Bilaga G.

AKTUELLA SKADESTANDSSPORSMAL VID SPAR-
VAGS- OCH BUSSTRAFIK.

Foredrag av ombudsman Wilh. Augustinsson,
Stockholms Sparvéagar.

Det ojamforligt storsta antalet tratikolyckor medfor skador. for vilka
ersittning i sinom tid kriaves. De skadestandsfragor. som hirigenom
uppkomma. falla inom ett omrdde av juridiken. dir endast vigledande
principiella huvudregler finnas angivna i lagen och dir man sdlunda
i allra storsta utstriickning har att lita till den praktiska erfarenheten,
speciellt till forefintliga prejudicerande utslag. Mycket ligger visserli-
gen i sakens natur, men synnerligen ofta stir éiven den mest erfarne
tvekande infér fragan. om ersittningsskyldighet 6verhuvudtaget fore-
ligger eller om ett framstiillt krav pa ersittning ar skiligt eller ej.

Det &r nagra av dessa tveksamma fall jag i detta foredrag skall soka
belysa.

Innan jag overgdr dirtill, synes det mig av noden att i korthet sam-
manfatta huvudreglerna for den svenska skadestindsritten.

De ersittningar, det hir dr friga om, avse gottgorelse for vad man
numera med en gemensam benimning brukar rubricera som trafik-
skador. De tillhéra den grupp av skadestind, som utga i s. k. utomobli-
gatoriska rittsforhallanden. d. v. s. skadestdnden grunda sig ej pd
kontraktsforhallanden mellan parterna eller avtalsbundna &taganden
gent emot den skadelidande parten. ’

Forsta forutsittningen for att skadestdndsskyldighet skall foreligga
ir, att en rittsstridig handling blivit begidngen. Utan kriminellt ansvar,
ingen civil ersdttningsplikt.

Enligt nu gillande ritt skall nimligen den till skadan vdllande limna
skilig ersittning till den, som lidit skadan. och denne ir skyldig finna
sig i jimkning d. v. s. nedsittning av skadestandet, direst och i den
mén han #r till skadan medvallande.

Denna huvudregel star att ldsa i allmidnna Strafflagens 6. kapitel.

I vissa speciallagar har emellertid regeln frangatts och ersittnings-
skyldigheten utstriackts édven till annan, oaktat denne ej ir till skadan
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direkt vallande. Bland dessa lagar aterfinna vi 1886 drs lag om ansva-
righet for skada i foljd av jdrnodgsdrift, under vilken clektrisk spar-
vigsdrift dr inbegripen, och for bussrérelse lagen av 1916 om
ansvarighet for skada i foljd av automobiltrafik. Enligt dessa lagar
ir sparvagnens resp. bussens dgare dven utan eget vdllunde solidariskt
med personalen-foraren ansvarig for i driften uppkomna skador. Spar-
vagnens resp. bussens dgare dro givetvis dérutéver ansvarigt for resp.
trafikmedels héllande i trafikdugligt skick och att nodig omtanke i av-
seende pa rorelsens skotsel i Ovrigt e asidosittes. Den storsta princi-
piella skillnaden mellan de béda lagarna &r, att den bevisskyldighet,
som enligt allminna skadestandsregler dvilar den ersittningskriavande,
icke féorekommer i billagen, som i stillet omkastat bevisbérdan si, att
de for bilen ansvarige som regel ha att styrka frihet fran skadeval-
lande for att ersdttningsskyldighet skall bortfalla. Denna omkastade
bevishorda aterfinnes ej i jirnviigslagen.

For att en person skall anses véllande till en skada och forty ersitt-
ningsskyldig dirfor fordras vidare omedelbart kausalsammanhang mel-
lan handlingen och skadan utom i ett fall nimligen, direst genom
skadad persons franfille nigon, som #ger riitt till underhdll av den
som blivit dédad, skulle komma att sakna detta i erforderlig grad.

Vid varje skadereglering skall man harutéver hilla i minnet, att
skadestandet avser att aterstilla rattsforhillandena, sddana de voro
vid tillfallet for skadan, och att skadestindet skall beriknas dérefter.

Skadan skall vara av ekonomisk art. Den bestir antingen i direkt
minskning av den skadelidandes tillgdngar (s. k. damnum emergens)
eller ock i uteblivandet av en — om skadan ej intriffat — siikert parik-
nad inkomst eller vinst (s. k. lucrum cessans). Ett undantag hiirifran
finnes stadgat, nimligen i de fall, dir riitt medgivits till erséittning for
sveda och virk. for lyte eller for annat s. k. stadigvarande men.

Bland de aktuella skadestindssporsmalen synes mig fragan om
trafikféretagens ansvarighet gent emot passagerare

bora tagas i frimsta rummet.

Sasom jag nyss pavisat, ir enligt nu gillande svensk riitt férsta forut-
sittningen for att skadestindsskyldighet skall féreligga den, att val-
lande konstaterats hos eller icke kunnat motbevisas av foraren eller
trafikledningen. Ar intetdera av dessa fall for handen, foreligger juri-
diskt sett ren olyckshdndelse, for vilken en var har att gilda sin skada.
Detta innebdr — savél i sparvigs- som bussdrift — sdlunda, att om
varken ovarsamhet ligger foraren till last eller sddan bristfiallighet &
sparvagnen eller bussen pavisats, att trafikledningen anses ha brustit
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i fordonens eftersyn eller ledningen eljest t. ex. genom oldmpliga .an-
ordningar. &sidosatt sina skyldigheter, tredje man, som lidit skada,
siledes jaimvil en passagerare, blir utan varje som helst ersittning
harfor fran trafikforetaget.

Prima facie kan det synas fullt riktigt, att skada i foljd av omstin-
dighet, som rimligen ej kan tiliriiknas personalen eller ledningen, ej
skall ersiittas av foretaget sdsom sidant, ty icke skall nigon, som ej ar
skuld till vad som intriffat. ekonomiskt plikta darfor.

Genom ett par ur min praktik himtade exempel tror jag mig dock
kunna pévisa, att denna regel icke i allo 6verensstimmer med nutida
uppfattning om vad som &r ritt och billigt. Det ena fallet ror en
busskollision, det andra en sparvagnsursparing.

I forsta fallet ssammanstotte en buss med en utryckande brandbil.
Forutom att materiella varden gingo till spillo for tusentals kronor med-
férde kollisionen svara kroppsskador for ett stort antal personer, savil
passagerare som gatutrafikanter. Rada foérarna atalades for hindelsen.
Riittens utslag blev friande for bada och, som det lakoniskt hette i ut-
slaget, »eniir varken bussforaren eller brandmannen varit vallande till
vid kollisionen uppkomna skador, utan fast hellre av omstindigheterna
framginge, att de voro fria fran véallande», kunde den mot dem foérda
ersiittningstalan ej bifallas. Utslaget blev av hogre ritt, dit skadestands-
talan fullféljdes, utan iindring faststillt, och i avseende & férarna finnes
hirom intet att siga. Efter méilets avgérande gjordes det gilllande, att
anledningen till kollisionen vore felaktig konstruktion av bussen. Fram-
stillda ersidttningskrav bestredos emellertid, enir bussen av vederbo-
rande myndigheter godkints for den trafik, vari den vid tillfillet nytt-
jades.

I spérviigsfallet rikade ett tig »skena» i en gatusluttning med
pafoljd. att det ursparade och bland annat en medféljande kvinnlig
passagerare led si svara skador, att hon blev invalid for dterstoden av
sitt liv. Orsaken till hindelsen var. att bromsarna i de relevanta 6gon-
blicken helt enkelt ej fungerade. Vid noggrann undersokning ansig
man sig kunna fastsla, att detta berodde pa tillfilligt fel pA motorerna,
vilket fel féraren tidigare ej kunnat konstatera och som ej heller ski-
ligen hade sin grund i bristande underhall av eller eftersyn & vagnen.
Ersiattning kunde ej medgivas den skadelidande, utan denna skulle
blivit totalt utan soulagemang, direst hiindelsen ej, sdsom fallet var, in-
triaffat pA viigen fran arbetet och forty fallit under den obligatoriska
olycksfallsforsikringen.

I bada fallen hade passagerare, utan att pa nagot sitt hava genom
egen ovarsamhet medverkat till hindelsen, blivit utan gottgorelse fran
foretaget, ett forhallande, mot vilket modern rittsuppfattning satillvida
utan tvekan reagerar, att den kriiver ersiittnings lamnande, om blott
olyckan har sin grund i faktiska fel & vagnen, dven om dessa varit ofor-
utsebara.
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I réttstillimpningen, men endast i denna, har ocks4 allt mer den praxis
vunnit insteg. att ett trafikforetag, sdsom handhavare av en farlig an-
liggning bor, under nyss framhdllna férutséittningar, std den civila an-
svarigheten for handelser som ovan relaterade, en praxis, som synes
vélbetinkt, sirskilt di det giller passagerare, vilka ju kunna siigas
vara omhindertagna av trafikforetaget. Personligen ar jag, och jag
tror mig beriittigad siga ocksa det foretag, jag tillhor, av den principiella
instillning, att rittvisa och billighet kréva, att en i och av driften skadad
passagerare for sddana fall Atminstone ej b6r limnas helt utan gottgo-
relse. Pé ansvarigt hall &r den tanken nog ej frimmande att dven i vart
land infora bestimmelser om skydd for passagerare mot skadefall av
angiven art. Mdjligen skulle den obligatoriska foérsikringen for olycks-
fall i arbete hiarvid kunna visa viigen. Att ga lingre i lagligen reglerade
skyddsatgérder har dtminstone for nirvarande ej ansetts béra komma
pa tal. Den forsikringsplikt, som vid sakens ordnande vil skulle kunna
tinkas falla a trafikféretagen, skulle sdlunda endast omfatta en till sitt
maximibelopp begrinsad erséttningsskyldighet av samma slag och efter
samma grunder som enligt olycksfallsférsikringslagen och hérutover
som sagt inskrinkas endast till de fall, di skadan skett ifoljd av sjilva
driften. Varje tillhandahillande at allminheten av trafikmedel, av vil-
ket slag det vara ma, skulle hiirigenom gentemot den. som anvinder
sig av trafikmedlet, innefatta garanti mot skador i den utstrickning,
nyss sagts. I den erlagda passagerareavgiften skulle premien héarfor
vara betald.

Fragan har tidigare varit uppe. I diskussionen diarom har framhéllits
det betinkliga uti att sld in pi en vig., som mahénda skulle leda till,
att allménheten for varje slag av farliga inréttningar komme att kriva
liknande ekonomiskt skydd. De omfattande skyddsanordningar av tek-
nisk natur., som utgora villkoren for riatten att utéva den farliga verk-
samheten, ansagos tillfyllest. I'6r skador genom rena olyckshindelser
borde den enskilde individen sjilv taga risken eller sjilv ticka sig for-
sikringsvagen. For 6vrigt stode det den enskilde fritt att halla sig
»fran faran bortar. Parallellen med den obligatoriska forsikringen for
olycksfall i arbete vore ej heller riktig, di en arbetare ir for sitt uppe-
hille nodsakad utsitta sig for arbetets risker. Och si vidare. Far-
higorna torde vara éverdrivna. Den hoga standard, som den moderna
tekniken uppnatt, ar fér det forsta en garanti for att de fall iro ytterst
sillsynta, d& ej vallande pa nagon hand foreligger. Foér det andra be-
hover uppslaget icke vara prejudicerande fér andra inrdttningar an de,
som allménheten mer eller mindre &r nodsakad anlita. Och i det nutida
samhillet kan man utan tvekan siga, att kommunikationerna spela en
s& stor roll for individens mojlighet att tjina sitt uppehille, att de helt
enkelt icke kunna av niagon undvaras. Det ir stor skillnad mellan att
erligga sin sparviigsavgift och — f&r att taga ett exempel fran ett sam-
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tal i saken med en forsiakringsman att kopa biljett till en biograf,
dar ju ocksd olyckshiéndelser pa grund av driften kunna intriffa.

I detta sammanhang bora nagra ord siigas om de fall, di skada &
passagerare intriffar pa grund av hiftig inbromsning, foretagen av
foraren till undvikande av annan befarad olyckshéindelse. Dessa s. k.
nédbromsningar éro for forarens och séledes ocksa for trafikforetagets
vidkommande att betrakta som #ven juridiskt sett rena olyckshiéindelser,
vilka ej konstitucra ersiittningsskyldighet for foraren eller foretaget.
Givetvis skola godtagbara skil forebringas, att inbromsningen var av
omstindigheterna oundgingligen pakallad, men faktum kvarstar: Passa-
geraren har utan eget forvallande lidit skada under en fird, for vilken
han erlagt stadgad avgift. Skillnaden mellan dessa nédstoppsfall och
de nyss omniimnda olyckorna i foljd av vagnarnas beskaffenhet m. m.
ir dock uppenbar. Hir ligger upprinnelsen till skadefallet ytterst pa
torhallanden helt utanfor trafikforetaget. DA det emellertid siillan
lyckas att identifiera den, som framkallat den farliga situationen,
finns oftast icke nagon att vinda sig mot med krav pd gott-
gorelse. Trafikforsikringslagen medger dock mojlighet att utbekomma
dylik, direst hindret bevisligen varit ett motorfordon och omstandig-
heterna visa, att detta fordons forare maste anses hava vid tillfillet
fardats ovarsamt. For dessa fall av ansvar hos okinda motorfordons-
forare svara samtliga svenska trafikforsikringsbolag i gemen genom
det organ, som hirfér bildats, nimligen »Foreningen féor gemensamt
lagenligt trafikforsikringsansvar». I ovriga fall finnes didremot intet
skydd for passagerare. Mahdnda bor man ej stilla sig fraimmande for
tanken, att jimviil i hir nimnda fall ej limna passageraren-kunden
utan ekonomiskt bistand, diar han icke genom egen forsikring eller
annorledes t. ex. via sjukkassor blir hjilpt. Glommas skall dock ej, att
ett frangdende i ett fall av principen om villande hos personal eller
trafikledning litt blir prejudicerande for andra liknande fall och dar-
for rent praktiskt sett ej dr ait rekommendera. Vid Stockholms Spar-
vigar ha dirfér framstillningar om ersdtining for skada i foljd av
nddstopp hittills obonhérligen avslagits. och enahanda férfares vid den
anstalt, dar vi hava vara bussar trafikférsikrade.

Fran den praktiska verksamheten vill jag ocksid peka pd ett annat
fall, d& en passagerare saknar juridisk mojlighet till ersétining, trots
det den moraliska rattigheten dirtill kanske ligger for vederbdrande
tjansteman i trafikforetaget uppenbar. Jag tinker pd de manga fall,
diir en uppgiven hiindelse ar okédnd for eller fornekas av personalen,
all bevisning saknas pa att skadefallet intriffat och man endast har
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att lita till den skadelidandes eget ord. Hér om nigonsin fordras takt
och anpassningsférmaga, och det synes mig mingen ging tillradligt
att i den praktiska verksamheten laga efter liglighet och hellre handla
efter sannolikheten hos hiindelsen och trovirdigheten hos den ersiitt-
ningssokande dn efter lagens stringa bokstav.

Ett annat aktuellt sporsmal ir fragan om
regressrdtten,

d. v. s. ritten att av den skadevéallande s6ka dter vad som for ett skadefall
utlagts. Denna regressriitt ar enligt forséikringslagarna satillvida begrin-
sad, att den endast giller i fall av s. k. grov vdrdsléshet. En var, som
sysslat med trafikmaél, vet nogsamt, att manga fall av kollisionsolyckor,
dér for den réttsinnige iakttagaren dylik vardsloshet foreligger, bedo-
mas sasom fall av mindre svar vallandegrad. Det ir ej min avsikt att
hir yrka pa onodig skdrpning av det straffriattsliga ansvaret, men jag
kan ej underlita piapeka forhdllandet. Den principen #r visserligen
sund, som kommit till uttryck i borttagandet for vissa fall av regress-
ritten, dd hirigenom en klar grins dragits mellan det kriminella an-
svaret och den civila ansvarigheten, men lika riktigt ar, att den, som
gor sig saker till grov vardsloshet, bor genom att utéver botessiraffet
fa vidkdinnas den civila ersiittningsskyldigheten ldra sig foérstd vadan
av sina girningar. Hur mangen gang hor man ej som den enklaste och
naturligaste sak frasen: »Det far forsikringsbolaget betala.» Den obli-
gatoriska trafikforsikringen, vars inférande skapat ovérderliga fordelar
foér tredje man, har faktiskt i viss man medfort, att ansvarskéinslan slap-
pats Atminstone hos den icke yrkesmiissige trafikmannen. Forut, di
han ej var skyldig halla forsikring och tagit risken av att underlata
detta, visste han, hur dyrt en ovarsamhet kunde std honom personligen.
Nu édr han tvingad gora det relativt ringa utligg, forsdkringspremien
innebir fér ekonomien, och risken for honom #r: négra dagsboter.
Resten »klarar forsikringsbolaget». I trafiksiikerhetens intresse vill jag
darfér framhalla vikten av icke blott att den »grova vérdslosheten» ej
far bli en lagens tomma bokstav, utan fdven att tratikférsédkringsbola-
gen speciellt i fall, som ej blivit foremal for rittsliga dtgérder, anvinda
sig av denna sin regressmdjlighet. Och fraga dr om ej forsikrings-
tagarna, vilkas premier ju beréiknas pd basis av de utgivna skadeersitt-
ningarna, dga full ritt fordra., att intet underlites fér nedbringande
jimval pd detta séitt av trafikforsikringsbolagens skadeutgifter. Ett
steg i ritt riktning har dock sedan lagens tillkomst vunnits, ndmligen
att forsikringsbolagen medgivits ritt rabattera premierna for s. k.
skadefria forsikringstagare, men denna utgiftsminskning for de goda
bilférarna torde ej vara tillracklig bot for de grovt virdslosa fallen.
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Vad denna grova vardsloshet betriffar vill jag tilligga, att det mé-
héanda ej ar tillradligt att. sdsom pa sina hall skett, direkt i lagen angiva
de fall, vilka skola betraktas som sddana. Allt fortfarande och med
fullt fortroende bor man kunna 6verlimna avgorandet till domarens
fria préovning. For var dag som gér blir praxis hirvidlag &n mer stad-
gad. For att i de enskilda fallen tvekan ej skall rdda om den grad av
vardsléshet, som foreligger, skulle jag vilja férorda, att i rdttens utslag
alltid angives. om vallandet varit grovt eller icke.

I avseende & regressritten kan jag ej underlata berora ett férhallande,
virt att beakta for foreningens medlemmar. Denna i lagen medgivna
ritt att taga sitt ater av den direkt vallande ha de flesta av vara ordi-
narie medlemmar avsagt sig i kollektivavtalen med personalen. I dessa
heter det ofta, att foretaget svarar for under tjinsteutévning intriffade
skador & person och egendom, vilket stringt efter ordalagen innebér,
att jamvil vid grov vardsloshet fran personalens sida skadan stannar
& foretaget. 1 sparviagsfall dr detta ju oftast en intern angeldgenhet,
atminstone d& forsdkring ej finnes. I avseende a skada till f6ljd av
busskollision ligger det ddremot har nira till hands, att intressekollisio-
ner uppsta mellan férsikringsgivaren, som lagenligt har regressriatt mot
foraren vid grovt vallande, och férsdkringstagaren-foretaget, som av-
sagt sig denna. Det synes mig ej obefogat, att &tminstone den dndring
vidtages, att man i dessa fall ej later regressriatten gent emot féraren
helt bortfalla, utan att frigan om och i vilken méan den vardslése fora-
ren sjilv skall std kostnaden tages under sirskild omprévning fran
fall till fall.

Jag Overgar hirefter till en ifrdgasatt och enligt min uppfattning av
praktiska skil fullt motiverad revidering av bestimmelserna i avseende &

férdelningen av ersdttningsskyldigheten fér trafikskador.

De regler, som nu gélla, iro av s invecklad och oéverskadlig natur,
att man utan tvekan kan tala om labyrintiska irrgdngar. Sarskilda
schabloner ha maést uppstillas fér att i ndigon man bringa reda i det
hela och skapa mojlighet att utan fornyad ingdende prévning av lag-
text och prejudikat avgoéra, hur ett skadefall skall bedomas. Man har
hir att laborera med begreppen: ansvar enligt strafflagen och tra-
fikansvar enligt bilansvarighetslagen, vallande och presumerat vallande,
dgare. brukare och forare, etc. Allt eftersom de olika faktorerna dro
tillfinnandes, variera resultaten av skaderegleringarna. Och i den man
nya prejudikat tillkomma, invecklas systemet allt mera. Uppenbara
ordttvisor kunna péavisas, da det faktiskt mangen ging endast beror
pa slumpen, under vilken kategori fallet kommer att hinféras.

Saken askadliggores bast genom exempel.
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En buss och en personbil ha kolliderat. Bussen, som #ges av ett
bolag, fores av en déri anstilld chauffor. Personbilen fores av dgaren.
Béda férarna dro vallande till kollisionen, busstoraren i hogre grad én
personbilféraren. Bada fordonen skadas. Hur skola dessa skador gil-
das? Jo, trots bussforarens storre vallande far bussbolaget fullt for
skadorna & bussen, men personbiligaren far finna sig i jaimkning av
skadorna & sitt fordon. Jamkningen &r ej i och for sig oriklig, men
bussbolagets ritt att i detta fall erhalla fullt 4r minst sagt dubi0s.
Hade nu personbiligaren i stillet 1atit sin chauffor kéra och medval-
lande avilat denne, hade savil personbildgaren som bussbolaget, ehuru
sinsemellan underkastade jimkning, dock erhallit fullt av varandras
trafikférsikringsbolag, pa grund av att dessa svara for férarnas laga
ansvarighet. Detsamma hade varit fallet, om den verklige personbil-
dgaren latit sitt bolag formellt std som #gare till bilen.

Frian min sparvigspraktik kan anforas dnnu ett belysande exempel:
Ett sparviigstdg hade pakorts av en personbil (ej hyrbil), varvid skador
uppstodo sévil 4 de bada fordonen som fér en passagerare i bilen. Bilen
fordes ej av dgaren. Bida foérarna domdes véllande. I avseende &
skadestanden blev resultatet: Spirvagnens skador (ytterst obetydliga)
ersattes helt av bilens forsiikringsbolag jamlikt trafikforsdkringslagen.
For bilskadorna (bilen spolierades helt) blev spérvagnsféraren (och
diarigenom spérviigsbolaget) helt ersittningsskyldig, dd krav harfor ej
riktats mot bilforaren. Spérvigsbolagets regressritt mot bilféraren pa
grund av dennes medvéllande var virdelos. Ritt mot trafikforsdkrings-
bolaget forelag ej for bilskadorna. Bilpassagerarens mycket stora
skador skulle gildas av sparvagnsféraren (= sparvégsbolaget), da talan
ej fordes mot bilféraren. Regressratt harfor foreligger visserligen mot
denne, men ej mot trafikforsikringsbolaget, di biligaren ej varit val-
lande till sagda skador och trafikforsikringslagen ej géller for skador
& passagerare i icke-hyrbil utom for det fall. att bildgaren-férsikrings-
tagaren sjilv ar vallande. Enligt mitt formenande hade det varit ritt
och billigt att ej blott sparvigsholaget pa grund av sparvagnsférarens
medvéallande och bildgaren genom Gverlimnandet av bilen till oldmplig
forare utan dven bilpassageraren, som tagit risken att medfolja bilen.
bhoéra vidkdnnas jimkning i resp. skadestand.

Min instéllning till denna friga kan sammanfattas silunda:

DA solidarisk ansvarighet for trafikskador i princip inférts mellan
sparvagns- resp. bildgaren och hans forare gent emot tredje man, synes
det mig uppenbart, att digaren ej blott i detta avseende skall vara lik-
stilld med sin forare utan dven finna sig i den nedséttning av ersitt-
ningen for egna skador, som ir betingad av den egna férarens val-
landegrad. Redan vid sjilva valet av férare skall bildgaren séka gar-
dera sig hdrfor, och samma regel bér gdlla jimvdl for passagerare i
icke-yrkesmdissigt tillhandahdllet fordon.
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Ytterligare exempel pd oligenheterna av nu gillande regler skulle
kunna anforas, men de sakna stérre intresse for andra &n dem. som
personligen Aro bildgare.

Olika forslag hava framkommit till nytt system for reglering av tra-
fikskador. De g& gemensamt ut pa att 1916 ars s. k. trafikansvar skulle
forsvinna, och detta synes mig ldttast kunna vinnas genom att ska-
dorna for varje fall sammansloges till en enhet och dérefter t. ex. efter
villandegraden fordelades emellan vagnigarna resp. deras forsikrings-
bolag.!

I avseende & sparviigsforetagens stillning till bilansvarighetslagen
vill jag emellertid erinra om, att enligt nu gillande ritt dessa foretag
tor egna skador dro att betrakta som tredje man. Sparvigsforetaget
skall, alldeles oavsett sparvagnsforarens véallande eller vallandegrad,
tillerkdnnas full ersittning fér uppkomna forluster, dérest blott 4 med-
kollidentens sida vallande, utrett eller presumerat, foreligger. Motpar-
ten har dock, direst endast trafikansvarighet avilar honom. regressriitt
mot sparvagnsforaren.

Efter dessa fragor, som niirmast berort skadestindets straffrittsliga
sida, 6vergdr jag nu till ett sporsmal av rent civilrittslig innebérd, nim-
ligen till frigan om den sirskilda ersittning, som utéver de direkta
reparationskostnaderna och dylikt ofta krives for tid, di skadat fordon
fatt innestd for reparation. Denna friga om

erscttning for liggedagar

ir utan tvekan den viktigaste av alla aktuella skadestindssporsmal.

Allmént bekant torde vara, att dylik ersittning brukat limnas for
sddana trafikfordon som droskbilar. I Stockholm utgér skadestand
hirvidlag enligt gammal praxis med 30 kr. per innestiendedag. I av-
seende & bussar har motsvarande praxis alltmer vunnit insteg. Ersitt-
ningen har héir satts till 60 kr. per dag och buss. I Norge har det nu
-— hittills utan framgdng — ifrdgasatts, att liggedagsersitining, som
i detta land per buss beriknas till 50 kr. per dag, bor erhéllas jamvil

1 Enligt Lag den 2 mars 1934 (Svensk Forfatiningssamling n:r 39/1934) om
indrad lydelse av 5 och 11 §§ av 1916 ars bilansvarighetslag skall ansvarigheten
for skada i f6ljd av trafik med tvd cller flera automobiler férdelas efter graden
av forarnas medverkan i skadan, utan hinsyn till den omslindigheten, huruvida
féraren tillika varit fdgare eller ej. Har féraren varit vdllande, bedémes sdlunda
frdgan om dgarens skadestdndsskyldighet och dennes rdtt till ersittning fér egen
skada pad samma siitt som om #garen sjilv varit vallande till olyckshéndelsen.
Jamkningsreglerna dro i enlighet hdrmed, savitt avses automobiler, dndrade i ovan
asyftad riktning. Den nya lagen trdder i kraft den 1 juli 1934.
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for sparvagnar, forslagsvis dd med kr. 30 per dag och motorvacn och
halva beloppet kr. 15 per dag och slipvagn.’

Man har hirvid i allminhet utgatt frin en kalkyl Over de fasta ut-
gifter, som forefinnas for en vagn, alldeles oavsett om den anvindes
i trafik eller icke, och funnit skiligt, att dessa kostnader skola for inne-
stdendetiden biras av den, som véillat, att vagnen tagits ur trafik.

Emot denna argumentering har jag intet i princip att inviinda. Min
tvekan att utan vidare i praktiken godkinna rétt till liggedagsersitt-
ning beror dirpi, att jag ej kan frangi fordringen pa att férlust verk-
ligen skall kunna visas eller tminstone goras sannolik. Att generali-
sera en regel om dylikt skadestéind finner jag beténkligt, ty det skulle
faktiskt mangen ging innebira, att tredje man finge sti kostnader, som
den skadade vagnens figare under alla omsténdigheter skulle hava haft,
d. v. s. dven om skadefallet ej intriffat.

Alldeles uppenbart &r och har av ingen fornekats, att en droskigare,
som dger en bil, skall forutom for bilens reparation tillerkdnnas antin-
gen hyreskostnader for ersittarevagn eller ock ersittning for de utligg
han under innestiendetiden dndock har att géra for vagnen och dér-
utover for den vinst, han skéligen skulle kunna anses hava gjort under
samma tid, direst bilen kunnat produktivt av honom utnyttjas.

Men saken stéller sig redan helt annorlunda, om droskéigaren haft
tvd bilar, av vilka endast en normalt anvindes i trafik. Skadas bilen
n:r 1, anviander han reservbilen n:r 2, och n:r 1 intar automatiskt n:r
2:s plats. Antingen n:r 1 skadats eller ej, hade droskéigaren kalkylerat
med att fa bira de fasta kostnaderna for tvd vagnar. Endast for det
fall att han under innestiendetiden skulle ha kunnat nyttja bada vag-
narna for foérvirvsindamal, kan det bliva tal om att han lidit skada
pa grund av sjilva innestiendet. Denna skada bestir i forlust av den
inkomst, han riknat pd genom bil n:r 2, t. ex. for nigon extrabestill-
ning. Om den, som férorsakat bytet, skulle aliggas gottgora drosk-
digaren mer an sagda forlust, skulle denne senare gora en oberittigad

1 Den norska kalkylen, i vilken 16ner ej ing, framgér av nedanstiende uppstillning:
Buss:

Vagnpris ......oiiiiiii e kr. 50,000: —
Andel i garage och verkstad ................. ... ..., » 20,000: —
i Kr. 70,000: —
Riinta och amorlering 25 % per ar .................... » 17,500: —,
eller kr, 5: — per dag.
Sparvagn.
Motorvagn:
Vagnpris ...t i i e kr. 65,000: —
Vagnhall och verkstad ............. ... .. ... » 20,000: —
Kr. 85,000: —
Réntor och amortering 12 % per ér .................... » 10,200: —,
eller kr. 30: — per dag.
Sldpvagn:

1/2 av ovanstiende, eller kr. 151 — per dag.



111

vinst. Hiremot har man emellertid anfort, ait en droskégare, som sjilv
héller sig med reservvagn och forty ej for fortsatt utévande av sin
niring behover forhyra en vagn, di den ordinarie vagnen av nigon
anledning ej kan anviindas, bor tillerkénnas mot denna foérhyrnings-
kostnad svarande gottgérelse och icke f& sin fortdnksamhet forbytt i
samre ritt till ersittning d4n den droskdgare, som blott har en vagn.
Mot denna argumentering invindes, att, ehuru bida droskidgarna torde
ha riknat med ett visst antal innestdendedagar per ar bl. a. for repa-
rationer av trafikskador, endast droskiigaren n:r 1 gor genom sjilva
innestdendet forlust, enir han ej kan fortsiatta verksamheten utan att
bekosta ersittarevagn. Droskiigaren n:r 2 diremot har sikerligen, di
han skaffade reservvagnen, beriknat att med denna ej blott skota eget
normalt innestidende for att undga forhyrningskostnader utan dven att
genom extrakoérningar och utldning till kolleger gora vagnen fortjénst-
bringande. Samtidigt iklidde han sig emellertid ocksi risken av att
reservvagnen ej varje dag kunde utnyttjas. Man kan timligen sékert
utgd frén, att han tagit denna risk i full forvissning om, att inkom-
sterna av vagnen i lingden komme att Overstiga utgifterna. Motsatsen
vore en ekonomisk anomali. DA reservvagnsinkomsterna emellertid
komma sporadiskt och sdledes ej dro for varje av arets dagar tillnir-
melsevis lika stora, kan man ej till grund for ett skadestindsansprak
ligga genomsnittsinkomsten dirav per dag, utan man méiste underséka
saken fall for fall. Droskidgaren n:r 2 maste visa eller under alla om-
stindigheter gora sannolikt, att han innestdendetiden kunnat ha in-
komster ev. annan fordel (t. ex. for eget bruk) av bada sina vagnar.
Enligt allmin skadestdndsriitt ir han eljest ej berittigad till nigon
som helst extraersittning for att reserven fatt sittas in.

Samma #r intill en viss grins foérhallandet i all trafikverksamhet.
Diérest den faktiskt existerande reservvagnsparken huvudsakligen be-
tingats av andra omsténdigheter dn skadefall och det ej kan visas, att
itminstone en av dessa vagnar har till huvuduppgift att insittas i tra-
fik vid sddana skadetillfillen, gor foretaget rent faktiskt ingen forlust,
nir det anvander reservvagnen. Endast for det fall att alla reservvagnar
skulle varit just under reparationstiden upptagna antingen genom in-
siittning i trafiken, ordinarie eller extra. eller for annat dndamaél, t. ex.
storrenovation, och detta dndamal eftersatts, kan det bliva tal om for-
lust. For vagnar, som endast garagera, skola kostnaderna ej over-
viltras pd tredje man. Dessa kostnader ingd i den ordinarie driftskal-
kylen, och foretaget mdste anses hava tdckt sig ddrfor genom taxan.

NAigot annorlunda synes mig foérhallandet vara, om foretaget natt
den storleksgrad, att en vagn eller minst en vagn stindigt star inne
for reparation av trafikskador. Hir skulle man med visst fog kunna
séga, att direst ej trafikolyckor intriffade i denna stora utstriackning,
foretaget nojt sig med en reservvagn mindre, varfor kostnaderna for

8
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denna skiligen borde delas av dem, som i de olika fallen vallat ska-
dorna, men #ven hir kan det givetvis goras gillande, att forlust rent
faktiskt ej gores i det enskilda fallet, sd linge reservvagnsbestdndet
ej helt utnyttjats. Det dr namligen endast den konkreta skadan. som
skall ersittas.

Av foreliggande prejudikat kan det ej med bestimdhet slutas, huru-
vida Hogsta Domstolen gatt in for principen att generellt utdéma viss
ersittning for den tid, skadat fordon sttt inne. I det senaste och i
allménhet aberopade rittsfallet tillerkdndes ett bussbolag 60 kr. per
liggedag och buss, men i detta mal hade beloppet redan fran bérjan
medgivits sdsom i och for sig skiiligt och hirutéver hade bolaget utan
bestridande fran motparten pastatt, att samtliga reservvagnar voro
vikta for andra dndamal dn skadefall, vilket vil ansiges innebédra, att
dessa dndamal eftersattes genom reservvagnens inséittande i stdllet for
den skadade bussen.

Rittsfallet kan sdlunda under alla omstindigheter icke éberopas till
stéd for att 60 kr. i princip och generellt godkints som norm for ligge-
dagsersiattning for bussar. Det dr diarfor av hogsta vikt underséka hur
beloppet utriknats och i samband dirmed i vad man de olika poster.
som ingd i detsamma beréttiga till gottgorelse.

Fran det aberopade rattsfallet, som foér 6vrigt dr av den 6 februari
1932, inhdmtas foljande kalkyl Over de fasta arliga utgifterna fér en
buss, inkdpt fér kr. 26,000: —:

20 % amortering (5-arig livslangd) ...................... 5,200: —
Genomsnittlig arlig rdnta efter 6 procent 4 det nedlagda kapi-
talet (1/5 av faktiska rdntan under hela amorteringstiden.

D AL o 936: —
Kostnad fér garage: 1/9 av 8 procent 4 anliggningskostnaden
35,000 kronor (garaget avsett fér 9 bussar) .............. 311: —
SKRatt . e e 470: —
Forsakringspremier ............. ... i il 300: —
Summa Kronor 7.217: —
Kostnaden per dag blir foljaktligen 7.217 : 365 = .......... 19: 77
01 T PP 39: 42

Summa Kronor 59: 19

DA i uppstillningen ej medtagits utgifter for personalens klidder,
semesterersittning o. dyl. och jimvil ytterligare poster enligt bussbola-
gets mening borde tillkomma, anségs fullt befogat att avrunda siffran
uppét till kr. 60: — per dag och buss.

Av kalkylens 6 poster skall jag hiir endast uppehalla mig vid tva,
vilka av mig ej kunna godkinnas sdsom berittigade i detta samman-
hang. Det ir de tvd storsta posterna. nimligen l6ner och amortering.

Vad Iénerna betriiffar ingd dessa till sin viisentligaste del i de ror-
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liga utgifterna for en vagn d. v. s. kostnaderna for en vagn under trafik.
Endast I6ner till bargnings- och garagepersonal skulle kunna betecknas
som fasta omkostnader, men jag ar 6vertygad om, att savil biargnings-
kostnaderna som montoérloner, diar foretaget har egen verkstad, ingé i
reparationsrikningen och siledes ej bora debiteras en gang till. I det
angivna rittsfallet har ocksa fullt 6ppet sagts ifran, att 1oneposten av-
sage vagnarnas bemanning, d. v. s. féorare och konduktoérer. Jag vigrar
emellertid sitta tro till, att féretaget jimvil for reservvagnsparken an-
stillt full bemanning for det antal vagnar, som normalt beriknas sta
inne per dag. Trafikpersonalens numerir skall givetvis kalkyleras efter
trafikens beriiknade storlek. I den man trafiken, ordinarie eller extra,
storts genom att en vagn mast stillas in och tredje man #r hartill val-
lande, skall denna stérning givetvis ersittas med den bruttointikt, som
gatt forlorad, med skyldighet for foretaget att sjialv bestrida driftsutgif-
terna, saledes bl. a. dven férare- och konduktorsloner. For garagerande
vagnar finnes ej dylika l6ner och foretaget kan saledes ej anses hava
gjort forlust for dylika utgifter. ‘

I avseende a posten amortering har jag intet att i och for sig invinda
emot den beridknade livslingden 5 ar.* Det iir ocksa alldeles riktigt, att
amorteringskostnaden-avskrivningen dr bdde arlig och fast, men det
ar ej riktigt, att denna kostnad i och for sig innebar forlust vid inne-
stdende. Att denna post dndock kommit med och fér 6vrigt aterfinnes
sdvil i motsvarande droskbilkalkyl som i de norska berikningarna,
méaste bero pa felbedomning av amorteringens egentliga innebord.
Amorteringen dr motiverad av vagnarnas forslitning, forslitningen i sin
tur av vagnarnas anvindning. Nir en vagn ej anvéndes, forslites den
ej. Dess livslingd 6kas med innestdendetiden. Att amorteringen gores
per ar ir enbart en praktisk bokfdéringsdtgdrd, intet annat. Det berét-
tigade i denna argumentering framgar tydligast, om jag i stéllet for
att rdkna livslingden i ar r6r mig med en livsldngd, utriknad i kérda
mil. For att skrotas, d. v. s. bliva vard 0, skall en buss enligt géngse
berikningar i Stockholmsdrift ha kort 35,000 mil. Normalt sker detta
pa 5 Ar, varfér normalavskrivningen blir 20 % = 1/5 per ar. For varje
dag, bussen stir inne, sparas emellertid den dagens korsiffra och den
tidpunkt uppskjutes, dd bussen efter uppnidda 35,000 mil ej lingre &r
trafikduglig. Det finns enligt mitt formenande i princip ej fog for att
inrdkna amorteringskostnaden i ersidttningen for liggedagar. Enda ské-

1 I Danmark (Kopenhamn) ir den vedertagna liggedagsersiittningen for buss
kr. 15: — per dag, varfor antagas kan, alt 16neposten ej diri inrdknats. Kopenhamns
Spérvigar, vars busspark uppgar endast till 28 vagnar, anfora som skil for att ligge-
dagsersiltning ej ldmnas fér sparvagnar, att foretagets bussverksamhet »blevet side-
stillet med en privat Vognmands foretning, hverimod sporvognsparken er saa stor,
at disponible Reservevogne altid er skonnet at veere till stede».

2 Ur teknisk synpunkt torde numera intet finnas att invinda mot att, sasom skett
i vissa utlindska f6retag, utstricka amorteringstiden fér den moderna bussen utdver
5 ar. I Oslo sker den irliga avskrivningen & bussparken numera med blott 121/, %.
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let hirtill vore, om man skulle anse, att i denna arliga bokférings-
utgift dven ingar nagon slags kostnad fér vagnarnas férsimring genom
skadans intriffande. Rétteligen bor dock frigan om ersdtining for
dylik vérdeminskning behandlas fristiende och ej kopplas samman
med fragan om liggedagserséttningen.

Redan genom bortfallandet av nu angivna tvd poster har kalky-
lens 60 kronors liggedagsersittning reducerats till 5 kr. 50 ore.

Mycket skulle finnas att i denna sak tilligga, men det gir éj att uttém-
mande behandla varje detalj i detta &mne inom ett kort féredrags ram.

Som en saummanfattning av min stindpunkt skulle jag vilja siga, att
liggedagserséttning for bussar endast bor utgd, dd det normala pro-
grammet i ett foretags verksamhet storts i sidan grad, att det pavisbart
inverkar ekonomiskt. Ersidttning skall utgd med belopp, som motsvara
verkliga fasta utgifter for blotta innehavet av vagnarna (skatter, pre-
mier, garagehyra) samt fér genom innestiende utebliven inkomst Aven-
som for loner till personal, som genom innestiende ej kunnat utnyttjas i
produktiv tjinst. Jag har intel emot en viss generalisering av spors-
madlet efter ndgon slags skiilighetskalkyl, baserad pa t. ex. vagnparkens
storlek, men kan ej underlata betona, att en dylik 10sning sékerligen
kommer att inverka hdéjande pa trafikférsdkringspremierna, och jag
vill hirutover tilligga, att det i denna fraga ej finns nigon som helst
principiell skillnad emellan buss- och sparvigsdrift. Skall liggedags-
ersittning anses beriittigad for buss, fordrar den logiska konsekvensen,
att motsvarande ersiittning jaimvil medgives for tid, da skadad spar-
vagn star inne for reparation.

Med de brottstycken av skadestindsriitten, jag hir behandlat, tror
jag mig hava medtagit vad som pa sparvigs- och bussomridet maéste
anses vara av aktuellt intresse jimvil for dem. som ej direkt syssla
med trafikjuridik. Tyvéarr hava de tillfallen varit fa, da fragor av dessa
slag blivit foremal for behandling pid Svenska Sparviigsféreningens
moten.  Savitt jag kunnat finna har foreningen icke sedan &r 1909
upptagit nagot dylikt Amne till méitesbehandling. Anledningen hértill
har férmodligen varit den, att dessa fragor betraktas som en angelégen-
het nirmast for jurister. Enligt mitt férmenande borde detta ej vara for-
hillandet, och jag uttalar didrfor den férhoppningen, att for framtiden
dessa skadestandsproblem inordnas i varje aktiv trafikmans direkta
intressesfér. '





