels

115



191 §

att den uppkommit inom sjotransportorens arbetsomrdde. Detta giller
over huvud for all skadestandsratt. Betriffande skadan giller, att det
ibland inte kan stillas verkligt hoga krav pd den skadelidandes
bevisning. I situationer, dar det inte 4r majligt att prestera en klarg6ran-
de utredning av varje enskild skada, forsoker domstolarna na ett bade
sakligt mera rattvisande och affirsekonomiskt riktigare resultat genom
att grunda sitt avgérande pa allménna sannolikhetséverviganden och
skilighetsbedomningar utan att stdlla krav pa full bevisning (jfr de
skadestandsrittsliga avgérandena NJA 1977 s 176, 1981 s 622 och 1982
s 421). I fraga om skadans uppkomst inom sjétransportérens arbetsom-
rdde har regeln om den skadelidandes bevisskyldighet uppratthallits
ganska stringt; bara i undantagsfall har en motsatt regel tillimpats (se
Perssons lddor NJA 1962 s 770, ett fall dar risk f6r sammanblandning av
olika kollin forelegat).

4. Anonym culpa. Av dessa allminna principer foér bevisbordans
placering foljer, att det &ligger passageraren att visa inte bara att skadan
har uppkommit under resan utan aven att det finns ett samband mellan
denna skada och den hidndelse som orsakat skadan. Passageraren
behdver daremot inte visa vem som foretagit den skadeorsakande
handlingen eller ansvarsbringande underlétenheten (anonym culpa).
Man utgar fran presumtionen att skadan vallats av ndgon som bortfrak-
taren enligt sitt principalansvar ansvarar for, jfr 233 § SjoL. (Jfr
Sjolagskommentaren Redaransvar vid 233 § under 15 och Grénfors i
AfS Bd 12 s 353—-355.) Det star givetvis bortfraktaren fritt att forsoka
fora motbevisning, men en sddan &r ofta svar att forebringa. (Jfr
Wetterstein i FJIFT 1980 s 342.)

5. Resgods som tagits om hand av sjétransportdren. Vardsituationen ar
hir alldeles lika och 6verensstimmer helt med den som giller for de
kommersiella transporterna av gods enligt 5 kap SjoL. Presumtionsan-
svaret 4r darfér den givna losningen vid alla sakskador. Aven vid
dréjsmadlsskador ar det sjotransportorens sak att exculpera sig — en
passagerare saknar normalt den insyn i fartygets drift och férutsattning-
arna harfér som krévs for att kunna pavisa vad som har orsakat ett
drojsmal.

6. Personer och handresgods. 1 hithérande fall ar vardsituationen mera

komplicerad, darfor att passageraren i viss omfattning har varden och
ansvaret for sig sjalv liksom for varden for sitt handresgods. I sddana fall
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har bara det vanliga véllandeansvaret med rattvind bevisborda ansetts
vara motiverat. Men vid stora och utifrdn kommande skadeorsaker kan
passagerarna inte lingre anses ha praktisk mojlighet att utdva nédgon
vard eller ndgon skadeférebyggande verksamhet (jfr redan ovan nimn-
da Inledning under 2). Det grundlaggande presumtionsansvaret for
sjétransportdren blir d& motiverat med full styrka. Som sadana fall
riknar lagtexten upp att skadan har intriffat vid eller i samband med
férlisning, sammanstotning, strandning, explosion eller brand eller
uppkommit till féljd av fel i fartyget.

Slutorden ir ett tilligg som gjordes vid 1983 ars sjolagséndringar. De
innebir, att omradet foér sjotransportdrens presumtionsansvar vid
personskada och forlust av eller skada pa handresgods utdkats till att
gilla aven vid fel i fartyget. (Prop 1982/83:159 s 157.) Efter diskussion
under forarbetet fastslogs, att ett orsakssamband mellan skadan och
nigon av de uppriknade hindelserna méste foreligga for att bestammel-
sen skall tillimpas. ’Som fel i fartyget kan t ex anses sddana brister som
att det saknas ledstang eller halkskydd. Vid stold av handresgods som
har forvarats i en passagerarhytt bor bristande ldsanordningar till hytten
anses som fel i fartyget.” (A prop s 92.) Ett passagerarfartyg skall i
denna mening vara “passagerarvardigt”, liksom ett lastfartyg skall vara
“lastvardigt”. For passagerarfartygens del avspeglas detta inte i sjovar-
dighetsbestimmelsen i 175 § Sj6L annat &n i uttrycket, att passageraren
skall “befordras tryggt”, vilket kanske kan tacka kravet pa en lamplig
utformning av passagerarutrymmena, mao “passagerarvardigheten”.
Betriffande lastvardigheten ar den daremot klart uttalad i 76 § SjoL
genom kravet, att lastrummen skall vara i gott skick for att motta,
befordra och bevara godset.

P4 detta satt har bevisbérdan nyanserats allt efter situationens
grundliaggande karaktir i vardhinseende. Den allmént bevisrattsliga
utgangspunkten om den skadelidandes skyldighet att bevisa att han 6ver
huvud lidit nigon skada och att denna uppkommit inom sjétransporto-
rens arbetsomrade (ovan 3) giller alltjamt. Motiven tillagger darfor
ocksé: ’Det foljer av allménna principer for bevisbordans placering att
det aligger passageraren inte bara att visa att skadan har uppkommit
under befordringen utan ocksé att det har forelegat ett fel i fartyget och
ett samband mellan skadan och detta fel.” (A st.)

Med undantag for fel i fartyg kan de uppridknade situationerna
sammanfattas under det 14t vara oskarpa men dnda rattvisande uttrycket
egentliga sjoolyckor, detta for att skilja fallen frén den vidstracktare
innebdrden av begreppet sjoolycka enligt sjomanslagen 79 § (arbete
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som star i s nara samband med fartygets framdrivande att de omfattas
av begreppet sjoolycka), se Stora NJA 1962 s 654 SHD och dartill
kommentaren av Gronfors i SVIT 1967 s 596.

Av de anvinda uttrycken for att exemplifiera egentliga sjoolyckor kan
forstaelsen av termerna sammanstotning och strandning orsaka vissa
svarigheter. Sammanst6tning brukar inom kollisionsritten forbehallas
situationer, dér flera fartyg ar inblandade, 14t vara att nagot krav pé
fysisk kontakt dem emellan inte uppratthalls. (Jfr Gronfors i AfS Bd 12
s 349—350.) Termen strandning (Atenkonventionen art 3:3 talar om
stranding) begagnas vanligen i fall dar det ar friga om mer &n blotta
grundsttningen, namligen en grundkdinning av lingre varaktighet.
Fartyget skall alltsi ha “fastnat pd grundet” och maste lossgoras
darifran. (Jfr SOU 1961:33 s 25.) Lamnar upprikningen dirfér en lucka
for det fall att ett fartyg kraftigt stdter mot kaj och darvid skadar
passagerare? Frigan bor lampligen besvaras nekande med en hinvis-
ning till att tolkningen av begreppet strandning i detta sammanhang maste
ske med hénsyn till indamdlet att ligga bevisbérdan pd sjotransportoren i
sddana situationer, ddr han befinner sig nirmast nédvindiga bevisdata
betriffande fartygets navigering. Vad som exempelvis avses med strand-
ningsfall i férsdkringsritten kan inte vara avgérande for tolkningen hir.
Cxempel pa hithorande skadesituationer har giviis ochi diskuierais
tidigare i anslutning till ansvarsstadgandet om personskador. (Se ovan
188 § under 10.)

7. Bestimmelsen dr tvingande till passagerarnas forman. Som framgér
av upprékningen i 200 § Sj6L ar denna bestimmelse en del av det
tvingande ansvar till forman for passagerare som lagstiftningen numera
har infort.

192 §
Bortfraktarens ansvarighet skall vid personskada inte dverstiga
100 000 sérskilda dragningsratter (SDR) for varje passagerare.
Nir ersittningen skall utgd som livranta, far det kapitaliserade
virdet inte Overstiga denna gréns. Vid férsening av passagerare
skall ansvarigheten inte verstiga 2 000 SDR f{6r varje passage-
rare.

Vid skada péa eller forlust eller forsening av resgods skall
ansvarigheten inte Overstiga

1. 1 300 SDR for varje passagerare i friga om handresgods;
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2.5 000 SDR for varje passagerare i friga om dyrbarheter som
bortfraktaren har tagit emot for saker forvaring;

3. 8 000 SDR for varje fordon; och

4. 2 000 SDR for varje passagerare i friga om annat resgods.

Begransningsbeloppen giller for varje resa. De avser inte rdnta
och rattegangskostnader.

Vad som forstds med SDR anges i 369 §.

Bortfraktaren kan genom uttrycklig 6verenskommelse &ta sig
ansvarighet till hogre belopp én som foreskrivs i denna paragraf.

Forarbeten: SOU 1981:8's 123—124; Prop 1982/83:159 s 92—94 och NJA
IT 1983 s 175—177.

Forarbeten till dldre ritt: NJA 111936 s 550—556; SOU 1971:90's 47—48
och 57; Prop 1973:137 s102-105, 141-142, och NJA II 1975
s 341—344.

Litteratur: Sjolagskommentaren Godsbefordran vid 120 §; Sj6lagskom-
mentaren Redaransvar vid 238 §; Larssen, Fergeansvar (1982, Juridiske
skrifter 1, Det juridiske fakultet, Bergen) s 27—35; Lgdrup, Luftrett I1:2
(stencil 1975, Institutt for privatrett nr 25, Oslo unversitet) s 302—334;
Sisula-Tulokas, Drojsmalsskador vid passagerartransport (1985)
s 202 ff.

1. Den summamiissiga ansvarsbegrdnsningen. Nar det giller saval
godsskador som passagerarskador ar det ett genomgéende drag for det
transportrittsliga ansvaret, att detta ar summamassigt begréinsat till
vissa belopp. Denna anordning motiveras av att ansvaret darigenom blir
lattare forsikringsbart utan att dyrbara tilliggspremier for eventuellt
overskjutande skador méaste betalas. Inom sjoratten tillkommer dess-
utom, som en yttersta ram for transportorens skadestandsansvar, den sk
globalbegriansningen, som behandlas i 10 kap SjoL. (Déarom narmare i
Sjolagskommentaren Redaransvar.)

De hir upptagna reglerna om transportdrens summamassiga ansvars-
begransning bygger pa Atenkonventionen. Men de déri angivna belop-
pen ansags vara otillrackliga for vara forhallanden, och just pa grund
hirav 6nskade Sverige i likhet med de 6vriga nordiska linderna inte
ansluta sig till konventionen. (Jfr ovan Inledning under 9.) Konventio-
nen har dirfor begagnats enbart som modellag och forebild for sjalva
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uppbyggnaden i stort, medan de sirskilda beloppsgrinserna ir resulta-
tet av nordiska Sverviganden.

Lagtexten skiljer mellan olika typer av skada, dels personskada och
sakskada, dels sakskada och drojsmalsskada.

Forsta stycket reglerar den summamaissiga ansvarsbegransningen vid
personskador och vid skada genom passagerares férsening.

Andra stycket jamstéller sakskador och drojsmalsskador i friga om
handresgods, dyrbarheter, fordon och annat resgods.

Tredje stycket slar fast att beloppen giller enbart for varje resa och att
de inte omfattar rinta och rittegingskostnader, utgifter som alltsa
ersatts utover de angivna begransningssummorna.

Fjdrde stycket ger en hanvisning till bestimningen av rikneenheten
SDR, som &r begrinsningsenhet.

Femte stycket slutligen erinrar om att sjotransportoren far ata sig
ansvar till hogre belopp an enligt begrinsningsbeloppen, om han s&
skulle 6nska, vilket 4r den vanliga utformningen av tvingande ansvar
inom transportrétten (jfr nedan under 13). Beloppen ir alltsa ensidigt
tvingande till transportorens nackdel men de kan av honom avtalas bort
och ersittas av hogre belopp till transportkundens fordel.

2. Aldre raz. Vid 1936 &1s sjdlagsandringar inférdes i inrikes fait eit
tvingande minimiansvar for transportéren pa 20 000 kr. En tillampning
av denna ansvarsbegransning frutsatte enligt 171 § SjoL att transporto-
ren gjorde sarskilt forbehall harom. Friskrivning var det i praktiken
normala, aven utdver vad som var tillitet. Reglerna om resgods och
handresgods f6ljde i begransningshinseende reglerna om godsbeford-
ranil22 § SjoL (172 0ch 173 §§) och forutsatte inte sérskild friskrivning.

Dessa “primitiva” begransningsregler avlostes vid 1973 ars sjolags-
andringar av det férsta “moderna” begrénsningssystemet vid passa-
gerartransporter i 192 § ff.

3. Tillkomst. Forst vid 1983 &rs sjolagsiandringar tillméttes frdgan om
ansvarsbeloppens storlek en sadan betydelse, att den blev huvudargu-
mentet fOr att Sverige inte skulle ansluta sig till konventionen utan bara
anvianda denna som modellag. Begrinsningssystemet ar vidare det
hittills mest detaljerade.

4. Skadevirdering foregdr alltid den summamassiga ansvarsbegriins-
ningen. Innan man summamassigt begrinsar ett ansvar, maste man forst
faststélla det belopp som skall begrénsas. Detta sker genom att skadans
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omfattning véirderas enligt allminna skadestdndsregler, inte négra
sjorattsliga sarregler. (Jfr ovan vid 189 § under 7.) Detta giller i fraga
om sakskador pad resgods, fordon och handresgods.

Ett exempel pé vilka problem som méter vid skadevirderingar i
hithérande fall erbjuder Stena Germanica ND 1974 s 352 Oslo. En aldre
rostskadad bil blev pdkérd ombord pa firjan av en gaffeltruck som
tillhérde rederiet. Rederiet medgav ansvar men parterna kunde inte
enas om ersittningens storlek. Bilen virderades av en fristiende
varderare men ansags inte vard att repareras. En ny TV-apparat, som
lag i bilens bagagerum, skadades och blev senare stulen. Domstolen
fann det sannolikt att apparaten inte kunde repareras och utdémde
kopesumman. Bilens rostiga skick gjorde att en reparation — om den
hade genomférts — hade kravt mer an en vecka och domstolen
inskrankte darfor ersattningen for avsaknad av bil (s k stillestandsersitt-
ning) till sex dagar. Avgorandet illustrerar hur manga svérigheter det i
ett konkret fall kan uppkomma, nér det galler att faststélla ersattnings-
summans omfattning.

Personskador varderas enligt de regler som anges vara allmint
gillande for sddana enligt skadestandslagen (1972:207). (Se litteratur-
hanvisningarna vid 198 §.)

5. Ansvarsbegrinsningens dndamadl. Det framsta syftet med ansvarsbe-
gransningen brukar anges som ett underlittande av riskens forsikring
till en rimlig premie. Ibland anfors ocksa en 6nskan om standardisering
eller schablonisering av ersattningssummorna till en niva, som uppfattas
vara rimlig for den genomsnittliga resendren. Den som har individuella
och mera kostsamma intressen att skydda far da teckna en tillaggsforsak-
ring for vad som Overstiger begransningssummorna. Transportdren ar
alltid en mellanman, som bara skall beh6va rakna med normalkundens
ersattningsbehov, inte vad som gar darutdver — exempelvis att passage-
raren blir fordrojd och darfor inte kan underteckna ett kommersiellt
avtal som skulle ha blivit mycket vinstbringande for honom. Ett
argument som ibland anforts har varit att man med normalerséttningar
undviker tvister om skadestdndsberakningen, ett argument som forut-
satter att begransningsbeloppet ligger klart under den faktiska forlusten.
Gemensamt for alla argument av ndmnda slag ar, att sjdtransportoren i
forhéallande till sin motpart passageraren deltar med en till sjilva
transporttjansten begrinsad insats utan att ha eller ens kunna skaffa sig
narmare kdnnedom om passagerarens individuella motiv for att vilja bli
befordrad och liknande bakomvarande férhéllanden. Varje passagerare
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blir fran transportdrens med nodvéndighet ytliga synpunkt betraktad
som en “normalpassagerare”. Endast pd s sitt anses ett rimligt
forsakringsskydd kunna byggas upp for hela passagerarkollektivet.

6. Begrinsningssystemet: begrinsningsbelopp, sjilvrisk och globalbe-
grinsning. Systemet med begransningsbelopp verkar inte isolerat utan
samverkar med tvd andra begrinsningsmetoder, ndmligen dels en
sarskild sjalvrisk enligt 193 § (kommenteras nedan) och dels den totala
ram for begrinsning av en rad olika skadestandskrav som sjétransporto-
ren atnjuter enligt reglerna om globalbegransning i 10 kap SjoL
(kommenteras i Sjolagskommentaren Redaransvar). Déaremot aterfin-
ner man inte den princip om normalersittning som géller godsansvaret
enligt 120 § SjSL (kommenterad i Sjolagskommentaren Godsbefordran
vid 120 § under 4). Ty en sddan princip ar naturligtvis inte sarskilt
lamplig nar det giller ménniskor.

7. Riikneenheten dr Special Drawing Rights (SDR). Liksom i de
modernaste konventionerna pa transportrittens omrade anges vérdet i
sarskilda dragningsratter, Special Drawing Rights (SDR). Vad denna
rikneenhet ar forklaras i Sjolagskommentaren Godsbefordran vid 120 §
under $ och Sjolagskommeniaien Redaransvai vid 238 § under 2 och 10.

I 369 § SjoL, vartill denna paragraf hanvisar, sags: ”Med sarskilda
dragningsratter forstds de av Internationella valutafonden anvinda
siarskilda dragningsratterna (SDR).

Omrikning av SDR till svenskt mynt skall ske efter kursen den dag da
betalning sker eller, om siikerhet stalls for betalningen, da sdkerheten
stills. Kursens virde skall bestimmas i enlighet med den berdkningsme-
tod som Internationella valutafonden tillampar for sin verksamhet och
sina transaktioner.”

Viirdet av 1 SDR uppgick den 5 juni 1987 till 8,15189 kronor.
Internationella valutafondens noteringar och virdet i forhéllande till
den svenska kronan fértecknas i borsrapporterna under rubriken
valutakurser. Vardefluktuationer kan dérfor latt foljas med hjélp av de
stora tidningarnas borssidor.

8. Begrinsningsbeloppen giller for varje resa. Enligt sj6lagsandringarna
1973 gillde begrinsningarna for varje skadebringande héndelse. Sjo-
lagsandringarna 1983 innebar den forandringen, att begransningsbelop-
pen skall gilla fér varje resa. Resebegreppet har i vissa sjorittsliga
sammanhang visat sig kunna innebira vissa svarigheter vid tillampning-
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en pa konkreta fall. (Se diarom sarskilt Breekhus i Liber amicorum of
congratulations to Algot Bagge, 1956, s 22 ff, omtryckt i Juridiske
arbeider fra sjg og land, 1968, s 395 ff, och Sandstrém, Befélhavareavtal
och sjopantritt, 1969, s 255 ff.) Nagon definition av begreppet resa ger
inte passagerarkapitlet, och lika litet ger férarbetena anvisning pa hur
man i hithérande sammanhang skall uppfatta resebegreppet. Det
rattspolitiska dndamélet med begransningssummorna, ndmligen att ge
ett for vara férhéllanden acceptabelt minimiskydd for passagerare, leder
narmast till att tolka resebegreppet sa sniavt som méjligt. Varje led i
fartygets resa far d& betraktas som en resa. Om en passagerare skadas pa
savil framresan som aterresan, i och for sig tva skilda skadetillfallen,
skall framresan behandlas som en resa och aterresan som en resa.
Vardera skadetillfallet blir da tickt av var sitt fulla begransningsbelopp.

Detta resultat dverensstimmer med hur man ser pa motsvarande
problem inom luftritten. (Jfr Lgdrup s 310.)

9. Begrinsningsbeloppen avser inte rinta och rittegdngskostnader. Vid
utarbetandet av internationella konventioner pa transportrattens omré-
de har summamissiga ansvarsgranser visat sig bjuda pa en sérskild
svarighet med avseende pa amerikanska advokaters debiteringspraxis
att 1ata sitt arvode utgé med viss procent (t ex 3040 %) av tvisteforema-
lets virde. Detta ar ett skal till att de yrkade skadestdndsbeloppen
skjuter i hojden pé ett sitt som saknar motsvarighet i vart land. For att
halla begrinsningssummorna pé de nivaer som motsvarar sjalva skadan,
uppskattad med vara varderingsmetoder, foreskrivs darfor att ratte-
gangskostnader faller helt utanfor begransningssummorna. P4 motsva-
rande sitt riknas rintan falla helt utanfér begriansningsbeloppet.

10. Personskador. Angivna 100 000 SDR motsvarade vid lagstiftnings-
tillfillet ca 790 000 kronor och valdes darfér att just detta belopp
foreskrevs i vad som brukar kallas protokollet Montreal nr 4 frdn 1975,
ett andringsprotokoll till Warszawakonventionen 1929. Protokollet
infordes i svensk ritt genom andring av 9 kap LFL. “Det ér givetvis
angelaget att mojligheterna for skadelidande att f4 ersattning, sérskilt
for personskador, dr ungefir lika goda oavsett om skadorna uppstér i
samband med lufttransport eller sjofart. Detta ar enligt min mening ett
tungt vagande skil for det begransningsbelopp for personskador som
utredningen har foreslagit.” (DepCh anslét sig med dessa ord till
utredningens forslag, se prop 1982/83:159 s 85 nederst.)

1 Atenkonventionen (art 7:1) har sarskilt utsagts, att ansvarsgransen
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tor personskada giller dven nér erséttningen enligt domstolslandets lag
utgar i form av periodiska utbetalningar. En motsvarande bestimmelse
ingéri Warszawakonventionen art 22, som aterfinnsi9 kap 22§ LFL. En
likartad regel har upptagits har i 192 § 1 st 2 p. Aven utan att detta sagts
uttryckligen skulle troligen detsamma &nda antagits gélla. (SOU 1981:8
s 123.)

11. Begrinsningsbeloppens storlek vid forsening av passagerare och vid
resgodsskador. Vid forsening géller for passagerare 2 000 SDR (vid
lagstiftningstillfallet motsvarande ca 16 000 kronor). Vid savil skada
och férlust som foérsening av resgods géller som begransningsbelopp for
handresgods 1 300 SDR (ca 10 000 kronor) for varje passagerare, for
annat resgods 2 000 SDR (ca 16 000 kronor) for varje passagerare och
for dyrbarheter som passageraren lamnat i forvaring hos sjétransporto-
ren 5 000 SDR (ca 40 000 kronor) for varje passagerare. Dessa summor
har valts utan annan motivering av DepCh én att de ansetts lampliga, en
vl aterhdllsam redovisning av bakomliggande Overvaganden. (Prop
1982/83:159 s 86 Overst.)

Atenkonventionen (art 5) dr oklar nér det galler frigan om begrins-
ningsbeloppet for annat resgods dn handresgods och fordon darutdver
skall omtatta dven dyrbarheter. Skulle detta vara faliet biir begréns-
ningsbeloppet man viljer alldeles for litet. I den svenska lagstiftningen
anségs det darfor vara béttre att konstruera tvd begransningsbelopp, ett
for resgods i allminhet och ett for till sjétransportdren till siker
férvaring lamnade dyrbarheter. (A prop s 93.) Den passagerare, som
medfor séarskilt dyrbara smycken pa exempelvis en néjeskryssning, bor
anda tillradas att ta ut en tillaggsforsikring eller en sarskild smyckefér-
sékring.

12. Begriinsningsbeloppet vid skada pd fordon. Desto mer malmedve-
ten var diskussionen under forarbetena om storleken av detta belopp.
Sj6lagsutredningen ansag att det féreslagna beloppet 8 000 SDR (ca
45 000 kronor vid lagstiftningstillfillet) skulle ticka vardet pa en nagot
begagnad genomsnittspersonbil. Sjorattsforeningen i Goteborg anforde
under remissbehandlingen, att summan borde hdjas till en nivd som
forslog till att helt tdcka bilskadorna i normalfallet och vars realvirde till
foljd av den fortgédende inflationen dndé snart skulle minska. Som grins
angavs 100 000 kronor. DepCh anslot sig till sjolagsutredningens forslag
om ett lagre belopp under f6ljande motivering: ”Enligt min uppfattning
méste det begransningsbelopp som utredningen har foreslagit, 8 000
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SDR (fn ca 60 000 kronor), anses i huvudsak motsvara viardet pa en
négot begagnad genomsnittlig personbil. De &vriga nordiska linderna
har inte funnit anledning att féresla ett hogre begransningsbelopp for
bilskador 4n det som resp kommitté har forordat. Mot bakgrund hirav
finner jag inte skal att ga ifrdn utredningens forslag pa denna punkt.”
(DepCh i prop 1982/83:159 s 86.)

Fordonsbeloppet omfattar inte handresgods som férvaras i eller pa
fordonet. (A prop s 93.) En annan ordning kunde inte anses rimlig,
uttalade DepCh. (A st.)

13. De angivna begrinsningsbeloppen dr alla ensidigt tvingande till
passagerarens formén. Den tvingande karaktiren framgar redan av
upprakningen av paragrafer i 200 §. Detta ar den vanliga konstruktionen
i transportrittslig lagstiftning om ansvar. Enda undantag utgér den
europeiska biltransportkonventionen CMR och dérpa byggda nationel-
la lagstiftningar, som inte tillater ndgon som helst avvikelse fran angivna
granser, inte ens till transportkundens forman (dubbelsidigt tvingande).

14. Sjotransportéren kan dta sig ansvar till hogre belopp. Ingenting
hindrar sjoétransportdren fran att hdja beloppen. Detta ségs ockséa
uttryckligen i lagtexten. Som nddvindigt rekvisit for ett sddant hogre
ansvar giller, att hans dtagande maste ske genom uttrycklig overenskom-
melse. Harmed asyftas enligt forarbetena att atagandet skall ske
skriftligen. >’Kravet pa skriftlighet i den nu forslagna bestimmelsen far
ses mot bakgrund av att det 4r ett allmant intresse att ett atagande
avseende hogre begrinsningsbelopp i efterhand kan dokumenteras.
Kravet pa skriftlighet dr uppfyllt, om bortfraktaren i allménna leverans-
bestammelser eller i resebroschyrer o d generellt har tagit sig ansvarig-
het till hogre belopp dn som foreskrivs i denna paragraf.” (A prop s 94.)

193 §
Bortfraktaren har ritt att fran skadans belopp gora avdrag med

hogst foljande belopp, som utgor passagerarens sjalvrisk, nim-
ligen

1. 150 SDR fér varje fordon som skadas;

2. 20 SDR fér annan resgodsskada; och

3. 20 SDR for skada pa grund av forsening av passagerare eller
resgods.

125



193 §

Avrikning enligt forsta stycket skall ske innan frdga om
begriansning av ansvaret enligt 192 § provas.

Forarbeten: SOU 1981:8 s 124-125; Prop 1982/83:159 s 93-94 och NJA II
1983 s 278 Overst.

Férarbeten till dldre ritt: SOU 1971:90 s 48; Prop 1973:137 s 142 och
NJA II 1975 s 344.

Litteratur: Larssen, Fergeansvar (1982, Juridiske skrifter 1, Det juridis-
ke fakultet, Bergen) s 33-35; Sisula-Tulokas, Drojsmalsskador vid
passagerartransport (1985) s 203-206, 272, 347, Sjolin, Vad hade hint
om ~Winston Churchill” hade forlist utanfér Vinga?, TSA 1979 s 152 ff.

1. Sjalvrisk. Denna bestdmmelse ger sjotransportoren en ritt att
avridkna vissa mindre belopp frédn skadans belopp. Detta innebir att
passageraren bar viss sjélvrisk eller, med en narmast forsakringsrittslig
term, franchise (1at vara att denna sistnaimnda term ofta anses betyda att
en intriffad skada skall ersdttas helt om den Gverstiger franchisen).
2. Aldre ratt. Fore 1973 fanns 6ver huvud ingen sjaivrisk i regierna om
ansvar mot passagerare.

3. Tillkomst. Institutet dyker upp forsti Tokyoutkastet (jfr 8:4 och 10:1)
och upptogs dérifrdn i Atenkonventionen (8:4). Pa denna vag har det
kommit att medtas forst i 1973 &rs sjolagsandringar och sedan i 1983 ars
sj6lagsandringar.

4. Sjilvriskregelns dndamdl. Nar termen sjalvrisk anvinds med avseen-
de pd forsdkringsavtal, brukar institutet sdgas ha tva huvudsyften,
namligen antingen att uppmuntra forsakringshavaren till forsiktighet,
dvs att tillgodose preventionen mot skador, eller att bespara forsakrings-
givaren besvaret och kostnaden med reglering av sméskador.” (Hellner,
Forsakringsratt, 2 uppl 1965, s 252.)

Nar konventionen och motsvarande bestdmmelse i SjOL har infort
institutet sjélvrisk i ansvarssystemet, har dirmed uppenbarligen inte
asyftats ndgon preventionsverkan, utan dndamdlet har helt varit att
bespara sjotransportoren besviret och kostnaderna for att reglera de
minsta skadestindskraven. Detta fér i sin tur en positiv inverkan pa
premienivan for sjdtransportdrens ansvarsforsakring, en kostnad som i
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och for sig 4r avsedd att ’bakas in” i passagerarens pris for transporten
och dérfor i sista hand gagnar dven passagerarna. Bagatellartade skador
har ansetts vara mer eller mindre oundvikliga i passagerarfart, och det
kan vara svart att bevisa att sddana smaskador verkligen uppstatt under
den tidsperiod som sjotransportdrens tvingande ansvar omfattar.

5. Kritik mot regeln om avdrag for sjilvrisk. Overford pa sjotransporto-
rens ansvar for passagerare verkar avdraget for sjalvrisk pa ett inte
alldeles lyckligt satt.

Vad giller dréjsmdlsskador har kritiskt anforts, att avdraget for
sjilvrisken blir f6r den vanlige passageraren en 6verraskande ekono-
misk pafrestning. (Sisula-Tulokas s 347.) Det ar just de smérre
drojsmélsskadorna, i form av 6verraskande extra dvernattningskostna-
der eller liknande, som ger upphov till f6r passageraren oférutsedda
utgifter. Att sjalv forsikra denna del av eventuell skada leder fér honom
till alldeles for héga forsdkringspremier, eftersom de ménga smd och
daliga riskerna blir forsakringsmassigt dyra att férsidkra separat. Alla
sma oforutsedda utgifter blir obehagliga 6verraskningar for passagera-
ren —han har exempelvis inte tillrdckliga kontanter kvar i landets valuta
etc och vad han i férsta 6gonblicket mest behdver hjalp med ar “out of
the pocket-expenses”. (Jfr ovan Inledning under 12.)

Vad betriffar sakskador pa bilar och annat resgods géller, att dven
sddana avdrag kan traffa passageraren pd ett overraskande sitt.
Resgodsforsakringen och bilkaskoforsakringen bor vara samordnade pa
ett satt som tar udden av denna effekt. Mot lagstiftningens utformning
pa denna punkt har aberopats preventionshédnsyn, och bevishinsyn har
underkints som argument redan pa den grund att regelni 191 § 1 st Sj6L
(att det aligger den skadelidande att bevisa att skadan uppkommit under
befordringen och vilken omfattning den har) nog verkar som “en
effektiv utsileringsmekanisme fra de mindre funderte krav mot rede-
riet” (Larssen s 34).

6. Sjotransportéren har en obetingad rdtt att gora avdrag for sjilvriskbe-
loppen. Atenkonventionen forutsitter att sjGtransportren och passage-
raren traffar ett sarskilt avtal om passagerarens sjalvrisk. ’Det torde,
framfor allt av praktiska skal, vara ogorligt att krava att ett sddant avtal
vid varje enskilt tillfalle sluts individuellt mellan parterna i avtalet om
passagerarbefordran. Eftersom en sddan klausul ar tyngande for
passageraren ar det vidare osékert om en klausul i de av bortfraktaren
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anvinda allménna resevillkoren skulle anses utgora del av befordrings-
avtalet.” (SOU 1981:8 s 124.)

Det ar darfor som sjotransportdren har fatt en obetingad rétt att gora
avdrag for vissa sjalvriskbelopp. Utredningens resonemang om det
osakra i att en avtalsklausul ingdr som del i det individuella avtalet
genom bara en hinvisning tycks i sin generella form avvika frdn numera
allméant antagna tankegéngar om referensklausuler och méjligheten av
en materiell provning enligt 36 § AvtL. (Jfr Grénfors, Avtalslagen,
1984, s 40-41 och 187-188.)

7. Sjalvriskbeloppens storlek. Sjalvriskbeloppet for varje fordon som
skadas ar 150 SDR (vid lagstiftningstillfallet ca 1 200 kronor), medan det
f&r annan resgodsskada resp skada pa grund av férsening av passagerare
eller resgods ar 20 SDR (vid lagstiftningstillfallet ca 160 kronor).

Ibland kan det vara tvivelaktigt vad som skall betraktas som ett enda
fordon, vars begrinsningssumma skall bestimmas. Galler det en
passagerarbil med pakopplad husvagn, kan det f6rsvaras att de bada
fordonen ridknas som ett fordon, i vart fall om frakten beriknas for
helheten. Likasé nar lastbil med pahingsvagn med avseende pa frakten
behandlas som en sammanlagd summa lingdmeter. Samtidigt ar det
kiart att aven en fristdende husvagn eller pihangsvagu utgé: ett fordon i
lagbestammelsens mening. (Jfr Larssen s 32.) En frankoppling av
slapvagn fran dragbilen enbart under sjilva sjétransporten bor daremot
inte resultera i nagon ratt till tvd begransningssummor utan — for den
handelse tva begransningssummor kravs — nekas i egenskap av en atgéird
som syftar till att kringgé regeln att begransningssumman skall bestam-
mas sirskilt for varje fordon.

Cykel méste riknas som annat resgods. Skulle en cykel behandlas som
fordon, skulle detta medfora att hela eller nastan hela vardet f611 inom
sjalvrisken, 160 SDR (vid lagstiftningstillfallet ca 1 200 kronor) och
passageraren praktiskt taget skulle gd miste om hela erséttningen — ett
resultat som naturligtvis inte dr avsett och ej heller skulle kunna
rattspolitiskt accepteras. (Jfr Larssen s 31.) Med fordon i denna
bestimmelses mening avses darfor i huvudsak passagerarbilar och
motorcyklar, medan littare och mindre fdardmedel, som cyklar och
mopeder, fdr riknas som annat resgods.

8. Sjalvriskbeloppet skall avriknas frin skadan innan friagan om be-
grinsning av ansvarsbeloppet prévas. Detta gillde dven enligt 1973 ars
sjolagsandringar.
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9. Regeln dr tvingande till sjétransportérens férmdn. Ingenting hindrar
honom att avsta fran sjalvriskavdraget, vilket till resultatet ar detsamma
som att avtala om hogre begriansningssummor an de av lagen angivna.
Sarskilt vid forseningsskador ar det praktiska laget det, att just smirre
ovantade utgifter for passageraren pa grund av drojsmal ar svara att
mota. (Se ndrmare ovan under 5.) Flygbolagen har hiarvid i sina
utarbetade rutiner visat hur man praktiskt och ménskligt kan hantera
extra forseningskostnader och visar diarmed upp ett monster, dar
sjalvriskavdraget helt saknar berittigande.

Att 193 § inte har undantagits i upprakningen av lagrum i 200 § maste
bero pa att passagerarens sjalvrisk inte ar ndgon hans rattighet som inte
far inskrdankas. Formuleringen i 200 § traffar dirmed inte 193 §.

10. Allmdnna passagerartransportvillkor. 1 de svenska allménna trans-
portvillkoren vid transport av passagerare och resgods (nedan bilaga 3)
har inte desto mindre friskrivning skett for sjalvrisken s& lingt den
tvingande lagstiftningen tillater. Ingenting hindrar naturligtvis sjotrans-
portdren fran att i en uppgorelse i efterhand dnda avsta frén att géra
gallande sin ratt att dra av sjalvriskbeloppet.

194 §

Bortfraktaren har inte ratt att aberopa bestimmelserna i 192 och
193 §§ om begrédnsning av ansvarigheten eller avdrag for sjélvrisk,
om det visas att han sjalv har vallat skadan uppsétligen eller av
grov vardsloshet och med insikt att sddan skada sannolikt skulle
uppkomma.

Forarbeten: SOU 1981:8 s 125; Prop 1982/83:159 s 95 och NJA I 1983 s
278-279.

Forarbeten till dldre rétt: SOU 1971:90 s 48; Prop 1973:137 s 142 och NJA
IT 1975 s 344-345.

Litteratur: Sjolagskommentaren Godsbefordran vid 120 § under 10 och
122 § under 7; Sjolagskommentaren Redaransvar vid 237 § under 3.

1. Ansvarsbegrinsningens bortfall. Har aterspeglas den sedan gammalt
hyllade allminna obligationsrattsliga principen, att férdelen av ansvars-
begriansning inte kan ges it en skadegorare som med uppsit eller i
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sarskilt kvalificerade fall av vardsloshet orsakat skadan. Motiveringen ar
ibland, att den motsatta stindpunkten vore omoralisk eller i varje fall
stridande mot vad som kan fortjina rittsordningens stod.

2. Aldre ritt. Haagreglerna (art 4:5 ) och Warszawakonventionen (art
25), reviderad lydelse genom Haagprotokollet 1955, innehaller motsva-
rande regel. Men passagerarregeln i SjOL saknade en regel om
ansvarsbegransningens bortfall fram till 1973 &rs sj6lagsandringar.

3. Tillkomst. Efter modell av namnda internationella konventioner
Overfordes en bestimmelse av motsvarande innehall till passagerarreg-
lerna. Tokyoutkastets bestimmelse (art 11) upptogs i 1973 ars sjolags-
andringar och den 1983 reviderade lydelsen r kalkerad pa Atenkonven-
tionen (art 13).

4. Bestimmelsens dndamdl. Forsakringsvirlden ar intresserad av att en
summamassig ansvarsbegriansning gors sa effektiv (unbreakable) som
mojligt, sd att inte ovantade extrarisker dyker upp, ndgot som ocks4 i
lingden maste Aterspeglas i premiesattningen. I vissa linder ater
betraktas det principiellt som omoraliskt och stridande mot skadestin-
dets funktion i samhallet, att den som ar skadegorare inte sjalv skall
behdva ersitta hela den skada han orsakat. Man skall i varje fall som
skadegorare inte i forvig skyddas mot eller kunna friskriva sig sjalv fran
vad som kan betecknas som uppsdt eller grov vdrdslishet.

5. Formeln. Beskrivningen av hithérande fall av kvalificerad medver-
kan genom grov vardsloshet (lat culpa lata) har vallat svarigheter.
Erfarenheterna av Warszawakonventionens formulering 1929 var, att
domstolarna genom en utvidgande tolkning latt sprangde begransningen
till det fatal fall pa gransen till uppsét (lat dolus), som konventionsskri-
varna avsdg att traffa. Detta skapade i sin tur excessrisker, som maste
forsakras och som genom ovissheten angdende omfattningen kom att
driva forsakringspremierna i hojden. I syfte att komma tillratta harmed
utarbetades en ny och mera precis formel i Haagprotokollet 1955 (jfr
prop 1960:34 s 84-85), och denna upptogs sedan i 9:24 LFL. Det &r
denna formel som niarmast statt modell till bestimmelsen.

I LFL anges att bortfraktarens begransningsratt bortfaller, férutom
vid uppsétligt handlande, nér skadan har orsakats ’med insikt att skada
sannolikt skulle uppkomma, under grovt &sidosittande av tillborlig
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aktsamhet och hiinsyn”’. Héri vidtogs 1973 den redaktionella férenkling-
en, att detta beskrevs som grov vardsloshet och med insikt att skada
sannolikt skulle uppkomma.” Nigon saklig skillnad var inte asyftad.
(Prop 1973:137 s 142 nederst.)

Atenkonventionen art 13 inférde tillagget ’sddan” framfor ’skada”.
”Det ir sdledes inte tillrackligt att skadevallaren insag att ndgon form av
skada sannolikt skulle bli féljden av hans handlande. Hans insikt maste
omfatta just sddan skada som sedan intraffade.” (Prop 1982/83:159 s
95.)

Motsvarande tillagg gjordes inte i 5 kap SjoL om godsbefordran,
darfér att den till grund fér denna senare bestimmelse liggande
konventionstexten inte innehéller ordet ’sddan”. ’ Allménna principer
om adekvat kausalitet torde dock medfora att skillnaden mellan
lagtexterna kommer att fa endast ringa betydelse i den praktiska
tillimpningen.” (A st.)

’Uttrycket och med insikt att sddan skada sannolikt skulle uppkom-
ma’ torde stringt taget vara 6verflddigt med héansyn till den restriktivitet
som iakttas i svensk ritt niar det giller att beteckna ett virdslost
forfarande som grovt vardslost. Sarskilt mot bakgrund av att Atenkon-
ventionen enligt forslaget inte skall ratificeras kunde darfor dvervigas
att slopa uttrycket i forevarande paragraf. Négon sddan &ndring har
dock inte gjorts. Det far namligen anses vara ett starkt dnskemal att de
bestammelser i sjolagen som behandlar denna friga ar sdvitt mojligt
enhetliga.” (A st.)

Till belysning av tolkningen av begreppet grov vardsloshet i svensk
ratt kan hanvisas sarskilt till Hellner, Forsakringsgivarens regressritt
(1953) s 57 ff och biltransportmalet NJA 1986 s 61 (sérskilt de utforliga
utldggningarna av Svea HovR).

6. Bara sjétransportirens grova egenfel medfor ansvarsbegrinsningens
bortfall. De situationer som asyftas sammanhalls av att det ar sjotrans-
portéren sjilv som har handlat pa det sarskilt kvalificerade sittet, vad
som med en engelsk term brukar kallas privity-fallen. Jfr Tingvoll ND
1979 s 29 Frostating (nedan under 7).

Motsvarande regler vid godsskador enligt 120 § SjOL tolkas s, att
personkretsen gors snidv. Verkstillande direktor och andra pd hogsta
affirsledande niva omfattas, t ex styrelsens ordforande och firmateckna-
re. Troligen omfattas dven teknisk direktdr och shipping manager, men
darmed ar gransen troligen uppnidd. (Jfr om egenfel Ole Lund,
Egenfeil og globalbegrensning, AfS Bd 8 s 295 ff.)
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7. Egenfel av personer for vilka sjotransportoren svarar medfor likaledes
ansvarbegrinsningens bortfall. Den personkrets for vars handlande
sjotransportoren svarar ar betydligt mera vidstrackt dn hans anstillda,
tom mycket vidstrackt. Den anges narmare i 233 § Sj6L. (Kommenteras
i Sjolagskommentaren Redaransvar.) Liksom vid godsansvaret enligt
122 § 3 st Sj6L giller vid passagerarskador enligt 197 § 2 st SjoL, att
begriansning inte kan &beropas av den som visas ha vallat skadan
uppsétligen eller av grov vardsloshet och med insikt att sidan skada
sannolikt skulle uppkomma.

Det nu sagda forutsitter att talan fors direkt mot sjotransportorens
“medhjilpare” (fr Paction direct, eng direct action). Man kan inte
stimma in enbart sjotransportoren sjilv och hivda att hans ratt att
begrinsa sitt ansvar enligt 194 § har gatt forlorad genom att medhjilpa-
ren orsakat skadan uppsatligen eller grovt vardslost. Detta illustreras
tydligt av rittsfallet Tingvoll ND 1979 s 29 Frostating, dir lagmansritten
uttalar om ansvarsbegransningens bortfall i hindelse av uppsat eller
grov oaktsamhet enligt 194 §: At denne sistnevnte bestemmelse bare
gjelder nar slik skyld er utvist av bortfrakteren selv, og ikke nér skylden
alene kan tillegges det mannskap som rederen svarer for etter den
generelle regeli § 233, synes klart komme til uttrykk i § 194, jfr uttrykket

9

"borifrakieren seiv’.

8. Bestimmelsen dr tvingande till passagerarens forméan. Bestimmelsen
om ansvarsbegrinsningens bortfallande ar en byggsten i det tvingande
ansvaret for sjétransportéren. Denne kan alltsé inte genom sérskilt avtal
minska sitt ansvar i fall som inte omfattar bara grinsomradet till
uppsatligt egenfel. Detta framgar ocksé uttryckligen av upprikningen i
200 §.

195 §

Bestdmmelserna om frihet fran eller begransning av bortfrakta-
rens ansvarighet giller 4ven om talan mot honom inte grundas pa
befordringsavtalet.

Forarbeten: SOU 1981:8 s 125; Prop 1982/83:159 s 95 och NJA 111983 s
279; SOU 1971:90 s 51-52, 58; Prop 1973:137 s 143 och NJA I1 1975 s
345.

Forarbeten till dldre riitt: NJA 11 1936 s 555 Overst.
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Litteratur: Sjolagskommentaren Godsbefordran vid 122 § under 3—4.

1. Ansvarsbegrinsningen dir oberoende av ansvarsgrunden. Bestimmel-
sen utsiiger, att ansvarsbegransningen inte sprangs utan forblir intakt,
om ersittningstalan grundas pa annan juridisk grund &n fraktavtalet
(kontrakt), exempelvis utomobligatorisk skadestandsskyldighet (de-
likt).

2. Aldreritt. Efter tyska forebilder raknade man med att talan p& annan
grund #n befordringsavtalet, exempelvis brottslig handling (deliktuell
grund), foll utanfor ansvarsbegransningen. Detta orsakade en rad
problem. (Hirom kan hénvisas till en uppsats av Hult, Juridisk debatt,
1952, s 213 ff.) Hur langt svensk ratt darvidlag verkligen godtog den
tyska rittens stindpunkt ar kanske inte helt klart.

3. Tillkomst. I moderna transportriattsliga konventioner ingér normalt
ett stadgande om att bestimmelserna om frihet fran eller begrénsning av
en bortfraktares ansvar giller, oavsett pa vilken rattsgrund talan om
ersattning fors. Inom sjordtten infordes en sddan bestimmelse i
Visbyreglerna, narmast efter forebild av Warszawakonventionen om
luftbefordran. Vad passageraransvaret betraffar moter en motsvarande
bestammelse i Tokyoutkastet (12:1) och den infl6t dérefter i Atenkon-
ventionen. 1983 4rs version innehéller bara redaktionella férdndringar
jamford med 1973 ars sjolagsandringar.

4. Bakgrund. Denna beskrivs i Sjolagskommentaren Godsbefordran.
Till det dari anférda kan numera tilliggas ytterligare ett engelskt
avgorande, Godina v Patrick Operations, [1984] 1 Lloyd’s Rep 333.
Genom detta bekriftas de tidigare avgorandena angaende Himalaya-
klausulernas rittsverkan (se vidare nedan 196 §).

5. Till hir dsyftade bestimmelser hor dven preskriptionsregler. Hirom
hanvisas till Sjélagskommentaren Godsbefordran vid 122 § under 4 och
Sjolagskommentaren Redaransvar vid 233 § under 4 med anmérkning
om avgérandet NJA 1983 s 836 (annan mening tidigare Hellner,
Skadesténdsritt, 4 uppl 1985, s 152). Aven reklamationsregler hor hit
liksom de for passageraransvaret karakteristiska reglerna om sjalvrisk
(se ovan under 193 §).

6. Bestimmelsen ir tvingande. Upprikningen i 200 § av bestimmelser
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som ar tvingande i den meningen, att avtalsvillkor som inskrianker
passagerarens rattigheter saknar rattsverkan, gor inte nigot undantag
for denna 195 §. Nu &r det ju inte sirskilt praktiskt att tinka sig denna
bestimmelse avtalad bort till passagerarens nackdel, men vil till hans
fordel — han skulle f4 mojlighet att géra gillande obegrinsat ansvar.
Men ansvarsbegrénsningen ar utformad s heltickande som méjligt och
avser att sld igenom mot tredje man. Den ir i detta avseende snarast
tvingande #ill sjétransportorens (och hans medhjilpares) férmdn. Detta
ar en fordel, som sjotransportdren har fatt ’till gengild” for sitt stranga
ansvar mot passagerarna och denna fordel ingar som ett oundgéngligt
led i ansvarets utformning. Nir intet undantag gors for 195 § i 200 §
betingas detta av, att ansvarssystemet som helhet &syftas, inte bara
detaljen tredjemansverkan. Se vidare nedan vid 200 § under 5 med
uttalande av DepCh.

196 §

Om befordringen helt eller delvis utfors av nigon annan én
bortfraktaren, ar bortfraktaren dock ansvarig som om han sjilv
hade utfért hela befordringen. Harvid giller bestimmelserna i
detta kapitel i tillampliga delar.

Utfor den andre befordringen med fartyg, ar han ansvarig for
sin del av befordringen enligt samma regler som giller for
bortfraktaren. Har bortfraktaren atagit sig ansvar utéver vad som
foreskrivs i detta kapitel, 4r den som utfor befordringen inte
bunden av detta, sdvida han inte skriftligen har samtyckt till det.

I den mén ansvar &vilar bade bortfraktaren och person som
avses i andra stycket, svarar de solidariskt.

Forarbeten: SOU 1981:8 s 125-126; Prop 1982/83:159 s 96 och NJA 1I
1983 s 279.

Forarbeten till aldre ratt: SOU 1971:90 s 50; Prop 1973:137 s 143-144 och
NJA II 1975 s 345-346.

Litteratur: Sjolagskommentaren Godsbefordran vid 123 § under 6 och
Ramberg, Spedition och fraktavtal (1983) s 93-111.

1. Mer dn en transportor. Om en persontransport helt eller delvis utfors
av annan én den avtalande transportdren, uppkommer flera ansvarspro-
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blem, som hér regleras pa ett sitt som 6verensstimmer med principerna
om ansvaret vid godstransporter med mer &n en transportor.

Forsta stycket fastslar sdlunda, att den som atagit sig hela transport-
strackan ocksa ar ansvarig som huvudtransportor gentemot passage-
raren.

Andra stycket bestammer att den utférande transportdren ar ansvarig
for sin del av befordringen enligt samma regler som huvudtransporto-
ren, dir den utférande transportoren befordrar med fartyg. Dartill
erinras om att den utforande transportdren inte binds av sddant ansvar
utéver det lagstadgade ansvar som huvudtransportéren kan ha atagit sig
gentemot passageraren, savida inte atagandet av ytterligare ansvar har
gjorts skriftligen.

Tredje stycket slutligen slar fast att, dar ansvar avilar bade den
avtalande och den utférande transportdren, sddant ansvar for dem ar
solidariskt.

2. Aldre ritt. Fore 1973 ars sjolagsandringar fanns inga bestaimmelser i
hithorande dmne.

3. Tillkomst. Reglerna infdrdes i samband med 1973 ars sjolagsandring-
ar. Modellen var hamtad fran motsvarande regler om godsbefordran.
»Ehuru forhallandena vid godsbefordran enligt konossement i viktiga
avseenden ar helt andra #n vid passagerarbefordran fortjanar detta
principiella problem att 18sas pd samma satt i bada fallen.” (SOU
1971:90 s 50.)

4. Liksom enligt motsvarande regel om godstransporter reglerar denna
bestimmelse ansvaret for mer dn en transportor bara sdvitt angdr
sjotransportérens stillning. 16vrigt faller kombinerade eller multimoda-
la transporter utanfor SjoL:s tillimpningsomrade. (Sjo6lagskommenta-
ren Godsbefordran vid 123 § under 1.) Om den forste transportdren ar
en busstransportdr och har avtalat om hela transporten, kan denna
paragraf alltsé inte tillimpas, i vart fall inte direkt. Kanske kommer man
till ett likartat resultat genom att bygga pa analogier fran andra
transportrattsliga regler, kanske ser man principerna hir som uttryck for
en rittsanalogi eller en allmén transportréttslig princip.

5. Den avtalande sjtransportoren forblir ansvarig dven om ndgon annan
helt eller delvis utfor transporten. Liksom vid godstransporter kan den
avtalande transportoren inte bli befriad frén sitt transportoransvar bara
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genom att ldta ndgon annan utfora transporten. (Se sirskilt Sjolagskom-
mentaren Godsbefordran vid 123 § under 2.) Ansvaret sags skola vara
detsamma som om den avtalande transportéren sjilv utfort hela
transporten. (A st under 4.)

6. Den utférande sjotransportoren ansvarar for sin del av transporten.
Ansvaret foljer darvid samma regler som giller for den avtalande
transportoren. Ett vidare gdende ansvar som den avtalande transporto-
ren atagit sig binder inte den utférande transportéren, annat 4n om han
skriftligen samtyckt till det. Denna sista regel, som saknar en motsvarig-
hetigodsansvarsreglerna, har hamtats fran Atenkonventionen (art 4:3).

7. Den avtalande och utférande sjétransportérens ansvarighet dr gemen-
samt begrinsad. Detta sades uttryckligen i 1973 &rs version. “Nagon
motsvarande bestimmelse har inte tagits in i fSrevarande paragraf. Av
197 § forsta stycket andra meningen framgér emellertid att nigon
andring i sak inte dr avsedd. Av denna bestimmelse foljer namligen att
de ersattningsbelopp som bortfraktaren och den utférande transporto-
ren sammanlagt skall betala inte far Gverstiga de grinser for ansvarighe-
ten som anges i 192 §.” (Prop 1982/83:159 s 96.)

8. Den avtalande och den utférande sjétransportoren ansvarar bida
solidariskt. Aven detta 6verensstimmer med godsansvarsreglerna och
kan kanske numera ses som uttryck fér en allmin transportrattslig
princip.

9. Bestdmmelsen dr tvingande i sin egenskap av en del ingaende i det till
forman for passageraren tvingande ansvarssystemet. Men har det
avtalats att bestimd del av transporten skall utféras av annan namngiven
sjotransportér dn den avtalande, fir denne forbehdlla sig frihet frin
ansvarighet fér skada orsakad av en hindelse under den del av
transporten som utférs av den andre. Samma sak giller om passageraren
enligt avtalet har ritt att helt eller delvis anlita annan dn den avtalande
transportéren. 1 exempelvis firjtrafik forekommer, att returresan enligt
biljetten kan féretas med annan sj6transportér, som samseglar med den
avtalande. (Prop 1973:137 s 83, 84-85.) Det sagda framgar av 201 § 3 st
Sj6L, som motsvarar 168 § 3 st i fraga om godsansvaret. En jamforelse
mellan dessa bada bestaimmelser ger vid handen, att passagerarregeln ar
mera strikt genom att krdva namngiven annan sjétransportor for att
friskrivningen skall vara verksam. “Inskrinkningen har ansetts vara
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befogad med hénsyn till att passageraren klart skall kunna veta nir en
sddan ansvarsfriskrivning som hér avses kan komma i fraga.” (Prop
1982/83:159 s 97 nederst.) Aven Hamburgreglerna 1978 (art 11:1) har pa
denna punkt den mera strikta utformningen (is to be performed by a
named person other than the carrier).

En verksam ansvarsfriskrivning befriar likvél inte sj6transportéren
frén allt ansvar. Fortskaffningsplikten (jfr 184 § SjoL) “’kan han inte frita
sig frdn pa detta satt. Han svarar for att han véljer undertransportor med
omsorg.” (Prop 1973:137 s 84, jfr DepCh mot slutet av samma sida och
Grénfors, Successiva transporter, 1968, s 115.) Aven andra speditionel-
la funktioner pavilar honom alltjamt, och skillnaden mellan transportér-
ansvar och speditéransvar ar darfor inte s& stor som man kan vilja tro i
forstone. (Sjolagskommentaren Godsbefordran vid 71 § under 13.)

197 §
Fors talan mot ndgon som bortfraktaren svarar fér enligt 196 eller
233 §, ar denne berittigad till samma befrielse fran och begrins-
ning av ansvarighet som bortfraktaren. De ersittningsbelopp som
bortfraktaren och de personer som han svarar for skall betala far
inte sammanlagt Overstiga de granser fér ansvarigheten som
foreskrivs i 192 §.

Bestammelserna i forsta stycket galler inte till formén for den
som visas ha véllat skadan uppsatligen eller av grov vardsléshet
och med insikt att sddan skada sannolikt skulle uppkomma.

Forarbeten: SOU 1981:8's 125-126; Prop 1982/83:159595-96 och NJA II
1983 s 280.

Forarbeten till dldre rirt: SOU 1971:90s 51; Prop 1973:137 s 143 och NJA
IT 1975 s 347-348.

Litteratur: Sj6lagskommentaren Godsbefordran vid 122 §.

1. Himalaya-bestimmelsen. 1 slutet av 1950-talet blev det vanligt att
konossementen innehdll en “paraplybestimmelse”, enligt vilken varje
medhjélpare som arbetade for transportoren skulle, dir talan riktades
direkt mot denne, &tnjuta samma befrielse fran och begriansning av
ansvarighet som sjotransportoren sjalv. Utgangspunkt var ett par
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engelska rittsfall, det forsta fran 1954 om passagerarfartyget Himalaya.
Motsvarande bestammelser har inforts i flera internationella konven-
tioner.

Forsta stycket motsvarar reglerna om godsansvar i 122 § 2 st SjoL.

Andra stycket motsvarar reglerna om godsansvar i 122 § 3 st SjoL.
(Bestammelsen i 122 § 1 st motsvarar i passagerarreglerna 195 § som har
kommenterats ovan.) Formuleringen av 197 § 2 st féljer formeln i 194 §
(kommenterad ovan vid 194 § under 5).

2. Tillkomst. 1 1973 &rs version var detta 196 § men bestimmelsen
flyttades vid 1983 ars sjolagsandringar till 197 §. ”Eftersom Himalaya-
bestammelsen giller ocksa den utférande transportdren och hans folk,
har bestimmelserna tagits in i omvind ordning i forslaget.” (Prop
1982/83:159 s 95-96.) En lagrddsanmirkning rérande en formulering i
paragrafen avvisades av DepCh och lagutskottet anslot sig till hans
mening. (LU 1982/83:39 s 13.)

3. Principerna. Har kan hénvisas till Sjolagskommentaren Godsbeford-
ran vid 122 § under 3-7. De dir namnda engelska rittsfallen har
bekriftats genom avgorandet Godina v Patrick Operations, [1984] 1
Lioyd’s Rep 333, jfr kommentaren hartili av Powies i JBL 1985 s 64-08.

P4 grund av stadgandet om anstilldas skalighetsansvar i 6:2 skade-
standslagen (1972:207) &tnjuter anstallda (arbetstagare och med dem
jamstallda) ett langtgdende skydd redan enligt svensk nationell ratt.
SjoL:s sarskilda stadgande i denna paragraf far ses som ett komplement
med samma rattspolitiska malsittning och som en utdt iakttagbar och
igenkinnbar regel fér frimmande domstolar, nar dessa har att tillimpa 6
kap SjoL enligt sin egen internationella privatratt.

4. Bestimmelsen dr tvingande i sin egenskap av en del ingéende i det till
forman for passageraren tvingande ansvarssystemet. Detta framgar av
upprikningen i 200 § och dirtill kommentaren vid 195 § under 6.

198 §

Krav pa ersattning for personskada eller férsening av passagerare
far viackas endast av passageraren eller dennes rattsinnehavare
eller, vid dodsfall, den som har ritt till skadestand enligt Skap 2 §
skadestandslagen (1972:207).
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199 §

Forarbeten: SOU 1971:90s 51-52; Prop 1973:137s 144 och NJA 11 1975 s
348; SOU 1973:51 (Skadesténd 5); Prop 1975:12 och NJA 11 1975 s 493
ff.

Forarbeten till dldre ritt: NJA 11 1936 s 555.

Litteratur: Prop 1972:5 s 84-96; Bo von Eyben, Kompensasjon for
personskade (1983) och Erstatningsudméling — Personskade — Tab af
forsgrger (1984); Gomard & Wad, Erstatning og godtggrelse efter
erstatningsansvarsloven og voldsofferloven (1986); Hellner, Skade-
standsratt (4 uppl 1985) s 267-306; Jprgensen, Erstatning for personska-
de og tab af forsgrger (3 udg 1972); Lgdrup, Erstatningsberegningen ved
personskader (2 utg 1983) och i Rett og retssak, Festskrift till Rolv
Ryssdal (1984) s 575-585; A. Vinding Kruse & Jens Mpller, Erstatnings-
ansvarsloven (1985); A. Vinding Kruse, Erstatningsretten (4 udg 1986) s
361-365, 436-534, 535-551.

1. Taleberittigade vid personskador. Har erinras om att hithérande
fragor styrs av allménna regler i svensk ratt. Det saknas skl att i denna
specialkommentar mera utforligt behandla hithdrande fragor. I stallet
hanvisas till den allminna skadestandsratten och den omfattande
litteraturen darom. (Betriffande den likartade regeln om personskador
19:17 LFL hanvisas till Bogdan i Festskrift till Sveriges advokatsamfund
1887—1987, 1987, s 156.)

2. Aldre ritt. Enligt 1936 &rs sjolagsindringar skulle skadestandet for
personskador bestimmas efter de allménna regler darom som dé gallde,
namligen i strafflagen stadgade grunder”.

3. Tillkomst. Denna bestimmelse gar tillbaka pa Tokyoutkastet (art
12:2 och 3). Berittigad att fa ersattning efter 5:2 skadestandslagen &r
den som bor gottgoras for uteblivet underhall.

4. Bestimmelsen dr tvingande eftersom den ingar i ansvarssystemet till
skydd for passagerarna och deras efterlevande. Detta framgar av
upprikningen i 200 §, jfr kommentaren ovan vid 195 § under 6.

199 §
Bestammelser om laga domstol for tvister som ror ansvarighet pa
grund av avtal om befordran av passagerare och resgods samt om
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199 §

mojlighet att hanskjuta sddana tvister till skiljeméan finns i 337 §.
Bestdmmelser om preskription finns i 368 §.

Féorarbeten: SOU 1981:8 s 126; Prop 1982/83:159 s 96 och NJA I1 1983 s
281 Overst.

Forarbeten till dldre ratt: SOU 1971:90 s 58; Prop 1973:137 s 144 och NJA
IT 1975 s 348-349.

1. Hdnvisning till bestdmmelser om laga domstol och preskription.
Sadana bestimmelser har av systematiska skil placerats i andra
sammanhang av Sj6L dn 6 kap. Darfor hanvisas har till dessa bestam-
melser.

2. Forumbestimmelsernai337 § 2 st som det harmed hinvisas till lyder:

”Talan om ansvarighet pa grund av avtal om befordran av passagerare
eller resgods far vackas endast vid domstol
1. f6r den ort dir svaranden ar varaktigt bosatt eller har sin huvudsakli-
ga rorelse;

2. for den avtalsenliga avgangs- eller bestaimmelseorten;

3. iden stat ddr kdranden har siii hiemvisi eiler eljest a1 varakiigt bosatt,
forutsatt att svaranden har driftsstalle for sin rorelse i den staten och ar
underkastad dess domsritt; eller

4. iden stat diar befordringsavtalet traffades, forutsatt att svaranden har
driftsstélle for sin rorelse i den staten och dr underkastad dess domsritt.

Efter det att tvist som avses i andra stycket har uppstatt far parterna
avtala att talan skall viackas vid annan domstol eller att tvisten skall
hanskjutas till skiljemén.

Finns inte sjordttsdomstol i den ort déar svaranden har kunnat skas
enligt — — —andrastycket 1 eller 2 eller tredje stycket, vicks talan vid den
sjorattsdomstol som ar nirmast den orten.

Om flera ar redare i ett fartyg, skall fartygets hemort anses som
rederiets hemvist.”

Vigledande for dessa bestimmelser har varit att ge passageraren som
konsument ett rimligt val mellan alternativ, av vilka dtminstone négot
skall framsta som nagorlunda bekvamt och lattillgangligt och inte alltfor
kostsamt. Bestimmelserna dr tvingande i den meningen att “vissa avtal,
som begrénsar kdrandens val av forum i friga om en framtida tvist om
ansvarighet pa grund av avtal om befordran av passagerare eller resgods,
i stor utstriackning &r ogiltiga.” (Prop 1982/83:159 s 129.) Se vidare
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199 §

darom Siesby i AfS Bd 4 s 313 ff och Bd 5 s 417 ff och Sgretlige
lovkonflikter (1965, dven i AfS Bd 9) samt Rasmussen, Jurisdiktions-
klausuler og voldgiftsklausuler i sgtransportkontrakter, Marius nr 90
(1984).

3. Preskriptionsbestimmelserna innehalls i 368 § 1 st punkterna 6 och 7,
som lyder: "Nedanstidende fordringar upphora, vare sig ansvarigheten
for dem édr begransad eller obegransad, om talan ej vackesilaga ordning
i fraga om — — —.

6. fordran pa ersattning for personskada eller férsening vid passagerar-
befordran, inom tva ar fran ilandstigningen eller, om passageraren
avlidit under befordringen, fran den dag ilandstigningen skulle ha &gt
rum, eller, om passageraren avlidit efter ilandstigningen, inom tv3 ar
fran dodsfallet men icke senare &n tre ar fran ilandstigningen;

7. fordran pé ersittning pa grund av att resgods skadats, gatt forlorat
eller forsenats vid befordran, inom tvéa ar fran det godset fértsiland eller,
om det gatt forlorat, skulle ha férts iland;”

DepCh har bl a uttalat:

”Tokyoutkastets art. 14 foreskriver som huvudregel en preskriptions-
tid av tva &r och forslaget ger uttryck for detta. Ersittning pa grund av
passagerares kroppsskada skall séledes preskriberas tva ar fran iland-
stigningen och ersittning pa grund av hans dodsfall tva ar frén det
ilandstigningen skulle ha 4gt rum. Avled han efter ilandstigningen pa
grund av skada som intrédffat under resan, skall preskriptionstiden vara
tva ar fran dodsfallet men hogst tre ar fran ilandstigningen. Erséttning pa
grund av forlust av eller skada pé resgods skall preskriberas tvé ar fran
det godset forts iland eller skulle ha forts iland. Egentligen ger
konventionstexten ingen utgéngspunkt for fristen i det fall att resgodset
gatt forlorat utan att ocksé fartyget gatt férlorat. Men det far antas bero
pa forbiseende och i lagforslaget raknas preskriptionstiden vid forlust av
resgods i samtliga fall frin den dag resgodset skulle ha fortsiland. Jag har
funnit det andamalsenligt att for enkelhets skull underkasta ersittnings-
ansprak for drojsmalsskada samma preskriptionsregler som ansprak
enligt konventionsbetingade regler. Ifrigavarande bestimmelser har
tagits in i forsta stycket under punkterna 6 och 7.

I Haag-Visbyreglerna foreskrivs (art 3:6 bis) att regresstalan, tex
bortfraktares regresstalan mot underbortfraktare, far foras dven efter
utgdngen av den preskriptionstid som géller f6r fordran pa grund av
fraktavtalet, under férutsittning att en langre preskriptionstid giller for
regresstalan enligt domstolslandets lag. Fristen for regresstalan far dock
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inte understiga tre manader raknat frin den dag da regressborgeniren
infriade ansprdket eller mottog stimning. De nu ndmnda bestimmelser-
na inférdes i konventionen genom Visbyreglerna (art. 1:2 och 3) och
hiremot svarande bestdmmelser har i paragrafen tagits in som ett
sérskilt fjarde stycke. Dérvid har konventionens minimifrist utstrackts
frén tre manader till ett ar.

Saval Haag-Visbyreglerna som Tokyoutkastet innehaller vissa regler
om forldngning av preskriptionstiden. Enligt Haag-Visbyreglerna (art.
3:6) kan parterna efter det att den skadebringande hiandelsen intréffat
komma 6verens om forldngning av preskriptionstiden. Tokyoutkastet
innehdller en sirskild regel enligt vilken fraga om forlangning av eller
avbrott i preskriptionstid skall prévas enligt domstolslandets lag med
den reservationen att talan aldrig fir viackas senare én tre ar fran det
ilandstigning eller ilandféring agt rum eller skulle ha agt rum. Haremot
svarande bestammelser har tagits in i femte och sjatte styckena.

Bestimmelsen om rétt for parterna att, sedan fordringen tillkommit,
overenskomma om forldngning av preskriptionstiden har gjorts generell
och giller saledes alla preskriptionstider som behandlas i paragrafen.
Eftersom de sjorittsliga preskriptionstiderna i allménhet ar pé ett eller
tvd ar och kan avbrytas bara genom att talan vacks, foreligger ett
praktiskt behov av att1vissa fall, t ex nar forlikningsforhandiingar pagér,
kunna 6verenskomma om forlangning av preskriptionstiden s att
domstolsforfarande ej behéver inledas for att preskriptionen skall
avbrytas. Bestimmelsen har utformats efter forebild av ett féreliggande
utkast till lag om fordringspreskription som har tillkommit i nordiskt
samarbete. I enlighet hdrmed har mojligheten att traffa avtal om
forlangning begrinsats i tvd avseenden. Dels kan avtalet inte gilla for
mer dn tre ar &t gingen och dels kan den ursprungligen gillande
preskriptionstiden inte genom sidana avtal forlingas med sammanlagt
mer an tio ar. Dessa begriansningar i ratten att Gverenskomma om
forlangning av preskriptionstiden har inte bedémts strida mot Haag-
Visbyreglerna. Motsvarande bestimmelser har i samband med detta
lagstiftningsarende ocksé tagits in i den norska preskriptionslagen. Jag
vill tilldgga att bestimmelsen far 6vervégas pa nytt nar slutlig stillning
tas till det féreliggande utkastet till ny preskriptionslag. Sarskilt kan det
dd bli aktuellt att upphdva den om en allmin bestimmelse om
forlangning av preskriptionstid tas in i preskriptionslagen. I anslutning
till bestimmelserna som begrénsar ritten att forlanga preskriptionstiden
har vidare tagits in den nyss berérda regeln i Tokyoutkastet som
foreskriver att talan inte far vackas senare én tre ar fran det ilandstigning
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Avtalsvillkors giltighet

eller ilandforing 4gt rum eller skulle gt rum.

Den pé Tokyoutkastet byggda foreskriften att fragor om férlingning
av eller avbrott i preskriptionstid skall provas enligt svensk lag (lex fori)
har gjorts generell. Motsvarande bestimmelser finns ocksa i 1910 ars
konvention om biérgning och sammanstStning.” (Prop 1973:137 s
150-151.)

Rorande preskription av passagerarkrav i sjofart hinvisas till avgo-
randet Stena Nordica NJA 1971 s 216 SHD, med kommentar av
Gronfors i SVIT 1977 s 611-613.

4. Passagerarkapitlet upptar inga reklamationsregler. Vid de nordiska
departementsoverlaggningarna i samband med 1973 ars sjolagsandring-
ar enades man om att slopa de i sjolagskommitténs forslag ingdende
reklamationsreglerna. Sddana regler skulle ha innebdrden att passage-
rarna vid underlaten reklamation hade "’bevisbordan for att skadan eller
drojsmalet uppstatt under befordringen. Denna bevisborda ligger pa
passageraren under alla forhallanden.” (Prop 1973:137 s 107.)

5. Bestimmelserna dr tvingande darfor att de ingdr som delar i sjdlva det
till passagerarnas férmén tvingande ansvarssystemet. Den tvingande
karaktaren anges uttryckligen i 200 § SjoL.

Om avtalsvillkors giltighet

Underrubriken. 5 kap Sj0L om godsbefordran har lagtekniskt 16st
uppgiften att dra grinsen mellan tvingande och dispositiva bestimmel-
ser pa foljande sitt. Inledningsvis sags i 72 § att bestimmelserna ar
dispositiva sa 1dngt som motsatsen inte sarskilt anges. Och de anslutande
bestammelserna i 168-170 §§ anger omfattningen av det tvingande
ansvaret. Vid 1973 ars sjolagsandringar f6ljdes samma upplaggning av
passagerarkapitlet sa, att 172 § fastslog principen om dispositivitet,
varefter 200 och 201 §§ angav de tvingande reglernas omfattning.
Vid 1983 ars sj6lagsandringar lades detta monster om, darfor att
flertalet regler i framfor allt hela ansvarssystemet, gjordes tvingande i all
for svenska intressen visentlig fart. DepCh uttalade hirom:
“Bestdammelserna i 6 kap sjolagen skall enligt den nuvarande lydelsen
av 172 § tillampas bara i den man annat inte f6ljer av avtal eller sedvinja.
Undantag gors dock for 178 § och for vad som f6ljer av 200 och 201 §8§.
Den verkliga inneborden av dessa reservationer &r att kapitlets bestdm-
melser i mycket vasentliga avseenden 4r tvingande. Bestammelsen i 172
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200 §

§ ar darfor i viss mén vilseledande. Vidare bor regleringen av i vilken
mén kapitlets bestimmelser ar tvingande finnas samlade pa ett stille i
kapitlet. P4 grund harav har 172 § upphévts och bestimmelser om i
vilken utstrackning avtalsvillkor, som strider mot reglerna i detta
kapitel, ar giltiga har samlats i 200 och 201 §8.”” (Prop 1982/83:159 5 90.)

200 §
Bestimmelserna i 178 § far inte &sidosdttas genom avtal.
Avtalsvillkor som inskrinker passagerarens rattigheter enligt
181-198 §§, 337 § andra stycket och 368 § forsta stycket 6 och 7 ar
ogiltiga
1. vid befordran inom Sverige, Danmark, Finland eller Norge
eller till eller frAn ndgon av dessa stater, oavsett vilken lag som i
Ovrigt ar tillamplig pa befordringen;
2. vid annan befordran om svensk lag ar tillamplig pa befordring-
en enligt allmanna svenska lagvalsregler.
Ovriga bestimmelser i detta kapitel géller endast om inte nagot
annat ar avtalat eller foljer av sedvénja.

Forarbeten: SOU 1981:8 s 126; Prop 1981/82:159 s 96-97 och NJA 1I
1983 s 281-282.

Forarbeten till dldre réitt: NJA 11 1936 s 553; SOU 1971:90 s 52-53; Prop
1973:137 s 144-145 och NJA II 1975 s 349-354.

Litteratur: Sjolagskommentaren Godsbefordran vid 169 och 170 §§.

1. Den tvingande regleringens omfattning. Yttergranserna for det tving-
ande omréadet anges i denna paragraf.

Forsta stycket gor bestimmelserna om ordning och sikerhet ombord
fullt ut tvingande, oberoende av i vilken fart fartyget gar.

Andra stycket anger det tvingande ansvarssystemets geografiska
tillaimplighet.

Tredje stycket fastslar att Gvriga regler r dispositiva.

Betriffande lydelsen av lagtexten kan foljande anmérkas. I den
ursprungliga forfattningstexten (1983:699), som hir aterges, heter det
”Finland eller Norge eller till eller fran nagon av dessa stater”, en
formulering som i vart fall inte sdkrar lagskrivaren en plats i den

144



200 §

sprakvardande Svenska Akademin. I omtrycket av SjoL (1985:176) har
tryckfelet "eller Norge eller till frin” insmugit sig. I lydelsen enligt 1973
ars sjolagsandringar (1973:1202) heter det Finland och Norge eller
mellan dessa stater, €] heller vid befordran med avtalsenlig avgéngsort

eller bestimmelseort i ndgon av dessa stater”.

2. Aldre ritt. Enligt 1936 ars sjolagsindringar var passageraransvaret
tvingande enbart i inrikes fart, 171 § 3 st SjoL.

3. Tillkomst. Ett tvingande passageraransvar infordes forst genom 1973
ars sjolagsandringar, grundade pa Tokyoutkastet, och omfattningen
utstricktes visentligt genom 1983 ars sjolagsindringar.

4. Foreskrifter om ordning och siikerhet under resan dr tvingande. Dessa
aberopas i 178 § SjoL, som har kommenterats ovan. Dels fastslds
passagerarens skyldighet att inratta sig efter sddana ordningsregler, dels
efter vissa regler om undersokning av brott ombord och av vissa
tvangsmedel, som direkt riktar sig mot besattningsmedlemmarna men
hir sigs skola ha sin tillimpning dven pa passagerare. Det ar friga om
grundliggande regler om disciplin ombord, som &r mer eller mindre
“universella’ och sjéalvklara.

5. Det tvingande ansvarssystemets geografiska tillimplighet. Till detta
ansvarssystem hor inte bara de i detta kapitel placerade bestimmelserna
181-198 §§ utan dven bestimmelsen om laga domstol i 337 § 2 st och om
preskription i 368 § 1 st punkterna 6 och 7 — allt detta bestimmelser som
av systematiska skil placerats i andra sammanhang inom SjoL &n 6 kap,
jfr ovan 199 § SjoL.

Av de uppriknade bestimmelserna innehéller nigra en reglering av
sjOtransportorens rattigheter. Avvigningen av parternas inbordes rét-
tigheter och skyldigheter maste goras totalt fér hela ansvarssystemet for
att detta skall uppné den asyftade balansen. Hénvisningen blir for
dessa bestimmelsers del av betydelse satillvida som bortfraktaren ej kan
utvidga dessa rittigheter tex genom att betinga sig retentionsritt i
resgods for skada som godset orsakat ombord.” (Prop 1973:137 5 145.)

Det geografiska tillimpningsomréadet har bestédmts till
dels inrikes och internordisk passagerarfart,
dels annan passagerarfart om svensk lag ar tillimplig pd befordringen
enligt allmdnna svenska lagvalsregler.
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200 §

I férarbetena uttrycks detta pa foljande sétt:

”De svenska reglerna ar sdledes tvingande vid all trafik till eller fran
Sverige dven om utlindsk ratt i andra hinseenden ar tillimplig pa
befordringsavtalet, t ex darfor att bade bortfraktaren och passageraren
ar hemmahorande i frimmande stat. I passagerarfart som inte berér de
forut ndmnda nordiska ldnderna ar diremot de svenska reglerna inte
tvingande annat &n om svensk rétt ir tillimplig pa befordringen. Frigan
om tillamplig lag skall beddmas enligt svenska internationellt privat-
rittsliga regler. For att svensk lag skall bli tillamplig kréavs enligt dessa
regler att befordringen har en viss anknytning till Sverige. En saddan
anknytning kan vara att befordringsvtalet har ingdtts i Sverige mellan
svenska parter. Om saddana anknytningsfakta foreligger, skall passage-
raren enligt férevarande lagrum ha det skydd som de svenska rattsreg-
lerna ar avsedda att ge.” (Prop 1982/83:159 s 97.)

Vad passagerarfart inom landet och mellan de nordiska linderna
inbordes betriffar framstar det vil nirmast som en sjilvklarhet att
"nordisk skyddsstandard” skall tillhandahéllas inom hela Norden. Men
det racker inte hirmed. Fran Norden till dess narmaste grannar drivs
ytterligare farjlinjer, som tjanar som broar till och frdn omradet med
”’den nordiska skyddsstandarden”. Man kan erinra om det enorma antal
passagerarresor som gfre varje &r inom MNorden och till NMordens
grannar. (Ovan Inledning under 1 mot slutet.) Darfoér har det i det
senare ledet lagts till sAdana resor som har sjalvklart stark anknytning till
det nordiska omrédet med dess enhetliga ’skyddsstandard” for passage-
rare.

Ett steg vidare i riktning mot en uttunning av férbindelserna med oss
ar det, om passagerarfarten inte berdr det nordiska omradet utan ligger
utanfor. Om svensk lag enligt svenska internationellt privatrittsliga
lagvalsregler anda skall anvdndas pa rattsforhallandet, exempelvis
darfor att ett avtal om passagerarkryssning i Karibiska havet ingatts
mellan en svensk sj6transportdr och en svensk passagerare, blir den
tvingande svenska regleringen av passageraransvaret tillimplig.

Vad som fordras for att anknytningsmomenten till Sverige skall anses
vara sé tungt vigande att svensk ratt ar tillamplig p& passageraravtalet
utlaggs ndrmare av Bogdan, Svensk internationell privat- och process-
ratt (2 uppl 1985) s 104-106 med héanvisning till dldre rattslitteratur, jfrs
94-95. I svenska jarnvagsrattsliga lagforarbeten har havdats, att skada
som intraffat under ”jarnvagsbefordran” med tagfarja kan tas upp av
svensk domstol enbart om skadan intraffat ombord pa svensk farja. Men
om anknytningen till ett frimmande land ar stark (talan fors mot
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utlindsk jarnvég eller tvisten pé annat sitt har anknytning till utlandet),
kan den omstandigheten att farjan var svensk inte vara tillrackligt skl
att svensk ritt skall tillimpas. (SOU 1974:89 s 82, jfr s 86 och 128-129.)
Svara bedomningar kan tydligen bli nddviandiga i situationer av hitho-
rande slag. (Jfr Gronfors, Landratten gar ombord, Marius nr 100, 1985.)

6. Lex fori-metoden tillimpas. Nar forutsittningarna f6r den ivingande
regleringens tillimpning foreligger dr det de i 6 kap SjoL angivna
reglerna som direkt skall tillimpas. Dessa ar gemensamma fér Norden
men bygger inte pd ndgon for de nordiska ldnderna folkréttsligt
bindande konventioner. Den sk lex fori-metoden blir darfér den helt
naturliga. Den &r ocksa s mycket enklare att tillimpa dn nar man —som
fallet ar vid godsbefordran — pd grund av vissa i lagen preciserade
internationellt privatrittsliga regler ibland maste anvinda de tvingande
reglerna siddana de har atergivits i en annan konventionsstats lagstift-
ning. (Hithérande problem diskuteras utférligt nedan bilaga 5 vid
169-170 §§ under 3.)

7. I dvrigt dr bestimmelserna i passagerarkapitlet dispositiva. Detta
innebir att de viker for avtal eller sedvdnja. Inneborden av detta
kommenteras niarmare i Sj6lagskommentaren Godsbefordran vid 72 §
under 4-5. Jfr nedan 201 §.

201 §

Utan hinder av 200 § far bortfraktaren forbehalla sig frihet fran
ansvarighet i frdga om passagerare for tiden innan denne gar
ombord och efter det att han har gatt i land. Sadant férbehall ar
dock inte tillatet nir det giller sjotransporter mellan fartyg och
land som omfattas av biljettpriset eller som utférs med transport-
medel som bortfraktaren stiller till férfogande.

I fraga om handresgods som inte finns i eller pa ett av
passageraren medfort fordon kan bortfraktaren forbehélla sig
frihet fran ansvarighet for tiden innan handresgodset férs ombord
och efter det att det har forts i land. Férbehall dr dock inte tillatet
nir det giller sddan transport till eller fran fartyget som avses i
forsta stycket och inte heller for den tid dd handresgodset har
tagits om hand av bortfraktaren medan passageraren vistas i
terminalbyggnad, pa kaj eller annan hamnanlaggning.
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201 §

Ar det avtalat att en bestamd del av befordringen skall utforas
av nagon annan 4n bortfraktaren far, om den andre dr namngiven,
bortfraktaren férbehdlla sig frihet frdn ansvarighet for skada
orsakad av en hiindelse under den del av befordringen som utfors
av den andre. Detsamma galler, om passageraren enligt beford-
ringsavtalet har ratt att helt eller delvis anlita ndgon annan é4n
bortfraktaren for befordringen.

Forarbeten: SOU 1981:8 s 127; Prop 1982/83:159 s 97 och NJA 111983 s
282-283.

Féorarbeten till dldre ritt: NJA 11 1936 s 553-556; SOU 1971:90 s 49-51;
Prop 1973:137 s 145-146 och NJA II 1975 s 349-354.

Litteratur: Sjolagskommentaren 'Godsbefordran vid 168 §; Ledrup,
Luftrett IT (1977, Institutt for privatrett, Oslo universitet, stencilserie nr
25) s 223-233; Ulfstein, Bortfrakters ansvar ved skader pd passasjerer,
Marius nr 5 (1975).

1. Grinsen for ansvarsfriskrivning inom omrddet for den tvingande
regleringen. Aven inom ramen for den tvingande regleringen tilldts vissa
friskrivningar flickvis. Vad som giller darom preciseras i denna
paragraf.

Forsta stycket giller ansvarets borjan och slut, dér friskrivning tillats
for tiden innan passageraren gar ombord och efter det att han géttiland.
Detta motsvarar godsreglernas uttryck fore lastningens bérjan och efter
lossningens slut i 168 § 2 st 1 p SjoL.

Andra stycket preciserar pd motsvarande sitt det tvingande ansvarets
borjan och slut vad betraffar handresgods.

Tredje stycket ger regeln for tillaten friskrivning for den avtalande
transportdren i friga om transport som helt eller delvis utfors av annan.
Bestimmelsen motsvarar 168 § 3 st SjoL om godstransporter med mer
én en transportor.

2. Aldre ritt. Fore 1973 saknades motsvarighet till dessa bestimmelser,
eftersom ett tvingande passageraransvar bara forekom i inrikes fart.

3. Tillkomst. Paragrafen inférdes genom 1973 érs sj6lagséndringar. Vid
1983 Ars sjblagsandringar gjordes nigra redaktionella justeringar.
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4. Det tvingande passageraransvarets borjan och slut. Sjétransportoren
far forbehélla sig ansvarsfrihet for passagerarskador “for tiden innan
passageraren gatt ombord eller efter det han kommit iland, dvs narmast
for uppehall i terminal”. (Prop 1973:137 s 145 nederst.) Just terminalan-
ordningarna vid modern firjtrafik har i hog grad inspirerats av
motsvarande anordningar p flygplatser. Det tvingande luftbefordrings-
ansvarets borjan och slut har blivit foremal for en vidlyftig rattspraxis,
som genom de faktiska likheterna mellan terminalanordningarna ar
viarda att tjana till ledning inom sjoratten. (Lgdrup a st.)

Monstret blir da foljande. I vintutrymmen av olika slag r terminalé-
garen eller den som driver terminalen utan att 4ga den ansvarig pa
samma sitt som en butiksigare, darfér att lokalen upplétits till
allminhetens bruk. En passkontroll kan vara belagen inom de allmidnna
utrymmena och de dérefter for de resande avsedda vintrummen @ndé
std under terminalens tillsyn. I sddant fall har darfér ombordstigningen
inte paborjats. (Annan mening tydligen Ulfstein s 9 6verst.) Forst nér
passageraren har passerat sjtransportdrens sparr (med biljettkontroll)
och paborjat ombordstigningen genom dértill anpassade gangar (gang-
ways) borjar sjétransportorens tvingande ansvar. Det ar dé sjotranspor-
torens folk som har ledning och tillsyn. Och ansvaret upphér inte fore
det att landstigningen fullbordats genom att passageraren har passerat
hela gingen och tritt in i terminalens allmédnna passagerarutrymmen.

Ansvarsfriskrivning far inte ske vid landstigning genom sérskilda
sjotransporter mellan fartyg och land, exempelvis med livbatar eller
snabba motorbatar ("’barkasser”’) som fartyget medfor eller som rekvi-
reras fran narmaste hamn. Som férutséttning for friskrivningens ogiltig-
het giller dirvid, att transporten antingen omfattas av biljettpriset eller
Atminstone utfors med transportmedel som sjétransportéren stiller till
forfogande.

Vidare giller det sagda bara sjilva landstigningsoperationen. En
bussutflykt till lands omfattas inte av det tvingande ansvaret for
passagerare till sjoss, vare sig utflykten ingér i biljettpriset eller
sjotransportdren stéller bussar till forfogande (men det férekommer i
kryssningsfart att sjotransportéren genom frivillig sirskild forsakring
ticker in vissa landutflykter som ingar i kryssningsprogrammet).
Diremot kan sjotransportdren naturligtvis tankas falla under nationella
tvingande rattsregler i sin egenskap av landtransportor. (Jfr kommenta-
ren vid 188 § under 7.)

5. Borjan och slutet av det tvingande ansvaret for handresgods. Regle-
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ringen hérav kan forefalla fSrvanande, dirfor att vardsituationen — den
rattspolitiska utgdngspunkten —kan skifta flera génger. Om sjotranspor-
torens folk tar handresgodset om hand och for det ombord, skall godset
dnda anses som handresgods och den resande alltjaimt anses ha varden
av godset genom sj6transportéoren eller hans folk som “besittningsbitri-
de”. Och detta géller bdde inom terminalomrédet och inom sjotranspor-
torens eget arbetsomrdde. Den lagre summamadssiga ansvarsgransen for
handresgods giller hela tiden. (Se vidare kommentaren ovan vid 171 §
under 7 och 189 § under 4.)

I forarbetena 1983 uttalas:

"l andra stycket finns regler for ansvarsfriskrivning betriffande
passagerarens handresgods. Bestimmelsen 6verensstimmer i huvudsak
med motsvarande regler i forsta stycket i dess nuvarande lydelse. Det
tilligget har dock gjorts att férbehall om ansvarsfrihet inte ar tillatet for
den tid dd handresgodset ér i bortfraktarens vard medan passageraren ir
ombord eller vistas i terminalbyggnad, pé kaj eller annan hamnanlagg-
ning (jfr art 1:8). Handresgods som finns i eller pa ett av passageraren
medfort fordon omfattas inte av bestimmelsen.

De speciella risker som foreligger vid godstransport av levande djur
finns inte nér séllskapsdjur befordras med en passagerare. Det har
darfor inte ansetts foreligga nagra skal att behalla den mojlighet som nu
géller i fréga om generell ansvarsfriskrivning for levande djur (forsta
stycket sista meningen i paragrafens nuvarande lydelse). Det bor vidare
papekas att levande djur inte har undantagits fran ansvarsbestimmelser-
na i 1978 ars konvention om sjotransport av gods (Hamburgreglerna).”
(Prop 1982/83:159 s 97.)

6. Den avtalande sjétransportérens méjlighet att friskriva sig fran den del
av transporten som utférs av annan. Det uppstalls striinga krav for att
den avtalande sjotransportoren skall kunna erkédnnas upptrida bara som
transportférmedlare och alltsd inte béra transportéransvar for det for
honom fraimmande transportavsnittet. Om detta framhalls i 1983 &rs
forarbeten:

“Till skillnad frdn vad som giller f n avses emellertid i forsta meningen
endast de fall d& det har avtalats mellan parterna att en bestimd del av
befordringen skall utféras av en annan namngiven redare. Inskriink-
ningen har ansetts befogad med hénsyn till att passageraren klart skall
kunna veta nir en sadan ansvarsfriskrivning som hir avses kan komma i
fraga.” (Prop 1982/83:159 s 97 nederst.) Se vidare ovan kommentaren
till 196 § under 9.
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7. De svenska firjevillkoren. Med hansyn till det stora antalet passage-
rarresor med firjor och andra fartyg till och frdn Sverige har Sveriges
Redareférening efter forhandlingar med Konsumentverket den 1 juni
1980 antagit allménna Transportvillkor vid transport av passagerare och
resgods med avgdngs- eller bestimmelseort i Sverige. Villkoren, som i
korthet brukar kallas féirjevillkoren och finns avtryckta i sin helhet nedan
i bilaga 3, baserar sig pa 1973 ars sjolagsandringar. P4 ett lattillgéngligt
satt har villkoren framstillts i en liten illustrerad broschyr med titeln
”Ska du &ka bat? Viktig information fran Sveriges Redareférening.”
Med hinsyn till de genom 1983 ars sj6lagsandringar hdjda ansvarsbelop-
pen, som ju dr tvingande och slar igenom oberoende av att lagre summor
avtalats, maste de hittills angivna granserna hojas for att bli réattvisande.

Hinvisningar till friskrivningar méste vara sa klara, att passagerarna
har mojlighet att ta del av att friskrivningar har skett. I allménhet godtas
referensklausuler i biljetter (se narmare Gronfors, Avtalslagen, 1984, s
40-42), men aven anslag ombord kan tjanstgéra som nddvéndiga
»varningssignaler” och tillricklig information. Med avseende pé passa-
geraravtal fir man exempel i rattsfallen Sandnes ND 1964 s 169 Bergen,
Vester ND 1968 s 212 SpHa och Olav ND 19705 372 DHR, jfr Fotdférjan
NJA 1974 s 1, uttalanden i rittsutlatande avtryckt pd s 6 (méilet
avgjordes i SHD pé helt annan grund).
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Athens Convention Relating
to the Carriage of Passengers
and their Luggage by Sea, 1974

The States Parties to this Convention.

HAVING RECOGNIZED the desirability of
determining by agreement certain rules relating to
the carriage of passengers and their luggage by
sea:

HAVE DECIDED to conclude a Comvention
for this purpose and have thercto agreed as
follows:

ARTICLE |
Definitions

In this Convention the following expressions have
the meaning hereby assigned to them.

1. (a) “carnier’” means a person by or on behalf
of whom a contract of carriage has heen conclu-
ded. whether the carnage 1s actually performed by
him or by a performing carner.

(b) "performing carrier” means a person other
than the carner. being the owner. charterer or
operator of a ship. who actually performs the
whole or a part of the carnage:

2 “contract of carriage” means & contract
made by of on behalf of a carnier for the carnage
by sea of a passenger or of a passenger and hin
luggage. as the case may be.

3. “ship” means onl a seagoing vessel. exclud-
ing an air-cushion vehicle.

4. “passenger’ means any person carned in a
ship.
(a) under a contract of carnage. or

Bilaga 1

1974 ars Atenkonvention om
befordran till sjoss av passage-
rare och deras resgods

De fordragsslutande staterna.

VILKA FUNNIT det onskvart att genom avtal
faststalla vissa regler om befordran till sjoss av
passagerare och deras resgods:

HAR BESLUTAT att avsluta en konvention
for detta andamal och har darfor overenskommit
om foljande:

ARTIKEL 1
Definitioner

1 denna konvention har foljande begrepp nedan
angivna innebord:

1. (a) med “‘bortfraktare” forstds en person
som har traffat ett befordningsavtal eller pa vars
vagnar ett sadant avtal har triffats. oavsett om
befordringen fakuskt utfors av honom eller av en
utforande transportor:

(b) med “utforande transportor” forstas den
som. utan att vara bortfraktare. 1 egenskap a\
agare eller befraktare av ett fartyg eller den som 1
redares stalle har hand om dniften av ett fartyg
fakuskt utfor hela befordrningen eller en del av
denna:

2. med “befordningsavtal™ forstas ett avtal.
traffat av en bortfraktare eller pa dennes vagnar,
om befordran till sjoss av en passagerare och. i
forekommande fall. hans resgods:

3. med “fartyg” forstas endast fartyg. svavar-
farkoster undantagna. som anvands till fart i
oppen s)0.

4. med “passagerare’” forstas varje person som
befordras med fartyg:

(a) enligt ett befordnngsavtal. eller
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(b) who. with the consent of the carrier. 1
accompanying a vehicle or e animals which are
covered by a contract for the carnage of goods not
governed by this Convention:

5. “luggage” means any article or vehicle
carried by the carrier under a contract of carriage.
excluding:

(a) articles and vehicles carned under a charter
party. bill of lading or other contract primanly
concerned with the carriage of goods. and

(b) live animals:

6. “cabin luggage™ means luggage which the
passenger has in his cabin or is otherwise 1n his
possession. custody or control. Except for the
apphcation of paragraph 8 of this Arucle and
Article 8. cabin luggage includes luggage which
the passenger has in or on his vehicle.

7. “loss of or damage to luggage™ includes
pecuniary loss resulting from the luggage not
having been re-delivered to the passenger within a
reasonable time after the arrmal of the ship on
which the luggage has been or should have been
carried. but does not include delays resulting from
labour disputes:

8. “carriage™ covers the following penods.

(a) with regard to the passenger and his cabin
tuggage. the period during which the passenger
and/or his cabin luggage are on board the shiporin
the course of embarkation or disembarkation. and
the penod during which the passenger and his
cabin luggage are transported by water from land
to the ship or vice-versa. if the cost of such
transport is included in the fare or if the vessel
used for this purpose of aunthary transport has
been put at the disposal of the passenger by the
carrier However. with regard to the passenger.
carriage does not include the period during which
he 1sin a marine terminal or station oF on 4 quas or
in or on am other port installation.

(b) with regard to cabin tuggage . alvo the penod
during which the passenger 1s in a marine terminal
OF Station Or On a quay or 1IN or on any other port
installation if that luggage has been tahen over by
the carner or his sennant or agent and has not been
re-delivered to the passenger:
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(b) som med bortfraktarens samtycke medfol-
jer fordon eller levande djur som omfattas av ett
avtal om godsbefordran vilket inte regleras av
denna konvention:

5. med “resgods” forstas varje foremal eller
fordon som befordras av bortfraktaren enligt ett
befordringsavtal med undantag for:

(a) foremal och fordon som befordras enligt
certeparti. konossement eller annat dokument
som framst avser godsbefordran. och

(b) levande djur:

6. med “handresgods™ forstas resgods som
passageraren har i sin hytt eller eljest har 1 sin
besittning eller vard eller under sin kontroll.
Handresgods omfattar. utom vid tillampningen av
punkt 8 i denna artikel och artikel 8. resgods som
passageraren har i eller pé sitt fordon:

7. “forlust av eller skada pa resgods™ avser
dven ckonomisk forlust. som ir en foljd av att
resgodset inte har utlamnats till passageraren
inom rimlig tid efter ankomsten av det fartyg med
vilket resgodset har cller skulle ha befordrats.
men innefattar inte drojsmél som ar en foljd av
arbetskonflikter:

8. “befordran™ omfattar foljande perioder:

(a) i friga om passageraren och hans handres-
gods. den tid under vilken passageraren och/eller
hans handresgods ar ombord pa fartyget eller
under in- eller utskeppning och den tid under
vilken passageraren och hans handresgods trans-
porteras till sjoss fran land till fartyget eller
omvant. om kostnaden for en sadan transport
omfattas av biljettpniset eller om det for denna
transport anvanda fartyget har stilits till passage-
rarens forfogande av bortfraktaren. Savitt angar
passageraren omfattar befordringen emellertid
inte den tid under vilken denne befinner sig i en
h minal eller static laggning eller pa kaj
eller i eller pA en annan hamnaniaggmng:

(b) 1 traga om handresgods. aven deu id wider
vilken passageraren befinner sig1 en hamntermi-
nal eller stationsanlaggning eller pa kaj eller i eller
pi en annan hamnanliggning. om resgodset har
tagits om hand av bortfraktaren eller hans anstall-
da eller medhjalpare och inte har utlamnats till
passageraren;




(c) with regard to other luggage which i not
cabin luggage. the peniod from the time of s
taking over by the carrier or his servant or agent
on shore or on board unul the tme of iy
re-delivery by the carmer or hiv servant or
agent.

9. “international carriage™ medns an\ carrrage
inwhich. according to the contract of carriage  the
place of departure and the place of destination are
situated in two different States. or in a single State
if. according to the contract of carriage or the
scheduled itinerary. there 1s an intermediate port
of call in another State:

10. “Orgamzanon”™ means the Inter-Govern-
mental Mantime Consultative Organization.

ARTICLE 2
Application

1 This Convention shall apply to any internatio-
nal carriage 1.

(a) the ship 1s flving the flag of or is registered in
a State Party to this Comvention. or

(b) the contract of carnage has been made in a
State Party to this Convention. or

(c)the place of departure or destination.
according to the contract of carriage. i in a State
Party to this Convention.

2. Notwithstanding paragraph 1 of this Arnicle.
this Convention shall not appiy when the carnage
1s subject. under any other international conven-
tion concerming the carnage of passengers or
luggage by another mode of transport. 1o a cmil
liabilits regime under the provisions of such
convention. insofar as those provisions have
mandatory apphication to carnage by sea

ARTICLE 3
Luability of the carrier

1. The carrier shall be hable for the damage
suffered as a result of the death of or personal
injury to a passenger and the loss of or damage to
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(c)i fraga om annat resgods som inte utgor
handresgods. tiden fran det resgodset har tagits
om hand av bortfraktaren eller hans anstalida eller
medhjilpare. i land eller ombord. till dess att det
har utlamnats av bortfraktaren. hans anstalida
eller medhjilpare.

9. med “internationell befordran™ forstas varje
befordran dar. enhigt befordnngsavtalet. avgangs-
orten och bestammelseorten ar belagna i tva
skildastater. eller 1 en och samma stat. om fartvget
enligt befordringsavtalet eller faststalld turhsta
skall anlopa hamn i annan stat under resan:

10. med “orgamsation” forstas Mellanstatliga
radgivande sjofartsorganisationen.

ARTIKEL 2
Tillimplighet

1. Denna konvention skall tillampas pa varje
internationell befordran om:

(a) fartyget for en fordragsslutande stats flagga
elier ar registrerat i en fordragssiutande stat.
eller

(b) befordringsavialet har traffats 1 en fordrags-
slutande stat. eller

(c) den avtalsenhga avgangs- eller bestimmel-
seorten ar belagen i en fordragsslutande stat.

2. Oaktat vad som sags under punkt | i denna
artikel ar denna konvention inte tillamphg nar
befordningen ar underkastad ansvarsbestammel-
serna 1 en annan internationell konvention som
avser befordran a\ passagerare eller resgods med
annat transportmedel. 1 den méan dessa bestam-
melser ar bindande for befordran till sjoss.

ARTIKEL 3
Borifraktarens ansvar

1. Bortfraktaren skall svara for skada som foljd
av att en passagerare avhdn eller asamkats
kroppsskada och for forlust av eller skada pa
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luggage if the incident which caused the damage o
suffered occurred in the course of the carnage and
was due to the fault or neglect of the carner or of
his servants or agents acting within the scope of
their employment.

2. The burden of proving that the incident
which caused the loss or damage occurred in the
course of the carriage. and the extent of the loss or
damage. shall lie with the claimant.

3. Fault or neglect of the carner or of his
servants or agents acting within the scope of their
employment shall be presumed. unless the contra-
ry is proved. if the death of or personal injury to
the passenger or the loss of or damage to cabin
luggage arose from or in connexion with ship-
wreck. collision. stranding. explosion or fire. or
defect in the ship In respect of loss of or damage
to other luggage. such fault or neglect shall be
presumed. unless the contrary is proved. irrespec-
tive of the nature of the incident which caused the
loss or damage. In all other cases the burden of
proving fault or neglect shall lie with the clai-
mant.

ARTICLE 4
Performing carrier

1. If the performance of the carriage or part
thereof has been entrusted to a performing
carrier. the carner shall nevertheless remain hable
for the entire carnage according to the provisions
of this Convention. In addition. the performing
carrier shall be subject and enutled to the
provisions of this Convention for the part of the
carriage performed by him.

2. The carrier shall. in relation to the carnage
performed by the performing carner. be hable for
the acts and omissions of the performing carner
and of his servants and agents acting withtin the
scope of their employment
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resgods. om den handeise som orsakade skadan
intraffade under befordringen och berodde pa fel
eller forsummelse av bortfraktaren eller av hans
anstallda eller andra som han anhtat for beford-
ringen. nar de handlar i tjansten eller for uppdra-
gets fullgorande.

2. Bevishordan for att den handelse som har
orsakat forlusten eller skadan har intraffat under
befordringen och for omfattningen av forlusten
eller skadan skall ligga pa karanden

3. Omen passagerare har avhdit eller asamhats
kroppsskada eller om handresgods har forkommit
eller skadats till fol)d av eller 1 samband med
forlismng. sammanstotning. strandning. explo-
sion eller brand eller fel 1 fartyget. skall det antas
att fel eller forsummelse har begatts av bortfrak-
taren cller av hans anstallda eller andra som han
anlitat for befordringen 1 tjansten eller for upp-
dragets fullgérande. om inte motsatsen bevisas |
fraga om forlust av eller skada p4 annat resgods
skall oberoende av vad slags handelse som har
orsakat forlusten eller skadan. fel eller forsum-
melse av angivet slag antas forehgga. om inte
motsatsen bevisas. | alla andra fall skall bevisbor-
dan for fel eller forsummelse ligga pa karanden.

ARTIKEL 4
Utférande transportér

1. Om utforandet av befordringen eller en del av
denna har anfortrotts en utforande transportor
forbhr bortfraktaren andd ansvang for hela
befordringen enligt bestammelserna i denna kon-
vention. Dessa bestammelser skall dessutom galla
for den utforande transportoren’ betraffande den
del av befordringen som han utfor

2. Sawitt galler den befordran som utfors av den
utforande transportoren svarar bortfraktaren for
handlande eller underlatenhet av den utforande
transportoren och av hans anstallda och andra
som han aninar for befordnngen. nar de frandiar
tjansten eller for uppdragets fullgorande.

! Enhgt den franska texten. “den utforande transporto-
ren hksom hans anstallda och personer som han anhtat
for hefordningen = Eftersom honventionen 1 husudsak
utarbetats med den engelsha texien som grundtext har
oversattmingen baserats pa denna



3. Any special agreement under which the
carrier assumes obligations not imposed by this
Convention or any waiver of rights conferred by
this Convention shall affect the performing carner
only if agreed by him expressly and in wniting.

4. Where and to the extent that both the carrier
and the performing carrier are hable. their liabiliy
shall be joint and several.

5. Nothing in this Article shall prejudice any
right of recourse as between the carrier and the
performing carrier.

ARTICLE §
Valuables

The carrier shall not be hable for the loss of or
damage 1o monies. negotiable securities. gold.
silverware. jewellery. ornaments. works of art. or
other valuables. except where such valuables hase
been deposited with the carrier for the agreed
purpose of safe-keeping in which case the carner
shall be liable up to the limit provided for in
paragraph 3 of Article & unless a higher hmit 15
agreed upon n accordance with paragraph 1 of
Article 10.

ARTICLE 6
Contributory fault

If the carrier proves that the death of ar personal
injury to a passenger or the loss of or damage to his
luggage was caused or contributed to by the fault
or neglect of the passenger. the court seized of the
case may exonerate the carrier wholly or parthy
from his hability 1n accordance with the provisions
of the law of that court.

ARTICLE 7

Limit of habilinn for personal injun

1. The liability of the carner for the death of or
personal injury to a passenger shall in no case
exceed 700.000 francs per carriage Where in
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3. Har bortfraktaren genom sirskild dverens-
kommelse atagit sig forphktelser. som inte alaggs
genom denna konvention eller avstatt fran rattig-
heter som foljer av denna konvention binder
dennaden utforande transportoren endast om han
uttryckligen och skriftligen har samtyckt haruil

4. Nar bade bortfraktaren och den utforande
transportoren ar ansvariga skall ansvaret. i den
utstrackning ansvar foreligger. vara sohdanskt.

5. Vad som foreskrivs i denna artikel skall inte
utgora hinder for regress mellan bortfraktaren och
den utforande transportoren.

ARTIKEL §
Virdesaker

Bortfraktaren ér inte ansvarig for forlust av eller
skada pa pengar. vardepapper. guld. silver. juve-
ler. smycken. konstforemal eller andra vardesa-
ker utom nar sddana virdesaker har deponerats
hos bortfraktaren med uttrycklig overenskommel-
se om att de skall forvaras under sakerhet. 1 vilket
fall bortfraktaren ar ansvarig intill den grans som
anges i artikel 8 punkt 3. savida inte overenskom-
melse har traffats om en hogre grans enhigt artikel
10 punkt 1.

ARTIKEL 6
Medvidllande

Om bortfraktaren visar att passageraren genom
fel eller forsummelse har orsakat eller medverkat
till passagerarens dod eller kroppsskada eller
forlust av eller skada pa dennes resgods. kan den
domstol som handlagger malet. 1 dverensstammel-
se med dess nationella lag. helt eller delvis befna
bortfraktaren fran ansvarighet.

ARTIKEL 7

Ansvarshegrinsning for personskada

1. Bortfraktarens ansvar for passagerares dod
eller kroppsskada skall i intet fall oversuga
700 000 francs per resa. Om skadestand enhgt
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accordance with the law of the court seized of the
case damages are awarded in the form of penodi-
cal income payments. the equn alent capital value
of those payments shall not exceed the sad
limat.

2. Notwithstanding paragraph 1 of this Article.
the national law of any State Party to thie
Convention may fix. as far a< carners who are
nationals of such State are concerned. a higher per
capira limit of hability.

ARTICLE &

Limit of habiluy for loss of or damage 10
luggage

1. The hability of the carnier for the loss of or
damage to cabin luggage shall in no case exceed
12.500 francs per passenger. per carriage

2. The liabihty of the carner for the los< of or
damage to vehicles including all luggage carned in
or on the vehicle shall in no case exceed S0.000
francs per vehicle. per carriage.

3. The liability of the carrier for the loss of or
damage to luggage other than that mentioned in
paragraphs 1 and 2 of this Arucle shall in no case
exceed 18.000 francs per passenger. per car-
Tiage.

4. The carrier and the passenger may agree that
the liabilits of the carner shall be subject to a
deductible not exceeding 1.750 francs in the cuse
of damage to a vehicle and not exceeding 200
francs per passenger in the Jase of loss of or
damage to other luggage . such sum to be deducted
from the loss or damage

ARTICLE 9
Monetary unmir and com ersion

1. The franc mentioned in this Comvention shall
be deemed 1o refer to a unit consisting of 63 £
mithgrams of gold of millesimal fineness Y
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domstolslandets lag utdoms i form av periodiska
utbetalningar skall dessa utbetalningars kapital-
varde inte overstiga den nyss namnda gransen.

2. Utan hinder av vad som sdgs i punkt 1 1
denna artikel far i varje fordragsslutande stats
nationella lagstiftning. savitt galler bortfraktare
som ar medborgare i staten i fraga. foresknivas en
hogre ansvarsgrans per capita.

ARTIKEL 8

Ansvarsbegrinsning for forlust av eller skada
pd resgods

1. Bortfraktarens ansvar for forlust av eller skada
pa handresgods skall inte i nagot fall overstiga
12 500 francs per passagerare och resa.

2. Bortfraktarens ansvar for forlust av eller
skada pd fordon. inbegripet allt resgods som
fraktas i eller pa fordonet. skall inte 1 nagot fall
Bverstiga 50 000 francs per fordon och resa.

3. Bortfraktarens ansvar for forlust av eller
skada p4 annat resgods an som namns i punkterna
1 och 2 i denna artikel skall inte i nagot fall
Oversuga 18000 francs per passagerare och
resa.

4. Bortfraktaren aoch passageraren kan komma
dverens om att bortfraktarens ansvar skall gdlla
med ett avdrag om hogst 1 750 francs vid fordons-
skada och hogst 200 francs per passagerare vid
forlust av eller skada pa annat resgods. varud
beloppet i fraga skall avraknas fran forlusten eller
skadan.

ARTIKEL ¢
Myntenhet och omrakning

! Francsom avses i denna konvention skall anses
motsvara en enhet bestaende av 65.5 milligram
guld av 900 tusendelars finhet



2. The amounts referred to in Articles 7 and 8
shall be comverted into the nauona! currency of
the State of the court seized of the case on the basis
of the official value of that currency. by reference
to the umt defined in paragraph 1 of this Article.
on the date of the judgment or the date agreced
upon by the parties. If there is no such official
value. the competent authonty of the State
concerned shall determine what shall be consider-
ed as the official value for the purpose of this
Convention.

ARTICLE 10

Supplemeniary provisions on imits of
liability

1. The carrier and the passenger ma) agree.
expressly andin writing. to higher mits of habshty
than those prescribed in Articles 7 and 8

2. Interest on damages and legal costs shall not
be included 1n the hmits of hability prescribed in
Articles 7 and 8.

ARTICLE 1t

Defences and limits for carriers’ servants

If an action 1s brought against a servant or agent of
the carrier or of the performing carnier arsing out
of damage covered by this Convention. such
servant or agent. f he proves that he acted within
the scope of his employment. shall be entitled to
avail imself of the defences and himits of hability
which the carnier or the performing carnier 18
entitled to invoke under this Convention

ARTICLE 12
Aggreganon of claim:

1 Where the hmus of habihtv preseribed
Articles 7 and X tuke effect. they shall apphy to the
aggregate of the amounts recoverable in all daims
ansing out of the death ot or personal njury toany

11

B1

2. De i arukiarna 7 och 8 namnda beloppen
skall omraknas till domstolslandets nationella
valuta pa grundval av denna valutas officiella
varde i forhallande ull den1 punkt | 1 denna artikel
angivna enheten pa dagen for domen eller den dag
parterna kommer overens om. Om nagot sadant
officiellt varde inte finns skall behorig myndighet
staten 1 fraga bestamma vad som skall anses som
officiellt varde savitt avser denna konmvention

ARTIKEL 10

Tillaggsbestammelser om ansvarsgranser

1. Bortfraktaren och passageraren kan genom
uttryckhg och skrifthg overenskommelse bestam-
ma hogre ansvarsgranser an som foreskrins 1
artiklarna 7 och 8.

2 Ranta pé skadestidnd och rattegangshostna-
der skall inte omfattas av de ansvarsgranser som
foresknivs 1 artiklarna 7 och 8.

ARTIKEL 11

Befrielse fran och begrinsning av ansvar for
bortfrakiarens anstallda

Om talan med anledning av skada som omfattas a\
denna homvention vacks mot nagon av bortfrak-
tarens eller den utforande transportorens anstall-
da eller andra som de anhtat for befordningen har
en sadan anstalld eller medhjalpare. om han visar
att han har handlat 1 tjansten eller for uppdragets
fullgorande. ratt till samma befnelse fran och
begransning av ansvar som bortfraktaren eller den
utforande transportoren ar berattigade att abero-
pa enhgt denna konvention.

ARTIKEL 12
Sammanliggning av fordringar

1 Ansvarsgranserna i artiklarna 7 och 8 skall
ullampas pa summan av samthga shadestandshras
som har uppkommit ) anledning av att en passa-
gerare avhdit eller asamkats kroppsskada eller i
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one passenger or the loss of or damage to his
luggage

2. In relation to the carriage performed by a
performing carrier, the aggregate of the amounts
recoverable from the carrier and the performing
carrier and from their servants and agents acting
within the scope of their empioyment shall not
exceed the highest amount which could be award-
ed against either the carrier or the performing
carrier under this Convention. but none of the
persons mentioned shall be liable for a sum in
excess of the limit applicable to hm

3. In any case where a servant or agent of the
carrier or of the performing carner 1s entitled
under Article 11 of this Convention to avail
himself of the limits of hability prescribed in
Articles 7 and 8. the aggregate of the amounts
recoverable from the carnier. or the performing
carrier as the case may be, and from that servant
or agent. shall not exceed those hmuts.

ARTICLE 13

Loss of right to limit liability

1. The carrier shall not be entitled to the benefit
of the limits of liability prescribed in Articles 7 and
8 and paragraph 1 of Article 10. if it 1s proved that
the damage resulted from an act or omission of the
carrier done with the intent to cause such damage.
or recklessly and with knowledge that such
damage would probably result.

2. The servant or agent of the carnier or of the
performing carner shall not be enutled to the
benefit of those hmits if 1t is proved that the
damage resulted from an act or omission of that
scrvant or agent done with the intent to cause such
damage. or recklessly and with knowledge that
such damage would probablh result.
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anledming av forlust av eller skada pa hans
resgods.

2 1 fraga om befordran som har utforts av en
utforande transportor skall summan as de skade-
standsbelopp som bortfraktaren och den utforan-
de transportéren samt deras anstallda och andra
som de anlitat for befordringen. vilka handlat i
tjdnsten eller for uppdragets fullgérande. forplik-
tas utge inte Overstiga det hogsta belopp som
enligt denna konvention kan komma 1 fraga for
antingen bortfraktaren eller den utforande trans-
portoren: ingen av de nimnda personerna skall
dock vara ansvarig med ett belopp overstigande
den grans som galler f6r honom.

3 Narhelst en av bortfraktarens eller den
utférande transportorens anstalida eller med-
hjalpare enligt artikel 11 i denna konvention har
rétt att Aberopa de ansvarsgranser som foreskrivs i
artiklarna 7 och 8. fAr summan av de skadestands-
belopp som bortfraktaren. eller i forekommande
fall den utforande transportoren. och den anstall-
de eller medhjalparen i fraga forpliktas utge inte
Overstiga dessa granser.

ARTIKEL 13

Forlust av rdtten 1ill ansvarsbegransning

1. Bortfraktaren har inte ratt att aberopa de
ansvarsgranser som foresknvs i artiklarna 7 och 8
och 1 artikel 10 punkt 1 om det visas att han.
genom egen handling eller underlatenhet. har
orsakat skadan uppsathgen eller ock hansynslost
och med insikt att sadan skada sannolikt skulle
uppkomma.

2. Bortfraktarens eller utforande transporto-
rens anstallda eller andra som de anlitat for
befordringen har inte ratt att 4dberopa dessa
ansvarsgranser om det visas att de. genom egen
handling eller underlatenhei. har orsakat shadan
uppsatligen cllor ock hdnsanslost och wied sikg
att sddan skada sannolikt skulle upphomma



ARTICLE 14
Basis for claims

No action for damages for the death of or personal
injury to a passenger. or for the loss of or damage
to luggage. shall be brought against a carner or
performing carrier otherwise than in accordance
with this Convention.

ARTICLE 15

Notice of loss or damage to luggage

1. The passenger shall give wntten notice to the
carrier or his agent:

(a) in the case of apparent damage to lug-
gage:

(i) for cabin luggage. before or at the ime of
disembarkation of the passenger:

(ii) for all other luggage . before or at the ime of
its re-dehvery:

(b) 1n the case of damage to luggage which 1< not
apparent. or loss of luggage. within fifteen dayve
from the date of disembarkation or re-delivery or
from the ime when such re-delivers should have
taken place.

2. If the passenger fails to comply with this
Article. he shall be presumed. unless the contrarny
is proved. 1o have received the luggage undamag-
ed.

3. The notice in writing need not he ginen if the
condiion of the luggage has at the me of iy
receipt been the subject of jont survey or
inspection.

ARTICLE 16

Time-bar for actions

1. Anyaction for damages ansng out of the death
of or personal injur to a passenger or for the loss
of or damage to luggage shall be ime-harred after
a penod of two vears.

2. The limitation period shall be calculated as
follows:
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ARTIKEL 14

Grunden for skadestdndskrav

Talan angdende skadestand i anledning av att en
passagerare avlidit eller dsamkats kroppsskada
eller i anledning av forlust av eller skada pa
resgods far inte vackas mot bortfraktaren eller den
utférande transportoren annat én enligt denna
konvention.

ARTIKEL 15

Reklamation vid férlust av eller skada pd
resgods

1. Passageraren skall skriftligen underritta bort-
fraktaren eller person som denne anlitat for
befordringen:

(a) vid uppenbar skada p4 resgods:

(i) i friga om handresgods, fore eller i samband
med passagerarens ilandstigning;

(it) i friga om allt annat resgods, fore eller i

band med dess utl de;

(b) vid resgodsskada som inte ar uppenbar eller
vid forlust av resgods. inom 15 dagar fran dagen
for ilandstigningen eller resgodsets utlamnande
eller frdn den tidpunkt di sidant utlamnande
skulle ha dgt rum.

2. Om passageraren inte 1akttar foresknfterna i
denna artikel skall han antas ha mottagit resgodset
i oskadat skick, sivida inte motsatsen bevisas.

3. Skriftlig underrittelse behdver inte ldmnas
om vid tiden for mottagandet resgodsets skick har
varit foremal for gemensam besiktming eller
inspektion.

ARTIKEL 16

Preskriptionstid for skadestdndsfordringar
1. Skadestandsfordringar pA grund av passagera-
res dod eller kroppsskada eller forlust av eller

skada pi resgods preskriberas efter en tid av tv
ar.

2. Preskriptionstiden skall riknas enligt foljan-
de:
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(a) in the case of personal injury. from the date
of disembarkation of the passenger.

(b)in the case of death occurring duning car-
riage. from the date when the passenger should
have disembarked. and in the case of personal
injury occurring during carriage and resulting in
the death of the passenger after disembuarkation.
from the date of death. provided that this penod
shall not exceed three years from the date of
disembarkation:

(c) in the case of loss of or damage to luggage.
from the date of disembarkation or from the date
when disembarkation should have taken place.
whichever is later.

3. The law of the court seized of the case shall
govern the grounds of suspension and interruption
of hmitation periods. but in no case shall an action
under this Convention be brought after the
expiration of a period of three yvears from the date
of disembarkation of the passenger or from the
date when disembarkation should have taken
place. whichever is later.

4. Notwithstanding paragraphs 1. 2 and 3 of
this Article. the peniod of hmitanon may be
extended by a declaration of the carrier or by
agreement of the parties after the cause of action
has arisen The declaration or agreement shall be
in wnting.

ARTICLE 17
Competent jurisdiction

1. An action arising under this Comvention shall.
at the option of the claimant. be brought before
one of the courts listed below. provided that the
court is located 1n a State Party to this Conven-
tion:

(a) the court of the place of permanent rew-
dence or principal place of busines of the
defendant. or

(b) the court of the place of departure or that ot
the destination according to the contract of
carriage. or

(c)a court of the State of the domicile or
permanent residence of the claimant f the
defendant has a place of business and s subject to
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(a) vid kroppsskada. fran dagen for passagera-
rens ilandstigning.

(b) vid dodsfall under befordringen. fran den
dag passageraren skulle ha stgn iland och. ifall
kroppsskada under befordringen lett till passage-
rarens dod efter ilandstigningen. fran dagen for
dodsfallet, forutsatt att denna tidsperiod inte
Overstiger tre &r fran ilandstigningsdagen:

(c) vid forlust av eller skada pi resgods. fran
dagen for ilandstigningen eller. om den dagen ar
senare. frn den dag ilandstigming skulle ha agt
rum.

3. Domstolslandets lag skall bestamma villko-
ren for forlangning av och avbrott i preskniptions-
tiden: dock skall 1 intet fall talan enligt denna
konvention kunna vackas efter utgingen a\ en tid
om tre 4r fran dagen for passagerarens ilandstig-
ning eller. om den dagen ar senare. fran den dag
ilandstigning skulle ha agt rum.

4. Utan hinder a\ vad som sags i punkterna 1-3
i denna artikel kan preskriptionstiden forlangas
genom en forklaring av bortfraktaren eller genom
overenskommelse mellan parterna efter shadans
uppkomst. Forklaringen eller overenskommelsen
skall ske sknifthgen.

ARTIKEL 17
Laga domstol

1. Talan enhgt denna konvention skall. enhigt
karandens val. vackas vid nagon av nedan upprak-
nade domstolar. forutsatt att domstolen ar bela-
gen 1 en fordragsslutande stat:

(a) domstolen for den ort dar svaranden ar
varakngt bosatt eller har sin huvudsakhga rorelse:
eller

(b) domstoien for avgangs- elier bestammeise-
orten enhgt befordringsavtalet. eller

(c) domstol 1 den stat dar karanden har sitt
hemvist eller ar varakugt bosatt. forutsatt att
svaranden har driftsstalie for sin rorelse 1 den



jurisdiction in that State, or

(d) a court of the State where the contract of
carriage was made, if the defendant has a place of
business and is subject to jurisdiction in that
State.

2. After the occurrence of the incident which
has caused the damage. the parties may agree that
the claim for damages shall be submitted to any
jurisdiction or to arbitration.

ARTICLE 18
Invalidity of contractual provisions

Any contractual provision concluded before the
occurrence of the incident which has caused the
death of or personal injury to a passenger or the
loss of or damage to his luggage. purporting to
relieve the carrier of his hability towards the
passenger or to prescribe a lower hmit of liability
than that fixed in this Convention except as
provided in paragraph 4 of Article 8. and any such
provision purporting to shift the burden of proof
which rests on the carrier. or having the effect of
restricting the option specified in paragraph 1 of
Article 17, shall be null and void. but the nulhity of
that provision shall not render void the contract of
carriage which shall remain subject to the provi-
sions of this Convention.

ARTICLE 19

Other conventions on limitation of hability

This Convention shall not modify the nghts or
duties of the carrier. the performing carrier. and
their servants or agents provided for in internatio-
nal conventions relatng to the hmitation of
liability of owners of seagoing ships.

ARTICLE 20
Nuclear damage

No liability shall arise under this Conmvention for
damage caused by a nuclear incident
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staten och ir underkastad dess domsratt. eller

(d) domstol i den stat dar befordringsavtalet
traffades. forutsatt att svaranden har dnftsstaile
for sin rorelse i den staten och ar underkastad dess
domsritt.

2 Efter det att den hindelse som orsakat
skadan har intraffat far parterna avtala att tvist om
skadestand skall hanskjutas till viss domstol eller
till skiljeman.

ARTIKEL 18
Avialsbestammelsers ogiltghet

Varje déverenskommelse som har triffats fore den
handelse som har orsakat en passagerares dod
eller kroppsskada eller forlust av eller skada pa
hans resgods och som syftar till att befria bortfrak-
taren fran hans ansvarighet gentemot passagera-
ren eller till att bestamma en lagre ansvarsgréns an
som har faststallts 1 denna konvention ar, med
undantag for vad som foreskrivs i artikel 8 punkt
4. ogilig liksom varje sadan overenskommelse
som avser att kasta om bortfraktarens bevisborda
elier begransa den valmojlighet som anges i artikel
17 punkt 1. ogiltigheten av en sddan dverenskom-
melse skall dock inte foranleda att befordringsav-
talet bhir ogilugt utan detta forblir underkastat
bestammelserna i denna konvention.

ARTIKEL 19

Andra konventioner om ansvarsbegrins-
ning

Denna konvention skall inte inskranka bortfrak-
tarens. utforande transportorens och deras
anstilldas eller medhjdlpares rattigheter och skyl-
digheter enligt internationella konventioner om
ansvarsbegransming for agare av fartyg som
anvands till fart i oppen sjo.

ARTIKEL 20
Atomskada

Ansvar skall inte uppkomma enligt denna kon-
vention for skada som har orsakats av en atom-
olycka:
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(a) if the operator of a nuclear instaliation is
hable for such damage under either the Pans
Convention of 29 July 1960 on Third Party
Liability in the Field of Nuclear Energy as
amended by its Additional Protocol of 28 January
1964. or the Vienna Convention of 21 May 1963 on
Civil Liability for Nuciear Damage. or

(b) if the operator of a nuclear installation is
liable for such damage by virtue of a national law
governing the hability for such damage. provided
that such law 1s 1n all respects as favourable to
persons who may suffer damage as either the Pans
or the Vienna Conventions.

ARTICLE 21

Commercial carriage by public authoruties

This Convention shall apply to commercial car-
riage undertaken by States or Public Authonties
under contracts of carrtage within the meaning of
Article 1.

ARTICLE 22
Declaration of non-applicanion

1. Any Party may at the time of signing. raufying.
accepting. approving or acceding to this Conven-
tion. declare 1n wnting thatit will not gne effect to
this Convention when the passenger and the
carnier are subjects or nationals of that Party.

2. Anv declaration made under paragraph | of
this Article may be withdrawn at any ume b a
notification sn writing to the Secretary-General of
the Orgamization.

ARTICLE 23
Signature. ratification and accession

1. This Consention shall be open for signature at
the Headquarters of the Orgamzation unul 31
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(a)om atomanlaggningsinnehavaren ar an-
svarig for skadan enligt antingen Pariskonventio-
nen av den 29 juli 1960 om tredje mans ansvar pa
atomenergiens omrade 1 dess lydelse enligt ett den
28 januari 1964 avslutat tillaggsprotokoll eller
Wienkonventionen av den 21 maj 1963 om
ansvarighet for atomskada. eller

(b) om atomanlaggningsinnehavaren ar an-
svarig for skadan pa grund av nationell lag som
reglerar ansvaret for sidan skada. forutsatt att
sadan lag 1 alla hanseenden ar lika gynnsam for
personer som hider skada som antingen Panis- eller
Wienkonvenuonen.

ARTIKEL 21

Kommersiell befordran som utférs av offent-
lig myndighet

Denna konvention skall tillampas pa kommersiell
befordran som utfors av stat eller offentlig myn-
dighet enligt ett befordringsavtal av den innebord
som anges 1 artikel 1.

ARTIKEL 22
Forbehdil

1. Fordragsslutande stat kan. vid tidpunkten for
undertecknande. raufikaton. antagande. god-
kannande av eller anslutning till denna konven-
tion sknifthigen forklara att den inte skall ullampa
konventionen nar passageraren och bortfraktaren
ar medborgare i den staten.

2 Forklaring som lamnas enligt punkt 11 denna
artikel kan nar som helst aterkallas genom skriftlig
underrattelse till orgamisationens generalsekrete-
rare.

ARTIKEL 23
Undertecknande, ratifikation och anslutning

1 Dennakonvention ar oppen for undertecknan-
de vid orgamisationens hogkvarter till och med den



December 1975 and shall thereafter remain open
for accession.

2. States may become Parties to this Conven-
tion by:

(a) signature without reservation as 10 ratifica-
tion, acceptance or approval;

(b) signature subject to ratification. acceptance
or approval followed by ratification. acceptance
or approval: or

(c) accession.

3. Raufication. acceptance. approval or acces-
sion shall be effected by the deposit of a formal
instrument to that effect with the Secretary-
General of the Organization.

ARTICLE 24
Entry into force

1. This Convention shall enter into force on the
ninetieth day following the date on which ten
States have either signed it without reservation as
to ratification, acceptance or approval or have
deposited the requisite instruments of ratification.
acceptance, approval or accession.

2. For any State which subsequently signs this
Convention without reservation as to ratification.
acceptance or approval, or deposits its instrument
of ratification. acceptance. approval or accession.
the Convention shall come into force on the
nineticth day after the date of such signature or
deposit.

ARTICLE 2§
Denunciation

1. This Convention may be denounced by a Party
atany time after the date on which the Convention
entered into force for that Party.

2. Denunciation shall be effected by the depo-
sit of an instrument with the Secretary-General of
the Organization who shall inform all other
Parties of the receipt of the instrument of denun-
ciation and of the date of its deposit

3. A denunciation shall take effect one vear
after the deposit of an instrument of denunciation.
or after such longer period as may be specified in
the instrument.
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31 december 197§ samt ir direfter 6ppen for
anslutning.

2. Stat kan tilltrida denna Kkonvention
genom:

(a) undertecknande utan forbehall for ratifika-
tion, antagande eller godkinnande;

(b) undertecknande med forbehall for ratifika-
tion, antagande cller godkannande. foljt av ratifi-
kation, antagande eller godkinnande; eller

(c) anslutning.

3. Ratifikation. antagande. godkannande eller
anslutning skall verkstéllas genom deponering hos
organisationens generalsckreterare av ett i beho-
rig form upprattat instrument.

ARTIKEL 24
Ikrafuridande

1. Denna konvention trader i kraft nittionde
dagen efter den dag dé tio stater antingen har
undertecknat den utan forbehall for ratifikation,
antagande eller godkannande eller har deponerat
erforderliga instrument angdende ratifikation,
antagande, godkannande eller anslutning.

2. For stat som senare undertecknar denna
konvention utan forbehall for ratifikation, anta-
gande eller godkannande eller deponcrar sina
instrument angiende ratifikation. antagande.
godkannande eller anslutning. skall konventionen
trada i kraft nittionde dagen efter dagen for sddant
undertecknande eller sddan deponering.

ARTIKEL 2§
Uppsdgning

1. Denna konvention far sigas upp av fordrags-
slutande stat, nar som helst efter den dag di
konventionen tritt i kraft for dess vidkomman-
de.
2. Uppsagning skall verkstillas genom depo-
nering av ett instrument hos organisationens
generalsekreterare vilken skall underratta alla
ovriga stater om mottagandet av uppsagningsin-
strumentet och om dagen for dess deponenng.

3. Uppsagning trader 1 kraft ett 4r efter det att
ett uppsagningsinstrument har deponerats eller
vid den senare tidpunkt som anges 1 instrumen-
tet.
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ARTICLE 26
Revision and amendment

1. A Conference for the purpose of revising or
amending this Convention may be convened by
the Organization.

2. The Orgamization shall convene a Conferen-
ce of the Parties to this Convention for revising or
amending it at the request of not less than
one-third of the Parues.

3. Any State becoming a Party to this Conven-
tion after the entry into force of an amendment
adopted by a conference convened 1n accordance
with this Article shall be bound by the Convennion
as amended.

ARTICLE 27
Depositary

1. This Convention shall be deposited with the
Secretary-General of the Organization

2. The Secretary-General of the Organization
shall:

(a) inform all States which have signed or
acceded to this Convention of:

(1) each new signature and each deposit of an
strument together with the date thereof.

(ii) the date of entry into force of this Conven-
tion:

(iii) any denunciation of thik Convention and
the date on which 1t takes effect.

(b) transmut cerufied true coptes of this Con-
vention to all signatory States and to all States
which have acceded to this Conmvention

3 Upon entry into force of thik Comvention. a
certified true copy thereof shall be transmitted by
the Secretary-General of the Orgamization to the
Secretarat of the Umited Nations for registration
and publication 1n accordance with Article 102 of
the Charter of the Umited Nations
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ARTIKEL 26
Revidering och dndring

1. Organisationen kan sammankalla en konfe-
rens for att revidera eller andra denna konven-
tion.

2. Organisationen skall pa begaran av minst en
tredjedel av de fordragsslutande staterna sam-
mankalla en konferens bestaende av de fordrags-
slutande staterna for att revidera eller andra
denna konvention

3. Stat som ansluter sig till denna konvention
efter ikrafttradandet av en andning vilken har
godkants av en konferens som har sammankaliats
enligt denna artikel skall vara bunden av konven-
tionen i dess andrade lydelse.

ARTIKEL 27
Deponering

1. Denna konvention skall deponeras hos organi-
sationens generalsekreterare.
2. Organisationens generalsekreterare skall:

(a) underratta alla stater som har undertecknat
eller anslutit sig till denna konvention om:

(i) varje nytt undertecknande och ny deponer-
ing av ett instrument samt dagen darfor:

(n) dagen for konventionens ikrafttridande:

(iii) varje uppsagmng av konventionen och den
dag da uppsagningen trader 1 kraft;

(b) oversanda bestyrkta avskrifter av denna
konvention ull alla signatarstater och till alla
stater som har anslutit sig till konventionen.

3 Sa snart denna konvention har tratt | kraft
skall en bestyrkt avskrift av konventionen over-
lamnas av organisationens generalsekreterare till
Forenta Nationernas sckretariat for registrering
och offentliggorande cnligi arukel 102 i Forenta
Nationernas stadga



ARTICLE 28
Languages

This Convention is established in a single original
in the Enghsh and French languages. both texts
being equally authentic. Official translations in
the Russian and Spanish languages shall be
prepared by the Secretary-General of the Organi-
zation and deposited with the signed original.

IN WITNESS WHEREOF the undersigned
being duly authorized for that purpose have
signed this Convention.

DONE AT ATHENS this thireteenth day of
December one thousand nine hundred and seven-
ty-four.
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ARTIKEL 28
Sprak

Denna konvention ér upprittad i ett enda origi-
nalexemplar p4 engelska och franska. varvid bida
texterna ager lika vitsord. Officiella Gversattning-
ar pA ryska och spanska skall iordmngstallas av
orgamsationens generalsekreterare och depone-
ras tillsammans med det undertecknade origina-
let.

TILL BEKRAFTELSE HARAYV har under-
tecknade. dartill vederborligen befullmaktigade.
undertecknat denna konvention.

UPPRATTAD I ATEN den 13 december
1974.
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Bilaga 2

Tokyoutkastet (1969)

International draft Convention for the
unification of certain rules relating to
the carriage by sea of passengers
and their luggage.

Article |

In this Convention the following expressions
insofar as they apply. have the meaning here-
by assigned to them:

1. “carrier” includes the shipowner,
charterer or operator of the ship who has
concluded a contract of carriage;

2. ”contract of carriage”™ means a con-
tract made by or on behalf of a carrier, for
the carriage of a passenger or for the carriage
of a passenger and his luggage. as the case
may be, with the exception of:

a)a charter party or a contract under a
bill of lading:

b) a contract of carnage governed by the
international Convention concerning the car-
riage of passengers and luggage by rail;

3. “ship™ means only a seagoing vessel:

4. “passenger” means only a person car-
ried in a ship under a contract of carnage.
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Utkast till internationell konvention for
faststillande av vissa gemensamma regler i
friga om befordran till sjoss av passagerare

och deras resgods.

Artikel 1

I denna konvention, sivitt den ar tillamplig,
har foljande uttryck nedan angivna inne-
bord:

1. "bortfraktare™ omfattar den fartygs-
dgare eller redare, befraktare eller annan,
som driver fartyget i dgarens stalle, vilken
triffat ett befordringsavtal;

2. "befordringsavtal” betyder ett avtal
triffat av eller p4 vagnar av en bortfraktare
for befordran av en passagerare och. i fore-
kommande fall, hans resgods med undantag
av:

a) certeparti eller avtal enligt konosse-
ment;

b) befordringsavtal som ar underkastat
den internationella konventionen om beford-
ran pi jarnvag av resande och resgods;

3. "fartyg™ betyder endast fartyg, som
anvinds till fart i oppen sjo;

4. "passagerare™ betyder endast person
som befordras med fartyg enligt ett beford-
ringsavtal;



5. “luggage™ means any article or vehicle
with the exception of live animals carried by
the carrier under a contract of carnage.

6. “cabin luggage” means luggage which
the passenger has with him, or in his cabin,
or which is in his custoday. Except for the
application of Article 8. paragraph |, cabin
luggage includes the luggage which tha pas-
senger has in or on his vehicle.

7.”loss of or damage to luggage” in-
cludes pecuniary loss resulting from the lug-
gage not having been re-delivered to the pas-
senger within a reasonable time after the ar-
rival of the ship on which the luggage has
been or should have been carried. but does
not include delays resulting from strikes or
lock-outs;

8. “carriage™ covers the following peri-
ods:

a) with regard to the passenger and his cab-
in luggage, the period during which the passen-
ger and his luggage are on board the ship or
in the course of embarkation or disembar-
kation, and the period during which the pas-
senger and his luggage are transported by
water from land to the ship or vice-versa. if
the cost of such transport is included in the
fare or if the vessel used for this auxihary
transport has been put at the disposal of the
passenger by the carrier. Carriage does not
include the period during which the passen-
ger is In a marine station or on a quay or in
or on any other port installation but does
include that period so far as cabin luggage 1s
concerned if such luggage is in the custody
of the carrier or his servant or his agent,

b) with regard to all other luggage which
is not cabin luggage. the period from the
time of delivery to the carrier or his sernant
or agent on shore or on board until the ime
of redelivery by the carrier or his servant or
agent;

9. "international carriage™ means any
carriage in which according to the contract
of carriage the place of departure and the
place of destination are situated in two dif-
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5. "resgods” betyder varje foremal eller
fordon. med undantag for levande djur, som
befordras av bortfraktaren enligt ett beford-
ringsavtal;

6. "handresgods” betyder resgods, som
passageraren bar med sig eller har i sin hytt
eller i sin vard. Med undantag for tillamp-
ningen av artike] 8 mom. 1 omiattar hand-
resgods sidant resgods som passageraren har
i eller pa sitt fordon:

7. "forlust av elier skada pé resgods”™ om-
fattar ekonomisk forlust, som harror av att
resgodset ej aterlamnats till passageraren
inom rimlig tid efter ankomsten av det far-
tyg med vilket resgodset har eller skulle ha
befordrats. men omfattar icke drojsmal som
beror av strejk eller Jockout;

8. "befordran™ omfattar foljande perio-
der:

a) i fraga om passageraren och hans hand-
resgods den tid passageraren och hans res-
gods ar ombord pa fartyget eller under in-
eller utskeppning och den tid passageraren
och hans resgods ar under sjotransport fran
land till fartyg eller tvartom, om biljettpriset
omfattar denna transport eller den dartill an-
vanda farhosten stallts till passagerarens for-
fogande av bortfraktaren. Befordran omfat-
tar icke den tid passageraren befinner sig i en
stationsanlaggning eller pa kaj eller i eller pa
annan hamninstallaton men omfattar dock
denna tid sawitt galler handresgods, om detta
ar i bortfraktarens. hans anstalldas eller fore-
tradares vard dar,

b)i fraga om allt annat resgods som ej ut-
gor handresgods tiden fran det resgodset av-
lamnats tll bortfraktaren, hans anstallda
eller foretradare iland eller ombord tills det
aterlamnats av bortfrakiaren. hans anstallda
eller foretradare.

9. "internationell befordran™ betyder
varje befordran for vilken enligt befordrings-
avtalet avgangsorten och bestammelseorten
ar belagna 1 tva skilda stater eller i en och
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ferent States, or in a single State if there is
an intermediate port of call in another State;

10. "contracting State” means a State
whose ratification or accession to this Con-
vention has become effective and whose de-
nunciation thereof has not become effective.

Article 2

This Convention shall apply to any interna-
tional carriage if:

1. the ship is registered in a contracting
State, or

2. the contract of carriage has been made
in a contracting State, or

3. the place of departure, according to the
contract of carriage, is in a contracting State.

Article 3

1. Where a carrier is the owner of the car-
rying ship. he shall exercise due diligence
and shall ensure that his servants and agents,
acting within the scope of their employ-
ment, exercise due diligence to make the
ship seaworthy and properly manned. e-
quipped and supplied at the beginning of the
carriage and at any time during the carriage
and in all other respects to secure the safe
transport of the passengers and their luggage.

2. Where a carrier is not the owner of the
carrying ship. he shall ensure that the ship-
owner or operator as the case may be and
their servants and agents acting within the
scope of their employment, exercise due dili-
gence in the respects set out in this Article.

Article 4

1. The carrier shall be liable for the dam-
age suffered as a result of the death of. or
personal injury to a passenger and the loss of
or damage to his luggage if the incident
which caused the damage so suffered occurs
in the course of the carriage and is due to
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samma stat, om hamn i annan stat skall an-
lopas under resan;

10. "fordragsslutande stat” betyder stat
vars ratifikation av eller anslutning till denna
konvention har tratt i kraft och vars uppsag-
ning darav icke har tratt i kraft.

Artikel 2

Denna konvention skall tillampas pa varje in-
ternationell befordran. om:

1. fartyget ar registrerat i fordragsslutande
stat eller

2. befordringsavtalet har traffats i for-
dragsslutande stat eller

3. den avtalsenliga avgingsorten ar belagen
i fordragsslutande stat.

Artikel 3

1. Nir bortfraktaren ar fartygets agare,
skall han med tillborhg omsorg sorja for —
och svara for att hans anstallda och foretra-
dare i sin tjanstutovning sorjer for — att far-
tyget ar i sjovardigt skick, behorigen beman-
nat, provianterat och utrustat vid beford-
ringens borjan och vid varje tillfalle under
densamma samt att passagerarens och res-
godsets sakra befordran tryggas i alla andra
avseenden.

2. Nar bortfraktaren e¢j ar fartygets agare,
skall han svara for att agaren eller, i fore-
kommande fall, redaren eller annan som dri-
ver fartyget i agarens stdlle samt deras an-
stallda och foretradare i sin tjanstutovning
iakttar tillborlig omsorg i de avseenden som
anges i denna artikel.

Artikel 4

1. Bortfraktaren skall svara for skada som
harror av passagerarens dod eller kroppsska-
da och forlust av eller skada pa hans resgods.
om den handelse som orsakar skadan intraf-
far under befordringen och beror pa fel eller
forsummelse av bortfraktaren eller av hans



the fault or neglect of the carrier or of his
servants or agents acting within the scope of
their employment.

2. The burden of proving that the incident
which caused the loss or damage occurred in
the course of the carriage, and the extent of
the loss or damage, shall lie with the passen-
ger.

3. The fault or neglect of the carrier, his
servants and agents, referred to in paragraph
1 of this Article, shall be presumed, unless
the contrary is proved. if the death of or
personal injury to the passenger or the loss
of or damage to cabin luggage arises from or
in connection with shipwreck,  collision,
stranding, explosion or fire. In respect of all
other luggage, the fault or neglect of the car-
rier, his servant and agents, shall be pre-
sumed, unless there is proof to the contrary,
in all cases of loss or damage, irrespective of
the nature of the incident which caused the
loss or damage.

4. 1In all other cases the burden of proving
the fault or neglect of the carrier or of his
servants or agents shall lie with the passen-

ger.

Article 5

1. Notwithstanding the provisions of Arti-
cles 3 and 4, the carrier shall not be liable
for loss or damage to any vehicle, arising or
resulting from any act. neglect or default of
the master, mariner. pilot or the servants of
the carrier in the navigation or in the man-
agement of the ship during the carriage.

2. Unless agreed expressly and in writing.
the carrier shall not be liable for loss of or
damage to monies, bonds and other \alua-
bles such as gold and silverware. watches.
jewelry. ornaments or works of art.

Article 6

If the carrier proves that the death or per-
sonal injury to the passenger or the loss of or
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anstallda eller foretradare under tjanstutov-
ning.

2. Bevisbordan for att den handelse som
orsakat forlusten eller skadan intraffat under
befordringen och for forlustens eller skadans
omfattning skall ligga pa passageraren.

3. Sidant fel eller sddan forsummelse av
bortfraktaren. hans anstallda och foretradare
som avses 1 mom. | av denna artikel skall
antagas foreligga i brist pa motbevis, om pas-
sagerarens dod eller kroppsskada eller forlust
av eller skada pa handresgods intraffat till
foljd av eller i samband med forlisning, sam-
manstotning. strandning. explosion eller
brand. I fraga om allt annat resgods skall fel
eller forsummelse av bortfraktaren, hans an-
stallda och foretradare antagas foreligga i
brist pa motbevis vid varje fall av forlust eller
skada, oberoende av vad slags handelse som
orsakat forlusten eller skadan.

4.1 alla andra fall skall bevisbordan for fel
eller forcummelse av bortfruktaren eller av
hans anstallca eller foretradare ligga pi pas-
sageraren.

Artikel 5

1. Trots bestammelserna i artiklarna 3 och
4 shall bortfraktaren icke svara for forlust av
eller skada pa fordon vilken orsakas eller har-
ror av handling. fel eller forsummelse av be-
filhavaren, nagon av besattningen eller an-
nan anstalld eller lots vid navigeringen eller
handhavandet av fartyget under beford-
ringen.

2. Utan uttrycklig och skriftlig overens-
kommelse skall bortfraktaren icke svara for
forlust av eller skada pa penningar. varde-
handlingar och andra vardesaker sasom guld
och silver, klockor, juveler, smycken och
konstforemal.

Artikel 6

Om bortfraktaren visar att fel eller forsum-
melse av passageraren orsakat eller medver-
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damage to the luggage was caused or contrib-
uted to by the fault or neglect of the passen-
ger, the Court may exonerate the carrier
wholly or partly from his liability in ac-
cordance with the provisions of its own law.

Article 7

1. The liability of the carrier for the.death
of or personal injury to a passenger shall in
no case exceed (500.000) francs. Where in
accordance with the law of the Court seized
of the case, damages are awarded in the form
of periodical income payments, the equiva-
lent capital value of these payments shall not
exceed the said limit.

2. Nevertheless, the national legislation of
any contracting State may fix, as far as the
carriers who are subjects of such State are
concerned, a higher per capita limit of liabili-
ty.

Article 8

1. The liability for the loss of or damage
to cabin luggage shall in no case exceed
10.000 francs per passenger.

2. The liability for loss of or damage to
vehicles including all luggage carried in or on
the vehicle shall in no case exceed 30.000
francs per vehicle.

3. The liability for the loss of or damage
to all other articles than those mentioned in
the preceding paragraphs shall in no case ex-
ceed 16.000 francs per passenger.

4. The carrier and the passenger may a-
gree, expressly and in writing, that the liabil-
ity of the carrier shall be subject to a de-
ductible not exceeding 1.500 francs in the
case of damage to a vehicle and not exceed-
ing 100 francs per passenger in the case of
loss or damage to other luggage. such sum to
be deducted from the loss or damage.
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kat till dennes dod eller kroppsskada eller
forlust av eller skada pa resgods, ager dom-
stolen i Gverensstimmelse med dess nationel-
la lag helt eller delvis befria honom fr4n an-
svarighet.

Artikel 7

1. Bortfraktarens ansvarighet for passage-
rares dod eller kroppsskada skall i intet fall
overstiga (500.000) francs. Om skadestind
enligt domstolslandets lag utdoms i form av
periodiska utbetalningar, skall dessa utbetal-
ningars kapitalvarde ej overstiga nyssnamnda
gréns.

2. Det oaktat far varje foredragsslutande
stats nationella lagstiftning, savitt galler bort-
fraktare som dr medborgare i den staten,
foreskriva hogre ansvarighetsgrans per capita.

Artikel 8

1. Ansvarigheten for forlust av eller skada
pA handresgods skall i intet fall Gverstiga
10.000 francs for passagerare.

2. Ansvarigheten for forlust av eller skada
p4 fordon. inbegripet allt resgods som frak-
tas i eller pa fordonet, skall i intet fall over-
stiga 30.000 francs for fordon.

3. Ansvarigheten for forlust av eller skada
p4 annat resgods in som angivits i de fore-
giende momenten skall i intet fall overstiga
16.000 francs for passagerare.

4. Bortfraktaren och passageraren kan ge-
nom uttrycklig och skriftlig overenskommel-
se bestamma, att bortfraktarens ansvarighet
skall gilla med avdrag om hogst 1.500 francs
i fall av fordonsskada och hogst 100 francs
for passagerare i fall av forlust av eller skada
pa annat resgods, varvid beloppet ifriga skall
avriknas fran forlusten eller skadan.



Article 9

1. The franc mentioned in this Conven-
tion shall be deemed to refer to 2 unit con-
sisting of 65,5 milligrams of gold of millesi-
mal fineness 900.

2. The date of conversion of the sum a-
warded into national currencies shall be gov-
emed by the law of the Court seized of the
case.

Article 10

1. The carrier and the passenger may a-
gree, expressly and in writing, to higher lim-
its of liability than those prescribed in Arti-
cles 7 and 8.

2. Interest on damages and legal costs a-
warded and taxed by a Court in an action
for damages shall not be included in the lim-
its of liability prescribed in Articles 7 and 8.

3. The limits of liability prescribed in Ar-
ticles 7 and 8 shall apply to the aggregate of
the claims put forward by or on behalf of
any one passenger, his personal representa-
tive, heirs or dependants on any distinct oc-
casion.

Article 11

The carrier shall not be entitled to the bene-
fit of the limitation of hability provided for
in Articles 7, 8 and 10 (1), if it is proved
that the damage resulted from an act or
omission of the carrier done with the intent
to cause damage or recklessly and with
knowledge that damage would probably re-
sult.

Article 12

1. Any claim for damages. however found-
ed, may only be made subject 1o the condi-
tions and the limits set out i this Conven-
tion.

2. Any claim for damages for personal
injury suffered by a passenger may only be
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Artikel 9

1. Franc som avses i denna konvention
skall anses hinfora sig till en enhet bestiende
av 65,5 milligram guld av 900 tusendelars
finhet.

2. Datum for omrikning av faststillt be-
lopp till nationellt mynt bestims av dom-
stolslandets lag.

Artikel 10

1. Bortfraktaren och passageraren kan ge-
nom uttrycklig och skriftlig Gverenskommel-
se bestimma hogre granser for ansvarighet an
som foreskrivs i artiklarna 7 och 8.

2. Rinta pi skadestind samt rittegings-
kostnader som godkints och faststillts av
domstol i ratteging om skadestind skall icke
falla inom de grinser for ansvarighet som
foreskrivs i artiklarna 7 och 8.

3. De grinser for ansvarighet som fore-
skrivs i artiklarna 7 och 8 skall tillampas p
sammanlagda beloppet av de krav som pi
grund av en och samma hindelse framstillts
av eller p3 vignar av en, passagerare, hans
foretradare eller rattsinnehavare eller av ni-
gon som stod under hans vard.

Artikel 11

Bortfraktaren skall icke vara berattigad till
begransning av ansvarigheten enligt artiklar-
na 7, 8 och 10 mom. I, om det visas att
skadan orsakats genom en handling eller un-
derlitenhet av honom med uppsit att skada
eller av vardsloshet och med insikt att skada
sannolikt skulle bli f6ljden.

Artikel 12

1. Krav pa skadestand far, oavsett grunden
dirfor, endast resas med iakttagande av de
villkor och begransningar som anges i denna
konvention.

2. Krav pi skadestind for passagerares
kroppsskada far endast resas av eller pa vag-
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made by or on behalf of the passenger.

3. In the case of death of the passenger a
claim for damages may be made only by the
personal representatives, heirs or dependants
of the deceased, and only if such persons are
permitted to bring an action in accordance
with the law of the Court seized of the case.

Article 13

1. The passenger shall give written notice
to the carrier or his agent:

a) in the case of personal injury within fif-
teen days from the date of disembarkation;

b) in the case of apparent damage to lug-
gage:

(i) in the case of cabin luggage, before or
at the time of disembarkation;

(ii) in the case of all other luggage, before
or at the time of its delivery;

c) in the case of loss of or damage to lug-
gage which is not apparent within fifteen
days from the date of disembarkation or de-
livery or from the time when such delivery
should have taken place.

2. If the claiment fails to comply with the
requirements of this Article, he shall be pre-
sumed.in the absence of proof to have disem-
barked safe and sound and have received the
luggage undamaged.

3. The notice in writing need not be given
if the state of the luggage has at the time of
its receipt been the subject of joint survey or
inspection.

Article 14

1. Actions for damages arising out of the
death of a passenger or out of personal inju-
ry and loss of or damage to luggage shall be
timebarred after a period of two years.

2. The hmitation period shall be calcu-
lated as follows:
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nar av passageraren,

3.1 fall av passagerarens dod far krav pd
skadestind resas endast av hans foretridare
eller rittsinnehavare eller av ndgon, som stod
under hans vard, och endast under forutsitt-
ning att dessa sger fora talan enligt domstols-
landets lag.

Artikel 13

I. Passageraren skall skriftligen underratta
bortfraktaren eller hans foretradare:

a) i fall av kroppskada inom femton dagar
fran dagen for utskeppningen;

b) i fall av uppenbar skada p4 resgods:

(i) i friga om handresgods fore eller vid
tiden for utskeppningen;

(i) i fraga om allt annat resgods fore eller
vid tiden for utlamningen;

c) i fall av forlust av eller skada p4 resgods
vilken ej dr uppenbar, inom femton dagar
fran dagen for utskeppning eller utlamning
eller fran den tid d4 denna skulle ha agt rum.

2. Underlater fordringsagaren att 1akttaga
reklamationsfristerna i denna artikel, skall
han i brist pA motbevis antagas ha utskeppats
oskadad och ha mottagit resgodset i oskadat
skick.

3. Skriftlig underrattelse behover ej lim-
nas, om resgodsets tillstand undersokts ge-
mensamt vid mottagandet.

Artikel 14

1. Talan om skadestand pa grund av passa-
gerares dodsfall eller kroppsskada eller for-
lust av eller skada p4 resgods skall preskribe-
ras efter en tid av tva ar,

2. Preskriptionstiden skall raknas:



a) in the case of personal injury, from the
date of the disembarkation of the passenger;

b) in the event of death occurring during
carriage, from the date when the passenger
should have disembarked, and in the event
of personal injury occurring during carriage
and resuiting in the death of the passenger
after disembarkation, from the date of
death, provided that this period shall not ex-
ceed three years from the date of disembar-
kation;

c)in the case of loss of or damage to lug-
gage, from the date of disembarkation, or, if
the ship has become a total loss, from the
date when disembarkation should have taken
place.

3. The law of the Court seized of the case
shall govern the grounds of suspension and
interruption of limitation periods, but in no
case shall an action under this Convention be
brought after the expiration of a period of
three years from the date of disembarkation,
or if the ship has become a total loss, from
the date when the disembarkation should
have taken place.

Article 15

1. If an action is brought against a servant
or agent of the carrier arising out of damage
to which this Convention relates, such servant
or agent, if he proves that he acted
within the scope of his employment, shall be
entitled to avail himself of the defences and
limits of liability which the carrier himself is
entitled to invoke under this Convention.

2.In that case, the aggregate of the a-
mounts recoverable from the carrier, his serv-
ants and agents shall not exceed the said
limits.

3. Nevertheless, a servant or agent of the
carrier shall not be entitled to avail himself
of the provisions of paragraphs (1) and (2)
of this Article if it is proved that the damage
resulted from an act or omission of the servant
or agent, done with intent to cause
damage or recklessly and with knowledge
that damage would probably result.
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a)1 fall av kroppsskada, frin dagen for
passagerarens utskeppning,

b)i handelse av dodsfall under beford-
ringen, frin den dag passageraren skulle ha
utskeppats och, ifall kroppsskada under be-
fordringen leder till passagerarens dod efter
utskeppningen, frin dagen for dodsfallet
men fir ej overstiga tre ar frin utskeppnings-
dagen;

c)i fall av forlust av eller skada pa res-
gods, fran dagen for utskeppningen eller, om
fartyget gatt forlorat, fran den dag utskepp-
ning skulle ha agt rum.

3. Domstolslandets lag skall bestamma
villkoren for forlangning av och avbrott i
preskriptionstid; dock skall i intet fall talan
enligt denna konvention kunna vackas efter
utgingen av tre ar fran dagen for utskepp-
ningen eller, om fartyget gitt forlorat, fran
den dag utskeppning skulle ha dgt rum.

Artikel 15

1. Vacks talan mot nigon anstalld hos el-
ler foretradare for bortfraktaren p4 grund av
skada som avses 1 denna konvention, ager
han, om han visar sig ha handlat i tjanstutov-
ning, gora gallande samma befrielse frin eller
begransning av ansvarighet som bortfrakta.
ren ar berattigad att iberopa enligt denna
konvention.

2.1 sadant fall skall sammanlagda belop-
pet av de skadestind som kan erhillas av
bortfraktaren, hans anstallda och foretradare
ej overstiga sagda granser.

3. Det oaktat skall anstalld hos eller fore-
tradare for bortfraktaren ej aga adberopa be-
stammelserna i mom. 1 och 2 av denna arti-
kel, om det visas att skadan orsakats genom
handling eller underlatenhet av den anstalide
eller foretradaren med uppsat att skada eller
av vardsioshet och med nsikt att skada san-
nolikt skulle bl folyden.
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Article 16

1. Prior to the occurrence of the incident
which has caused the death or personal inju-
ry of the passenger or the loss of or damage
to the luggage, the parties to the contract of
carriage may agree that the claimant shall
have the right to maintain an action for dam-
ages, according to his preference, only be-
fore:

a) the Court of the permanent residence
or principal place of business of the defend-
ant, or

b) the Court of the place of departure or
that of destination according to the contract
of carriage. or

¢) the Court of the State of the domicile or

permanent place of residence of the claimant
if the defendant has a place of business
and is subject to jurisdiction in that State.

2. After the occurrence of the incident
which has caused the damage, the parties may
agree that the claim for damages shall be
submitted to any junsdiction or to arbitra-
tion.

Article 17

Any contractual provision concluded before
the occurrence of the incident which has
caused the death or personal jury of the
passenger or the loss of or damage to0 the
luggage, purporting to relieve the carrier of
his hability towards the passenger or to pre-
scribe a lower limit than that fixed in this
Convention, except as piovided in Article 8,
paragraph 4, as well as any such prowision
purporting to shift the burden of proof
which rests on the carner. or having the
effect of restricting the choice of the claimant
beyond the limit allowed in Article 16,
paragraph 1. shall be null and void. but the
nullity of that provision shall not render
void the contract which shall remaimn subject
to the provisions of this Convention.
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Artikel 16

1. Fore den handelse som orsakat passage-
rarens dod eller kroppsskada eller forlust av
eller skada p4 resgodset ager befordringsavta-
lets parter overenskomma att talan om ska-
destind, efter kirandens val, fir vickas en-
dast vid:

a) domstolen i den ort dar svaranden ar
varaktigt bosatt eller har sin huvudsakliga ro-
relse; eller

b) domstolen i avgangsorten eller bestam-
melseorten enligt befordringsavtalet; eller

c) domstol i den stat dar karanden har sitt
hemvist eller ar varaktigt bosatt, om svaran-
den har driftsstalle for sin rorelse 1 den sta-
ten och ar underkastad dess junsdiktion.

2. Efter den hindelse som orsakat skadan
ager parterna fritt overenskomma om att
hanskjuta tvist om skadestand till viss dom-
stol eller till skiljedom.

Artikel 17

Varje overenskommelse, som traffats fore
den handelse som orsakat passagerarens dod
eller kroppsskada eller forlust av eller skada
pa resgodset och som syftar till att befria
bortfraktaren fran hans ansvarighet gent-
emot passageraren eller att bestamma lagre
grans an som faststallts i denna konvention,
utom s& som foreskrivs i artikel 8, mom. 4,
liksom varje sadan overenskommelse som av-
ser att kasta om bortfraktarens bevisborda
eller inskranka karandens val mer an som
medges i art. 16 mom. 1, skall vara ogiltig;
en sadan overenskommelses ogiltighet skail
dock inte foranleda att avialet blir ogiltigt
utan detta skall forbli underkastat bestam-
melserna 1 denna konvention.



Article 18

1. The provisions of this Convention shall
not modify the rights or duties of the carrier
and his servants or agents provided for in
international Conventions relating to the
limitation of liability of owners of seagoing
ships or in any national law relating to such
limitation.

2. This Convention shall not affect the
provisions of any international Convention
or national law which governs liability for
nuclear damage.

Article 19

This Convention shall be applied to com-
mercial carniage within the meaning of Arti-
cle 1 undertaken by States or Public Author-
ities.

Article 20

1. Any Contracting Party may. at the time
of signing. ratifying or acceding to this Con.
vention, make one of the following reserva-
tions:

a) that it will accept and apply the provi-
sions of this Convention to the carriage of
passengers but not to the carriage of passen-

gers’ luggage. or

b) that it will accept and apply the provi-
sions of this Convention 10 the carriage of
passengers’ luggage but not to the carnage of
passengers.

2. The Contracting Party which has made
a declaration in accordance with this Article
shall not be bound by the provisions of the
Convention which have been excluded by
this declaration and the other Contracting
Parties shall not be bound by the provisions
which have been excluded with respect to
any Contracting Party having made such a
reservation.
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Artikel 18

1. Bestimmelserna i denna konvention
skall ej inverka pa bortfraktarens, hans anstall-
das eller foretradares rattigheter och skyldig-
heter enligt internationella fordrag angaende
begransning av ansvangheten for dgare av far-
tyg, som anvands till fart i oppen sjo, eiler
enligt nationell lag angiende sadan begrans-
ning.

2. Denna konvention skall ej inverka pa
bestammelser i nagot internationellt fordrag
eller nationell lag som reglerar ansvar for
nuklear skada.

Artikel 19

Denna konvention skall tillimpas p4 beford-
ran som utfors av stat eller offentlig myndig-
het i kommersiellt syfte och inom ramen for
vad som anges i artikel 1.

Artikel 20

1. Fordragsslutande part dger vid under-
tecknande eller ratifikation av eller anslut-
ning till denna konvention gora ett av foljan-
de forbehall:

a) att den skall godtaga och tillampa be-
stammelserna 1 denna konvention p4 beford-
ran av passagerare men icke pa befordran av
passagerares resgods eller

b) att den skall godtaga och tillampa be-
stammelserna 1 denna konvention pa beford-
ran av passagerares resgods men icke pa be-
fordran av passagerare.

2. Fordragsslutande part som avgivit for-
klaring 1 enhghet med denna artikel skall
icke vara bunden av de bestammelser i kon-
ventionen som uteslutits genom forklaningen
och de ovriga fordragsslutande parterna skall
icke vara bundna av de uteslutna bestammel-
serna 1 forhallande ull fordragsslutande part
som gort sadant forbehall.
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3. The Contracting Party having made a
declaration in accordance with this Arucle
may at any time withdraw this reservation
by notification to the Belgian Government
with the result that it shall also be a Contract-
ing Party to the provisions of the Conven-
tion which had heretofore been excluded.
The withdraw of the declaration shall take
effect three months after the date when it
has been deposited.

Article 21

Any Contracting Party may at the time of
signing, ratifying or acceding to this Con-
vention make the following reservations:

1. not to give effect to the provisions of
this Convention when the passenger and the
carrier are both subjects of the said Contract-
ing Party;

2. that in giving effect to the provisions of
this Convention it may with respect to con-
tracts of carriage issued within its territorial
boundaries. for a voyage of which the port
of embarkation is in such territonal bound-
aries, provide in its national laws for the
form and size of any notice of the terms of
this Convention to be inserted in a contract
of carriage.
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3. Fordragsslutande part som avgivit for-
klaring 1 enlighet med denna artikel ager nar
som helst atertaga forbehallet genom under-
rattelse till den belgiska regeringen med ver-
kan att den skall aven vara fordragsslutande
part i friga om de bestammelser i konven-
tionen som dessforinnan varit uteslutna,
Atertagande av forklaring skall trada 1 kraft
tre manader efter det att den deponerats,

Artikel 21

Fordragsslutande part ager vid underteck-
nande eller ratifikation av eller anslutning till
denna konvention gora foljande forbehall:

1. att icke tillampa bestimmelserna i den-
na konvention nar bade passageraren och
bortfraktaren ar medborgare i den staten;

2. att parten, nar den satter konventionen
i tillimpning, ager i sin nationella lag fore-
sknva i vilken form och omfattning upplys-
ning om villkoren i denna konvention skall
inflyta i befordringsavtal, som traffats inom
gransema for dess territorium angiende resa
vars avgangsort ar belagen inom sagda gran-
ser.



Bilaga 3
Till farjerederier anslutna till Sveriges Redarefdrening

Befordringsvillkor vid firjetrafik

P4 begiran av konsumentombudsmannen har diskussioner forts i syfte

att uppna enhetliga transportvillkor for passagerare och resgods som

befordras med svenska rederier anslutna till Sveriges Redareforening.

Firjerederierna har tidigare tillstillts forslag som arbetats fram efter

upprepade sammantraden mellan KO och Redaref6reningen och be-

retts tillfille att framfora synpunkter pa innehallet i dessa forslag.

P4 grundval av de synpunkter som framforts frén farjerederierna och
efter ytterligare kontakter med KO har Sveriges Redareférening nu
forbundit sig att rekommendera samtliga anslutna férjerederier att
fr. 0. m. sommarsisongen 1981 tillampa bifogade transportvillkor for
passagerare och resgods.

Sveriges Redareforening far dirfor harmed rekommendera samtliga
berérda rederier att redan nu vidtaga limpliga digirder for att sikerstilla
att bifogade transportvillkor kommer att tillimpas fr. o. m. inledningen
av sommarsisongen 1981.

Inforandet av nya eller dndrade transportvillkor bor givetvis ocksd
komma till allmanhetens kinnedom pé lampligt satt. Redareféreningen
har darfor i samrad med KO beslutat att i denna del rekommendera
farjerederierna foljande:

1. Infor sommarsisongen 1981 da de nya villkoren skall tillimpas bor
samtliga firjerederier uppmirksamma allménheten pé de nya villko-
ren bla genom att:

a) I samband med annonsering sirskild omtala att nya villkor galler
och ange dessa i huvuddrag.

b) Tillse att samtliga &terforsiljare och andra berdrda parter inom
landet informeras om de nya villkoren och har tillgéng till
erforderligt antal exemplar innan sisongen inleds.

¢) Under hela 1981 bér i annonsering papekas att nya villkor giller
och var de finns tillgéngliga.

2. Passagerare skall sarskilt uppmirksammas pé de begransningar i
rederiernas ansvar som dven de nya villkoren innehéller och i den
mén rederierna icke sjalva tecknar erforderliga tillaggsforsakringar
for passagerare bor dessa tydligt och klart uppmarksammas pa det
behov som kan foreligga for passagerare sjilv att teckna forsak-
ringar.
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3. Farjerederierna bor utarbeta en gemensam box for de nya transport-
villkoren och da i sddan form att passagerare kan forvintas uppmark-
samma villkoren och stimuleras att tillgodogéra sig deras innehall.

4. Transportvillkoren skall finnas tillgéingliga
a) ombord i firjor
b) i terminalerna
¢) i de broschyrer som trycks infér sommarsisongen 1981
d) pa resebyrier
e) pa biljetter som 4r av sddan storlek att villkoren med bibehallen

laslighet kan aterges.

5. I de fall biljettens storlek icke medger infogande av villkoren skall
biljetten innehélla en hanvisning till de nya transportvillkoren med
angivande av pé vilka platser villkoren enligt niarmast foregiende
punkt kan erhéllas.

Redareforeningen fér siledes hirmed ocksa uppmana farjerederierna
att iakttaga hédr upptagna rekommendationer angdende spridande av
kunskap om de nya villkoren. Det forutsittes att man vid sammantradet
med foreningens farjesektion den 15 september nirmare kommer att
diskutera frigan om transportvillkor och d ocksa punkten 3 ovan, som
kraver beslut angéende vem som skall svara for att enhetlig box for
transportvillkoren framtages.

SVERIGES REDAREFORENING

(Erik Nordstrom)

Antagna i juni
1980 av Sveriges
Redareférening
efter forhandling-
ar med Konsu-
mentverket
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SVENSKA FARJEREDERIERS TRANSPORTVILLKOR FOR
PASSAGERARE OCH RESGODS vid transport av passagerare och
resgods med avgangs- och/eller bestammelseort i Sverige

Definitioner

1.1

1.2

1.3

2.2

3.2

33

Med “resgods” avses varje foremadl, inbegripet fordon, som trans-
porteras for passagerarens rakning och ej ar att hanfora till last.
Med “handresgods” avses resgods som passageraren for med sig
eller har i sin hytt eller eljest i sin vard under transporten, inbegripet
vad han har i eller p4 medfért fordon.

Med ”last” avses dels gods som passageraren inte kan fora med sig
under transporten eller forvara i sitt fordon, dels gods som upptar
utrymme i fartygets lastrum eller i fordon inlastat gods med en vikt
dverstigande 150 kilogram som fors med som ett led i kommersiell
verksamhet, dels bussar och liknande fordon i yrkesmassig linje-
eller bestillningstrafik for kollektiv transport av passagerare.

Tillamplig lag

Svensk lag

Svensk lag skall, med nedan under 2.2 angivet undantag, tillimpas
pa transport som utféres av Rederiet.

Utlindsk lag och speciella bestimmelser

Vid sjotransport som utférs av annan transportor &n Rederiet pé
sitt som anges i 6.5 kan utlindsk lag bli tillamplig. Vid transport
med jarnvagsfirja pa sa kallad genomgéngsbiljett tillampas sérskil-
da bestimmelser om vilka jarnvagen kan lamna upplysning.

Platsbokning och bindande avtal

Plats for passagerare och fordon skall i fjarrtrafik bokas pa forhand.

Utan forhandsbestllning kan plats ombord ej utlovas. Med fjarr-

trafik avses all annan trafik 4n vad som anges i 3.2.

Bokning av plats for passagerare och fordon tillrddes aven i

nértrafik for den som obetingat méste resa med en speciell tur enar

plats annars ej kan utlovas vid varje enskilt tillfille. Med nartrafik

avses trafik pd Danmark, Gotland, Norge och Aland.

Bindande avtal sluts mellan passageraren och Rederiet genom

a) bokning som bekriftats av Rederiet, eller, om bokning ej
erfordras, genom

b) betalning av resans pris, eller, om vederlag ej utgar, genom
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¢) paborjande av ombordstigning pa fartyget eller annat transport-
medel som tillhandahalles av Rederiet.

4. Avbestillning

4.1 1 avbestillning inbegrips att passageraren inte checkar in eller
forvagras utresa.

4.2 Avbestillningsavgift per person och/eller fordon utgar enligt f6ljan-
de tabell:

Avbestillning Avgift

30—15 dagar fore avresan, avresedagen

inrdknad Hogst 50 kronor

14 dagar — dagen fore avresedagen S0 kronor plus 10 % av

resans pris dock hogst
resans pris.

Pa avresedagen Resans pris

Nedsittning enligt 185 § andra stycket sj6lagen kan forekomma i
vissa fall.

Pé linjer med stor turtithet utgar ej avbestillningsavgift i nirtrafik.
Vad som &r nirtrafik anges i 3.2.

4.3 Vid resa tur och retur beraknas avbestillningsavgiften med hinsyn
till tidsrymden mellan avbestallningsdagen och varje avresedag for
sig.

4.4 Vid avbestillning pa grund av sjukdom, olycksfall, dodsfall eller
annan skilig anledning debiteras ingen avgift. Rederiet bor under-
rittas om sddant hinder inom rimlig tid.

5. Biljett och fartyg

5.1 Biljett skall uppvisas vid incheckning i samband med ombordstig-
ning och vid busstransport om denna inkluderats i priset. Arrange-
mang sésom paketresa, busstransport, hotellvistelse, utflykter och
méltider ingr i biljettens pris endast om det ar sirskilt angivet.

5.2 Rederiet har ritt att utfora transporten med ordinarie linjefartyg
eller annat lampligt fartyg.

6. Rederiets ansvar

6.1 Rederiet ar ansvarigt for skada eller forlust p& grund av hindelse
under befordringen eller pa grund av férsening, om skadan eller
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6.2

6.3

6.4

B3

forseningen har vallats genom fel eller féorsummelse av Rederiet
eller nagon for vilken detta svarar. Av 191 § sjolagen foljer att
Rederiet for att undgé ansvarighet i flera fall méste visa att fel eller
forsummelse ej har forekommit. Vad betréffar ansvaret for forse-
ning skall beaktas att publicerade tidtabeller &r uppgjorda med
hinsyn till normala férhallanden.

I de fall Rederiet tillhandahéller anslutningstransport med annat
transportmedel an fartyg, ansvarar Rederiet for skada eller forlust
enligt de regler som giller f6r detta transportmedel.

Rederiets ansvar ar vid skada, forlust eller forsening begransat i
enlighet med sj6lagens bestimmelser.

Begrinsningarna av ansvarigheten enligt 6.3 och 6.4 samt férbehal-
let om sjélvrisk enligt 6.6 kan inte &beropas, om det visas att négon i
rederiledningen véllat skadan uppsétligen eller av grov vardsloshet.
Sjolagens begrinsningsbelopp uttrycks i Internationella valutafon-
dens sirskilda dragningsratter (SDR). Virdet pd SDR anges i
dagspressen under rubriken Valutakurser. I det foljande anges de
belopp som Rederiets ansvar uppgar till dels i SDR, dels i svenska
kronor enligt den kurs som géllde den 2 juni 1980 (1 SDR = 5.49442
kronor).

1) Personskada och dédsfall 46 666,67 SDR 256 406 kr
2) Forsening av passagerare 1 066,67 SDR 5 861 kr
3) Skada pa, forlust eller férsening
av
a) handresgods ej forvarat i eller
pa fordon 666,67 SDR 3 663 kr
b) fordon jamte resgods forvarat i
eller p& fordon 3333,33 SDR 18 315 kr
¢) annat resgods 1 066,67 SDR 5861 kr

Begransningarna kan inte aberopas i fall som anges i 6.2, andra
stycket.

Begrinsningarna galler f6r varje resa utom betriffande handres-
gods, dar begransningen avser varje skadebringande héndelse.
Begrinsningen giller inte eventuell ranta eller rattegingskostna-
der. Vid omfattande olyckor kan reglerna i 10 kap sj6lagen leda till
ytterligare begransningar.

Friskrivningar

Rederiet fritar sig fran allt ansvar sdvitt ror

a) passagerare for tiden innan denne gar ombord och efter det att
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6.5

6.6

186

han gatt iland med undantag f6r vad som anges under 6.1, andra
stycket;

b) handresgods for tiden innan resgodset f6rs ombord och efter det
att det forts iland med undantag fér vad som anges under 6.1,
andra stycket.

Friskrivningarna kan inte aberopas i fall som anges i 6.2, andra

stycket.

Rederiet ir ej skyldigt att ersatta penningar, konstféremél och

andra dyrbara féremal annat 4n om Rederiet mottagit egendomen

for forvaring.

Friskrivning fran ansvar for sjotransport som utférs av annan dn
Rederiet

Om av biljetten framgér eller om det eljest ar avtalat eller klart
férutsatt, att transporten helt eller till bestimd del skall utféras av
annan in Rederiet férbehaller sig Rederiet frihet frén ansvarighet
for skada, forlust eller forsening orsakad av hindelse under den del
av befordringen som utférs av den andre. Detsamma giller om
passageraren enligt ingénget avtal har ratt att helt eller delvis anlita
annan transportor 4n Rederiet.

Sjalvrisker
Rederiet forbehaller sig att passageraren sjdlv skall sta risken intill
angivna belopp:

1) f6r varje fordon som skadas 100 SDR 549 kr
2) for varje annan resgodsskada 13,33 SDR 73 kr
3) for skada pa grund av forsening 13,33 SDR 73 kr

Sjalvriskerna kan inte Aberopas i fall som anges i 6.2, andra stycket,
och inte heller vid totalforlust.

Last
Last transporteras enligt bestimmelserna i 5 kap sjolagen. For last
utgar frakt enligt tariff.

Farligt gods. Ersattningsskyldighet for passageraren

Resgods som kan medféra fara eller vasentlig olagenhet for fartyg,
liv eller annat gods far inte tas ombord som resgods eller handres-
gods utan méste bokas som last och transporteras enligt sirskilda
foreskrifter. Enligt 179 § sjolagen har passageraren skyldighet att
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11.

12.
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upplysa Rederiet om godsets farliga beskaffenhet fore resans
borjan. Rederiet har rétt att allt efter omstindigheterna, utan
ersittningsskyldighet, 1ata fora iland farligt resgods eller oskadlig-
gora eller forstéra det om det tagits ombord utan att Rederiet kinde
till dess beskaffenhet.

Har resgods orsakat skada for Rederiet eller skada pé fartyget ar
passageraren ersittningsskyldig om skadan beror av att han eller
négon for vilken han svarar gjort sig skyldig till fel eller forsum-
melse.

Levande djur
Levande djur far ej inféras till England. Till annan destination kan
transport ske endast efter sarskild 6verenskommelse med Rederiet.

Reklamation

Eventuella klagomal bor genast framforas till ndgon av befilet
ombord. Skadestdndsansprak skall framstallas till Rederiet inom
skalig tid efter intraffad skada eller forlust.

Behorig domstol

Talan i anledning av tvist, som inte biliggs i godo, fir, efter

karandens val, endast vickas vid domstol

1. for den ort dar svaranden ar varaktigt bosatt eller har sin
huvudsakliga rorelse;

2. for den avtalsenliga avgangs- eller bestaimmelseorten for sjo-
transporten;

3. i den stat dar kdranden har sitt hemvist eller eljest 4r varaktigt
bosatt, férutsatt att svaranden har driftstélle for sin rorelse i den
staten och ar underkastad dess domsrétt; eller

4. i den stat dir transportavtalet slots, férutsatt att svaranden har
driftstalle for sin rorelse i den staten och ar underkastad dess

domsratt.

Preskription
Nedanstdende fordringar upphor om talan inte vicks vid behorig
domstol (Se klausul 11) i frdga om:
1. fordran pa ersittning for personskada eller férsening vid passa-
gerarbefordran.
alt a) inom tva ar fran ilandstigningen; eller,

187



B3

alt b) om passageraren avlidit under transporten, inom tva ar
frdn den dag ilandstigningen skulle ha &gt rum; eller,

alt ¢) om passageraren avlidit efter ilandstigningen, inom tv4 ar
fran dodsfallet men inte senare an tre ar fran ilandstig-
ningen;

2. fordran pad ersittning pd grund av att resgods skadats, gatt

forlorat eller férsenats vid passagerarbefordran.

alt a) inom tva ar efter det godset forts iland; eller,

alt b) om det gatt forlorat, inom tva ar fran det godset skulle ha
forts iland.

13. Forsikringar
Passagerare rekommenderas att teckna sa kallad Combiforsakring
for resan och utlandsvistelsen samt bilfarjeforsikring for fordon
under sjoresan. Upplysningar harom fas pé resebyraer och i vissa
fall vid incheckning i Rederiets terminal.
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Bilaga 4

Allminna resevillkor for sillskaps- och gruppresor antagna
16.6.1975 av Svenska Resebyrdféreningen (SRF) och Rese-
arrangorsforeningen i Skandinavien (RiS) efter overlaggningar
med Konsumentombudsmannen (KO)

Dessa allminna resevillkor skall finnas angivna i arrangérens huvudbro-
schyr. Annan programbroschyr dn huvudbroschyr, dér villkoren av ut-
rymmesskil ej kan redovisas fullstindigt, skall innehdlla uppgift om var
villkoren kan erhallas.

2. For resa av speciell typ eller pd grund av andra sarskilda omstin-
digheter kan sirskilda villkor ersitta motsvarande allmédnna villkor. 1
s&dana fall skall arrangéren i den broschyr som anvindes vid marknads-
foringen av resan tydligt ange, att sirskilda villkor ersitter motsvarande
allmanna villkor.

3. For att undvika oklarhet om vilka villkor som giller for resan skall
avtal mellan arrangdr och resenér, som foérandrar, modifierar eller upp-
haver resevillkor, som enligt programbroschyren eller anvisning i denna
tillampas for resan, avfattas skriftligt. Det dligger arrangor atti sin huvud-
broschyr pa lampligt sitt fista uppmarksamheten pd denna bestim-
melse.

Il. Anmilan och betalning

1. Anmilan ir for resendren bindande forst dd han erlagt av arrangbren
faststilld och i programbroschyren angiven anmilningsavgift.

| och med anmilningsavgiftens erliggande godtar reseniren samtliga
de resevillkor som arrangoren tillimpar for resan.

2. For arrangdren blir anmilan bindande en vecka efter det att anmil-
ningsavgiften kommit arrangéren tillhanda, direst arrangdren icke fore
utgdngen av denna tid meddelat reseniren att arrangdren icke dnskar bli
bunden.

3. Den iterstdende betalningen for resan skall resenidren erligga se-
nast 7:e dagen fore avresedagen, sdvida icke annan tidpunkt finnes
foreskriven i programbroschyren. Samtidigt med att denna betalning
fuligéres ager resendren ritt att utfd gillande firdhandlingar.

189



B4
I, Pris och prisandringar

1. Det angivna priset galler de i programbroschyren angivna prestatio-
nerna. Tilligg for t. ex. utflykter, enkelrum eller annan sarskild inkvarte-
ring sdvil som avdrag for t.ex. barnrabatter fir goras endast efter i
programbroschyren angivna grunder.

2. Pass, visa, vaccinering o.dyl. ingdr normalt icke i en sillskapsresa
och skall féljaktligen ombesérjas och betalas av resenidren.

3. Intriffar, efter det anmilan blivit bindande f6r arrangdren men fore
avresan, prisforandringar pa en eller flera av de prestationer som enligt
programbroschyren ingdr i resan, ar arrangoren dels berattigad att féreta
dirav foranledda hojningar av priset for resan om och i den man dessa
prisforandringar beror pa nya eller 6kade skatter och allmanna avgifter
eller indrade vixelkurser och dels skyldig att foreta darav féranledda
sankningar av priset fér resan om och i den man dessa prisférandringar
beror pa borttagna eller sinkta skatter och allminna avgifter. Om vid
tillimpningen av detta villkor 11 3) prisforandringar som beror pa dndra-
de vaxelkurser skulle ge arrangéren ritt till en férhojning som ar mindre
dn 1% av resans pris, skall ndgot pristilligg icke utgd i anledning av dessa
prisforandringar.

4. Intraffar — utan att 1113) ar tillampligt — efter det att anmilan blivit
bindande for arrangoren prisforandringar pa en eller flera av de presta-
tioner som enligt programbroschyren ingdri resan, dr arrangoren beratti-
gad att féretaga darav foranledda héjningar av priset for resan om och i
den man dessa prisforandringar har sin grund i rent force majeure-
betonade forhallanden, d.v.s. i forhdllanden vilka arrangéren inte bara
saknar mojlighet att rdda 6ver utan inte heller hade kunnat férutse vid
den tidpunkt dd anmadlan blev bindande f6r arrangéren. Ratt till prish6j-
ning enligt detta villkor 111 4) foreligger endast gentemot resenar som
genom arrangorens forsorg blivit underrittad om prishdjningen senast
30:e dagen fore avresedagen. Resendr som erhdllit dylik underrittelse
ager, om prishéjningen enligt detta villkor 111 4) uppgdr till mer an 5 % av
resans pris, ratt att uppsaga avtalet och dirvid dterfa den erlagda likviden.
Sadair uppsagning skall dock for att bli gillande vara arrangoéren tillhanda
senast under 4:e dagen efter den dag dé resendren blev underrittad om
prishojningen. Om den eller de prishéjningar, som kan komma ifriga
enligt detta villkor 1114), skulle innebéra en forh6jning som ar mindre an
1% av resans pris, skall ndgot pristilligg icke uttagas.
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IV. Avbestallning och dndringar, foretagna av reseniren

1. Avbestiller resendren resan tidigare an 30 dagar fore avresan — avre-
sedagen inraknad — dterbetalas anmailningsavgiften med avdrag av en av
arrangoren faststalld och i programbroschyren angiven expeditionsav-
gift.

2. Avbestiller resendren senare dn vad som ovan angivits men tidigare
dn 14 dagar fore avresan — avresedagen inrdknad — &r anmalningsavgif-
ten, dock hogst 20 % av totala priset for resan om anmalningsavgiften ar
storre &n 100: — kr. foérverkad. Sker avbestallningen senare, men mer dn
24 timmar fore avresan, har arrangoren ritt att dessutom tillgodorakna
sig 50 % av totala priset for resan. Sker avbestillningen inom 24 timmar
fore avresan dger arrangoren ratt att tillgodorakna sig det totala priset for
resan.

3. Ingdr avbestillningsskydd i resan och avbestiller resendren fore
avresan pd grund av efter bestillningen intraffad, med intyg av ojavig
lakare styrkt akut sjukdom, olycksfall eller dédsfall, som drabbat reseni-
ren sjlv eller hans maka, barn, foraldrar, syskon eller person med vilken
resendren sammanbor under dktenskapsliknande former, debiteras en-
dast expeditionsavgiften enligt 1 ovan.

4. Skeringen avbestallning och infinner sig ej resendren pa for avresan
angiven tid och plats eller kan han icke deltaga i eller fullfélja resan pa
grund av att han saknar for resan nédviandiga dokument sisom giltigt
pass, nodvindiga viseringar, etc. dger arrangoren ritt att tiligodorakna
sig det totala priset for resan.

5. Andringar som innebir annan avresedag eller destination &r att
betrakta som avbestillning och ny bestillning. Det dligger arrangér att i
sin huvudbroschyr pd lampligt satt fasta uppmarksamheten pa innebor-
den av denna bestimmelse.

6. Intraffar efter anmalan till resan men senare dn 14 dagar fére avresan
- avresedagen inriknad — krigshandlingar, inbordeskrig, av behorig
internationell eller svensk central myndighet konstaterad livshotande
smittosam sjukdom eller dirmed jamforliga, fér resenaren lika ingripan-
de hindelser pa eller i nirheten av resmdlet, dger resendren ritt att
uppséaga avtalet och darvid dterfd den erlagda likviden med avdrag av
anmilningsavgiften. Denna ratt tiltkommer icke reseniren sedan resan
antritts.

7. Av reseniren gjord avbestillning skall anses ha igt rum vid den
tidpunkt dd meddelandet om avbestillningen kommit arrangéren titl-
handa. Styrker resendren att han till arrangéren under dennes i huvud-
broschyren angivna adress sint meddelande om avbestallning samt att
detta meddelande, mot erliggande av full befordringsavgift, inlamnats
for befordran med post eller telegraf, skall, om meddelandet forsenats
eller ej kommit fram, meddelandet likvil anses ha kommit arrangdren
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tillhanda nar det med det valda sittet for befordran normalt bort fram-
komma till arrangoren.

8. Har reseniren erlagt full betalning fér resan dger han, genom med-
delande till arrangiren som skall vara denne tilthanda senast 24 timmar
fore avresan, sitta annan i sitt stille. Den till vitken resan 6verlates maste
dock uppfylla de i programbroschyren angivna kvalifikationerna for del-
tagare i resan. En ytterligare forutsittning for sddan overlatelse ar att
bide 6verlitaren och den till vilken overlatelsen skett gentemot arran-
goren pitar sig betalningsansvar for samtliga expeditionskostnader som
detta utbyte av deltagare kan komma att medféra for arrangdren.

V. Arrangorens instillande av resa

Resa kan instillas av foljande orsaker:

1. P& grund av force majeure (katastrof, strejk, upplopp, krigshand-
lingar eller dylikt), varvid arrangéren har att snarast underratta dem som
anmalt sig till resan.

2. Till f6ljd av att tillrackligt antal anmalningar icke nitts eller kvarstar,
varvid arrangoren har att snarast underritta dem som anmalt sig till
resan, dock senast 14:e dagen fére avresedagen.

3. Instilles resan enligt 1) och 2) ovan skall hela anmilningsavgiften,
inklusive vad resenaren i 6vrigt kan ha erlagt av resans pris samt till
arrangoren erlagd sirskild avgift for avbestaliningsskydd dterbetalas utan
avdrag. Dirutover skall ingen gottgérelse utgd till den som anmalt sig till
resan.

VL. Resans genomforande

1. Det dligger arrangoren att genomfora resan i enlighet med vad som
avtalats med reseniren. P4 grund av hindeiser som ligger utanfér arran-
gorens kontroll, ager dock arrangéren ritt att avbryta resor, andra till
andra hotell, 6vernattningar, transportmedel eller tidtabeller (t. ex. vid
férseningar) eller foretaga andra andringar i programmet. Darest sd ar
mojligt skall arrangoren delgiva resenaren sidana dndringar fore avresan
och i vart fall s& snart ske kan. Dylika dndringar medfor icke ndgon ritt fr
reseniren att helt eller delvis underidta att betala avtalade avgifter.
Direst i VIII 3) angivna férutsattningar foreligger ar emellertid resendren
berittigad till dar angivet prisavdrag.

2. Uppkommer genom arrangorens forsummelse fel eller brist i full-
gorandet av de prestationer som dvilar arrangéren enligt reseavtalet bor
reseniren utan drojsmal pdpeka felet varefter det dligger arrangéren att
vidtaga skiliga atgarder for att pd platsen avhjilpa felet eller bristen.
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3. Visas vasentligt avtalsbrott frdn arrangérens sida foreligga, ir rese-
niren, om resan annu icke paborjats, berattigad att hiava reseavtalet. Vid
sddan havning skall bestimmelsernai V ovan, om iterbetalning av erlag-
da avgifter, aga motsvarande tillimpning.

V. Delvis utnyttjande av arrangorens prestationer

Om reseniren uteblir frdn angivna transporter eller annorledes underla-
ter att utnyttja de prestationer, som ingdr i resan, kan ndgon gottgorelse
icke paraknas.

VIIl. Arrangorens ansvar

1. Arrangéren ar ansvarig for skada, som drabbar resendren, om reseni-
ren bevisar, att arrangoren pa grund av vardsloshet eller forsummelse
brustit i fuligérandet av reseavtalet. Arrangoren svarar jamvil for sina
anstilldas vallande dar de handlat inom ramen for sina tjanstedliggan-
den. Vad giller de foretag eller personer (transportféretag, hotell, in-
kvarteringsforetag, m.m.), vars tjanster arrangéren anlitat f6r resan,
svarar arrangoren endast inom ramen for ansvarsbestimmelserna under
punkt 3) nedan.

2. Arrangdren fritar sig helt frdn ansvar fér skada som drabbar resena-
ren pd grund av katastrof, strejk eller annan handelse av force majeure-
karaktar eller pd grund av resendrens egen férsummelse. Intraffar han-
delse av force majeure-karaktar skall arrang6ren snarast underritta rese-
niren om den uppkomna situationen samt vidta atgarder for att sd langt
som mojligt begransa resendrens forlust till f6ljd av handelsen.

3. Drabbas resenaren av skada, for vilken arrangoren varken kan bevi-
sas vara ansvarig enligt punkt 1) ovan eller kan bevisas vara fri frdn ansvar
enligt punkt 2) ovan, foreligger begransad ersattningsskyldighet for ar-
rangoren i form av prisavdrag. Harvid galler att ersattningen endast utgar
for skada som bestar i att avtalade prestationer uteblivit eller utforts pé ett
satt som frdn standardsynpunkt ar underligset vad som avtalats. Vidare
galler att ersattning foér skadan, eller, om flera skador drabbat reseniren
under samma resa, for skadorna, utgér med sammanlagt hogst ett be-
lopp motsvarande det pris resendren betalt for resan.

1 fall d& arrangoren utgivit ersattning enligt denna punkt 6vertar han
intill beloppet av den utgivna ersattningen resendrens skadestindsford-
ran gentemot den som vallat skadan.

4. Arrangorens skadestindsansvar enligt punkterna 1) och 3) ovan
omfattar endast direkt ekonomisk skada. For indirekt skada (f6ljdskada)
eller skada av icke ekonomisk art (ideell skada) fritar sig arrangéren
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sdledes frdn varje ansvar. Har arrangéren véllat skadan genom grov
vardsloshet galler dock inte denna friskrivning.

IX. Resendrens ansvar

1. Varje resenir ar skyldig stilla sig till efterrattelse av firdledare eller
transportforetagets personal for resans genomférande limnade anvis-
ningar. Varje resendr ar ansvarig for skada férorsakad genom évertradel-
ser av lamnade anvisningar eller foreskrifter,

2. Resenaren forbinder sig

att respektera ordningsbestimmelser, som giller for varje hotell,
transportmedel, etc.

att bestrida alla kostnader for eventuell skadegérelse pa hotell, trans-
portmedel, etc.

samt att upptrada sa att medresenirerna icke stores.

3. Asidositter reseniren i vasentlig grad nigot av vad som aligger
honom enligt punkterna 1) och 2) ovan, forbehaller sig arrangoren ritt att
skilja reseniren fran resan respektive forhindra, att reseniren pdbérjar
resan. Arrangoren ager darvid ratt att tillgodorikna sig det totala priset
for resan. Har resan paborjats nar resenaren skiljes frdn densamma, far
reseniren foretaga hemfird pa egen bekostnad utan dterbetalningsskyl-
dighet for arrangoren.

4. Vid eventuell sjukdom under resan dligger det reseniren att sjalv
bestrida alla kostnader i samband med sjukdomen sdsom kostnader f6r
eventuell lakarvdrd, sjukhusvistelse, sarskild hemtransport, etc.

Resenir som ir medveten om att hans hilsotilistdnd icke ar gott, ir
skyldig att fore anmaélan konsultera likare samt deltager i resan pa eget
ansvar.

X. Forsakringar

Resendren ombesorier sjilv det skydd, som han anser erforderligt sisom
ansvars-, olycksfalls- och resgodsforsikring.

Xl. Reklamation

Eventuellaanmirkningar skall framféras omedelbart till ansvarig fiardled-
ning. Ansprdk pd ersittning skall for att vinna beaktande goras inom 2
manader efter resans slut och bor avfattas skriftligt.

Har resenaren pd grund av omstandighet som &r att jimstilla med vad
som enligt svensk lag utgor laga forfall, hindrats att i ratt tid fullgora vad

194



B4

honom sdlunda dlegat, utioper tidsfristen f6r honom 14 dagar efter det
att detta laga forfall upphort.

X, Tvister

Direst reseniren har reklamation att framstilla och dverenskommelse
icke kunnat nds med arrangéren, har resenaren moéijlighet att hanskjuta
tvistefragan till Allmanna Reklamationsnimnden. Denna bestdr av opar-
tisk ordforande och lika antal representanter for researrangérer och
konsumenter.
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Bilaga 5

Supplement
till
Sjolagens bestimmelser om
godsbefordran (1982)

Inledning

Redan har flera andringar skett i 5 kap sedan publiceringen av
kommentaren &r 1982. Dels har nigra paragrafer fatt dndrad lydelse,
namligen 81, 86 och 120 §§. Dels har den ursprungliga Brysselkonventio-
nen 1924 (Haagreglerna) uppsagts av samtliga nordiska lander och den
svenska KonL upphivts i likhet med de nordiska motsvarigheterna.
Denna dndring avspeglas inte i sjalva lagtexten men ger ett delvis nytt
innehall at 72 och 169 §§.

For att féra Sjolagskommentaren Godsbefordran a jour kommente-
ras hir nidmnda lagrum med utgingspunkt i dagens liage. Detta
supplement ersitter darfor motsvarande delar av Sjolagskommentaren
Godsbefordran.

For att s& effektivt som mojligt orientera om dessa andringar har i
flertalet fall en partiell omskrivning av 1982 érs text skett, varefter resten
av den éldre texten kan ldsas i sitt ursprungliga skick. Nar SDR direkt
inforts som rdkneenhet, har det visat sig bekvamt att helt kort orientera
om detta, varefter den ursprungliga texten med det sagda i minnet latt
kan anvindas i sin helhet. Ironiskt nog ar det dndrade innehall, som
169-170 §§ fatt utan att detta avspeglas i ndgon enda 4ndring i sjilva
texten, sd genomgripande, att det visat sig nodviandigt att i detta
supplement aterge en helt omskriven kommentar till dessa lagrum.

72 §
I den man ej annat foljer av 168 § skola bestimmelserna i detta
kapitel ldnda till efterrittelse endast savitt ej annat r avtalat eller
foljer av sedvénja.

[Om befordran i viss utrikes fart gilla i vissa hidnseenden
bestimmelserna i lagen (1936:277) i anledning av Sveriges
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tilltrade till 1924 ars internationella konvention rérande konosse-
ment.]

Bestimmelserna i detta kapitel gilla ej i den mén befordringen
ar underkastad gillande internationellt fordrag om befordran
med annat transportmedel.

Férarbeten: NJA 11 1936 s 300-302; Prop 1973:137 s 114 och NJA 111975
s 259-260.

Litteratur: Bernitz, Handelsbruk och annan sedvénja, i Bernitz mfl,
Finna ratt (1985) s 144-150; Gronfors, Handelsbruk och annan sedvén-
ja, i Eek mfl, Juridikens kallmaterial (9 uppl 1979) s 154-165, i
Minnesskrift till Hult (1960) s 148-175 och Festskrift till Nial (1966) s
204-225, uppsatserna omtryckta i Transportrattsliga studier (1975) s
59-87 och 134-155; Karlgren, Kutym och rittsregel (1960); Tiberg, The
law of demurrage (3 ed 1979) s 110-166; Schmidt, Forelasningar i sjoratt
(1944) s 70.

1. Precisering av bestimmelsernas tillimpningsomrdde. Sedan ramen
for bestimmelserna i 5 kap angivits i stora drag genom bestdémningarnai
71 §, preciserar denna foljande paragraf bestimmelsernas tillampnings-
omréde i flera olika hanseenden.

Forsta stycket anger att reglerna ar dispositiva.

Andra stycket hanvisar till KonL som numera har upphévts utan att
hanvisningen har har utgdtt. Detta forhallande markeras har genom
klamrar p& samma sitt som brukas i lagbokseditionen.

Tredje stycket erinrar om att vissa sjotransporter tacks av tvingande
regler i andra konventioner som Sverige har ratificerat.

2. Tillkomst. Forsta stycket har sin motsvarighet i 71 § enligt 1936 ars
sjolagsandringar. I 6vrigt har lagrummet utformats vid 1973 ars sjolags-
andringar.

Uppsigningen av Haagreglerna i deras ursprungliga lydelse initiera-
des av Sverige genom en skrivelse fran sjolagsutredningen till justitiede-
partementet den 22 november 1979. Det sk ”dubbelspariga” system
som da gillde (se nedan i kommentaren till 169-170 §§ under 5) gav
upphov till betydande svérigheter vid tillimpningen. Genom uppsig-
ningen skulle vinnas att alla transporter till och fran Sverige undantags-
16st blev underkastade SjoL:s regler och att omradet for den tvingande
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lagstiftningens omfattning blev klarare bestamt. Eftersom det hér gillde
en fOrdndring i samnordisk lagstiftning borde uppsigningen ske i
samverkan med 6vriga nordiska lander, papekades det i skrivelsen.

Bla detta forhallande medforde att dndringen drog ut pa tiden. Den
svenska KonL upphévdes vid utgéngen av februari ménad 1985 genom
lagen (1984:939). Fran och med samma tidpunkt upphivdes motsvaran-
de lagar i Danmark, Finland och Norge.

Mirkligt nog fick hanvisningen i 72 § 2 st till den nu upphévda lagen sta
kvar. Skilet lar ha varit, att man inte 6nskade g till riksdagen med
enbart en lagindring pa denna enda punkt, eftersom lagindringen bara
hade redaktionell karaktar. En motsvarande hinvisning stod kvar dven i
233 § 2 st sjolagen. I samband med helt andra lagindringar, foreslagna
av kommunikationsdepartementet, passade man pa att ta bort denna
sistndmnda hénvisning till den upphivda konossementslagen. (Prop
1985/86: 85.) Motiveringen var diskret: “’Vissa foljdindringar foranled-
da dels av det nu framlagda forslaget och dels av tidigare genomforda
lagandringar (kurs har) understalls samtidigt riksdagen.” (A prop s 24
nederst.) Men samtidigt kom hanvisningen i 72 § 2 st att lamnas kvar.

(Forts som i Sjolagskommentaren Godsbefordran fram till)

6. Men vissa regler dr tvingande. Att dispositiva rattsregler — — —
aterfinns i kungorelsen (1969:91).

CIM-konventionen 1980 har inforts i svensk ritt genom lagen
(1985:193) om internationell jarnvigstrafik. Konventionstexten finns
dar atergiven pa franska och i svensk oversittning. Nir det giller
jarnvégstrafik pd bana inom Sverige eller pa svensk tagfarja tillimpas
numera jarnvégstrafiklagen (1985:192). Forarbeten aterfinns i prop
1983/84:117 (jarnvagstrafiklagen) och 1984/85:33 (lagen om internatio-
nell jarnvagstrafik).

81§

Liggetiden utgor:

1. for fartyg utan egen maskindriven lastningsanordning, tva
dagar, nér bruttodraktigheten inte 6verstiger 100, fyra dagar nir
bruttodriktigheten Sverstiger 100 men inte 190, fem dagar nar
bruttodriktigheten dverstiger 190 men inte 370 och sex dagar nar
bruttodraktigheten Gverstiger 370 men inte 700;

2. for fartyg med egen maskindriven lastningsanordning, tva
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dagar nar bruttodriktigheten inte 6verstiger 150, tre dagar nar
bruttodraktigheten éverstiger 150 men inte 370 och fyra dagar nér
bruttodriktigheten dverstiger 370 men inte 700.

Har fartyget storre dréktighet, utgore liggetiden den tid som,
med hiansyn till fartygets och lastens art och storlek, lastnings-
anordningarna ombord och i hamnen samt andra sddana omstan-
digheter, skaligen kunnat vid avtalets ingdende beréknas atga for
lastningen.

Tiden riaknas i arbetsdagar och arbetstimmar.

Férarbeten: Prop 1981/82:87 och NJA 1I 1982 s 421.

Forarbeten till ildre rirt: Bet 1887 motiv s 94-95; NJA II 1936 s
315-320; SOU 1972:51 s 32.

Litteratur: se under 80 §.

1. Liggetidens lingd. Detta stadgande innehaller schablonbestdmmel-
ser till ledning for faststillandet av liggetidens langd.

Forsta stycket upptar fasta tider for det mindre tonnaget.

Andra stycket ger riktlinjer for faststdllandet av liggetid for storre
fartyg efter skalighetsbeddmning.

Tredje stycket fastslar principen, att liggetiden réknas i arbetsdagar
och arbetstimmar. Motsattningsvis framgar, att sén- och helgdagar inte
medriknas, for s vitt nigot annat inte har overenskommits mellan
parterna.

2. Aldre ritt. Motsvarande bestammelse fanns i 119 § Sj6L 1891. Déri
upptogs en avsevart mera omfattande skala rérande liggetidens berak-
ning for fartyg upp till 2 000 registerton och vidare foreskrevs: Har
fartyget storre driktighet an 2 000 registerton berdknas ytterligare en
liggedag for dverskjutande driktighet av hogst 400 ton och sa vidare.”

Vid 1936 ars sjolagsiandringar diskuterades fragan om liggetidens
langd livligt. Den fasta skalan befanns vara otidsenlig. Avgorande for
liggetidens berakning var mindre fartygets draktighet &n lastens méngd,
lastnings- och lossningsutrustningen ombord och i land m m. Forst efter
ett omfattande utredningsarbete och upprepade remisser till néringsli-
vet bestimde man sig for en kompromiss. Den fasta skalan fran 1891
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bibeholls i omarbetad form for det mindre tonnaget upp till 400 ton,
medan en skilighetsbedomning inférdes nér det gillde stérre tonnage.

3. Tillkomst. Forenta nationernas Mellanstatliga rddgivande organisa-
tion IMO (tidigare IMCO), antog den 23 juni 1969 en konvention om
skeppsmitning med dirtill horande internationella skeppsmétningsreg-
ler. Sverige signerade och ratificerade denna konvention. Sedan erfor-
derligt antal stater med tillrackligt stor andel av virldshandelstonnaget
tilltrétt konventionen, tradde denna i kraft den 18 juni 1982.

Med anledning hirav évervigde sjofartsverket, vad i gillande forfatt-
ningar som maste anpassas till de nya mitningsreglerna. Klart blev
darvid, att den enda parameter, som lampade sig som fast punkt i
fortsittningen vara fartygets bruttodriktighet, eftersom faststallandet av
nettot inrymde sd manga mojligheter for redaren att variera storleken
efter onskan. En 6vergang fran netto- till bruttodriktighet som parame-
ter i avgiftshénseende skedde den 1 januari 1982. Under en 6vergangstid
av ett par ar fick fartyg med dldre mitbrev bedomas efter déri angiven
bruttodréktighet.

Efter nordiska 6verlaggningar andrades samtliga nordiska sjolagar sa,
att man Overgick fran netto- till bruttodraktighet och att siffrorna darvid
anpassades sé att de olika virdena motsvarade varandra. Andringarna
maste darfor karaktiriseras sdsom av redaktionell art. De infordes pa
hemstillan av riksdagens trafikutskott (TU 1981/82:18) genom lagen
(1982:252). Jfr Sj6lagskommentaren Redaransvar s 114-115.

(Forts som i Sjolagskommentaren Godsbefordran.)

86 §

Ersattningen for 6verliggetid bestéims med hansyn till frakten och
till den Okning eller minskning av utgifter, som orsakas av
uppehéllet. Ersittningen ar for varje dag forfallen till betalning.
Varder ej erséttning gulden eller sékerhet darfor stilld, age
bortfraktaren om fordringen gora anteckning pa konossementet.

Forarbeten: NJA TI 1936 s 334-342; SOU 1972:51 s 33; Prop 1981/82:87
och NJA II 1982 s 421.

Litteratur: Tiberg, The law of demurrage (3 ed 1979) s 546-555, 567-651.
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1. Ersdtning for overliggetid. Bestimmelserna ger reglerna for ersétt-
ningens berikning enligt ett monster, som motsvarar det for liggetidens
berikning enligt 81 § SjoL.

Forsta stycket ger hallpunkterna for en skélighetsbeddmning avseende
storre fartyg.

Andra stycket reglerar nagra modaliteter kring erldggandet av 6verlig-
getidserséttning.

2. Tillkomst. Sin utformning fick stadgandet efter livliga diskussioner
vid 1936 érs sjolagsandringar (se ovan vid 81 § under 3). Genom lagen
(1982:252) avskaffades ett omfattande forsta stycke till denna paragraf
med en fast skala fér smé fartyg (under 400 nettoregisterton), en skala
som aldrig i praktiken anvandes och som ansags obsolet, bl amed hinsyn
till de 14ga beloppen. (DepCh i prop 1981/82:87 s 23.)

3. Principerna forlagregleringen. Det forekommer knappast, att parter-
na inte sjilva har triffat 6verenskommelse om Overliggetidserséttning
(demurrage). Déarfor innehéller bestimmelsen numera inte négra be-
lopp. Den enda ledning som ges ar, att demurrage-beloppets storlek sitts
i relation till fraktens storlek, varvid hansyn skall tas till den faktiska
okningen eller minskningen av kostnader, som orsakas av drojsmilet.

(Forts som i Sjolagskommentaren Godsbefordran.)

120 §

Skadesténd enligt 118 § berdknas efter vdrdet av gods av samma
slag pa den plats och vid den tid godset avtalsenligt lossats eller
skulle ha lossats fran fartyget. Detta viarde bestammes efter
borspriset eller, om sddant pris saknas, efter marknadspriset
eller, om varken bors- eller marknadspris finnes, efter det gingse
vardet pad gods av samma slag och kvalitet.

Bortfraktarens ansvarighet dr dock begransad till 666.67 sir-
skilda dragningsratter (SDR) for varje kolli eller annan enhet av
godset eller, om ansvarigheten diarigenom blir hégre, 2 SDR for
kilo av det berorda godsets bruttovikt. Vad som forstds med SDR
anges i 369 §.

Anviandes behallare (container), pall eller liknande transport-
anordning for att sammanféra godset, skall vid tillimpning av
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andra stycket varje kolli eller enhet som angivits i konossement
eller annan frakthandling anses utgéra ett kolli eller en enhet. I
Ovrigt skall det samlastade godset utgora en enhet.

Genom 6verenskommelse mellan bortfraktaren och avlastaren
kan gransen for bortfraktarens ansvarighet bestimmas till hogre
belopp 4n som foljer av andra och tredje stycket. Har uppgift av
avlastaren om godsets art och viarde utan forbehall inforts i
konossement eller annan frakthandling, skall detta véirde gélla
som grans for ansvarigheten, om denna déarigenom blir hégre dn
enligt namnda stycken, och vid tillampning av forsta stycket anses
utgdra godsets verkliga virde, om ej annat styrkes.

Bestdmmelserna i denna paragraf om begrénsning av bortfrak-
tarens ansvarighet gélla ej, om det visas att han sjalv véllat skadan
uppsatligen eller av grov vardsloshet och med insikt att skada
sannolikt skulle uppkomma.

Tillaggskommentar. Genom lagen (1983:699) foretogs i denna paragraf
bara den dndringen, att ansvarsbeloppen i andra stycket anges direkt i
rdkneenheten SDR och inte, som vid Haag/Visby-reglernas inférande
1973, i rdkneenheten Poincaréfrancs. Harigenom slipper man det
besvirliga omriakningsforfarande som beskrivits vid 120 § under 9.
Déarmed har enhetlighet i angivelsen skapats jamfort med 6 kap
(passagerare) och 10 kap (redaransvar). Det forklarar ocksé den kuridsa
siffran 666,67, som ar den exakta motsvarigheten till det férst valda och
mera lattforstaeliga talet 10 000 Poincaréfrancs.

En forutsattning for denna redaktionella lagandring var att Sverige
antog 1979 ars dndringsprotokoll till Haag/Visby-reglerna (avtryckt i
prop 1982/83:159 s 232-241) och sa skedde ocksé efter DepCh:s forsiag
(se a prop s 87-89, LU 1982/83:39 s 15 och NJA I1 1983 s 267, 268-269).

(Forts som i Sjolagskommentaren Godsbefordran.)

169 §
Vid befordran inom Sverige, Danmark, Finland eller Norge eller
mellan dessa stater giller lagen i den stat dar avgangsorten ér.
Detta galler &ven om konossement ej utférdats.

Har i annan fart &n som avses i forsta stycket konossement
utfirdats i stat som ar bunden av 1968 ars tillaggsprotokoll till
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1924 Aars internationella konvention rorande konossement (till-
laggsprotokollet) tillimpas pa tillaggsprotokollet grundad lag i
den staten. Om befordringen, ehuru konossementet ej utfirdats i
stat som ar bunden av tilliggsprotokollet, likval dger rum fran
sadan stat, tillampas pé protokollet grundad lag i den staten. Har
konossement utfirdats enligt certeparti, géller vad som nu sagts
endast savitt konossementet bestimmer rattsférhallandet mellan
bortfraktaren och konossementsinnehavaren.

Sker befordran enligt konossement fran stat, som icke &r
bunden av tilliggsprotokollet, till Sverige, Danmark, Finland
eller Norge, tillimpas lagen i den stat dir den avtalsenliga
bestimmelseorten dr. Bestaimmelsen i andra stycket tredje punk-
ten har motsvarande tilldimpning.

170 §
Harikonossement bestdmts att pa tillaggsprotokollet grundad lag
1viss stat, som tilltratt protokollet, skall galla, tillimpas den lagen
utan hinder av 169 §.

Bestdmmelse i konossement att tillaggsprotokollet skall gilla
for befordringen skall hér i landet anses innefatta héinvisning till
motsvarande bestimmelser i denna lag.

Férarbeten: Prop 1973:137 s 77-82, 131-133 och NJA II 1975 s 309-313,
315-317.

Litteratur: Gram, Norwegian maritime code (1975) s 63 ff; Selvigi AJCL
12 (1962/63) s 287 ff och 13 (1963/64) s 479 ff; Siesby i AfS Bd 5 s 417 ff
och Sgretlige lovkonflikter (1965, dven i AfS Bd 9).

1. Den tvingande regleringen och lagvalet. 1 dessa avslutande bestam-
melser regleras sd att siga den geografiska utbredningen av det
tvingande transportansvaret.

169 § bestimmer de olika tvingande systemens rickvidd och forhal-
lande till varandra.

170 § anger rattsverkan av sk paramountklausuler i vissa sirskilda
hinseenden.

2. Tillkomst. I nuvarande utformning hirror bestimmelserna fran 1973
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ars sj6lagsiandringar. Tidigare finns en nagot annorlunda grundsyn
belagd i NJA IT1 1936 s 429 och 528 samt Hagbergh, Sjolagen (1974) s 67.

3. Allmdnna éverviganden. 1 férarbetena diskuteras skélen f6r de valda
16sningarna ganska utforligt. Av vad DepCh uttalar saxas hér fo6ljande.

”Varken KonL eller SjoL 16ser fragan vilket lands lag som skall
tillimpas pa viss befordran. Savitt giller Sj6L framgéar emellertid av
motiven att man forutsatt att dess bestimmelser skulle tillimpas bara
om enligt allmédnna internationellt-privatrattsliga regler svensk lag var
tillimplig. Nar det giller KonL saknas svenska motivuttalanden pa
denna punkt. Enligt forarbetena till den norska konossementslagen
avsag man emellertid att den norska lagstiftningen skulle tillimpas inte
bara vid befordran frdn Norge utan ocksa vid befordran fran annan
konventionsstat till Norge.

Tidigare har det enligt kommittén inte varit vanligt att i nordisk
sjOlagsstiftning faststilla normer f6r lagreglernas tillamplighet i f6rhal-
lande till frammande ritt. Regler om lagstiftningens tillamplighet finns
emellertid numera, enligt vad kommittén péapekat, i de lagregler som
genom 1964 ars sj6lagsandringar infordes pa grundval av 1957 éars
internationella konvention om redaransvarets begransning. Kommittén
har tillagt, att detsamma géller de forslag om lagstiftning angdende
sjépantratt m m och befordran av passagerare och resgods som kommit-
tén har avlamnat.

I den man fraimmande ratt ar tillimplig pa befordran enligt konosse-
ment skall enligt kommittéforslaget antingen konventionen eller pé
densamma grundad lagstiftning tillampas om konossementet ar utfardat
i Sverige eller annan konventionsstat, om befordringen dger rum fran
Sverige eller annan konventionsstat, om befordringen ager rum till
hamn i Sverige, Danmark, Finland eller Norge eller om konossementet
foreskriver att Haag/Visby-reglerna eller pd dem grundad lagstiftning
skall gilla for avtalet. Forbehall foreslas for de fall d& KonL skall
tillampas, dvs i de ldgen Sverige — till f6ljd av att Haagreglerna alltjimt
giller — har folkrittslig skyldighet att tillampa Haagreglerna i stéllet for
Haag/Visby-reglerna.” (Prop. 1973:137 s. 78.)

Nagot senare utfors tankegangarna mera i detalj:

”Vid de nordiska departementséverldggningarna har diskuterats om
domstolarna i de nordiska landerna alltid skall tillimpa konventionens
tvingande regler sdsom de har atergivits i det egna landets sjolag (lex
fori) eller om de, pé grundval av vissa i lagen preciserade internationellt
privatrittsliga regler, ibland skall anvinda de tvingande reglerna sddana
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de atergivits i annan konventionsstats lagstiftning. Enligt den senare
16sningen skulle svensk domstol tillimpa reglerna i Sj6L bara néar
konossementet utstillts i Sverige eller befordringen sker frdn icke-
konventionsstat till Sverige eller annat nordiskt land. I 6vriga fall skulle
huvudregeln vara att domstolen tillimpar konventionslagstiftningen i
den konventionsstat diar konossementet utstillts. Oavsett vilken l6sning
som valdes skulle bestimmelserna utformas s att man férhindrade att
icke-konventionsstats lagstiftning kunde bli tillamplig pa befordran som
omfattades av Haag/Visby-reglerna (art 10).

Gemensamt for bada losningarna dr att svensk (dansk, finsk eller
norsk) lag ar tillimplig p& befordran enligt konossement frin icke-
konventionsstat till ett nordiskt land samt att partshdnvisning genom
paramountklausul till annan stats konventionslagstiftning respekteras.
Vad frégan giller 4r om domstolen skall tillimpa det egna landets lag,
nir konossementet har utstillts i annat konventionsland, eller om
lagstiftningen i detta land skall tillimpas.

For den férra 16sningen (lex fori-losningen) talar visentligen att
reservation mot konventionen inte ar tilldten samt att reglernai de olika
konventionsstaterna darfor far antas vara i allt vasentligt dverensstam-
mande, 14t vara att vissa skiljaktigheter i tillampningen kan férekomma.
Det kan ifrAgasattas om det i detta lage dr motiverat att aldgga domstolar
och parter skyldigheten att undersoka var och hur motsvarande regler
aterfinns i annan konventionsstats lag och vilken tolkning som i
rittspraxis getts it dessa regler, ndgot som medfor besvir och dkade
kostnader. Talan vicks i stor utstrickning vid domstol i det land, till
vilket befordringen sker. Skall domstolarna tillimpa lagen i den
konventionsstat dar konossementet utfardats kommer detta saledes i
praktiken att medfora att domstolarna i flertalet fall, dar konossementet
inte innehéller en paramountklausul, kommer att bli tvungna att
tillimpa frimmande lag. Hartill kommer de uppenbara riskerna for att
domstolarna tillimpar den frimmande rétten felaktigt pd grund av att de
inte har tillracklig information om denna rétts innehall och hur den skall
tolkas. I flertalet linder torde ocksd domstolarna nar det galler
konventionsbunden lagstiftning tillimpa lex fori. Det kan i samman-
hanget nidmnas att savil de engelska som franska lagar som har antagits
for att mojliggora ratifikation av Haag/Visby-reglerna forutsétter att
domstolarna tillimpar lex fori (fér fransk del blir det frdga om direkt
tillampning av konventionen).

Som skl for att tillimpa annan konventionsstats lagstiftning, nér
konossementet har utfirdats i sddan stat, kan aberopas att i synnerhet

»
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Haagreglerna enligt vad man vet har tolkats olika i konventionsstaterna.
Med lex fori-l6sningen skulle darfor en tvist kunna komma att bedémas
olika beroende pa i vilket land talan véacks. Det skulle darfor vara
Onskvirt att man i forvag vet vilket lands lag som blir tillamplig. Ett
sddant resultat ar emellertid bara majligt att uppnd, om det i konventio-
nen direkt foreskrivs att lagen i det land dar konossementet utstéllts skall
tillampas. Som namnts torde domstolarna i flertalet linder tillimpa lex
fori. Nigon enhetlighet uppnds alltsd inte genom att de nordiska
linderna for sin del tillimpar lagen i det land, ddr konossementet
utstéllts.

Ett annat skil, som kan &beropas for tillampning av lagen i det land
dar konossementet utstillts, dr att konventionen inte innehaller en
uttémmande reglering av alla de frdgor som en befordran under
konossement kan ge upphov till. I frdgor som faller utanfor konventions-
regleringen kan domstolen pd grund av allmdnna lagvalsregler bli
tvungen att tillimpa utlindsk lag. Det ar dock onskvért att samma lag
tillampas pa alla fragor som ror befordringen. A andra sidan torde
konossement ofta innehdlla alilmanna lagvalsklausuler som hanvisar till
annan lag 4n lagen i det land dar konossementet utstéllts. T.ex. lar
lagvalsklausuler som héanvisar till flaggans lag vara vanliga. Det kan
ocksé férekomma att konossementet innehaller en paramountklausul
som hénvisar till Haag/Visby-reglerna samt en lagvalsklausul av innehéll
att befordringen i ovrigt ar underkastad t. ex. flaggans lag. I samtliga
dessa fall blir féljden att man trots denna 18sning inte uppnar det
onskade resultatet att befordringen i sin helhet blir underkastad en och
samma lag. Aven i de fall dir konossementet saknar lagvalsklausuler 4r
det for Ovrigt tveksamt om allménna internationellt-privatrittsliga
regler i alla tillfallen leder till att lagen i det land, déar konossementet
utstillts, skall tillampas pé fragor som inte regleras i konventionen.

Lex fori-losningen tillimpas hos oss pa andra omréden inom trans-
portritten som dr konventionsbundna. Denna princip har saledes valtsi
luftfartslagen och lagen om internationella vagtransporter. Den giller
ocksd i friga om redaransvarets begransning. P& svensk sida hade man
av de skil som forut har namnts foredragit att tillampa den ocksé i detta
sammanhang. Vid de nordiska departementsoverlaggningarna lyckades
man emellertid inte uppna enighet harom utan stannade slutligen for
den andra 16sningen. Med hansyn till onskvardheten av en enhetlig
nordisk reglering pa denna punkt har jag ansett mig bora bitrida detta.
Jag har d4 sarskilt beaktat att frigan ar av mindre praktisk betydelse for
sjotransporternas del, eftersom konossement i regel innehéller en
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paramountklausul, vilken under alla férhallanden bér respekteras. Den
16sning som nu har valts torde dessutom bara bli temporar. I samband
med att stallning skall tas till en eventuell ny konvention om godsbeford-
ran far fragan 6vervigas pa nytt, bl. a. i ljuset av hur den har 16sts i andra
lander.” (Prop. 1973:137 s. 79-81.)

4. Territoriell anknytning. Den geografiska omfattningen av det tving-
ande transportansvaret bestims genom angivande av vissa anknytnings-
fakta som refererar till territoriet. Dérvid anvénds tva typer av
anknytningsfakta, nimligen dels avgéngsorten resp. bestimmelseorten
for sjalva godstransporten, dels utstdllningsorten f6r konossementet.

Sjalva anknytningen kan utformas och har utformats pé olika satt i
olika konventioner. Vill man minska en konventions tilldimpningsomra-
de begagnas en dubbel territoriell anknytning (the double territorial
link): bade avgangs- och bestimmelseorten for en transport skall ligga
inom fordragsslutande parters territorium. En ytterligare skirpning
innebir det, om man kriver att transportdokumentet ocksé maste vara
utstallt inom en férdragsslutande parts territorium. Genom att sl av pa
dessa krav, t.ex. s& att endast avgangsort eller bestimmelseort beror
konventionsstat, vidgar man tillimpningsomradet.

Forevarande bestammelse ger prov pi flera olika modeller.

5. Det vid 1973 drs sjolagsindringar inforda dubbelspdriga systemet.
Bibehallandet av KonL innebar, att Sverige i forhallande till lander som
var anslutna till Haagreglerna i deras ursprungliga lydelse, tillimpade
KonL i den utstrdckning detta dr nddvdndigt pd grund av véara
folkrattsliga forpliktelser i forhallande till de stater som erkidnner
Haagreglerna men ej Haag/Visby-reglerna . . .’ (Prop 1973:137579.) I
samband med 1973 &rs sjolagsandringar foretogs nagra andringar i
KonL:s lydelse (dessa behandlas narmare i a prop s 153-156). KonL
kommenterasisin ursprungliga lydelse utforligt i NJA I1 1936 s 573-623.

Huvudregeln var tydligen att SjoL:s bestimmelser skulle tillimpas,
alltsd Haag/Visby-reglerna, men de gamla Haagreglerna respekteras i
vissa fall med héansyn till att Sverige alltjamt var konventionsstat och i
forhallande till andra konventionsstater forpliktat att iaktta 1924 ars
konventionsregler.

I slarvig sammanfattning brukade man darfér siga, att Haag/Visby-
reglerna galide tvingande i internationell fart utom i férhallande till rena
Haag-stater, dar den gamla konventionen alltjamt gillde. En sadan
sammanfattning var klart missvisande. I sjalva verket var tumregeln
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redan efter 1973 ars sjolagsiandringar att Haag/Visby-reglerna gallde i
det alldeles 6verviagande antalet fall. Bara dir en konflikt mellan
Haag/Visby-reglerna och de gamla Haagreglerna verkligen uppstod
skulle vi franfalla Haag/Visby-reglerna.

Lat oss ta ett konkret exempel. En transport frdn Sverige (Haag/
Visby-stat) till Iran (Haagstat) med konossement utstéllt hir av svensk
redare reglerades frdn 1973 tvingande av den svenska SjoL (Haag/
Visby).

Om redaren didremot var iransk kunde det diremot komma i fraga att
respektera hans onskan att inte tvdngsvis underkastas de nya och
striangare reglerna utan f6lja sina egna regler (de gamla Haagreglerna).
Men det kunde ocksa hivdas, att den Haagredare, som ville driva sjofart
fran Sverige till sitt eget hemland, borde vara beredd att acceptera de
nya Haag/Visby-reglerna. ”Fragan om och i vilka fall Haag-reglerna
dock skall tillimpas pa sddan befordran bor emellertid Gverldtas till
rittstillimpningen. Dérvid bor sarskilt beaktas hur denna fraga har 16sts
i andra Haag/Visby-stater.” (NJA II 1975 s 489.) Skrivningen var alltsa
mycket mjuk.

6. Uppsigningen av Haagreglerna i deras ursprungliga lydelse. Redan
nir davarande sjolagskommittén lade fram forslag till ny lagstiftning pa
grundval av Haag/Visby-reglerna (1973 érs sjolagsandringar) papekade
den, att ett ’dubbelsparigt’ system — ett regelsystem for sjdlagstranspor-
ter och ett regelsystem fo6r konossementslagstransporter — orsakar
juridisk-tekniska komplikationer. Den sérskilda konossementslagen
(1936:277) borde darfor upphavas sa snart som mojligt. Kommittén
forordade, att frigan om en uppsigning av Haagreglerna i deras
ursprungliga avfattning sa snart det kunde forutses att Visbyreglerna
skulle trida i kraft. (SOU 1972:10 s 38.)

Genom lagen (1973:1203) om &ndring i KonL fick KM:t fullmakt att
upphiva KonL sedan de pa Haag/Visby-reglerna grundade lagéndring-
arna hade tritt i kraft. DepCh anforde (i prop 1973:137 s 47-48): ”Vad
betriffar den fortsatta giltigheten av Haagreglerna for var del méste det
tas i berikning att en del konventionsstater viljer att avvakta det
fortsatta internationella arbetet pd detta omrade utan att tilltrada
Visbyreglerna. I och for sig moter det inte hinder att Sverige och de
Ovriga nordiska linderna siger upp Haagreglerna i samband med
tilltradet av Visbyreglerna, som dock pa det hela taget ger lastintressena
en bittre stillning dn Haagreglerna gor. Befordran fran stat som tilltréitt
Haagreglerna men inte Visbyreglerna skulle hos oss kunna underkastas

208



B5

de senare genom sirskild lagvalsregel. En sddan 16sning skulle innebéara
lagtekniska forenklingar. Emellertid kan det ocksa sigas vara skal att
droja med stéllningstagandet tills det visar sig vilken anslutning Visby-
reglerna kommer att fi. Det kan av politiska skal vara oldampligt med
hansyn till nuvarande konventionsparter att upphdra att erkdnna
Haagreglerna som folkrattsligt forpliktande fordrag. I sd fall bor
Haagreglerna inte sigas upp for narvarande. Vid de nordiska departe-
mentsoverldggningarna har enighet uppnatts om att inta denna senare
standpunkt och jag bitrader det valet. Flertalet andra vésteuropeiska
stater som avser att tilltrada tillaggsprotokollet avser, enligt vad jag
inhdmtat, inte heller att siga upp Haagreglerna fn. Som kommittén
foreslagit torde det emellertid vara dndamalsenligt att Kungl Maj:t
redan i detta sammanhang féar fullmakt att upphdva KonL nér tiden visar
sig mogen for att uppsiga Haagreglerna. En sddan uppsagning bor ske
gemensamt med de 6vriga nordiska ldnderna.”

Den 22 november 1979 avlat den nu sittande sjolagsutredningen en
skrivelse till justitiedepartementet och hemstéillde, att man fran svensk
sida s& snart som mojligt med de 6vriga nordiska landerna pé nytt tog
upp frdgan om en uppsdgning av Haagreglerna och ett upphivande av
KonL. Med hinsyn till det vidstrackta tillampningsomrade som Visby-
reglerna numera hade fatt kunde en uppséagning inte langre befaras fa de
negativa politiska verkningar som berordes vid 1973 ars sjolagsandring-
ar. Det fanns inte heller anledning att befara, att svenska rederier i
lander som tilltratt enbart Haagreglerna skulle komma att underkastas
stringare regler d4n andra ldnders rederier; lagstiftningen och para-
mountklausulerna pa detta omréde gjorde inte Haagreglernas tillamp-
ning beroende pa rederiets nationalitet.

Framstallningen resulterade inte i ndgon omedelbar reaktion fran
statsmakternas sida. Men upprepade internordiska kontakter ledde
slutligen fram till att den svenska KonL upphavdes vid utgéngen av
februari 1985 genom lagen (1984:939). Fran och med samma tidpunkt
upphédvdes motsvarande lagar i Danmark, Finland och Norge.

7. Allmdnt om paragrafernas verkan efter uppséigningen av Haagregler-
na. Om paragraferna redan fére 1985 i realiteten innebar ett genomfo-
rande av de nya Haag/Visby-reglerna pa praktiskt taget all fart, sd
innebar 6vergangen till ett ensparigt system (ndmligen SjoL:s tvingande
regler) detta dnnu klarare. Mot bakgrunden av det sagda maste 169-170
§§ sdgas innebéara en ovanligt omstandlig och svartillgénglig rattsteknik
for att fastsla, att de tvingande Haag/Visby-reglerna skall tillimpas i all
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godsfart till sjéss utom sddan som saknar ndmnvird anknytning till
Sverige.

Avskaffandet av det dubbelspériga systemet har markligt nog skett
utan att avsitta ndgra spar i sjilva lagtexten. Innebérden har daremot
forandrats. Den foljande kommentaren ar disponerad efter uppdelning-
en i olika fartomraden och slar fast vilken territoriell anknytning (ovan
4) som erfordras for att de tvingande reglerna i Sj6L skall tillimpas.

8. Inrikes och internordisk fart. Vid befordran inom Sverige (eller inom
annat nordiskt land) samt mellan Sverige, Danmark, Finland eller
Norge géller avgdngsortens lag. SjoL:s tvingande transportansvar giller
har dven for certepartifart (utan att sarskilt forbehall maste goras, vilket
forr kravdes for ansvarsbegriansning). Bestimmelsen ar tillamplig
ocksa pa tex inrikes norsk fart eller befordran fran Norge till Danmark
om rittsforhallandet kommer upp till provning vid svensk domstol.
Bestammelsen innebar att samtliga regler om godsbefordran i lastnings-
landets lag skall tillimpas, séledes inte bara de enligt 168 § tvingande
reglerna. Detta har inte ansetts inge nigra betankligheter med hénsyn
till den enhetliga nordiska sjélagstiftningen. Savitt avser andra bestam-
melser dn de som avses i 168 § forsta stycket blir lagvalsregeln emellertid
inte tvingande.” (Prop 1973:137 s 132.)

Skalen till att inrikes och internordisk fart ar helt och héllet omfattad
av tvingande reglering utvecklar DepCh pé f6ljande satt: “’Jag vill till en
borjan ansluta mig till férslaget att den inrikes och internordiska farten
skall vara underkastad tvingande regler. Det kan naturligtvis ifrdgasét-
tas om detta behover galla annan befordran &n sddan som sker enligt
konossement. Men inrikes och internordisk certepartifart dr redan i dag
underkastad tvingande regler om transportansvar mm och det har inte
anforts ndgra skdal for en dndring ddrvidlag. Vad betraffar utrikes fart i
Ovrigt har inte foreslagits tvingande regler rérande befordran enligt
certeparti. Jag godtar detta. Den internationella certepartifarten ar
sedan gammalt ej underkastad tvingande regler. I den méan sadana skulle
vara motiverade, bor de grundas pa internationellt godtagna normer for
sddan fart. Framtiden far utvisa om arbetet inom UNCTAD, dir frégan
har aktualiserats, kommer att leda till sidana normer.” (Prop 1973:137 s
79.) Detta arbete har inte resulterat i nagot forslag till konvention om
tvingande reglering, motsvarande Hamburgreglerna 1978 om stycke-
godsbefordran.

9. Haag/Visby-fart. Avgorande blir hér i forsta hand, om konossement
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utfirdats i Haag/Visby-stat. Ar sé fallet, giller den tvingande regleringen
enligt denna stats Haag/Visby-lagstiftning. Om konossementet visserli-
gen inte har utfirdats i sddan stat men sjilva godstransporten dnda utgdr
fran Haag/Visby-stat, giller denna stats Haag/Visby-lagstiftning.

I motiven uttalas harom foljande: ’Har i annat fall &n som avses i
forsta stycket konossementet utfardats i stat som ar bunden av tillaggs-
protokollet (protokollstat) tillimpas pd protokollet grundad lag i den
staten. Har tex konossementet utfirdats i Sverige fér befordran till
Storbritannien blir de bestammelser i 5 kap som grundas pé tillaggspro-
tokollet tillampliga, dvs de i 168 § forsta stycket namnda bestimmelser-
na med undantag f6r 123 och 162 §8. Och har konossementet utfardats i
Storbritannien for befordran till Sverige blir den engelska Haag/Visby-
lagen tillimplig.” (Prop 1973:137 s 132.)

Vad betriffar 123 § kan ifragasattas om uppstillande av kravet pa att
den for sin tillimpning skulle kriva att den svenska Haag/Visbylagstift-
ningen giller verkligen ar konsekvent, med hénsyn till att lagstiftarens
ingripande hir riktar sig mot tolkningen av den tidigare 123 §. Se
narmare kommentaren till 123 § under 6. Sd snart ett hithorande fall
kommer upp till bedémning infor svensk domstol, bér 123 § SjoL
tillimpas enligt lex fori-principen.

10. Ren Haagfart. Aven i forhallande till lander, som &r anslutna till
Haagreglerna i deras ursprungliga lydelse, tillimpar Sverige numera
Haag/Visby-reglerna. Den territoriella anknytningen uppnas, liksom i
foregdende grupp av fall (9), genom hinvisning antingen till orten for
konossementets utfirdande eller, da ndgot konossement inte utfirdats,
till avgdngsorten for godstransporten.

11. Fart frin icke-konventionsstat till Norden. For att ge Visbyreglerna
en mer vidstrdckt spridning ricker det hir med att bestimmelseorten dr
beligen i Sverige, Danmark, Finland eller Norge. All import frin icke
konventionsstat till Norden ticks alltsd av SjoL:s tvingande transportan-
svar. ”Detta innebir att inte bara de p4 Haag/Visby-reglerna byggda
bestammelserna utan dven andra regler angéende befordran som finns i
vederb6rande nordiska lands lagstiftning blir tillimpliga.

Eftersom endast de i 168 § forsta stycket (jfr dansk och norsk text i
bilaga 7) namnda bestammelserna &r tvingande, blir inte heller lagvals-
regeln tvingande savitt avser andra bestimmelser 4n de som avsesi 168 §
forsta stycket.” (Prop 1973:137 s 132.) Motsvarande princip var
genomford i KonL. Som bestimmelseort ridknas, har som eljest, den
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avtalsenliga bestimmelseorten. Senare omdestinering paverkar alltsa
inte lagvalet.

12. Fart frin icke-konventionsstat till utomnordisk stat. ’Paragrafen
innehaller inga regler om lagvalet vid utrikes certepartifart och beford-
ran enligt konossement fran icke-konventionsstat till utomnordisk stat. I
friga om sddan befordran far det alltsd avgéras enligt allménna
internationellt-privatrittsliga regler vilket lands lag som skall tillimpas
om fraktavtalet eller konossementet inte innehdller ndgon para-
mountklausul.” (Prop 1973:137 s 132 nederst.) Se darom vidare nedan
under 14. :

13. Kravet pd att konossementet skall vara éverlditet. Den tvingande
regleringen har inte haft som mal att reglera den internationella
certepartifarten utan att ge konossementet béttre substans genom att
skydda godtroende férvirvare. Det tvingande rittssystemet dr darfor
tillimpligt enbart pa rittsforhallandet mellan sjétransportéren och
innehavaren av konossement, dar sadant sarskilt har utfardats. Se
niarmare kommentaren till 118 § under 4. En erinran hirom har gjorts i
169 § 2st 3 poch 3st2p.

14. Paramountklausul. Sa gott som alltid innehéller konossement en sk
paramountklausul, varigenom sj6transportoren frivilligt underkastar sig
Haagreglerna, oavsett om det rader avtalsfrihet (befordringen forsiggar
isk fri fart) eller icke. I 170 § stadgas for sddant fall dels att den utpekade
nationella Haagregelslagstiftningen skall tillimpas (oavsett om de forut
angivna reglerna skulle leda till annat resultar), dels att direkt hdanvisning
till Visbyprotokollet hir i landet skall forstds som en hdnvisning till
motvarande bestimmelser i SjoL. For att spara tid kan det vid
bedomningen av ett konkret fall vara lampligt att borjaidenna dnde —da
loser sig problemet direkt! Betrdffande rattsverkan i allménhet av
paramountklausuler hinvisas till Sjolagskommentaren Godsbefordran
vid 118 § under 4.
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1962 s 654
1962 s 770
1966 C 851
1971 s 78
1971 s 216
1974 s 1
1977 s 49
1977 s 176
1979 s 620
1981 s 622
1982 s 421
1983 s 836
1985 s 269
1986 s 61

ND

1908 s 58
1913 s 555
1917 s 46
1918 s 296
1918 s 458
1918 s 545
1921 s 75
1928 s 446
1939 s 310

114
91
35, 94
94

15
111
111
96
118
116
91
102
92, 94, 143
13, 151
108
116
102
116
116
133
15
131

94
94
91
91
91
94
21
43, 51
93

221



Rattsfallsregister

1945 s 353 92
1951 s 51 107
1957 s 166 43
1957 s 232 69
1957 s 343 94
1958 s 62 93
1961 s 278 15
1961 s 295 95
1962 s 157 108
1964 s 169 151
1965 s 308 47
1966 s 297 91
1968 s 212 151
1969 s 179 108
1970 s 372 108, 151
1973 s 141 91
1973 s 343 89
1974 s 352 121
1979 s 29 131, 132
1980 s 134 46
1981 s 264 108

FFR
1952 s 218 93

Rt
1969 s 1308 100

UfR
1940 s 899 92

Engelska rittsfall

The Biche [1984] 1 Lloyd’s Rep 26 46
Godina v Patrick Operations [1984] 1 Lloyd’s Rep 333 133, 138
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Sakregister

action direct 132

Achille Lauro 66, 77

adekvat kausalitet 86 ff

aktsamhetsplikt, sjétransportorens 90 ff
allminna resevillkor 32, 99, 189 ff
anonym culpa 116

anstillda i fartygets tjanst, andra &n 58—59
ansvarsbegransning 59, 96, 118 ff, 121
ansvarsbegrinsning, bortfall 129 ff
ansvarsfriskrivning 148 ff

ansvarsperiod 85 ff, 105 ff, 111, 149 ff
ansvarssummor 27-30, 31, 119 ff
ansvarstak 35

arbetsskador 100

Atenkonventionen 23, 26 ff, 36, 41, 84, 92, 104, 119, 123—-124
avbestillningsritt, avsaknad av 76
avgangsortens lag 210

avstandsfrakt 78

avtalande sjotransportér 41-—43

avtal om passagerarbefordran 13-14, 36—37, 51, 74
avtalslagen 32

avtalsvillkor i konsumentférhallanden 32
avtalsvillkor mellan niringsidkare 43—44

bailment 49

befordringsavtal, bestamt fartyg 63

befordringsplikt 74

befordringsvillkor 16, 64

befordringsvillkor, se dven allminna resevillkor och farjevillkor
befilhavares tvéngsmedel 67

belopppsbegransning 27, 79, 119 ff

bestammelseort 74

bestamt fartyg 83 ff

bevisborda 115 ff
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bil 47, 49-50, 107—-108

biljett 16, 40, 51 ff

bilpassagerare 57

bodmeri 38

bortfraktare 44 ff, 99

brand 79, 82, 89, 117

bristfallig anordning 91

brottslig handling 67, 133
bruttodriktighet 200
Brysselkonventionen om passagerare 23
Brysselkonventionen om sammanstétning 97
busspassagerare 57

cateringverksamhet 90
certeparti 47, 51, 103
certepartifart 210
chauffér 50, 56—57
claiming cargo 13
CIM 55

CMI 23,45

CMR 56

conflict of conventions 54
COTIF 55

culpa 82, 90 ff

culpa lata 130

culpa levissima 95
cykel 128

defect in the ship, se fel i fartyget

delay 109

delay in delivery 109

deviation 61-63

direct action 132

dokumentation, passageraravtalets 51—53
dolus 130

driktighet 200

drojsmalsbegreppet 83—85
drojsmalsskador 34, 100—-101, 108—110, 116, 127
dyrbarheter 79, 110—111, 124
dackslastning 62, 63
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egenfel 131

ekonomisk skada 101
emigranttrafik 10—11, 30—31
Empress of Ireland 36
ersittningsbar skada 101-102
exculpera 117

explosion 79, 117

farligt resgods 69, 70—71

fartygskollision 97

fartygsndamnden 67

fel i fartyget 26, 89, 92—93, 100, 117
flygplan 56, 66, 77

fordon 46, 69, 83, 121, 124—-125, 128
forskare 44, 53

fortskaffningsplikten 75
fortskaffningsplikt, se dven befordringsplikt
forum 140

forum shopping 113

franchise 126

fripassagerare 45, 58

frisedel 16

friskrivning  150—151
friskrivningsklausuler 16-23, 79—80
farjevillkor, svenska 31-32, 99, 129, 151, 181 ff
forlisning 79, 117

forsdkring 32-34, 35, 100, 127
forsakringspraxis 90

gangways 149

garantiingenjor 45

Genévekonventionen om multimodala transporter 109
geografisk tillamplighet 145-146, 207, 210—-212
globalbegransning 37, 122

gratis befordran 42, 46

grov vardsléshet 113, 130-131

Guatemalaprotokollet 87

gast 46

Goéta kanal 53
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Sakregister

Haagreglerna 16, 55, 89, 130, 207 ff
Haagprotokollet 1955 till Warszawakonventionen 130
Haag/Visbyfart 210-211

Haag/Visbyreglerna 203 ff

Hammarskjold 13, 41, 49

Hamburgreglerna 41, 89, 109, 137

handresgods 48 ff, 72, 105—106, 116—117, 120-121, 149-150
hi-jacking, se kapning

Himalaya 59, 133, 137-138

hinder vid fullgérande av avtal 73 ff

hotellavtal 99

hund 105

husvagn 128

huvudtransportér 134 ff

hydrofoilbat 69

hytt 47, 49, 92-93

hévningsritt, passagerarens 62, 64

ideell skada 101-—-102

ilandstigning 93—-94

IMCO 26, 200

IMO 26, 200

informationsskyldighet, sj6transportérens 64
inre vattenvigar 53

inrikes fart 145-146, 210

internordisk fart 145-146, 210

jumbofarjtrafik 13
jamkning 112-114
jarnvigsvagn 56

kapning 66, 77, 86

kausalitet 85 ff

kollision, se sammanstotning

kombinerade transporter 135

kommersiella fel 81

kondemnera 63, 74

konflikter mellan konventioner 54

konossement 47, 51, 103, 137, 203 ff, 212
Konsumentombudsman (KO) 24-25, 30-32, 71, 98
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konsumentskydd f6r passagerare 32
Kronprinsessan Ingrid 12
konsulatspassagerare 45, 58
kryssningstrafik 62, 74, 8485
Kungsholm 12

kvasikontraktuellt ansvar 15, 58—59

laga domstol 140—-141

lastbil 50-51, 128
lastbilschauffér 50, 56—57
lagvalsregler 146—147
legitimationshandling 16
legitimationsverkan 51

lekande barn  95-96

lekrum 96

levande djur 45, 47—48, 69, 105
lex fori 147, 204 ff
liberty-klausul 16

liggetid 201

lots 44-45, 59
luftbefordringskonventionen, se Warszawakonventionen
luftfartyg 56, 66, 77
lydnadsplikt for passagerare 66
1ast hytt, se hytt

Madridkonferensen 1955 23
medelbar besittning 49, 106
medverkanderegler 112—-114
medvéllande 83, 112, 113

moped 128

motorcykel 128

multimodala transporter 109, 135
mirkningsskyldighet 70-71

nautisk fel 31, 55, 81, 82, 89, 101, 104
nettodraktighet 200

New Yorker 21

nojestur 44, 46, 53
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objektiverad culpa 91
oceanforskningsfartyg 44
ofullbordad resa 78

ombordstigning 93—94
orsakssamband 117

orsakssamband, se adekvat kausalitet
overbooking 35

overspill, se ansvarstak

P & I forsakring 35

paramountklausul 203, 212

parcel receipt 103

partsbindningsménster 14

passagerare, begreppet 44 ff

passagerarbiljett, se biljett

passagerarkomfort 10 ff

passagerarens skadestdndsansvar 71
passagerarens sjilvbestaimning 14-15, 95-97
passagerarskada 82 ff

passagerarvardig 61-62, 117
passagerartransportvillkor, se farjevillkor
personskada 28, 33—34, 85, 91 ff, 121, 123-124
personskada, taleberattigad vid 139
Poincaréfranc 26

preskription 59, 133, 141 ff

presumtionsansvar 26, 82, 92-93, 96, 99, 100—101, 115 ff
principalansvar 82, 89—90, 95, 99

privity 131

proratariskt ansvar  97—98

pro rata rate 97

Protection & Indemnity Insurance, se P & I forsékring
psykisk skada 85

pahangsvagn 128

Redareféreningen, se Sveriges Redareforening
reklamation 76, 133, 143

regresskrav.  97-—98

reklamationsskyldighet 76

rent strikt ansvar  99—100

res ipsa loquitur 93
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researrangdr 32, 40, 99

reseavtal 98—99

Resebyraforeningen 32, 98

resevillkor, allminna, se allméanna resevillkor
resgods 46 ff, 61, 69—71, 103 ff, 116, 120, 121
retentionsratt 15, 48, 60, 72

Ro-Ro 12, 56

rinta 123

rittegangskostnad 123

sakskador 33, 116, 121, 127
sammanstotning 59, 79, 117-118
samtycke 45

SDR 122

sea waybill 103

sea-going vessels 53

sjalvbestamning, passagerarens 14-15, 95-97
sjalvrisk 93 ff, 122, 126—129
sjolaneborgenar 38

sjoman 46

sjoolycka 26, 36, 117—118
Sjorattsforeningen i Goteborg 24, 124
sjoroveri 66, 77

sjotransportors egenfel 131
sjovardighet 61—63

skadevardering 101-102, 110
skeppsmitning 200

Special Drawing Rights, se SDR
statsfartyg 44, 53
stillestindsersittning for bil 121
Stockholm 10
Stockholmskonferensen 1963 23
strandning 79, 89, 116—118

strikt ansvar 71, 91, 99—-100
stuveriarbetare 59

stuvning av fordon 107—108
substitution av passagerare 65
substitutionsklausul 65
summamassig ansvarsbegransning 119 ff
Sundance 36
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super cargo 9

superkarg(6r) 9, 45

Sveriges Redareforening 29, 31-32, 99, 110, 151
Svenska Resebyraféreningen 32, 98

terminal 149—150

territoriell anknytning 207

terrorister 66, 77

tidscerteparti 43—44, 45

tillbakatradande fran passageraravtal 75—-76
tillfallig besokare 58

tillfalligt besittningsbitrade 106

Titanic 36

Tokyoutkastet 23, 25 ff, 69, 78 ff, 109, 126, 133, 142, 145
transportfrist 109

transportkvalitet 31, 62, 94

transportlofte 41

transporttid 109

transportér 41 ff

trygghetsforsakring for arbetsskador (TFA) 100
tvingande regler 145 ff, 203 ff

tvangslots 45

tvangsmedel, se befilhavares tvangsmedel
tvipartsavtal 14

tullindamal 111

tagfirja 54-—57

unaccompanied car 47, 103

UNCITRAL 30, 79

underlétenhet 89

undersokningsplikt, sjétransportorens 108
undertransportor 41, 42, 134—137, 150
uppehéll i terminal 149-150
upplysningsplikt  70-71

utférande sjotransportér 41—43
utomobligatoriskt ansvar 56, 58, 71, 101

Warszawakonventionen 42, 46, 48 ff, 93, 123, 130, 133
Wellamo 110
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Venedigkonferensen 1907 23
Visbyreglerna 26, 41, 133, 141-142, 204 ff
végfarjor 13, 56

yrkesmissig befordran 42, 45, 46, 53

omsesidig havningsratt 77
overliggetid 201

Sakregister
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Férfattarpresentation

Kurt Gronfors ar professor i sjoratt och annan transportritt vid
Goteborgs universitet och har dér dven varit rektor vid Handelshogsko-
lan samt dekanus vid samhallsvetenskapliga fakulteten. Som innehavare
av denna ldrostol 4r han aven knuten till Uppsalas, Lunds och
Stockholms juridiska fakulteter. Han 4r en av Nordens ledande
sjorittsexperter och har haft manga utredningsuppdrag samt medverkat
i lagstiftningsarbete. Hans forfattarskap ar, sedan fyra decennier,
mycket omfattande. Har kan ndmnas Sjolagens bestimmelser om
godsbefordran (tills. m. L Gorton) samt Avtalslagen (1984).

Norstedts Bla Bibliotek

Beckman N — Holmberg C - Hult B — Strahl I: Kommentar till
brottsbalken I, II

Berg U — Berggren N-O - Meyerson A — Munck J — Victor D - Orn C:
Kommentar till brottsbalken III

Holmgvist L: Hyreslagen

Rittri B: Bostads- och anlaggningsarrende

Walin G: Kommentar till forildrabalken och internationell féraldraratt

Walin G: Kommentar till 4rvdabalken I

Walin G: Kommentar till drvdabalken II

Walin G - Gregow T — Léfmarck P: Kommentar till utsékningsbalken

Westerlind P: Jordabalken, Kap 1-5

Westerlind P: Kommentar till jordabalken, Kap 6

Westerlind P: Kommentar till jordabalken, Kap 7

Norstedts Gula Bibliotek

Blom B: Sjolagens bestimmelser om redaransvar

Bostrom J - Linders J: Lagsokning och betalningsforeliggande

Bouvin A — Hedman B: VA-lagstiftning

Bouvin A - Hedman B - Stark H: Expropriationslagen

Bramstédng G: Sociallagstiftningen

Corell H - Egerstedt O — Heuman S — Regner G: Sekretesslagen

Dahlgren R — Rune C: Foretagshypotek mm

Delin L: Gruvlagstiftningen

Geijer E - Rosenqvist E — Sterner H - Ekman G - Crabo S:
Skattehandbok del II. Rattsfallssamling med register
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Gronfors K: Avtalslagen

Gronfors K: Sjolagens bestammelser om godsbefordran

Gullnds I — Larsson S: Den kommunala forkdpsrétten

Hagbergh E: Sjolagen med 1973 ars regler

Hagbergh E: Supplement till Sjolagen med 1973 ars regler

Hagbergh E — Nisell S: Lagen om ekonomiska féreningar

Hassler A: Specialprocess

Hermanson W — Sandler G — Svensson S V — Wennberg B: Taxerings-
handbok

Holmquist B — Johnsson J: Végtrafiklagstiftningen

Hoglund O: Namnlagen

Jacobsson M — Tersmeden E — Tornroth L: Patentlagstiftningen

Jonzon S-G - Delin L — Bengtsson B: Naturvardslagen

Kedner G — Roos C M: Aktiebolagslagen, Del I, Kap 1-10

Kedner G - Roos C M: Aktiebolagslagen, Del 1I, Kap 11—-19

Lundin T: Uppbérd av skatt

Martenius A: Konkurrenslagstiftningen

Thornstedt H — Eklund E: Skattebrott och skattetilligg

Walin G: Lagen om skuldebrev mm

Walin G — Gregow T: Ackordslagen mm

Walin G - Rydin B: Formansrittslag mm

Westerlind P: Vad som ir fast egendom

Westerlind P — Beck-Friis J — Skollerholm O: Kommentar till konsu-
mentkreditlagen
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