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Ombud: Advokaterna BT och ON

Ombud: Juristen JB

Motparter

1. C.V.m.s. Delfborg
Bosanemoon 5
NL-9408 La Assen

Nederlanderna

2. Wagenborg Shipping B.V.
Markstraat 10
NL-9934 Ck Delfzijl

Nederlanderna

Ombud for 1 och 2: Advokaterna JR och RJ samt juristen RE

SAKEN
Skadestand

OVERKLAGAT AVGORANDE
Hovratten 6ver Skane och Blekinges dom 2022-10-05 i mal T 1579-21

DOMSLUT

Hogsta domstolen faststéller hovrattens domslut.
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Hogsta domstolen forpliktar SS att till Baltic Cable Aktiebolag betala
ersattning for rattegangskostnad i Hogsta domstolen med SEK 400 000
avseende ombudsarvode och ranta enligt 6 § rantelagen fran dagen for denna

dom.

Hogsta domstolen forpliktar Baltic Cable Aktiebolag att till C.V. m.s.
Delfborg betala ersattning for rattegangskostnad i Hogsta domstolen med
SEK 220 442 och EUR 1 934 avseende ombudsarvode och ranta enligt 6 §

rantelagen fran dagen for denna dom.

Hogsta domstolen forpliktar Baltic Cable Aktiebolag att till Wagenborg
Shipping B.V. betala ersattning for rattegangskostnad i Hogsta domstolen med
SEK 220 442 och EUR 1 934 avseende ombudsarvode och ranta enligt 6 §

rantelagen fran dagen for denna dom.
YRKANDEN | HOGSTA DOMSTOLEN

SS har yrkat att Hogsta domstolen ska ogilla Baltic Cable Aktiebolags talan,
befria honom fran att betala Baltic Cables rattegangskostnader i tingsrétten och
hovratten samt forplikta Baltic Cable att ersatta honom for hans rattegangs-

kostnader i dessa instanser.

Baltic Cable har yrkat att Hogsta domstolen ska forplikta C.VV. m.s. Delfborg
och Wagenborg Shipping B.V. att solidariskt med SS betala EUR 10 873 844,50

jamte ranta enligt 6 § rantelagen fran den 14 januari 2013 tills betalning sker.

Baltic Cable har vidare yrkat att bolaget ska befrias fran skyldigheten att
ersatta C.V. m.s. Delfborg och Wagenborg for rattegangskostnader i
tingsratten och hovratten samt att Baltic Cable ersatts for rattegangskostnad i

hovrétten.
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Parterna har motsatt sig varandras &ndringsyrkanden och yrkat ersattning for

rattegangskostnader i Hogsta domstolen.
DOMSKAL

Bakgrund

Den aktuella handelsen

1. Motorfartyget Delfborg byggdes 2007. Det har en bruttodraktighet om
3990 och en doédvikt om cirka 6 000 DWT. Efter slutférd lastning av
pappersrullar i Hamina, Finland, och timmer utanfér S6derhamn, Sverige,

avgick fartyget den 30 oktober 2012 mot slutdestinationen Gandia, Spanien.

2. | november 2012 upptécktes ett elektriskt isolationssammanbrott pa en
undervattenskabel for dverforing av hogspand likstrdom mellan Trelleborg och
Lubeck. Kabeln ags, underhalls och drivs av bolaget Baltic Cable. Skadan pa

kabeln innebar att kraftéverféringen omedelbart upphdrde.

3. Vid undersokningar framkom att fartyget hade ankrat vid skadeomradet.
Detta hade skett i vantan pa att reservdelar och tekniker skulle komma till

fartyget med anledning av ett motorhaveri.
Rattsliga forfaranden i anslutning till skadan

4. Baltic Cable véckte i tingsratten talan mot fartygets registrerade dgare,
SS, samt mot bolagen C.V. m.s. Delfborg och Wagenborg Shipping B.V. SS,
som bor i Nederlanderna, ar s.k. aktiv dgare i C.VV. m.s. Delfborg, vilket &r ett
nederlandskt bolag. Wagenborg &r ocksa ett nederlandskt bolag som ar delagare

med begréansat ansvar i C.V. m.s. Delfborg.

5. Baltic Cable yrkade att svarandena solidariskt skulle betala skadestand

till bolaget. Som grund for talan gjorde Baltic Cable géllande att skadan
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orsakats av fartygets ankare. Svarandena var enligt Baltic Cable ansvariga for
skadan. | forsta hand var svarandena ansvariga for att de hade orsakat skadan
av grov vardsloshet och med insikt om att skadan sannolikt skulle uppkomma.
| andra hand var de ansvariga som redare, eftersom fartygets befélhavare och

besattning genom fel eller forsummelse i tjansten hade orsakat skadan.

6. Med anledning av Baltic Cables talan inledde svarandena ett forfarande
vid en nederlandsk domstol for att begransa sitt ansvar. Det upprattades ocksa
vid den domstolen en s.k. begransningsfond som omfattar Baltic Cables ansprak
betraffande handelsen. Baltic Cable anmélde sin fordran till forvaltaren av

fonden.

7. Vid tingsrétten anforde svarandena i sak att de inte hade orsakat skadan
med en sadan kvalificerad grov vardsloshet som pastatts och att de varken var
for sig eller gemensamt var redare. Vid tidpunkten for skadans uppkomst var
det enligt svarandena i stéllet ett av SS helagt bolag som var redare, Rederij S.
Smith B.V.

8. Tingsratten kom fram till att utredningen inte gav stod for att
svarandena hade vallat skadan pa kabeln genom kvalificerad grov vardsléshet.
Déremot kom tingsratten fram till att kaptenen och beséttningen hade orsakat
skadan genom fel eller forsummelse i tjansten bl.a. genom att ankra i strid med
gallande ankringsforbud. Vidare ansag tingsratten att SS i egenskap av redare
ansvarade for deras fel eller forsummelse. Domstolen forpliktade darfor SS att
betala EUR 10 873 844,50 jamte ranta till Baltic Cable. Kéaromalen mot C.V.
m.s. Delfborg och Wagenborg ogillades eftersom tingsratten bedémde att

inget av dessa bolag var redare.

9. Hovrétten har faststéllt tingsrattens domslut.
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Vad malet galler i Hogsta domstolen

10.  Svarandena har i Hogsta domstolen godtagit hovréttens beddmning att
Delfborgs ankare orsakade skadan pa kabeln, att kaptenen och besattningen pa
fartyget orsakade skadan eller skadorna pa kabeln genom fel eller forsummelse

i tjdnsten och att Baltic Cables skada uppgar till det yrkade beloppet.

11. Mot denna bakgrund ar den huvudsakliga fragan i Hogsta domstolen
vem eller vilka som &r att anse som redare och déarmed ansvarar for skadan
enligt reglerna i 7 kap. 1 § sjolagen (1994:1009). | malet aktualiseras ocksa

fragan vad som kan utgdra kvalificerad grov vardsloshet.
Allméant om redarens ansvar for skada

12.  Allménna bestdammelser om ansvar och forsékringsskyldighet finns i

7 kap. sjolagen, déar det for sjoratten sérskilda redaransvaret regleras. Enligt

1 8 forsta stycket ar en redare ansvarig for skada som beféalhavaren, en
medlem av beséttningen eller en lots orsakar genom fel eller férsummelse i
tjansten. Redaren ar ocksa ansvarig om skada vallas av nagon annan, nar den
andra personen pa redarens eller befalhavarens uppdrag utfor arbete i fartygets

tjanst.

13.  Utover redarens ansvar for andras vallande har en redare ett oaktsamhets-
ansvar for skada orsakad av egen vardsloshet. Det individuella ansvaret kan
komma till uttryck i sjlagen eller vara grundat pa skadestandslagen och
allménna ersattningsrattsliga principer. Det star den skadelidande fritt att vélja
vilka regler han eller hon 6nskar stddja sin talan pa. (Se Segelbéten som slet
sig” NJA 2013 s. 51, jfr dven Birgitta Blom, Sjolagens bestimmelser om
redaransvar, 1985, s. 32.)
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14. 19 kap. sjolagen kommer den speciella sjorattsliga ordningen med

s.k. globalbegrénsning till uttryck. Den innebar att redaren kan begransa sin
ansvarighet till ett belopp som i princip bestams pa grundval av fartygets
dréktighet. Rétt till ansvarsbegransning foreligger enligt 2 § forsta stycket 1
betraffande fordringar med anledning av bl.a. sakskada, om skadan har
uppkommit ombord pa fartyget eller i omedelbart samband med fartygets drift.
Sadan réatt galler oavsett vilken grund som aberopas till stod for kravet. Som
ett skydd mot alltfér omfattande krav pa sékerhet i form av exempelvis

kvarstad kan en begransningsfond upprattas.

15.  Vid kvalificerad grov vardsloshet faller ratten till ansvarsbegransning
bort. Ratt till begransning foreligger namligen inte for den som visas sjalv ha
vallat skadan uppsatligen eller av grov vardsléshet och med insikt att sadan

skada sannolikt skulle uppkomma (se 4 8).
Begreppet redare

16. I svensk ratt, liksom i nordisk ratt i dvrigt, saknas en definition av
begreppet redare. Med redare avses normalt den person, fysisk eller juridisk,
som startar verksamhet med ett visst fartyg, leder verksamheten och bér den
ekonomiska risken. Det ar alltsa fraga om att utrusta och driva naring med ett
bestamt fartyg (jfr t.ex. Sjur Braekhus, Rederens husbondsansvar, 1953, s. 33
och Hugo Tiberg m.fl., Svensk sjoratt, 2016, s. 173). Redaransvaret ar i strikt
mening inte ett principalansvar, eftersom arbetet inte ndédvandigtvis utfors med
redaren som arbetsgivare. | stallet ar ansvaret knutet till driften av fartyget och
alltsa snarast ett driftsansvar. Redarbegreppet ar inte enhetligt, inte ens inom

sjolagen, utan kan variera beroende pa i vilket sammanhang det forekommer.

17.  Typiskt for den som &r att se som redare &r att han eller hon genom att

utrusta fartyget ocksa utévar den operativa ledningen. | detta ingar att svara
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for bemanning av fartyget med befél och beséttning. Darigenom utévar
redaren instruktionsratt éver arbetet och har det yttersta ansvaret for fartygets
nautiska ledning. Vidare har den person som utrustar fartyget ansvar for
anskaffning av proviant, reservdelar, bransle, foérsakring m.m. och betalar
utgifterna for det. | de offentligréttsliga forfattningarna om sjosékerhet ges
begreppet redare en nagot annan innebdrd an vad det har i civilrattsliga
sammanhang. Ddr anges ofta att redarens ansvar dven omfattar den som i

redarens stalle utdvar ett avgorande inflytande 6ver fartygets drift.

18.  Redarbegreppet och de till detta begrepp knutna funktionerna kring
utrustning och drift av fartyget ligger i utgangslaget pa fartygsagaren; det ar da
samma person som &r agare och redare. Men forhallandena behéver inte se ut
pa det sattet. Agaren behdver inte vara redare och det finns ingen direkt
presumtion for att s ar fallet. Men for att nagon annan ska vara att betrakta
som redare kravs att besittningen och radigheten 6ver fartyget dvergatt fran
agaren till nagon annan (se Erling Selvig, Det sakalte husbondsansvar, 1968,
s. 18 f.). Den som da intar rollen som redare maste alltsa harleda sina

befogenheter fran agaren. | allmanhet sker en sadan 6vergang genom avtal.

19.  Det ar vanligt att den som driver naring med ett fartyg ingar avtal om
att fartyget ska anvandas for transport av styckegods (se 13 kap.) eller
passagerare (se 15 kap.) eller for befraktning (se 14 kap.). Vid skeppslega
(demise- eller bare boat-charter) hyr fartygsdgaren ut fartyget utan besattning.
Nar enbart den kommersiella ledningen 6vergar till &garens medkontrahent,
typiskt sett vid transport och befraktning, paverkas normalt inte redaransvarets
placering (jfr ”Sophie” NJA 1903 s. 461, se dven ND 1903 s. 509, och
”Oregrund” NJA 1925 s. 398, se dven ND 1925 s. 433).

20.  Men det forekommer ocksa att agaren eller den som annars ar redare

uppdrar at nagon annan, exempelvis en s.k. fartygsforvaltare (ship manager),
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att utfora alla eller vissa av de typiska redarfunktionerna. Ett sadant foretag
kan enligt avtal tillhandahalla ett flertal av de olika funktionerna sdsom
bemanning, fartygets drift eller sakerhetsarbete. Beslutsfunktionerna i modern

sjofart ar alltsa manga ganger uppdelade pa ett flertal aktorer.

21.  FoOr att avgora vem som &r att anse som redare maste det med hansyn till
den uppdelning av funktionerna som férekommer goras en helhetsbeddmning
av omstandigheterna i det konkreta fallet. Som redare betraktas da den pa vilken
den dvervégande delen av de typiska redarfunktionerna vilar (jfr Kurt Gronfors,
Om trafikskadeansvar utanfor kontraktsforhallanden, 1952, s. 306).

22.  Vid en sadan bedémning kan de olika redarfunktionerna, med hansyn
till det sammanhang dar de forekommer, fa en varierande betydelse.
Redarbegreppet kan alltsa vaxla allt efter vilket sammanhang som ska
bedomas. Vid tillampning av sammanstétningsreglerna far det stor betydelse
vem det ar som betalar forsakringspremier. Ar det i stallet en offentligrattslig
reglering som ska tillampas kan en sadan faktor som vem som ansvarar for

sakerhetssystemen, exempelvis enligt ISM-koden,? fa storre betydelse.
Bevisfragor vid prévningen av vem som ar redare

23.  Enligt allmanna bevisborderegler ar det i utgangslaget den skadelidande
som ska visa att forutsattningarna for skadestand ar uppfyllda (jfr t.ex.
”Kommunens oriktiga upplysning” NJA 2017 s. 824 p. 11). Vid bestdammande

av vem som ska bevisa en viss omstandighet har det betydelse vilka mojligheter

1 ISM-koden &r satt i kraft for fartyg som Delfborg genom Internationella
sjofartsorganisationens (IMO) resolution A.741(18) som andrats genom MSC.104(73),
MSC.179(79), MSC.195(80), MSC.273(85) och MSC.353(92) samt kapitel IX i
SOLAS. Inom EU géller koden sedan 1996; numera galler Europaparlamentets och
radets forordning (EG) nr 336/2006 av den 15 februari 2006 om genomforande av
Internationella sakerhetsorganisationskoden i gemenskapen och upphavande av radets
forordning (EG) nr 3051/95.
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respektive part har att sakra bevisning for den. Om bada parter har haft sadan
mojlighet kan ansvaret ldggas pa den part som haft lattast att sakra bevisning

eller som haft sdrskild anledning att gora det.

24.  Forutsattningarna for att sakra bevisning angaende de skilda funktioner
som ligger till grund for bedomningen av vem som é&r redare varierar i manga
avseenden och bevisning kan sakras pa skilda satt. Det gar darfor knappast att
stalla upp nagon enhetlig princip for vilken av parterna som ska bevisa de
omstandigheter som kan vara av betydelse for beddmningen av vem som &r

redare. Fragan far i stallet avgoras for varje funktion for sig.
Grov vardsloshet med insikt att sadan skada sannolikt skulle uppkomma

25.  Enav grunderna i malet ar att den aktuella skadan har orsakats genom
kvalificerad grov vardsléshet. Aberopandet maste ses mot bakgrund av att en
begransningsfond har upprattats och att ratten till begransning enligt de
sjorattsliga reglerna faller bort vid den typen av vallande. Vid beddmningen av
vallandegraden bor darfor sarskilt beaktas hur regler om vardsloshet tillampas

pa det sjorattsliga omradet.

26. | den transportrattsliga lagstiftningen gors i regel undantag fran
bestammelser om begransning av ansvaret da skadan har orsakats av viss
angiven vardsloshet. Reglerna om det ar emellertid inte enhetligt utformade. |
svensk ersattningsratt kvalificeras vardslosheten i allméanhet genom att det
anges att handelsen ska ha orsakats genom grov vardsloshet. | nagra fall
uppstélls inom sjo- och transportratten, bl.a. enligt 9 kap. 4 § sjélagen,
dessutom ett krav pa insikt hos transportéren om att sadan skada sannolikt

skulle uppkomma (se p. 15).

27.  Traditionellt sett har det inom den allménna ersattningsratten kravts

vardsloshet av mycket allvarligt slag for att den ska betecknas som grov.
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Framst har det handlat om fall som ligger nara det uppsatliga handlandet dar
det har varit fraga om en betydande hansynsloshet eller nonchalans som
medfor en avsevérd risk for skada. (Jfr "Loffes grav” NJA 1986 s. 61, se dven
ND 1986 s. 27, ”Mariefreds skola” NJA 1992 s. 130, ”Akzo Nobel” NJA 2014
s. 425, se dven ND 2014 s. 4, och "Maésseberg 11" Hogsta domstolens dom den
22 augusti 2023 i mal T 2755-22.)

28.  Vanligen kravs att det ar fraga om medveten vardsloshet for att den ska
anses som grov. Aven omedveten vardsldshet kan dock i vissa fall utgéra grov
vardsloshet (jfr "Cigarrettfimpen” NJA 1962 s. 281, ”Loffes grav”’ och
“Mosseberg 11”°). Det forutsatter da att avvikelsen fran vad som kan bedomas
som aktsamt &r pataglig och att skadevallaren har haft mojlighet att inse risken

for skada.

29. Reglernai 9 kap. 4 § sjolagen bygger pa artikel 4 i 1976 ars konvention
om begransning av sjorattsligt skadestandsansvar. Enligt konventionen faller
ratten till ansvarsbegransning bort om nagon genom egen handling eller
underlatenhet har orsakat skadan uppsatligen eller ”hansynslost (témérairement
eller recklessly) och med insikt att sadan skada sannolikt skulle uppkomma”. I
sjolagen anvands i stéllet uttrycket av grov vardsléshet och med insikt att
sadan skada sannolikt skulle uppkomma” utan nagon avsedd betydelseskillnad
(jfr prop. 2003/04:79 s. 11 och prop. 1982/83:159 s. 48).

30. Mot bakgrund av att vissa nationella domstolar hade tolkat och tillampat
konventionsbestammelsen pa ett sddant satt att ratten till ansvarsbegransning
genombrots vid ett antal tillfallen antog Internationella sjéfartsorganisationen
den 15 december 2021 Resolution A. 1163(32) med vissa hallpunkter for

tolkningen av konventionsregeln.
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31.  Konventionshestdammelsen om forlust av rétten till ansvarsbegrénsning
ska enligt vad som anfors i resolutionen tolkas sa att ratten i praktiken inte kan
gé forlorad (virtually unbreakable in nature™) och att den bortfaller bara under
mycket begréansade omstandigheter. Vidare krévs en hogre grad av ansvarighet
an grov vardsloshet, eftersom detta begrepp forkastades av den internationella
konferens som foregick konventionen. Begreppet hansynslost ska enligt
resolutionen knytas till vetskap om att sadan skada troligen skulle uppkomma.
Det framhalls ocksa att handlingar av andra parter &n konventionens
ansvarssubjekt — exempelvis befélhavare, besattningsmedlemmar eller anstéllda
hos agaren — &r utan betydelse och inte ska beaktas vid bedémningen av om

villkoren for ansvarsgenombrott &r uppfyllda.

32.  Uttalandena stammer i stort med det synsatt som kommit till uttryck i
svensk rattstillampning for att ett visst handlande ska anses som kvalificerad
grov vardsloshet. Det kravs alltsa att ansvarssubjektet orsakat skada genom

medveten vardsloshet for att begransningsratten enligt 9 kap. sjolagen ska ga

forlorad.
Beddmningen i detta fall
Svarandena har inte orsakat skadan genom kvalificerad grov vardsléshet

33.  Baltic Cable har nar det géller pastaendet om kvalificerad grov
vardsloshet gjort gallande att ett vanligt papperssjokort borde ha anvants
eftersom kabeln da skulle ha upptackts. Bolaget har vidare havdat att befal och
besattning ombord pa fartyget hade tillgang till en landorganisation som
svarandena skotte. Svarandena hade darigenom k&nnedom om att ankaret

fastnat och gav trots det instruktion om att frigéra ankaret med kraft.

34.  Utredningen visar att fartyget var utrustat med elektroniska sjokort i

form av ett godkant s.k. ECDIS-system med en dubblering. Det kravs da
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normalt inte att det finns nagra papperssjokort ombord (se 3 kap. 5 § TSFS
2011:2, jfr SOLAS kapitel V regel 19.2.1). Under sadana férhallanden kan det
inte anses grovt vardslost att underlata att forse fartyget med papperssjokort.
Det ar heller inte visat att svarandena var medvetna om nagra brister i

beséttningens sétt att hantera elektroniska sjokort.

35.  Aven om det far anses att SS och genom honom C.V. m.s. Delfborg hade
kunskap om var fartyget befann sig vid motorhaveriet saknas utredning om att
de hade nagon kannedom om forhallanden pa ankringsplatsen. Inte heller visar

utredningen att det fanns nagon landorganisation som skéttes av svarandena.

36. P& satt som domstolarna funnit ar det alltsa inte visat att svarandena

agerat med en sadan kvalificerad grov vardsloshet som pastatts.
SS var ensam agare till fartyget

37.  SS kopte Delfborg av Wagenborg 2007 och &r sedan dess registrerad dgare
till fartyget i det nederlandska fartygsregistret. Ovriga tre fartyg i hans flotta ar
registrerade pa det av honom helégda bolaget Rederij S. Smith B.V.

38.  Varken den omsténdigheten att SS ar aktiv deldagare i C.V. m.s.
Delfborg eller att det bolaget angetts som ekonomisk &gare i fartygets
forsékring medfor att det ar att betrakta som &gare till Delfborg. Inte heller det
forhallandet att Wagenborg ar delagare med begransat ansvar i C.V. m.s.
Delfborg leder till slutsatsen att Wagenborg var dgare till fartyget. SS var

alltsa ensam &gare till fartyget vid tiden for skadan.
Wagenborgs och C.V. m.s. Delfborgs olika funktioner

39.  Med SS som &gare till fartyget kom Wagenborg att agera narmast som en
agent for honom och svarade for slutande av fraktavtal for fartyget. Att

Wagenborg ordnade med forsakring for fartyget och sag till att fartyget hade
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tillrackliga fornédenheter ska ses i ljuset av det uppdraget. Dessa omstandigheter
kan saledes inte ges nagon avgorande betydelse vid bedémningen av om det
bolaget ska anses som redare. Detsamma galler det forhallandet att Wagenborgs
foretagsnamn stod kvar pa sidan av fartyget, nagot som dessutom kan forklaras
av att detta bolag fungerade som fartygsforvaltare. Sammantaget har Wagenborgs

uppgifter inte varit sadana som utgor typiska redarfunktioner.

40.  Nar det géller C.V. m.s. Delfborg var detta enligt vad som framkommit
i malet inte engagerat i driften av fartyget. Foretaget forefaller narmast att ha
fungerat bara som ett ekonomiskt nav for verksamheten genom vilket in- och
utbetalningar for driften av fartyget fordes. Denna slutsats paverkas inte av att

SS och Wagenborg var deldgare i foretaget.
Rederij S. Smith B.V.

41.  Svarandena har aberopat anstallningsavtal for kaptenen, forstestyrman
och maskinchefen pa fartyget dar det anges att Rederij S. Smith B.V. var
arbetsgivare. Ovrig besattning var anstalld av ett bemanningsforetag.
Bevisvardet av kaptenens avtal maste beddmas som begransat, sarskilt med
tanke pa att det &r daterat fore bolagets bildande. Utredningen i 6vrigt visar att
tjanstgoringen kunde véxla mellan olika fartyg och bolag och att det formella
arbetsgivaransvaret inte var nagon central fraga for de anstallda. Nagon séker
slutsats om att bolaget var arbetsgivare vid tillfallet for skadan ar darfor svar

att dra utifran de aberopade anstéllningsavtalen.

42.  Av fartygets kaskoforsakringsavtal framgar att enbart de tre
svarandena ar angivna som forsékrade. Rederij S. Smith B.V. ingar alltsa inte
bland dem som uttryckligen angetts som forsakrade, nadgot man hade kunnat

forvanta om de inblandade hade sett det bolaget som redare.
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43.  Ansvaret for att utarbeta, genomfora och uppratthalla ett sakerhets-
organisationssystem enligt ISM-koden vilar i utgangslaget pa fartygets agare.
Om den enhet som ansvarar for driften av fartyget &r en annan an agaren,
maste dgaren anmala detta till fartygets flaggstat. SS har muntligen pekat ut
Rederij S. Smith B.V. som ansvarigt enligt ISM-koden. Detta pastaende har
dock inte underbyggts, t.ex. genom framlédggande av en skriftlig anmalan,
nagot som latt hade kunnat goras. Detsamma galler hans uppgifter om vem
som utsetts till person med tilldelat ansvar (s.k. designated person) enligt

koden.

44.  De uppgifter om ansvarigt foretag som SS har lamnat & mot denna
bakgrund inte avgdérande for beddomningen av fragan om vem som ar

sékerhetsansvarig for fartyget.

45.  Det ska vidare noteras att kaptenens samtliga kontakter med anledning
av maskinproblemen skedde med SS. De skedde alltsa inte med den som
utsetts till person med tilldelat ansvar som enligt SS var anstélld i Rederij S.
Smith B.V. Det saknas annat underlag &n SSs egen utsaga for slutsatsen att
han i detta sammanhang agerade som foretradare for bolaget. Det &r enbart
han som har tillgang till dokumentation som kan klarlagga att de huvudsakliga
rederifunktionerna lamnats Over till det bolaget och att han darmed agerade for
bolagets rakning. Det &r da inte tillrackligt att hanvisa till en odokumenterad

Overenskommelse.
SS var redare och ansvarar for de skador som uppkommit

46. Mot bakgrund av det anférda far vid en helhetshedomning av
omstandigheterna den 6vervagande delen av de typiska redarfunktionerna
anses ligga pa SS. Han svarar alltsa ensam som redare for de skador som

Delfborg orsakade pa kabeln genom kaptenens och beséattningens fel eller
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forsummelse i tjansten pa fartyget. Det av Baltic Cable yrkade beloppet har

inte ifragasatts i Hogsta domstolen.
Slutsats

47.  Saval SSs som Baltic Cables 6verklagande ska alltsa avslas och

hovrattens domslut faststéallas.
Rattegangskostnader

48.  Med hansyn till malets utgang ska SS forpliktas att ersatta Baltic Cables
rattegangskostnad och Baltic Cable ska forpliktas att ersatta C.V. m.s.
Delfborgs och Wagenborgs rattegangskostnader. De belopp som svarandena
begart &r skaliga. Det belopp som SS ska utge till Baltic Cable ska skaligen
bestammas till SEK 400 000.

| avgorandet har deltagit justitieraden Anders Eka, Svante O. Johansson
(referent), Dag Mattsson, Malin Bonthron och Johan Danelius
Foredragande har varit justitiesekreteraren Charlotta Hallgren



