ERSATTNINGSUTREDNING EV1/2016 NORDIC DUCK PERSONSSKADA
Utredningen given 23.6.2016

Utredningsansdkan och bolagets bemoétande

Ur ansokan och ovriga handlingar framgick att en privatperson (harefter den skadelidande) hade drabbats
av en halkolycka ombord pa férbindelsefartyget Nordic Duck den 8.11.2013 (det finns tyvarr ett skrivfel i
sjalva utredningen i datumet) tidigt pa morgonen vid avgang fran Pensar. Den skadelidande halkade pa
bildacket nér hon steg ut fran bilen. Hon f6ll och slog bagge kndna samt ena armen i dacket. Darmed
skadade hon sitt kna. Hon maste bland annat genomga en kndoperation med atféljande sjuk skrivning och
kunde inte utdva sitt yrke som fiskare. Den forsakrades kostnader och krav pa grund av halkolyckan
inkluderade lakarbesok, dagkirurgiingrepp, resor med personbil och ledsagare, forlorad arbetsinkomst,
sjukskrivning samt kostnader for utomstdende hjalp i juridiska fragor och post och
telekommunikationskostnader, vilka den skadelidande kravde att ersatts till fullo.

Den skadelidande hanvisat till sjélagen 15kap. 11 §, enligt vilken bortfraktaren ar ansvarig for personskada
som drabbar en passagerare under resan, om skadan har orsakats genom fel eller férsummelse av
bortfraktaren eller ndgon han svarar for. Den skadelidande ansag att rederiet har varit vallande till skadan
bl.a. genom att inte ha sett till det 6ppna bildacket dr sandat eller malat med halkfri farg. Det har dven varit
morkt pa bildacket.

Den skadelidande hade forst kravt ersattning av redaren som hanvisat kravet till ansvarsférsakraren sasom
P & | -forsakringsgivare. Ansvarsforsakraren hade svarat att redarens ansvarsforsakring, P&I-
forsakringen, tacker bl.a. redarens ansvar fér passagerarens personskador. For att redaren skall bli ansvarig
for en passagerares personskada, kravs det enligt sjolagen 15 kap 11 § vardsloshet pa transportérens sida.
Eftersom den troliga orsaken till olyckan ar moérkret och regnvatten pa bildack, kan det inte anses vara fraga
om vardsloshet fran transportorens sida. Darfor ar skadan inte ersattningsgill ur Nordic Ducks P&aI-
forsakring.

Efter att den skadelidande hade framfort missnéje till redaren 6ver ansvarsforsdkrarens beslut, hade
rederiet begart att Ansvarsférsdkraren omprovar detta. Ansvarsforsakraren svarade i sitt beslut 21.8.2014
att det inte kan anses att olyckan skulle ha orsakats genom fel eller férsummelse av redaren och ansdkan
om ersattning fran rederiets P&I-forsakring skall avslas. Enligt ansvars- forsakraren finns det inget regelverk
som kraver att ett fartygs dack skall malas med halkfri farg eller att bildacket skall sandas. Att ett 6ppet
bildack kan bli vatt och halt ar nagot som allmédnheten kanner till. Ansvarsférsakraren hanvisar ocksa till det
faktum att den skadelidande hade rest ofta med fartyget och ar darmed bekant med bildacket och att det
kan blir halt om det ar vatt. Fartyget slacker lamporna sa att be sattningen skall ha battre sikt och for att
navigeringen diarmed ska kunna ske pa ett sakert satt. Bryggfastet ar vaderkansligt och dar gar starka
strommar. Att slacka lamporna éar ett vanligt férfarande bland fartyg med 6ppna bilddck. Nodbelysning
finns enligt regelverket och anvands darefter. Passagerarna har ocksa mojlighet att stanna i bilarna under
Overfarten.

| sin ansdkan om ersattningsutredning hade den skadelidande yrkat, att eftersom befidlhavaren kadnde till
att dacket var halt borde han ha vidtagit lampliga atgarder. Den skadelidande ansag att det faktum, att hon
var en van resendr pa linjen inte ar relevant. Ingen, inte ens dacksmannen varnade henne foér halkan da hon
kérde ombord. Att man sldackt dacksbelysningen fér att kunna navigera ar en undanflykt, eftersom
forbindelsebatsbryggan ligger vid en strand utan smalt inlopp. Dessutom har man efter olyckan borjat kora



med tdnd dacksbelysning. Fartyget var utrustat med passagerarutrymmen. En resa mellan Pensar och
Granvik tar en timme och fem minuter. | bilar utan tillaggsvarme blir den resan ganska kylslagen. Den
skadelidande har senare havdat, att varken befdlhavaren eller besattningen har varnat henne for det hala
dacket och har inte sett till att passagerarna tryggt kan ta sig till passagerarutrymmena fran bilen, vilket inte
ar gott sjomanskap heller. Enligt den skadelidande borde fartyget inte avga fran bryggan, forran alla
passagerare tryggt forflyttat sig till passagerarutrymmet, om fartyget inte kan navigeras med tind
dacksbelysning.

Ansvarsforsdkraren hade till dispaschoren framfort att forsakringsavtalet galler mellan ansvars- férsakraren
och redaren. Den skadelidande ar inte forsakringsavtalets part. Ansvarsforsakrarens beslut betrdaffande
halkolyckan ar riktat till forsdkringstagaren och inte till den skadelidande. Enligt P&I-forsakringsvillkoren
(1.1.2011), regel 2, ersatter forsakringsgivaren endast utgifter i den utstrackning betalning forst erlagts av
forsakringstagaren (pay to be paid-regeln). Vidare var Ansvarsforsakraren av den asikten att den
skadelidande inte kan 6verklaga till dispaschoren ett beslut som Ansvarsforsdkraren har gett sin
forsakringstagare. Ansvarsférsakraren hanvisar till regel 19 i sina P& I-villkor som lyder enligt foljande:

“Om vid forsakringsgivarens behandling av ersattningsanspraket
forsakringsgivaren eller forsakringstagaren sa 6nskar, skall
ersattningsarendet utredas av dispaschoéren i Finland.”

Ansvarsforsakraren fortsatt att havda, att enligt regel 19 § 2 tillampas lagen om foérsakringsavtal
28.5.1994/543 endast om annat inte foljer av villkoren eller av férsakringsavtalet. Aven om lagen om
forsakringsavtal 9 kap. 67 § skulle tillampas, har den skadelidande ratt att rikta sitt krav direkt till
forsakringsgivaren endast vid tre alternativa till fallen, som blir inte uppfyllda:

1) tecknandet av forsdkringen har grundat sig pa lag eller en myndighets foreskrift,
2) den forsakrade har forsatts i konkurs eller annars ar insolvent eller om
3) ansvarsforsakringen har ndmnts i samband med marknadsforingen av den férsdkra des

naringsverksamhet

Dispaschoren begéarde utredning av ansvarsfoérsdkraren géllande obligatorisk forsdkring enligt 7 kap. 2 §
sjblagen och 15 kap. sjélagen samt dessas forhallande till de férutsattningar om skadelidandes ratt till
direkt krav mot férsdkringsgivaren som regleras i 67 § lag om forsakringsavtal.

Ansvarsforsakraren svarade att enligt sjolagen 7 kap. 2 § ar fartygsagare med ett fartyg som ar 300 BT eller
mer skyldiga att teckna ansvarsforsakring. Nordic Duck ar 202 BT och omfattas darmed inte av
forsakringsskyldigheten. Vidare, vad galler forsakringsplikten i kap. 15 sjolagen, sa hanvisar lagtexten till
artikel 4a i bilaga 1 till Europaparlamentets och radets férordning (EG) 392/2009 av den 23 april 2009 om
transportorens transportsansvar i samband med olyckor vid passagerarbefordran till sjoss
(Atenforordningen). Bestimmelserna om obligatorisk forsdakring omfattar den transportor for vilken
konventionen galler, och enligt forordningens artikel 2 skall férordningen tillampas pa varje internationell
befordran och pa befordran till sjéss i en enda medlemsstat ombord pa fartyg som ar av klass A- och B-typ.
Enligt ansvarsférsdkraren ar Nordic Duck av klass D-typ och omfattas darmed inte av férsakringsplikten.

Dispaschoren sasom myndighet granskar sin behorighet. | det ifragavarande fallet hade en privatperson
drabbats av personskada i kommunal offentlig forbindelsetrafik. Fér detta andamal hade dispaschéren
ansett det nédvandigt att pa eget initiativ skaffa ytterligare information om den offentliga
forbindelsetrafikens forsakringskrav. Dispaschdren har 24.5.2016 hort Skargardstrafikens



upphandlingsexpert Tapani Jaakkola fran Narings-, trafik- och miljécentralen i Egentliga Finland. Jaakkola
har informerat dispaschéren om ett 14.8.2012 daterat avtal, bendmnt ”Yhteysalusliikenne Paraisten
reittialue 1.1.2013 —31.12.2015” mellan NTM-centralen och transportoren. Enligt artikel 8 i avtalet, som
hade varit foremal for en offentlig upphandlingsprocess, maste tjansteproducenten ha en
ansvarsforsakring, som tacker passagerarnas och tredje parters skador.

Enligt Jaakkola har avtalstexten forst varit ett utkast, som NTM-centralen sasom upphandlande enheten
hénvisat till i anbudsforfragan. Anbuden har forutsatts vara i enlighet med anbudsforfragan. Efter att
avtalet med samma villkor blivit undertecknat, har ett P&I-intyg kravts arligen fran tjansteproducenten.
Passagerarna betalar inte for forbindelsetrafiksresan. Transportéren har inte kunnat bli en kontraktspart,
utan att tillstdlla bevis om sitt forsakringsskydd fér passagerarna.

Ansvarsforsakraren har ansett att dispaschorens uppgift enligt lag om utredning av ersattningar genom
dispaschor i sjoforsakringsarende (10/53) inte &r att skaffa information pa eget initiativ. Ansvarsférsakraren
har med hanvisning till lagforarbeten i Finland och Sverige konstaterat att P & |-forsakring ar sjoforsakring
och att forsakringsavtalslagen (543/94) skulle tillampas obligatoriskt. Enligt ansvarsforsakraren menas med
”offentliga foreskrifter” FAL 9 kap. 67 § 1 punkt 1 och det foéreligger inte i detta fall sddan marknadsforing,
som menas i punkt 3 av denna lagbestammelse.

Dispaschoérens avgdrande

Kompetensfrdgan

Dispaschoren tog forst stallning till sin behorighet, eftersom ansvarsforsakraren har gjort invandningar om
detta. Dispaschéren ansag att behorighetsbedémningen har flera grader. Forst och framst, dispaschoren
har behdrighet att ta stéllning till sin behérighet om ansdkan inte dr helt ogrundad. Aven om dispaschéren
till slut inte har ansetts ha haft behorighet i fallet, har besluten i praktiken fattats i form av en
ersattningsutredning. | det har fallet baserar ansdkan sig pa P&I-forsakring, och ansvarsforsakraren
instimmer i att ansékan galler sjoférsakring. Darfor gick dispaschoéren vidare med granskning av sin
behorighet.

Dispaschoren fortsatt med varderingen av forsakringsvillkorens roll med hansyn till det tillampliga
regelverket och l6sningen av tvister angaende forsakringen. Man maste definiera vad den géllande lagen ér,
hur langt géller avtalsfrihet enligt den géllande lagen och hurudana bestammelser det finns i avtalet och
lagen angaende det tillampliga regelverket samt medlen att l6sa tvister.

De forsakringsvillkor som skall tillampas ar ansvarsforsdkrarens P & | férsdkringsvillkor. Regel 19 § 2
(Tillamplig lag) utrycker att forsakringen skall omfattas av finlandsk lag och praxis. Vidare konstateras det
att eftersom P&I- forsdkring ar en sjoforsakring, som tecknas av en naringsidkare, tillimpas lagen om
forsakringsavtal 28.6.1994/543 endast om annat inte foljer av dessa villkor eller av forsakringsavtalet
ovrigt. Dispaschoren ansag att bestimmelsen ar i enlighet med vad som stadgas i 1 kap. 3 § 3 lagen om
forsakringsavtal (harefter forkortats FAL).

Vad géller dispaschérens behdorighet, hdanvisar regel 19 § 1 forsta stycket till utredning av dispaschor
betraffande ersattningsansprak, om forsakringstagaren eller forsakringsgivaren sa 6nskar. Tredje stycket av
§ 1 tillagger att tvist pa grund av forsakringsavtalet skall avgoras av dispaschoren i Finland.

Enligt Lag om utredningen av ersattningar genom dispaschor i sjoforsakringsarende (10/53) 1 § skall
ersattningsarende, som grundar sig pa avtal om sjoforsakring, dar annat ej ar avtalat, utredas av



dispaschor. Innan sadant darende kan upptagas till provning av domstol, bor i saken alltid foreligga
dispaschors utredning.

Dispaschorens behorighet stadgas om i ndmnda lagen men kan avtalas om i forsdkringsavtalet eller i avtal
mellan parterna Gvrigt. | ersattningsutredningen EV 1/2002 (se ocksa HD 2007:39) var det frdga om en
skiljeklausul i P&I-villkor. Dispaschoren ansags vara bunden av skiljeklausulen och sakna behdorighet att hora
kravet i malet. Dispaschéren ansag att skiljeklausulen utgor ett undantag till dispaschorens behoérighet. Om
inget skiljeavtal finns, maste dispaschors ersattningsutredning foreligga.

| det nuvarande fallet innehaller forsdkringsavtalet ingen skiljeklausul, utan en hanvisning till dispaschors
ersattningsutredning. Regel 19 § 1 stycket innehaller bestimmelser bara betraffande forsakringsgivaren
och forsakringstagaren. Dispaschoren tolkar bestimmelsen sa att den inte avser att begransa en
tredjemans ratt att anvanda ersattningsutrednings- forfarandet, nar lagenliga forutsattningar for en
tredjeman att stalla krav direkt mot ansvarsforsakringsgivaren finns. | varje fall, om ingen skiljeklausul finns,
kan forsdkringstagaren enligt gdllande ratt stélla ersattningskrav mot forsakringsgivaren i domstolen. Da
kan en tredje man som lidit skada pa grund av den férsdkrades agerande stélla direkta krav mot
ansvarsforsakringsgivaren i enlighet med FAL 9 kap. 67 §. Eftersom FAL inte ar tvingande ratt i sj6forsakring
tecknad av en néringsidkare, kan ratten till direkta krav atminstone i princip uteslutas med avtal.
Dispaschoren konstaterar dock att en sadan bestammelse ej finns i Ansvarsforsakrarens forsakringsvillkor i
explicit form och att bestammelsen inte heller kan konstrueras att inga i avtalet.

Dispaschoren ansag sig darfor ha behorighet att hora kravet stallt av den skadelidande som en
skadelidande tredje man, om forutsattningarna for direkt krav uppfylls. SGsom ansvarsférsakraren har
framfort, ar ett direkt krav mot forsdkringsgivaren majligt i tre olika tillfallen, varav dispaschéren har
narmare behandlar de foljande tva fallen:

1) tecknandet av forsdkringen har grundat sig pa lag eller en myndighets foreskrift och
3) ansvarsforsdkringen har namnts i samband med marknadsféringen av den for
sakrades naringsverksamhet.

Ansvarsforsakraren har framfort att varken forutsattningarnai 7 kap. 2 § eller kap. 15 i sjélagen for
obligatorisk forsakring uppfylls. Vad géller 15 kap. 24 § hanvisande till artikel 4a i bilaga I till

Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 392/2009 om transportorens skadestandsansvar i
samband med olyckor vid passagerarbefordran till sjéss, galler obligatorisk forsdkring avsedd i
Atenforordningen pa dess tillampningsomrade. Denna forordning ska tillampas pa varje internationell
befordran i den mening som avses i artikel 1.9 i Atenkonventionen och pa befordran till sjoss i en enda
medlemsstat ombord pa fartyg som ar av klass A- och B-typ i enlighet med artikel 4 (klassificering av
passagerarfartyg) i direktiv 98/18/EG. Ansvarsforsakraren har hdvdat, att Nordic Duck ar klass D-typ. Enligt
definitionen avser klass D-typ

”ett passagerarfartyg som anvands pa inrikes resor i fartomraden dar sannolikheten for en
signifikant vaghojd som overstiger 1,5 m dr mindre dn 10%, under en ettarsperiod for
aretrunttrafik, eller under en sarskild begransad period av aret, for trafik uteslutande under
en sadan period (t.ex. trafik under sommaren) under vilken fartyget aldrig befinner sig

mer dn 6 nautiska mil fran en skyddad plats eller mer dn 3 nautiska mil, vid
medelvattenstand, fran strandlinjen dar nédstallda kan ta sig i land.”



som

Trafiksakerhetsverket har faststallt skyddade havsomraden och deras gréanser i sin foreskrift
15.3.2010 TRAFI/7107/03.04.01.00/2010 och enligt foreskriften hér Nordic Ducks fartomrade till
klass D-typ.

Pa grund av det ovanstaende ansag dispaschoren att det inte finns nagon férsakringsplikt i den mening,
15 kap. 24 § hanvisar till, och att FAL 9 kap. 67 § punkt 1 inte skulle tillampas pa grund av EU- férordningen.

Dispaschoren ansag dock att dispaschoren sdsom myndighet maste granska forutsattningarna for sin
behorighet a tjansten vagnar, i ett fall nar en privatperson har drabbats av personskada i kommunal och
darmed offentlig forbindelsetrafik. Lag om utredningen av ersattningar genom dispaschor i
sjoforsakringsarende (10/53) beskriver utredningsprocessen i huvuddrag. Enligt Esko Hoppu
(Oikeudenkaynti merivakuutusasioissa |, Defensor Legis 1/98, s. 6-7) &r processen formfri och inte bunden
till rattegangsbalkens bestammelser betradffande civilprocess. Praxis ar att parterna tillstaller den
information som dispaschoren efterfragar. Dispaschéren har dock i praktiken skaffat eller verifierat
information som ar nédvandig for utredningen, bland annat bett utlatanden fran personer som kan ge
vittnesmal i utredningsfragorna.

For detta andamal har dispaschoren hort 24.5.2016 Skargardstrafikens upphandlingsexpert Tapani Jaakkola
fran Narings-, trafik- och miljocentralen i Egentliga Finland. Jaakkola har informerat dispaschéren om ett
14.8.2012 daterat avtal "Yhteysalusliikenne Paraisten reittialue 1.1.2013 — 31.12.2015” mellan NTM-
centralen och Nordic Jetline Finland Ab, som varit i kraft under olyckan. Enligt artikel 8 i avtalet, som hade
varit foremal for offentlig upphandlingsprocess, maste tjansteproducenten ha en ansvarsforsikring, som
tacker passagerarnas och tredje parters skador. Enligt Jaakkola har avtalstexten forst varit ett utkast som
NTM-centralen sdsom upphandlande enhet hanvisat till i anbudsforfragan. Efter att avtalet med dessa
villkor blivit undertecknat, har ett P&I-intyg kravts arligen fran tjansteproducenten. Passagerarna betalar
inte for trafiken.

Dispaschoren har hort parterna betraffande informationen i det ovannamnda stycket.
Informationen har inte bestridits.

Dispaschoren ansag att NTM-centralens krav inte dr en myndighetsféreskrift avsedd i FAL 9 kap. 67 § punkt
1, eftersom NTM-centralen &r en avtalspart i saken och inte en normgivare.

Dispaschoren ansag dock att det finns anledning att tillampa FAL 9 kap. 67 § punkt 3, eftersom det har
géller offentlig upphandling och marknadsféringen sker i denna genom anbud, som maste vara i enlighet
med anbudsforfragan. Befraktaren, NTM-centralen, férutsatter att tjansteproducenten, bortfraktaren,
maste ha en géllande ansvarsforsakring, som tacker skadorna till passagerarna och andra tredje parter.
Bevis for forsakringen maste framlaggas varje ar. En géllande ansvarsforsakring betyder dock inte att det
skulle finnas mojlighet till direkta krav mot ansvarsférsakraren for den skadelidande.

Dispaschoren ansag vidare, att Ansvarsférsakrarens P&I-forsakrings struktur enligt regeln 2 i
forsakringsvillkor inte star till hinder for ersattning eftersom den star for tackning for transportérens ansvar
som kanaliseras mot transportdren och inte kan tillampas som sadan i direkta krav.



Pa grund av ovanndmnda motiveringar ansag dispaschéren sig ha behorighet att ta den skadelidandes
personskadekrav till behandling.

Erséittningskravet

Ersattningskravet géallde personskador som Den skadelidande drabbats av i forbindelsetrafiken. Den
skadelidande har hanvisat till 15 kap. 11 § som bestammer att bortfraktaren ar ansvarig for personskada
som drabbar en passagerare pa grund av en hindelse under resan, om skadan har orsakats genom fel eller
forsummelse av bortfraktaren eller nagon som han svarar for. | sjdlva verket ar det tillampliga regelverket
den sa kallade Atenférordningen dvs. Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 392/2009 om
transportorens skadestandsansvar i samband med olyckor vid passagerarbefordran till sjoss. Férordningen
gor ar 1974 slutna Atenkonvention och dess protokoll fran aret 2002 sdsom de lyder i forordningens bilaga
till géllande lag i Europeiska Unionens medlemslander. Forordningen ar direkt tillamplig, sa att ingen
nationell lagstiftningsatgard nodvandigtvis behovs.

Artikel 3 i Atenkonventionen innehaller ansvarsreglerna. Enligt artikel 3.1 ska transportdren svara for skada
som uppstatt som foljd av dodsfall och for personskada som drabbat en passagerare till foljd av en
sjofartsolycka, savida inte transportoren visar att olyckan orsakats av en hindelse (konventionen namner
olika handelser) av osedvanlig karaktar, som inte har kunnat undvikas och vars féljder inte har kunnat
forhindras, eller i sin helhet har vallats av tredje man genom handling eller underlatenhet med avsikt att
orsaka skada. Med sjofartsolycka menas forlisning, kantring, sammanstotning eller strandning, explosion
eller brand i fartyget eller fel i fartyget. Om det inte ar fraga om en sjo6fartsolycka, ska transportoren vara
ansvarig for skada som uppstatt som foljd av dédsfall eller personskada som drabbat en passagerare pa
grund av nagon annan hindelse an en sjofartsolycka, om den handelse som orsakade skadan berodde pa
fel eller féorsummelse av transportéren. Bevisbordan for fel eller forsummelse ska ligga pa karanden.

Dispaschoren ansag, att i ifrdgavarande fallet finns det ingen sjoolycka, fast betydelsen for uttrycket "fel i
fartyget” verkar vara oklar. Det kan dock ténkas, att fartygets struktur kunde vara sa bristfallig, att ett fel i
fartyget enligt forordningen skulle foreligga.

Eftersom det inte ar fraga om en sjoolycka, ligger bevisbérdan pa kdranden att visa, att den handelse som
orsakade skadan berodde pa fel eller forsummelse av transportoren.

Den skadelidande har namnt tre fel som transportoren enligt henne hade gjort. For det forsta, dacken hade
inte malats med halkfri farg eller sandats. Ansvarsforsakraren har konstaterat, att det inte skulle finnas
nagot regelverk som kraver att ett fartygs dack skall malas med halkfri farg eller att bildacket skall sandas.
Dispaschoren har inte heller funnit sddana regler i Finland. Dispaschéren konstaterar ocksa, att bortfrakta-
rens omsorgsplikt kan inte endast basera sig pa uttryckliga foreskrifter, utan pa en allman vardering av
situationen och gott sjomanskap. Dispaschdren ansag, att det finns olika tekniska mojligheter att géra
décket ojamnt, men detta ar naturligtvis ocksa en kostnadsfraga. Dispaschdren ansag dock att man kan
hitta analogi i arbetshilsobestimmelserna for att dra riktlinjerna ocksa till transportérens omsorgsplikt.”

For det andra, dacket var otillrackligt upplyst. Ansvarsforsakraren har medgett, att ljusen pa dacket var
slackta, men pa grund av navigationsskal. Den skadelidande har pastatt, att efter olyckan har dackljusen
varit tdnda i motsvarande situationer, vilket inte har bestridits av Ansvarsforsakraren. Dispaschoren ansag,

! Enligt Arbetshélsoinstitutet finns det i Tyskland ett mera detaljerad regelverk betraffande undvikandet av
halkolyckor.



att tillracklig upplysning ar ett medel att undvika halkolyckor, som namns dtminstone i
arbetsskyddsinstruktioner, se t.ex. Europeiska arbetsmiljobyrans instruktioner.?

Den skadelidande har ocksa namnt majligheten, att fartyget inte borde avga fran bryggan forrén alla
passagerare tryggt forflyttat sig till passagerarutrymmet, om fartyget inte kan navigeras med tdnd
dacksbelysning. Ansvarsférsakraren har inte kommit fram med argument varfor den har atgarden inte
skulle ha varit maéjlig, men har namnt att det skulle vara praxis att kora med slackta dacksljus av
sakerhetsskal. Om sa ar fallet, ar det mojligt att se till att passagerarna forst forflyttat sig till
passagerarutrymmet. Dispaschoren ansag att kravet att passagerarna skulle stanna i bilen 6ver en timme
ocksa under vinterforhallanden ar oskaligt.

For den tredje har den skadelidande havdat att det inte fanns nagra varningar om att dacket var halt.
ansvarsforsakraren har inte bestridit pastdendet, men har hanvisat till att den skadelidande pa grund av sin
regelmassiga overfart pa fartyget och yrket som fiskare skulle ha kant till halkomstéandigheterna.
Dispaschoren ansag, att den skadelidandes egen oaktsamhet kan vara en orsak att minska ersattning, men
kan inte vara en grund att fria transportoren helt frdn ansvaret om oaktsamhet féreligger ocksa hos
transportoren.

Dispaschoren vill papeka, att rattspraxis utanfor sjofarten har utvecklats i en stréangare riktning. En
underhallspliktig, oftast en fastighetsdgare, kommun eller landsvagsadministration, maste se till att gatorna
och trottoarerna ar trygga. Ofta anvands termen kvalificerad omsorgsplikt som menar, att ocksa en mindre
vardslos het skapar ansvar fér den underhallspliktiga. Endast helt undantagsmassiga vaderforhallanden har
inneburit ansvarsfrihet for den underhallspliktiga.

Skulle rattspraxis utanfor sjofart da ha nagot inflytande 6ver hur bestammelserna i Atenkonventionen
skulle tolkas? Dispaschoren ansag, att eftersom det géller allméan forbindelsetrafik som samhallet sorjer for,
och da passagerarna inte medvetet anknyter till sj6faror, skall den allmanna praxisen i samhallet tas till
hdnsyn i omsorgsbedémningen.

Dispaschoren ansag att den skadelidande har kunnat visa att transportéren inte har haft tillracklig omsorg
for att passagerarna tryggt har kunnat forflytta sig till och fran passagerarutrymmena. Sarskilt har
belysningen varit otillrdcklig. Dispaschéren ansag dock, att ocksa den skadelidandes egen erfarenhet om
linjen och omstandigheterna pa sena hésten maste tas hansyn till, ndr man bedémer hur hennes eget
agerande har bidragit till skadorna. Darfor maste ersattningen reduceras med en fjardedel.

Enligt dispaschorspraxis kan man inte fa ersattning for rattegangskostnader. | rakningen tillstallt av den
skadelidande har det namnts kostnad for utomstdende hjalp i juridiska fragor samt post och
telefonkostnader euro, som dispaschéren inte kan forordna att betalas av ansvarsforsdkraren. Dessa
belopp maste avdras fran totalbeloppet. Den skadelidande har forst betalt kostnaderna eller lidit av
arbetsinkomst. Den skadelidande har inte kravt rdnta.

Ansvarsforsdkraren har saledes forpliktats att betala ett belopp som resultat av de ovannamnda
rdakningarna.

2se https://osha.europa.eu/sv/tools-and-publications/publications/factsheets/14




Ersattningsutredningen innehaller ocksa preskriptioner om dispaschérens arvode och kostnader samt
besvarsanvisning.



