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En spokhistoria 1 skuggan av kriget

Sanktionerna till f6ljd av kriget i Ukraina har inte hindrat Ryssland frin att exportera sin olja. I
januari uppgick enligt tidningen The Economist den ryska exporten till 3,7 miljoner fat om
dagen. Rioljan kdps ofta upp av mindre nogriknade indiska och kinesiska foretag medan
produkter som bensin och diesel tas om hand av turkiska féretag. Fér képarna av den ryska oljan
ar detta en lukrativ affir. Till f6ljd av sanktionerna miaste de ryska siljarna sinka sina priser.
Priset pé rysk olja ligger idag cirka 35 % under riktpriset fér Brent-olja. Képarna tjinar sedan
pengar pd att exportera den numera “’renade” oljan f6r marknadspris till Europa. Ett minst sagt
raffinerat tillvigagangssitt.

En bieffekt av denna handel i skuggan av kriget dr att det har uppstatt en sd kallad spékflotta av
dldre tankfartyg som transporterar oljan fran de ryska hamnarna. Priserna pa ildre begagnat
tanktonnage har 6kat markant sedan sanktionerna inférdes. Normalt har dessa fartyg ett lagt
virde pa marknaden i och med att de seriésa oljebolagen fordrar att de tankfartyg som rederierna
anvinder sig av inte far vara dldre dn femton 4r. Dessa oljebolag dr angeligna om att undvika
férédande miljokatastrofer med atféljande kostnader och negativ publicitet.

De ildre fartygen k6ps nu i rask takt upp av sedan tidigare okdnda aktérer pa sjofartsmarknaden.
Fartygen ir vanligen registrerade i linder med bristande sjésikerhetskontroll och de rederier som
ar antecknade som dgare kontrolleras i sin tur av utlindska foretag etablerade i tredjelinder med
ingen eller begrinsad insyn i bolagsregistret. Ofta r6r det sig om en lang kedja av foretag, vilket
g6r det nirmast oméjligt att utreda vem som i slutinden egentligen kontrollerar verksamheten.
P&I-forsikringen har ofta tecknats i nigot mindre nogriknat bolag i Vistindien. Eftersom
fartygen seglar mellan hamnar i linder med utbredd korruption behéver de hir aktérerna heller
inte bekymra sig f6r hamnstatskontroller i ndgon stdrre utstrdckning.

Fét Ostersjon med Finska viken utgér den hir trafiken en betydande miljérisk. Primorsk utgér
en stor exporthamn for rysk olja och trafiken pd hamnen med den hir typen av fartyg ir
omfattande. Fartygen ér inte sillan i undermaligt skick. For att délja verksamheten seglar de ofta
med avslagen AIS, mélas om under resan och byter namn. Omlastningar av oljan till andra fartyg
dger ibland rum till havs. Tyvirr 4r det kanske inte en friga om om utan nir Ostersjon drabbas
av ett storre oljeutslipp frin ett av dessa spokfartyg — ett i sanning spoklikt scenario.

Professor Johan Schelin



Jarnvagsmarknaden

Konsten att skapa en artificiell marknad

Av professor Johan Schelin

Den 1 juni 2022 tridde jarnvigsmarknadslagen i kraft.
Den kan pa sitt och vis sidgas utgdra slutstenen i det
svenska och sedermera europeiska tillskapandet av en
jarnvigsmarknad. Inte sdllan beskrivs utvecklingen som
att jarnvigen gick fran att vara ett naturligt monopol till
att bli en kommersiell marknad. Fragan dr emellertid i
vilken utstrickning detta stimmer 6verens med verklig-
heten. Jarnvigen har i princip alltid varit utsatt for kon-
kurrens fran andra trafikslag, fraimst vigtrafiken. Studier
visar ocksa att jarnvigspolitiken alltsedan jarnvigens
tillkomst har priglats av en ambivalens vad giller hur
jirnvigen ska organiseras och vilken roll staten respek-
tive privata intressen ska spela i utvecklingen av denna.
Fragan dr ocksa om den sa kallade avregleringen verk-
ligen utgor en sadan eller om lagstiftaren i sin iver att
tillskapa en jarnvigsmarknad i sjdlva verket dstadkom-
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Avregleringen av jirnvigen

Perioden fore avregleringen

For att forsta hur dagens jirnvigsmarknad
rittsligt sett dr uppbyggd framstir det som
nodvindigt att férst gora en kort historisk
tillbakablick pa den svenska och europeiska
jarnvigspolitiken och de ekonomiska férut-
sattningar som ridde inom jirnvigssektorn
fore avregleringen av denna. Nir jirnvigen
bérjade byggas ut under 1840-talet skedde
detta ofta pad privat initiativ och inte sillan
med privata medel. Forst under 1853/54
ars riksdag beslutades att staten skulle lita
bygga ett nit av stambanor. Det innebar
emellertid inte att de privata initiativen
upphorde utan tvirtom uppmuntrades
dessa av staten genom bildandet av 1871 drs
jarnvigslinefond. Fram till 4r 1914 uppgick
dessa lin till cirka 25 procent av de totala
investeringarna inom den privata jirnvigs-
sektorn. Under mellankrigstiden fordndra-
des dock konkurrensforutsittningarna for
jirnvigen pa grund av framvixten av en
mer differentierad industristruktur i kombi-
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nation med utvecklingen av bilismen. En
allt stérre andel av godset, framférallt kon-
sumtionsvaror, borjade nu att transporteras
med lastbil. Det ledde till att de mindre
privatigda jarnvigsniten som anlagts under
1800-talet och bérjan av 1900-talet i an-
slutning till de statliga stambanorna snabbt
blev olénsamma. Samtidigt investerade sta-
ten av regionalpolitiska skil fortsatt stora
summor i utbyggnaden av stambanenitet,
jarnvigsstrickor vilka redan fran borjan
saknade forutsittningar att bli l6nsamma.
Det mest kinda exemplet ir inlandsbanan
som invigdes dr 1937. De statliga investe-
ringarna gjordes trots att ndra hilften av
jairnvigsnitet var olénsamt redan under
1920-talet. Den liga l6nsamheten inom
sektorn ledde dock slutligen till att riks-
dagen ar 1939 beslutade att lata forstatliga
det enskilda jarnvigsnitet med konsekven-
sen att Statens Jarnvigar (S]) i borjan av
1950-talet fick i det ndrmaste monopol pa
den svenska jirnvigsmarknaden. Ett un-
dantag utgjordes av Trafikakticbolaget
Gringesbergs—Oxel6sunds Jarnvigar
(TGQOJ) som bestod som privatigt bolag
fram till slutet av 1980-talet da det slutligen
Svertogs av SJ.

Fran 4r 1950 och fram till avregleringen 4r
1988 foérsimrades sedan de ekonomiska
forutsittningarna fér den svenska jdrn-
vigen ytterligare pa grund av konkurrensen
fran den efter andra virldskriget framvix-
ande privatbilismen Vid den hir tiden valde
ocksd statsmakterna att prioritera investe-
ringar i utbyggnad och underhdll av vig-
nitet istillet for jarnvigsnitet. Taget sigs av

mit en omfattande reglering av jarnvigssektorn?

manga som ett omodernt transportmedel i
férhallande till bilen. Aven om flera olon-
samma jirnvigslinjer lades ned tvingades
dock staten inte sillan efter politiska stridig-
heter att fortsatt subventionera driften av
stora delar av jirnvigsnitet. Det trafik-
politiska beslut som fattades av riksdagen ar
1979 om instiftandet av linstrafikhuvud-
min (numera regionala kollektivtrafik-
myndigheter) innebar visserligen att en del
av ansvaret foér de olonsamma linjerna
(dnsjirnvigarna) kunde liggas pa den
regionala politiska nivin, men fortfarande
utgick bidrag for dessa fran staten. Till-
sammans med den gryende tekniska ut-
vecklingen av snabba persontag (X 2000)
samt kombitrafik pa godssidan Sppnade
emellertid detta beslut f6r en strukturom-
vandling av den svenska jirnvigssektorn.
Aven miljsskil bétjade vid den hir tiden
tala till jirnvigens férdel. Frin det att bilen
efter andra virldskriget hade setts som en
killa till frihet bérjade nu denna att alltmer
uppfattas som ett miljéproblem. Upphovet
till avregleringen av den svenska jirnvigen
kan saledes sigas ligga i en kombination av
behovet av stora investeringar i en nedsliten
infrastruktur, miljoskil samt nya tekniska
landvinningar.

Avregleringen

Ar 1988 togs det forsta steget i den svenska
avregleringen av jarnvigssektorn genom att
ansvaret for driften respektive infrastruk-
turen delades upp. Den nybildade myndig-
heten Banverket (sedermera Trafikverket)
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fick ansvaret f6r den sistnimnda. SJ:s roll
forindrades dirmed ocksa gradvis fran att
vara ett statligt verk till att bli en operatér
bland andra operatérer som skulle svara f6r
tagdriften pa kommersiella villkor. Ett par
ar senare fick linstrafikhuvudminnen an-

svaret fOr trafikeringsritten pa ldnsjirn-
vigarna, vilket innebar att den regionala
trafiken blev féremal f6r upphandling. Ar
2001 avvecklades sedan det affirsdrivande
verket S]. Verksamheten delades upp pa ett
antal olika bolag. Av persontrafikdivisionen
bildades S] AB medan godstrafiken férdes
over till Green Cargo AB. De kommersiellt
utvecklingsbara stationshusen placerades i
Jernhusen AB medan fordonsunderhéllet
overfordes till Euromaint AB och Swe-
maint AB. Sverige kom genom detta att bli
det forsta landet i Europa med en lingt-
gaende vertikal separering av ansvaret for
jairnvigen. Ett motsvarande behov av att
soka effektivisera jarnvigssystemet fanns
dven inom Europeiska gemenskapen (EG)
som med Sverige som forebild ar 1991
antog direktivet 91/440/EEG enligt vilket
transportverksamheten och férvaltningen
av infrastrukturen Atminstone redovis-
ningsmissigt skildes dt. Den svenska jirn-
vigspolitiken kom genom detta att trans-
formeras frin rent nationell politik till
Europapolitik.

Efter att det sa kallade forsta jarnvigs-
paketet (infrastrukturpaketet) hade antagits
av ridet 4r 2001 bérjade sedan de euro-
peiska statliga trafikmonopolen att gradvis
brytas upp. Paketet innehdll krav pa att
skilja trafikutévning fran kapacitetstilldel-
ning samt bestimmelser om avgifter f6r
nyttjande av infrastrukturen. Som ett resul-
tat av detta Sppnades den europeiska mark-
naden for godstransporter ar 2007. Utveck-
lingen gick emellertid relativt trégt och i
syfte att ytterligare underlitta utvecklingen
mot en helt igenom gemensam marknad f6r
jarnvagstransporttjanster antogs ar 2004 ett
andra jirnvigspaket. Paketet inneh6ll be-
stimmelser som syftade till att 6ka den tek-

niska driftskompatibiliteten samt harmoni-
sera sikerhetsbestimmelserna. Det tredje
jarnvigspaketet som antogs ar 2007 inne-
fattade sedan att marknaden f6r internatio-
nell persontrafik ppnades frin och med ar
2010. Ar 2016 antogs det fjirde jirnvigs-
paketet. Genom detta 6ppnades slutligen ar
2019 dven de nationella persontrafikmark-
naderna inom Europeiska unionen (EU)
for konkurrens. Ett antal medlemslinder,
diribland Sverige, hade emellertid vid den
tiden redan 6ppnat sina persontrafikmark-
nader for konkurrens. I Sverige skedde
detta redan i oktober 4r 2010.

Beslutet dr 1939 att forstatliga det enskilda
jirnvigsnitet dr innebar att Sverige fran-
gick det dualistiska system for finansiering
av jirnvigen som tillimpats under nirmare
hundra ér. Istillet nirmade vi oss andra
kontinentaleuropeiska linder, exempelvis
Frankrike och Tyskland, i vilka savil ut-
byggnaden och driften av jirnvigen be-
traktades som en rent statlig angeligenhet.
Den kontinentaleuropeiska synen skilde sig
starkt frin den brittiska och amerikanska
synen pd jarnvigen enligt vilken denna sigs
som en angeligenhet for det privata
niringslivet. Inte minst i USA ridde en ofta
hinsynslos konkurrens mellan de privata
jarnvigsbolagen, vilket i vissa fall ledde till
att enskilda bolag koptes upp av konkur-
renter for att direkt liggas ned. Vissa regio-
ner kom ddrmed att std helt utan jirn-
vigstrafik. I flera kontinentaleuropeiska
linder betraktades av den anledningen
mojligheterna att med marknadens hjilp
organisera jirnvdgen med stor misstro.
Gemensamt fér de kontinentaleuropeiska
och de anglosachsiska systemen var dock
att ansvaret fOr infrastrukturen respektive
driften var samlat hos en och samma
organisation. Det svenska systemet ut-
gjorde fram till ar 1939 ddremot ett slags
blandekonomiskt system i vilket en andel
av det totala ansvaret for infrastrukturen
respektive driften dlag staten (stambanor-
na) respektive privata intressen (bibanorna

samt vissa fristdende jirnvigsnit som ex-
empelvis Roslagsbanan).

Genom den avreglering av jarnvigssektorn
som pdbdrjades dr 1988 kan Sverige sigas
ha atergatt till ett blandekonomiskt system,
men pé ett annat sitt 4n tidigare. Staten kan
tillsammans med de regionala kollektivtra-
fikmyndigheterna sigas ha behillit mono-
polet pa stérre delen av infrastrukturen.
Det var siledes endast den del av verk-
samheten, nirmast driften av tdgen, som
lades ut pa privata entreprendrer, varav
vissa utgjordes och fortfarande utgors av
statsdgda bolag som S] AB och Green
Cargo AB. Aven fordonsunderhillet kom
att privatiseras. I den nuvarande jirnvigs-
marknadslagen avspeglas detta férhallande
genom att lagen primirt reglerar relationen
mellan 4 ena sidan jirnvigsforetag, det vill
siga foretag som tillhandahaller dragkraft
och utfor jirnvigstrafik och 4 andra sidan
infrastrukturforvaltaren (se 1 kap. 1 §).
Annan verksamhet som exempelvis under-
hall av infrastrukturen faller i princip utan-
for lagen dven om denna i och for sig inne-
fattar spartrafik. I grova drag kan synen pa
jirnvigsmarknaden numera sdgas vara
priglad av vigtransportniringen. Infra-
strukturen, det vill siga sparsystemet be-
traktas som ett slags vignit pé vilket olika
aktorer sedan kan bedriva transportverk-
samhet i konkurrens med varandra. For
nyttjandet av infrastrukturen tar infrastruk-
turférvaltaren ut avgifter av jirnvigsfore-
tagen. Detta synsitt har sedan exporterats
till 6vriga medlemsstater i EU.

Tilltrdde till marknaden

Licenskravet

For att fa tilltrade till den europeiska jirn-
vigsmarknaden krivs att jirnvigsforetaget
innehar en licens (2 kap. 1 § forsta stycket
jairnvigsmarknadslagen). Den fungerar sa-
ledes om nyckeln till marknaden. Licensen
utfirdas av myndigheten i det land dar jarn-
vigsforetaget har sin hemvist eller sitt site.
For svensk del dr det Transportstyrelsen
som dr beslutsfattande myndighet. Licen-
sen ger sedan till tilltride till hela den euro-
peiska marknaden, det vill sdga ritt att
utféra och organisera jirnvigstrafik inom
hela Europeiska unionen (iven medlems-
staterna i EES samt Schweiz har anslutit sig
till marknaden). Det édr sdledes inte néd-
vindigt att anséka om licens i samtliga
medlemsstater i vilka jarnvigsforetaget 6n-
skar bedriva trafik (jfr 6 kap. 1 § forsta
stycket jarnvigsmarknadslagen). Systemet
leder till att svenska myndigheter i prak-
tiken hir 6verliter viss myndighetsutov-
ning till utlindska myndigheter och vice
versa. Det synes inte finnas nigon moj-
lighet fér den nationella tillsynsmyndig-
heten att partiellt aterkalla en licens, det vill
siga att dterkalla trafikeringsritten i den
egna staten, om licensen utfirdats i en
annan medlemsstat. Den enda mdjligheten
Transportstyrelsen har i en sidan situation
ar att underritta tillstindsmyndigheten i det
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land som har beviljat licensen (se 2 kap. 4 §
jarnvigsmarknadsférordningen).

Det skulle kunna ligga nira till hands att
tinka sig att licenskravet primdrt motivera-
des av hinsyn till jirnvigssikerheten. Viss-
erligen finns en rad krav for att ett jarnvigs-
foretag ska erhalla licens, men jirnvigs-
sikerheten tillgodoses dnda frimst genom
kravet pa sikerhetsintyg samt i vissa fall
nationellt trafiksikerhetstillstind enligt 3
kap. jarnvigssikerhetslagen (2022:367) och
4 kap. lagen (2022:368) om nationella jirn-
vigssystem. Licenskravet dr i istillet tinkt
att i forsta hand sdkerstilla att tilltrddes-
ritten till jarnvigsinfrastrukturen tillimpas
pé ett enhetligt och icke-diskriminerande
sitt inom unionen (se prop. 2021/ 22:83, s.
233), ndrmast att endast aktérer som be-
déms som seritsa ges tilltride till mark-
naden och att detta sker pd ett likvirdigt
stt i de olika medlemsstaterna.

En licens ska enligt 2 kap. 2 § forsta stycket
1-2  jirnvigsmarknadslagen beviljas ett
jairnvigsforetag med hemvist eller site i
Sverige och som med hinsyn till yrkes-
kunnande, ekonomisk férmaga och gott
anseende anses vara limpligt att tillhanda-
hilla dragkraft och utféra jirnvagstrafik.
Med krav pd yrkeskunnande avses enligt 2
kap. 5 § jirnvdgsmarknadsférordningen
(2022:4106) att foretaget ska férfoga 6ver en
ledningsorganisation som har den kunskap
och erfarenhet som krivs for att utéva en
siker och pdlitlig kontroll 6ver den typ av
verksamhet som ansokan giller. Nirmare
bestimt ska till ansékan om licens bifogas
en beskrivning av organisationen av vilken
det framgar vilka funktioner som ingar i
foretagets ledningsorganisation samt vilka
personer som ingir i féretagets ledning (se
5 § TSES 2022:41). Utover detta ska dven
handlingar inges som ger en bild av den
branscherfarenhet samt administrativa och
ekonomiska kompetens som ledningsorga-
nisationen besitter for att kunna utéva en
siker och palitlig operativ kontroll av verk-
samheten. Betriffande kriteriet gott an-
seende verkar det snarast avse de personer
som ingar i ledningen. Det synes hir vara
friga om att dessa inte ska ha gjort sig
skyldiga till nigon form av brott som kan
inverka negativt pa fértroendet for verk-
samheten. Underlaget f6r bedémningen av
den ekonomiska férmagan utgdrs enligt 6—
7 §§ TSES 2022:41 av den senaste beslutade
arsredovisningen samt resultat- och balans-
rikning och i vissa fall resultat- och balans-
budget. Slutligen ska jirnvigsféretaget en-
ligt 2 kap. 2 § forsta stycket 3 jarnvigsmark-
nadslagen dven kunna ticka den skade-
stindsskyldighet som kan uppkomma till
foljd av verksamheten genom forsikring
eller motsvarande. Av handlingarna ska den
geografiska tickningen och giltighetstiden
framgd (TSFS 2022:41 5 § 7 sista mening-
en).

Trafikeringsratten och dess omfattning

Som ovan konstaterats ger licensinnehavet
ett jirnvigsforetag ritt att pa rittvisa, icke-
diskriminerande och 6ppna villkor utféra

och organisera trafik pa svenska jirnvigs-
nit (se 6 kap. 1 § forsta stycket jirnvigs-
marknadslagen). Ut6ver detta kan dven
andra fysiska eller juridiska personer ha
eller medges ritt att organisera och utféra
trafik pa svenska jarnvigsnit (6 kap. 1 §
andra stycket och 2 § jirnvigsmarknads-
lagen). Med jirnvigsnit avses i jarnvigs-
marknadslagen en sammanhingande jirn-
vigsinfrastruktur som forvaltas av en och
samma infrastrukturférvaltare.  Utover
detta har licensinnehavaren dven ritt att
utféra och organisera trafik pd de privat-
dgda anslutningslinjer och sidospér som be-
hévs for tilltride till anldggningar f6r tjins-
ter. I praktiken betyder det att licensen dven
innefattar en ritt for jirnvigsforetaget att
bedriva trafik pd vissa rangerbangirdar,
uppstillningsspér och liknande i anslutning
till infrastrukturen dven om dessa dgs och
forvaltas av ndgon annan an infrastruktur-
forvaltaren.

Den friga som gor sig gillande i praktiken
ar emellertid vilken infrastruktur som jirn-
vigsforetaget rent konkret ska ges tillging
till. Fram tll beslutet 4r 1988 att Gppna
jirnvigsmarknaden f6r konkurrens ut-
gjorde som ovan antytts jirnvdgen ett i
huvudsak samlat system bestiende av spit,
stationer, terminaler, fordon underhalls-
verkstider och andra fér driften nédvin-
diga anliggningar. Att jairnvigen under den
hir perioden dven rittsligt sett betraktades
som ett samlat system framgar av 1985 érs
jarnvigstrafiklag (1985:192). I lagen talades
endast om jarnvigen som aktor. Samma sak
gillde i 6vriga Europa, nagot som aterspeg-
lades i den ursprungliga versionen av for-
draget av den 9 maj 1980 om internationell
jarnvigstrafik (COTIF) som i sin tur inkor-
porerades i svensk ritt genom den davaran-
de lagen (1985:193) om internationell jirn-
vigstrafik. Efter den sd kallade avregler-
ingen av jirnvigen synes svaret pa frigan
till stor del ligga i definitionen av termen
Jarnvagsinfrastruktur i 1 kap. 9 § jirnvigs-
marknadslagen. Till infrastrukturen hor
enligt bestimmelsen spar-, signal- och
sikerhetsanliggningar avsedda for jdrn-

vigstrafik, trafikledningsanliggningar, an-
ordningar for elférsorjning av trafiken samt
Ovriga fasta anordningar som behdvs for
anldggningarnas bestdnd, drift eller bruk-
ande.

Definitionen av termen jarnvagsinfrastruk-
tur innehéller dock ett undantag frin un-
dantaget genom att stationer for passa-
gerare anges hora till infrastrukturen dven
om dessa utgdr anliggningar for tjdnster.
Som stationer for passagerare riknas dock i det
hir avseendet endast spar och perronger,
men inte stationsbyggnader, ndgot som
torde avvika frin normalt sprakbruk (jfr
prop. 2021/22:83). Vidare synes termen i
fraga ha givits en annan och bredare inne-
bord 1 9 kap. 1 § andra stycket 2 jirnvigs-
marknadslagen. Hir synes den syfta pa spar
och perronger, men dven stationsbyggna-
derna och 6vriga faciliteter, daribland facili-
teter for formedling av reseinformation
och lokaler som idr limpliga for biljett-
forsiljning. Utformningen av lagtexten
framstdr med andra ord hir inte som helt
konsekvent. For svensk del méjliggér den
emellertid rittsliga uppdelningen av sta-
tionerna i 4 ena sidan spar och perronger
och 4 andra sidan stationsbyggnader att
statligt dgda Jernhusen AB har kunnat
kommersialisera uthyrningen av de storre
stationsbyggnaderna pa ett sitt som annars
inte hade varit méjligt.

Anlidggningar och anordningar inom pri-
vatigda anslutningslinjer och privatigda
sidospédr samt andra anliggningar for tjin-
ster 4n stationer for passagerare har dire-
mot undantagits frin infrastrukturen. Det
hinger samman med att som ovan papekats
dven marknaden f6r fordonsunderhall 6pp-
nades for privata aktorer. Det problem som
hir uppkommer 4r emellertid att dessa ak-
torer i férhallande till jirnvigsféretagen har
ett faktiskt monopol pi verksamheten ge-
nom att de dger eller driver de till jirnvigs-
linjen anslutna underhéllsverkstiderna.
Lagstiftaren har dirfor tvingats inféra en
bestimmelse om kontraheringsplikt i 9 kap.
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1 § jarnvigsmarknadslagen enligt vilken en
tjansteleverantor pa ett icke-diskrimineran-
de sitt ska ge tilltridde till de tjanster som
tillhandahalls i dessa anldggningar till jarn-
vigsforetag och andra som ansker om det.

Utover ritten till tilltride till tjdnsterna
giller att priset for dessa inte fir Gverstiga
kostnaden for tillhandahillandet med till-
ligg av en rimlig vinst (9 kap. 1 och 6 §).
Som rimlig vinst ska anses siadan av-
kastning pa eget kapital som tar hansyn till
den risk som tjinsteleverantéren 16per och
som ligger i linje med den genomsnittliga
avkastningen for féretag i branschen under
de senaste aren., Fragan dr dock vilka fore-
tag som ska utgdra jimforelseobjekt. I friga
om stationsforvaltaren Jernhusen AB dr det
snarast friga om andra fastighetsbolag som
dgnar sig at uthyrning av affirs- och kon-
torslokaler i attraktiva innerstadsligen. I
praktiken kan detta medféra att priset for
att pd olika sitt fa tilltride till stationerna
snarare anpassas till lokalhyresmarknaden
pé den aktuella orten dn jarnvigstransport-
marknaden i stort. Detta kan ocksi vara
dgnat att forklara varfér stationsbyggna-
derna i de flesta stider har forvandlats frin
att vara stationer i traditionell bemirkelse
till att bli gallerior med huvudsakligen bu-
tiker, restauranger och kaféer som hyres-
gaster. Inte sillan dominerar hir de stora
kedjeféretagen. De forna biljettkontoren
och resgodsexpeditionerna utgér numera
ett minne blott. Tégbiljetter tillhandahalls
endast genom automater pd perrongen
samt via telefon och internet och bagaget
far reseniren sjilv slipa pa.

Kapacitetstilldelning

Det faktum att ett jirnvigsforetag har till-
delats licens och dirmed har trafikerings-
ritt innebdr inte per automatik att foretaget
kan organisera trafik. Istillet maste jirn-
vigsforetaget ansoka om infrastrukturka-
pacitet hos infrastrukturférvaltaren i form
av ett taglige i enlighet med dennes be-
skrivning av jirnvigsnitet. Utifran de an-
sokningar som inkommer ska sedan infra-
strukturférvaltaren ta fram ett forslag till

Foto: Notra Visterbotten

tagplan med beaktande av behovet av
reservkapacitet. Ber6rda parter ska ges till-
fille att yttra sig 6ver forslaget. Det finns
hir risk att ans6kningarna kan komma att
omfatta sirskilt attraktiva tigligen. Pro-
blemet ar delvis detsamma som inom luft-
farten, det vill siga att de flesta aktSrer som
bedriver persontrafik Onskar tdgligen pa
morgonen och sena eftermiddagen efter-
som det 4r dd som majoriteten av passag-
erarna 6nskar resa. Ett annat problem ér att
fjarrtagtrafiken och regionaltrafiken inte
sillan konkurrerar om tillging till samma
spar. Vidare finns en 6nskan frin de jirn-
vigsforetag som bedriver godstrafik att i
Okad utstrickning fi tillging till tigligen
dagtid. Godstrafiken ér annars ofta hin-
visad till tagligen nattetid, men detta for-
svirar for jarnvigsforetagen att tillhanda-
halla sa kallade ”just in time-leveranser”.

Framstir ansokningarna om tdgligen som
oférenliga med varandra dterfinns i jirn-
vigsmarknadslagen ett forfarande i fyra
steg for att 16sa konflikten. I férsta hand
ska infrastrukturforvaltaren s6ka att genom
samordning 16sa intressekonflikterna (7 kap.
13 § jarnvigsmarknadslagen). Om intresse-
konflikten inte kan 16sas ska infrastruktur-
férvaltaren i andra hand tillhandahélla ett
Jorfarande for skyndsam tvistlosning (7 kap. 15 §
jairnvigsmarknadslagen). Om ansékningar-
na trots samordnings- respektive tvistlos-
ningsforfarandet inte kan samordnas ska
infrastrukturférvaltaren i tredje hand for-
klara infrastrukturen f6r Gverbelastad samt
uppritta en kapacitetsforstirkningsplan (7
kap. 16-17 §§ jdrnvigsmarknadslagen).
Denne har da ritt att ta ut en extra avgift av
det jarnvigsforetag som 6nskar fa foretride
till infrastrukturen i syfte att dstadkomma
ett samhillseffektivt utnyttjande av infra-
strukturen (7 kap. 18 § jirnvigsmarknads-
lagen). Det sistnimnda kan ifrigasittas.
Det dr knappast givet att det jirnvigs-
féretag som har den ekonomiska styrkan
att bjuda Gver 6vriga sdkande kommer att
organisera den i ett samhillsperspektiv
mest angeligna trafiken. For det fall erbju-
dandet om foretrade tll infrastrukturen

mot erliggande av en extra avgift inte har
lett till ndgot resultat ska infrastruktur-
forvaltaren i fjirde och sista hand tilldela
kapacitet i enlighet med de prioriteringsregler
som anges i beskrivningen av jarnvigsnitet
(7 kap. 19 § jirnvigsmarknadslagen). Nir
marknaden inte kan I16sa samordningsfra-
gorna maste saledes forfarandet f6r kapaci-
tetstilldelning sist och slutligen dnda 6verga
i klassisk renodlad myndighetsutévning.

I samband med tilldelningen av ett tiglige
ska infrastrukturforvaltaren och det beror-
da jirnvigsforetaget ingd ett trafikerings-
avtal i syfte att reglera de frigor av admi-
nistrativ, ekonomisk och teknisk natur som
krivs for anvindningen av tagliget (7 kap.
27 § jirnvigsmarknadslagen). Avtalsvill-
koren ska vara konkurrensneutrala och
icke-diskriminerande.

Tvister mellan 4 ena sidan en infrastruk-
turférvaltare eller tjdnsteleverantor och a
andra sidan ett jarnvigsféretag huruvida ett
beslut som fattats av de forstnimnda kan
sedan hénskjutas till Transportstyrelsen for
avgorande (10 kap. 8 § jarnvigsmarknads-
lagen). Styrelsen ska i forsta hand inleda ett
samrid, men kan parterna inte enas fattar
denna beslut i fragan. Beslutet kan i sin tur
6verklagas till allmin forvaltningsdomstol
(11 kap. 1 § jarnvigsmarknadslagen).

Avslutande synpunkter

Det kan ifragasittas om den avregleting av
den svenska jirnvdgen som inleddes ar
1988 verkligen utgjorde en avreglering i
ordets egentliga mening. I syfte att omfor-
ma ett naturligt monopol till en kommer-
siell marknad var det tvirtom snarare friga
om en omfattande reglering av sektorn,
atminstone ur rittslig synvinkel. Vad som
tidigare utgjorde administrativa beslut in-
om ett sammanhallet och slutet system —
jarnvigen — omvandlades nu till avtalsrela-
tioner mellan olika aktSrer — relationer som
maste regleras. Dirigenom kom jarnvigs-
sektorn paradoxalt nog att byrikratiseras
ytterligare. Det dr svart (for att inte sdga
omoéjligt) att avgéra om jirnvigen genom
avregleringen (eller snarare marknadsépp-
ningen) har blivit mer effektiv och kund-
otienterad 4n den annars skulle ha blivit. Pa
den europeiska nivin har kommissionen
inte séllan sneglat pi den amerikanska jirn-
vigsmarknaden ndr det giller effektivitet.
Det kan emellertid ifragasittas om en jam-
forelse mellan de europeiska och de ameri-
kanska systemen dr fruktbar. Utmirkande
for de amerikanska jirnvigarna dr, som
ovan berdrts, att jirnvigsforetagen dger
den infrastruktur de sjilva trafikerar, det vill
sidga att de har monopol pa att trafikera
denna, ndgot som i sin tur innebdr att det
inte krivs ndgon stérre samordning mellan
foretagen. De amerikanska jirnvigsfore-
tagen konkurrerar dirfor fortsatt primirt
inte med varandra utan med andra trafik-
slag. Kanske har vi i tron att marknaden
automatiskt ska l6sa problemen i jarnvigs-
sektorn i Sverige och Europa snarare dstad-
kommit ett eldorado for jarnvigsbyrakrater
dn ett fungerande jirnvigssystem.
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Helsingfors tingsritt avkunnade den 6 juli 2023 en principiellt intressant dom (nr
23/26797 i mal L 18/52483) gillande tillimpningen av bestimmelserna om rekla-
mation i CMR konventionen i relation mellan tva kontraherande fraktforare. Tvisten
gillde huruvida det var den kontraherande fraktforaren eller mottagaren som var
skyldig att till den andre kontraherande fraktféraren reklamera den férsenade leve-
ransen inom tjugoen dagar frin den dag da godset stilldes till mottagarens fétfogan-

de.
Omstiindigheterna malet "Ha’ru brattom till att ha
En finsk kontraherande fraktfrare, DHL Exptess, ingick den 3 mars 2018 ett ramavtal med bratto 7, vad...?”

en engelsk kontraherande fraktférare, Lobina, enligt vilket den sistnimnda férband sig att

utféra internationella vigtransporter f6r DHL:s rikning. Lobina betecknades i avtalet som

fraktférare och DHL som avsidndare. DHL bokade sedan fyra lastbilar f6r en befordran av Grodan Boll
gods fran Benzhorf i Tyskland till en bilfabrik tillhérande Valmet i Nystad, Finland. Bok-

ningen gjordes den 18 maj 2018. Lobina anlitade i sin tur ett litauiskt dkeri f6r utférande av

transporten.

Den 18 maj var en fredag och mandagen den 21 maj var helgdag i Tyskland. Det var av det
skilet viktigt att avhdmtningen av godset skulle ske fére klockan 18:00 pa fredagen nir
terminalen stingdes inf6r langhelgen. Godset skulle levereras senast den 23 maj till Valmet i
Nystad. Bokningen gjordes relativt sent och pé grund av den stundande helgen uppstod det
linga kéer som fordrojde framkorningen till terminalen. Akeriet som Lobina anlitade hann
dirfor inte fram i tid f6r att avhdmta godset.

Med anledning av forseningen bokade DHL den 22 maj en flygtransport avseende en
fjardedel av godset. DHL och Lobina kom sedan 6verens om att det resterande godset skulle
levereras till Valmet i Nystad senast den 25 maj klockan 18:00 med tre istillet fér som
ursprungligen avtalats fyra lastbilar. Avfirden frin terminalen i Tyskland forsenades dock
aterigen vilket fick till f6ljd att de tre lastbilarna som hade reserverats for befordringen inte
hann i tid till firjan frin Tallinn till Helsingfors. Det resulterade i sin tur i att leveransen
skedde forst den 26 maj. Lobina héll DHL underrittat om att leveransen skulle ske efter den
avtalade leveranstiden. Valmet reklamerade férseningen till sin avtalspart DHL och vigrade
sedan att betala frakten. Istéllet krivde Valmet skadestind for driftstoppet. Den 27 juni, det
vill sdga 31 dagar fran den dag dd godset hade stillts till Valmets férfogande, vinde sig DHL
till Lobina och reklamerade dréjsmalet. DHIL meddelade dven att det avség att hilla Lobina
ansvarigt for skadorna till f5ljd av dréjsmalet.

DHL vigrade sedan att erldgga frakten inklusive en liggetidsersittning som uppstod nir
avhimtningen av godset den 18 maj férsenades. Lobina stimde dirfér DHL vid Helsingfors
tingsritt som var det forum som angavs i ramavtalet. Aven DHL vickte talan vid Helsingfors
tingsritt och yrkade ersittning for flygfrakten avseende de varor som hade sints med flyg
den 22 maj samt f6r det skadestind som bolaget tvingats erligga med anledning av det
driftstopp som forseningen fororsakat Valmet.

(fortsittning)



Tingsritten hade flera principiellt intres-
santa fragor att ta stillning till i malet, vilka
kortfattat berors nedan.

Forumfragan

En inledande friga var om tingsritten var
behorig att prova tvisten i dess helhet eller
om flygtransporten skulle betraktas som ett
separat transportavtal vilket inte omfatta-
des av forumklausulen i det mellan DHL
och Lobina ingingna ramavtalet.

Tingsritten tog aldrig explicit stillning till
frigan om flygtransporten utgjorde ett
separat avtal utan konstaterade hir endast
att parterna hade 6verenskommit i ramav-
talet att tvister skulle provas av Helsingfors
tingsritt som forsta instans. Aven om den
del av godset som transporterades med flyg
aldrig hade 6verlimnats till vigfraktféraren
och att bestimmelserna i CMR-konventio-
nen darfor inte var materiellt sett tillimp-
liga betriffande den delen av godset fick
DHL:s krav pd ersittning dndd anses i
grunden hirréra ur ett och samma ritts-
forhillande, nirmare bestimt den wur-
sprungliga bokningen den 18 maj vilken
sedan hade konverterats till en ny bokning
den 22 maj. Dirutéver gillde enligt artikel
6(3) i Radets forordning (EG) nr 44/2001
av den 22 december 2000 om domstols be-
hérighet och om erkinnande och verk-
stillighet av domar pa privatrittens omrade
att svaranden kan vicka talan vid den
domstol dir huvudkiromalet dr anhingigt
under forutsittning att kiromalet grundar
sig pa samma avtal eller omstindigheter
som huvudkiromalet (genkdromal). Tings-
ritten var dirfér behorig att handligga
dven genkdromalet avseende ersittning for
flygfrakten.

Reklamationens adressat

Enligt artikel 30(3) CMR utgir ersittning
pa grund av dr6jsmal endast om skriftlig
anmirkning har blivit avsind till frakt-
féraren inom tjugoen dagar frin den dag da
godset stilldes till mottagarens férfogande.
I motsvarande bestimmelse i 40 § tredje
stycket lagen om  vigbefordringsavtal
(23.3.1979/345) regleras att ersittning for
dr6jsmal med utlimnandet erliggs vid
internationell befordran endast om mot-
tagaren framstillt skriftlig anmiérkning till
fraktféraren inom tjugoen dagar frin den
dag da godset stilldes till mottagarens
forfogande. I malet stod klart att Valmet
hade vint sig till DHL och reklamerat
leveransdrojsmalet. Frigan var dirfér om
denna reklamation dven kunde dberopas av
DHL i forhallande till Lobina.

Som skal for att DHL skulle kunna till-
godorikna sig Valmets reklamation anf6r-
det forstndmnda bolaget att artikel 30(3)
CMR inte var tillimplig i relationen mellan
de kontraherande fraktférarna. Enligt
DHL hade det aldrig varit avsett att presk-
riptionsreglerna i CMR-konventionen

skulle tillimpas i det ledet. Enligt DHL
rickte det didrfér med att mottagaren
reklamerade drojsmilet till sin avtalspart.
Ett krav att DHL i sin tur skulle ha rek-
lamerat dréjsmilet i relation till Lobina
hade i en situation i vilken DHI mottagit
reklamationen frin Valmet omedelbart
fére utgingen av den tjugoférsta dagen
frin den dag dé godset stilldes till den sist-
nimndes forfogande resulterat i att DHL
aldrig hunnit vidarebefordra reklamationen
till Lobina. Tingsritten underkinde emel-
lertid det resonemanget. Istillet ansdg
tingsritten att DHL och Lobina i ramav-
talet uttryckligen kommit Gverens om att
bestimmelserna i CMR-konventionen
skulle reglera férhéllandet dem emellan och
att DHL pekats ut som avsidndare och
Lobina som fraktforare i ramavtalet. I linje
med det svenska réttsfallet NJA 1996 s. 211
konstaterade sedan tingsritten att varken
Valmet eller DHL hade reklamerat drdjs-
malet direkt till Lobina samtidigt som rela-
tionen mellan 4 ena sidan Valmet och DHL
och 4 andra sidan DHL och Lobina var
skilda 4t. DHL hade dirf6r inte ndgon ritt
att tillgodorikna sig Valmets till DHL rik-
tade reklamationen. Det gillde sirskilt som
tanken med reklamationen ir att ge frakt-
féraren mojlighet att bemota kravet genom
att exempelvis samla in dokumentation och
annan bevisning.

Reklamationens form

DHL menade 4ven att dréjsmalet hade
reklamerats till Lobina via e-post den 23
maj i samband med att det nya priset for
transporten avtalades. I meddelandet an-
gavs att DHL f6rbehdll sig ritten att kriva
ersittning om det inte visades att forse-
ningen berodde pa force majeure. Tings-
ratten kom emellertid fram till att allmant
hillna uttryck om ritt till ersittning inte
kunde anses utgdra en reklamation. Istillet
maste uppgifterna vara relaterade till en viss
leverans av visst gods. Dessutom avsidndes
meddelandet innan férseningen hade in-
triffat. Lobina ansags inte kunna godkinna
en anteciperad reklamation avseende ett
dréjsmaél som dnnu inte hade uppkommit.

Kinnedom om drdjsmalet?

DHL anforde aven att det inte varit nod-
vindigt att reklamera dréjsmalet eftersom
Lobina redan hade kinnedom om detta.
Tingsritten konstaterade visserligen hir att
Lobina hade hillit DHL I6pande infor-
merat om hur transportern fortskridit, men
att detta inte kunde tolkas som att det forst-
nimnda féretaget avstatt fran att gora gall-
ande att DHL reklamerat forsent. Lobina
var enligt ramavtalet skyldigt att fortlop-
ande limna information om transporterna
och det kunde inte anses visat i milet att
Lobina genom att limna informationen
ansett sig ansvarigt for férseningen, vilket
hade kunnat motivera att ndgon reklama-
tion inte beh6vt avges.

Genkiromalet

Betriffande kravet pa ersittning for flyg-
frakten konstaterade tingsritten att enligt
artikel 32 (4) CMR en forfallen fordran inte
kunde goras gillande som motfordran eller
kvittningsfordran. DHL hade inte gjort
kravet pa flygfrakt gillande inom sklig tid
och den forfallna fordran kunder darfor
inte lingre goras gillande som ett genkiro-
mal.

Nagra avslutande iakttagelser

Nordisk rittspraxis rérande tillimpningen
av artikel 30(3) CMR ir knapphindig. 1
friga om vigledande fall finns endast NJA
1996 s. 211 fran svenska Hogsta domsto-
len. Aven litteraturen pi omradet #r be-
grinsad och inte sillan gar uppfattningarna
i denna isir. I tysk rittslitteratur har exem-
pelvis dryftats om anmirkningen kan géras
efter att leveranstiden har 6verskridits, men
innan leveransen har dgt rum. Olika argu-
ment for och emot detta har framforts.
Koller anser att detta inte dr tillrickligt
(Koller, 1., Transportrecht, 10 uppl,
Minchen 2020, s. 1281-1282) medan
Demuth diremot anfor att detta bor vara
mojligt betriffande vissa typer av skador
(CMR, Ubereinkommen iiber den Befor-
derungsvertag im internationalen Straflen-
gliterverkehr, red. K.-H. Thume, 3 uppl,,
Frankfurt am Main 2013, s 838).

Aven om Helsingfors tingsritts dom inte dr
vigledande kan den dndé i ndgon min sdgas
rida bot pa avsaknaden av rittspraxis ror-
ande artikel 30(3) CMR-konventionen. Det
giller sirskilt som domen dr vilargumen-
terad.

Vice hiradshivding Herman 1jungberg ar adpo-
kat med egen advokatbyra i Helsingfors. Han dr
specialiserad inom sji- och transportratt.
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Pa vistfronten intet nytt

Av professor Johan Schelin

Den 14 juni 2023 avkunnade engelska
Supreme Court dom i malet JTI Polska
Sp. Z o. o. and others v Jakubowski and
others. Malet gillde vigfraktforarens
ansvar for den punktskatt som dgaren
till ett parti cigaretter tvingats erligga
till foljd av att delar av partiet stals un-
der transporten fran Polen till England.

Omstindigheterna i malet

I mars 2019 ingick tobaksforetaget JTI
Polska ett avtal med Jakubowski om en
transport av 1429 liador cigaretter fran
Polen till England. I samband med ett
nattligt uppehall den 8 mars 2019 vid ben-
sinstationen Clacket Lane Services beligen
lings motorvigen M25 stals 289 lador ciga-
retter till ett virde av GBP 72 512 ur last-
bilen. Till fljd av att cigaretterna bedém-
des ha tillgingliggjorts pa den engelska
marknaden dlade His Majesty’s Revenue
and Customs (HMRC) idgaren till ciga-
retterna att betala GBP 449 557 i punkt-
skatt. Skatten betalades in den 11 april
2019. JT1 Polska krivde sedan ersittning av
Jakubowski enligt artikel 23(4) CMR-kon-
ventionen fér den inbetalade skatten. En-
ligt JTT Polska var skatten att anse som
“other charges incurred in respect of the
transport”.

I linje med det numera vilkinda fallet James
Buchanan & Co. Lid. v Babeo Forwarding &
Shipping (UK) Ltd. [1978] AC 141 (Buchanan)
kom Hight Court till slutsatsen att punkt-
skatten var ersittningsgill enligt artikel
23(4) CMR-konventionen, men samtidigt
konstaterade domstolen att Buchanan var
omdiskuterat. Tillsammans med den
osikerhet som utgingen i Sandeman Copri-
mar SA v Transitos y Transportes Integrales SL.
[2003] EWCA Civ 113; [2003] QB 1270
givit upphov till fanns det dérfér skl for
Supreme Court att préva frigan pd nytt.
Hight Court medgav darfor ett direkt ver-
klagande till Supreme Court enligt 1969 ars
Administration of Justice Act.

Adress till redaktionen

Juridiska institutionen

Stockholms univetsitet

SE-106 91 Stockholm

E-post: johan.schelin@juridicum.su.se
Hemsida:
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Principiella utgangspunkter

Inledningsvis konstaterade Supreme Court
att det i princip fanns tvd férhdrskande
synsitt rérande tolkningen av artikel 23(4)
CMR-konventionen; ”the broad interpreta-
tion” respektive “the narrow interpreta-
tion”. I Buchanan hade domstolen anslutit
sig till ”’the broad interpretation”, det vill
siga att punktskatter mdste anses vara
ersattningsgilla. Som en allmin princip
gillde dven att ett prejudikat inte borde
dndras alltfor litt annat 4n om starka skal
talade for detta. Domstolen citerade hir
Lord Wilberforce i Fitzleet Estates 1td v
Cherry (Inspector of Taxes) [1977] 1 WLR 1345
(se s. 1349): ”Nothing could be more
undesirable, in fact, than to permit litigants,
after a decision by this House with all
appearance of finality to return to this
House in the hope that a differently consti-
tuted committee might be persuaded to
take the view which its predecessors
rejected.” Lord Wilberforce konstaterade
slutligen att ”doubtful issues have to be re-
solved and the law knows no better way of
resolving them than by the considered
majority opinion of the ultimate tribunal. It
requires much more than doubts as to the
correctness of such opinion to justify de-
parting from it.”

Den materiella prévningen

Aven om savil en systematisk tolkning av
CMR-ansvaret, forarbetena till konventio-
nen som sliktskapet med CIM-reglerna i
och for sig talade fér “’the narrow inter-
pretation” medfoérde detta knappast att
”the broad interpretation” framstod som
ohdllbar. Rent sprakligt kunde uttrycket
“other charges incurred in respect of the
transport” mycket vil sdgas innefatta dven
punktskatter som avsindaren eller mot-
tagaren hade tvingats erldgga pd grund av
forlust av godset.

Inte heller hade Jakubowski visat att ”the
broad interpretation” skulle ha medf6rt
nédgot marknadsmisslyckande. Ansvaret f6r

punktskatter utgjorde en erkind risk, vilken
forsikrades fullt ut av séviél varu- som an-
svarsforsikringsgivarna.

Det tyngst vigande argumentet fOr att
andra praxis till férmén fér “the narrow
interpretation” skulle ha varit att det hade
utvecklats en internationell konsensus ror-
ande detta. Intresset av uniformitet skulle
ha talat f6r en sidan dndring. Detta var
emellertid inte fallet. Snarare synes olik-
heterna mellan konventionsstaterna réran-
de tolkningen av artikel 23(4) ha 6kat pa
den hir punkten. Supreme Court avslog
dirfér Gverklagandet med motiveringen
att: It is no doubt desirable that there be a
uniform view as to the proper interpre-
tation of article 23.4. Reversing Buchanan is
not going to achieve that. To do so it would
be necessary to amend article 23.4 through
a Protocol, as was done for CIM. If that
was to be done there would be much to be
said for adopting a similar approach to
CIM so that the same liability regime
applied throughout any combined trans-
port. That, however, is matter for the par-
ties to the CMR.”

Avslutande synpunkter

Att vigfraktforaren tappade malet framstar
inte som sarskilt markligt i sammanhanget.
Av hinsyn till rittssakerheten bor det for-
dras tungt vigande skil for att en prejudi-
katinstans ska dndra tidigare praxis. Nagra
sidana skil fanns inte i det nu aktuella
malet. Det forklarar ocksd varfér dom-
stolen hinvisade till lagstiftaren i form av
konventionsstaterna nir det gillde frigan
om att fa till stind en i och for sig 6nskvird
indring av bestimmelserna. Domstolarna
maste helt enkelt ta andra hinsyn édn lag-
stiftaren och har didrmed begrinsade m&j-
ligheter att dndra gallande ritt.

Materiellt sett hade dock en dndring av
engelsk praxis pa omridet varit vilkom-
men. Visserligen dr risken att fraktféraren
ska behova ersitta de punktskatter som
avsindaren eller mottagaren har tvingats
erligga forsikringsbar, men det betyder
inte att ”the broad interpretation” av artikel
23(4) dr rittsekonomiskt optimal (se nir-
mare Schelin, J. Lastskadekravet, Stock-
holm 2015, s. 93-100 och densamme i Det
fimpade lastskadekravet, ~Sjorittsbiblio-
teket nr 2/2022). Snarare ger den upphov
till en mirklig lucka i begrinsningsritten.
Utgangen i milet medfér emellertid att
Buchanan fortfarande utgor engelsk gillande
ritt pd omradet. Pa vistfronten intet nytt

saledes.




