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GODT NYTAR!

| dette nummer af Speditionsret far du en gennemgang af

en nyligt afsat dom, hvor den nye bestemmelse, om laes-
ning og losning, i NSAB 2015 § 5, stk. 4, anvendes.

INDHOLD:

Herefter gennemgas en dom, hvor kunden ikke kunne be-
vise hvornar godset blev beskadiget. Er speditgren da an-

svarlig for kundens tab? Og i sa fald, hvordan kan speditg-

ren begraense sit ansvar? Side 2:
Sidst men ikke mindst er belgbet for ansvarsbegraensning LAESNING, LOSNING, SIKRING OG SUR-
i luftfartsloven steget pr. 01.01.2021. Vi gennemgar derfor RING

kort eendringen af loven.

Ved spgrgsmal til dette nummer af Speditionsret eller an-
dre juridiske forhold, star vi som altid til radighed p3 tele- Side 5:

fon: ER SPEDIT@REN ANSVARLIG, HVIS DET

7013 12 14 IKKE KAN BEVISES HVONAR SKADEN
ER SKET?

God forngjelse med laesningen!

Martin Aabak Side 8:

LUFTEN STIGER
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LASNING, LOSNING, SIKRING OG SURRING.

I en nyligt afsagt dom? anvendte S@- og Handelsretten den nye bestemmelse om laesning og losning

i NSAB 2015.

Af advokat (H) Rasmus Kgie; rak@dasp.dk

Et af formalene med NSAB 2015 er at fordele
roller, ansvar mv. mellem speditgren og den-
nes ordregiver, og derfor indeholder NSAB
2015 regulering af en raekke elementer, som
ikke bergres af transportlovgivningen.

Som en nyskabelse blev der ved den seneste
revision af NSAB indfgrt fglgende bestem-
melse i § 5, stk. 4:

”"Medmindre andet er aftalt pGhvi-
ler det ordregiveren at sgrge for
leesning og losning af godset,
mens det pdhviler speditgren at
s@grge for stuvning og sikring af
godset.”

Jeg har tidligere i Speditionsret nr. 47 bergrt
denne regel.

Sagen

Sagen, der var anlagt af kundens vareforsik-
ringsselskab, drejede sig om, hvorvidt speditg-
ren som kontraherende transportgr var an-
svarlig for, at en del af en forsendelse med ok-
tabiner (et emballageprodukt), under en lan-
devejstransport fra Danmark til Sverige, blev
beskadiget i forbindelse med, at forsendelsen
skulle losses.

Speditgren havde i forbindelse med sin accept
af aftalen om transport henvist til, at “All ser-
vices rendered are subject to the General Con-
ditions of the Nordic Association of Freight
Forwarders (NSAB 2015)”. Parterne havde
ogsa tidligere samarbejdet, og ogsa dér havde
NSAB 2015 veaeret vedtaget. For transporten
blev endvidere udstedt et CMR-fragtbrev.
Godset blev ved afhentningen modtaget af
chauffgren uden forbehold.

Losningen

Det er oplyst, at chauffgren, da losning skulle
finde sted, var beskaeftiget med at flytte paller
med oktabiner mod trailerens bagende, hvor-
fra godset skulle Igftes ud af traileren. | forbin-
delse med flytningen tippede paller fra den
pallelgfter, som chauffgren betjente, mod
trailerens bagabning og ramte en gaffeltruck,
der befandt sig uden for traileren, og godset
blev derved beskadiget. Chauffgren havde
[ant pallelgfteren af modtager.

! Sg- og Handelsrettens sag BS-18712/2019-SHR, afsagt den 17. marts 2020.
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Skaden Ligeledes redegjorde modtager for haendelsen
i en e-mail, hvoraf fremgar blandt andet:
Der var fremlagt fglgende to fotos, der er ta-
get kort efter haendelsen: ”... Hej Vi hade ett olyckstillbud vid av-
lastning idag pga att bilen lutade my-
cket i bakdndan samt att den understa
pallen var trasig. Chaufféren kérde ma-
nuellt fram pallarna som bérjade tippa
och truckféraren férsékte stoppa men
kunde inget géra. Se bilder. Ingen pe-
rosn kom till skada, men 1.284 kg kas-
serades. Féljesedel bifogas. ...”

Speditgren blev samme dag holdt ansvarlig
pr. mail.

Forsikringsselskabet gjorde under sagen geel-
dende, at skaden skete, mens godset fortsat
var i vognmandens (og dermed speditgrens)
varetaegt, mens speditgren gjorde geeldende,
at skaden skete efter, at der var foretaget af-
levering. Vurderingen af dette spgrgsmal er
selvsagt afggrende for, hvor ansvaret skal
placeres.

Rettens afggrelse

“Af sagens oplysninger fremgdr, at le-
verancerne fra [afsender] til [modtager]
generelt var stykgodsleverancer, og at
der ved losningen af disse hos [modta-
ger] blev benyttet samme fremgangs-
mdde som i det foreliggende tilfaelde,
nemlig at chauffgren arrangerede for-
sendelserne inde i traileren med henblik
pd at positionere godset, sdledes at
[modtagers] ansatte kunne Igfte det fra
trailerens kant og ned til jorden med
brug af en gaffeltruck. Det er fremgaet,
at chauffagren selv afggr, hvor han par-
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kerer traileren, og at det er ham, der be-
slutter, om losning fra traileren skal ske
fra bagenden eller fra siden af traileren.
Efter det oplyste skete losning i de fleste
tilfeelde fra trailerens bagende, som det
var tilfeldet i denne sag. | det forelig-
gende tilfaelde havde [speditgren] over-
taget godset til transport i Ribe den 2.
oktober 2018 uden forbehold for ska-
der. Ved ankomsten den 3. oktober
2018 til bestemmelsesstedet, [modta-
gers] adresse i Sverige, rettede Speditg-
rens chauffar pd eget initiativ henven-
delse til [modtager] med henblik pa at
Iane en pallelgfter, ved hjeelp af hvilken
chauffgren kunne flytte den pa paller
transporterede stykgodsforsendelse fra
positionen i trailerens forende til bagen-
dens kant. Herfra kunne [modtagers]
ansatte [lagermedarbejder] med brug
af en uden for traileren placeret gaffel-
truck Igfte forsendelsen ud af traileren.
Der foreligger ingen oplysninger om in-
struktioner til chauffgren fra [modta-
ger], hvis ansatte efter de afgivne for-
klaringer ikke havde adgang til traile-
ren. Idet retten bemeerker, at aftalevil-
kdret NSAB § 5, stk. 4, md forstds i over-
ensstemmelse hermed, er det rettens
opfattelse, at de rangeringsmangvrer,
som chauffgren foretog af stykgodset
inden i traileren, fandt sted, mens god-
set fortsat var i [speditgrens] varetaegt
og endnu ikke var afleveret til [modta-
ger]. Mangvrerne havde til formadl at
frembyde godset, sdledes at [modta-
ger] kunne losse dette fra positionen

ved trailerens bagendekant med hjzelp
af en gaffeltruck. Det anfgrte om [spe-
ditgrens] varetzegt geelder ogsd med
hensyn til haendelsen, hvor to paller
med gods, stablet oven pd hinanden,
tippede under chauffarens rangering af
disse pa pallelgfteren, hvilket havde til
falge, at der skete skader pd godset, der
i faldet ramte modtagers truck. Da [spe-
ditgren] under sagens omstzaendigheder
ikke kan anses at have godtgjort, at de
indtrufne skader skyldes forhold, som
[speditgren] ikke kunne have undgdet,
og idet der ikke er holdepunkter for an-
svarsfrihed eller nedsaettelse af erstat-
ningen efter CMR-lovens § 25, stk. 1,
litra b og/eller litra c, jf. § 26, er [spedi-
t@ren] erstatningsansvarlig for det tab,
der folger af skaderne, jf. CMR-lovens §
24, stk. 1, jf. § 4, svarende til det pa-
staevnte belgb.”

Bemaerkninger

Sagen viser for det fgrste, at S@- og Handels-
retten anerkender anvendelsen af NSAB 2015
mellem parterne, alene pa baggrund af den
anvendte henvisningstekst, som indgik i afta-
leindgaelsen ved speditgrens e-mail med ac-
cept af transportordren.

Endvidere viser afggrelsen i sardeleshed,
hvorledes Sg- og Handelsretten udlzaegger rol-
lefordelingen i NSAB 2015 § 5, stk. 4, hvilken
udlaegning forekommer i overensstemmelse
med bestemmelsens formal.
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ER SPEDIT@REN ANSVARLIG, HVIS DET IKKE KAN BEVISES HVORNAR SKADEN ER

SKET?

S@- og Handelsretten har taget stilling til anvendelsen af den sdkaldte netvaerksbestemmelse i NSAB

2000 § 23, da der for nyligt blev fundet afgarelse i en sag? mellem en speditar og en legetgjsfabri-

kant. Netveerksreglen kunne ikke finde anvendelse — men hvorfor ikke?

Af Nicoline Hgrsman, niho@dasp.dk

Sagens baggrund

Sagen omhandler i hvilket omfang speditgren
er ansvarlig for transportskade opstaet under
en multimodal transport fra Kina til Tjekkiet.
Tvisten angik hvorvidt netveerksbestemmel-
sen i NSAB 2000 § 23 kunne finde anvendelse,
og herudover ogsa et spgrgsmal om grov uagt-
somhed.

Skaden

Godset blev transporteret med skib fra Yan-
tien, Kina, til Hamborg, herefter ad jernbane
til Prag, og herfra med lastbil til Kladno, Tjek-
kiet. Under losning af godset, blev godset ne-
derst i containeren konstateret vandskadet
som fglge af vadt gulv i containeren. Godset
var sa medtaget, at det blev antaget, at ska-
den matte veere sket fgr ankomsten med skib
i Hamborg. Antagelsen byggede pa, at godset
var medtaget i en sadan grad, at det ikke
kunne vzere sket indenfor den sidste del af
transporten, fra Hamborg til Kladno, som va-
rede cirka otte dage.

Der var ingen huller eller skade pa containe-
rens vaegge eller loft. Af den ene parts sur-
veyor blev det udtalt, at containeren matte
vaere blev placeret i dybt vand, mens denne
var i underentreprengrens varetaegt, da
denne type af skade typisk vil ske nar contai-
nere er placeret i dybt vand, under enten
transport eller ophold. Hertil afgjorde en test
at skaden ikke skyldtes saltvand. Transporten
foregik i sommeren 2018, som iszer i Europa
var meget varm og praeget af térke, og det
regnede derfor ikke i den periode, hvor con-
taineren var undervejs fra Hamborg til
Kladno. Det er dog uklart om der i den ma-
ned, mens godset var pa havet, havde regnet,
og der derfor kunne vaere kommet regnvand
ind i containeren. Hverken vareforsikringssel-
skabets eller speditgrens surveyor kunne en-
tydigt pavise hvornar og hvordan, der var
kommet vand i containeren.

NSAB eller Haag-Visby?

Der er ingen tvivl om, at skaden pa godset ind-
tradte mens det var i speditgrens kontraktu-
elle vareteegt under transporten. Der er heller

2 Sg- og Handelsrettens dom afsagt d. 16. juni 2020 i sag BS-31174/2019-SHR.
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ikke tvivl om, at speditgren er ansvarlig i hen-
hold til rammeaftalen med ordregiver, som
henviser til NSAB 2000. Spgrgsmalet er om
netvaerksbestemmelsen i NSAB 2000 § 23 kan
finde anvendelse eller ej, og dermed om er-
statningskravet skal opggres efter Haag-Visby
reglerne, som ma betragtes som “for en sadan
transportmade geeldende lovbestemmelser”
jf. NSAB 2000 § 23.

Netvaerksklausulen i NSAB 2000 § 23 siger
blandt andet, at transportgren skal vaere an-
svarlig i overensstemmelse med de regler,
som galder for den transportmade, hvor ska-
den er indtradt. Omvendt hvis det ikke kan
godtg@res med hvilket transportmiddel ska-
den er opstaet, er transportgren ansvarlig i
henhold til NSAB 2000 § 22.

| sagen skulle det afggres alt afhangigt af om
ordregivers vareforsikringsselskab kunne be-
vise, at skaden var sket under sgtransporten
fra Kina til Hamborg eller i laste- eller losse-
havnene. Retten mente ikke, at forsikringssel-
skabet havde Igftet denne bevisbyrde, og hel-
ler ikke at man pa baggrund af besigtigelses-
rapporterne kunne afggre at skaden var sket
under sgtransporten. Dermed kunne Haag-
Visby reglernes ansvarsbegraensning, her pa
SDR 667 pr. kollo, ikke finde anvendelse.

| stedet skulle speditgrens ansvarsbegraens-
ning opggres efter NSAB 2000, altsa SDR 8,33
pr. kilo bruttoveegt af det beskadigede gods.
Erstatningen svarede til EUR 14.577,18 base-
ret pa en bruttovaegt pa 1.433,62 kg. Safremt
Haag-Visby reglerne havde fundet anven-
delse, og SDR 666,67 pr. kollo skulle bruges i
erstatningens beregning, havde erstatningen

oversteget vaerdien af det beskadiget gods, og
det pastaevnte belgb, pa EUR 63.000,26, og
ville derfor betyde at speditgren skulle er-
statte ordregivers fulde tab.

Grov uagtsomhed?

Eftersom erstatningen skulle opggres efter
begraensningsbelgbet i NSAB 2000 § 22, og
dermed ikke efter Haag-Visby reglerne, som
ellers var at foretraekke for forsikringsselska-
bet, forsggte forsikringsselskabet sig herefter
med at afskaere speditgren fra at begreense sit
ansvar som fglge af grov uagtsomhed. Safremt
containeren var blevet nedsanket i dybt vand,
matte det have indebaret en betydelig risiko
for den indtradte skade, og handlingen matte
derfor kunne anses for at have karakter af
grov uagtsomhed; anfgrte selskabet. Dog
kunne det ikke fastlas hvornar og hvordan ska-
den var opstaet, hvorfor retten ikke mente, at
der foreld grov uagtsomhed fra hverken spe-
ditgrens- eller underleverandgrens side.

Perspektivering

Sagen illustrerer anvendelsen af netveerksbe-
stemmelsen i NSAB 2000 § 23, som kraever at
en rekke betingelser er opfyldt for at finde an-
vendelse.

| denne sag kunne netvaerksbestemmelsen
ikke finde anvendelse, da det ikke definitivt
kunne afggres at skaden var sket under sg-
transporten. Derfor skulle skaden ikke opgg-
res efter geeldende lovbestemmelser for sg-
transport, men derimod NSAB § 22.

Safremt det i sagen blev bevist at skaden var
sket under sgtransporten, ville det betyde an-
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vendelse af Haag-Visby reglerne. Det ville i sa-
gen medfgre at speditgren skulle betale langt
hgjere erstatning til sin ordregiver, da erstat-
ningsopggrelsen i sa fald ville overstige god-
sets vaerdi. Fordi netvaerksbestemmelsen ikke
kunne finde anvendelse, og skaden dermed
skulle opggres efter NSAB § 22, var det til spe-
ditgrens fordel, da han herved kunne be-
graense sit ansvar i langt hgjere grad. Safremt

sagen havde vedrgrt NSAB 2015, havde net-
vaerksbestemmelsen heller ikke kunne finde
anvendelse, da den som i NSAB 2000 ogsa
kreever, at det kan bevises med hvilket trans-
portmiddel skaden er sket. Med mindre, at
der er truffet sezerlig aftale om en bestemt
transportmade. | sa fald vil netvaerksbestem-
melsen finde anvendelse.
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LUFTEN STIGER

Med virkning fra 1. januar 2021 er Luftfartslovens ansvarsbegraensningsbelgb for blandt andet bort-

komst, beskadigelse og forsinkelse af gods steget.

Af advokat (H) Rasmus Kgie; rak@dasp.dk

Den danske luftfartslovs ("LFL”) kapitel 9 ba-
seres i store traek pa Montrealkonventionen af
1999 (som aflgste det tidligere Warszawa-sy-
stem).

Som den @vrige konventionsbaserede trans-
portportlovgivning, medfgrer ogsa Montreal-
konventionen og LFL, at transportgren kan be-
graense sit ansvar til et antal SDR (”Special Dra-
wing Rights”/”Szerlige Traekningsrettigheder”;
en konventionsbaseret regneenhed, der be-
nyttes og reguleres af Den International Valu-
tafond, IMF, og som bestar af en “kurv” af
USD, EUR, Japanske Yen og Engelske Pund).
Malet med anvendelsen af SDR fremfor fx
modvaerdien i guld eller en enkeltstaende, na-
tional valuta, er at udjaevne risikoen for plud-
selige vaerdiudsving eller de-/inflation.

Med Montrealkonventionen indfgrtes et szer-
ligt system, hvorefter udviklingen i realkgbs-
veerdien af SDR skal afspejles i stgrrelsen af er-
statningsbegransningsbelgbet, og saledes at
dette jaevnligt (hvert femte ar) skal undersg-
ges af ICAO (International Civil Aviation Orga-
nisation, en FN-organisation); sa begraens-
ningsbelgbene afspejler prisudviklingen i sam-
fundet. Er SDR-veerdien faldet, skal begraens-
ningsbelgbene i Montreal-konventionen til-
svarende justeres

Dette skete fgrste gang den 30. september
2009 (med ikrafttreeden i Danmark 1. juli
2011), hvorefter begraensningsbelgbet steg
fra 17 til 19 SDR.

| november 2019 meddelte ICAO at begraens-
ningsbelgbene i Montrealkonventionen ville
stige pr. den 28. december 2019. Selvom Dan-
mark grundleggende har tiltradt Montreal-
konventionen, sker eendringen i LFL af lovtek-
niske grunde f@rst, nar Folketinget har tiltradt
@ndringen, sdledes, at eendringen ogsa bliver
geeldende dansk ret. Dette blev vedtaget en-
stemmigt ved en afstemning i Folketing den 3.
december 2020, og de nye begraensningsbe-
Igb tradte i kraft pr. 1. januar 2021.

Begraensningsbelgbet for lufttransportgrers
(herunder for speditgrers kontraherende) an-
svar for bortkomst, beskadigelse og forsin-
kelse af gods udger derfor nu SDR 22 pr. kg.

Der er tillige sket stigninger i andre af lovens
begraensningsbelgb, herunder vedrgrende an-
svar for forsinkelse, tilskadekomst og dgd af
passagerer og for bortkomst og forsinkelse af
passagerers rejsegods.
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