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Presentation av undersokningen

1. En mirklig svensk avhandling om fraktavtalet

For jamnt etthundra ar sedan, alltsd 1886, disputerade i Uppsala
juris utriusque och filosofie kandidaten Hjalmar Hammarskjold for
docentur p& en avhandling med titeln Om fraktaftalet och dess
vigtigaste rattsfoljder.

Hammarskjold var inte en alldeles vanlig disputand. Redan négra
ar senare, 1891, blev han professor i speciell privatratt vid Uppsala
universitet. Efter fem ar limnade han professuren for en lysande
Karridr i det allmannas tjanst — president i Gota hovratt, statsrad i flera
regeringar, statsminister under det forsta varldskriget och slutligen
landshovding i Uppsala 1an. P4 den internationella rattens omrade
gjorde han ocksi en betydande insats.

Boken om fraktavtalet var inte heller en alldeles vanlig avhandling.
Visst ar resonemangen i flera avseenden metodiskt priglade av sin
tid. Men anda ar helhetsgreppet pa en gang originellt och “modernt”.
I stallet for att begransa sig till sjoritten eller jarnvagsratten skildrar
han fraktavtalet samlat med overblick dver olika grenar av transport-
verksamheten, samtidigt som han bemddar sig om att sammanstélla
reglerna om fraktavtalet med den allminna férmogenhetsrittens grund-
laggande principer. I bada dessa hinseenden avviker han fran den
vanliga attityden i samtida réittsvetenskap — sjorattens isolering som
en specialitet (dess “partikularism”) och dess behandling som en
del av naringsriatten — samtidigt som han forebadar det allmént
transportrittsliga grepp om hithérande dmnen, som i Norden slog
igenom forst vid mitten av vart arhundrade.
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Under de senaste decennierna har bade transportritten och den
transportrittsliga forskningen befunnit sig i en sjudande utveckling.
Nagon ny samlad framstillning av fraktavtalet har emellertid inte
presterats. Eftersom det nu har gétt hundra &r, finns det onekligen
goda skal att se hur fraktavtalet under tiden har utvecklats efter
forutsattningarna i dagens samhille. Att fé6r Nordens del Ham-
marskjolds bok erbjuder en lamplig startpunkt ir uppenbart.

2. Avhandlingens disposition

Det var pd modet vid tiden omkring sekelskiftet att juridiska avhand-
lingar skrevs i l6pande text, mojligen med nagon kapitelindelning men
utan rubriker och underrubriker. Framstillningen flyter pa detta sitt
majestétiskt som en bred flod men utan att ge ldsaren mojlighet att
snabbt orientera sig.

Hammarskjolds bok ar i detta avseende tidstypisk. Den liknar vad
redigeringen betrdffar niara Ernst Tryggers nigra ar tidigare (1884)
publicerade avhandling Om fullmakt, innehallsmassigt likaledes ett
arbete pad mycket hog internationell nivd. Man kan sikert anta, att
den ena framgéngsrika disputationsavhandlingen har paverkat den
andra.

Vill man skaffa sig en dverblick 6ver innehéllet, blir man tydligen
tvingad att sjalv gora upp en innehallsférteckning. En saddan for boken
om fraktavtalet skulle kunna se ut pa foljande sitt.

1. Inledande oversikt
11. Forberedande bestamning av begreppet fraktavtal
12. Avtalspersonerna: avsiandaren och fraktféraren
13. Avtalsfrihet eller avtalstvang
14. Form eller formfrihet
15. Fraktsedel och konossement
16. Fraktavtalets upphorande

2. Nirmare om fraktavtalet som arbetsbeting
21. Ej blott nyttjande utan dven arbete
22. I regel arbete, ej resultat (entreprenad)



23.

24,

31.
32.

33.

Sjalvstandigt avtal, ej accessoriskt till annat huvudavtal (exem-
pelvis kop)
Endast transport och vard av saker

. Fraktférarens skyldigheter

Mottagande for transport

Fortskaffande (forflyttning) och vard

321. Skillnaden mellan fraktféraren p4 ena sidan samt makla-
ren och speditéren pa den andra

322. Sakliga medel for transportens utféorande

323. Fraktforarens ansvar for fortskaffandet och varden

324. Niarmare om drdjsmal eller avbrott i samband med trans-
portens fullféljande

325. Vardplikten

326. Narmare om ansvaret for sakens bevarande i oskadat
skick:stold etc

327. Tid for ersittningsanspriks viackande och fullféljande
och om bevisskyldigheten

328. Begransningen av ansvaret

Avlamnande till mottagaren

Frakten

41.

42.
43.
44,
45.

51.

52.
53.

Forutsatter principiellt det betingade resultatets uppniende
411. Transportobjektets totala forlust

412. Andra brister i dstadkommandet av det slutliga resultatet
Fraktforarens pantritt i transporterat gods

Betalning av frakt for forlorat gods

Avstandsfrakt

Séarskilt om jarnvagar och post

. Mottagarens rittigheter mot fraktféraren

Inledande anméarkningar om problemet hur mottagaren kommer

in i fraktavtalet

Utlandsk ratt

Partsforhéllande, forfoganderitt och dokument

531. Konossement som anvisning

532. Anvisningsférhallande dven da intet konossement utfir-
dats
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533. Nar blir mottagaren berittigad och till vad?

534, Forhallandet att en materiell ratt till godset &beropas,
déribland sédljarens stoppningsratt

535. Sarskilt om jarnvagar och post

6. Fraktforarens réttigheter mot mottagaren

61. Nar blir mottagaren forpliktad: efterkrav och liknande vid
yrkande om att utfa godset

62. Motsvarande utan samband med yrkande om godsets utbekom-
mande

63. Anvisningsteorin till grund for mottagarens rittsstillning

64. Anvisningsteorins fordelar i allmanhet framfér andra “forkla-
ringar” till mottagarens rattsliga stallning vid fraktavtal

3. Nutida bedémning

En granskning av den disposition, som man p3 detta sitt kan utlisa
ur den l6pande texten i Hammarskjolds bok, ger anledning till ndgra
reflexioner. '

Till en borjan ar det uppenbart, att problemorienteringen har lagts
till grund. Detta innebér i sjalva verket en langtgiende integrering av de
olika delarna av transportratten. I den forsta svenska transportrittsliga
laroboken, Huvudlinjer i svensk fraktratt (1 uppl 1955 av Schmidt m
fl), framstalls annu varje gren av transportriatten isolerad men med
anvandning av samma grundlaggande disposition. Allmén transportritt
(1 uppl 1965 av Gronfors) erbjuder daremot en problemorienterad
framstéllning i samma mening som Hammarskjolds fran 1886, och
samma grepp har bibehallits i den lilla liroboken Inledning till trans-
portratten (1984).

En blick pA Hammarskjolds disposition visar, att syftet med den
redan di (1886) var att fasthalla ett transportrittsligt grepp genom en
problemorienterad organisation av stoffet. En gemensam behandling
av de fraktavtal, som angir sjotransport och landtransport, menade
Hammarskjold vara val pa sin plats (s 11). Men det ar ocksa tydligt,
att syftet inte helt och hdllet uppndddes. Flera ganger féorekommer
inspringda sarskilda framstéllningar om jarnvégar och post — flera
génger 4n som framgar av den inte alltfor detaljerade innehllsforteck-
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ningen som nyss presenterats. Hammarskjold var ocksd uppmérksam
pa att "symmetrin” ibland kunde forryckas (s 12 overst).

Postreglerna tillhandahéll tydligen enligt Hammarskjold ett varde-
fullt jamforelsematerial. Postverket jamstallde han med jarnvéagen och
redaren som ett slags bortfraktare "p& samima plan”. Just detta grepp
var kanske en aning vilseledande. Postverket agerar mera som en
transportorganisator av typen Combined eller Multimodal Transport
Operator (CTO eller MTO), som delvis sjalv utfér viss befordran,
delvis anlitar undertransportér. Men en s&dan organisator atar sig
onekligen ansvar som en transportor och ériden meningen jamstéllbar.

Men det ir inte bara det transportrittsliga greppet, som gor ett
modernt intryck i Hammarskj6lds framstallning. Uttalandet att den
sjorattsliga forestallningen om varje resa som ett gemensamt aventyr
for fartyg och last medfor for sjorétten lindrigare ansvarslosningar an
som eljest skulle folja (s 55) ar onekligen anmérkningsvért klarsynt i
slutet av 1800-talet — det pekar fram mot den moderna diskussionen
om ansvarsbegransning och om nautiskt fel som urséktsgrund. Gréans-
dragningen mellan transportdr och speditor (s 45 f) utfors med klar
blick for att funktionerna i det konkreta fallet 4r avgorande — nagot
som alltjamt tycks orsaka vissa svarigheter —och med den mdjligheten
i sikte att en speditdr kan &taga sig ett transportoransvar (jfr de
nyssnamnda Combined eller Multimodal Transport Operators). Devi-
ationsansvaret diskuteras (s 74 ff) utan att begransas till sjoratten,
vilket eljest var vanligt vid denna tid och langt senare. Nar det sags
(s 20) att det inte torde mota nigot hinder att ”pa sidan om lagens ord
savil anvanda fraktsedel dven i utrikes fart som att avsta fran ej blott
konossement utan dven fraktsedel”, sa forebadar forf pa ett markligt
satt bade sea waybills (fraktsedlar till sjoss) och dokumentlésa trans-
porter. Man kan jamféra den svenska lagberedningens uttalande frén
1974, nar sadana transporter redan varit en kommersiell realitet i flera
ar, att man ej kunde tinka sig att en lastigare overlamnar gods till en
transportor utan att detta sker mot dokument (i betydelsen pappersdo-
kument av typen konossement eller fraktsedel). (SOU 1974:55 s 232
fotnoten pa féregaende sida.)

I andra avseenden gor framstillningen ett mera dlderdomligt intryck.
Intresset for juridiska konstruktioner tar sig uttryck, som vi girna
tycker verkar passerade. De tva sista kapitlen avsldjar genom sin
omfattning, vilket grundliggande problem det varit for forf att "forkla-
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ra”, hur mottagaren kommer med i det individuella avtalet. Losningen
i samstimmighet med den allménna civilriattens satser finner han i
anvisningsinstitutet. Positivrattsliga 16sningar finner forf vidare genom
att "hélla sig till de ur arbetsbetingets natur féljande grundsatserna”
(s 72 nederst). Overhuvud innebir klassificeringen av fraktavtalet som
ett arbetsbeting, att en rad problem dirmed anses ha funnit sin slutliga
16sning; om ndgon positivrattslig regel gar i annan riktning, framstalls
detta som ett beklagligt missférhallande, nira nog ett forbiseende.
Inordningen av fraktavtalet i arbetsbetingets kategorier blev sedan —
under inflytande sarskilt av tysk doktrin — vidareférd och forstiarkt
genom Hugo Wikanders bocker om arbetsbetinget i borjan av detta
drhundrade och Wikanders darefter foljande insatser i lagstiftningsar-
betet, sarskilt under 1930-talet.

4. Samtidens bedémning

Dessa intryck av bokens styrka och svaghet framgar, nar boken av
en nutida betraktare ses i det perspektiv vi har pa transporternas och
juridikens senare utveckling. Man kan friga sig, hur boken framstod
for samtiden, nar den framlades som en disputationsavhandling.
Uppfattade man det framatsyftande som ndgot positivt och de kon-
struktiva forsdken som nagot negativt? Ett svar pa denna fraga kan
man f4 genom att undersoka fakultetens bedémning vid disputations-
tillfallet.

I protokoll den 2 oktober 1886 anslot sig den juridiska fakulteten i
Uppsala till ett yttrande av den niarmast berérde dmnesprofessorn,
den bekante civilisten E.V. Nordling. Detta yttrande dverensstimmer
i sin uppskattning lika val som i sin kritik p ett markligt satt med de
nyss angivna synpunkterna, som i dag forefaller vara nirmast ganska
sjalvklara.

P4 ena sidan uttalar han ett varmt erkéinnande av det transportrittsli-
ga greppet. Forf har valt att behandla "ett amne, som berér olika grenar
av ritten, sdsom densamma ar for undervisningen inom fakulteten i
sarskilda discipliner fordelad”. Trots svérigheterna har forf “vetat
bevara enheten inom sitt arbete och gjort det till ndgot inom sig helt
och avslutat”. P4 den andra sidan kritiserar Nordling vad vi tycker
snarast 4r Overensstimmande med en allmédn egenskap hos den tidens
jurisprudens, namligen “en viss benigenhet for juridisk konstruktion,
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vilken icke tilliter de sarskilda faktiska férhallanden, som skola under
de juridiska bestimmelserna inordnas, fullt framstd sddana de i
verkligheten aro, utan kastar dver dem en dager, hamtad fran den pé
forhand intagna rittsliga stindpunkten.” Men detta var bara naturliga
nyborjarsvarigheter, menar Nordling, som bedomde avhandlingen
med betyget cum laude (AB) och forsvaret med betyget insigniori cum
laude (a). Hari instimde ovriga ledamoter, och fakulteten begérde
genast docentférordnande for Hammarskjold.

Genom att Hammarskjold valde att disputera direkt for docentur
med forbigdende av licentiatexamen och disputation pro gradu, blev
han docent men ej doktor. Graden honoris causa mottog han senare
vid den stora festpromotionen 1893. Strax darefter lamnade han den
akademiska banan for sin &mbetsmannakarridr.

5. Undersékningens syfte och upplidggning

Etthundra &r har som sagt forflutit sedan Hammarskjoélds bok utkom,
och under denna tid har varken i svensk eller i skandinavisk rattslittera-
tur gjorts nigot nytt férsok till en sammanfattande framstéllning av
fraktavtalets grunddrag. Med hénsyn till den valdsamma utveckling
som sedan dess har dgt rum ar det motiverat att aterigen forsoka en
sddan framstillning av transportavtalet, “nagot inom sig helt och
avslutat”, nu med sikte pa det aktuella laget. Vad framstar i dag som
visentliga problem? Hur forhéller sig transportrattens utveckling till
den allmanna civilrattens? Vilken dr numera transportavtalets plats i
raden av moderna avtalstyper och vilka karakteristiska drag foreter
transportavtalet jaimfort med andra formogenhetsrittsliga avtal?

En framstillning, som syftar till att ge svar pa sddana fragor, maste
inriktas pa huvudlinjer och sarskilt karakteristiska drag utan att tyngas
och skymmas av detaljer. Att ligga upp dispositionen systematiskt,
pa samma sitt som i en handbok, framstar darfor knappast som det
lampligaste. I stéllet har jag valt ett essiistiskt framstéllningssatt, som
ger stor frihet att méla en upplysande helhetsbild.

Skrivsittet framstar som essaistiskt 4ven i ett annat avseende. Den
16pande texten ir inte férsedd med en traditionell notapparat, €j heller
med miangder av inspringda hanvisningar. Tanken &r, att helhetsbilden
skall framsta klarare genom en text som utgor ett sammanhéingande
helt.
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Aven urvalet av undersékningsomraden 4r essaistiskt i den mening-
en, att framstéllningen ingalunda &syftar en heltackande och fullstindig
behandling av fraktavtalets utformning under de senaste etthundra
aren. Urvalet har i stillet skett med utgingspunkt just fran Ham-
marskjolds framstallning. Hammarskj6lds intresse var avtalstypens
karakteristika, dérvid inte ens alla. S&dant som de summamassiga
ansvarsbegriansningar, som onekligen 4r ett mycket karakteristiskt
drag, och transportdokumentens rattsverkningar uppehéll han sig inte
sarskilt utférligt vid. Problemen med mer 4n en transportér var
knappast praktiska i var tids mening i slutet av 1800-talet; Iinga kedjor
av bortfraktare eller kombinerade (multimodala) transportorer var
darfor inte nigot som han hade skal att behandla. Samma begransningar
iakttas vid upplaggningen av detta arbete.

6. Material och metod

Med hjélp av vilken metod skall man nu kunna avlisa transportavtalets
utveckling under etthundra ar i svensk ratt?

En livaktig sjo- och transportrittslig forskning har vi haft bara under
de senaste decennierna. Det saknas darfor auktoritativa uttalanden i
en vilutvecklad doktrin att bygga pa. Utvecklingen och de ledande
idéerna far avlasas direkt i primarmaterialet av huvudsakligen lagforar-
beten.

Hammarskjolds avhandling utgor, som redan framhéllits, den sjalv-
Klara utgangspunkten. Sjalv hade Hammarsk;jold hamtat viktiga impul-
ser frdn kontinental ratt, sirskilt den tyska ritten. Hans bok listes
dven av skandinavienintresserade tyska fackmin, trots att den var
skriven pa svenska. Pappenheim citerar honom med uppskattning i
sitt grundlaggande arbete om sjérittens Schuldrecht (Handbuch des
Seerechts, Schuldverhiltnisse des Seerechts 2, 1918) och astadkommer
darmed en dterkoppling. Samma idévirld som i Hammarskjolds bok
moéter i Pappenheims arbete. Det dr alltsd friga om i samtiden
val forankrade tankegéngar, i varje fall hos de mera “progressiva”
juristerna.

Sj6lagsforarbetena 1887 och motiven till 1891 ars sjolag framstar
kanske som forsiktigare och mer traditionsbundna, aven om Ivar
Afzelius som sjolagskommitténs ordforande sikert tagit intryck av sin
kollega fr&n Uppsalatiden Hjalmar Hammarskjold.
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For att registrera uppfattningen vid ungefarligen halva tidsspannet
har man tillgdng till de diskussioner, som ledde fram till 1936 érs
sjolagsandringar. Livliga och instruktiva meningsutbyten finns doku-
menterade i sjolagskommitténs tva arbetspromemorior Fortsatta for-
handlingar om befraktningsavtalet i Stockholm den 8-16 september
1921 (Stockholm 1922) och Fortsatta forhandlingar om befraktningsav-
talet i Helsingfors den 4-15 juli 1922 (Helsingfors 1923), i det f6ljande
citerade Sjolagskommittén 1921 och Sjolagskommittén 1922. Resulta-
tet blev det av Algot Bagge som ordférande undertecknade betdnkan-
det Utkast till lagbestimmelser om befraktning (SOU 1930:11) med
kommentarer i ganska utforliga noter. Detta betankande, som remitte-
rades till sjofartsorganisationer och andra intresserade, innehéller
ganska framéatsyftande idéer och &tskilliga modernare grepp dn dem
som slutligen valdes. Sjolagskommitténs slutliga av Birger Ekeberg
undertecknade forslag och med Hugo Wikander och Erik Hagbergh
som betydelsefulla upphovsman, framstar i atskilliga avseenden som
mera traditionellt och forsiktigt. Motiven till 1936 ars sjolagsandringar
(NJA II 1936 s 269 ff och Wikanders utgdva under titeln 1936 ars
sjolagsandringar, Stockholm 1937) bildar den viktiga slutpunkten for
denna diskussion.

Nar det giller dagens situation efter snart etthundra ars utveckling,
star det viktiga grundmaterialet att finna i prop 1973:137 som innehaller
1973 ars sjolagsandringar och prop 1974:33 som innehéller betydelse-
fulla allmint transportrittsliga stillningstaganden i samband med
vagtransportlagens tillkomst. Sjolagskommitténs och végtransportut-
redningens bakomliggande betinkanden framstar i forhallande hartill
som mera traditionsbundna. Hellners arbete Speciell kontraktsratt 2
(1984) ger vidare en kontrollmojlighet i frdga om den moderna
doktrinens uppfattning om fraktavtalet och dess inordnande bland
andra formogenhetsrattsliga avtalstyper.

Vid samtliga tre “mitpunkter” méter man alltsd det fenomenet, att
det finns en mera avancerad och en mera forsiktig variant. Tillsammans
erbjuder detta material en rimlig mojlighet att fdnga de harskande
idéerna, och avlasningen vid samtliga tre matpunkter pa tidsaxeln bor
kunna ge en god bild av utvecklingens gang.

Till grundmaterialet kan pé olika punkter komma kompletterande
material. Forarbetena till 1937 ars luftbefordringslag (Ekeberg och
Wikander) kompletterar vil 1936 ars sjolagsandringar pa grundvalen



av gemensamma utgangspunkter och idéer. Vad den tred je matpunkten
betraffar har tillkomsten av en omfattande svensk och nordisk sjé-
och transportrattslig doktrin tillfért ett intressant kompletterande
material.
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Fraktavtal och transportpolitik

1. Inledning

Nir Hammarskjold forberedelsevis bestimmer innebdrden av trans-
portavtalet, anslér han ett rent privatrittsligt grundackord: det ar
atagandet att transportera godset som kvalificerar nigon som transpor-
tor. Samma utgingspunkt har sedermera tagits i lagstiftning, rattstil-
lampning och réttsvetenskap.

Samtidigt betonar Hammarskjold klart sakens offentligrattsliga sida,
»savil statens transportanstalters ursprung ur en hoghetsratt som
deras andamal, vilket icke ar ekonomiskt forvarv, utan uppfyllandet
i en speciell riktning av statens allmanna plikt att frimja samhéllets
vilfard” (s 7). Och han uppmirksammar betraffande privatdgda
transportforetag deras roll i samhéllet som ett slags public utility, den
anglo-amerikanska rittens doktrin om common carriers och deras
ansvar till medborgarnas skydd (s 5-6). Men detta leder ingalunda,
menar han, till att forneka att transportavtalet vilar pa avtalsrattslig
grund (s 9). Atskilliga stadganden har bara karaktar av instruktioner till
transportorens egna organ, och andra normer rérande transportavtalet
riktar sig mot allminheten med snarast lagkaraktar, men allt sadant
uppfattas som supplerande avtalet (s 10).

Nagon skarp grians mellan offentlig ratt och privatratt finns det
knappast skil att dra, nigot som har pavisats under méngériga
diskussioner i amnet. Det finns offentligrattsliga karakteristika i
atskilliga rattsforhallanden, som traditionellt anses vara typiskt privat-
rattsliga — ett 6kat offentligrattsligt inslag i privata rattsforhallanden
ar for 6vrigt nagot fér modern réttsutveckling utmarkande. Transport-
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avtalets innehall maste antas bli piverkat av om avtalet fungerar i en
typisk frikonkurrensmarknad eller i en reglerad marknad. Det ar darfor
av intresse att undersoka, under vilka forhéllanden fran marknadssyn-
punkt som det moderna transportavtalet fyller sina funktioner.

2. Den dldre sjofartsmarknaden — fran reglering till frihet

Dogmen om havets frihet, som spelat sa stor roll under arhundraden,
brukar harledas till hollindaren Hugo Grotius, som 1609 publicerade
skriften Mare Liberum. Han riktade sig mot portugisernas ddvarande
monopol pa handeln med Indien. Holland, som vid denna tid byggt
upp en alldeles for stor handelsflotta, om trafiken skulle begrinsas till
landets egen utrikeshandel, hade allt intresse av att hivda ritten for
alla nationer till tredje lands-trafik.

Grundsatsen om havets frihet blev allmant erkdnd. I skydd av denna
byggde hollindarna upp en stallning som dominerande sjofartsnation.
Storre delen av den svenska bade exporten och importen 18g under
senare delen av 1600-talet i hollandska hander. Finansieringen av
affaren skedde huvudsakligen genom hollindska bankirfirmor och
forsakringarna tecknades ocksi av hollandare. Svenska kdpmaén satt
som i ett skruvstad. Den italienska diplomaten Magalotti beskriver i
ett resebrev 1674 situationen pa foljande sitt: "Man gor stora affarer
i att diskontera vaxlar at svenskarna bade darfor att dessa lAna mer
an nagon annan nation och i foljd av andra férdelar, som den
hollandske kopmannen har ... S& snart den hollindske far veta att
fartyget lamnat Dalard, forsakrar han och Overtar lasten, som han
icke kan forlora, darfor att den ar forsiakrad, samt betalar enligt
svenskens order. Sélunda har han forst gjort en vinst dirigenom att
han har betalat i férskott, och den andre far, utom den forlust han i
foljd darav lidit, Aven betala assuransen.”

Den svenska reaktionen kom 1723 (1724) genom utfirdandet av
det s k produktplakatet, vilket alltjamt géller for inrikes trafik, se
kungorelsen (1974:235). Efter monster av den engelska navigationsak-
ten 1651 forbjod man héri utlindska fartyg att inféra annat an det
egna landets och dess koloniers produkter. All export frin Sverige
skulle g& pa svenska kolar. I sirskilda férfattningar kompletterades
denna protektionistiska reglering. I dess skydd stirktes den nationella
svenska handelsflottan till den grad, att man omkring ar 1900 kom i
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ett nytt lage: handelsflottan sdsom infrastruktur till svensk handel och
industri kunde bérja férvandlas till en exportindustri genom utbud av
internationella linjetrafiktjanster mellan tredje lander.

Fore inférandet av denna protektionistiska reglering ter sig trans-
portavtalet i 1667 ars sjolag som en summarisk privatrattslig lagstift-
ning. Under den protektionistiska perioden hanférs emellertid sjélagen
till naringslagstiftningen och hamnar helt utanfér “den allmidnna
lagen”. Dess samband med naringsregleringen som helhet blev darfor
naturligt understruken. Den privatrattsliga sidan av transportavtalet
var mindre intressant.

3. Jiarnvigarna — fran del av statsforvaltningen till kommersiellt
transportféretag '

Jarnvagarnas historia borjar med de preussiska statsbanorna i slutet
av 1830-talet. Vid den rattsliga regleringen valde man hérvid den
metod, som sedan blev monsterbildande for jarnvagsratten, namligen
att uppfatta jarnvigarna som en del av statsforvaltningen. Rattsforhal-
landet mellan jarnvigen och transportkunden blev férhallandet mellan
»offentliga anstalter” och deras "nyttjare”. Den administrativa stadga,
som reglerade detta forhallande, var lagtekniskt narmast en instruktion
till den statliga myndigheten, av vilken den rattsliga regleringen av
transportavtalet framgick indirekt.

Samma uppliggning hade det svenska reglementet 1862, som
Hammarskjold hade att liagga till grund for sin framstallning, och
denna tradition fortlevde i de féljande jarnvagstrafikstadgorna 1914,
1925 och aven 1966. Visserligen tillkom en rad privata jarnvagar
men de forutsatte statligt tillstdind (koncession), varigenom deras
skyldigheter fastslogs och stadgans bestimmelser gjordes tillampliga.
De privata jarnvigarna sags narmast som ett fall av "offentlig forvalt-
ning genom enskilda”. Den anstillda personalen var statliga tjinste-
man.

Strukturen av det svenska jarnvigsnitet har numera helt férandrats
genom att de privata jirnvigarna under &rens lopp inldsts av statsmak-
terna och uppgatt i Statens jarnvagar. Samtidigt har, paradoxalt nog,
rattsreglerna om transportavtalet s att siga privatiserats. Bundenhe-
ten vid fasta taxor, si utmarkande for “offentliga anstalter”, har
mjukats upp for att ge SJ storre rorlighet och konkurrenskraft i
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forhdllande sarskilt till lastbilstrafiken. Den nya jarnvagstrafiklagen
1985 har den numera vanliga privatrittsliga karaktiren. En i férhallan-
de till 1966 ars version nedbantad samling Normalvillkor fér jarnvags-
trafik understryker det stora utrymmet for avtalsfrihet. Denna utveck-
ling &r typisk for jarnvagsregleringen inom hela Visteuropa, vilken
kan foljas genom att studera den fortlopande revisionen av det
europeiska jarnvagsfordraget CIM. Jarnvigen har gradvis férvandlats
frin del av statsforvaltningen till kommersiellt transportforetag.

4. Luftfarten — en genomreglerad transportmarknad

Nar luftfart enligt systemet tyngre 4n luften bérjade bli praktiskt
genomforbar strax efter 1900, tog diskussionen om luftrummets
rittsliga stallning fart. L’air est libre, formulerade sig fransmannen
Fauchille slagordsmaissigt och stodde sig pd en analogi med havets
frihet.

Han blev genast motsagd av atskilliga. De papekade, att analogin
inte var sarskilt barande. Nar havet forklarades fritt, drogs de enskilda
staternas territorialgrans ett stycke (oftast tre eller fyra nautiska mil)
utanfor landgransen, vilket var ett avstidnd tinkt som en buffert
motsvarande kanonernas riackvidd med détida teknik. I denna remsa
av territorialvatten hade sj6farten endast en ritt till oskadlig genomfart
(passage inoffensif, innocent passage). Lufthavet ovanfor statsterrito-
riet bildade inte ndgon motsvarande militar buffert — tvirtom innebar
en Overflygning stora risker f6r nedslippande av bomber o d. Snart
segrade darfor idén om varje stats suverénitet 6ver det egna luftrum-
met, m a 0 den raka motsatsen till dogmen om havets frihet for alla.
For svensk ratts del bekriftades denna instillning vid det forsta
varldskrigets utbrott genom lagen (1914:182) angdende forbud mot
lufttrafik 6ver svenskt omrade. Nar “luftens frihet” sedan ibland har
anvants som en term, har darmed &syftats de undantag som medgivits
fran det principiella 6verflygningsfoérbudet.

Efter det forsta varldskrigets slut bérjade den civila luftfarten att
ta form, till en bérjan med hjalp av ombyggda krigsflygplan. I samband
med fredsslutet hade férutsittningarna fo6r dverflygning preciserats i
Pariskonventionen 1919. Denna fastslar forst och framst, att varje
stat har full och uteslutande suverinitet (souverainité compléte et
exclusive) over luftrummet ovanfor sitt territorium. Om i sjilva
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begreppet suveranitet antas ligga ett fullstandigt uteslutande av makt-
befogenheter fran andra staters sida, framstar det valda uttrycket full
och uteslutande” snarast som ett anviandande av tva ord fér samma
sak, kanske pa ett vilseledande satt. Skalet till att uttrycket valdes
var troligen, att man darmed trodde sig forhindra uppkomsten pa
sedvanans vag av en ritt till oskadlig genomfart.

Med denna utgingspunkt fastslar sedan Pariskonventionen tva
barande principer. Den ena ar att civila flygplan under fredstid
skall beviljas ratt till oskadlig genomfart under forutsattning att
konventionens alla bestammelser iakttas. Den andra ar, att ratten att
flyga in 6ver en frimmande Konventionsstats territorium i ovrigt skall
vara helt beroende av vederborande stats villighet att genom bilaterala
luftfartsavtal meddela tillstind till sddan 6verflygning liksom landning,
avlamnande och upptagande av passagerare.

Dessa principer utgjorde den rattsliga grundvalen for den civila
luftfartens utveckling under mellankrigstiden. Sarskilt bor méarkas, att
mdéjligheterna till kommersiell luftfart mellan olika lander i rattsligt
avseende inte var garanterade genom den multilaterala konventionen
utan gjorts beroende av vederborande staters tillmotesgaende. Trafik-
flyget tvingades darfor att arbeta under tamligen osakra forhallanden:
man maste stindigt rikna med att trafiken kunde avbrytas genom
uppsagning av gillande luftfartsavtal och vigran att ingd nya saddana
avtal. Férhandlingarna om luftfartsavtal kunde ofta bli tdmligen
segslitna, sarskilt som det blev alltmera vanligt att i avtalen reglera en
miangd olika sporsmal av intrikat natur, t ex tillditna flygvagar och
landningsplatser, ritt att anviinda radio och vaderlekstjanst, tullfragor,
skyldighet att inneha ansvarsforsakring m m. Det var inte alldeles
ovanligt, att suverdnitetsprincipen utnyttjades i patryckningssyfte
genom att man med stdod darav palade utlandska luftfartsforetag
betungande ekonomiska skyldigheter vid beviljandet av landningsrét-
tigheter.

Inf6r den vantade explosionsartade utvecklingen av varldsluftfarten
efter det andra virldskrigets slut tillskapades i krigets slutskede
Chicagokonventionen 1944. Aven om suveranitetsprincipen ar den
alltjamt fasthallna utgdngspunkten (complete and exclusive sovereign-
ty), var den nya konventionen tiankt som en liberalisering av det
radande tillstdindet pa muitilateral grund. Men man lyckades aldrig
genomféra de ursprungliga intentionerna. 1 den till konventionen
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horande transitdverenskommelsen inskrevs bara tva grundliggande
friheter i en utformning som var nagot liberalare in enligt Pariskonven-
tionen, namligen (1) ratten till 6verflygning av frimmande konven-
tionsstats omrade och (2) ritten att foreta s k teknisk mellanlandning
pa dartill avsedda flygplatser i den frimmande konventionsstaten.

En sirskild transportéverenskommelse inneholl aterstoden av luf-
tens s k fem friheter, namligen (3) ritt att landa i den frimmande
konventionsstaten och dir avlamna passagerare och gods frén flygpla-
nets hemland, (4) ratt att ta ombord passagerare och gods frin den
frammande konventionsstaten till flygplanets hemland, och slutligen
(5) ratt att bedriva aven s k fill-up traffic, dvs ta upp och limna av
passagerare och gods vid mellanlandningar.

Denna sistnimnda éverenskommelse antogs bara av ngra fa stater,
daribland Holland och Sverige — bada stora cross-traders i lufttrafik.
Efter ett sista misslyckande 1947 att hitta en multilateral 16sning, var
vérldens nationer ater hanvisade till bilateralismen. Genom tvasidiga
luftfartsavtal och handelsavtal har spunnits ett nit av regler om
trafikrittigheter, en detaljerad reglering av tillitna kapacitetsgrinser.
Till en bérjan blev Bermudadverenskommelsen 1946 mellan England
och USA monsterbildande med flexibla regler om en efterhandsbedém-
ning av utbjuden och genomford trafik (ex post facto review) och
justeringar efter forhandlingar. Med &ren har det blivit allt vanligare
med detaljerade regler om avtalade turer och passagerarplatser per
vecka med viss flygplanstyp, en reglering i férvag av trafikrittigheterna
(predetermineringsklausuler). For att méta den allt hardare regleringen
forekommer olika samarbetsformer mellan flygbolag, som t o m kan
silja och kopa passagerarplatser mellan varandra for att uppni
foretagsekonomiskt mera I6nsamma kapacitetsgrianser. Den femte
friheten (fill-up traffic) har samtidigt blivit alltmera betydelselds,
darfor att strukturen i linjeniten snart forvandlades fran linjer med
méanga mellanlandningar till direkttrafik, point-to-point traffic— nagot
som dagens jaktade flygresenarer kriver.

Och en politisk stravan i USA efter avreglering, de-regulation,
verkar samtidigt i mildrande riktning och sprider sig till andra lander.

Hela denna internationella hardreglering forutsitter, att staterna
reserverar sina kvoter for godkinda nationella flyglinjer. Aven teknis-
ka sékerhetssynpunkter foérde redan tidigt till att drivande av lufttrafik
forutsatte tillstand (koncession). Pa denna vég slar den offentligrittsli-
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ga regleringen igenom pé luftfartens omrade, dven om reglerna om
luftbefordringsavtal har modellerats efter privatrattsliga monster.

5. Biltransporterna — lastbilscentraler och smadkare

Det svenska diligens- och skjutsvasendet under 1700-talet, som upp-
horde under senare delen av 1870-talet, var ett av kronan hart reglerat
transportsystem. Gistgivare, forman och héllkarlar hade en med straff
sanktionerad skyldighet att snabbt utfora transporterna. Skjutsstatio-
ner var privata gistgivargdrdar, men skjutsskyldigheten maste de
utova enligt statliga anvisningar, om de inte skulle frntas den
privilegierade stillning det d& innebar att vara skjutspliktig. Blandning-
en av offentliga regleringselement och privatrittsliga regler var uppen-
bar.

Under férra delen av 1800-talet privatiserades reglerna om formén
satillvida, att ansvarsreglerna flyttade in i civilratten genom civillags-
forslagen 1826 och 1847. Ett verkligt regleringsbehov dok inte upp
forran pa 1930-talet som ett resultat av den hardnande kampen om
godsstrommarna mellan jarnviagarna och lastbilsdkarna. Efter det
andra varldskrigets utbrott fick vi, nirmast som en krislagstiftning i
bensinknapphetens och gummibristens tid pa grund av Sveriges isole-
ring, en kunglig kungorelse om reglering av yrkesmaissig biltrafik.
Sjalva huvudménstret pdminde i sjalva verket om 1700-talets diligens-
viasen: méanga privata sméaforetagare som dirigerades i stora lastbils-
centraler. Smaforetagarna maste ha trafiktillstdnd, varigenom en
etableringskontroll och en begrinsning av antalet naringsidkare astad-
koms. Samordningen skedde genom lastbilscentralerna. Uppbyggna-
den av storféretag som ASG och Bilspedition f6ljde samma monster:
den lille &karen finansierade sin egen lastbil och den stora organisatio-
nen fyllde dessa lastbilar med gods; dkarna var underentreprendrer
enligt sarskilda avtal med den stora organisationen.

Den ur krigsférhallandena uppkomna regleringskungorelsen ersattes
forst genom 1984 ars lag om yrkesmassig biltrafik, utan att monstret
darmed andrades pa nigot mera betydelsefullt satt. Bristen pa lagstad-
gade ansvarsregler, som fylldes genom privatrattsliga analogier frin
narliggande verksamhetsomraden och av sedvaneritt, avhjilptes for
internationella biltransporter foérst genom CMR-lagen 1969 — varige-
nom den europeiska biltransportkonventionen CMR blev tillamplig pa
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gransoverskridande transporter — och for inrikes vigtransporter av
vagtransportlagen 1974, som i och fér sig bygger p& CMR-konventio-
nen. Denna konvention kan betraktas som privatrittslig, men den
inrymmer ett offentligrattsligt moment av konkurrensbegransning:
transportorerna far inte konkurrera med varandra genom att erbjuda
kunderna bittre villkor an enligt konventionen, vars minimiregler
alltsad samtidigt 4r maximiregler (dubbelsidigt tvingande). Inom den
privatrittsliga delen av transportratten ar i dvrigt genomgaende det
tvingande ansvaret enbart avsett att skapa minimiskydd for kunderna
(ensidigt tvingande).

6. Den moderna sjofartsmarknaden — fran frihet till reglering

Evert Taube har i sin visa "Eldare pd varmen” skildrat den svenska
linjesjofartens framvaxt:

"Ja, Axel Johnson var det och G D Kennedy och Wilhelm Lundgren ner i Goteborg,
Dan Brostrém och hans fru och ett annat rederi,som om vér linjesjofart drog forsorg. Det
bérja’ vil sd smétt omkring nittonhundrafem,i Johnson Line, Ostindiska och Trans,
med virke och med massa ut, med ull och spannmal hem och aven silvermalm om sadan
fanns.”

Bortsett fran att lastbeskrivningen till nigon del har anpassats till
poetiska krav, ger texten en korrekt bild av verkligheten. Linjesjofar-
ten, vars ursprungliga &ndamal var att ge Sverige direktforbindelser
med alla vérldsdelar och darigenom sékra svenska varor tillgang till
avlagsna marknader, utvecklades s gynnsamt, att tredjelandsfart
(cross-trading) snart blev den viktigaste inkomstkallan. Sjofarien hade
blivit en stor svensk exportniiring. Under de basta aren vid 1970-talets
borjan gick sjofartsnettot upp till 6,5 miljarder — en da aktningsvard
summa for det svenska folkhushallet.

Hela denna vildiga utveckling av svensk linjesjofart d4gde rum i vad
man brukar Kalla en fri sjofartsmarknad. Den konkurrensreglering
som fanns &gde rum i form av s k linjekonferenser, ett for sjofarten
sdreget instrument for att naringen sjalv skulle kunna styra formerna
for sin marknadsreglering. Frin den svenska regeringens sida har det
under denna tid upprepade ganger framkommit, att man godtagit
linjekonferenserna som styrinstrument fér konkurrensen inom interna-
tionell sjofart — négot som ger sjofarten en konkurrensrittslig sarstill-
ning i forhallande till andra néringsgrenar.

Det ar naturligt, att det sjorittsliga transportavtalet under denna tid
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har bevarat och vidareutvecklat sin privatrattsliga karaktar, med frihet
fran statliga ingrepp och frihet for parterna att vidare utveckla sina
rattsforhallanden. Endast tvingande riattsregler om minimiansvar inom
vissa sektorer bildar en sparr fran lagstiftarens sida.

Efter det andra varldskrigets slut borjade en ny vag av protektionis-
tisk statsreglering i Sydamerika med s k equal access-avtal (export
och import delas lika) och liknande anordningar. USA férbeholl
hjalpsandningar och andra statliga siandningar (governmental cargo)
for amerikanska kolar. I och med att utvecklingslanderna i bérjan av
1970-talet framtradde med aspirationer pé att reservera en rimlig del
av varldshandelns transporter for egna handelsflottor, 6kade takten i
den protektionistiska regleringen genom bilaterala avtal och genom
den 1974 antagna Code of conduct for liner conferences. Med
bibehallande av linjekonferenser som den internationella sj6fartens
egna regleringsinstrument vill man fordela tiligdngen pa laster i ett
monster, som lamnar bara en mindre men andd betydande del av
export- och importgods for tredje lander att konkurrera i, "sasom 20
procent” (a significant part, such as 20 per cent). Detta har givit
upphov till den ofta omtalade 40/40/20-formeln, som blivit allt vanligare
i bilaterala handelsavtal och sjofartsavtal.

Med stor snabbhet har vi kommit in i en genom statliga atgarder
protektionistiskt reglerad internationell sjéfartsmarknad. Man kan
fraga, vilken inverkan detta kan véntas fi pa sjOtransportavtalets
fortsatta utveckling.

7. Transportpolitikens inverkan pa transportavtalets utformning

Det ar ett rimligt antagande, att transportavtalet blir helt praglat av
privatrattsliga monster och traditioner i en marknad, som helt bygger
pa fri konkurrens. Transportoren viljer sina kunder och avvisar dem
han 6nskar — transportitagandet framstér som ett frivilligt atagande.
Turlista och priser bestimmer transportéren sjalv. Till allminheten
riktade erbjudanden uppfattas som uppfordran till anbud, vilket gor
att transportoren infor ett konkret anbud maéste reklamera, om han
inte vill bli fast for sitt erbjudande. Langre 4n s striacker sig inte hans
plikt. Betriffande transportatagandets utférande och resultat finns
atskilliga mojligheter att inte fullfolja avtalet in naturautan att darmed
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ha begétt kontraktsbrott. Avtalsvillkoren 6verhuvud kan varieras inom
de vidaste tankbara ramar.

Omvant ar det ett rimligt antagande, att transportavtalet inom en
typisk regleringsmarknad far en alldeles motsatt uppbyggnad. Om
tiligingen pa transporter kvoteras sd att en transportdr har ensamrétten
till vissa transporter, skapar denna ritt girna ocksd en plikt att
transportera. Béde rattsliga och faktiska monopol har sedan linge
antagits som en konsekvens medféra en plikt att std till tjanst.
Monopolhavaren far inte vilja sina kunder och kan inte heller avvisa
dem. Offentliggjorda turlistor och priser skall foljas — genom en
noggrann reglering av nivan pa denna frakt skall transportkundernas
intresse av rimliga forbindelser och priser tillgodoses. En reglerings-
marknad frammanar obevekligen ett hardare tryck pé transportdren
att verkligen fullfélja sina ataganden, eftersom kunderna saknar
mdjlighet till alternativ fullgérelse. Utrymmet att variera avtalsvillko-
ren ar ringa eller obefintligt; transportavtal utformas garna enhetligt
for att passa in i en hart reglerad marknad.

Man kan friga sig, om det svenska och internationella transportavta-
lets utveckling éverensstimmer med dessa bada typiska modeller.

Tag till en borjan jarnvéagstransportavtalet. Ett statligt monopolfore-
tag bor framtvinga regleringstyper av transportavialet med kon-
traktstvang, befordringsplikt, strikt dvervakade fraktrater etc. Det ér
ocksa ursprungsmodellen for jarnvagstransportavtalet i Sverige. Men
utvecklingen under de tva senaste decennierna har hela tiden gtt i
riktning mot den privatritisliga modellen. Befordringsplikten har
uppmjukats och méjligheterna till speciella priser och dverenskommel-
ser med sarskilda kunder har blivit mycket stora. En rad villkor,
som forut hade klart tycke av lagforeskrifter, har omvandlats till
normalvillkor for jarnvagstrafik (Nvj) med mojligheter till anpassning
i det konkreta fallet. Slutpunkten markeras av den nya jarnvagstrafikla-
gen 1985 med dess genomgéende privatréttsliga upplaggning. Regle-
ringsmarknaden i friga om jarnvagstransporter har alltsa inte hindrat
en fortsatt och hittills ganska lingtgiende privatisering” av jarnvags-
transportavtalet. Skélet till denna kanske vid forsta 6gonkastet forva-
nande utveckling érisjilva verket en 6nskan att stirka konkurrensmoj-
ligheterna i forhéllande till biltransporterna, dér regleringen ar mycket
mindre 1angt driven. Jirnvag-bil kan alltsd uppfattas som en gemensam
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transportmarknad, dar bada transportmedlen i betydande utstrackning
sldss om samma gods.

Lufttransportavtalet r till sin utformning helt praglat av privatrattsli-
ga forestallningssiatt och traditioner. Inte desto mindre ar lufttransport-
marknaden den kanske mest hardreglerade av alla transportmarknader.
Hur skall man férklara detta paradoxala forhéllande?

Svaret ar entydigt, att detta beror av historiska tillféalligheter.
Luftbefordringskonventionen i sin ursprungliga utformning skapades
av en liten grupp privatrittsspecialister under 1920-talet, nar luftfarts-
bolagen #nnu var skapelser av privata foretagares initiativ. Det var
vanligt, att de fick visst statligt ekonomiskt stéd, t ex i form av
kontrakt om postbefordran med de statliga postforvaltningarna. Det
blev senare — och sarskilt efter det andra varldskrigets slut — som
de stora luftfartsbolagen i vasentlig utstrackning forstatligades eller
Atminstone var resultat av blandad statlig eller privat finansiering.
Sakerhetssynpunkter ledde tidigt till att statlig koncession for linjetra-
fik maste sokas, och till koncessionen knots da forsakringsplikt,
skyldighet att uppehdlla viss trafik m m. Den regleringsmekanik, som
diarmed uppkom, holls inom den offentligréttsliga ramen och tillédts
inte paverka den privatrittsliga profilen av sjalva lufttransportavtalet.
Helt annorlunda gick utvecklingen av den interna lufttrafiken i USA,
dar offentligrittsliga och privatrattsliga regler vavdes samman till ett
komplicerat regelnit f6r bade offentligrattslig styrning och privatratts-
lig ansvarsutformning.

Sjofartsmarknaden har fram till 1960-talets slut varit den transport-
marknad, som mest har grundats pa fri konkurrens. Sjétransportavtalet
har ocksa helt f6ljt det typiska monstret for en frikonkurrensmarknad
och helt uppfattats som ett privat mellanhavande av affarsmassig
karaktar mellan parterna. Skyddet genom inforande av tvingande
rattsregler om transportorens minimiansvar o d har syftat till att starka
tilltron till konossement vid dverlatelse till forvarvare i god tro, inte
till att profilera transportavtalet i riktning mot en regleringsmarknad.
Kontrollstationen 1936 ars sjolagsandringar genomsyras av den privat-
rattsliga tonen. Ligger man dessa motiv bredvid Hammarskjolds
transportpolitiska upptakt framgar privatiseringen tydligt. Men 1970-
talet 4ndrade pa denna karaktar. I dag framstar det som naturligt att
inleda en larobok i transportriatt med den transportrattsliga ramlagstift-
ningen — s som Hammarskjold inledde sin fraktrétt.
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Sammanfattningsvis kan tydligen ségas, att transportpolitikens ut-
formning paverkar transportavtalets utformning, men inte alltid enligt
sd enkla linjer som i de bada uppstallda typiska modellerna. Samspelet
kan ske pa mera komplicerade sitt, exempelvis si att det sammanlagda
resultatet av en offentligrattslig och privatrattslig reglering — i och
for sig isolerade fran varandra — resulterar i en profilering av
transportavtalet. Samspelet mellan néringspolitisk och privatrattslig
reglering forekommer i dag pa ett sitt som paminner om situationen
for etthundra ar sedan, under det att kontrollstationen 1936 ars
sjOlagsandringar bara har en klart privatrattslig karaktar.

8. Avtalsfrihet och kontraktstviang

I ljuset av det sagda kan det vara intressant att forsoka besvara fragan,
i vad man transportéren ar underkastad ett kontraktstving — nigot
som i och for sig ar frimmande for traditionellt privatrattsligt utforma-
de avtal.

Till avtalsfriheten, som flera ginger varit pa tal, hor namligen
friheten att lata bli att ingd avtal. Den traditionella privatrittsliga
synen pa transportavtalet innebar, att 4ven denna del av avtalsfriheten
normalt stér transportéren till buds. Han betraktas som en naringsidka-
re mera 4n som nagon som utdvar transport i egenskap av public
utility.

Ett klart undantag utgor jarnvagen, som utovar ett statligt monopol
eller 4tminstone atnjuter koncession av staten for drivande av viss
jarnvagslinje. Jarnvagen anses darfor skyldig att utféra transporter
enligt den statliga transportpolitiken. Hammarskjolds fastsliende av
denna grundsats (s 12-13) ar principiellt tilldimplig 4nnu i dag. Den
privatrattsliga utvecklingstendensen inom jarnvagsratten medfor ingen
andring i detta grundliaggande avseende.

Flyget bedrivs av privatrittsligt organiserade foretag, men vad
linjetrafik och viss annan trafik betraffar efter koncession. Har
uppkommer alltsd en monopolsituation. Ett kontraktstvang for flygbo-
lagen under detta monopol méste darfor anses foreligga, d4ven om
kontraktstvdnget ingalunda ingar i det privatrattsliga regelmonstret.
Dar ett faktiskt monopol foreligger utan att vara rattsligen grundat i
en koncession, kan dven med forsiktighet antas en viss skyldighet att
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sta till tjanst — t ex for det enda charterféretaget som praktiskt kan
anlitas i en viss region.

Biltransporterna ar visserligen organiserade i godscentraler pi ett
satt, som innebédr en konkurrensbegransning. Men denna ir inte av
det radikala slag, som ett monopol innebar. Det saknas darfor skal att
héar anta nagot kontraktstvang.

Sjofarten har den mest traditionella privatrittsliga regleringen. Fran
den liberalistiska perioden i mitten av 1800-talet stammar tanken pa
en fullstdndig frihet f6r vem som helst att som sjotransportér hamta
gods var som helst och forflytta det vart som helst. Sverige har under
atskillig tid bedrivit sjofart mest mellan tredje-linder och endast till
mindre del som en infrastruktur till svensk handel och svenskt
naringsliv (export och import). Under senaste ar har denna situation
snabbt forandrats, sérskilt genom u-lindernas och vissa i-linders
ansprak pa att den egna varutrafiken till och fridn landet skall
reserveras, helt eller delvis, for det egna landets fartyg. Protektionis-
men i olika former, sdsom lastkvotering, har darfor alltmera borjat
breda ut sig. Samtidigt har den svenska handelsflottan drastiskt
minskat i omfattning. Den internationella sj6farten undergar f n en
omfattande strukturfériandring. I den man faktiska monopol uppkom-
mer, far man ocksa rikna med att kontraktstving kan arbeta sig fram
dven inom denna transportgren. Vi kommer diarmed allt narmare den
amerikanska regleringssynen, enligt vilken envar som holds himself
out to the public as a common carrier dirmed ocksa ar skyldig att
utfora begirda transporter i enlighet med 6vervakande myndigheters
villkor och foreskrifter.

Mera skrammande pa sikt for transportérerna an att tvingas ingd
vissa odnskade avtal ar det onekligen att pa grund av konkurrensbe-
gransningen och offentliga regleringar hindras att ingd transportavtal
med de kunder som man Onskar. Den internationella luftfarten har
sedan begynnelsen arbetat med harda kvoteringar och mangder av
protektionistiska atgarder. Utvecklingen p& den internationella sjo-
fartsmarknaden gir nu raskt i samma riktning.
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Fraktavtalets innehall

1. Inledning

I sin inledningsvis gjorda presentation av avhandlingsamnet (s 14
overst) slar Hammarskjold fast: "Formen for slutandet av fraktavtal
ar i allmanhet fri. Det ar alltsd i regel tillrackligt, om sddana omstandig-
heter foreligga, av vilka vardera parten kan med fog sluta till den
andres vilja att binda sig i de for en fraktobligation viasentliga
avseendena, dessa omstindigheter ma utgoras av uttryckliga forkla-
ringar eller av vilka andra fakta som helst.” I full 6verensstimmelse
med ditida viljedoktrin sdg han alltsi sammanfallande partsviljor
(consensus) som avtalsgrundande rattsfaktum. Om salunda ett avtals-
forhallande foreldg mellan parterna, var de relevanta dispositiva
reglerna att hirleda ur foérfattningsmaterialet och framfér allt ur
fraktavtalets begrepp. Naturligtvis hade parterna inom avtalsfrihetens
ram frihet att individuellt utforma sitt rattsférhallande genom sarskilda
avtalsvillkor. Men standardvillkor for fraktavtal var annu inte si
vanliga att ett material av vanligen anvanda villkor ingick i det material
Hammarskjold lade till grund for sin analys.

Den stora tiden for standardvillkor kom mot slutet av 1800-talet och
borjan av 1900-talet. Pappenheims beromda sjoratt fran 1917 innehaller
ett stort material av datida fraktavtalsvillkor, och motiven till 1936
ars sjolagsandringar innehaller atskilliga hanvisningar till da allmént
forekommande klausuler i fraktavtal. Sddana klausuler har sjalvfallet
bidragit till att utveckla avtalstypen. Fraktavtalets innehall ar i dag
resultat av ett samspel mellan individuella avtalsvillkor, standardvill-
kor, sedvianja samt lagstiftningens dispositiva och tvingande regler.
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2. Olika element som tillsammans formar fraktavtalets innehéll

LAt mig konkretisera det nu sagda genom att oversiktligt redogora for
de olika element som i dagens lige tillsammans formar fraktavtalets
innehall.

Sé langt de internationella konventionerna eller nationella lagarna
inte har sarskilt reglerat sjilva avtalets ingdende (avtalsmekanismen),
giller i amnet allminna avtalsrittsliga regler i tillamplig nationell
rattsordning. Detta ar en genomgaende attityd i de stora rattssystemen.
For svensk ritt innebar detta, att avtalslagens forsta kapitel ar
tillampligt och likasi avtalsrattsliga principer som antas gilla utan
att ha tagit sig uttryck i sarskilda lagbud. En forutsittning ar att
tillimpningen kan ske meningsfullt; det finns minga andra modeller
for avtalsmekanismen an anbud-accept i det praktiska rattslivet som
kanske bittre svarar mot de faktiska forhéllandena (andra avtalsgrun-
dande rattsfakta).

Endast det europeiska jarnvagsfordraget — och efter detta den
svenska lagen 1985 om internationella jarnvagstransporter — har
upptagit fran det allmdnna moénstret avvikande regler om avtals
ingdende. Jarnvagstransportavtalet sags namligen normalt inte vara
bindande forrian jarnviagen mottagit godset jamte fraktsedel. Detta
innebér, att denna avtalstyp kan Kklassificeras som ett realavtal, dvs
ett avtal dar det for bundenhet fordras inte bara samstimmighet mellan
parterna utan dven en prestation.

P4 senaste tid har denna sarkaraktar uttunnats. Jarnvagstrafikstad-
gan 1966 medgav att ett jarnvigstransportavtal underkastades stadgans
bestammelser dven for siddana fall, diar jirnvagen mottog gods till
befordran utan fraktsedel. Sa skedde ofta nar det giller regelbundet
utférda massgodstransporter fér en och samme avsidndare. Denna
utveckling i riktning mot konsensualavtal har slutférts i och med att
jarnvagstrafiklagen 1985 helt konstruerar avtal om svenska jarnvags-
transporter som konsensualavtal.

For dessa liksom for Ovriga slag av transportavtal géller, att de i
egenskap av konsensualavtal bara kriver en 6verenskommelse mellan
parterna for att gilla som bindande. Inget transportavtal ar ex lege
formalavtal, dvs kraver skriftform, men skriftform kan avtalas mellan
parterna (avtalad skriftform) och s& gérs det ibland vid helbefraktning
men knappast vid styckegodsbefraktning. Det férekommer att enligt
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standardvillkor avtal forklaras skola anses slutet forst nar fraktsedel
utfardats och godset omhindertagits (avtalad realavtalsform). Giltighe-
ten hirav kan betvivlas.

Vid tidpunkten for sjilva 6verenskommelsen bestims main terms
av typen godsslag och godsmangd, avsandningsort och bestimmelseort
m m. Men i dvrigt krivs en rad kringvillkor, kanske i form av details,
som bestims senare eller far framgd av transportérens sedvanliga
standardvillkor. Manga standardformulér for certepartier ar utarbetade
av branschorganisationer och 6verenskoms genom anvindande av
kodnamn som Baltime, Produce, Gencon eller liknande (se nedan 3.4).
Vid forhandlingen om detaljvillkor kan dessa gd ut pa att vissa
klausuler i det begagnade standardformuldret utesluts eller dndras
genom tillfogande av riders eller slips — en avtalsteknik som kan
medféra betydande svarigheter darfor att den nya klausulen inte
sammanfaller val med de till grund for standardavtalet liggande
huvudprinciperna.

Niar konossement eller fraktsedel utfiardats, dr det vanligt att
detta transportdokument pa sin baksida aterger ett betydande antal
avtalsvillkor. Sadana tryckta klausuler pa baksidan av konossementet
eller fraktsedeln ar naturligtvis ingen nodvéndig bestandsdel av detta
transportdokument. Historiskt forhaller det sig sa, att "konossemen-
ten” under 1600-talet — de omtalas for forsta gangen i lagtext i den
svenska 1667 ars sjolag men praktiserades redan flera hundra ar
tidigare — bestod av en enda transportloftesmening av typen: "Jag,
—, nast Gud herre till detta skepp, erkdnner harmed att jag mottagit
— for befordran till — att dir utlimnas till ratt mottagare vid lycklig
ankomst etc.” Baksidan var tom. Bruket att 1ata utrymmet bade fram
och bak upptas av en 6kande mingd klausuler harror fran 1800-talet
med dess alltmera vanliga friskrivningar frin ansvar. Alltjamt ingr,
efter framsidans kontorsméissigt anpassade uppgifter, en transportlof-
tesmening av ungefir foljande lydelse: “Received the goods in apparent
good order and condition as specified above, unless otherwise stated.
The Carrier, in accordance with the provisions contained in this
document (kurs hér), undertakes to perform or to procure the perfor-
mance of the whole transport, and assures liability as prescribed in
this document (kurs hir) for such transport.” Det vasentliga blir nu
indragandet av de atergivna klausulerna i det individuella avtalets
innehall.
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Eftersom denna klausulmassa har ett ohanterligt omfang, har man
pa flera sitt sokt minska den. Ett betydande framsteg var, nar under
50-talet A4-formatet segrade Over alla storre (folioformat etc), ty ett
mindre dokument rymmer farre klausuler — texten far inte vara hur
smastilt som helst. Fran amerikansk sida blev det alltmera vanligt att
i stillet for long forms anvanda summariska dokument, short forms,
med hinvisning till de vanliga fullstindiga dokumenten. Ett ytterligare
steg framét var introduktionen fran svensk sida hosten 1975 av s k
blank back documents (BBDocs), dvs dokument med helt blank
baksida och med en referensklausul pa framsidan till villkoren (incor-
poration clause). Villkoren har dé i separat form tryckts och spritts
bland kunder, banker, forsakringsbolag m fl. Denna dokumenttyp ar
inte att uppfatta som en short form, ty det finns ingen long form utan
bara sarskilda villkor.

Nir man 1976 introducerade ett sirskilt dokument, byggt pa Interna-
tionella handelskammarens (ICC:s) regler om kombinerade transpor-
ter, vilka spritts i broschyrform till intresserade och gjorts till foremal
for en omfattande publicitet, hade man ett ovanligt gott utgingslage
for att anvanda en referensklausul och inte upprepa klausulerna pa
dokumentets baksida. Denna mdjlighet tillvaratogs emellertid inte,
darfor att redarna fruktade att en referensklausul inte skulle vara
tillracklig for att gora villkoren till del av det individuella avtalet.
Resultatet, kallat Combidoc, har darfor blivit ett traditionellt doku-
ment.

Ibland hanvisar ett utstillt konossement till ett bakomliggande
certeparti, t ex genom bestammelsen att alla villkor i certepartiet skall
vara tillaimpliga pa konossementet. Meningen &r att pa detta satt binda
senare forvirvare av konossementet vid certepartiet.

Tvingande réttsregler galler, nar de aberopas, framfor de olika
avtalsklausulerna, och kan alltsé korrigera dessas innehall. Dar avtals-
klausulerna inte har behandlat ett visst problem och anvisat en Iésning,
galler tillampliga dispositiva regler, som rattsordningen tillhandahaller
som en serviceatgiard for dem som inte inom avtalsfrihetens ram har
sarskilt utformat sitt rattsforhallande i visst hianseende.

En ytterligare rattskilla till fraktavtalet ar ridande sedvinja (han-
delsbruk, kutym). Detta har gillt sedan gammalt inom handelsratten.
Inte minst sjoratten ar ett typiskt exempel — de aldre sjorattsliga
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rattskallorna var egentligen uppteckningar (kodifikationer) av vad som
redan gillde sedvanemaissigt.

Sammanfattningsvis mdste ségas, att rittskillebilden for fraktavtalet
av i dag 4r mera splittrad 4n pa Hammarskjolds tid. Denna omstiandig-
het gor det mera osikert att faststilla innehéllet i det individuella
fraktavtalet dn det var f6r Hammarskjold med hans rattsdogmatiska
men samtidigt ratlinjiga och val sammanhéllna metod.

3. Avgrinsningen av det individuella avtalsinnehgllet

Med alla andra avtalstyper delar fraktavtalet egenskapen, att ett
faststillande av det individuella avtalets innehall forutsitter vissa
forberedande tolkningsoperationer, vad HD ibland kallar tolkning i
och for sig”, med det begriansade syftet att avgéra om bindande avtal
har kommit till stind och, om sa befinns vara fallet, hur man skall
avgransa det material som da utgor avtalsinnehéllet.

Vad innehdllet i det individuella avtalet verkligen ar kan darvid
befinnas vara mycket tveksamt. Ibland férekommer det, att redan
bokningsnotan — utfardad i samband med den forsta “platsreservatio-
nen” — innehdller dtminstone en hinvisning till de villkor, som ingr
i transportorens normala dokument. I och med en sddan referenskla-
usul bor man kunna falla tillbaka pa dessa standardvillkor och anse
dem utgora del i det individuella avtalet redan nu.

Kanske ar det vanligare att ingen hanvisning alls ingar i bokningsno-
tan eller att bokning skett genom muntlig dverenskommelse. Aven i
detta fall kan de vanliga standardvillkoren dnd& anses avtalade, om
det ror sig om ett inarbetat kundférhillande mellan avsandare och
transportér. Avsindaren anses i sddant fall ha att rikna med tidigare
anvianda villkor, om intet sarskilt avtalats i amnet. Aven utanfor fall
av bestdende kundférhillanden kan man komma till samma resultat,
om det ror sig om en stor och vélkéand transportér med vil inarbetade
och darfor i berérda kretsar ocksa vil kianda standardvillkor. De kan
t ex ha varit kringsdnda till kundkretsen jamte banker, férsakringsbolag
liksom import- och exportforetag i samband med introduktion, blivit
foremal for publicitet osv. Giller det val inarbetade branschvillkor
kan de t 0 m utan nigon som helst hanvisning presumeras utgora del
av det individuella avtalets innehall. Riktmirket for domstolar synes
numera i allminhet vara, att vederbérande kund skall ha haft praktisk
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mdjlighet att ta del av villkorens innehall, inte att han kan visas ocksé
verkligen har gjort detta i det sarskilda fallet. Skulle man sitta kraven
s& hogt som sist angivits, skulle detta innebéra en stark foérsvaring av
smidiga och nodvandiga avtalsformer i dagens kommersiella liv,
desto mera opékallad som man i praktiken vanligen inte studerar
avtalsvillkoren som kund fére anlitandet av en transportdr utan endast
sedan nagot har gitt galet. Men det ar ocksé klart, att ju mindre kinda
villkoren &r och ju mindre éverensstimmande med vad en lagstiftare
skulle kunna godta fran sina rattspolitiska synpunkter, desto hogre
kan en domstol sitta kraven for att standardvillkoren skall godtas
sdsom ingéende i det individuella avtalet. Transporter, dar transport-
kunden intar en konsumentstillning, ar f 6 enligt svensk ratt underkas-
tade avtalsvillkorslagen med vad denna innebir av granskning, bedom-
ning och foérhandling (jfr nedan 3.5).

Om villkoren pa detta satt inte kan foras tillbaka till tidpunkten for
bokningen och man féljer avtalslagens modell med anbud och accept
som avtalsgrundande, blir innehdllet vid denna tidpunkt av avtalet
begrinsat till de f& saker som kan anses tackta av den korta dverens-
kommelsen, ndgot som motsvarar transportloftet i dess egenskap av
avtalets kidrna. Forst senare, niar konossementet eller fraktsedeln
utstills, rycker standardvillkoren sdsom kompletterande material in i
avtalet. I den man kunden inte reklamerar mot de villkor som han
salunda far praktisk mojlighet att nu ta del av, blir han bunden jamlikt
grunderna for 6 § andra st avtalslagen.

Men si har behdver man alls inte resonera. Avtalslagens modell
anbud-accept passar inte sirskilt vil for hithérande avtalssituationer
och den har i sjilva verket avsetts for ganska speciella situationer,
namligen grosshandelns metod att vid sekelskiftet ingd avtal om
bulkvaror och liknande genom brev eller telegramvixling. Vid bokning
av last — transportorens dtagande att reservera transportlagenhet —
ir det denna bokning som framstér som ett direkt avtalsgrundande
rattsfaktum och transportorens vanliga avtalsvillkor blir darmed géllan-
de omedelbart. For detta behdvs inte ens négon individuell hanvisning
till dessa villkor utan de blir tillimpliga redan pa grund av den yttre
situationen.

Men den vanligaste rittstekniken att i det individuella avtalet infora
standardklausuler ar anviandningen av en referensklausul (incorpora-
tion clause). Tidigare har det i svensk praxis varit vanligt att stélla
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ganska hoga krav p& en s&dan klausuls tydlighet och utformning, ibland
uppseendevickande hoga krav. Ett skal till detta tillvigagangsstt har
varit en Onskan att utéva en “dold censur” av avtalsinnehallet —
genom att foérneka inforlivningen av ett visst villkor, som man
uppfattade som oskaligt, slapp man att tillimpa villkoret. Genom
inférandet av den nya 36 § avtalslagen har lagskrivarna bl a asyftat
att f3 domstolarna att dverge denna “dolda censur”, som onekligen
inte framstar som sarskilt arlig, till férméan for en “6ppen censur” pa
materiella grunder — villkoret som man inte vill tilldmpa stdmplas
som oskaligt enligt 36 §. Bara dar en omtvistad klausul framstar som
orimligt betungande eller ovéntad eller situationen kriver ett extra
skydd av typen konsumentskydd har domstolen skél att stélla hogre
krav for att villkoret skall anses vara inforlivat i det individuella
avtalet. Ibland hinvisar ett utstillt konossement till ett bakomliggande
certeparti — eller villkor i certepartiet sigs vara tillampliga dven pa
konossementet. I engelsk ritt anses en dylik allmédn hénvisning inte
binda konossementets innehavare vid andra villkor dn sddana, som ar
av samma slag som konossementet (t ex villkor om fraktsatser eller
for godsets utlimnande). Det finns goda skal att uppstalla som regel,
att en generell referensklausul av detta slag inte far anses binda ngon
vid klausuler, som ar oviantade och tyngande.

Godtagandet av en referensklausul ar nodvandigt for att man skall
kunna ta nasta steg i dokumentutvecklingen genom Overgang till
dokumentlosa transporter (document replacement). Man utnyttjar da
dator- och teleteknik som informationsbirare och slipper den ganska
primitiva metoden att hdlla samman informationen pd papper, som
utstalls i ett stort antal exemplar och sinds med flygpost och ytpost
pa ett tidsodande sitt.

Datorn blir i stéllet informationsbirare, och genom darmed férbund-
na terminaler pa olika orter kan man plocka fram den information
som behdvs. Papperens funktioner vid finansiering av export- och
importavtal genom banker och andra kreditinstitut far 16sas pa sarskil-
da sétt.

Det forsta svenska systemet for dokumentlosa transporter var ACL
Datafreight Receipt System, som borjade anvandas i maj 1971 vid
trafik mellan Europa och USA. Detta innebir, att avsandaren vid
godsets inlimnande, nir nodvéndiga uppgifter matas in i datorn, far
ett kvitto, och att terminalen pa bestimmelseorten nigra dagar fore
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fartygets ankomst till bestimmelseorten skriver ut himtningsavier,
som skickas per post till mottagarna. Nagra bankfunktioner var
daremot inte inbyggda i systemet. I kvittot finns en referens till
ACL:s vanliga transportvillkor, som diarmed knyts samman med de
individuella avtalen. Nya system med finansierings- och bankfunktio-
ner inbyggda finns utarbetade.

Nir man ser innehéllsméssigt pa standardvillkoren i transportavtalet,
finner man snart att de ror sig pa olika nivaer. Somliga bestimmelser
innebar en hénvisning till eller ett &terupprepande av tvingande
rattsregler. Det forekommer dven avvikelser och friskrivningar fran
tillampliga tvingande rattsregler. Att ogiltiga friskrivningar férekom-
mer sammanhénger med att de kanske stadr kvar fran tiden, nir
friskrivningen var tilliten. Kanske har friskrivningen karaktir av gir-
det-sa-gar-det-klausul — é&tskilliga kunder ger sig infor den tryckta
avtalstexten, eftersom det kréaver sarskilda juridiska kunskaper for att
upptacka dess ofdrenlighet med tillimplig tvingande lagstiftning.
Svenska redare har gatt i spetsen i véarlden for att rensa ut denna sorts
klausuler. Undantagsvis kan vissa friskrivningar géras inom ramen
for tvingande rattsregler. Dar salunda ett tvingande transportéransvar
for drojsmaél giller enligt Haagreglerna, sdsom i England och i de
nordiska landerna, finns det mojlighet att narmare i viss man bestimma
begreppet dréjsmal sdsom rattsfaktum —det dr direkt bara rittsféljden
som ar tvingande.

Andra bestammelser innebar komplettering till eller modifikationer
av tillampliga dispositivaregler. Eftersom sddana ar olika i olika lander,
kan det ha ett varde att forenhetliga sddana kontraktsbestimmelser vid
internationella transporter. Sa ger transportoren sirskilda regler om
hur han vill ha sin frakt betald.

Ytterligare behovs sarskilda kontraktsbestimmelser for att tillvarata
transportdrens ritt till optioner i skilda hinseenden. Sidana klausuler
sags ha karaktir av liberty-klausuler — transportéren forbehéller sig
frihet att vélja route och transportmedel, omlasta m m, s att dylika
avvikelser inte innebér kontraktsbrott och utloser en diarpd grundad
skadestdndsskyldighet. Just sddant som gér under rubriken performan-
ce of the contract ar ofta ofullsténdigt reglerat i dispositiva lagregler
och kraver darfor klargérande i villkoren.

Vissa val maste ske betraffande tillimplig lag och jurisdiktion, och
klausuler rérande detta hor till standardinnehallet i villkoren.
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Referenser gors nastan alltid till regler utanfor villkoren. Forst
marks, att gemensamt haveri skall ske enligt YAR 1974 (tidigare 1924
eller 1951), men innehallet i dessa standardregler aterges aldrig. Vidare
sker vanligen en hanvisning till Carrier’s Tariff, som halls tillganglig
for den kund som s 6nskar. Ytterligare brukar ingé sarskilda standard-
hanvisningar som Both-to-Blame Collision Clause och liknande sarreg-
ler for fartygssammanstotning, dar USA:s ritt ar tillamplig, men
klausulen aterges inte i sin helhet. Giltigheten av detta slags referens-
klausuler har aldrig dragits i tvivelsmal.

Vi har nu sett hur avtalsinnehéllet bestams av transportlofte,
standardvillkor och referens till andra villkor av olika slag. Vi har
aven berort forhallandet till tillamplig tvingande och dispositiv ratt.
Ytterligare kan avtalsinnehdllet bli paverkat av sedvéanja (kutym,
usance). Sedviinja behdver inte ndgon anknytning till det individuella
avtalet genom en referensklausul, i varje fall inte nar den ar stadgad
och vil bekant — annars kan man foredra att "tolka in” i avtalet
ett accepterande av sedvéanja fran parternas sida. I en trad, dar
sedvanemaissigt visst gods brukar lastas pd dack, innebar sadan
lastning aldrig kontraktsbrott, &ven om villkoren inte upptar en sarskild
optionsklausul rérande transportdrens ratt att fora godset pa dack. En
rad regler om modaliteterna vid lastning och lossning ar vidare vanligen
forankrade i sedvana, inte i avtalet.

4. Harmonisering av avtalsvillkoren

Inom den ram, som ar uppdragen kring den allminna avtalsfriheten,
star det givetvis varje transportor fritt att sjalv utforma sina avtalsvill-
kor efter gottfinnande. Om denna frihet utnyttjas ohdmmat, kan
slutresultatet bli en kakafoni. For att undvika detta och i stillet soka
uppnd harmoni har samordning och férenhetligande forsokts under
hela det sista drhundradet.

Som det forsta standardkonossementet brukar anges Eastern Trade
Bill of Lading 1871, ett dokument avsett for engelska linjerederier i
Suezkanalfart. Som forum for utarbetande av enhetliga avtalsvillkor
framtrader har linjekonferensen. Det dr ocksad helt naturligt att en
organisation som denna stravar efter att samordna inte bara trafikutbud
och fraktnivder inom sin trade utan 4ven den servicenivd, som
avtalsbestammelserna innebér. Linjekonferenserna har sedan dess



41

fortsatt att spela en betydelsefull roll f6r utvecklingen av transportvill-
koren.

Men aven andra fora har verkat padrivande. Avtalsdokumenten for
helbefraktning, certepartierna, har sedan linge utformats i anslutning
till de marknader pd omradet som finns (sarskilt London och New
York). I Norden mirks sarskilt The Baltic and International Maritime
Conference (BIMCO), en sammanslutning av huvudsakligen skeppsre-
dare och miklare. Den har sitt site i Kopenhamn.

Denna organisations utvecklingsarbete har paverkat hela vérldssjo-
farten. Till manga certepartiformuldr har fogats sarskilda konosse-
mentsformular, vilkas anvindande rekommenderas i fall, dar konosse-
ment utfardas men certepartiet ar det bakomliggande avtalet.Under
sadana férhallanden har det varit naturligt att man i sitt arbete strackt
sig vidare till de rena linjekonossementen. En kommitté inom The Far
Eastern Freight Conference i London under slutet av 1940-talet lade
med nordisk medverkan fram ett forslag till ett modernt konossement,
och BIMCO presenterade 1950/52 Conlinebill (reviderat 1962). Dessa
bada dokument har starkt paverkat moderniseringen av linjedokumen-
ten under foljande decennier. Ett sidant modelldokument kan Gvertas
helt oférandrat av en transportor, som forser det med sitt rederiméirke
och sitt firmatryck. Mycket vanligt har emellertid varit, att en redare
i vissa avseenden bibehallit sina egna tidigare bestammelser, eller
utformat speciella stadganden avpassade efter just hans trafik och
onskemal, men i 6vrigt foljt Conlinebill som modell. Enhetligheten
blir darmed inte fullstindig, men huvudlinjerna sammanfaller — en
lagre grad av harmonisering, men 4ndé en betydande harmonisering.

Ett karakteristiskt inslag i den moderna linjefartens omstrukturering
fran borjan av 1960-talet ar bildandet av sjofartspooler, inom vilkas
ram ett flertal rederier av olika nationalitet forbundit sig att samverka
i viss trafik. Samordnandet av fartygstyper och annan teknisk utrust-
ning, tidtabeller, forsiljningsorganisationer, tariffer, m m kom dérvid
att naturligt omfatta dven transportvillkoren. Poolsamverkan kom
darfor att bli en maktig havstang till en vidareutveckling i riktning mot
gemensamma villkor for stora internationella transportorganisationer.
Eftersom darvid kombinerade transporter, sarskilt land-sjo-land, kom
att dominera upplaggningen av de nya transportsystemen, blev den
centrala uppgiften for de nya villkoren att konstruera en lamplig
avtalslosning av ansvaret for inblandade transportorer. Men samtidigt
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var det naturligt att man gick igenom och reviderade dven évriga delar
av transportvillkoren. S&dana nya konossement for kombinerade
transporter kunde dven anvandas for rena sjotransporter (port-to-port
carriage), och det var darfor naturligt att villkorsutvecklingen i dessa
fick inverkan dven pé& vanliga konossement for sjotransporter genom
att anvindas som modell. Ett exempel pa detta erbjuder Combiconbill,
ett av BIMCO utarbetat dokument for kombinerade transporter, dar
Conlinebill varit utgingspunkt. Hela klausulbestandet ar har reviderat
pa ett sitt som avlockade en sidan framstdende kiannare av konosse-
mentsklausuler som norrmannen Per Gram omd6met, att detta linjeko-
nossement var det basta som dittills utarbetats.(Marius nr 10, 1976, s
16.) Ett flertal nya dokument bygger ocksd pd Combiconbill, och
Brostroms och andra linjerederier har baserat sina enhetliga Standard
Conditions of Carriage pa denna variant.

De nya systemtransporterna medforde inte bara att sjétransportérer-
na delvis gick i land, utan dven att landtransportorerna delvis gick
till sjoss. For dem lag det néra till hands att dirvid utgd frin
speditdrsvillkoren, de nordiska resp de internationella, antagna av den
internationella speditérssammanslutningen FIATA. For att dartill
komma fram till ett dokument, som si nira som mojligt svarade mot
de vid internationella affiarer hivdvunna konossementen, kravdes
kompletteringar av samma slag som de i Combiconbill inférda.

FIATA bill of lading innehéller darfor motsvarande klausuler, 1t
vara annorlunda redigerade men sakligt sett 6verensstimmande utom
savitt angar ett par obetydliga detaljer. Hirmed skapades en forbindel-
se mellan sjotransportorernas och landtransportorernas villkorsrevi-
sion under senaste tid, ndgot som onekligen har medfért en plotsligt
okad grad av harmonisering.

Denna senaste utveckling av transportvillkoren kan beskrivas genom
att man talar om ett villkorens stamtrad”. Vid framstéllningen av
Svenska Lloyds englandskonossement for kombinerade transporter
utgick man fran Lloyds traditionella konossement, som byggde p&
Conlinebill, men strék ned textmassan till ungefir hilften. Atlantic
Container Lines motsvarande dokument utgick frin Svenska Amerika
Liniens davarande traditionella konossement, dven det byggande pa
Conlinebill, men strok textmassan hardare. Detta dokument med dess
16sning av ansvaret for kombinerade transporter kom att bli modell
for flera utlandska rederier och combined transport operators liksom
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for CMI:s Tokyo Rules on Combined Transports 1969. Referenskla-
usuler i det enkla kvittosystemet Datafreight hanvisar ocksa till
villkoren i det fullstindiga ACL-konossementet.

P3 landsidan kan man £6lja motsvarande utveckling fran speditorer-
nas standardvillkor 6ver Wilson & Co och Scanfreight till Forwarding
Agent’s Certificate of Transport. Ansvaret for kombinerade transpor-
ter 16stes har si att saga med det ut- och invinda ACL-systemet, s
att de egna landreglerna blev det normala villkorsunderlaget.

Den parallella utvecklingen av Combiconbill och FIATA B/L beteck-
nar ett nytt steg genom att bygga pa losningen i forslaget till TCM-
konventionen 1971 i vad avser ansvaret for kombinerade transporter,
och utgdr i dvriga delar en totalrevidering sdsom nyss omtalats. Dessa
transportvillkor har blivit — och fortsatter féorhoppningsvis att bli —
monsterbildande for atskilliga transportorer. Det har ocksa lagts i
botten for BIMCO:s modellkonossement med Visbyreglerna inklude-
rade, Visconbill.

Internationella handelskammaren i Paris (ICC) har vidare utvecklat
forslaget till TCM-konvention efter det att detta blivit féremal for
overarbetning av IMCO/ECE under ett flertal konferenser och utféarda-
de till handelns tjanst ICC Rules on combined transports (Brochure
No 273, 1973, Revised edition 1975). For transportkunder, som 6nskar
denna variant, utvecklade BIMCO Combidoc. Detta dokument sags
vara subject to the ICC Rules men innehéller smarre avvikelser pa ett
sitt, som kan ge upphov till tvister. Combiconbill var dock hela tiden
forebild. Markligt nog har man inte utnyttjat mojligheten att framstélla
ett blank back document med enbart referensklausul, hanvisande till
ICC Rules. Eftersom dessa spritts pa ett effektivt sitt och forsetts
med ICC:s stampel, hade detta erbjudit ett idealiskt tillfalle att slippa
avtrycka flertalet transportvillkor fullstandigt. Darmed skulle man
ocksa ha kunnat undvika de patalade o6verensstimmelserna med ICC
Rules.

Den réttsbildningsprocess, som hdrmed har skisserats i storsta
korthet, férhindrar det totala sénderfallet av virldssjofartens trans-
portvillkor genom att sdlla fram ett “normalinnehdll” och diarmed
leda utvecklingen i riktning mot ett forenhetligande av 4tminstone
huvudlinjerna. Detta ar en ldngsam process, ty perfection in shipping
documents is difficult to produce and sometimes slow to sell (Gram).
Men utvecklingsprocessen pagar med stor inneboende kraft. Nigon



motsvarighet fanns inte p4 Hammarskjolds tid, och den behévdes inte
heller. Sammanhéliningen av I6sningarna skedde i stéllet genom deras
rattsdogmatiska foérankring.

5. Konsumentskydd p4 transportomridet

Har befinner vi oss langt utanfér vad Hammarskjold kunnat forestalla
sig. S&dana svenska och utlandska transportvillkor som reglerar
transporttjanster utbjudna pd den svenska marknaden, ir namligen
underkastade den svenska avtalsvillkorslagens kontrollprocedur, sa-
vitt det ar frdga om konsumentforhallanden — privatpersoner skickar
paket pa vanliga villkor osv. Eftersom de internationella transportkon-
ventionerna och darpad byggd nationell lagstiftning inneh&ller ett
tvingande minimiansvar till transportkundens skydd, blir det harvid
knappast ansvarssidan som intresserar. Det kan inte girna bli friga
om att uppehalla tva ansvarsnivier, en for konsumenten och en i
handelsférhéllanden. Daremot kan sddana delar av transportvillkoren,
som inte ticks av konventionerna (t ex angdende transporternas
genomforande och frakten), naturligtvis bli f6remal for provning fran
konsumentsynpunkt. De senaste decenniernas livliga utveckling av
transportvillkoren har inneburit en langtgdende sjilvsanering inom
branschen, och denna har ocksd inneburit ett tillvaratagande av
konsumentens intressen utan myndigheternas inskridande.
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Transportavtalet som trepartsavtal

1. Inledning

Det avtal vars innehall nu beskrivits omfattar dem som &r parter i
fraktavtalet. Men vilka ar dessa? De som har ingatt ett avtal blir
bundna som parter till detsamma, de omfattas av partsbundenhet.
Bortsett frin representationslaran (fullmakt och annat) ar utpekandet
av subjekten for partsbundenhet vanligen inte nagot som véllar
svarigheter: siljare och kopare, upplatare och nyttjanderéttshavare
osv.

Laget vid fraktavtal ter sig annorlunda. Nér gods forflyttas fran en
ort till en annan 4r minst tre personer inblandade. Det finns en
avsindare, en fraktforare och en mottagare. Att fraktféraren ar part
i fraktavtalet ar klart. Likaledes &r det klart, att endera avséndaren
eller mottagaren ar fraktférarens medkontrahent. Men vilken stéllning
har den tredje personen? Att &ven en mottagare, som inte ar kontrahent
i vanlig mening, 4nda kan gora sjalvstandiga rattigheter gillande mot
transportoren ar sedan gammalt erkant. Hur skall man férklara detta
rattsliga fenomen?

Detta problem har Hammarskjold klart haft de storsta besviren
med att reda ut. Av bokens totalt 223 sidor dgnas inte mindre &n ett
sjuttiotal &t detta problem. Efter &tskilliga resonemang finner han
16sningen i en jamforelse med och hinvisning till den civila penning-
anvisningen. Denna ir en anmaning fran en person, assignanten, till
en annan person, assignaten, att prestera till en tredje, assignatarien
— en anvisning som assignaten accepterar. Fraktforaren anses pa
motsvarande satt acceptera avsindarens anvisning till mottagarens
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formén genom att motta godset med mottagarens adress eller en
pd mottagaren lydande fraktsedel eller darigenom, att fraktforaren
utstéller ett konossement — detta m& fran bérjan lyda pa viss man
eller, i foljd av indossament eller innehavarklausul, senare beteckna
en bestimd mottagare (s 195). Mottagarens forpliktelse att betala frakt
eller andra p godset vilande avgifter forklaras av att denne accepterar
en andra, dven den av avsindaren utfirdad anvisning att betala
till fraktféraren (s 231). Denna pd en civilrattslig analogi stodda
konstruktion har fatt stor betydelse f6r den kommande utvecklingen,
1at vara att 4ven hiinvisningen till cession av fordran och tredjemansay-
tal férekommer.

Vid tillkomsten av sjolagen 1891 lades Hammarskjolds uppfattning
inte ndrmast till grund. Afzelius som den tongivande under férarbetena
anslot sig till den tyska rittens stdndpunkt, att det dr konossementet
som bestaimmer rattsforhallandet mellan bortfraktaren och lastmotta-
garen. Das Konnossement ist fiir das Rechtsverhiltnis zwischen dem
Verfrachter und dem Empfinger der Giiter massgebend, sager den
tyska HGB § 656. P4 detta konstruktiva underlag ar 1936 ars sjolagsind-
ringar 160 § alltjaimt uppbyggda. ”Konossementet avldste befraktning-
savtalet sdsom grundval for detta riattsférhallande.” (NJA II 1936 s
521.) Samtidigt hopkopplades denna losning med den tyska s k
scriptura-doktrinen: "Befélhavaren vore med hinsyn till det i konosse-
mentet upptagna forhéllandet forpliktad 'non quia recepit, sed quia
scripsit’.” (A st.)

I och for sig ar denna konstruktiva uppbyggnad avsedd att kunna
std pa egna ben. Men det 4r inget som hindrar, att man jimsides faller
tillbaka pé anvisningskonstruktionen. Detta blir narmast nodvindigt,
nér ett konossement inte har utfirdats, bara en fraktsedel eller ett
enkelt kvitto, sdvida man inte di enbart bygger pa det dubbla faktum
att godset ankommit till bestimmelseorten och att den som stir
angiven som mottagare gor gillande sin ritt direkt mot fraktféraren.
Det vanliga bland sjorattsjurister blev kanske att begagna anvisnings-
konstruktionen jamsides med de andra.

2. Fran tvapartsavtal till trepartsavtal

Skall man i dagens lige Karakterisera fraktavtalet, bor man gora
detta utifrAn synpunkten hur denna avtalstyp fungerar i bestimda
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kommersiella rutiner. Man far ta sin utgdngspunkt i normalmodellen
for formogenhetsrattsliga avtal i dag och sedan undersoka, i vad
man denna modell behéver kompletteras for att ratt beskriva hur
fraktavtalet fungerar i dag.

Avtalet ar det instrument, med vars hjilp réttsordningen tillater
medborgarna att — inom avtalsfrihetens granser — sjalva utforma
sina inbordes rattsforhallanden. Parterna i ett avtal ar, enligt normail-
modellen, tva. P& allméant formogenhetsrattsligt plan kallas de borgenar
och gildenir, pa nivan av en konkret avtalstyp kan de ha specialiserade
benidmningar av typen kopare-siljare eller hyresvard-hyresgast. Dessa
tva parter binder sig alltsd i juridisk mening atminstone sa langt de
kommer overens. Som ett motstycke till denna partsbundenhet fram-
star principen, att ingen utanforstiende blir juridiskt bunden av
parternas inbordes overenskommelse. Denna princip benamns ibland
avtalsverkningarnas subjektiva begriansning.

Varje valutvecklat samhalle behover komplettera denna enkla av-
talsmodell i flera hianseenden. Dels maste man kunna handla inte bara
sjalv utan ocksid genom andra. For att tillgodose detta onskemal
har man inrattat sddana rattsinstitut som fullmakt och liknande
(representation). Dels méste man utstracka granserna for partsbunden-
heten pa olika satt. S3 kan ske genom associationsréttsliga regler, men
aven genom att erkénna avtalstyper som gar utanfor de avtalande
sjalva med avseende pa vissa verkningar av bundenhet; man tillater
exempelvis den, till vars forman en forsékring tagits, att gora gallande
en sjalvstandig ratt mot forsakringsgivaren, trots att han inte i egenskap
av forsakringstagare har ingétt avtalet med forsakringsgivaren. Sadana
avtal kallas avtal till forman for tredje man. 1 exempelvis tysk ratt
utgdér de sedan lange ett godtaget monster, under det att engelsk
ratt si langt mojligt soker tiligodose “livets krav” p& sddana mera
vidstrackta avtalsverkningar pad omvéagar hellre &n 6ppet.

I historiska framstallningar av avtalsritten talas ibland om en
utveckling from status to contract. Under merkantilismens naringspoli-
tiskt genomreglerade tid var det den stillning (status) en skraméastare
intog, som direkt gav upphov till rattsverkningarna i forhallande till
dem som anlitade honom. Under liberalismens glanstid blev det i
avtalsfrihetens namn parternas ensak att sjalva utforma sina réttsfor-
hallanden. 1 dagens &ter alltmer reglerade samhille, dér tvingande
rittsregler mycket 1&ngt har inskrankt avtalsfriheten, kan utvecklingen
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— och brukar den ocks& — ségas i viss man ha gatt tillbaka i riktning
mot status igen sdsom den utlésande faktorn for rattsverkningarna.
Men det ér friga om ett mellanlége, som riktigt kan beskrivas bara
med inslag av bade status och kontrakt. I amerikansk ratt ségs att den
som holds himself out to the public as a common carrier dérigenom
adrager sig det med en sidan stallning forbundna stringa transportor-
ansvaret. I kontinental ratt sager vi, att den som Atar sig ansvaret som
en transportor dirmed ocksa drabbas av de tvingande rattsreglerna
om ett minimiansvar for transportorer, oavsett vilka klausuler i strid
hdremot som har insmugits i det sarskilda transportavtalet. I Gvrigt
kan avtalets innehdll varieras enligt 6nskemal. Uppenbarligen ar
situationerna (bortsett fran rittsverkningarna) mycket likartade till sin
allminna uppliggning, men de beskrivs fran olika utgangspunkter.
Med status-modellen ar det kanske littare att tala om flera parter an
tvd, med contract-modellen ir detta kanske besvirligare.

Till vilken avtalsmodell ansluter sig da fraktavtalet och d& séarskilt
transportavtalet rorande styckegodsbefordran av gods i linjetrafik?

I dldre tid, nar sjétransportavtalet borjar vixa fram, ar det enbart
fréga om den typiska tvapartsmodellen. Lastéigaren var d& képmannen
som sjilv for med det fartyg som transporterade hans godsparti; han
tog sjilv hand om godset pd bestammelseorten och avyttrade det
dar vidare. Transportavtalet var av intresse bara fér honom som
transportkund och fér fartygets dgare, som ofta sjilv samtidigt var
befalhavare eller i varje fall var representerad av befilhavaren. Det
foreldg inget behov av att drain ytterligare personer i avtalsforhallandet
och dess réttsverkningar. Och nér lastéigaren sjalv inte gav sig tid eller
hade tilifille att félja med, lit han sig representeras av en superkarg
(super cargo), genom vars formedling tvapartsforhallandet alltjimt
kunde fungera utmarkt.

Men inférandet av superkargen blev ocksa det forsta steget pa vigen
mot uppldsningen av den ursprungligen starka sammanknytningen av
lastégaren och hans gods under hela transporten. Nista steg var, att
superkargen inte langre var enbart lastagarens man utan stilldes till
lastégarens forfogande av redaren: hans uppgift var alltjamt att bevaka
lastigarens intressen, men han var i sjalva verket redarens egen man
och hans roll blev onekligen ddrmed mera svarspelad. Vi far pa detta
satt i sjalva verket en mottagare pa bestimmelseorten, som framstar
som sarskild frin avsandaren p3 avsindningsorten.
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Lastagaren har m a o delat upp sig pa tva separata personer. Detta
betyder, att sammanlagt tre personer blir intresserade i avtalsforhallan-
det, namligen avsiandaren- transportoren-mottagaren. I den mén motta-
garen skall f& en sjalvstindig ratt i férhallande till transportoren pa
grund av det avtal, som avsiandaren har ingatt med denna, springs
tydligen den normala tvépartsmodellen for avtal och dess rittsverk-
ningar.

Nista fraga for juristerna har darfor blivit, hur man skall bygga ut
och komplettera denna avtalsmodell for att tillgodose de nya behoven.

En metod, som omedelbart anméler sig, ar att med juridiska medel
ater sammansmalta avsindare och mottagare till en person. Sa kan
ske genom att avsindaren anses vid avtalets ingdende representera
endast mottagaren, som darfér ar transportorens verkliga motpart i
egenskap av transportkund. S& &r i sjilva verket nér det giller
sjotransporter i viss mening forhallandet vid cif-kop och numera i
mycket stor omfattning dven vid fob-kop: mottagaren, som samtidigt
ar kopare i ett exportavtal, uppdrar &t avsandaren-séljaren att for
koparens rikning “ordna skeppsrum”, eftersom han lattare kan gora
detta genom att han redan befinner sig pa eller i narheten av
avsandningsorten. Mottagarens sjalvstandiga ratt pa grund av
transportavtalet kan da redan “forklaras” déarav, att mottagaren ar
transportdrens verkliga motpart, och man héller sig pa detta satt inom
ramen for den vanliga tvapartsmodellen. Inom sjoritten blev det med
sikte pa just sddana fall vanligt att inpassa avsandarens kontraktuella
samband med transportéren i avtalets ingdende — t ex skyldighet att
“leverera last” i ritt tid, utstilla nédviandiga dokument osv — genom
den sarskilda rattsfiguren "avlastningsférhallandet” mellan avsandaren
och transportdren. Man begagnar da termen avlastare for att beteckna
denna “motpart” till transportéren, men d& alltsd inte motpart i
transportavtalet utan i det utanfor detsamma existerande avlastnings-
forhallandet. Vid 6vriga transportmedel uppniddde man i grunden
samma resultat genom att begagna den allménna civilrattens vanliga
fullmaktsregler; avsindaren dr med avseende pa avtalets ingdende
fullmaktig for mottagaren sdsom transportorens verkliga motpart.

En annan metod dr att anse mottagaren pa nigot stadium i transport-
avtalets avveckling intrida i avsidndarens stille och darmed overta
dennes rattigheter och skyldigheter p& grund av avtalet frdn denna
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tidpunkt. Det blir da alltjamt bara tva parter i transportavtalet, 1at
vara att det sker en succession pa den ena partens skyldighetssida.

En viktig kontraktuell befogenhet pa landsidan dr den s k foérfogande-
ratten till godset under transport. Detta rittssinstitut, siareget for
transportratten, behandlas narmare i nista kapitel. Men redan i detta
sammanhang bor ndgra anméarkningar férutskickas. Férfoganderitten
brukar beskrivas just i termer av att den vid viss tidpunkt "vergar”
fran avsindaren till mottagaren. Om intet sarskilt avtalas, sker denna
overging mycket sent, namligen nir godset kommit fram till bestam-
melseorten och mottagaren gor sin ritt gillande. Under sjilva transpor-
ten ar det alltsd avsandaren som har forfoganderitten (under vissa
niarmare bestdmda forutsattningar). Men om parterna pa landsidan si
onskar, kan forfoganderatten gd Over tidigare, namligen s snart
avsdndaren franhant sig vissa dokument. Ja, det kan t o m arrangeras
sa, att avsandaren redan i samband med godsets avlimnande franhan-
der sig forfoganderitten, som alltsa under hela tidzn f6r transportavta-
lets avveckling tillkommer mottagaren. Uteslutet ar diaremot, att denna
ratt kan tillkomma béde avsandaren och mottagaren vid en och samma
tidpunkt. Situationen beskrivs darfor i viss mening pa ett traffande
satt med uttrycket, att forfoganderatten vid viss tidpunkt “6vergér”
fran den ene till den andre — 14t vara att det ibland kan vara svart att
fixera den avgorande tidpunkten. Vid varje tidpunkt finns alltsi i detta
hénseende bara en “motpart” till transportoren.

Lika traffande foérefaller inte denna beskrivning vara, om man
betraktar normalfallet att mottagaren gor gillande sin ratt att fa ut
godset pa bestimmelseorten som en sjilvstindig ratt, vilken han
gor gillande pa grund av transportavtalet efter dettas geografiska
fullgérande, och ej langre isolerat som en del av férfoganderittens
utveckling. Sa snart avsiandaren och mottagaren &r tva sjilvstindiga
personer — detta ar det typfall juristerna utgar ifrén i sina diskussioner
— och mottagaren gor gillande sina rattigheter pa grund av avtalet
med transportéren, ar det mera naturligt att uppfatta honom gora
detta sjidlvstindigt och inte sisom successor i ndgon befogenhet till
avsindaren. Paraliellen med forsakringstagaren, som pa grund av
formansforordnande sjalvstiandigt gor gallande sin ritt pa grund av
forsdkringsavtalet, ligger di onekligen nara till hands — avtal till
forman for tredje man. Likasd ar det naturligt att med Hammarskjold
erinra om penninganvisningen, dar den till vars formén anvisningen
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ar (assignatarien) kan pa grund av avtalsloftet géra gillande sin ratt
enligt kontraktet. Ur anvisningen utvecklades viaxeln med samma
egenskap, och nira denna ligger konossementet. Dar konossement
utfardats, sker anknytningen av konossementsforvarvaren darfér
ganska foljdriktigt genom just konossement, som i den svenska
lagtexten direkt sigs bestimma férhallandet mellan mottagaren och
sjotransportéren (160 § Sj6L). For andra fall, dar det saknas ett
dokument som pé detta sétt representerar varan, finns anvisningsinsti-
tutet kvar som en likartad rattsfigur, och kravet pa innehav av
dokument ersitts med kravet pa att godset ankommit till bestimmelse-
orten — darmed forviarvar mottagaren sina rattigheter pd grund av
avtalet och kan gora dem gillande (dar inte forfoganderitten har
overgéitt redan tidigare).

Gemensamt for alla dessa synsatt ar en livlig strdvan att séka
"forklara” mottagarens partsbundenhet genom hianvisning till likartade
och redan accepterade juridiska féreteelser, och att denna uppgift i
och for sig anses vara svar. Man vill legitimera en juridisk 16sning,
som redan har vuxit fram ur starka praktiska behov.

Det angsliga fasthallandet vid tvapartsmodellen ar latt forstaeligt i
ljuset av 1800-talets liberalism och den datida avtalsrittens utveckling
inom denna forestallningsram. I dagens annorlunda utvecklade samhal-
le har man varit tvungen att skapa andra och mera valutvecklade
monster for partsbindning — det riacker att erinra om kollektivavtal,
kommersiella standardavtal och liknande féreteelser. Det blir da ocksa
en legitim, for att inte siga nddvandig, uppgift for rattsvetenskapen
att frigéra tinkandet fran schabloner som redan passerats av utveck-
lingen och i stillet tillskapa nya “matriser” med uppgift att battre
beskriva de juridiska foreteelserna och mojliggora, att man bekvamt
kan handskas med dem i det dagliga juridiska arbetet.

Numera beskrivs fraktavtalet darfoér bittre som ett trepartsavtal,
vilket innebir att man med 6ppna 6gon godtar det partsbindningsméns-
ter som praktiska behov nédvandiggor utan att pa en eller annan vig
férsoka “forklara” detsamma med hjélp av redan godtagna réttsfigurer.
Aven om mottagaren inte ir med som transportdrens motpart vid
avtalets ingdende, forvirvar han sjalvstindiga rattigheter pa grund av
kontraktet och kan gora gillande dessa direkt mot transportdren.
Vid vilken tidpunkt detta sker avgors enligt sarskilda regler om
forfoganderitt, férvarv av konossement, mottagarens begaran att fa
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godset utlimnat till sig osv. Dessforinnan kan dessa réttigheter sagas
finnas “slumrande” (latenta) redan vid avtalets ingdende. Rattsfiguren
trepartsavtal finns ocksd numera godtagen bade i svensk rattslitteratur
och svenska lagférarbeten.

3. Utpekande av avtalspersonerna

Hittills har jag talat om avsidndaren, transportéren och mottagaren pa
ett satt som har utgdtt fran att de sjalvklart later sig utpekas i en
konkret situation i dessa sina egenskaper. En sirskild friga méste
emellertid bli hur man utpekar (kvalificerar) nigon i en sadan situation
som det ena eller det andra.

Eftersom fraktavtal ror kontraktuellt dtagande av forpliktelse, blir
den naturliga startpunkten for alla rattssystem, att man som fraktférare
(bortfraktare, transportér) kvalificerar den som i vederbérande fall
gentemot transportkunden atagit sig forpliktelserna enligt fraktavtalet.
Denna standpunkt har ocksa, efter tyskt monster, havd i svensk ratt
alltsedan Hammarsk;jold (s 47-48). '

Ett atagande av angivna slag sker vanligen genom angivandet av ett
transportléfte. Denna term, som blivit vanlig i nutida doktrin, syftar
sjaiva kérnan i fraktavtalet.

For att kvalificeras som fraktforare ar det inte nodvandigt att man
ager ett fartyg. Det riacker att man disponerar Over detsamma,
exempelvis “pa grund av ett nyttjanderittsavtal”, och att man déaruto-
ver “anviander fartyget till férvarv omedelbart genom sjofart” (s
48). En ivrig diskussion i detta dmne blossade upp i Sverige vid
containerfartens genombrott i slutet av 60-talet och framtradandet av
foreteelsen NVOCC (Non-Vessel Operating Common Carriers), med
resultat att man fastholl vid alldeles samma uppfattning.

Hammarskjo6lds framstéllning gor vidare tydligt, att han raknar med
att en transport kan utféras av ndgon annan an den som avtalar med
transportkunden om transporten. “Lika litet som det sdledes ar
nodvindigt, att en fraktforare sjalv verkstiller det erforderliga arbetet,
lika litet fordras det naturligtvis, att han sjalv ingar fraktavtalet”
(6vergingen s 47-48).Alltsd bor det finnas andra sitt att kvalificera
sig som fraktforare i forhallande till transportkunden én att avtala om
transporten. Men denna friga blev det aldrig aktuellt att resa pa
Hammarskjolds tid — anlitande av undertransportérer och sarskilt
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kombinerade transporter var dnnu inte nagot vanligt. Transportkunden
hade tydligen att hélla sig till den han avtalat om transporten med,
oavsett om denne i sin tur anlitat undertransportorer.

Forst i och med att de kombinerade transporternas antal och
ekonomiska betydelse 6kat sa kraftigt genom containeriseringen under
1960-talet stills fragan, om transportkunden forutom att soka sin
avtalande transportor kan vinda sig direkt mot den utférande transpor-
toren och di pa kontraktuell grund. Om fragan besvaras jakande,
blir nasta fraga, hur den utforande undertransportéren kommer i
kontraktsforhéllande direkt till transportkunden. I ndgra rattsfall under
de senaste decennierna belystes dessa problem, och klara uttalanden
finns i prop om 1973 &rs sjolagsandringar liksomi prop till vagtransport-
lagen. Med stod av dessa rattskallor kan situationen beskrivas s, att
den utférande undertransportoren genom det faktiska omhéndertagan-
det av godset for transport blir ansvarig som transportor direkt mot
transportkunden.

I dag far man alltsi konstatera att det finns tvd végar for att
kvalificera sig som transportor, antingen att avge ett transportlofte till
kunden eller att faktiskt ta omhand hans gods for transport. Det sista
sattet ar sarskilt anpassat efter undertransportérer inom moderna
systemtransporter. Har har alltsé skett en viktig utveckling, som blivit
nodviandig pa grund av framvéxandet av nya transportmdnster.

Avsindaren och mottagaren utpekas pa det rent formella sattet, att
de anges i denna egenskap i avtalet. Denna formella partsangivning
innebir, att vederborande for att utdva sina rattigheter enligt avtalet
— exempelvis den att gora géllande en skadestandsratt — ingalunda
behover visa, att han bar risken for godset, ar godsets agare eller
avsander resp mottar godset for annans rakning. Inte heller kan
transportdren invinda mot avsandarens eller mottagarens krav, att
motparten har handlat for annans rakning (som fullméktig, kommissio-
nar eller speditér) och sjalv ej lidit ndgon skada. Transportavtalet ar
sd att siga abstrakt (fristdende) i forhéllande till bakomliggande
agandeforhallanden, kdpavtal och liknande. Detta overensstaimmer
vial med att konossementsfordran har samma abstrakta karaktar
som vixelfordran eller annan skuldebrevsfordran i forhallande till
bakomliggande avtal.
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4. Det nutida avtalsmonstret

Det &r uppenbart att fraktavtalet som avtalstyp utvecklats till storre
klarhet under den undersékta hundrairsperioden. Vad som fér Ham-
marskjold framstod som det allt 6verskuggande problemet for att
kunna inordna fraktavtalet under allmdnna avtalsrittsliga principer
har i dag upplosts. Den krampaktiga attityden med fasthallandet av
tvipartsavtal som enda egentliga tinkbara monster har under trycket
av starka praktiska behov uppldsts i erkdnnandet av en méngfald olika
modeller som har sin plats i det nutida rattssystemet. Intresset
koncentreras i dag till helt andra problem.

Samtidigt 4r det klart, att Hammarskjold utifrin sitt utgingslige
med anvisningskonstruktioner uppnidde en anvindbar “férklaring”
till de rattsliga effekter som nodvéndigtvis gjorde sig gillande. Det
bista beviset &r, att anvisningskonstruktioner alltjimt beropas “som
forklaringsunderlag” i moderna framstallningar, dir man tycker att
man argumentationsmassigt har behov av dem annu.



Taleratt och forfoganderatt

1. Inledning

Harmed ar avtalspersonerna utpekade. Dessa personer ar bundna vid
avtalet i egenskap av parter. Men darmed &r inte sagt, att dessa och
endast dessa personer kan rikta ersattningskrav pa kontraktuell grund
mot varandra. Det ar inte sagt att bide avsandare och mottagare har
talerdtt, som detta brukar uttryckas, pa en gang. Det ar heller inte
sagt, att personer utanfor partskretsen aldrig kan vara taleberéattigade.
Om det ar den skadelidande sjalv, som star angiven som avsindare
eller mottagare och darmed ar part i fraktavtalet, ar han sjalvklart
taleberiattigad i den meningen, att han kan gora gillande paféljderna
med anledning av rattsforhallandet. Vem av avsidndaren eller mottaga-
ren hanger samman med vem som vid tidpunkten for skadan eller
ersattningskravets resande har forfoganderitt till godset under trans-
port. Bara endera, inte bada, kan begira ersittning for skadan. Men
parten i fraktavtalet kan vara en speditor och 4garen till det skadade
godset hans kund, dvs en helt annan person. Fragan vem som i s fall
ar taleberiattigad har besvarats pa olika satt.

Hammarsk;jold anvander ingenstans just dessa termer. Ordet taleratt
férekommer Over huvud inte, ddremot anvander han en term som den
ersattningsberattigade (jfr fr I’ayant-droit) i sannolikt alldeles samma
mening. Ej heller ordet forfoganderiatt forekommer men i stallet
synonymen dispositionsratt,

Inte bara terminologin avviker fran den senare vanliga. Aven sjilva
uppliaggningen av resonemangen ar satillvida annorlunda, att den tar
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sin utgdngspunkt i sjilva avtalsstrukturen. Forfoganderétten har sina
rotter i transportavtalet och dess funktioner.

Resonemanget ar i korthet foljande. Dar enbart fraktsedel har
utstillts, ar det rattsforhallandet till den sjalvstindige fraktféraren
som trader i stillet féor den omedelbara besittningen till det gods som
har lamnats till transport. Frigan om beskaffenheten av mottagarens
ratt mot fraktféraren ar egentligen densamma som fragan om hans
ratt att disponera 6ver godset (s 167). Om konossement har utstéllts,
kan avsindaren i denna sin egenskap inte beordra nagra mot konosse-
mentsforpliktelsen stridande atgéarder utan att dterlamna konossemen-
tet. S& linge detta finns ute i cirkulation, dr det bara dess behériga
innehavare som har nigon ratt mot fraktforaren att disponera Gver
godset under transport (s 168). Genom konossementets utfirdande
fortrangs m a o avsandarens dispositionsratt till forman foér den
legitimerade. Endast denne blir ritt mottagare (s 173) och som sidan
omedelbart forpliktad mot fraktféraren (s 174).

Pa detta sitt betonas sammanhanget mellan vem som dar ritt
mottagare och forfoganderitten. Den som har forfoganderatten har
ocksa taleritten — ar ersattningsberittigad.

2. Frigan om talerdttens utstrickning i dag

LAt oss borja med inneborden av termen taleritt i dagens mening. I
férhallande till termen forfoganderatt ar termen talerdtt den mera
vidstrackta. I nutida lagstiftningsforarbeten ar det som en utgangs-
punkt klart, att avsidndaren eller mottagaren ar taleberéttigad gentemot
transportoren och detta i sin egenskap av part i transportavtalet, i
den man han ir skadelidande. Att han ar taleberittigad ar det
transportrattsliga uttrycket for att han kan gora gillande pafoljderna
med anledning av rattsférhallandet.

Men part i fraktavtalet kan vara en speditér och agaren till det
skadade godset speditérens kund, dvs en helt annan person.

Systemet med den formella partsangivningen (ovan 4.3) leder fram
till frdgan, om nigra utanfor de formellt partsangivna, avsindaren och
mottagaren, kan gora gillande négra rattigheter — har taleratt — pa
grund av transportavtalet, exempelvis den som har det verkliga
intresset i godset.

Naturligtvis kan den, som angivits vara avsindare resp mottagare,
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enligt allmianna férmogenhetsrittsliga regler overlata sin ratt till nigon
utanfor avtalet (cession). Denne hirleder da sin ratt fran den, som
formellt angivits vara transportdrens motpart.

Men kan, bortsett harifran, nigon utanfor triangel-personerna gora
nagon ratt gillande pa grund av transportavtalet? Kan agaren till det
av motorhaveri drabbade fartyget gora gillande skadestand pa grund
av forsening av flygtransport av en ny vevaxel, vars adressat formellt
angivits vara det anlitade reparationsvarvet? Om en bank vid finansie-
ringen av en exportaffar har insatt sig sjalv som mottagare av
flygfraktgods och den “verklige” mottagaren bara som notisadress
(notify), kan den senare rikta ett skadestdndskrav pad grund av
lufttransportavtalet mot transportdren?

I engelsk ritt finns en tendens att utvidga kretsen av “parter” utdver
triangel-personerna till vad man dar kallar remote parties, vilket
sammanhinger med utgingspunkten, att den till godset materiellt (som
agare e d) berattigade ar transportorens verklige medkontrahent. I
fransk ratt forekommer en likartad utvidgning till “kvasiparter”.
Svensk ratt tycks daremot iaktta en restriktiv hallning. Samma stand-
punkt intar det europeiska jarnvagsfordraget CIM (sedan 1980 bilaga
B till COTIF). Uppbyggnaden av den internationella luftbefordrings-
konventionen tyder likaledes pa att konventionsskrivarna narmast haft
i sikte att inskriinka taleritten till avsindaren och mottagaren enligt
den formella partsangivningen. Foljer man denna linje blir resultatet,
att fartygsagaren i det nyss givna exemplet aldrig kan rikta ett krav
for skada pa grund av dr6jsmal mot transportdren.

Daremot har bankfallet en annan karaktar. Det ar sjalva godset, som
har skadats under transporten, och den som mottagare i fraktsedeln
angivna banken Overldter all sin ratt till den slutlige kdparen nér
sikerheten i godset ej lingre behovs; darmed ar koparen legitimerad
att utfd godset pad bestaimmelseorten. Det juridiska arrangemanget
ar alltsd ingenting annat #n en legitimationshistoria. Under sadana
omstéandigheter har man goda skl att tillerkdnna den slutlige koparen
mottagarens befogenheter enligt transportavtalet. For transportéren
uppkommer ingen &verraskning eller nackdel, eftersom skadan pé
godset ar oberoende av vem som slutligen visar sig vara mottagare.

Drojsmalsskadan for fartygets adgare — Okad reparationstid med
inkomstbortfall — uppkommer diaremot hos honom, och han stér
utanfor transportavtalet. Bara om varvet kan visa sig ha varit tvingat
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att betala ersattning till fartygsagaren for detta dréjsmal, har for varvet
som mottagare dirigenom uppkommit en ekonomisk skada — och
alltsd noga taget en annan skada — som varvet kan begara ersatt av
transportoren i den man skadan ar ersittningsbar enligt avtalet.

I nordisk transportrittslig litteratur foéreligger en omfattande dansk
undersokning av taleratten. (Rechnagel, Pitalesubjektet, 1982.) Som
resultat av denna utpekas i forsta hand den som fraktavtalet anger,
avsidndare eller mottagare. Vid konkurrens mellan tva eller flera
berittigade befinns daremot att endast den materiellt berittigade
(agaren, panthavaren etc) ocksé ar taleberittigad. Skalet till detta ar
det rattsekonomiska, att det dr dar forlusten till sist skall hamna.

Den sjélvstandiga ritten for mottagaren att géra gillande krav pa
grund av transportavtalet tvingar sig fram férst p& 1600- och 1700-
talen. Den &r en forutsattning for férfoganderitten till godset under
transport, som erkénns forst i hollandsk rétt och arbetar sig fram som
kutymer under 1800-talet fram till kodifikationen inom jarnviagsritten,
till slut CIM 1890.

Niér inte konossement utfirdats, blir det forfoganderittens uppgift
att dra gransen mellan avsiandarens och mottagarens radighet over
godset och ritt att féra talan om ersittning for skada pa godset. Bada
ar taleberattigade, men aldrig bada pa en ging. Avsindaren ar forst
taleberittigad, sedan mottagaren frdn det 6gonblick han har erhallit
forfoganderitten resp gor sin riatt som mottagare gillande pa bestam-
melseorten.

3. Utvecklingen av forfoganderitten

Hérefter 6vergar jag till det mindre begreppet forfoganderitt.

Det blev inom jarnvégsriatten som reglerna om férfoganderatt
utbildades i detalj. Dar sker resonemangen inte, som hos Ham-
marskjold, med start inifrdn sjilva fraktavtalet utan si att siga
utifrin for att smaningom ses helt eller huvudsakligen som ett
vardepappersrittsligt problem.

Framvixten av hithorande regler skedde under senare delen av
1800-talet. Behovet av nagot som gav ett “grepp om godset”, dven
nér bara fraktsedlar anvindes, ledde fram till inte mindre 4n fem olika
system for férfoganderatt i Europa. Jarnvigslaster med spannmal fran
Italien till Nordeuropa behévde saljas under pdgdende transport till
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en slutlig kdpare i Belgien, Holland eller Tyskland — man visste vid
transportens paboérjande annu inte var — pa samma sétt som kunde
vara fallet med en spannmaélslast med bat fran Italien till Nordeuropa.
Kodifikationer av den europeiska jarnvagsratten genom fordraget 1890
blandade den tyska principen att reservera férfoganderétten for
avsandaren si linge som mojligt och det franska systemet att vid en
fraktsedelsdubblett binda forfoganderatten pa ett satt som kommer
ganska nira motsvarande effekt av ett konossement, das System des
Frachtbriefsduplikats mit konnossementsihnlicher Wirkung. Darvid
foreskrevs aven vissa formaliteter med paskrift pa dubbletten for att
staga upp systemet.

Med vissa forenklingar blev det detta moOnster, som Overfordes
till luftfarten genom Warszawakonventionen 1929 och senare till
lastbilstransporterna genom den europeiska biltransportkonventionen
CMR 1956.

4, Forfoganderittens innehall

Termen forfoganderitt anvands som ett sammanhéllande begrepp
for ett flertal &tgarder, som samtliga innebar ett ingrepp i och en
omdisposition av det reguljira fullgbrandet av ett fraktavtal. Vad det
praktiskt kan bli tal om &r att stoppa transporten av godset, darunder
inbegripet att aterta godset pa avsandningsorten, att lasta av godset,
att lagga upp godset till forvaring, att omdirigera godset, att utlamna
godset till ndgon annan dn den som angivits pa transportdokumentet
som mottagare liksom att dndra bestammelseorten.

Benamningen ratt” far inte forleda till tanken att den forfogandebe-
rattigade har en ovillkorlig rétt att ingripa pa ett storande satt i
transportens programenliga fullféljande. Hansynen till andra trans-
portkunder med samma lagenhet forbjuder en sa langtgaende regel.
Darfor kan man beskriva situationen béttre som en legitimation att
ingripa forindrande. Transportoren har ratt att vagra efterkomma de
givna instruktionerna om dessa skulle inverka skadligt eller allvarligt
oférmanligt pa transportdrens normala eller &syftade operationer eller
om instruktionerna inte kan praktiskt efterféljas vid den tidpunkt da
instruktionerna mottagits av transportoren. Ett typfall ar, att partiet
som begirs utlossat i mellanhamn ligger underst i ett konventionellt
fartygs lastrum, vilket medfor att alla andra partier i lastrummet forst
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méste lossas och direfter lastas igen — nigot som okar risken for
hanteringsskador och forsenar transportens slutférande foér ovriga
lastpartier.

Pa den andra sidan ar det klart, att transportdren kan foreta
motsvarande atgirder pé forslag av annan dn den férfogandeberittiga-
de — men gor han detta blir han ersittningsskyldig for all skada som
uppkommer dérav (enligt den nya jarnvagskonventionen 1980 bara
upp till ansvarsbegransningen).

De atgarder som nu har angivits kopplas till nigon utpekad person
— avséndaren, mottagaren eller ndgon annan. Under en tidsperiod
kan forfoganderidtten ocksd Overgd fran ett subjekt till ett annat.
Sadana 6vergdngar under pagaende transport kan ha olika funktioner.

5. Forfoganderittens funktioner

Forfoganderatten erbjuder i viss mening ett handtag for den berittiga-
de att halla godset i under pagiende transport. Déarigenom skapas en
mojlighet till forbindelse mellan transportavtalet och ett underliggande
kdpavtal; en mekanism for att styra godsets vag och for att hindra
andra fran att ingripa i transportavtalets fullgorande.

Den sistndmnda funktionen, som kallas forfoganderéttens negativa
funktion (ty Sperrfunktion), ar utan tvivel den viktigaste, eftersom
den mycket ofta utnyttjas fér att mojliggéra finansiering med det
transporterade godset som sikerhet. En bank eller ett annat finansi-
eringsinstitut som har forfoganderitten vet att godsets transport fram
till bestaimmelseorten inte kan storas av nagon utomstiende. Om
banken stéller sig sjalv som mottagare, kan banken vidare gora sin
ritt som mottagare gillande i samma 6gonblick som godset har kommit
fram till bestimmelseorten; i samma 6gonblick upphor forfoganderit-
ten till godset. Godset ar salunda "inlast” i forhéllande till omvirlden.

Den forstndmnda funktionen, omfattande olika atgiarder med godset
under transport, kallas férfoganderattens positiva funktion. Denna
har storst betydelse for den avsindare, som behaller forfoganderatten
under hela transporten. Han kan da hejda transporten, om mottagaren
inte har betalat i tid eller har gétt i konkurs. Det bor sirskilt papekas,
att utdvandet av kdparens stoppningsritt pad det transportrittsliga
planet ingalunda kraver presentation av ett transportdokument som
visar koparens transportrittsliga legitimation att utéva forfoganderiit-
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ten — han kan bevisa sin behorighet pa vilket sitt som helst. Men det
maste erkidnnas, att innehavet av ett transportdokument underlattar
en snabb bevisning i 1agen, dar snabbhet normalt kravs.

Som en bakgrund till den f6ljande analysen kravs en precisering av
de olika dokumentslagen vid transporter och deras betydelse.

6. Bakgrund: skillnaden mellan konossement och fraktsedel

Inom transportverksamheten begagnas tva huvudtyper av dokument,
namligen konossement och fraktsedel. Deras historiska ursprung ar
alldeles olika.

Konossementet utgér dokumentationen av ett I6fte frin transporto-
ren till transportkunden att transportera och varda det omhéandertagna
godset fran punkt A till punkt B och dér i ratt tid utlimna godset till
ratt mottagare. Mottagarens sjalvstandiga ratt och darmed trepartsfor-
hallandet fick sin naturliga anknytning till detta skriftliga bevis om
transportloftet.

Fraktsedel utgor ett meddelande fran avsindaren till mottagarenom
att den forstnamnde till viss transportor anfortrott visst gods for
transport till mottagaren. Den sistndmnde orienteras dirmed om vilken
transportor eller vilken transportors agent han skall uppsoka for att
fa ut sitt gods, nar detta har anlint till bestimmelseorten. Denna avi
ligger helt utanfor sjilva transportavtalet och avspeglar pa intet satt
detta avtal. I och for sig saknas darfor skal att till fraktsedeln anknyta
nagra transportavtalsverkningar.

Denna grundliaggande skillnad framgér klart av de dldre formulering-
arna av resp dokument. Konossementets ursprungstext innehaller
ungefar foljande: “Jag, nast efter Gud skeppare (herre) till fartyget X
lovar att efter lycklig framkomst av nu mottaget gods utlimna detta
till Y.” Fraktsedeln har ursprungligen hela uppstaliningen av ett brev
— jfr den aldre svenska beteckningen fraktbrev (ty Frachtbrief, fr
lettre de transport): "Min herre (=mottagaren). Jag (avsindaren) har
denna dag 6verlamnat visst gods till transportéren X med uppdrag att
han sjalv eller hans agent pa orten Y skall utlimna detsamma till Z
nar denne begir det. Er lydige tjanare.” Hammarskjold (s 18) utfor
tydligt denna skillnad och belagger saken med exempel.

Det ar upplysande att halla klart for sig denna grundlaggande skillnad
i tillkomsthistoria fér de badda huvudtyperna av transportdokument.
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Darigenom framstar in i dag tillimpade regler som mer begripliga.
Innehavet av konossementet ger behorighet att gora géillande krav mot
transportéren pa grund av dennes l6fte, eftersom konossementet ar
en dokumentation av just detta 16fte. Innehavet av fraktsedeln kan
naturligtvis inte verka pa samma sitt, eftersom denna principiellt bara
ar en underrittelse frdn avsandaren till mottagaren, som i och for sig
faller utanfor sjalva transportavtalet. Att det ar godset/s framkomst
till bestimmelseorten och den bevisade egenskapen av att vara den
mottagare fraktsedeln utvisar, som ger mottagaren hans sjalvstandiga
ratt att begiara godsets utlimnande av transportéren, forklaras naturligt
av fraktsedelns ursprungliga karaktar av underrittelse fran avsindaren
till mottagaren om att godset skickats och till vilken transportor
mottagaren skall vanda sig, sedan godset val kommit fram till bestam-
melseorten. Sjilva papperet har ingen som helst funktion utover att
lamna den darpa skrivna informationen.

Men denna renodlade atskillnad mellan fraktsedeln och transportav-
talet blev snart utsuddad i och med att fraktsedeln mer och mer drogs
in i transportavtalet och fick uppgifter i foérhallandet till transportoren.
Informationen om vem som var transportOr overgick till att legitimera
transportéren hos mottagaren och tjina som bevis om hur stor frakt
transportéren skulle uppbara av mottagaren, for att denne skulle fa
ut godset. For transportoren var fraktsedeln ocksa nyttig som adress
till mottagaren, vilket underlattade for honom att uppsoka mottagaren,
i den man han fann detta vara praktiskt for att utlimna godset s&
snabbt som mojligt. En kopia av fraktsedeln for transportérens bruk
blev darfor vanlig. Det blev ocksa praktiskt att lata fraktsedeln
utgéra bevis om transportavtalets innehéll pa liknande satt som
konossementet och om att transportéren verkligen hade mottagit
godset i fraga for befordran. Darutéver blir det senare vanligt, att ett
sarskilt exemplar av fraktsedeln (dubbletten) tilliggs betydelse med
avseende pa dispositionsratten till godset under pagaende transport,
alltsa forfoganderatten till godset. En sddan fraktsedel ar ”sd inrattad,
att siljaren efter dess utgivande till koparen ej ager Over godset
forfoga”, som saken uttrycks i 16 § koplagen.

I och med att s§ manga funktioner inom ramen for transportavtalet
inbegripits, duger det inte lingre med att avsindaren ensam far
underratta mottagaren, ty transportoren har naturligtvis ett starkt
intresse av att uppgifterna om hans atagande pa alla punkter ar
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korrekta. Han maste darfor lamnas tillfille att bekrifta de av avsanda-
ren lamnade uppgifterna. Och det blir di i sjalva verket transportoren,
som utstéller eller utfardar fraktsedeln, och darmed forlorar den sitt
historiska ursprung som en ren information fradn avsindaren till
mottagaren utan transportérens medverkan. Darmed ger ocksé trans-
portoren sitt utlimningslofte till den person, som angivits som mottaga-
re pa fraktsedeln. Men nyssnidmnda huvudregler om verkningarna
hade etablerat sig som ett fast kommersiellt ménster, och de har darfor
bibehallits.

Sedan denna rattsutveckling dgt rum kan idag bade konossement
och fraktsedlar sigas fylla tre huvudfunktioner, nimligen

att utgéra kvitto for det gods som omhéndertagits for transport;

att utgdra bevisning om transportavtalets innehall;

samt att kunna anvindas vid kOp och ligga till grund fér finansiering-

en genom att erbjuda sidkerhet.

Detta narmande mellan de bdda huvudtyperna av transportdoku-
ment hindrar inte, att de alltjamt uppvisar de historiskt givna grundlag-
gande skillnaderna sig emellan. Dessa skillnader har kunnat uppratthdl-
las darigenom, att de olika principerna inte fatt tillfille att kollidera
med varandra. Konossementet har varit isolerat till sjofartens varld,
fraktsedlarna till landtransportmedlen och till flyget.

Men transportmedlens isolering i foérhéllande till varandra har
gradvis forsvunnit, med ty atféljande konsekvenser for transportdoku-
menten. Det traditionella ombordkonossementet innebér i sig en
garanti for att konossementet haller sig enbart till sj6fartens arbetsom-
rade. Forst niar godset har lastats ombord, skall sidant konossement
utfardas. Och ansvaret for sjotransportéren upphor i och med loss-
huggningen av godset fran fartygets tackel. Eventuella for- och
eftertransporter med annat transportmedel ar uteslutna.

Men redan godtagandet av mottagningskonossement innebar ett
forsta steg pd vagen mot att konossementet fick ticka operationen
aven till lands. Mottagandet sker till lands och kanske en bit ifran
fartygets sida pé si satt, att en lokaltransport till kaj blir n6dvandig
fore ombordlastningen.

I samma utvidgande riktning verkade inforandet av det traditionella
genomgéngskonossementet, nar tva sjotransportorer skall utféra var
sin del av transporten. Omlastningen mellan de bada fartygen kan
namligen p& motsvarande sitt ticka dven en lokaltransport till lands.



En aldre uppfattning var, att genomgangskonossement inte var “rikti-
ga” konossement, men att de skulle ha samma rattsverkningar (den
svenska sjolagen fore 1973 ars sjolagsiandringar i 275 §). Numera anser
man dem vara verkliga konossement, nigot som betonas efter 1973 i
167 § sjolagen genom uttryckssittet "Med genomgdngskonossement
forstds konossement...”

I ndmnda fall ar det bara fraga om obetydliga utvidgningar i
forhéllande till sjétransporten. Men dérren var samtidigt Oppnad for
att anvanda konossementet som transportdokument vid kombinerade
transporter. Om redaren eller hans agent mottagit godset pa en ort i
inlandet for transport till kusthamn, oceantransport och efterfoljande
transport till ort i bestimmelselandets inland, kunde ett mottagningsko-
nossement utfiardas for hela transportstrackan med for- och eftertrans-
porter inkluderade att tickas av det for sjotransporter avsedda
konossementet. Dettas regler f6r utlaimnande blev darfor tillampliga
pa bestimmelseorten i inlandet. Redarna hade gatt iland med sitt
traditionella dokument. Denna rattsliga teknik blev den av redarna
vanligen anlitade under 1960-talet for att dokumentmassigt 16sa de
kombinerade transporternas problem.

I denna utveckling ville ocksa landtransportérerna vara med. I och
for sig stod det dem fritt att ocksd utfirda konossement — det &ar
ingen nodvandig forutsattning for att utfiarda sjofartens sirskilda
dokument att man sjilv ar redare och darmed ager eller disponerar
fartyg. Nej, ett sidant dokument kan vem som helst utfirda, och det
binder honom sedan vid att ocks& ordna med fartygsldgenhet liksom
med andra transportligenheter om detta erfordras. En annan sak ar,
att utfardaren méiste vara en party of repute, om hans dokument skall
vara gingbart i bank och i internationell handel. Landfraktférarna
skaffade sig darfor ocksa konossement for kombinerade transporter
och hade darmed gatt till sjoss.

Konossementet hade alltsd utvidgats till att ticka dven annat #n
sjotransporter och kan utfardas av andra én sjotransportérer. Redan
Hammarskjold padpekar mojligheten harav (s 21). Man kan resa fragan,
om niarmandet av de bada huvudtyperna av transportdokument kan
ga aven i den riktningen, att en fraktsedel utvecklas till att verta en
eller flera av de fér konossement typiska rattsverkningarna. Denna
friga har stillts med avseende pa flygfraktsedeln. I ett uttalande
till det s k Haagprotokollet 1955 Annex D sigs sdlunda, att de
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undertecknande staterna ansag, att ingenting i luftbefordringskonven-
tionen (Warszawakonventionen) hindrade att flygfraktsedlar gjordes
negotiabla med verkningar motsvarande konossementets. Men samti-
digt maste starkt understrykas, att the airline industry inte p& nigra
villkor vill ha sddana fraktsedlar i praktiken — sjorittens utlimnings-
forfarande med dokumentets innehavare som legitimerad passar inte
luftfarten, dar fraktsedelns monster har f6ljts fran forsta borjan och
blivit inn6tt. Den negotiabla flygfraktsedeln existerar alltsi inte i
verklighetens varld.

Det har aven forekommit i svensk praxis att en landtransportér
utfardat ett ’speditorskonossement” med negotiabilitetskiausul (Wil-
son & Co i borjan av 1960-talet). Den rittsliga verkan av denna
uppldggning blev aldrig provad vid domstol. Men med hjilp av
forfoganderatten kan man uppenbarligen forldna fraktsedeln konosse-
mentsliknande verkningar (nedan 5.9).

Genevekonventionen 1980 om multimodala transporter innehaller
bestimmelser om ett nytt dokument (Multimodal Transport Document)
med samma rattsverkningar som ett ombordkonossement av tradi-
tionell typ. Negotiabilitetsverkningarna har uttryckligen inskrivits i
konventionstexten och dven skildrats till sina grunddrag. Ett huvudskal
for att anta en sddan konvention 4r just, att lagstiftningsvigen
foreskriva dessa verkningar gentemot utomstiende tredje man, efter-
som avtalsinstrumentet hir inte anses alldeles effektivt (den subjektiva
begransningen till de avtalade parterna sjilva). Andra menar diaremot,
att negotiabilitetsverkningarna, som grundas inte pa Haagreglerna utan
pé internationellt handelsbruk, automatiskt férvirvas, om man klar
dokumentet for kombinerade transporter i konossementets traditionel-
la form — konossementet har ju redan tidigare brutit sin isolering vid
enbart sjétransport i begransad mening.

Hur blir det, om man véander pa fragestillningen? Kan alltsi
fraktsedeln med dess enklare rattsverkningar anvindas pa sjofartens
omrade? Och férekommer detta i praktiken?

Har har 1970-talet inneburit en intressant utveckling. 1 den snabba
containertrafiken visar sig det konossementsexemplar som skickades
med luftpost till mottagaren ofta komma fram senare #n godset, som
darfor blev liggande i hamnen i avvaktan pa att mottagaren skulle f3
det exemplar av konossementet han maéste utviaxla mot godset vid
utlamning. Detta ledde till introduktionen av ett enkelt kvittofdrfarande
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jamte en hamtningsavi pd bestimmelseorten for att underrétta mottaga-
ren om fran vilken tidpunkt och var han kunde hamta sitt gods.
Forfarandet var naturligtvis inte anvandbart, nar transportkunden
hade behov av ett papper som forkroppsligade godset. Men i flertalet
fall, dir konossement utstills, gors detta av slentrian och utan att det
finns nagot behov av att handla med dokumentet pa liknande satt som
med godset. Detta bestdr exempelvis av halvfabrikat, som sinds
mellan olika fabriker, och ir aldrig avsett att overlatas. Transporten
ingér da inte som ett led i avvecklingen av ett bakomliggande kdpavtal
utan ar ett led i sjilva tillverkningsprocessen (ett fall av s k in-house
trading). Eftersom utstillandet av fraktsedel inte ar s& omsténdligt
som konossementsforfarandet dr av élder, innebar det forenklade
forfarandet ocksa administrativa besparingar.

Verkningarna av ett sddant kvittoférfarande &r narmast jamstillda
med verkningarna av en fraktsedel. Snart blev det ocksd vanligt att
kalla detta papper sea waybill (sjofraktsedel) till skillnad fran bill of -
lading (konossement). Fraktsedeln som dokument har harmed gatt till
sjoss, dir konossementet forut var allenarddande och ansigs vara
oumbarligt.

Uppluckringen av granserna mellan anvandningsomradena for de
bada huvudtyperna av transportdokument ar tydligen ganska fullstan-
dig. De grundliggande rittsverkningarna ar daremot alltjamt &tskilda,
darfor att det visat sig foreligga praktiska behov av bade konossemen-
tets mera omfattande rattsverkningar och fraktsedelns enklare ratts-
verkningar.

Om transportkunden har behov av dessa funktioner beror p& honom.
Detta intresselédge leder i sin tur fram till regeln, att den transportkund
som sa Onskar alltid skall ha ratt att f& konossement utstéllt.

Nar Haagreglerna tillkom gjordes deras tillamplighet beroende bl
a av att konossement utfirdades. Eftersom reglerna var tinkta som
tvingande krivdes darfor att man hindrade kringgdende genom att
transportoren undvek att utfirda konossement. Transportdren maste
darfor tillerkinnas en ratt att f& konossement utfardat. Denna ritt
fastslogs inte uttryckligen i Haagreglerna men ansags ligga under
lagstiftningen som en sjalvklar forutsiattning. Under de nationella
lagarna, som infort Haagreglerna, giller ocksa genomgaende regeln,
att transportkunden alltid har ratt att f4 konossement utstéllt. Vad
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svensk rétt betraffar grundas denna ratt pa 95 § sjolagen. Sverige har
darmed f6ljt konventionsskrivarnas intentioner pd denna punkt.

Nar ett konossement utstélls for att ticka en sjotransport kombine-
rad med for- och eftertransport med andra transportmedel, giller
givetvis samma regel om transportorens ritt att fi konossement
utfardat for sjodelen. Men eftersom denna ar sammankopplad med
andra transporter pa ett och samma dokument, blir praktiskt samma
ratt gillande for hela den kombinerade transporten. Dar konossements-
formen valts men inget sj6transportled slutligen visar sig ingd i
transporten, sddan den faktiskt utfordes, méste regeln ocksa uppehal-
las redan darfor, att en sjodel frin boérjan avsetts eller i varje fall
skulle ha kunnat ing4.

Tillskapas konossement for att ticka dven enbart kombinationer
mellan annat &n sjétransporter, si medfor konossementsverkningarna,
som gor dokumentet 1att omsattningsbart, att goda skal talar for att
ge transportkunden samma bestimmanderatt 6ver vilken form av
dokument han behdver, oavsett om dokumentet 4r ett anknytningsmo-
ment for tvingande reglers tillamplighet eller inte. Enligt Hamburgreg-
lerna 1978 ar dokumentet inte langre en forutsittning for reglernas
tillamplighet. Ratten att fa konossementet anses dnda besta. Det ror
sig har om ett just etablerat kommersiellt ménster, for vilket goda
rattspolitiska skél kan anféras: det ar kunden som ensam kan avgéra
om han behover ett omsittningspapper eller om det riacker med en
fraktsedel, avsedd i forsta hand for gods som ej skall omsittas i
samband med transporten.

Med den utveckling, som konossementet och fraktsedeln salunda har
genomgatt, aterstdr bara en avgorande men ocksé alltjaimt uppehallen
skillnad dem emellan. Denna hanfor sig till sjalva utlimningsmekanis-
men. Gods som transporteras under konossement far bara utlimnas
mot det samtidiga 6verlimnandet av ett original av konossementet —
against surrender of one original of the document som det brukar heta
i konossementsformuldren. Detta ar kidrnegenskapen hos klassen
konossement till skillnad frin andra transportdokument. Genom denna
samtidiga utvaxling av godset mot ett bestamt dokument uppnés, att
detta dokument representerar varan. Man kan i princip handla med
dokumentet som om man hade varan, och sedan kan man byta ut
dokumentet mot varan. I motiven till 1936 ars sjolagsandringar uttrycks
detta s, att man genom konossementet har “forfardigat den nyckel,
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som ensam kan Oppna tillgang till varornas gdémma”. (NJA II 1936 s
533.) Gods som transporteras under en fraktsedel skall daremot
utlamnas nir godset kommit fram till bestimmelseorten och den som
angivits som mottagare legitimerar sig som sidan och begir att fa
godset overlidmnat till sig. Utlamningsmekanismen &r alltsa principiellt
helt oberoende av varje foreteende av transportdokumentet. Detta
behover alltsd inte sindas i forvag med sarskild post, ndgot som med
forlangda posttider och forkortade transporttider for godset numera
orsakat s& mycket bekymmer, sarskilt i oljefarten och i linjefarten.
Ett satt att 16sa denna konossementskris ar darfor, att overfora
fraktsedeln med dess av dokumentet oberoende utlamningsmekanism
till sjofartens omride. Men detta system &ar inte sarskilt anpassat till
situationen att man Onskar Overlita godset under pagaende transport
("flytande laddning”).

7. Forfoganderitten vid fraktsedlar till sjoss

Vi har nu funnit, att det traditionella sjorattsliga dokumentationsmonst-
ret med konossement helt bygger pd en utlimningsmekanism, som
innebéar att det transporterade godset utbyts mot dverlamnande av ett
“unikt” konossement. Nir detta unika papper en gang utstilldes, var
det en del av transportorens atagande att utlimna godset enbart mot det
bestamda dokumentet, och detta dtagande (ingdende i transportloftet)
riktade sig dven mot mottagaren som part i transportavtalet —
eventuellt var mottagaren den slutlige férvarvaren av dokumentet och
som sidan okand till sin identitet vid transportléftets avgivande.
Sjalvklart skulle det innebéra ett vasentligt brott mot atagandet i
denna del, om transportoren under fullgérandet plotsligt efterkom en
instruktion att avbryta eller dndra transporten till forman for nagon
annan och pa sa satt hindra det reguljara fullféljandet av transporten.
Skulle daremot instruktionen ges av en person, som innehar samtliga
original av konossementet, betyder detta att ingen utomstaende kan
forvarva ett original, och transportoren kan i s fall efterkomma de
andrade instruktionerna utan att behova riskera att kranka tredje mans
ratt. Det ir detta funktionella samband mellan dtagandet (i vad avser
utlimningsloftet) och férfoganderétten, som Hammarskjold sa starkt
betonar i sin framstillning (se ovan 5.1).

Nir land- och lufttransporternas dokumentmonster med fraktsedlar
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i stéllet overflyttas till sjomiljon, innebar detta att utlimningsmekanis-
men helt frikopplas fran transportdokumentet. Man vintar sig darfor
att forfoganderatten ocksd skall vara helt frikopplad fran varje
dokument. Men sa enkelt har monstret inte utbildats inom land- och
lufttransportratten genom inforandet av fraktsedelsdubbletten med
dess konossementsliknande funktion (ovan 5.3).

Aven med tanke pi att fraktsedelns historiska ursprung ar ett
meddelande fran avsiandaren till mottagaren alldeles fristdende fran
transportdren vore det konsekvent att reglerna i princip utformades
sa, att innehavet av ett fraktsedelsexemplar inte far vara avgérande
for avsandarens och mottagarens rattigheter gentemot transportoren.
Men innehavet av fraktsedelsdubbletten ar andd bestammande for
vem av avsidndaren eller mottagaren som ar forfogandeberittigad till
godset under pagéende transport.

Avsandaren ar den forfogandeberittigade fram till dess godset natt
bestammelseorten, for savitt han inte dessférinnan har avhint sig
fraktsedelsdubbletten till mottagaren, som darmed ocksa blir férfogan-
deberittigad.

Denna hopkoppling av pa ena sidan innehavet av ett dokuments-
exemplar och pd den andra sidan rattigheter enligt transportavtalet
skedde forst genom det europeiska jarnvagsfordraget i dess forsta
version 1890, och I6sningen av hithérande problem har sedan dess f6ljts
inom transportriattens hela omrade. Under forarbetena diskuterades ett
flertal olika 16sningar, bl a klausulfrihet och negotiabla rattsverkningar
motsvarande vad som alltjamt galler for den Osterrikiska handelslagbo-
kens Ladeschein. Men man stannade mycket bestamt infor den
rattstekniskt mycket enkla regeln att knyta forfoganderatten till
innehavet av fraktsedelsdubbletten.

Denna sammanknytning av dispositionsritten till godset med inneha-
vet av ett dokumentexemplar stir givetvis helt i strid med den
principiella upplaggningen att gora ratten till godset oberoende av
dokumenten. Detta godsets oberoende visar sig ju sarskilt dari, att
mottagaren har ratt att géra sina rattigheter enligt transportavtalet
gallande, s& snart godset har kommit fram till bestimmelseorten och
han kan legitimera sig som den i fraktsedeln angivna mottagaren.
Innehavet av ett dokument &r inte ndgon forutsattning harfor.

Enda sittet att 16sa den tankemaissiga konflikten pa ar att motivera
sammanknytningen med att transportorens bestyrkande av uppgifterna
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om godset i avsindarens meddelande historiskt innebar ett steg mot
att gora fraktsedeln till barare av rattigheter enligt transportavtalet.
Den blev i varje fall ett bekvamt legitimationsmedel for mottagaren
i forhallande till transportéren, niar godset skulle hidmtas ut pé
bestimmelseorten. Steget darifran till att lata fraktsedelsdubbletten
spela den rattsliga huvudrollen vid ingripanden under pagéende trans-
port ter sig funktionellt motiverat. Har man intresse av att sdka
konsekvensen bakom de rattsliga motiveringarna for reglerna ar ett
resonemang enligt angivna riktlinjer narliggande.

Sedan forfoganderitten Over godset sdsom det enda momentet
salunda kopplats till innehavet av fraktsedelsdubbletten har man
onekligen erhdllit ett handtag, till vilket man latt kan ansluta andra
funktioner, som har avseende pa kontrollen 6ver godset: taleratten,
avlamnande av kopt gods, riskdvergang och frigan om dganderattens
Overgang.

Men dokumentberoendet ar i sjalva verket inte av det starka
("vardepappersrattsliga”) slag som vid konossementet, dar godsets
utlaimnande bara mot konossementet innebér att detta senare represen-
terar godset. Overlimnandet av besittningen till en fraktsedel har
narmare bestimt karaktaren av en tyst viljeférklaring genom konklu-
dent handlande. Det saknar samband med utlamningsléftet och utlam-
ningsmekanismen. Det kan a fortiori ersattas av en uttrycklig viljefor-
klaring ("Héarmed avstdr jag fran min forfoganderétt till detta gods
till forman for mottagaren”), en omstandighet som kan utnyttjas i
datoriserade rutiner och ocksa har begagnats for sadant andamal.

8. Forfoganderdtten i vardepappersrittsligt perspektiv

Tankegingar som dessa har inte foljts i svensk doktrin efter Ham-
marskjold. Tvartom ar det patagligt, att man begagnar en vardepap-
persrittslig infallsvinkel. Dubbletten siags ha en legitimationsverkan
som ger innehavaren ritt att forfoga 6ver godset under pagaende
transport (Hult). Man pekar pa analogien med innehavet av full set
av konossement. Direkt betalning mot dubbletten var den vanliga
rutinen i borjan av seklet vid jarnvagstransporter (Fehr). Eftersom
mottagaren dven nar godset kommit fram till bestimmelseorten kan
avstd frin att gora sin ratt att fA ut godset gallande, kan den
forfogandeberittigade da fa ut godset pa grund av sin forfoganderitt,
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som lever kvar dven efter ankomsten, sa linge som mottagaren inte
begar att fa ut godset. Hela tiden bygger resonemangen pé likheterna
med motsvarande konossementsrattsliga situationer. Inte minst mérks
detta vid behandlingen av fragor som fraktsedelns duglighet vid
pantsattning och liknande. Man gar inte tillbaka till sjalva fraktavtalet.

9. Forfoganderittens férankring i fraktavtalet

Just i detta lage tycks det mig vara sarskilt intressant att erinra om
Hammarskjolds grundsyn (ovan 5.1). Med utgangspunkt i denna skulle
man i dagens lage kunna battre beskriva forfoganderitten pa foljande
satt.

Huvudsyftet med en transport ar att godset i friga skall utlimnas
till ratt mottagare pa bestimmelseorten. Varje ingrepp som nigon
utomstaende tillats att gora mot fullgorandet av detta transportens
grundlaggande syfte kan dventyra detsamma.

Har inget negotiabelt dokument utfardats, haller man sig inom
trepartsavtalets ram vad betraffar parterna och kan utforma griansen
for avsiandarens forfoganderdtt over godsets transport som man
onskar, t ex lata denna grians avgoras av forhillandet mellan séljaren
och koparen i ett bakomliggande kopavtal. Denna uppliaggning av
avtalet och dess dokumentation ar inte avpassad for 6verlatelse av
mottagarrollen.

Om utlamningsl6ftet riktas mot envar legitimerad innehavare genom
ett negotiabelt konossement, far detta 10fte inte motverkas genom
nigon instruktion som kan &aventyra fullgorandet. Men om intet
utestdende exemplar av konossementet langre finns flytande omkring
pa marknaden, sa saknas skil att vagra tillmotesga begiaran om dndrade
dispositioner vid transporten.

Utldmningsrdtten som en funktion av fraktavtalet ar alltsa basen
for forfoganderitten. Dessa bada funktioner — utlamningsfunktionen
och forfoganderiatten — far inte skiljas at, om systemet skall halla.

Forsoker man minska skillnaden mellan de tva systemen och darmed
gora fraktsedelsmoOnstret battre anpassat till 6verlatelser, paverkar
man diarmed bade forfoganderitten och ritten att fa godset utlimnat
till sig. Férfoganderitten och utlamningsritten kan visserligen goras
Overlatbara men maste dirvid Overlétas tillsammans, ej separat. En
ny forvarvare kan fa bade forfoganderatten for resten av transporten
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och ratten att f4 godset utlamnat till sig pa bestaimmelseorten — man
kommer da nira konossementsverkningarna (konossementsliknande
verkningar), men med undantag for det sarskilda godtrosskyddet for
nya forvarvare (negotiability i den fullstindiga meningen av denna
term) liksom det sarskilda uppgiftsansvaret vid konossement (som ju
i skandinavisk ritt inte foreligger i fraga om fraktsedlar).
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Transportprestation och
sanktionsutformning

1. Inledning

Att det ar sanktionerna som bygger upp rittigheterna och ger dem
deras innehdll och kvalitet, det riknas i dag som en sjalvklarhet, nagot
som inte behdver papekas sarskilt. For etthundra ar sedan var synen
pa sanktionsmaskineriet en annan.

Hammarskjold (s 25 ff) startar inte frin sanktionssidan, nar han
diskuterar fraktavtalets innehall och utformning. Helt i 6verensstam-
melse med den tyska 1800-talsdogmatiken tar han i stéllet sin utgangs-
punkt i atskillnaden mellan tjanstelega och arbetsbeting. Om arbetarna
garanterar arbetsgivaren ett arbetsresultat, foreligger inte en tjénstele-
ga utan ett arbetsbeting. Men garantin kan gd mer eller mindre langt.
For den hindelse att sjilva resultatet verkligen ar garanterat, da ar
det friga om en entreprenad och "arbetarna” har fullstandig frihet att
anvanda vilka medel som helst for att uppna resultat, men méste ocksa
gora allt (utom vid “objektiv omdjlighet”). For den héndelse att
garantin inte innebir mera an att “arbetaren” forbinder sig att "anvinda
de medel och krafter, som till kvantitet och kvalitet ar tillrackliga f6r
att under de ogynnsammaste forhllanden, som han bort taga med i
beriakningen, medféra det onskade resultatet, det vill sdga utveckla
den verksambhet, att detta endast hindras genom en omsténdighet, som
han icke varit skyldig att forutse eller férebygga” (s 26), da foreligger
ett “arbetsbeting i egentlig bemiarkelse”. Det ar hér fraktavtalet normalt
hor hemma. Utifrin denna begreppsbestamning anger Hammarskjold
alltsa det narmare innehallet i fraktavtalet. Samtidigt har beskrivningen
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utformats si, att svaret dirmed 4r givet pa frigan hur ansvaret for
fraktfoéraren méste vara utformat — strikt ansvar med undantag for
force majeure, en ansvarsform som fanns i 1667 och 1864 ars sj6lagar,
den senare gillande nir Hammarskjold skriver sin bok, och alltjaimt
antogs foreligga enligt 1891 ars sjolag (detta forhallande behandlas
narmare i kap 10).

Den gjorda Kklassificeringen forklaras vil Overensstimma med
“fraktférhallandenas natur”. Dels ar den forindring, som det hir
giller att 4stadkomma, av den art, att den mindre an de flesta andra
kan efter behag paskyndas och att den lamnar ett sardeles inskrankt
val mellan olika medel och utvigar, dels framkallas genom den i hog
grad olika risk med avseende pa den befordrade saken, varmed olika
befordringssétt aro forknippade, hos intressenten i transportobjektet
ett starkt intresse i att den eller den utvagen for transportens verkstal-
lande viljes. Allt detta bidrager till att géra antagandet i ett speciellt
fall av en fraktentreprise hogst osannolikt, ehuru icke alldeles uteslutet,
och att 1ata fraktavtalet i dess 6vervigande vanliga och typiska form
framsta sdsom ett arbetsbeting i egentlig bemirkelse.”

Hammarskjold fortsatter: "Fraktavtalet ar siledes ett arbetsbetings-
avtal, namligen det arbetsbetingsavtal, som angér transporten och
varden under transporten av saker. Endast di ett arbetsbeting om
utforande av dessa opera foreligger, kan man tala om ett fraktavtal.
Fran dettas omrade aro siledes att avskilja alla de transportavtal,
genom vilka den transporterande endast forbundit sig att med sina
krafter bitrada vid transporten utan att garantera dennas utférande.
Vilketdera i ett sarskilt fall ar handelsen, blir naturligen att avgora efter
alla férekommande omstandigheter, varvid transportens svarighet och
avsiandarens franvaro aro viktiga moment. Néagra fixa regler om det
avstand, som anger transportens utstrickning, t ex att saken maste
forflyttas fran en geografisk ort till en annan, finnas atminstone icke
i svensk ratt och kunna ej heller utan godtycklighet uppstallas. Allt
vad man kan siga ar det, att ett fraktavtal fordrar den utstrickning
av transporten, att ett arbetsbeting har férnuftig mening. Att mirka
ar nu emellertid, att fraktférarens forpliktelse omfattar icke blott
transporten, utan dven varden av saken, varav foljer 4 ena sidan, att
det icke ar tillrackligt for att konstituera ett fraktavtal, att nagon atagit
sig transporten ssom ett opus, men a andra sidan ocksé, att, dven
dar transporten ej ar tillrackligt svar eller omfattande for att ensam
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mojliggora ett arbetsbeting, transporten och varden tillsammans kunna
vara dugliga foremal for ett sddant. Om detta arbetsbeting sedan &r
att klassificera sdsom depositum eller fraktavtal, beror darpa, om
vérden eller transporten har 6verviagande betydelse; dro de bada av
samma eller ungefar samma vikt, torde det vara rattast att uppfatta
avtalet sdsom fraktavtal. Det fordras dock, att transporten i forening
med varden framstir som ett opus; dr varden ensam ett sadant,
foreligger givet ett depositum med tillagd tjanstelega.” (S 29-30.)

Uppliggningen av resonemanget har ar intressant med héansyn till
att Hammarskjold inte finner det alldeles uteslutet, att forpliktelsen
enligt fraktavtalet kan skirpas 4nda till en entreprenad och sétillvida
varieras. Men mot bakgrunden av datida férhallanden fann han
“antagandet i ett speciellt fall av en fraktentreprise hogst osannolikt”.
Hir kan ju férhallandena ha andrat sig s, att vi i dagens liage har skél
att rakna med varierande utformning av fraktavtalen. Detta forhailande
bor uppmarksammas i det foljande (jfr nedan i kap 11).

Jamford med Hammarskjold framstir uppfattningen bakom 1936
ars sjolagsandringar som lika begreppsberoende men mera konservativ
och rigid. Att det kan finnas ett intresse i det praktiska livet att variera
fraktobligationens innebord inte ens skymtar i texterna. Dar Wikander
har fort pennan, har hans egna undersékningar om arbetsbetingavtalet
(Bidrag till liran om arbetsbetingsaftalet, 1913, och Om det materiella
arbetsbetinget och dess viktigaste rattsfoljder, 1916) helt naturligt lagts
till grund, och dessa vilar i sin tur sarskilt pd tysk 1800-talsdoktrin.
Analogierna med kopritten spelar en avgorande roll, och sanktionerna
diskuteras hela tiden med denna utgdngspunkt, trots att prestation av
tjanster inte alls har samma struktur som leverans av varor.

Denna hérda bindning till de koprattsliga forebilderna ar 6ppen for
allvarlig kritik. En undersokning i dag av fraktavtalets innehdil och
sanktionsutformning bor forutsittningslost g ut fran en jamforelse
mellan de bada avtalstyperna med sikte pa olikheterna dem emellan
och vilken inverkan dessa far pa 16sningen av hithérande problem.

For att fi grepp om vad som ar utmirkande for en avtalstyp fér
man rimligen starta med att beskriva sjilva prestationen och darmed
karakterisera denna i jamforelse med nigon annan avtalstyp eller flera
andra avtalstyper. Avtalet om kop av 16s egendom intar en si
central plats som moénsterbildande inom laran om avtalstyper, att en
utgingspunkt fér en jimforelse darmed ar given. Nista steg ar att
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ange de handlingar, genom vilka prestationen genomférs, vad man
kan kalla prestationshandlingarna.

De rittsliga sanktioner, som bar upp avtalet, maste givetvis anpassas
efter utformningen av prestation och prestationshandling. En sanktion,
som é&r fullt effektiv vid kép av 16s egendom, kan tinkas fungera
daligt inom transportavtalets omrade, darfor att prestation och presta-
tionshandling dér uppvisar andra drag. Och vid varje avtalstyp méste
de rittsliga sanktionerna utformas pa ett sitt, som ar verksamt for att
bara upp avtalstypen som ett lampligt instrument.

2. Beskrivning av transportprestationen

Kop av 16s egendom gir ut pa att viss vara levereras till koparen, han
ma sedan ha att himta godset hos siljaren eller fa det levererat till
sig. Transport gér ut pé att visst gods geografiskt forflyttas fran en
ort till en annan, dar transportéren limnar ut det eller haller det berett
for mottagarens rakning.

Redan av denna enkla iakttagelse framgédr flera grundliggande
skillnader mellan prestationerna.

Till en bérjan marks, att prestationen vid kopet ar inriktad pa
leverans av en vara av viss beskaffenhet, medan prestationen vid
transportavtalet ror sig om sjalva den geografiska forflyttningen av
godset, i och for sig inte om godsets beskaffenhet. Har godset minskat,
forkommit eller skadats under transporten kan transportdren vara
ersattningsskyldig for detta enligt sarskilda regler, men han har
aldrig gentemot mottagaren forbundit sig att svara for sjialva godsets
egenskaper i skilda hanseenden. Han ar transportér och inte leverantdr
— vad han tagit hand om pd avsiandningsorten skall han tillhandahilla
pa bestammelseorten principiellt i samma skick som godset befann
sig, nar han tog hand om det.

Vidare mirks, att leverans av en vara till en kopare typiskt 4r en

’ ogonblicklig prestation, under det att en geografisk forflyttning alltid
maste krdva en viss lingre tid. Detta konstaterande for i sin tur till en
rad konsekvenser. Prestation och motprestation — har forflyttning
och erlaggande av frakt — kan inte utvdxlas samtidigt, till skillnad
fran kop av en vara over disk. Om tidsrymden ar ordentligt lang,
uppkommer likartade problem under avvecklingen som vid langtidsav-
tal 6ver huvud (ty Dauerschuldverhiltnisse). Att skillnaden mellan
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momentana och varaktiga avtal har grundliggande betydelse har
tilldragit sig foga uppmarksamhet i svensk doktrin fore Hellner
(Speciell kontraktsratt 2, 1984). Fraktavtalet ar alltid ett varaktigt avtal
(s 226).

Vid kopavtal, dar leveranserna stricker sig over en langre tid,
uppkommer fragor om uppdelningens genomférande, havning vid
utebliven leverans osv, och for sddana situationer har koplagen
upptagit sarskilda regler (22, 29 och 46 §§). Dar prestationen gar ut pa
en transport, ar en uppdelning av forflyttningen i deltransporter i och
for sig inte likvardig med en uppdelning av leverans av gods i
delleveranser, annat dn om en del av det transporterade partiet kommer
inda fram men inte resten forran senare. Ju langre tiden for fullgérande
av ett transportavtal ar, desto vanligare ar det ocksd, att alla detaljer
av prestationen dnnu inte har bestamts utan fylls isenare. Transportav-
talet kan rattsligt bedomas sdsom tillrackligt konkretiserat for att ett
giltigt avtal skall anses ha blivit slutet, &ven om det Aterstar minor
details to be finally agreed upon (jfr ND 1957 s 383 Sthms RR).

Ytterligare en olikhet mellan kop och transport ar, att en siljares
kontraktsforpliktelser ir koncentrerade kring leveransenav varan med
vissa egenskaper, under det att en transportors forpliktelser ar flera
in bara forflyttningen. Salunda ar han skyldig att varda godset under
det att han har det omhand. Vidare 4r han skyldig att utstélla vissa
transportdokument och uppfylla anslutande plikter, t ex garantera
korrektheten av vissa uppgifter rorande godset. Sammantaget kan
transportorens prestation karakteriseras som komplex, en omstandig-
het som givetvis far antas paverka mojligheterna att sanktionera
densamma.

3. Beskrivning av prestationshandlingarna

For att utféra huvudprestationen, den geografiska forflyttningen av
godset, maste man ha tillgdng till ett transportmedel. Detta innebar
alls inte nodvandigtvis att man sjalv méste aga transportmedlet, men
man maste kunna ordna sa att transporten faktiskt utfors.

For att kunna tillhandahalla godset pa bestimmelseorten miste man
vidare ha tillgdng till en hanteringsorganisation, som kan lossa godset
och ta hand om det tills mottagaren tar hand om det eller godset pa
annat satt stills till mottagarens forfogande. P& motsvarande satt
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maste man pad avsindningsorten kunna ta omhand det gods som
skall transporteras och nar s krivs lasta det pa transportmediet.
Funktionerna kan liggas 6ver helt pa transportkunden, men har
detta inte gjorts ar det vanliga monstret att funktionerna tillhor vad
transportoren skall géra inom ramen fér transportavtalet,

Ytterligare kravs for att man skall kunna fullgéra prestationen att
hélla godset tillhanda pd bestimmelseorten, att man har tillging till en
administrativ organisation. Fordras vissa transportdokument for att
godset skall fa lamnas ut, méste sdidana dokument ocksa tillhandahallas
av transportdren och en viss utlimningsprocedur féljas.

4. Det typiska sanktionsknippet

Om man tar avtal om kop av 16s egendom som jamforelse, ar sidana
sanktionerade i huvudsak pa fyra olika sitt: tving till naturalprestation,
hévning, prisnedsattning och skadestind. Detta kan sigas vara det
typiska sanktionsknippet, nir det giller privatrittsliga avtal éver
huvud.

Uppgiften blir nu att underséka, hur vil dessa sanktioner passar in
pd transportavtal. Utgingspunkten ar hirvid den beskrivning av
transportprestationen och av prestationshandlingarna, som nyss har
givits. Hur passar de angivna sanktionerna i forhallande hartill?

5. Tvang till naturaluppfyllelse

I 6verensstimmelse med kontinental rittstradition uppstiller svensk
formogenhetsriatt som en huvudregel, att den som forvirvar ratt till
en prestation ocksé skall kunna utkriva prestation in natura. Engelsk
ratt har valt en annan vig genom att begransa vad dar kallas specific
performance till sarskilda och noggrant avgrinsade fall.

Med denna utgangspunkt for den svenska ratten borde det nirmast
vara en sjalvklarhet, att transportkunden av sin transportor skall
kunna utkréva transportens fullgérande in natura. Det kan darfor vara
en smula 6verraskande, att det tvartemot tycks vara en allmant antagen
uppfattning i svensk och nordisk ritt, att transportkunden inte alls
kan krdva naturaluppfyllelse av transportitagandet. Vad svensk ritt
betriffar anses ett gammalt réttsfall (NJA 1922 s 205) erbjuda ett visst
stdd for den harskande meningen p4 grund av det anvinda sittet for
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skadestindets beriakning. Naturaprestation som sanktionsform nimns
over huvud ingenstans i sjolagen.

Det finns tydligen skal att nagot diskutera fragan, i vad mén tvéng
till naturaluppfyllelse ar ett anviindbart sanktionsmedel under svensk
ratt.

Hammarskjold berér med latt hand frdgan om naturaprestation,
utan att nimna termen, i samband med ett resonemang om frakten.
Han ser det som en konsekvens av transportavtalets karaktar av
arbetsbeting att 16nen principiellt ar intjant, nar godset “antingen
pa ratt tid och i oskatt skick framkommit eller detta hindrats av
omstandigheter, for vilka fraktféraren enligt avtalet icke svarar” (s
128). Det later t o m tinka sig, att fraktfordringen genom avtal
eller sedvinja gors undantagslost beroende av "transportens lyckliga
utgang” (s 129). Naturaprestationen far da tjanstgéra som sanktion
for vederlaget, vilket ganska hardhédnt tvingar fram ett reguljart
fullgorande fran transportorens sida. Samtidigt ar det vanligt, att
lagstiftningens dispositiva monster genom avtalsvillkor sétts &t sidan
i alldeles motsatt riktning, nimligen att frakten anses intjinad redan
nar godset 6verlimnats i transportdrens vérd (definitivt fraktforskott,
freight pre-paid and non-returnable, ship and/or goods lost or not lost).
Transportavtalet far d& en i detta avseende alldeles annan karaktar.

Mot bakgrund hirav inser man strax, att transportdrens intresse av
att fullgora sitt &tagande in naturai det rattsliga systemet sammanhang-
er med hur starkt erliggandet av frakten ar betingat av sjilva
naturalfullgorelsen. Vid definitivt fraktforskott foreligger inte langre
nagot som helst rittsligt tryck pa transportoren att fullgéra. Daremot
ar det uppenbart, att det kommersiella trycket kan vara hért: den som
vill ha ett gott namn som en reliable operator kan inte girna kosta pa
sig att bara smita fran sitt atagande.

Vad betraffar transportkundens intresse av att transportavtalet
ocksé fullgérs i enlighet med sitt innehdll, ar detta daremot typiskt
mycket starkt. Varfor skall da forflyttningen inte behova genomforas?
Svaret ar, att som huvudargument brukar framforas det vid arbetsbe-
ting 6ver huvud klassiska resonemanget om slavsynpunkten. Ingen
person, siger man, skall kunna 3liggas arbetsskyldighet i den mening-
en, att han sjalv skall behova fullgéra sitt dtagande in natura. Den
som vAardsldst har sonder en fonsterruta kan inte domas till att sjalv
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sitta in en ny ruta, bara till att bekosta att en yrkesman satter in en
hel ruta.

Overfort pa transportavtal passar detta argument sillsynt illa. Alla,
redan frAn Hammarskjold (s 47-48), ar ense om att den som avger ett
transportlofte darmed inte har bundit sig for att nodvéndigtvis sjalv
verkstélla transporten utan bara for att med sitt folk eller med anlitande
av undertransportor fullgora sitt dtagande. Det blir alltsa aldrig fraga
om att 3ldgga ndgon en personlig arbetsplikt. I och for sig bor det
darfor vara mojligt att framtvinga sjilva den geografiska forflyttningen
dtminstone sd, att den foretas av annan #n l6ftesgivaren sjilv. Darmed
stimmer ocksé bast, att bdde transportkundens och transportdrens
rittigheter enligt transportavtalet gjorts helt dverlatbara (75 och 123
§§ sjolagen) men att darvid overlatarens forpliktelse kvarstar som en
sdkerhet (for att dverlataren skall befrias frin sina ataganden kravs
daremot samtycke fran borgenéren, en sats som stimmer vil med den
allmént obligationsrittsliga grundsatsen att ingen skall kunna sitta
annan gildendr i sitt stille med befriande verkan utan borgenarens
samtycke). I sjalva verket 6verensstimmer detta monster vl med det
praktiska livets krav pa att kunna handla med transporttjanster i
olika kombinationer, som bast tjanar transportmarknadens behov —
underfraktavtal i 1anga kedjor liksom 6verlatelse av redan tecknade
befraktningsavtal.

Aven andra argument begagnas. Ett ar att en vid senare tid
framtvingad naturaprestation ekonomiskt kan innebira en tyngre
belastning, m a o att den ena parten kan spekulera p& den andres
bekostnad — ett i sidana har sammanhang vanligt resonemang. Ett
annat &r att kravet pa naturaluppfyllelse bor gilla bade transportor
och transportkund, dvs att transportdoren ocksi maste ha en ritt
att fa fullgéra in natura. Detta ar langt ifrdn alltid sakert, ty en
avbestillningsritt ("havningsratt”) kan foreligga for transportkunden.
Gemensamt for all argumentering ar, att den 4r mycket summarisk
och “tunn”.

I detta lage forefaller det sékrast att visserligen utgd som huvudregel
frén den hirskande uppfattningen, att tvang till naturaluppfyllelse inte
foreligger, men modifiera denna stdndpunkt for sidana fall, dar starka
rattspolitiska skal anfors till forman for en transportorens fullgorelse
av transportavtalen in natura. Det viktigaste fallet tycks mig vara
det, att en regleringsmarknad har skapat en monopolsituation eller
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monopolliknande situation for en transportor eller en grupp av trans-
portdrer och diarmed férsatt transportkunden i ett tvangsartat ldge.
Ett annat fall 4r det, att fraktavtalet ror helbefraktning av ett sddant
speciellt fartyg att det blir praktiskt omdjligt for transportkunden att
finna ett substitut. Engelsk ritt tycks erkidnna en diskretionar rétt for
domstolarna att for detta och likartade sillsynta fall foreskriva en
naturaluppfyllelse. Kanske bor en motsvarande ritt antas foreligga
for svenska domstolar.

Det ar dven med en si nyanserad uppfattning klart, att tving
till naturaluppfyllelse bara sillan férekommer som ett verksamt
patryckningsmedel. Naturaluppfyllelse som sanktion ir nigot som
inte ar dgnat att bira upp transportavtalet som avtalstyp.

6. Hivning

Nar Hammarskjold (s 58) talar om hivning av fraktavtalet gér han
alldeles klart, att dirom giller "de vanliga reglerna for kontraktsforhal-
landen i allmanhet”. Det #r alltsd pd allminna kontraktsrattsliga
regler som han baserar havningsratten. Dartill kan komma speciella
sjorattsliga regler, som kompletterar och nyanserar havningsreglerna;
han namner att overskridande av en bestaimd tid fér avgang ger
havningsritt enligt 93 § sjolagen 1864 (s 54). Nagot tvivel pa havnings-
sanktionens lamplighet eller effektivitet vid en sadan avtalstyp som
fraktavtal kan man inte mérka.

Samma grunduppfattning méter i de tidiga forarbetena till 1936 ars
sjolagsiandringar. Dar sjolagen sjélv inte ger ndgra specialregler, faller
man tillbaka pa hivningsforutsittningarna enligt allménna kontrakts-
rattsliga regler. I samband med en diskussion om oOverliggetid reser
man fragan, vad som hinder om ingen last avlamnas under hela
liggetiden och betalning av overliggetidsersattning underlats. Svaret
blir, att detta far avgdras av rittstillimpningen och att allminna
formogenhetsrittsliga regler om havningsratt vid vésentligt kon-
traktsbrott far &beropas (Sjolagskommittén 1922 s 21 och 42).

Denna allmanna grundsyn bibeholls under hela reformarbetet, men
ambitionen var att genomfoéra en mera heltickande reglering av
sanktionssidan #n tidigare, 1at vara att den inte blivit helt uttommande.

I motiven till rubriken ”Om hinder och dréjsmaél & bortfraktarens
sida” uttalades salunda, att man ansett det vara “av savial praktiska
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som systematiska skl pékallat att genomfora en fullstindig reglering
i detta &mne” (NJA II 1936 s 437). I botten ligger koprittsliga regler
men med sirskild anpassning till situationer vid fraktavtal, varvid
bade engelska och tyska forebilder till den sarskilda, nigot snavare,
utformningen av havningsritten vid fraktavtal ("det med befordringen
avsedda dndamdlet skulle visentligen forfelas pa grund av sidant
drdjsmal”) dberopades till grund for utformningen av 126 §, jfr 146 §.
Men négot mera djupgiende tvivel pd hivningssanktionens effektivitet
vid fraktavtal kommer aldrig till synes. Vid 1973 &rs sjolagsandringar
gjordes ingen omprovning av detta avsnitt.

And3 ar det vid nidrmare eftertanke uppenbart, att havning vid
leverans av en vara méste fungera annorledes an havning vid 16fte om
tjanster, sarskilt tjanster av sddant slag som kommer i friga vid
fraktavtal,

Enligt vanlig terminologi och harskande forestallningar forutsatter
hivning, att ett giltigt avtal foreligger, att den ena parten &beropar
kontraktsbrott av motparten samt att den som avger havningsforkla-
ringen darmed anses bringa ratten och plikten till naturaprestation att
upphora. I den man en plikt till naturaluppfyllelse inte anses foreligga,
enligt vad nyss utretts (6.5), finns det naturligtvis ingen plikt som kan
genom hévningsforklaring bringas att upphéra, bara en transportorens
réitt till naturaluppfyllelse, som genom hivning férsvinner (transport-
kunden kan viagra att motta godset). Termen far dirmed en mera
begrinsad innebord 4n vanligt.

En hévning genomfors pa sa sitt, att vardera parten skall iterbira
sin prestation, i den man den redan har fullgjorts. Denna grundsats
ar enkel att efterleva, nar det giller kop av 16s egendom: den kopta
saken skall lamnas tillbaka till saljaren, det betalda vederlaget skall
aterga till koparen. Sé snart det giller tjénster blir grundsatsen betydligt
svéarare att forverkliga. Hur aterbir man en redan utford geografisk
forflyttning? Att aterfora godset till avsidndningsorten miste te sig
som rent nonsens, nagot alldeles bortkastat frin samhillsekonomisk
synpunkt. Andra delar av en atergang later sig diremot genomforas,
exempelvis en sddan sak som aterbetalning av avkastningsrinta.

En ytterligare svarighet vid atergngen innebéar det, att transporto-
rens prestation dr s& komplex jamférd med en séljares. Skyddet for
godtroende forvarvare av transportdokument sitter ocksi bestamda
granser for ingripanden med hivningsinstrumentet.
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Nar transportprestationen ar fullgjord ar tydligen havning ett oprak-
tiskt remedium. For att hivning skall framstd som ett praktiskt vettigt
alternativ kravs, att den havande fortfarande forfogar over négot
rimligt handlingsalternativ. S& ar egentligen bara fallet, om godset
annu inte har inlastats utan transportkunden kan begagna en annan
transportlagenhet, en annan transportdr eller rent av ett annat trans-
portmedel. Om godsets forflyttning redan har paborjats men dnnu inte
slutforts, kunde hiavningssanktionen mdjligen tdnkas anvand for att
avbryta resan och omdestinera godset. Men i sddana fall vore havning-
en ett klumpigt instrument, och transportratten har darfor utbildat sitt
eget institut for att snabbt mojliggéra korrigerande ingrepp under
pagaende transport, namligen forfoganderatten till gods under trans-
port (ovan kap 3).

I dréjsmalssituationer visar sig ytterligare svagheter med havnings-
sanktionen. Om godset har forstorts genom totalhaveri under transpor-
ten, foreligger en situation dar man med ™till visshet grinsande
sannolikhet kan forutse utebliven leverans™ — men fallet behandlas i
transportratten som totalforlust och ej som drojsmal (konvertering till
totalférlust, nedan kap 11). Det i forhallande till kdpritten snivare
utrymmet for drojsmalsreglerna lamnar ocksa sd mycket mindre
spelrum for en rattsfigur som anteciperad mora.

Dessa korta anmarkningar visar med all tydlighet, att hdvningssank-
tionen vid transportavtal uppvisar vissa svagheter jamfort med normal-
laget vid avtalstyper i allmdnhet sdsom kopavtal.

Framst sammanhinger detta med att huvudprestationen vid trans-
portavtal ar den geografiska forflyttningen av godset, vilken nér den
vial har pabdrjats inte ldmnar nagra praktiska handlingsalternativ
for transportkunden. Bara fore inlastningen kan hdvningen bli ett
anvindbart vapen — men da kan den till gengild missbrukas som
en mojlighet att krypa ur redan ingingna avtal av andra skél 4n
kontraktsbrott, t ex rent ekonomiska.

7. Prisnedsittning

En smidig sanktionsform vid kép av 16s egendom ar prisnedsittning.
Utgangsvirdet ar den levererade varans hela kommersiella vérde,
uttryckt i kopeskillingen, och nedsattningen skall ske proportionsvis
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i forhallande till uppkommen skada genom fel i varan eller forsening
av leveransen.

Kan prisnedsittning anvandas pa ett lika smidigt sitt vid transportav-
tal?

Svaret méste uppenbarligen bli nekande. Det ar hér friga inte om
att leverera en vara utan om att utfora en tjanst, nimligen den
geografiska forflyttningen av godset (och dirtill anslutande tjanster,
exempelvis varden av godset). Utgéngsvirdet blir d inte langre varans
"fulla” virde utan vardet av just transporttjansten, uttryckt i frakten.
Frakten utgor regelmdéssigt en mycket liten del av varans virde, vilket
ar en forutsittning for att transporten skall 16na sig for varuigaren.
Nedsittning i sa liten skala kan aldrig fas att fungera som ett verksamt
sanktionsmedel. Det ar ocksa i ett enda sammanhang som frakten
brukar nedsattas helt eller delvis, sdsom ett remedium mot kon-
traktsbrott, némligen vid fall av dr6jsméilsskada (nedan kap 11,
fraktens belopp, ev en och en halv ginger frakten, dubbla eller
tredubbla frakten).

Bara vid langvariga helbefraktningsavtal kan frakten uppga till s&
stora belopp, att prisnedsittning kan anviandas som en effektiv
sanktion, i varje fall s lange som en stor del av transportprestationen
annu inte &r utford utan bestar av l6fte om framtida transporter. Det
ar betecknande att vid just tidsbefraktningsavtal det har utbildats en
specialform av prisnedsattning genom institutet "off-hire” — avdrag
pad hyran far goras pa grund av att befraktarens dispositionsritt till
fartyget av vissa skal blivit inskrénkt, t ex for avhjilpande av skada
pa fartyget som ej orsakats av fel eller forsummelse av befraktaren
eller nagon for vilken han svarar.

8. Skadestind

Av vad hittills sagts framgér, att de behandlade sanktionerna knappast
besitter sin vanliga effektivitet och skirpa nir de tillimpas pa transport-
avtal. Denna uttunning pa sanktionssidan leder naturligen till att den
kvarvarande sanktionen skadestand far en sarskilt framtradande plats
som ryggrad for transportavtalet.

Detta mérks redan av det forhllandet, att reglerna om skadestind
néar det giller transportérens vardansvar ar sirdeles val utvecklade.
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FA avtalstyper har en si utforlig reglering av skadestandsskyldigheten
i alla dess enskildheter.

Detta giller inte bara i dag utan lika mycket for Hammarskjolds
diskussion for etthundra ar sedan. I s matto har situationen inte
forandrats. Daremot mairks i hogsta grad skillnaden i metoden fér
resonemangen da och nu.

Hammarskjold tar som vanligt sin utgdngspunkt i avtalstypen
fraktavtal och hirleder plikternas avfattning konsekvent déarur. Av
transportens “egenskap att vara foremal for ett arbetsbeting”, foljer
att fraktforaren ansvarar for resultatet och har frihet i valet av medel.
Intetdera dock obetingat och oinskriankt™. (S 40-41.) For arbetsbetinget
ar det inte resultatet in abstracto som ar obligationens innehall, "utan
endast resultatet, for s& vitt det kan uppnis med de medel, som i
avtalets dgonblick vore att forutse sdsom erforderliga och fornuftigtvis
avsedda”. Fraktforarens fortskaffningsplikt “omfattar bara” skyldig-
het for honom att sitta i rorelse det métt av manskliga krafter och
materiella medel, som under normala férhallanden ar tillrackligt, men
icke att astadkomma resultatet under de ogynnsammaste eventualite-
ter”. (S 51.) "Det principiellt riktigaste torde vara att sisom foérutsedda
och foljaktligen befriande rikna sddana omstandigheter, vilkas hind-
rande inflytelse antingen alls icke kunnat forebyggas eller ock endast
genom medel, som icke std i rimligt ekonomiskt férhallande till det
asyftade resultatets varde...” (S 52.)

Redan har verkar formuleringarna markligt valbekanta for en nutida
transportrattsjurist. Utformningen av fraktférarens skadestindsskyl-
dighet beskrivs i en rad bestimmelser s, att han ar fri frdn ansvar
for godset om han visar att skadan orsakats av “forhallande som
fraktforaren ej kunnat undvika och vars foljder han ej kunnat forebyg-
ga”, att han visar att han eller hans folk i tjansten took all measures
that could reasonably be required to avoid the occurance and its
consequences. Ordalagen hir ligger onekligen ndra dem som Ham-
marskjold anviander. Men medan hans analys ar en begreppsanalys,
ar dagens beskrivningar formler som avser att spegla hur langt de
rattspolitiska évervigandena har motiverat att man alagger transporto-
ren ett skadestindsansvar. Detta skadestdndsansvar utgér sedan
substansen i att man kan tala om en ritt for den skadelidande att sa
har 1angt fa ersittning for en intraffad skada. Allt detta behandlas
niarmare nedan i kap 10. Av denna framstéllning kommer vidare
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framgd, hur Haagreglerna och 1936 &rs sjolagsandringar avviker fran
det angivna moénstret, darfor att det dér var friga om en av kdpmannen
sjalva gjord kompromiss i ett lige, nar ansvaret uttunnats véasentligt,

I fortséttningen talar Hammarskjold (s 62 ff) om vardmomentet i
fraktavtalet och om att det ar “fraktforaren, som skall bevisa, att
skadan timat genom en olyckshandelse, som han icke rimligen bort
forutse eller forebygga, sarskilt genom avsindarens eget forvallande,
genom godsets beskaffenhet eller i foljd av bristfallig packning” (s
78). Aven dessa ordalag, liksom formuleringarna i Hammarskjolds
fortsatta analys, kianns vilbekanta.

Hammarskjold konstaterar for sin del, att de resultat hans begreppsa-
nalys lett fram till ganska val 6verensstimmer med de positivrattsliga
regler som giller vid denna tid (s 87). Dar avvikelser forekommer
betraktar han dem nirmast som beklagliga forbiseenden. Och fragan
om jarnvigs- och postansvaret p& grund av vissa sirdrag egentligen
bor uteslutas frdn fraktavtalets begreppsliga omrade besvarar han
nekande, efter det att han argumenterat p& ett satt som avser att
pusslet anda skall fas att ga ihop (s 122-124).

9. Avtalsbundenhetens innebdrd

Harmed har jag beskrivit de sanktioner, som tillsammans skapar vad
man brukar kalla bundenheten vid avtalet. Beroende p4 hur sanktionen
utformas kan sjalva bundenheten vid avtalet f4 mycket olika innebérd
vid olika avtalstyper. Om b&da parter tillerkinns en ritt att utan
motivering hur som helst frintrida avtalet — detta ma kallas att
“hava” avtalet, att “annullera” det eller ndgot annat — utan nigon
som helst skadestandsskyldighet, talar man dnd& ofta om bindande
avtal men det blir da fraga om en juridisk bundenhet i en mycket
uttunnad mening. Om ena parten tillerkinns en ritt att frantrada mot
halv skadestandsskyldighet ar bundenheten uppenbarligen juridiskt
svagare dn om full skadestindsskyldighet foreligger men starkare
an om ingen som helst skadestindsskyldighet foreligger. Dar full
skadestandsskyldighet foreligger, kan man tala om en frihet fran att
prestera in natura men full avtalsbundenhet i den meningen att fullt
skadestand skall alaggas den som inte langre vill prestera. Nyanserna
ar tydligen manga men de ryms alla inom den 6vergripande termen
avtalsbundenhet.
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Var nigonstans pa skalan befinner sig fraktavtalet? I dag utgar de
flesta jurister frin att denna avtalsbundenhet sjalvklart har i huvudsak
samma starka innebord som vid formogenhetsrattsliga avtal av typen
normalt kopavtal. Den part som skall prestera blir genom réttsliga
sanktioner tvungen att géra detta, och motparten som far prestationen
maste erlagga vederlaget f6r denna. Markvardigare ar det vil inte?

Jo, det ar det faktiskt. Visserligen bildar det beskrivna monstret
utgdngspunkten for avtalsritten, namligen den fullt utbildade avtals-
bundenheten. Men det ar inte alltid sikert, att en s stark avtalsbunden-
het foreligger. Och det finns i rattens utvecklingshistoria atskilliga
exempel pad avtalstyper med mycket svagt utbildad bundenhet. I
medeltida germansk ratt var sdlunda jordlegoavtalet mycket svagt
bindande for agaren, darfor att man ville skydda dganderétten till
jorden som en fast punkt for hela rattsordningen. I rattskallorna kring
Ostersjon under medeltiden finner man regler om frantrddande av
avtal om hushyra, bl a genom frantradande av halva hyran. Det 4r
naturligt, att man i samma rattskéllor och i klar parallell till reglerna
om hushyra finner regler om frintridande av sjéfraktavtalet genom
erliggande av halva frakten — sjofraktavtalet foreter pa en gang drag
av bade hyresavtal och arbetsavtal. Denna ratt att kopa sig fri fran
ett ingdnget transportavtal genom att erldgga halva frakten kallades
senare fautefrakt-systemet.

Det i germansk rattstradition djupt rotade institutet fautefrakt
aterfinns daremot inte i 1667 ars sj6lag, enligt vilken (skeppslegobalken
5 kap) transportkunden skall betala full frakt, antingen han lastar
“litet, mycket eller intet”. Far befdlhavaren alls ingen last, har han
visserligen lov att soka efter annan last pa orten eller annan ort och
lata den frakt han p4 s sitt tjanar in ga i avrakning mot sin fraktfordran
pa den forsta transportkunden, men detta ar ocksa den enda begrans-
ningen av principen om full frakt. Man kan visa, att sjolagen pa denna
punkt hade den romerska ratten till forebild, narmare bestimt det
fragment av Justinianus’ Digestae, som séger att frakten utgér pa basis
av det tingade skeppsrummet oberoende av hur mycket som lastas (D
14, 2, 10, 2).

Den germanska hilftenregeln aterkommer i 1864 ars sjolag i anslut-
ning till tyska forebilder och framstélls i forarbetena som en avsiktlig
favorisering av transportkunden, motsvarande behoven pa datida
fraktmarknad: transportkunden behévde en friare stillning &n trans-
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portdren, som nir som helst i ditidens av trampfart behirskade
marknad kunde soka ersittningslast. Halftenregeln 6verférdes i huvud-
sak ofériandrad till 1891 &rs sjolag, dir den kvarstod fram till 1936 &rs
sjolagsandringar.

Dessa innebar, att den under senare delen av 1800-talet och borjan
av 1900-talet framviaxande uppfattningen att fraktavtalet var ett
arbetsbeting och darfor borde folja denna avtalstyps regler bekrifta-
des. Fraktavtalet flyttade dirmed in bland de vanliga férmégenhets-
rattsliga avtalen. Transportkundens sédrskilda mojlighet att triada tillba-
ka fran avtalet kdnde man nu latt igen som den uppsigning eller
avbestillningsritt, som en bestéllare har vid ett arbetsbeting, innebi-
rande en ritt att hindra avtalets naturaluppfyllelse av avtalet mot att
bestillarens motpart halls helt skadeslés. Detta ansags folja “av den
for alla tjansteavtal gillande grundsatsen, att arbetaren inte har nigon
ratt utan endast plikt att utféra de kontraherande prestationerna”
(Hammarskjold s 22). I 6verensstammelse hirmed tillerkindes frakt-
foraren nu ratt till full ersattning for savil fraktforlust som for annan
skada, som uppkommer genom att transportkunden frantrader avtalet.
Halftenregeln betraktade man vil niarmast som en inkonsekvens vid
1864 och 1891 éars lagstiftning. I s mycket stérre svarigheter befann
sig Hammarskjold, nir han under hélftenregelns tid skulle f& synen
pa fraktavtalet som ett arbetsbeting att logiskt hiinga ihop. For att f
schemat att stimma stdmplade han i forbigdende hilftenregeln som
en egendomlighet for sjoratten utan principiell betydelse (s 23). Ett
annat néra till hands liggande resonemang ar, att den fulla ersittningen,
berdknad efter avtalad frakt med avdrag for transportorens inbespara-
de kostnader, nira brukade motsvara halva frakten, som diarfor kunde
uppfattas som en schablonisering av erséttningsbeloppet.

Med sddana resonemang sokte man dolja det faktum, att vi i var
sjoratt vaxlat mellan tvd helt olika tankegingar: den germanska
hilftenregeln, som vill gora transportkunden mindre bunden vid avtalet
4n transportéren (haltande bundenhet), och den romerska principen
om full partsbundenhet for bida parter, kompletterad med en ritt fran
kundens sida att hindra naturaluppfyllelse men endast mot betalning
av all darigenom uppkommande skada.

Det gagnar sikert klarheten att tala om avbestéllningsratt endast
vid tillverkningsavtal och inte néir det giller prestation av tjanster,
sdsom vid transportavtal. Men ivern att identifiera transportkundens
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ratt att frantrida ett ingénget transportavtal mot viss ersittning, vare
sig halv eller full, visar 6nskemalet att i detta avseende inordna
transportavtalet bland de normala formogenhetsrattsliga avtalen. Mot
bakgrund av sjolagsindringarna 1936 kan det numera inte betvivlas,
att avtalsbundenheten vid fraktavtalet avses att vara den vanliga fullt
utbildade. Nagot annat framgar ej heller av lagstiftningen om land-
och lufttransportavtal. Det 4r bara nar det giller antalet partsbundna,
som transportavtalet intar en sarstéllning (ovan kap 4).

En annan sak ir, att man i praktiken ibland begagnar tekniken med
en i tiden stigande partsbundenhet. Ett flygcharteravtal, som tecknas
ett ar i forvag, kan vara forsett med en ritt for kunden att frantrada
detsamma senast tre manader fore avflygningsdag utan erldggande av
nagon frakt alls, senast en manad fore avflygningsdag mot erldggande
av 50 % av frakten, och kortare tid 4n en vecka fore avflygningsdag
endast mot betalning av full frakt. Detta ar en bindningsteknik,
som parterna begagnar pa avtalsplanet men som inte ar inbyggd i
avtalstypen, sddan den framgar av tvingande och dispositiva rattsreg-
ler.



7.

Utforande och resultat — transport-
kvalitet och fullgorelse

1 Inledning

Ett sddant ord som transportkvalitet forekommer inte hos Ham-
marskjold. Men till sjalva det problem som &syftas med termen tar
han klart stallning. Det ar ur fraktavtalets begrepp som Hammarskjold
hérleder dtagandets innebord (jfr ovan 6.1). Ett arbetsbeting i egentlig
bemirkelse” gar ut pa “att det icke ar resultatet helt abstrakt, som &r
obligationens innehdll, utan endast resultatet, f6r si vitt det kan
uppnas med de medel, som i avtalets dgonblick voro att forutse sisom
erforderliga och fornuftigtvis avsedda” (s 51, jfr ovan 6.8). Men
atagandet kan skérpas till “entreprise”, varvid det endast ir resultatet
som entreprendren #r skyldig att prestera (s 26). Men en sidan
skdrpning forekommer sallan. Ett fraktavtal innebar vanligen inte
nagon garanti for att godset skall komma fram och lamnas ut i oskatt
skick pa bestimmelseorten (s 25).

Denna syn pa det “métt av krafter” som transportéren maste lagga
i dagen for att fullgéra sitt &tagande att forflytta godset innebar
erkidnnande av variationsmojligheter med hénsyn till atagandets inne-
bord. En normalnivé finns — allt som rimligen krivs med hansyn till
de omstandigheter som kan paverka resultatet och som darfér kan
sdgas ligga inom hans inflytandesfiar. Men atagandet kan i det sirskilda
fallet skirpas 4nda till en ren garanti. Naturligtvis kan fullgérelsenivan
ocksé sinkas till en lagre niva 4n normalnivan, om parterna s& 6nskar.

I motiven till 1936 ars sjolagsandringar saknas denna 6ppenhet till
frigan om inneborden av fullgérelse. Fraktavtalet som en art av
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arbetsbetingéavtal har sin for sddana avtal givna fuligorelseniva — de
anstréngningar som en god transportor nedliagger, liksom fullgorelse
enligt kopavtal beror p& hur langt en aktsam och ansvarskidnnande
siljare bor anstringa sig. Analogin med kopavtalet 4r genomgaende
utan att lampligheten hirav diskuteras. Fragan om en hojning av nivén
upp till garanti anses alltfor opraktisk for att ens omnamnas. Det
omoijliga behdver sjdtransportoren inte utfora. Gar fartyget forlorat
eller forklaras det inte vara istAndsittligt, upphor fraktavtalet enligt
128 § sjolagen att gilla; men i linjefart ar det oftast mojligt att befordra
godset med annat fartyg, och en tolkning av atagandet kan da leda till
en skyldighet for sjotransportéren att salunda skicka godset vidare,
papekar motiven. (NJA 1II 1936 s 445.) Det ar vad en aktsam
sjotransportdr tydligen normalt bor gora i detta lage.

Vid 1973 ars sjolagsiandringar kom sddana fragor aldrig upp. Skall
man bedoma laget i dag kravs darfor en sarskild analys pa grundval
av foreliggande material, dir inte minst avtalsklausuler maste dras in
for att belysa granserna for atagandet.

2. Utférande och resultat

Varje avtalsforpliktelse kan beskrivas juridiskt pa ettdera av tva olika
satt.

Det ena innebir, att man beskriver de insatser den presterande ar
skyldig att gora for att uppna det onskade resultatet. Byggmastaren
aligger att foreta de Atgarder som rimligen kan fordras for att fa
fram virke, takstolar, fonsterbigar och andra prefabricerade detaljer,
utvilja lamplig underentreprendr for vatten och avlopp etc. Sarskilt i
friga om mera langvariga kontraktsférhallanden kan det vara naturligt
att sdlunda precisera vardera partens rattigheter och skyldigheter i
och for avveckling av avtalsprestationen. Det ar ddrmed inte resultatet,
som beskrivningen direkt inriktar sig pa, utan atgirderna till resultatets
uppnéende.

Det andra sittet innebir, att man tar sikte pa sjilva prestationen
enligt avtalet och narmare anger vad som skall presteras, hur mycket
som skall presteras, vid vilken tidpunkt prestationen skall ske etc.
Den som Atagit sig att bygga ett hus &t en annan har i avtalet férbundit
sig att vid viss tidpunkt 6verlamna ett nyckelfardigt hus med de och
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de egenskaperna. Det 4r m a o arbetets resultat, som bildar underlaget
for de juridiska reglerna.

I aldre tysk doktrin var det denna olikhet i uppléaggningen som lades
till grund for distinktionen mellan det pa sjalva resultatet inriktade
arbetsbetinget och det pd atgirderna inriktade arbetsavtalet. For att
skirpa motsittningarna mellan dessa bada avtalstyper slog man fast, att
vederlaget vid arbetsbeting var beroende av att sjilva arbetsresultatet
uppfylldes, under det att det var arbetsinsatsen som sadan som
betalades vid arbetsavtal.

Skrivmaskinsflickan som “hyrdes” per timme for ett renskrivnings-
arbete skulle ha sin betalning, oavsett om hon inte blev i tillfille att
renskriva hela manuskriptet. Rorde det sig daremot om ett arbetsbe-
ting, avseende renskrift av ett helt manuskript, var arbetets slutférande
en forutsiattning for att maskinskriverskan skulle erhélla betalning.
Med ett vanligt juridiskt uttryck sades hon bara vederlagsrisken —
faran fo6r att hon méste arbeta under en tid utan att fi ersittning
och till slut kanske inte fa ndgot betalt, darfor att oférutsedda
omstiandigheter hindrar fullféljandet av avtalet (manuskriptet blir t ex
stulet). Maskinskriverskan sades vidare i sddant fall bara uppfyllelse-
risken, om bestillaren kunde krdva ersittning av henne foér den
uteblivna prestationen.

I fransk ratt talas, nar det géiller situationer som motsvarar arbetsbe-
ting, om obligation de résultat — en forpliktelse att prestera visst
resuitat.

Var inordnas traditionellt transportavtalet med avseende pa den
beskrivna tudelningen?

Vad vederlaget betraffar ar det uppenbart, att 6msesidighetsprinci-
pen (Zug um Zug) vid vanliga kop 6ver disk inte kan tillaimpas pa ett
transportavtal. Prestationen vid ett sddant méste alltid dra ut over
tiden och kan aldrig ske momentant, vilket ar en forutsattning for en
Omsesidig utvaxling av prestation och motprestation. Fraktavtalet ar
ett varaktigt avtal, siger Hellner (ovan 6.2). Vederlaget far i stillet
utgd i forvig eller i efterhand, motsvarande vad i fraga om kop brukar
benamnas prenumerationskop (férskottsbetalning) och kreditkop (ef-
terskottsbetalning).

Sjolagens grundliggande regel ar, att frakt skall utgd endast for
gods som finns i behéll vid framkomsten (125 §). Betalningen forutsatts
skola ske forst i efterhand (113 §). Det aligger transportéren m a o att
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fullfolja sin del av avtalet genom att utféra transporten fram till
bestimmelseorten, innan han har intjanat frakten sdsom vederlaget
for sin prestation. Annorlunda uttryckt ar prestationen fullgjord forst
nar godset har natt bestaimmelseorten. Till gengéld har han sékerhet
for fraktens betalning i det transporterade godset. Upplaggningen av
avtalsforpliktelserna ér alldeles tydligt en obligation de résultat.

Det stammer ocksd med utformningen av sjilva transportloftet
sdsom sammanfattningen av transportdrens skyldigheter enligt atagan-
det. Detta innebér ju namligen ett 16fte att efter fullgjord befordran
utlamna godset pa bestimmelseorten i ratt tid och till ratt person.
Beskrivningen inriktas alltsa just pa sjalvaresultatet, inte pa dtgarderna
for dess uppnaende.

S& langt tycks laget vara entydigt. Men det tillkommer en rad andra
omstandigheter som drar i alideles annan riktning.

Frakten avtalas ofta skola betalas och ockséa vara intjanad i forskott,
oavsett om det syftade transportresultatet uppnas (freight pre-paid,
ship and/or cargo lost or not lost). Genom denna ytterligt vanliga
avtalsklausul laggs vederlagsrisken och uppfyllelserisken helt pa trans-
portkunden.

I ett viktigt avseende har darmed avtalets karaktér foréndrats.

Gar man fran transportléftet till de sarskilda avtalsklausulerna
rorande fullgdrandet, visar det sig att beskrivningen inte langre ar
inriktad pa resultatet utan pd vilka rattigheter och skyldigheter som
avilar vardera parten under tiden for det avtalsférhéllande, som asyftar
att leda fram till prestationens fullgérande. Denna juridiska teknik ar
i och for sig ganska naturlig for avtalstyper, dar avvecklingen kriaver
viss — ej sallan ganska avsevard — tid och alltsd inte kan ske
momentant. Valet av teknik sammanhéinger kanske ocksd med den
omstiandigheten, att prestationen under ett transportavtal ar sa kom-
plex jamfort med exempelvis atagandet att leverera gillt gods enligt
ett kopavtal. Transportprestationen omfattar inte bara forflyttning av
godset utan dven dess vard, utlimnande pa visst satt, kanske sarskilt
ansvar for godsuppgifter och annat saddant. Det forefaller darfor vara
andamalsenligt att nirmare utforma kontraktstypen i detalj genom att
anknyta till alla dessa olika element i avtalsprestationen var for sig
och dirmed uppni en balanserad helhetslésning.

En standardutformning av dithérande avtalsklausuler utgdr de s k
liberty-klausulerna, som avser att ge transportéren en ram, inom
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vilken han kan soka uppfylla kontraktet pa olika satt: resan kan foretas
pd annat sitt 4n enligt transportloftet, godset kan omlastas och g
vidare med nagon anlitad undertransportor osv. Vidare brukar verkan
av ofdrutsedda hinder for transportens fullféljande goras till foremal
for en sérskild klausulreglering, varigenom transportéren exempelvis
har valet mellan att avbryta transporten och and4 i frakthianseende
rékna den som fullgjord resp fullf6lja transporten med annan transpor-
tor eller annat transportmedel men pa transportkundens bekostnad.

Alla sddana regleringar avviker helt fran resultatmodellen och
ansluter i stéllet till utforandet, dvs upplidggningen av arbetsavtalet i
traditionell mening. Vad skall aldggas den ene och den andre? Vilka
anstrangningar méste den presterande ldgga ned for att kunna sigas
ha gjort sitt? Ofta nog far foretas mycket nyanserade och svara
bedoémningar, for att frigor som dessa skall kunna besvaras. I sjalva
verket har héarigenom skapats en spidnning inom transportavtalet
som kontraktstyp mellan resultatmodellen och utférandemodellen.
Transportloftets konkreta fixering till en angiven bestimmelseort
maste vagas mot klausulernas medgivande att, aven om denna ort
aldrig uppnds, &nda riakna transportavtalet som fullgjort — vissa
modifikationer ma tillitas, andra 4r uppenbart fallande utanfor avtals-
ramen, men var gar griansen?

Denna inre spinning ar ett utmirkande drag for transportavtalet
som avtalstyp. Den maste darfér narmare belysas, om man skall fa
ett grepp om vad som 4r utméarkande for dagens transportavtal.

3. Transport som avtalets huvudsyfte

Det huvudsakliga syftet med att ingd ett transportavtal ar givetvis att
astadkomma en transport av visst gods frin en ort till en annan, m a
o en forflyttning (ett fortskaffande, en forsling) av godset. Denna
sjalvklara utgangspunkt betonas i alla framstéllningar om transportav-
talet. Hammarskjold betecknar for sin del transporterandet som
“fraktférarens huvudsakliga forpliktelse” (s 40), i utlandsk doktrin
talas om Ortsverdnderung, déplacement eller nigot liknande som
transportavtalets egentliga foremal.

Sa sjalvklart detta an forefaller vara, si erbjuder det problem att
narmare precisera innebodrden av ett tagande att transportera gods.
Ett forsok till en sddan precisering skall nu goras.
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Dessforinnan finns det skil att i ett avseende mera noga ange
inneborden av termen transport, sidan som den anvands i hithérande
sammanhang. Nar man inom juridiken talar om transport av gods, tar
man normalt sikte endast pa situationer, dar forflyttningen har en
inte helt obetydlig utstrackning. Vad foretagsekonomerna bendmner
interna transporter — t ex ravarors och halvfabrikats forflyttningar
inom en fabrik under tillverkningsprocessen — faller alltsd utanfor.
En del dylika fall har juristerna sedan gammalt sokt att sélla bort fran
transportavtalets omrade genom att forklara forflyttningen ingd endast
som ett obetydligt led i ett huvudavtal av annan karaktar, exempelvis
entreprenad. P3 liknande satt brukar juristerna kvalificera ett avtal
om kranlyftning av gods fran fartygets lastrum till kaj eller motsatt
vag som, isolerat sett, nigot annat &n ett transportavtal; en annan sak
ar, att kranlyftningen ingar som ett moment i fullgérandet av ett (mera
omfattande) transportavtal. Ej heller vill man beteckna den stuvare,
som med truckar forflyttar gods fran kaj till packhus, som ett slags
transportdr — i stillet uppfattar man situationen som en godshantering
inom ramen for lastning och lossning. Forst i och med den lokala
transporten av gods fran siljarens lager till kajomradet eller fran
kajomradet till koparens lager — med foretagsekonomernas terminolo-
gi en extern transport — brukar juristerna anse sig ha anledning att
urskilja en transport i rittslig mening.

4. Bestimmelseorten enligt transportloftet och enligt transportvillko-
ren

Det mest primitiva muntliga transportavtal innehaller alltid ett &tagande
av typen: "Jag har en ldda pad punkt A — flytta den till punkt B!”
— “Ja!” P4 samma sitt utpekas regelmissigt en enda ort som
bestimmelseort i skriftligt dokumenterade transportavtal. Visst fore-
kommer det, att bestimmelseorten anges pa ett mera komplicerat sitt,
exempelvis med alternativa bestammelseorter eller som valfri ort inom
en viss range (t ex English Channel Zone). Sarskilt forekommer
detta i friga om resecertepartier och sker d& normalt uteslutande i
befraktarens intresse. Men det utan gensigelse vanligaste ar, att
transportloftet utan reservation utpekar en enda ort som bestdimmelse-
ort. Fran detta normalfall utgér jag i den féljande diskussionen.
Alldeles motsatt innebord har sjotransportvillkoren. 1 dessa ingar
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som ett normalt led en s k liberty-klausul eller scope of voyage
klausul, som helt eller sa gott som helt tycks undergriva angivandet
av en enda bestimmelseort. Den siger, att resan far utféras ungefir
hur som helst och att redaren fir avlamna godset ungefir var som
helst och foérklara, att detta avlimnande skall anses som ett avtalsenligt
utldimnande pd den slutliga bestimmelseorten och avtalet salunda
betraktas som fullgjort (constructive delivery); redaren far darfor
behdlla den forskottsvis erlagda frakten. Ibland kvalificeras de fall
dar detta far ske narmare till omojlighet och hinder av olika slag. Ibland
sker kvalificeringen s& mjukt, att redaren har mycket vidstrickta
mojligheter att franga transportloftet om viss angiven bestimmelseort
for godset. I ett pa sin tid mycket omdiskuterat mal rérande omlastning
(NJA 1962 s 159) hade omlastningsklausulen foljande lydelse: ”Ingen
klausul i detta konossement (vare sig skriven eller tryckt) skall kunna
betraktas sdsom en forbindelse att utfora transporten av godset utan
anlépande av mellanhamn och utan dréjsmal. Fartyget har ratt att
sdval fore som efter avgangen till godsets destinationshamn begiva sig
till eller atervanda till och att ligga kvar i alla hamnar eller platser
(dven i motsatt riktning till sagda lossningshamn eller utanfér routen
till denna) en eller flera ginger och i vilken ordning som helst,
baklinges eller framlanges, for att lasta eller lossa gods, passagerare,
kol eller proviant eller for vilket andamél som helst, savil under fram-
som Aaterresan liksom under mellanliggande resa och skall sidana
hamnar och platser och resor betraktas sdsom utgdrande del av den
resa som godset skall gora.”

Denna klausul i férening med en vidstrickt ratt for redaren att
slutligt avlimna godset var som helst nar han sjialv anser hinder ha
uppkommit for att leverera godset pa den slutliga bestimmelseorten,
innebar bokstavligen ingen forpliktelse alls att transportera godset.

Combiconbill (kl 9) har vant upp och ned pid det hivdvunna
skrivsittet i sjotransportvillkoren. Forst fastslds positivt, att transpor-
toren shall use reasonable endeavours to complete the transport and
to deliver the goods at the place designated for delivery. Men om
transportdren trots dessa anstriangningar dnda inte lyckas fullborda
transporten till avtalad bestimmelseort pd grund av hinder som
paverkar transportens utférande, har transportéren valet mellan att
anse avtalet fullgjort och behalla frakten eller att 4nd4 leverera godset
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pa den avtalade bestaimmelseorten mot att fororsakade extra kostnader
ersitts av transportkunden.

Den grundlaggande skyldigheten att fullborda transporten har dar-
med skjutits i forgrunden. Men har transportéren levt upp till den
kriavda standarden, ar han fri att vilja det alternativ som passar honom
bast — och det ena ar alltjamt att godset lamnas p& annan ort medan
frakten anses vara fullt intjanad.

Likartade klausuler férekommer ibland utanfor sjotransporterna, t
ex i luftbefordringsvillkor. Men det ar sarskilt vid sjotransporter, som
den angivna spinningen foreligger mellan pa ena sidan transportloftets
bestimda utpekande av en bestimmelseort och pa andra sidan villko-
rens langtgdende utsuddande harav.

5. Sammanvigning och transportkvalitet

Att en transport skall kunna avbrytas pa vilket stadium som helst men
avtalet andi betraktas som fullgjort och frakten i sin helhet som
intjanad ar i sjalva verket en underlig tanke. Den innebir i hardragen
form, att priset skall betalas oberoende av prestationen; avtalet antar
i detta hinseende karaktaren av ett haltande avtal med vidstrackta
mojligheter for transportdren att bestimma att han ensidigt ar beratti-
gad att franfalla fullgérandet av sin prestation. Denna upplaggning
ar dessutom enbart en i transportvillkoren grundad pabyggnad av
transportavtalets utformning i den dispositiva ritten.

Den andra ytterligheten uppnas, om man konstruerar transportavta-
let som en verklig garanti for att godset skall nd den avtalade
bestammelseorten. Ett satt att skapa en sadan garanti ar, att for
avtalets fullgorande kréava att godset verkligen kommer fram, m a o
prestation in natura. Det har redan tidigare (6.5) papekats att denna
sanktion normalt inte anses foreligga vid avtalstypen transportavtal.
Det aterstar da att utforma garantin som en utfastelse med fullt strikt
skadestandsansvar for det positiva kontraktsintresset (kunden skall
sattas i samma lage som om avtalet hade fullgjorts in natura i enlighet
med &tagandet). Det ar dven en allmian mening, att ett transportavtal
ingalunda innebar en garanti i denna mening. Hammarskjold anser det
folja redan av transportavtalets karaktar av ett arbetsbeting, att det
inte ar “resultatet helt abstrakt, som ar obligationens innehall, utan
endast resultatet, for sa vitt det kan uppnas med de medel, som i
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avtalets 6gonblick voro att forutse sdsom erforderliga och fornuftigtvis
avsedda” (s 51). Vad angick transportdrens forpliktelse att fortskaffa
godset till bestaimmelseorten, innefattade denna endast en skyldighet
for honom att sitta i rorelse det métt av manskliga krafter och
materiella medel, som under normala forhallanden ar tillrackligt,
men icke att dstadkomma resultatet 4ven under de ogynnsammaste
eventualiteter” (a st, jfr ovan 6.1). Sjolagens dispositiva regler innehal-
ler ocksa havningsregier och darutover en ratt till s k Oomsesidig
havningsritt vid krig och under liknande omstandigheter, och redan
harigenom markeras vissa granser for hur langt transportéren behéver
anstringa sig. Atar sig transportoren mer #n detta, si 6vergar avtalet
fran att vara arbetsbeting till att bli en entreprenad — ett avtal om
presterande av resultatet och ingenting annat dn resultatet — eller
ocksa blir transportéren dessutom en forsiakrare (s 52). Tanken pa en
garanti som transportavtalets innehdll har sedan enstimmigt avvisats
av alla svenska rittsvetenskapare, som yttrat sig i fragan.

Overgar man till sanktionsformen prisavdrag ("avdrag pa kopeskil-
lingen”), kan man genast konstatera, att 4ven denna utformas si,
att transporten till bestimmelseorten sd att sidga garanteras. Nar
transportkunden avtalat med sin transportor, “att en vara skall bringas
fram till en bestimd plats mot en viss frakt, sd skall han, nar resan
blott delvis utfores, stalla s&, att han kan f& resan fuligjord for den
ursprungligen avtalade frakten. Risken med hansyn till fraktbetalning-
en kommer alltsi att ligga pa /transportoren/, som ocksa loper risken for
stegring eller nedging pa fraktmarknaden. — — — /Transportkunden/
kommer att i distansfrakt betala endast si& mycket, att han for
differensen mellan frakten och distansfrakten kan fa varorna fram till
bestimmelseorten”. (Den danske ledamoten Liebe i Sjolagskommittén
1922 s 200.) Skall man konsekvent tillampa denna tanke, maste
avdraget bestimmas av forhallandet mellan frakten for aterstoden av
resan och frakten for hela resan, dvs att aterstoden av resan skall
tickas forst och att resten av totalfrakten skall anses intjanad av den
avtalande transportoren. Darmed bar denne i betalningshinseende
ansvaret for att godset verkligen kommer fram. (Liebe i a a s 201.)

Men sa till ytterlighet innebiarande att godset skall transporteras till
bestimmelseorten for frakten har sjolagens regel om avstandsfrakt
inte utformats. I stiillet betalas prestationen sd langt den har fullgjorts
med avdrag for vad av den avtalade frakten som beridknas belopa pa
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iterstoden. (Jfr SOU 1930:11 s 43.) Denna metod synes ge samma
resultat och gor det ocksd, si liange dterstoden av transporten ocksd
gar att tacka med aterstoden av frakten. Men blir det dyrare att f en
ny transportor for resten av resan — och detta lar vara den praktiska
situationen — blir transportkundens slutliga pris hogre an den total-
frakt, som 6verenskommits med den forste transportéren. Inte heller
prisméssigt ar hela transportstrackan garanterad ens enligt dispositivt
gillande regler; att de avtalade transportvillkoren innehéller en for
kunden mycket ogynnsammare reglering har redan papekats.

Inte i nigot avseende tycks transportavtalet vara utformat som en
garanti for att godset verkligen skall komma fram till den konkret
angivna bestimmelseorten. Samtidigt &r det uppenbart, att den angivna
bestimmelseorten maste betyda ndgot och inte vara ett totalt innehalls-
16st 16fte — man kan rimligen inte forstd transportvillkorens liberty-
klausuler sa bokstavligt, att de praktiskt taget “ater upp” transportlof-
tets geografiska innehéll. Eftersom alltsa ingendera ytterligheten kan
antas gilla, 4r man hénvisad till att uppna en mellanldsning genom en
sammanvégning av transportléftet och de avtalade transportvillkoren.
Resultatet av denna sammanvigning anger transportkvaliteten i det
sarskilda avtal, som ir under beddmande. Denna transportkvalitet kan
vara mycket véxlande.

I och for sig maste det konkreta transportloftet véga tungt i
forhallande till bakomliggande standardvillkor. Det ér just forflyttning-
en av godset till den angivna orten, som stétt i centrum for parternas
intresse vid avtalets ingdende och godsets avlimnande for transport.
Ar det dessutom frdga om en modern kombinerad transport av
systemkaraktir (”Flytta ladan fran punkt A till punkt B!” —"Ja!”), har
transportprestationen antagit en rent generisk karaktar, dar utférandet
inte i nagot vasentligt avseende har specificerats. Darmed 6ppnas s&
manga mojligheter att verkligen fa fram godset till bestimmelseorten.
Blir hamnen plotsligt sparrad vid en naturkatastrof, kan fartyget
gd till narmaste hamn och dérifrdn anlita jarnvag eller bil. Angér
transportloftet diremot enbart en konventionell sjétransport, 14t vara
med mdjlighet till omlastning i viss utstrackning, &r den utlovade
prestationen genast sd specificerad, att man littare kan godta en
alternativ prestation av typen avlimnande i nirmaste 6ppna hamn.
Det var for ovrigt skalet till att hinderklausulen (k1 9) sa radikalt skrevs
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om i Combiconbill, att dokumentet avser just moderna systemtranspor-
ter.

Det konkreta transportloftets sirskilda tyngd kan ocksa uttryckas
sd, att transportvillkorens “urholkande” bestimmelser miste tolkas
restriktivt mot bakgrunden av den konkreta transportutfastelsen. Det
aligger transportoren att vidta alla rimliga atgirder for att sékra, att
godset verkligen kommer fram i 6verensstammelse med angivelsen i
transportl6ftet och att avtalet silunda forstatt fullgores. Loftesmening-
en kan i detta hinseende sigas ha paramount importance. Vad
som ar “rimliga &tgirder” (Combiconbill kl 9 talar om reasonable
endeavours, Hammarskjold talade pa sin tid, enligt vad som redan
namnts, om “det matt av manskliga krafter och materiella medel, som
under normala férhallanden ar tillrackligt” och “erforderliga och
fornuftigtvis avsedda medel”) maste avgoéras genom en helhetsbeddm-
ning av samtliga omstandigheter i det enskilda fallet, en sammanvig-
ning av det slag som har angivits och ett hiansynstagande dven till
andra omstindigheter som kan ha betydelse, exempelvis den avtalade
fraktens storlek. En transportér kan ocksa avsiktligt utnyttja denna
mekanism salunda, att han for samma transportstriacka erbjuder en
hogre transportkvalitet (exempelvis 0kad snabbhet) for hogre frakt
och en lagre transportkvalitet for lagre frakt. En sddan differentiering
ar vanlig i friga om jarnvagstransporter.

6. Kasuistik

Det ar alltsd genom en tolkningsoperation enligt visst monster i det

enskilda fallet, som man kan faststilla vilken transportkvalitet som

skall gilla. For att kunna ge négra antydningar om utfallet i det stora

hela med hjilp av denna arbetsmetod ar det nédvandigt att skissera

négra konkreta situationer och pa dem prova utfallet av beddmningen.

Dérigenom kan man f4 en uppfattning om tminstone vissa huvudlinjer.
Lattast dr kanske att borja med tva ytterkantsfall.

Det ena ir foljande. En fabrikant har avtalat med ett rederi om en
fartygstransport av ett parti kylskap frén Rotterdam till Sidney. Strax
efter det att partiet lastats ombord utbryter en mindre eldsvida med
stark rokutveckling i samma lastrum, och skdpen lossas skyndsamt
och uppstills &ter pa kajen. Kylskap &r namligen starkt rokkansliga.
Sedan eldsvadan slackts utan att skador uppkommit, lastar rederiet
annat och icke rokkiansligt gods i lastrummet, varefter fartyget avgar.
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Rederiet gbér ansprdk pa att behilla hela den forskottsvis erlagda
frakten under hanvisning till villkorens bestimmelse om transportorens
ratt att nar som helst och var som helst avbryta transporten vid
uppkommande hinder och gora gillande att avtalet uppfylits. Transpor-
ten hade paborjats i och med lastningen, och i och for sig behdver
transporten inte betyda att godset maste flyttas en enda meter narmare
sin bestdmmelseort.

Det andra ytterkantsfallet ar foljande. Samma kylskép har tagits
ombord och resan har fullf6ljts till forsta australiska hamn, som ar
Adelaide. Under lossning av visst gods dar uppkommer en motsvaran-
de brand med valdsam rokutveckling. Kylskapen lossas da for att
undvika att de rékskadas och kvarlimnas sedan i denna australiska
mellanhamn. Redaren séger sig ha fullgjort avtalet och hanvisar darvid
till samma klausul.

De flesta svarar siakerligen instinktivt, att det andra fallet kan
exemplifiera en rimlig anstrangning (reasonable endeavour) att fullgéra
avtalet, men att det forsta fallet ar alldeles groteskt — sa karikerat att
det inte girna kan forekomma praktiskt (vilket det har gjort, men utan
att ga till process). Avgorandet forefaller inte ens svart. Och helt
sakert kan man godta denna bedémning (om det inte foreligger
sarskilda skl att anta en ovanligt hog transportkvalitet var utlovad i
det andra fallet).

Stannar man infor detta resultat, kan bedomningens svarighetsgrad
skirpas genom att branden i stéllet antas 4ga rum vid anldp i Singapore.
Eller redan i Genua. Kanske i forsta mellanhamn London. Hur stor
del av transporten skall goras for att ett allvarligt forsok att fullgora
avtalet skall anses foreligga? Racker det, att fartyget har antrétt sin
resa och passerat ut ur Rotterdams hamn och omedelbart atervander?
Nu forefaller hela problemet att bli karikerat. Man kan vél inte dra
gransen vid ett visst antal meter eller sjomil, en viss del av hela
strickan? Svaret dr, att man ofta i juridiken tvingas in i sidana
fragestallningar, nar gransen mellan allt och intet gar knivskarpt men
maste dras ndgonstans. Var pa strackan Rotterdam-Sidney grinsen
gar kan inte sigas generellt, men ett uppkommande fall maste avgoras
on its own merits, darvid transportstriackan ar en av ménga omstandig-
heter att ta hansyn till, nar man bestimmer transportkvaliteten enligt
avtalet. Det finns i nordisk rattspraxis t o m beligg for att det ar just
s& man betraktar problemet. I ND 1933 s 131 NHD inneholl ett
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linjerederis konossement en sedvanlig klausul av hithérande slag med
innebord, att rederiet kunde anlopa hamn i vilken som helst ordning
och i vilken som helst avsikt. Denna klausul ansdgs med hansyn till
omstandigheterna giltig. Lastintressenterna hade gjort gallande, att
klausulen var alitfor generell for att kunna dberopas. Rétten fann
emellertid ej nodvandigt att avgora frigan annat dn in casu och
onskade icke uttala sig om frigan, huruvida klausulen skulle vara
giltig i alla fall, t ex dven i friga om lattférdarvliga varor eller vid
anlop av hamn utanfér rederiets linjetrafik.

Ett fartyg, som skulle fullgéra en resa frian Curagao till Norge i april
1940, gick efter den tyska invasionen den 9 april in till engelsk hamn
och lossade diar. Med hénsyn till avtalets krigsklausul ansag Norges
Hgjesterett, att rederiet harigenom hade uppfyllt avtalet (ND 1954 s
253 NHD). Utgidngen forefaller val aven andra &n jurister naturlig.
Det gillde en virldshistorisk krigsoperation av ansenliga matt. Vad
hade val redaren kunnat gora mera for att Gvervinna de plotsliga
svarigheterna att uppné norsk hamn?

I andra och mindre forhallanden med aventyrliga resor finns det
kanske daremot atgarder, som redaren mdojligen kan vidta for att
uppné bestimmelseorten. Som exempel pa hur mycket man kan kriava
kan tjana avgorandet ND 1935 s 209 Oslo Byrett. Ett rederi hade
forbundit sig att utfora en transport frdn Norge till Shafi, en hamn i
Kina. Lasten bestod avammunition. Det sades uttryckligeni fixtureno-
te (forberedande avtal som avses resultera i ett certeparti), att fartyget
under inga omstandigheter fick angéra annan Kinesisk hamn an
destinationsorten. Trots detta anlopte fartyget Hankow, dar manskapet
av radsla for fortsatt transport monstrade av — vilket de enligt
anstallningsavtalet hade ratt till. Lastmottagarnas forsakringsbolag
betalade 2 500 pund till mottagarna for att de blev tvungna att ta emot
lasten fore destinationshamnen. Regressen mot rederiet godkiandes
men jamkades till hilften. Rederiet ansigs inte ha uppfyllt sitt
transportléfte. Det uttalades bl a, att det var rederiets plikt att vidta
alla mojliga atgarder for att transportavtalet skulle kunna uppfyllas
fullt ut. Rederiet borde darfér ha sorjt for att anstéllningsavtalen
med sjominnen blev avfattade i 6verensstaimmelse med de stringa
bestammelserna i fixturenote pa det sittet, att man inte skulle
behdva riskera att manskapet kunde krava avmoénstring forran i
lossningshamnen. Som motivering for jamkningen anférdes, att den
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riskabla delen av resan Hankow-Shafi inte utférdes och att rederiet
darigenom sparade de med samma del férbundna utgifterna (bransle,
lossningsavgifter etc). Transportkvaliteten i detta avtal ansags tydligen
skola ligga pa ganska hog niva.

Ett vanligt transportavtalsvillkor ar den s k nir-klausulen, enligt
vilken fartyget sidgs vara skyldigt att gé till bestimmelseorten or so
near as she may safely get, always afloat. Vid tolkningen hirav anses
transportloftet ibland ta dver de standardiserade transportvillkoren,
ibland inte. I exempelvis avgérandet ND 1902 s 257 SgHa aberopade
ett rederi nar-klausulen for att undgé att betala laktringskostnader,
som dsamkats rederiet da lasten skulle befordras till viss hamn. Kravet
bif6lls ej, och bakom avgorandet lag tanken att redaren pa férhand
skall undersoka om fartyget kan gé in med full last, niar en bestamd
hamn har 6verenskommits med befraktaren. Transportléftesmeningen
tog darmed 6ver en uttrycklig klausul i transportavtalet. Avgérandet
kritiserades av Jantzen, som (i ND 1902 s X) utvecklade den motsatta
meningen, att det ar befraktaren som bor kénna till hamnens egenska-
per (om redaren inte uppgivit fartygets djupgiende felaktigt).

Sedan gammalt har tysk rattspraxis pa denna punkt tillméatt transport-
loftet en storre tyngd an engelsk. Den tyska uppfattningen &r, att
transportéren genom denna klausul endast befrias fran att utfora
befordran med sitt eget fartyg, nar detta 4r omdojligt, diremot inte
fran att arrangera s att godset slutligen kommer fram till bestimmelse-
orten. Exempel pa den mindre kundvinliga tolkningen i engelsk praxis
erbjuder det ofta diskuterade fallet ” The Caspiana”, /1955/ 2 Lloyd’s
Rep 301. Rederiet hade i en liberty-klausul bestamt att, om strejk skulle
hindra fartyget att bl a ga fram till den engelska destinationshamnen,
rederiet skulle ha ritt att fullgéra avtalet genom att lossa i annan séker
hamn, vilken som helst. Rederiet dirigerade fartyget till Hamburg och
stallde lasten till lastdgarens disposition dar. Underinstansen ansag,
att rederiet inte kunde dberopa klausulen, eftersom den stod i strid med
rederiets okvalificerade 10fte att lossa i engelsk hamn. Konossementet
inneholl namligen inte nigra bestimmelser om alternativa lossnings-
hamnar. Liberty-klausulen tillmattes darmed den rattsverkan, att
lossningen inte betraktades sdsom kontraktsbrott, men redaren blev
tvungen att betala alla kostnader. Overinstansen andrade emellertid
detta utslag och ansag, att klausulen inte kunde sittas asido pa den
grund, att den stred mot huvudioftet att lossa pa den avtalade
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destinationsorten. Den olika utgangen i underinstans och Overinstans
belyser pa ett instruktivt satt, hur transportloftesmeningen ibland
anses ta over kontraktets villkor och ibland inte.

En annan har intressant typ av klausul om icke-uppfyllelse ar
isklausuler, enligt vilka ishinder under vissa omstindigheter — men
inte under andra — anses vara av den beskaffenhet att transporten
inte behover fullfoljas till den angivna destinationshamnen (jfr ND
1950 s 149 DHR, 1952 s 542 SHD och ND 1953 s 32 Haugesund
byrett). Vid bedémningen av hur mycket redaren behover anstrianga
sig for att uppna bestimmelsehamnen vid besvirliga isférhallanden
blir det friga om Overviganden av alldeles likartat slag.

Som ett exempel kan nimnas ND 1924 s 449 SgHa. 1 ett certeparti
for resa frin Reval till Ngrresundby hade bestamts, att fartyget fick
anlopa vilken som helst hamn av vilken som helst grund. Fartyget
gick till Svinemiinde for att inta kol, trots att férradet under normala
forhallanden skulle ha rackt for resan till Ngrresundby. Darefter blev
fartyget uppehallet pa grund av ishinder. Isklausulen i certepartiet
ansdgs inte kunna beropas, eftersom deviationen hade skett uteslutan-
de i rederiets intresse och det hade visats, att fartyget ej skulle ha
mott ishinder om den direkta vigen hade valts.

Har bestammelseorten i transportloftet angivits vagare, kan detta
vara en omstandighet som sanker transportkvaliteten i ortshinseende
(jfr ovan).

I ND 1954 s 641 svensk skiljedom skulle fartyget lossa i Sundsvall,
Giavle eller Stockholm, allt efter befraktarens order (fakultativa
bestammelseorter). Transportavtalet angav skilda fraktsatser for de
olika hamnarna. I sjialva konossementet angavs Sundsvall som loss-
ningshamn. Sedan issvarigheter uppstatt under resan, lossades emeller-
tid lasten pé befraktarens order i Stockholm. Skiljemannen fann, att
fartyget savitt fraga var om ishinder och féljderna darav fullgjort pa
vad detsamma ankommit for att befordra lasten till Sundsvall. I f6ljd
darav hade redaren forvarvat ritt till frakt enligt avtalets bestimmelser
for resa till Sundsvall.

I detta sammanhang finns det skél att erinra om tva klausultyper,
namligen omlastningsklausuler och klausuler om transportomliggning
(deviation). Visserligen handlar dessa klausuler inte om vart godset
skall forflyttas for att transportavtalet skall anses vara fullgjort utan
om hur den avtalade forflyttningen skall utféras i vissa hianseenden.
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Men det finns ett samband daremellan. Ju mera vidstrackt en omlast-
ningsklausul 4r — transportoren far ritt att omlasta godset nir som
helst, var som helst och till vilket transportmedel som helst, aven i
sitt privatekonomiska intresse — desto storre krav stills pa transportd-
ren att han verkligen med tillgdng till detta vidstrackta register far
fram godset till den avtalade bestimmelseorten.

En vidstrackt ratt till transportomliggning innebér en 6kad risk for
att godset aldrig lyckligen kommer att uppnd sin bestimmelseort.
Transportkvaliteten har, anorlunda uttryckt, sankts i detta hinseende
(liksom betraffande tidsfaktorn, eftersom transportoren fatt en 6kad
transportfrist). Hiar uppkommer ingen skyldighet att kompensera
sankningen med en 8kning av transportdrens anstrangningar att uppna
bestammelseorten. Den vidgade mojligheten till transportomliaggning
innebéar tvértom, att transportkvaliteten i detta avseende avtalsvis har
fixerats till en lagre grins in eljest. Har rader alltsa ett starkt samband
mellan transportérens 6kade rorelsefrihet och transportkvaliteten, till
skillnad fran vad géller omlastningsfriheten, dar ett omvént samband
mellan 6kad frihet och skyldighet att uppfylla kan konstateras.

7. Transportkvalitet och fullgérelse

Om nagon forbinder sig att viss dag betala ett penningbelopp, ar
prestationen som skall utféras mycket enkel till sin struktur. Smé
variationer kan tinkas vad betriffar betalningsort, satt for betalning
(kontanter, bankkonto m m), men prestationen ar eljest klart defini-
erad. Om betalning erliggs, ar avtalet fullgjort. Om betalning inte
erlaggs, r avtalet inte fullgjort. N&got behov av en elastisk grans for
fullgorelsen existerar inte.

Om nigon forbinder sig att transportera gods fran en ort till en
annan, ir den utlovade prestationen mycket komplex. Just darfor att
det i utférandet ingdr s minga delprestationer, s2 ménga dimensioner,
finns det mellan en i alla avseenden riktig uppfyllelse och en klar icke-
uppfyllelse ett ganska brett register med olika nyanser. Om varje
avvikelse frin den i alla avseenden riktiga uppfyllelsen skulle diskvali-
ficera genom att riknas som en icke-uppfyllelse, skulle vid denna
avtalstyp antalet fall av icke-uppfyllelse stiga pa ett satt som ingalunda
motsvarar det praktiska behovet. Atskilliga variationer i utférandet
méste tolereras utan att man borjar riva upp hela det omfattande och
komplicerade avtalsférhdllandet. Man far noja sig med att kriva en
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substantial performance (completion in substance of the voyage).
Andamilet med transportavtalet méste praktiskt taget vara uppfyllt.

Men man kan inte godta vilka variationer som helst. Tvingande
rittsregler sétter en absolut grans pa transportkvalitetens skala, en
grans som aldrig kan passeras utan att ett fall av icke-uppfyllelse
foreligger. Redan det generella stadgandet i 36 § avtalslagen trader
har i funktion, liksom motsvarande foreskrifter i andra landers
rattsordningar. Ovanfér denna grans finns hela utrymmet for att
avtalsvis variera transportkvaliteten. Transporttjinsten kan utformas
som en enklare produkt eller som en sérskilt avancerad produkt,
allteftersom det finns efterfrdgan pa olika typer av transporttjinster
och darfor en beredvillighet att betala mindre eller mera. Dér ingen
sddan variation har gjorts i avtalet, fixerar alltid dispositiva rattsregler
den transportkvalitet som kan kriavas och dirmed ocks var griansen
gar mellan rattsligt godtagen fuligérelse (1t vara med nigon avvikelse
fran denideala fullgérelsen) och icke-uppfyllelse. Transportkvalitetens
funktion &r alltsd att markera den relevanta fullgorelsenivan pi den
skala, med vilken resultatet av transportavtalet i det enskilda fallet
skall matas.

Det ar for transportavtalet som avtalstyp utmirkande, att utférande
och resultat inte behdver helt sammanfalla utan att resultat pa lagre
niva an den ideala fullgorelsen kan godtas som avtalsenlig fullgorelse.
Mangfalden av delprestationer inom ramen for ett och samma avtal
och de manga dimensionerna (transportstricka, tid, vird m m) leder
till behovet av en flexibel avgransning av vad som skall godtas som
fullgjort transportavtal. Om bara den erforderliga transportkvaliteten
foreligger, ar avtalet rattsligen uppfyllt.

Denna flexibla utformning, dar resultat och utforande kan ligga pa
visst avstdnd fran varandra utan att detta anses som nagot annat 4n
en normal avveckling av avtalet, vilar tydligen pa den solida grunden
av sjalvklara praktiska foérutsattningar for transportverksamhet. Det
vore orimligt att anse ett transportatagande Rotterdam-Sidney inte
vara fullgjort, darfor att godset upplagts pd en kaj i Sidney nigon
kilometer fran den punkt, som i avtalet 6verenskommits som slutpunkt
for transporten — lika orimligt som att anse avtalet fullgjort, nir
godset lossats i avgadngshamnen och upplagts pa nytt och dirmed inte
flyttats en enda meter narmare Australien. Men denna praktiska
foérankring av elasticiteten och variationsmojligheterna tas i riattsveten-
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skapliga framstallningar inte till utgangspunkt for att beskriva och
forklara avtalsutformningen. Genomgéende ar i stéllet att man begag-
nar dogmatiska utgingspunkter. Transportavtalet ar till sin typ ett
arbetsbeting, och darav foljer, att resultatet ingalunda garanteras utan
att transportdren bara har forbundit sig att sitta igdng “ett erforderligt
matt av krafter” for att uppné resultatet; dirmed anger man samma
funktion som begreppet transportkvalitet avser att beskriva. Hade
kategorin arbetsbeting inte funnits, hade juristerna varit tvungna att
uppfinna den for transportfallen! Om ett sa hogt "maétt av krafter”
avtalas som den ideala fullgérelsen, da forklaras avtalet, trots att det
gar ut pa en forflyttning av gods, inte langre vara ett transportavtal
(sic!) utan en entreprenad eller forsakring, avtalstyper som ar resultat-
inriktade och inte inriktade pa att reglera utférandet.

Vilken transportkvalitet som galler i det séarskilda fallet faststalls
med hjalp av avtalsinnehdllet. S& 1dngt avtalsfrihet galler, fir man
tolka avtalsklausulerna och avtalets kdrna, transportloftet. Av de
element, som ingér i transportloftet ar det forst och framst fortskaff-
ningsplikten som paverkas av den ¢verenskomna transportkvaliteten,
namligen ratt att hiva och frantrada avtalet inte bara fore transporten
utan ocksd under pagiende transport, ratt att omlasta godset och
liknande friheter under avtalsuppfyllelsen, allt rorande hur transporten
utférs (performance of the carriage). Vidare péaverkas plikten till
rattidig uppfyllelse, varvid bade langre och kortare transportfrist &n
enligt dispositiva regler kan avtalas. Den tidsgaranterade transporten
ar en transportindustrins produkt med sddan hogre kvalitet 4n eljest.

Slutligen kan transportkvaliteten avse, hur godset vardas under
transporten. Oemballerade bilar kriaver hogre hanteringskvalitet an
emballerade bilar, visst farligt gods kraver sarskilda atgarder etc. Har
tar sig transportkvaliteten uttryck i att den erforderliga aktsamhets-
gransen hojs eller sanks, och vanligen ror man sig da med termer som
vardsloshet och aktsamhet utan att ha behov av att falla tillbaka pa
begreppet transportkvalitet — men innebérden ar i och for sig
densamma. -

Spianningen mellan utférande och resultat upploses i det sarskilda
fallet genom att transportkvaliteten bestims och darmed ocksa vad
som kravs for fullgorelse av transportavtalet. En slutsats blir att
Hammarskjolds forstielse for hithorande problem tydligen var storre
an lagskrivarnas vid 1936 ars sjolagsandringar.
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Befraktningsavtal och transportavtal

1. Inledning

Praktiska jurister dgnar pé sin hojd ett férstrott intresse at begreppsut-
formning och terminologi. “"Det hir &r ju bara ett terminologiskt
problem”, det ar ett omdome som man far hora bara alltfor ofta. Det
ligger en betydande fara i att underskatta det terminologiska elementet
i juridiken — dess praktiska konsekvenser kan vara betydande.
Termerna utgér de handtag, med vilkas hjélp juristen skall gripa och
behédrska pd en géng faktiska omstandigheter och juridiska regler i
relation dartill. Om handtagen inte ar andamalsenliga, fungerar de inte
heller pa det sitt som var tankt och férvrider de avsedda resultaten.
Den suggestiva verkan av termerna kan ocksa vara betydande.
Fraktavtalets begreppsapparat erbjuder i dessa avseenden ett bely-
sande exempel. Under de etthundra ar det hir ar friga om har
smaningom en viktig utveckling och férindring dgt rum. Ham-
marskjolds grepp &r att halla fast vid ett enhetligt fraktavtalsbegrepp.
Aven om olika typer av fraktavtal urskiljs, bar dessa alla samma
karakteristika i botten, menar han. Men ett litet tvivel om detta synsitt
later sig fullt uppehallas kommer till uttryck i férbigiende (se strax
nedan under 8.2). Vid 1936 &rs sj6lagsiandringar mérks inte ens nigot
tvivel, och den terminologiska traditionen frén engelsk och tysk
sjoratt ligger fast. Forst under de senaste aren har den kommersiella
verkligheten tvingat fram en omprovning och lett fram till uppstallandet
av tvd huvudtyper av fraktavtal, namligen befraktningsavtal och
transportavtal. Skalet hartill ar att olika karakteristika kan konstateras
ligga i botten. Fraktavtal fir darmed bli ett 6verbegrepp, som samman-
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fattar dessa bada avtalstyper. Dessa kan sedan delas in i undertyper.
Den gamla terminologin dverges darfor att den har visat sig leda till
svarigheter och missforstand.

Denna utveckling ar tydligt avlasbar i materialet och skall nu
narmare studeras.

2. Det enhetliga fraktavtalet

Hammarskjold lagger ner stor omsorg pa att dra upp ytterkonturerna
kring begreppet fraktavtal. Inom det sdlunda avskilda omradet gor
han inga underindelningar. Fraktavtalet behandlas genomgéende som
en enhet i den meningen, att de rattssatser han stéller upp avser att
omfatta alla fraktavtal. Att det skulle finnas nagot behov av att
nyansera losningarna antyds inte. Bara en gang syns en spricka i
fasaden. I en not (s 49 not 3) utbrister Hammarskjold i férbigaende,
att bara styckegodsbefraktning forefaller “fullt motsvara det vanliga
fraktavtalet”, medan hel- och delbefraktning har “en tillsats av
saklega”. Hammarskjold antyder harmed att dessa typer av transport-
avtal har en inbordes olika karaktir, som kanske kan motivera
en sarbehandling ibland. Men han later inte detta inverka pa den
genomgaende enhetliga behandlingen.

Det blev ocksa det enhetliga greppet, som praglade sjolagsarbetet,
inte bara den ursprungliga versionen av 1891 ars sjolag utan dven 1936
ars sjolagsandringar. I olikhet mot Hammarskjold lagger man tonvikten
vid helbefraktning av fartyg. Hela tiden har man bulkfart i sikte, och
linjefarten — som sedan 1900-talets borjan byggts upp allt starkare
till att bli den dominerande inkomstkillan fér svensk sjofart —
uppmirksammas aldrig sirskilt med undantag for ndgra mycket speci-
ella stadganden om lastningstid, lossningstid och uppldggning av
gods (79, 88, 106 och 115 §§ sjolagen). Vidare férekommer ett
motivuttalande rérande linjeredarens skyldighet att omlasta, nar hans
eget fartyg gatt forlorat eller forklarats inte vara istandsattligt. (NJA
I1 1936 s 445 Overst.)

Behovet av sarregler for styckegodsbefraktning menade lagstiftaren
alltsd vara minimalt. Sjalva utgdngspunkten blir att i det stora hela
samma regler galler for styckegodsbefordran (linjefart) och resebe-
fraktning. Denna begreppsuppbyggnad motsvarar den som gillde i
tysk ratt vid samma tid — styckegodsbefraktningen anses som ett slag
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av resebefraktning och foljer resebefraktningsreglerna, med undantag
for nagra fé séarregler. Aven i engelsk ratt utgdr man traditionellt frin
helbefraktningen och forsoker s& 1&ngt som méjligt applicera samma
regler pa fall av styckegodsbefraktning. Det anses inte utgora nigot
hinder att den typiska resebefraktningen hanfor sig till fartyget som
transportmedel, under det att den typiska styckegodsbefraktningen
inriktar sig pa godset som skall transporteras.

Detta att begreppsuppbyggnaden till sin utgdngspunkt tar sjilva
fartyget 6verensstimmer val med traditionen inom sjoratten. Ty det
individuella fartyget och dess resa har sedan gammalt placerats i
centrum och paverkat reglernas utformning. Ett bestamt fartyg utpekas
vanligen i fraktavtalet (jfr 73 § sjolagen). Fartyget och lasten satsar
pd resan som det gemensamma #dventyret. Ursaktsgrunden nautiskt
fel (nedan 10.5) ar kopplad till att fartyget ar redarens insats i det
gemensamma &ventyret. Sjovirdighetslaran (a st) med dess detaljer har
samma bakgrund liksom den mangtusenériga principen om gemensamt
haveri. Fartyget utgor ocksa karnan av sjilva sjoféormogenheten, som
ar redarens insats och mattet for den summaméssiga begrinsningen
av hans ansvar. Fartygsbefilhavarens utfirdande av konossement har
traditionellt in dubio ansetts binda fartygets agare; forst Hamburgreg-
lerna 1978 har genom sitt stadgande i art 14 (2) 4ndrat denna presumtion
dérhan, att konossementet skall anses utfardat for kundens motpart
the carrier.

I 6verensstimmelse med denna tradition betraktas ocksa alla ritts-
forhéllanden med utgéngspunkt frin fartygets dgare. Denne bortfraktar
fartyget till en befraktare, och han kan i sin tur — utan att aga fartyget
men genom att bortfrakta detsamma — disponera det till férman for
ytterligare en person, som i sin tur blir befraktare. Den som &ar
befraktare kan dérfor samtidigt vara underbortfraktare till ytterligare
en person som &ar underbefraktare. Det forsta befraktningsavtalet i
kedjan, det mellan fartygets dgare och den forste befraktaren, beteck-
nas som huvudfraktavtalet, de foljande fraktavtalen som underfraktav-
tal. Denna ofta svarbemaistrade begreppsapparat ar konsekvent upp-
byggd med fartyget som utgdngspunkt, m a o fartygscentrerad.
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3. Behovet av en uppdelning

Detta heltickande synsitt med utgdngspunkt i fartyget och dess dgare
ar sareget for sjoritten. Reglerna om transportavtal till lands och i
luften ar uppbyggda enligt ett alldeles omvant monster. Dar tar man
utgdngspunkten i att det finns en lastdgare, som behover fa sitt gods
transporterat. Till den #dndan kan han sjilv eller genom annan,
exempelvis en fullméktig, ingé ett transportavtal med en transportor.
Vill denne ej sjalv utfora den utlovade transporten, kan han i sin tur
anlita en undertransportor for transportens utférande. Att uttrycka
detta med fartyget som utgingspunkt méste alltid bli svart, eftersom
det i sjalva verket har 4r sjalva godset som ar utgangspunkt for tanken.
Varje analys av en typisk helbefraktning jimford med en typisk
styckegodsbefraktning leder omedelbart till att skilinaden mellan dessa
bada avtalstyper faller i ogonen. Det blev darfor i forsta hand
doktrinen, som naturligt drevs till att konstatera, att enhetligheten i
de uppstillda rattssatserna inte later sig uppehdllas utan att man gor
vald pa verkligheten. Det innebir en verklig skillnad i upplaggningen
av rittssatserna, att reglerna om styckegodstransporter ar inriktade
pa sjilva godset och dess forflyttning, reglerna om helbefraktning pa
transportmedlet och dess anvéandning for transportens utforande. En
helbefraktning kan karakteriseras s&, att kunden hyr ett stycke moving
space; en styckegodsbefraktning innebir, att kunden Overlamnar ett
stycke gods i transportorens vard for transport till bestammelseorten.
I det forsta fallet blir en rad regler med anknytning till transportmedlet
aktuella, sdsom ansvar for bemanning och utrustning, kostnader for
stillaliggande under lastning eller lossning och liknande saker. Typiskt
sett uppkommer inga sddana problem att reglera vid godscentrerade
transporter — just darfor att avtalet ar centrerat kring godset sjalvt
med nedtonande av transportmedlets stallning i sammanhanget.
Kanslan av att ett inordnande av styckegodsbefraktningen under
resebefraktning darfor bjuder pa vissa svérigheter fanns redan i den
tyska lagstiftningen under 1800-talet (HGB § 556). Nar avtalet inriktar
sig mot fartyget, s ir det mot detta i egenskap av medeltill utfoérande
av transporten; nar avtalet inriktar sig mot godset, s ar det mot detta
i egenskap av foremalet for befordringen. Detta trolleri med ord —
inriktning i tvd meningar, medel och mal — gor att motséttningen
tankemassigt blir 6verkomlig. Den tyska modellen fasthaller darfor
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vid den enhetliga synen pa fraktavtalet, som anses vila pa gemensam
grund. Reglernas framvéaxt historiskt avspeglar ocks& detta synsatt.
Man sd att siga startar ut med enhetliga regler for alla transportavtal
med charterfallen i sikte och dérefter gér man si fa justeringar som
mojligt for att nodtorftigt fa in linjefartens styckegodstrafik i schemat.

Framvaxten av rittsreglerna for andra transportavtal foljer mycket
klart det alldeles motsatta tillvigagingssittet. Jarnviigarnas transport-
avtalsregler tar den godscentrerade transporten som utgangspunkt och
gor efterfoljande justeringar med avseende pi forhyrning av hel
jarnvagsvagn. Detsamma giller for vagtransportreglerna. Lufttrans-
portavtalet avsdg ursprungligen enbart vad som vid konventionens
tillkomst 1929 var praktiskt, namligen transport av passagerare och
deras bagage (resgods), och godstransport supplerades med enbart
styckegodsfallet i sikte. Nar chartertrafiken efter andra virldskrigets
slut tog fart, blev konventionens starka inriktning pa linjetrafiken
ndgot, som ansags fora charterfallen t sidan (sdvida de inte hade en
karaktiar som huvudsakligen 6verensstimde med linjefartens). Man
gjorde darfor en ny konvention, Guadalajarakonventionen, med sér-
skild uppgift att utoka luftbefordringskonventionens anvandningsom-
rade till att, vid fall av férhyrning av sérskilt flygplan for utférande
av transport atagen av annan, ticka bide den med kunden avtalande
och den utforande flygtransportoren.

Andra transportgrenar an sjofart kan darfor sigas alla ha stallt den
godscentrerade transporten i centrum sisom normalfallet, for vilket
transportavtalsreglerna avpassats.

4. Nigra grinsdragningsforsok

Om sélunda behovet av inférandet av undertyper av fraktavtalet ir
klart dokumenterat, uppkommer frigan hur grinsen mellan de bida
avtalstyperna niarmare besett skall dras.

Det har dérvid sitt stora intresse, att de nordiska sjolagskommittéer-
na under 1920-talet utforligt och med stort engagemang debatterade
denna friga. (Sjolagskommittén 1921 s 129 ff, 1922 s 136 ff.)

Négra ville soka det sirskiljande kriteriet i godsets art. Redan
sprakligt betyder styckegods s&dant gods, dir varje parti kommer i
betraktande som ett stycke for sig. Varje stycke kan matas, vigas
eller riknas for sig utan att utgora hel last. Varje kolli kan identifieras
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genom sarskilda mirken. Men hiarmed har man inte angivit vissa
sorters gods. Nistan allt kan vara styckegods, méjligen inte tréavaror,
invande nagon.

Nagra sokte da det sirskiljande kriteriet i parternas avsikt. Denna
kan komma till uttryck i sjilva avtalet. Avser parterna med sitt avtal
om att forhyra visst fartyg eller att férsanda vissa kollin? Det beror
pa hur avtalet har utformats och hur det bor tolkas. Finns det
tolkningsdata i bada riktningarna, beror utfallet av tolkningen pa vad
som star i forgrunden som avtalets andamal. Parternas avsikt kan ocksa
framgi av dokumentationen, ty vid styckegodsbefordran foreligger i
regel inte nigot certeparti. Men nagra skarpa granser uppnddde man
inte harmed.

Nagra betonade, att linjefart var regelbunden fart (scheduled opera-
tions) till skillnad fran den “vilda” trampfarten. Men trampfartyg kan
“sopa upp” Overblivet linjegods pa vissa trader (vilket ofta har
varit en foreteelse som foljt det faktiska inférandet av den nya
containertrafiken i kélvattnet). Och styckegods kan lastas i ett forhyrt
fartyg och ga en enkel resa pa helt tillfallig basis. Inom luftfarten
har skillnaden mellan scheds och non-scheds ofta &beropats som
markerande gransen mellan linjefart och charter — med foga framgang,
eftersom chartergrupper fiardas med linjemaskiner och chartermaski-
ner avgar med i stort samma regelbundenhet som linjemaskiner. Inte
heller tanken, att linjetransportdren holds himself out to the public —
samma kriterium som for det anglo-amerikanska begreppet common
carrier — till skillnad frin chartertransportoren stammer med dagens
verklighet.

Kvar blir da slutligen kvantiteten av lasten jamford med transport-
medlets lastkapacitet. Hel last kan aldrig vara styckegodslast. "Stycke-
gods &r varje godsparti, som upptager mindre an hélften av fartygets
lastutrymme och ej befraktats som hellast eller dellast”. (Malmros i
Sjolagskommittén 1921 s 130, 1922 s 138 Gverst.) Man befinner sig
darmed i linje med den traditionella tyska gransdragningen, namligen
att helbefraktning ar befraktning av helt fartyg, bestamt lastrum eller
kvotdel av fartyg. Denna definition grundar sig huvudsakligen pé den
omstandigheten, att certeparti brukar utstéllas i de angivna fallen. Vad
som &terstar hanfors till styckegodsbefraktning.

Uppenbarligen var man inom sjolagskommittén inte sarskilt ndjd
med diskussionens utfall. En sammanfattning utmynnade i att uppgif-
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ten att dra upp en klar grins var svar och att det syntes bittre att
fragan overlamnades till domstolarna att avgora i de enskilda fallen.
(Serlachius i Sjolagskommittén 1922 s 144.) Det var alltsd ingen ovilja
mot att beakta linjefartens sirskilda behov, som ledde fram till det
enhetliga greppet vid uppstillandet av regler om transportavtalet i
1936 ars sjolagsandringar, endast svarigheten att dra upp en hallbar
grans mellan de olika typerna av transportavtal.

Historiskt sammanfoll sjalvklart godsets resa med fartygets resa.
Det ar forst i och med linjefartens utveckling, som godsets resa
kommer att kunna bérja respektive sluta pa andra orter in fartygets
totala resa. Forst da blir det skil att skilja mellan fartygscentrerade
och godscentrerade transporter, som utvecklar sinsemellan olika
sardrag. Forst da splittras en grundforutsittning fér den urgamla
sjorattsliga forestdllningen om varje resa som ett gemensamt och
avslutat aventyr for fartyg och last.

Ombord pé ett och samma fartyg kan finnas lastpartier med olika
resor som grund, och fartygets resa &r ytterligare en annan strickning
— ganska forvirrande ibland i exempelvis sjopantrittsliga samman-
hang. Ombord pé ett och samma fartyg kan dven p3 en ging finnas
gods som sdnds pd grundval av godscentrerade transportavtal och
gods som sdnds pa grundval av ett fartygscentrerat transportavtal.
Det kan vara svirt nog att dra grinsen mellan dessa tva former av
transportavtal, men ar lastpartierna forenade p& en kol — ett lastrum
med bulklast och resten av lastrummen fyllda med olika styckegodspar-
tier — maste den slutliga I9sningen tillimpas pa en och samma bat
och i denna mening vara enhetlig. Hur skulle man d& forfara?

Ett sddant fall avgjordes i Svaneholm ND 1967 s 325 HovRVSv.
Ett fartyg i linjefart mellan Gulfen och Europa tog ibland med
bulklaster, ndrmast som fyllnadsgods. I en bokningsnota, avseende
tre partier majs, upptogs vissa hivningsgrunder. Vidare hanvisades
till konossementet, som inneholl tva vittgdende havningsklausuler,
daribland "varje omsténdighet som medforde risk for fartygets fordroj-
ning”. Rederiet hiavde nu transportavtalet med stod av denna klausul,
darfor att vantetiden for lastning i New Orleans pa grund av trafikan-
hopning kunde beraknas till tio dagar. Detta var nagot som allvarligt
skulle stora fartygets seglationsplan som linjefartyg. HovR ansig
konossementets klausul tillamplig pa rattsforhallandet. Invandningen,
att konossementets havningsklausul bara kunde gilla styckegodslast
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och inte en s& typisk helbefraktningsvara som korn, underkindes i
domen. Man kan inte anligga de synpunkter, som géller for helbefrakt-
ning, nir parterna anvinder linjefartens dokument (redaktionell kom-
mentar i ND 1967 s IX). Utslagsgivande blev alltsd, att helhetsintrycket
av transportens uppliggning visade pé att det rorde sig om linjefart,
1at vara att lastens art och behandling inte var den for linjefarten
typiska.

Den fran tysk ratt haimtade gransdragningsformeln, som beskriver
minimum for helbefraktning som helt lastrum eller kvotdel av fartyg,
innebar klart, att en forhyrning av visst bestamt antal kvadratmeter
pa bestamt lastdick ombord pé bestamt fartyg, s k space charter,
skulle anses falla utanfér och behandlas som en 1at vara ovanlig form
av styckegodsbefraktning. Nir formeln utarbetades, menade man val
ocks4, att ett sidant reserverande av visst lastutrymme enbart skulle
vara en kommersiellt meningslds avtalsfigur, mojligen ett forsok att
kringgd tvingande Haagregler for styckegodstransport genom att kla
transporten i charteravtalets form. Laget idag ar ett helt annat.
Reservation av visst bestimt lastutrymme ar en godtagen avtalsform,
med vars hjalp somliga container-operatorer har sékrat sig transportla-
genheter med snabba containerfartyg pé vissa linjer. Nagot behov att
skydda container-operatorerna pa liknande sétt som typiska konosse-
mentskunder med minimiregler om transportoransvar foreligger inte.
Det ar friga om langtidsuthyrning av bestimda utrymmen ombord pé
ett fartyg affirsman emellan.

Hittills har jag utgitt frin forutsattningen, att en kund véljer att
hel- respektive delbefrakta ett transportmedel och darfér ingér ett
charteravtal. En ytterligare mojlighet ar naturligtvis, att flera kunder
viljer att tillsammans helbefrakta ett transportmedel. Ensamma kan
de inte var for sig fylla upp hela den ifragavarande kapaciteten,
men tillsammans gir det. Och helbefraktningen blir da ekonomiskt
fordelaktigare #n att var och en enskilt sluter ett avtal om styckegods-
befraktning med vederborande transportor. Vanligt forekommande ar
split charter av hel jarnviagsvagn (jfr NJA 1967 s 597) och av
helt flygplan (nar den luftfartspolitiska regleringen tillater en sddan
transportform).

Hiarmed vittrar naturligtvis ytterligare ett stycke av muren mellan
helbefraktning och styckegodsbefraktning. Flera styckegodslaster slas
samman for att uppnd ett avtal om helbefraktning. Det hela ar pé
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lastsidan i sjélva verket upplost i enstaka laster med styckegodskarak-
tar. Men sjélva avtalsupplaggningen ar transportmedelscentrerad.
Samtidigt har aven rena bulklaster pa grund av 6kade hanteringskost-
nader allt oftare delats upp i mindre enheter, break-bulk. Det kan
exempelvis vara friga om ett stdrre antal sickar med cement, som
stuvas pa godspall eller liknande enhet och darmed kan tas i ett enda
sling. Nér containerhanteringen slog igenom sades, att inte allt gods
lampade sig for containerisering, exempelvis inte bulkvaror. Med ren
har det trots detta blivit vanligt att d4ven rena bulkvaror, sisom
spannmal, stuvas i containers. I tider av brist pa lasttillgdng soker
linjefartygen med containerhantering att fylla upp sin kapacitet med
rena bulklaster. Linjegods, bulklaster och semi-bulk cargo tenderar
darfor att transporteras bade i bulk trade och liner trade. Granserna
mellan lastslagen utpldnas. Somliga traditionella bulklastslag, som
malt och kreatursfoder (Europe-Far East), transporteras i dag pa ett
andamalsenligt satt med containerfartyg i linjefart, samtidigt som
styckegodslastade containers lastas i bulkfartyg, som eljest skulle resa
i barlast och som dérmed tar lasten frén specialbyggda containerfartyg.
Sammanfattningsvis kan man tydligen sla fast, att det i dag kinns
sarskilt svart att dra gransen mellan helbefraktning och styckegodsbe-
fraktning. Men behovet av en gransdragning for att uppna en konsek-
vent begreppsuppbyggnad och terminologi ar likval dokumenterat.

5. Befraktningsavtal och transportavtal — fraktavtalets tv4 huvudtyper

Den verkligt avgorande nyorienteringen skedde genom den franska
lagstiftningen 1966, som redan enligt sin rubrik handlar om Jes
contrats d’affrétement et de transport maritime. Vad som skiljer dessa
avtalstyper &t ar, att den forsta avtalstypen ar fartygscentrerad och
den andra godscentrerad. L’affrétement concerne un navire. Le
contrat de transport concerne une cargaison. S3 uttalar sig René
Rodiére i sitt stora huvudarbete om sjoratt. Avgorande for griansdrag-
ningen ar i och for sig inte om konossement (eller nagot liknande
dokument) utfardats utan det ar parternas utformning av avtalet och
transportloftet.

En motsvarande terminologi fann jag vara till god hjalp vid kommen-
terandet av sjolagens 5 kap om godsbefordran med avseende pa
dagens foérhallanden. Liksom enligt den franska modellen lat jag



117

grinsdragningen mellan fartygscentrerade befraktningsavtal och gods-
centrerade transportavtal bero p4 parternas utformning av avtalet och
transportloftet. Avgorande blir alltsd inte dokumentationen i form
av certeparti eller konossement utan upplaggningen av avtalet och
parternas avsikt. Men utfardandet av ett konossement kan vara en
indikation p& att man ror sig inom transportavtalets omrade. Ett
lastrum kan befraktas pa ett styckegodsfartyg i linjefart for transport
av ett parti majs i bulk men &dndé bedomas till sin uppldggning vara
ett godscentrerat transportavtal, bl a darfor att man utfardat det for
linjefarten typiska dokumentet konossement — jfr det forut (6.4)
relaterade svenska avgorandet Svaneholm.

Hamburgreglerna 1978 har utarbetats med den godscentrerade
transporten direkt i sikte. Den sittande sjolagsutredningen, som har
till uppgift att bl a undersoka hur Hamburgreglerna skulle kunna
inforlivas med den svenska ritten, tvingas darfor att ta stallning till
styckegodstransporternas infogande i systemet i dag. Aven lagstift-
ningsmassigt har det visat sig nédvandigt att genomféra distinktionen
mellan befraktningsavtal och transportavtal — och det alldeles obero-
ende av om Hamburgreglerna accepteras eller i stillet Haag/Visbyreg-
lerna fasthalls. Darmed blir distinktionen erkénd i hela den nordiska
sjoratten.

6. Sarregler for vardera avtalstypen

S3 blir atskilliga regler, som rent funktionellt maste vara begransade
till den ena eller andra huvudtypen av fraktavtal, éntligen forstéeliga
utan att suddas till av situationer, dar de inte hor hemma.

S4& linge som fartygets resa och godsets resa uppfattades som
sjalvklart sammanfallande, kunde man med Hammarskjo6ld (s 66) ndja
sig med att fraktavtalets borjan allmént bestdémdes av vardansvarets
utstrickning: "Vad som hir ar att forstd under emottagande och
avlamnande, ar i allminhet att bedoma enligt grunderna for sjilva
forpliktelsen att varda, sa att den tidpunkt, d& mdjligheten att fysiskt
inverka pa saken 6vergar fran avsandaren pa fraktforaren, &r avgoran-
de.” Men detta sker pa si olika sétt vid befraktningsavtal och vid
transportavtal.

Vid befraktningsavtal ar det fartygets lastkapacitet som stills
till forfogande; ofta &r lastningen en operation som inte &ligger
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sj0transportdren utan befraktaren. Négra tvingande regler om tidpunk-
ten for ansvarets borjan och slut eller fér ansvaret 6verhuvud giller
1 princip inte hér. Ersattning for dverliggetid blir en betydande fraga,
eftersom transportmedlets utnyttjande blir mindre effektivt med lingre
lasttider. Det férekommer, att just bestimmelser om 6verliggetid ingar
aven i konossement, men det ar di friga om konossement utfiardade
pa grundval av ett certeparti i befraktningsforhallande, inte gods i
linjefart. Finner man 6verliggetidsbestimmelser éven i linjekonosse-
ment — och sddant forekommer négon ging faktiskt — &r det friga
om tankeforvirring eller om en gar-det-sa-gar-det-klausul; overliggetid
hor alls inte hemma vid styckegodstransport i linjefart.

Vid transportavtal ter sig frigan om transportoransvarets borjan
och slut helt annorlunda.

Nu &r det godsets resa som man ar inriktad pa. Huvudregeln ar, att
transportorens vardplikt och diarmed ocks& hans vardansvar bérjar
vid godsets omhindertagande pa avsindningsorten i och for transport
och bestar till godsets utlimnande sker p&4 mottagningsorten efter
fullgjord transport. Dessa bada tidpunkter anger m a o virdansvarets
utstrackning i tiden. Nar ndgot annat inte har sarskilt stadgats, ar det
denna huvudregel man har att falla tillbaka p&. Den kommer till uttryck
1 sjolagens dispositiva ansvarsregel i 118 §: ... medan (godset) ar i
(bortfraktarens) vard ombord eller iland ...” Den giller vidare i
végtransportlagen: sedan (godset) mottagits till befordran men innan
det utlimnas. Flera moderna containerkonossement har med stéd av
denna regel utstriackt redarens Haagregelansvar utover de tvingande
granserna till att omfatta 4ven terminalperioderna. Andra containerko-
nossement fyller i stillet ut terminalperioderna liksom dven andra
eventuella gap i transportorens vardansvar genom ett for andamalet
sérskilt konstruerat ansvarssystem.

Huvudregeln har genom specialregler varierats i olika riktningar.
Eftersom tredje mans-forvarvarens skydd ar grundliaggande, 4r ansva-
ret tvingande. Den tvingande regleringen av ansvaret for sjotransporter
enligt Haagreglerna har begréinsats till tiden fran lastning till lossning.
Jarnvéagstransportavtalet 4r numera for inrikes transporter ett vanligt
konsensualavtal. Men godsets omhéndertagande markeras genom
stimpling av fraktsedeln eller nigon motsvarande pateckning pa
fraktsedelns original och dubblett, varigenom godset erkéanns vara
mottaget till befordran. Lufttransportérens ansvarsperiod beskrivs



119

genom uppstillande av tva kriterier, namligen dels transportorens
omhiandertagande av godset, dels godsets passerande av flygfaltsgran-
sen. Lagtexten talar namligen om att godset skall befinna sig i
transportorens vard pé flygplats, ombord pd luftfartyg eller, "vid
landning utanfér flygplats, varhelst godset befinner sig” (Warszawa-
konventionen art 18, luftfartslagen 9:18).

Om lufttransportoren omhéandertagit godset for luftbefordran utan-
for flygplats, t ex pa godsexpedition i stadscentrum, blir det sjalva
omhindertagandet, som innebér ansvarsperiodens borjan. Pa liknande
satt som vid jarnvagsgods blir frin bevissynpunkt tidpunkten for
omhindertagandet klargjord genom transportorens “utfardande av
flygfraktsedeln™, dvs stamplingen och signeringen av densamma.
Spegelbilden giller for ansvarsperiodens slut, ma o utlimnandet inom
flygfaltsomréadet resp godsets passerande av flygfaltsgransen. Regler
av denna typ ar naturligtvis helt konstruerade med godscentrerade
transporter i sikte.

Vad betriffar sjalva avtalsmekanismen, som utloser avtalsbunden-
het, ar monstren helt olika. Befraktningsavtal kommer vanligen till
genom miklare p& borserna, sarskilt i London och New York.
Med hjilp av telex, telefon och liknande hjalpmedel gar utbud av
fartygskapacitet och utbud av laster runt och liampliga parter for
avslut kan finna varandra. Transportavtal tillkommer vanligen genom
bokningar. Allt detta har redan forut (4.2) beskrivits.

En sarskilt viktig skillnad &r att transportavtalet genom sin inriktning
pé godset ocksd ar starkt inriktat pa att skydda forvéarvaren av godset,
tredje man. Behovet av tvingande réttsregler ar darfor s mycket
storre vid transportavtal dn vid befraktningsavtal.

P2 detta satt har fraktavtalets enhetlighet mast upplosas i tva
huvudtyper av fraktavtal, allt efter inriktning pé sjalva transportmedlet
eller pa det transporterade godset. Hammarskjolds suck i den omtalade
fotnoten (s 49 not 3) over att det egentligen inte later sig goras att
sammanhalla alla fraktavtal under ett har besannats. Men genomforan-
det av den terminologiska forandringen har tagit etthundra ar. Och de
svenska lagskrivarna pa halva vagen (1936 &rs sjolagsandringar) ligger
langre bort in Hammarskjold fran dagens uppfattning — man latsades
dver huvud inte om att det ens foreldg ndgon spanning i materialet.
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Frakten som vederiag

1. Inledning

Hammarskjold (s 128) harleder, sin metod trogen, utformningen av
frakten ur fraktavtalets karaktir av arbetsbeting. ”Emedan fraktavtalet
ar ett arbetsbeting, ar lonen principiellt fortjint forst genom det
betingade resultatets uppniende, siledes forst nir saken i ritt tid forts
fram till bestaimmelseorten och i oskatt skick avlamnats. Man far
emellertid ej glomma, att den asyftade forpliktelsen for fraktféraren
icke ar ovillkorlig, utan behiftad med inskrinkningar, vadan han kan
hava till punkt och pricka fullgjort sin atagna skyldighet, utan att dock
resultatet 4r vunnet. Ar ingenting annat dverenskommet eller eljest
stadgat, bor han darfér i detta fall lika vl utf sin 16n. Den allminna
regeln kan séledes uttryckas s, att vedergillningen bor &t fraktféraren
erlaggas, sd framt godset antingen pa ritt tid och i oskatt skick
framkommit eller ock detta hindrats av omstindigheter, for vilka
fraktforaren enligt avtalet icke svarar.”

Nér dessa principer konfronteras med sddana uttryckliga lagstadgan-
den som att full frakt skall utgd nar godset ersitts i gemensamt haveri,
blir detta for Hammarskjold ett fringdende av vad som anses vara
det principiellt riktiga, namligen att “frakt betalas, nir fraktféraren
gjort sig skyldig till forsummelse i fullgérandet av sin &tagna plikt att
bevara godset och forty adragit sig ersittningsskyldighet, men daremot
icke betalas, nar fraktforaren gjort allt vad p4 honom ankommit for
att forhindra forlusten” (s 140). Undantaget ursidktas med att den
praktiska skillnaden i hithérande fall i sjialva verket inte blir s& stor.
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P& detta satt byggs principen om frakten upp som en konsekvens
av sjalva avtalstypens konstruktion.

2. Sjolagens uppbyggnad av fraktregeln

Niar Sjolagskommittén 1922 (s 190-206) tar upp frakten till livlig
diskussion, har man frigjort sig frin avtalstypens konstruktion som
utgangspunkt fér beddmningen. I botten ligger i stéllet endera av tva
grundprinciper:

(a) Frakten utgor vederlag for utfort transportarbete, och i den
méan sadant transportarbete utférts skall frakt ocksa utgd, oberoende
av om godset dirigenom kommit narmare den avtalade bestimmel-
seorten och arbetet darfor har varit till nytta fér kunden.

(b) Frakten utgdr en ersittning for sddant utfort transportarbete,
varigenom det transporterade godset kommit nirmare den avtalade
bestaimmelseorten och darfor varit till nytta for kunden, som skall
avstd fran den obehoriga vinst han eljest skulle gora pa grund av
detta.

De bada stindpunkterna kan benimnas vederlagssynpunkten och
ersattningssynpunkten (sd Wikander, a a s 195). Klart har de samman-
fattats i sjalva diskussionen (sarskilt av Serlachius, a a s 204-205). I
bada fall ar det friga om att betalning skall utgd, men mattet 4r i det
forsta fallet marknadspriset for det faktiskt utforda transportarbetet,
i det andra fallet vinsten som transportkunden eljest skulle gora pa
grund av godsets genom forflyttningen 6kade varde.

I sa renodlad form har ingen av dessa principer segrat. Man kan
iaktta hur under diskussionens gang anknytningen till vederlaget vid
kopavtal dterkommer och blir ménsterbildande. Inte minst méarks
detta, nar frigan om avstindsfrakt debatteras och koprattens sanktion
prisavdrag blir modellen for avstandsfraktens utformning som en
restpost. Skall man konsekvent hélla fast vid vederlagssynpunkten,
maste restposten bestimmas till sin storlek med hjalp av den faktiskt
fullgjorda delen av transporten, det faktiskt nedlagda arbetet, oavsett
om detta kommit kunden till nytta eller inte. Forst d& ar det verkligen
fraga om en ersattning som renodlat bestams av det utforda arbetet
som méatt. Men &tskilliga deltagare vinde sig mot denna metod, just
darfor att transportkundens intresse déarigenom alls inte beaktades.
Motforslaget var, att restposten skulle framgé genom att man frn den
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avtalade frakten drar vad det kostar for transportkunden att f§
iterstoden av transporten utférd. Har ligger vinstersattningstanken i
botten vid utridkningen av prisavdraget, som ju i och fér sig vilar p&
vederlagstanken. Kundens intresse skyddas satillvida att han far hela
merkostnaden for aterstoden av transporten avdragen och darfor
tillrickligt med frakt i sin hand f6r att kunna képa den nodviandiga
ytterligare transporttjansten. Detta innebir i sin tur, att transportoren
far mindre i avstandsfrakt dn han skulle ha fatt for det faktiskt utférda
transportarbetet, om detta hade tickt den avtalade transportstriackan
enbart.

Denna blandning av vederlagssynpunkten och ersittningssynpunk-
ten kom att prédgla den slutliga upplaggningen av fraktliran vid 1936
ars sjolagsandringar. Godsets virde anses 6ka i och med forflyttningen
till bestimmelseorten, vilket dr den grundlidggande férklaringen till att
man kostar pa transporten. Modell for fraktlaran ar kdprattens regler
om vederlaget och om prisavdrag. Men den restpost, som beniamns
avstandsfrakt, ar utformad sé, att sidant faktiskt transportarbete
honoreras som varit transportkunden till nytta (godset skall ha kommit
narmare sin avtalade bestimmelseort). For att tillgodose 6nskemal om
“rattvisa regler” byggdes in en hanvisning darutdver till varaktigheten
och de sarskilda kostnaderna for den aterstiende och den avtalade
resan. Just dessa tillkommande nyanseringsmojligheter kritiserar dis-
pachoren Kaj Pineus och framhaller som béttre praktiskt lampad den
mekaniska schablonregeln, enligt vilken “den tillryggalagda distansen
i forhdllande till hela resans langd” laggs till grund fér uppdelningen
(Assuradoéren hos dispachéren, 1978, s 26 overst, s 28). In i det sista
slass pa detta satt vederlagssynpunkten med ersittningssynpunkten.

Samtidigt har man bibehallit ett element, som har sina rotter i
ursprungliga bindningen vid sjalva avtalstypen arbetsbeting, namligen
kravet pd att gods som berittigar till frakt skall finnas i behall”.
Det ar alltsa sjilva arbetsresultatet som beréttigar till betalning av
vederlaget, just pa det satt som anses karakteristiskt for avtalstypen
arbetsbeting.
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3. Fraktklausulerna

Det ar tydligen flera olika tankelinjer, som har utvecklats for
att motivera fraktkravets utformning. Men dessa tankelinjer har i
praktiken inte fatt tillfalle att inverka bestimmande.

Sjolagens regler om frakt ar namligen dispositiva. De ar utvecklade
fore den moderna handelsrittens genombrott. Normalt utnyttjas ocksé
avtalsfriheten genom att standardvillkoren innehaller en mer eller
mindre utforlig reglering av fraktens betalning. Detta ar darfér den
levande ratten om vederlaget och dess erlaggande inom transportrét-
ten. De dispositiva reglerna har satts &sido.

Denna del av allminna befordringsbestaimmelser ar ofta mera
anpassad till vederborande transportérs individuella 6nskemal &n
ovriga delar och darfor inte fullt s langtgdende standardiserad. Men
ett visst standardinnehall i centrala delar kan konstateras.

Som absolut minimum ingdr en klausul om férskottsbetalning av
frakt i varje konossement av praktisk betydelse. Den kan undantagsvis
vara sa kort, att under rubriken Freight bara sags: "Freight shall be
deemed earned on acceptance of the Goods by the Carrier and shall
be paid Goods and/or conveyance lost or not lost.” Men den kan vara
betydligt mera detaljerad, aven om tanken ar densamma. Forfallotiden
kan exempelvis preciseras narmare till lastningens avslutande, viss
ranta (5 % eller liknande) kan stipuleras skola utga fran forfallodagen,
ingen ritt till motkrav sigs ibland kunna goras géllande av transport-
kunden, inte heller nigon aterbetalningsskyldighet foreligga under
nagra omstandigheter, vissa avgifter (charges) kan bestammas skola
félja samma regler som frakten, osv.

Den allmint férekommande forskottsklausulen, hur den nu dn mé
vara utformad, innebir det totala upphidvandet av den dispositiva
fraktrattens grundregel, att frakten ar intjanad och forfallen forst nar
godset tillhandah&lls mottagaren pa bestimmelseorten. De langtgaende
slutsatser med avseende pa transportavtalets karaktar, som dras med
utgangspunkt i efterskottsbetalningen, baseras alltsé inte pa levande
ratt.

Nir en fraktklausul férutom en regel om forskott innehéller ett
enda element, si ar det nistan alltid friga om en valutaklausul.
Dokument fran 1950- och 1960- talen raknar med lugna forhallanden
pa valutamarknaden och stipulerar bara hogsta bankkurs i forhallande
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till avtalets valuta pé avtalsdagen, betalningsdagen, dagen for godsets
ankomst till den slutliga bestammelseorten e d. I och med oljekrisen
1973- dyker utforliga valutaklausuler upp med indamal att skydda
redaren mot hastiga och langtgdende valutafériandringar till hans
nackdel. En allmin hanvisning till bestimmelserna i transportdrens
tariff gors, och vanliga moderna dokument ndjer sig med detta. Men
ibland har man inte vAgat lita till att domstolarna skall anse sidana
klausuler inkluderade i kontraktet utan tilligger for siakerhets skull,
att om tariffbestimmelserna inte anses tillimpliga darutdver foljande
skall gilla. Om valutakursen justeras uppét till transportérens nackdel
under tiden fran avtalets ingdende till betalningsdagen, skall all frakt
och oOvriga avgifter justeras uppat pi motsvarande sitt. Det ar
alltsd transportkunden som bér valutarisken. Ofta nog tilliggs en
specialbestimmelse med samma syfte for det fall, att frakten &r
betalbar i annan valuta 4n avtalet anger.

Dir fraktklausulerna ar mera utbyggda 4n s, innehaller de vanligen
en uppgiftsklausul och en inspektionsklausul. Uppgiftsklausulen alag-
ger transportkunden ett garantiansvar for riktigheten av samtliga de
uppgifter, som ligger till grund for fraktens kalkylering (godsslag, vikt,
stycketal, etc), Sanktionen enligt klausulen ar skyldigheten att betala
den hogre frakt som kan komma i friga eller fem ginger det erlagda
fraktbeloppet, vilken summa som ar den ligre, allt detta som liquidated
damages (normerat skadestind).

Men man ndjer sig inte med denna press pa transportkunden for att
fa fram ett korrekt underlag for fraktberikningen utan kopplar pa en
inspektionsklausul. Enligt denna forbehéller sig transportoren ratt att
Oppna containers, trailers och liknande lasthanteringsanordningar for
att forsakra sig om riktigheten av siddana omstindigheter som &r
relevanta for fraktberikningen (stycketal, godsets art etc). Att denna
inspektionsritt vanligen ar sérskilt anknuten till just fraktberikningen
och inte av helt allmén karaktar beror pa att en allmén ritt att 6ppna
containers etc for inspektion litt av domstolar kan uppfattas dven
som skyldighet att 6ppna och inspektera. En langtgiende s&dan
skyldighet skulle stora det oavbrutna och snabba flode av containers,
som &r sjalva grundidén med ett sddant transportsystem.

I moderna fraktklausuler ar ofta intagen en allméin hinvisning till
vad transportdrens tariffbestimmelser innehaller i friga om narmare
foreskrifter om valuta och andra hithérande dmnen. Detta sker dven
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dar dokumentet redan i sina inledande klausuler innehéaller en allmén
hanvisning till transportorens tariffs and regulations, tydligen “for
sikerhets skull”, eftersom fraktbestimmelserna ar sarskilt viktiga i
detta sammanhang. Anda hinder det att man, ocks& “for sikerhets
skull”, tillfogar en sarskild oavkortad valutaklausul som skall gilla
aven dar tariffens bestimmelser inte skulle anses inkluderade i
kontraktet. Nagot av allt detta, hoppas man, skall val godtas av
domstolarna.

Dar som fraktklausulerna ar sarskilt omfattande och detaljerade,
tar de upp ytterligare amnentill reglering. Ibland sigs, att véigning och
rakning ej fir ske ombord utan transportorens medgivande, givetvis
for att hans ledning och fordelning av arbetet ombord inte skall triadas
for nara. Skatter och andra avgifter sags skola folja samma regler som
frakten i egentlig mening (omrakning vid valutaférandringar osv).
Ibland finns krigsklausuler, en allmidn reglering av innebord att
transportkunden skall gottgora transportoren for alla merkostnader
som kan uppkomma pa grund av krig eller risk for krig. Déarmed blir
det kundens sak att helt bara krigsrisken resp ticka densamma genom
sarskild krigsriskforsakring.

4. Fraktreglerna i dag

Utgéngspunkten fér etthundra &r sedan var uppenbar ligen, att vederla-
gets utformning som frakt vilade p& néagra fa enkla principer. Utveck-
lingen har sedan medfért att regleringen har alltmera komplicerats for
att i dag inom avtalsfrihetens ram ha blivit foremal for en ingdende
reglering i syfte att skydda transportorens krav pa betalning.

I tva viktiga avseenden rader full 6verensstammelse med koplagens
reglering av priset i 5 §, nidgot som pa grund av kopavtalets allmént
monsterbildande karaktir har intresse att notera. Dels ligger prisets
bestimmande i princip inom ramen for avtalsfriheten, pd samma sitt
som sjolagens fa fraktbestammelser ar helt dispositiva. Dels innebar
koplagens in dubio-regel om siljarens ratt att begara hogsta skiliga
pris, att detta pris antas 6verensstimma med géngse pris for gods av
ifragavarande slag eller att parterna anses ha avtalat detta pris — pé
alldeles samma sitt som sjolagens in dubio-regel i 124 § | st utpekar
“den frakt, som var gangbar vid tiden fér inlastningen™, alltsd gingse
frakt.
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Men sedan upphér likheterna. Kopavtalet 4&r momentant medan
transportavtalet dr varaktigt. Den geografiska forflyttningen maste
alltid ta viss tid, under det att betalningen kan erliggas mer eller
mindre Ogonblickligen. De férsta kompletteringarna till de enkla
utgangsreglerna hanger alla samman med fraktavtalets sirskilda karak-
tar. I denna mening har Hammarskjold rétt, niar han grundar reglerna
om fraktens utformning pa avtalstypen (ovan 9.1). Godset skulle "vara
i behall”, forflyttningen skulle vara utford.

For att starka transportorens stallning, kommer sedan omvéndning-
en fran fraktbetalningi efterskott till férskottsfrakt. Valutaoron tvingar
till omfattande nya klausuler av liknande slag som vid entreprenadav-
tal, dir varaktigheten ocksa stiller till med sérskilda problem i friga
om betalningen. Krigsriskerna genererar omfattande krigsklausuler pa
samma sitt som vid stora internationella avtal éverhuvud. Har ar
det inte langre fraktavtalets sarart som ger sig tillkinna utan den
omstéindigheten, att fraktavtal l6per samma internationella politiska
och ekonomiska risker som andra omfattande internationella handels-
avtal.

Avtalsfriheten har sina granser. Sarskilt satsen att forskottsvis
erlagd frakt skall anses vara omedelbart intjinad far inte lasas
bokstavligt utan maste ses i sammanhang med fullgdrelsen av trans-
portprestationen 6ver huvud.

I sitt grundlaggande arbete The freight risk (Arkiv for sjgrett Bd 7)
bygger Selvig alltjamt pa sjolagens dispositiva regler, men han infor
det nya elementet att konsekvent se dem tillsammans med reglerna
om fullgérande som ett riskspérsmél. Utgingspunkten 4r, att reglerna
dels innebdr att godsets presterande i oskadat skick pa bestimmelseor-
ten ar en forutséttning for att skyldigheten att prestera frakten skall
foreligga, delsatt andra typer av felaktig fullgorelse an icke-uppfyllelse
normalt inte paverkar fraktforpliktelsen utan i stillet medfér andra
sanktioner (hdvning, skadestdnd). Fran dessa huvudregler kan nu
foreligga avvikelser i bada riktningar. Aven dir godset inte kan stillas
till kundens foérfogande péa bestimmelseorten, kan skyldighet att betala
frakt anda foreligga. Och dir godset visserligen kommit fram men
nagon annan typ av felaktig fullgorelse foreligger, kan undantagsvis
rétten till frakt bortfalla.

Med fullgdrelselaran i focus utreder Selvig sedan vad som i férhallan-
de till frakten betraktas som en riktig fullgorelse. Saddana fragor har
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redan tidigare behandlats i samband med transportkvaliteten (ovan
7.7), diar andra synpunkter adn fraktens erlaggande eller bortfall ar
avgorande. I viss mening kan 4nda den dar utvecklade laran om
substantial performance betraktas som en aterspegling av satsen, att
fel i prestationen inte behover anses foreligga vid varje avvikelse fran
den avtalade eller forutsatta prestationen utan forst vid viasentlig
avvikelse. (Selvig, a a s 173 ff.)

Aven i detta avseende har utvecklingen alltsd medfort att frigorna
om vederlag och prestation ses i sammanhang med varandra. Rattsreg-
lerna om frakten kan inte isoleras frin rattsreglerna om fraktavtalet i
ovrigt. Hammarskjolds hirledning av fraktkravets utformning ur
avtalstypen ligger dirmed niarmare dagens uppfattning an 1920- och
1930-talens fran avtalstypen mera fristiende resonemang om hur
fraktkravet borde utformas, bl a med analogier fran koplagen.
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Ansvaret for sakskador
pa transporterat gods

1. Inledning

For Hammarskjold var det sjalvklart att i friga om ansvaret for
sakskador — den kanske mest centrala delen av laran om fraktavtalet
— folja sin vanliga metod: att med stod av en analys av avtalets typiska
innebord enligt dwagandet faststilla omfattningen av transportdrens
skadestdndsansvar. Fraktavtalet ar ett avtal om fortskaffning (forflytt-
ning) och vard av godset. I 6verensstimmelse med karaktiren av
arbetsbeting gar varden ut pi sakens bevarande som resultat, dess
»avlamnande i oskatt skick” (s 61 nederst). Han skall darvid "vidtaga
de bevarande atgirder som under de av kontrahenterna fornuftigtvis
forutsatta omstindigheterna éro tillrackliga for andamélet” (s 61, jfr
vad som sagts ovan under 3.1 och 6.1).

Ansvaret for sakens bevarande i oskatt skick ar inte obetingat eller
oinskrankt (s 67). Det omfattar skador som orsakas av de faktiska
forh&llandena som fraktforaren med fog kan forutsitta och lagga till
grund for sina berakningar och som darmed ar méjliga att férutse och
" undvika genom Aatgirder (s 71). Ju flera sarskilda foreskrifter om
varden som avsindaren ger till transportéren, desto mindre blir dennes
ansvar for transportens lyckliga utgéng (s 75). Det vilar pa fraktféraren
att bevisa, att skadan har intraffat genom en “olyckshéndelse, som
han icke rimligen bort férutse och forebygga, sérskilt avsdndarens
eget forvallande, genom godsets beskaffenhet eller i foljd av bristféllig
packning” (s 78).

Allt detta, som Hammarskjold harlett ur sjilva avtalstypen, konsta-
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teras stimma ganska vil med géllande sj6rittsliga regler om godsansvar
enligt 1864 ars sjolag. Godsvarden ar fraktforaren inte ovillkorligt
skyldig att utféra utan bara under "foérbehéll av vissa anledningar till
skada, namligen transportobjektets egen ’fordarvlighet’ och yttre
olyckshandelser, som ej rimligen stétt att avvarja” (s 87). Mindre vl
staimmer beklagligtvis jarnvagens trafikreglemente med de allmdnna
principerna (s 94 nederst); jarnvagsreglerna ar alltfor stranga mot
fraktforaren.

Det ar vil pa denna centrala punkt som Hammarskjolds framstéllning
kanns mest dlderdomlig i klanderviard mening — en serie slutsatser ur
dogmatiska premisser tianks ge svaret pd frigan, hur ansvaret for
sakskador pa transporterat gods i sjalva verket skall se ut. Aldrig
framgar den tydligare, den av E V Nordling i fakultetsprotokollet (se
ovan 1.4) patalade benagenheten “for juridisk konstruktion, vilken
icke tilliter de sarskilda faktiska forhallandena, som skola under
de juridiska bestimmelserna inordnas, fullt framstd sidana de i
verkligheten dro, utan kastar 6ver dem en dager, hamtad fran den pa
forhand intagna rittsliga stindpunkten”.

Den totala bristen pa intresse for hur fraktforarens ansvar har vaxt
fram genom arhundraden ar en smula férvanande — inte minst darfor
att Hammarskjold i andra sammanhang infogar historiska notiser med
fint sinne for rattsutvecklingens betydelse, exempelvis i friga om
fraktsedelns utveckling som transportdokument (s 17-18).

Samtidigt kan man fraga sig, hur det resultat som Hammarskjold kom
till med begagnande av sin dogmatisk-konstruktiva metod forhdller sig
till det resultat, som en historisk Oversikt av transportéransvarets
utveckling leder fram till. Vidare har det sitt intresse att folja den
senare utvecklingen i amnet fram till i dag. Ar skillnaderna stora eller
ar de sma? Detta kapitel syftar till att belysa detta problem.

2. Sjétransportérens historiskt givna strikta ansvar med undantag fér
force majeure

Som utgingspunkt for en historisk Oversikt 6ver utformningen av
sjotransportorens ansvar erbjuder sig naturligt det forsta svenska
stadgandet i dmnet under nyare tiden, namligen 1667 ars sjolag
skeppslegobalken 16 kap. Dari sags att sjotransportéren ar skyldig att
i friga om omhindertaget gods “vid vil 6verstanden resa &t sin ritte
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man oskatt och fardigt att tillstdlla 1ata, med mindre nigon skada
genom storm eller annor olycka, utan skepparens eller hans véllande,
dkommen vore”.

Transportoren bar alltsd ansvar for all skada pa godset utom sadan,
som uppkommit genom “storm eller annor olycka”, om inte skepparen
exempelvis bort kunna uppskjuta avseglingen och dirmed forsumligt
utsatt sig for risken. Med "olycka” &syftas utifrin kommande hiandelser
av stor omfattning som transportéren inte har kunnat forutse och ej
heller férebygga, m a o vad vi numera brukar beteckna med termen
force majeure — lat vara att grianserna for detta begrepp ibland dras
snavare (exempelvis i modern svensk ratt) och ibland vidare (t ex i
viss tysk doktrin). For modern uppfattning behover det inte réra sig
om naturkatastrofer och liknande utan kan ocksa rora sig om méanskliga
atgarder av mycket stor omfattning. Den dldre formuleringen har
framst naturhindelser i sikte, nar den ger exemplet storm, men
asyftade sdkerligen dven sddant som krigshindelse.

Vad var tanken bakom en sddan utformning av ansvaret, namligen
strikt ansvar med undantag for force majeure? En nira till hands
liggande tolkning av det enkla monstret ar féljande. Transportoren
erkinner sig ha mottagit godset for befordran pd avsindningsorten
och forbinder sig samtidigt att utleverera det pd bestammelseorten i
samma skick som han mottagit det. Om godset gétt férlorat pa grund
av en kraftig storm, som han inte vardslost har givit sig in i, ligger det
utanfor ramen for vad transportéren kan ha inflytande 6ver, och da
ar han ocksa fritagen fran denna skyldighet att utleverera godset i
samma skick. Om godset daremot har skadats pa grund av bristande
omvardnad fran transportorens sida under sjilv resan, ar detta nigot
som han har inflytande 6ver och darfér ocksa maste betala skadestand
for. Om i en svar storm vatten strommat in i lastrummet underifran,
kunde han inte ha forebyggt denna skada (om han inte vardslost givit
sig ut i stormen), men skador som uppkommit genom att vatten
strommat in ovanifran darfor att luckan inte varit erforderligt skalkad
“maste skepparen std for siframt stormen eller ovadret ej varit si
stor, att han icke nddgades till att avkapa masterna” (Egidius Pincier
mot Peder Folgenhauer, Svea hovritt Liber Causarum 134:4 nr 1).

Forebilden for bestaimmelsen kommer dnda fran den romerska
riatten. Dar spelade culpa-begreppet rollen av nyckelrekvisit for
skadestandsansvar. Man kan darfor fraga varfor inte culpabegreppet
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ar utgangspunkten Aven i hithdrande situation. Svaret ar, att bade
férvararen och transportdren med besittning av anfortrott gods ansags
ha alltfor latt att visa att man iakttagit all rimlig aktsamhet och
darfor regelmassigt skulle undgé ansvar. Just for dessa fall foreskrev
Digesterna ett stringare receptum-ansvar (D 4, 9, 31 om actio de
recepto) for gods som mottagits for forvaring eller transport. Godset
skall utlevereras i samma skick som det mottagits. For alla avvikelser
svarar forvararen eller transportéren, om han inte kan visa att
avvikelsen uppkommit genom en omfattande yttre omsténdighet som
han inte har kunnat inverka pa. For alla skador som han kunnat
forebygga eller eljest inverka pa ansvarar han diaremot.

Mycket nirliggande till sin utformning ar det gamla engelska
common carrier-ansvaret, detta mé bero pé direkt inverkan fran den
romerska ritten eller indirekt paverkan via Roles d’Olérons eller pa
att bakomvarande tankar varit s likartade och 6vertygande. Common
carrier-ansvaret galler alltjimt i sddana fall dar sarlagstiftning inte har
inforts (vilket emellertid har skett for flertalet praktiska fall). Det
innebar att transportoren ansvarar strikt (liksom en forsékringsgivare),
om godset har skadats under transporten, med undantag for tre fall:

(a) inherent vice (skadan beror av godsets inneboende egenskaper),

(b) contributory negligence (medvéllande av transportkunden) eller

(c) acts of God and of the Queen's enemies (krigsrisker och annan

force majeure).

L4t oss se nagot narmare pa dessa tre undantagsfall.

Vad da till en borjan betriaffar godsets inneboende beskaffenhet,
kan detta undantagsfall latt illustreras med skolexemplet naturlig
avdunstning av en lattflyktig vitska. Undantaget for inherent vice
innebar, att transportoren ir skyldig att lamna ut pa bestammelseorten
inte samma kvantitet som han mottog pa avsandningsorten, utan
samma kvantitet minskad med den naturliga avdunstningen. Men detta
ar egentligen inget undantag frdn huvudregeln om strikt ansvar utan
bara en begransning som féljer redan av transportoregenskapen: den
att forflytta och varda det anfértrodda godset inom ramen for vad
man kan ha inflytande éver — dit hor inte att rubba pa naturens
ordning. Om man garanterar en viss kvantitet pa bestimmelseorten
och darvid inte tar hansyn till naturlig avdunstning, 4r man i sjilva
verket leverantor och transportor.

Det andra undantaget, transportkundens medvallande, kan latt
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illustreras med skolexemplet bristféllig forpackning. En lattflyktig
vétska kan exempelvis transporteras i stingda behallare, som minskar
den naturliga avdunstningen till nira nog noll. Antag att denna
forpackning ocksa ar den normalt férekommande i traden, men for
att minska kostnaderna har transportkunden foredragit att begagna
ett billigare och féga avdunstningshindrande emballage. Harigenom
uppkommer ett manko. Inte heller d& ar det friga om ett undantag fran
eljest strikt ansvar utani sjilva verket en grundliggande begransning av
ansvaret, namligen att transportoren ansvarar bara for sidan skada
som orsakas inom hans verksamhetsomrade. Grundregeln 4r namligen
inom transportriatten den, att det aligger den skadelidande att visa
béde att han lidit viss skada och att denna orsakats inom transportorens
verksamhetsomrade (i sallsynta fall kan motsatta regler tillimpas, t
ex jarnvagsrattens sarstadgande om viss brikdel av frakten som
skadestand for varje dags drojsmal utan att skada visas resp transporto-
rens omvénda bevisborda for att skadan inte har uppkommit inom
hans arbetsomréde i fall av risk for sammanblandning av olika kollin,
Perssons lddor NJA 1962 s 770 SHD). I detta fall har skadan i sjalva
verket orsakats av transportkunden sjilv och inte av transportdrens
handlande eller underlatenhet (annorlunda om emballaget varit sidant
att transportdren borde ha nekat transport i foreliggande skick eller
atminstone ha vidtagit forbattringsitgarder pa transportkundens be-
kostnad).

De tva forsta undantagen ar darfér i sjialva verket konsekvenser
av grundlaggande regler for vad transportéransvaret skall omfatta.
Tekniken att omformulera dem som sekundéra regler, undantag fran
ett eljest storre ansvar, kan t o m betraktas som en smula vilseledande,
men den avser naturligtvis att innebéra ett klargorande. Den gamla
enkla regeln i 1667 ars sjolag skiljer sig inte till resultatet frain common
carrier-ansvaret genom att dar motsvarigheten till de bida behandlade
“undantagen” saknas.

Det tredje undantaget motsvarar den enda reservationen i 1667 ars
sjolag till det strikta ansvaret, namligen for fall av force majeure. Den
gamla engelska regeln och den gamla svenska regeln kan darfor sigas
i stort sett 6verensstimma. Transportdéren ansvarar fullt strikt i den
meningen, att han skall ersitta vad som pa bestammelseorten avviker
fran det skick han pad mottagningsorten mottog godset i, férutsatt
att uppkommen férlust, minskning eller skada ligger inom hans
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inflytandesfiar, m a o inom ramen for vad han kan pdverka. Sadant
som faller utanfér denna ram — vad som kan kallas force majeure —
ansvarar han diaremot inte for.

Monstret f6r denna ansvarsmodell ar enkelt. Till detsamma hor
ocksa att rittsregeln ar dispositiv. Tvingande rétt i modern mening
slar pa allvar igenom forst under 1800-talet.

Man kan undra hur regeln har verkat under den tid den tillampades.
Detta vet man dessvirre ganska litet om. Bristen p4 domstolsavgéran-
den, varigenom den praktiska tillimpningen kan studeras, ar pataglig.
Sarskilt galler detta Sverige under slutet av 1600-talet och hela 1700-
talet. En forklaring hartill kan vara, att sjérattsprocessen under denna
tid uppvisar sd manga forandringar i forum och instansordning, att vi
har svart att fi tag i arkivaliskt material; delvis kan sadant rent
av vara forkommet. En annan forklaring kan vara, att skador pa
sjotransporterat gods (for att hélla sig till denna den storsta delen)
forekom mycket sillan. Segelsjofartens tid var skonsam for de
transporterade varorna, och nir skadorna uppkom var det vanligen
inte friga om enstaka kollin eller enstaka partier som férstdrdes utan
om totalforlust vid haveri, som gjordes upp i sirskild ordning. Nagon
opposition mot det i vira 6gon stringa “ékta” transportoéransvaret kan
inte avlasas.

Det ar forst en god bit in pad 1800-talet som bruket av
friskrivningsklausuler slir igenom. Stockholms stads konossements-
formular ar 1800, Atergivet i Flintbergs edition av sjolagen med
tillhorande forfattningar, upptog alltjamt bara en transportléftesme-
ning — f 6 formulerad med utgingspunkt frén det da géllande strikta
ansvaret med undantag for force majeure, och baksidan var alldeles
fri fran klausultext. Under 1800-talets senare del blev de langa
friskrivningsklausulerna diremot regel i internationell sjofart, klausu-
ler dar varje rad eller del didrav var ett monument 6ver en forlorad
process. Dessa svillande klausuler erbjuder darfoér en utomordentlig
bevisning om att man nu inte langre ville leva med det stringa
transportoransvaret. Men nu forindrades ocksa skadefrekvensen
genom maskinkraftens inforande och en annan godshantering med
lyftkranar och liknande mekaniska hjilpmedel. Lord Scrutton har i
forordet till sin berdmda och beundrade bok om certepartier gjort det
bekanta uttalandet, att denna utveckling till slut medforde, att redaren
inte svarade for nigot annat dn for mottagandet av den rattidigt
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erlagda frakten! Principen "Not responsible for anything” méttes av
transportkunderna med stort motstind, och det rittstekniska medlet
blev lagstiftarens ingripande med tvingande rattsregler om ett minimi-
ansvar for transportorerna. Sddana regler har smaningom inforts
betraffande samtliga fyra huvudslag av transportmedel.

3. Landtransportorernas tvingande ansvar

Forsta gingen ett tvingande transportéransvar tillskapades i Europa
genom en konvention var 1890 genom det europeiska jarnvagsfordraget
CIM. Sedan dess har detta férdrag varit féoremal for revision atskilliga
ganger, senast 1980. Det ar nu gillande text som har skall analyseras;
vad ansvaret betraffar ar det f 6 friga om detaljférandringar, men
grundlinjerna har bibehallits. CIM fick utgora férebild f6r den europe-
iska biltransportkonventionen CMR 1956. I svensk lagstiftning ater-
finns motsvarande bestimmelse i JTS 1966,iJTL 1985 ochi VTL 1974.
Landtransportriatten har hiarigenom fitt ett enhetligt ansvarsmonster,
atminstone av forfattningstexten att déma.

Om man da till en borjan niarmare betraktar jarnvagsreglerna i
denna del, finner man strax att reglernas uppbyggnad verkar ganska
komplicerad. Materialet ar uppdelat i tre regelgrupper.

Den forsta regeln stadgar strikt ansvar till f61jd av handelser som
intraffar fran det godset mottogs till befordran till dess det utlamnas,
dvs for hela ansvarsperioden. Darmed har man lagt samma huvudprin-
cip till grund som den for den gamla engelska och gamla svenska
regeln gillande.

De bada &terstdende huvudgrupperna av regler angir vad som i
forhallande hartill framstills som undantag (ursaktsgrunder, excep-
tions). Den ena formulerar vissa undantagsregler pa ett s a s abstrakt
satt, den andra utpekar kasuistiskt vissa situationer sisom undantagna.
Reglerna utesluter ingalunda varandra. En abstrakt formulerad undan-
tagsregel lyder, att transportéren ar fri frAn ansvar om forlust,
minskning eller skada orsakats av fel eller férsummelse av transport-
kunden sjilv, och samtidigt anges som en konkret undantagssituation
i den sista huvudgruppen av regler bristfallig forpackning av gods.
Detta fall ir ju just ett huvudfall av medvéallande fran transportkundens
sida. Man stiller sig darfor fragan, varfor forfattningstexten ror sig
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med denna dubbla uppsittning av undantagsregler och hur de nérmare
besett forhéller sig till varandra.

Forklaringen fir man, nir man i slutet av den sista huvudgruppens
undantagsregler finner att det har tillfogats vissa bevisregler. Visar
transportoren, sags det dir, att ndgon av de konkret angivna undantags-
situationerna foreligger, presumeras darav foljande ansvarsfrihet fore-
ligga, savida det inte visas (sc av transportkunden) att den ej ar att
tillskriva sadan risk. I kommentarerna brukar detta framstéllas pa s&
siitt, att transportoren forst behover for sin ansvarsfrihet bevisa enbart
att det ror sig om nagon av de uppriknade konkreta situationerna, t
ex bristfallig forpackning; for att transportkunden anda skall fé
ersattning maste han d bevisa, att férpackningens bristfillighet inte
var siadan att den kunnat orsaka den uppkomna skadan; dérefter
maste transportdren for sin befrielse bevisa, att medvéllande av
transportkunden orsakat den uppkomna skadan trots allt. Sittet att
framstilla saken s, att bevisbérdan hoppar fram och tillbaka mellan
parterna under en pagdende process, har kritiserats inom doktrinen
sasom den subjektiva eller falska bevisbordan. Att tala om bevisborda
anses vara meningsfullt bara i relation till en tidpunkt, namligen nir
allt relevant bevismaterial har férebragts av parterna och domaren
overgar till att foreta den slutliga avvagningen pa grundval av detta
material. Vad man an anser harom, #ar det uppenbart att de konkret
uppraknade situationerna ar tinkta som en for transportoren enklare
utvag att uppnd befrielse 4n de sarskilda undantagsreglerna, dar
bevisbordan i friga om samtliga dithbrande moment vilar pa transpor-
toren. Harigenom forklaras ocksa, att badda grupperna av regler ror
sig pA samma omraden; den ena gruppen Oppnar en genvag, nar
forutsattningarna harfor foreligger, den andra gruppen innebar den
eljest normala ldnga vagen.

Négra av de konkreta undantagsfallen tycks emellertid inte ha med
de abstrakta undantagsreglerna att gora. Sdlunda namns befordran i
oppen vagn och befordran av levande djur. I sjoratten motsvaras detta
av ett undantag for dickslast och ett undantag for levande djur enligt
Haagreglerna — undantag som dér ar utformade som begrénsningar i
reglernas tillampningsomrade och ej i ansvarets omfattning. Bida
dessa rattsliga tekniker ar naturligtvis mdjliga, men den siregna
karaktiren av dessa bada fall &r ocksa klar. Vi lamnar dem darmed
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och atergar till analysen av ansvarets utformning. Frin specialregler av
transport under varme eller kyla kan ocksé bortses i detta sammanhang.

Vid en principiell analys méste det vidare vara riktigt att bortse fran
genvégarna i de konkret angivna undantagssituationerna, som endast
ar delar av de i sdrskilda normalregler angivna undantagen. Det ar de
sistnimnda, som har principiell betydelse och siledes anger den
narmare utformningen av det strikta ansvaret. Dessa undantagsregler
anges som skador av

fel eller forsummelse av transportkunden (vartill hor aven foreskrif-
ter av denne som ej féranletts av fel eller forsummelse pa jarnvagens
sida);
godsets egen beskaffenhet;
forhallande som jarnviagen ej kunnat undvika och vars féljder
den ej kunnat forebygga, vid den senaste reformen 1980 nigot
utférligare preciserat som “ndgon omstindighet som inte kan
hénforas till sjdlva jarnvagsdriften och som jiarnvigen inte hade
kunnat undga eller férebygga foljderna av dven om den hade
vidtagit alla atgarder, som hade kunnat krivas av den”.

Nu kénner vi bittre igen monstret. Det ror sig uppenbarligen om
det gamla common cajrier-ansvarets undantagsregler, vilket ger samma
ansvar som enligt 1667 ars sjolag, m a o det "akta” eller "ursprungliga”
transportdransvaret. Undantagen for inherent vice och for contributo-
ry negligence &r latt igenkdnnliga. Den sista formeln verkar mera
frimmande. Tidigare talades det emellertid uttryckligen om force
majeure. Den nya formuleringen kan uppfattas som mjukare #n s
men avsdg aldrig att sakligt forindra bestimmelsernas innebord.
Vad man tinkte pd var en naturhindelse, som &sknedslag eller
Oversviamning, eller en handling av personer utanfér jarnvigen, sisom
uppror eller tagoverfall. Daremot skulle inte riknas hit skada som
orsakats av lokomotiv, hjulringsbrott eller ursparing utan utomstien-
des medverkan. Vidare maste skadan vara oméjlig att undvika med
de resurser som statt jarnvégen till buds.

Jarnvéigsansvaret kan, nar man rensar bort “6vervegetationen” alltsi
igenkdnnas som ett “dkta” transportéransvar: strikt ansvar med
undantag fér force majeure.

Biltransportkonventionens reglering ir i det stora hela 6verensstim-
mande med jérnvégsritten. Vissa formuleringar avviker en smula;
farligt gods behandlas helt och héllet i annat sammanhang, en sarskild
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bestimmelse sager att bristfillighet hos fordonet (m a o bristande
trafikvardighet) eller fel och forsummelse av uthyraren eller hans folk
ej kan aberopas till befrielse. Men detta dr detaljer. Den tillitna
huvudinvandningen ar alldeles densamma som enligt jarnvagsreglerna,
namligen att skadan foranletts av forhallande som transportoren inte
kunnat undvika och vars foljder han ej kunnat forebygga.

Innebérden av denna formel borde ocksa vara densamma som péa
jarnvagsrattens omrade, namligen strikt ansvar med undantag for
force majeure. Detta bekriftas ocksd av uttalanden fran en av
konventionsskrivarna (LOwe) om vad som var deras avsikt. Formeln
har emellertid tolkats i mildare riktning i europeisk rattspraxis av
CMR. Biltransportoren har salunda exculperats sedan han visat, att
han inte hade kunnat undvika skadan ens med en mycket hog grad av
aktsambhet, t ex da ett hjuldick pé lastbilen fattat eld efter punktering.
Ansvarstypen har med denna mjuka tolkning mera tycke av presum-
tionsansvar an av rent strikt ansvar med undantag for force majeure.
Det finns darfor skil att pd denna punkt jamfora det luftrattsliga
transportéransvarets utformning.

4. Lufttransportérens tvingande ansvar

Luftbefordringskonventionens liksom den svenska luftfartslagens ut-
tryckssatt ar i sjalva verket mycket snarlikt formeln i CIM och CMR,
vilket framgar av en uppstillning av texterna sida vid sida:

CIM och CMR

Transportoren ar fri fran ansva-
righet om han visar ... skadan
orsakats av "forhillande som
fraktforaren ej kunnat undvika
och vars foljder han ej kunnat
forebygga”.

Warszawakonventionen
Transportoren ar fri fran ansva-
righet dar han visar "att han och
hans folk vidtagit alla nodiga at-
garder for att undvika skadan
eller att det varit omdjligt for
dem att vidtaga atgirderna”.

Om man tar dessa uttryckssatt efter ordalagen och utan alltfér mycket
av juridisk bakgrundskunskap som ballast, siger de att transportoren
ar skyldig att paverka vad han kan f6r att undvika skadan vid dventyr
att han eljest ansvarar, men att han aldrig svarar fér sddant som faller
utanfér hans inflytandesfar. De borde betyda ett och detsamma,
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namligen strikt ansvar med undantag for force majeure, eftersom den
forsta frasen redan har visat sig innebira just detta.

Men gir man till forarbetena till Warszawakonventionen och de
manga kommentarerna dartill, skall man genast finna en annan
utlaggning. Konventionen sigs vila pa principen om culpaansvar, men
med omviand bevisborda med avseende pa vallandet, m a o vad som
brukar kallas presumtionsansvar. Det aligger transportdren att bevisa
att han inte varit vallande, for att han skall kunna befria sig. Alltjamt
ar det den skadelidandes sak att bevisa att han lidit skada och att
denna uppkommit under det att godset befunnit siginom transportérens
arbetsomrade. Grundtanken ir, att transportdren befinner sig nirmast
det erforderliga bevismaterialet, eftersom han har godset om hand:
den faktiska godsvérden medfor presumtionsansvar, liksom vid andra
avtal dar varden utgoér en visentlig del av kontraktet, frimst det
transportavtalet narliggande depositionsavtalet.

Detta resonemang forefaller vara 6vertygande genom att vila pa en
rimlig réttspolitisk tankegéng. I forhéllande till strikt ansvar erkinns
ju culpaansvaret, dven sddant med omvind bevisbérda, vara mildare,
men det underliggande resonemanget motiverar denna mildare utform-
ning. Det underliga ar bara, att texten ingenstans talar om aktsamhet,
underlatenhet att iaktta aktsamhet eller vallande. Transportdren siags
tvartom skola vidta alla nédvandiga skadeforebyggande atgérder.

Skall man ta detta uttryckssétt pa orden, det att man for ansvarsbefri-
else skall kriva att transportdren pa ett tillfredsstillande sitt lyckas
styrka sig ha vidtagit alla atgarder for att hindra skadan i férhillande
till varje tankbar, 1at vara aldrig si avldgsen skadeorsak? Hur skall
han nagonsin lyckas med detta annat 4n da han kan styrka att skadan
helt berott pd omstindigheter alldeles utanfér hans inflytande, force
majeure? Men det ar klart, att utformningen av exculpationstemat kan
goras mildare, namligen om man laser texten som om det stod “took
all reasonable and necessary measures to avoid the damage”. Man
nojer sig dd med ett urval av de mera sannolika skadeorsakerna och
provar transportorens upptradande i forhallande till dess orsaker. D4
kommer man onekligen narmare vad som i skadestandsritten brukar
betecknas som en aktsamhetsprovning eller aktsamhetsbeddomning.
Med tanke pa att vi vet att konventionsskrivarna baserade sig pa
principen om presumtionsansvar ar den sistnimnda lésningen den
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rimligare tolkningsvarianten, trots att texten — markligt nog — inte
ger nagon anvisning pa en sddan mjukare utformning.

De bada reglerna vilar, med detta betraktelsesatt, pa tva principiellt
klart atskilda baser, den ena pa det strikta ansvarets, den andra pa
culpaansvarets. De underliggande rattspolitiska motiveringarna fo6ljer
ocksa helt olika moénster. Nagot av en avgrund har alltsd Ooppnat sig
for den som anser det lampligt med sa enhetliga ansvarsregler som
mojligt pa transportrittens omrade.

Nar nu en sddan mildare regel om presumtionsansvar tillampas pa
luftfartens skadesituationer, vilket resultat blir det harav? Detta
kan man litt mita genom en undersokning av den internationelila
judikaturen pd Warszawakonventionens omrade. Denna kan namligen
uppvisa ett ytterst ringa antal fall, dar lufttransportoren verkligen har
lyckats exculpera sig och foljaktligen gér fri frin ansvar. Men hur ar
detta mojligt, eftersom den mjukare tolkningen av exculpationstemat
kunde antas som det rimligare tolkningsalternativet? Ja, forklaringen
maste vara den, att den krivda aktsamhetsstandarden sitts sa hogt
pa detta livsomrade, dér riskerna for liv och egendom &r sa stora samt
en langt driven teknologi, handhavd av specialister, pressar fram en
mycket hog grad av skicklighet hos transportéren och hans folk.
Regeln verkar darfor praktiskt nidra nog pa samma sitt som en regel
om strikt ansvar med undantag for force majeure, trots att den
principiella utgdngspunkten ar en helt annan.

Presumtionsansvaret kan allts genom exculpationstemats skarpning
fas att mer eller mindre 6verensstimma med det strikta ansvaret med
undantag for force majeure. Pa andra sidan visar den férst omtalade
tolkningen av CMR-formeln i riktning mot presumtionsansvaret att
narmandet kan gd i motsatt riktning. Utgingspunkterna ma vara
principiellt atskilda, det praktiska resultatet kan bli detsamma eller
atminstone nira Overensstimmande. Mot denna 6verensstammelse i
omfattning svarar, att de bada olika rittspolitiska motiveringarna i
sjalva verket bor kunna foras tillbaka pa samma grundtanke, namligen
att transportdren ansvarar for sddant som faller inom hans inflytande-
sfar men diaremot inte for skador som uppkommer pé grund av utifran
kommande omstiandigheter (force majeure).

Det aterstar di en fraga att besvara, namligen hur tva regler med
olika utgidngspunkter kan befinnas leda till s likartat resultat. Svaret
ar, att bada reglerna beskriver samma sak, men fran var sin sida.
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Force majeure-regeln ir en negativ regel som talar om vilka fall som
ligger utom ramen f6r ansvaret, namligen de dar skadan uppkommit
pé grund av omstandighet som transportdren inte rader dver. Presum-
tionsregeln ar en positiv regel, som talar om vilka fall som ansvaret
omsluter, nimligen de diar skadan uppkommit pa grund av bristande
aktsamhet av transportoren eller hans folk, allt omstandigheter som
transportoren rader 6ver. Hammarsk;jold sdg klart denna 6verensstam-
melse med avseende pa resultaten. I en anméalan av Bentzons Forelas-
ningar i sjoritt uttalade han slunda: "Med all rétt reducerar férfattaren
starkt den praktiska skiljaktigheten emellan de tolkningar, till vilka
bestammelser (142 §) om bortfraktarens ansvarighet fér godset kan
giva anledning. Till {61jd av bevisforhallandena kan namligen resultatet
bliva nira nog detsamma, vare sig man uppfattar bestimmelsen sdsom
alaggande bortfraktaren ansvar blott p& grund av culpa eller sasom
befriande honom allenast i hindelse av vis major eller nigot daremot
svarande.” (Tidsskrift for rettsvitenskap 1900 s 323.)

5, Sjétransportorens ansvar enligt Haagregelkompromissen

Var ligger nu det sjorattsliga ansvaret enligt Haagreglerna och dartill
anslutande nationella lagstiftningar? Ligger det inom den sdlunda
funna gemensamma transportrattsliga ramen for land- och lufttrans-
portmedel?

Strukturen pa de sjorittsliga reglerna dverensstimmer niara med
jarnvagsrittens och biltransportréttens ansvarsregler. Transportorens
principiella ansvar slds forst fast, gillande for den tid medan godset
ar i transportérens vard ombord eller iland, med friskrivningsmdjlighet
for tiden fore lastning och efter lossning. Sedan uppriknas en méngd
undantag fran a) till q), alla utgérande ursiktsgrunder (exceptions).
Av dessa skall vi tills vidare helt bortse fran a) och b), vilka ar speciella
for sjofarten och kraver nirmare belysning sedan. Undantagen c) till
p) ar alla kasuistiskt utformade, medan q) har formen av en abstrakt
regel. Den forut omtalade olikheten i bevisbérdehdnseende brukar
aterfinnas i kommenterande resonemang. Alla dessa omstandigheter
tyder narmast pa varianten strikt ansvar med undantag for force
majeure.

Den allminna undantagsformeln i q) ar emellertid tydligt utformad
som en exculpationsregel, mycket tydligare &dn luftfartens motsvarande
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regel. Den siger namligen, att sjotransportoren ar fri frin ansvar om
han visar, att varken fel eller forsummelse av honom sjilv eller ndgon
for vilken han svarar orsakat eller medverkat till skadan. Har anvands
verkligen culpaansvarets nyckelord fel eller forsummelse”. Braekhus
har i en beromd uppsats (Six lectures on the Hague Rules, 1967, s
11£f) visat, att undantagen c) till p) i alla moderna rattssystem med fri
bevisprovning verkar som exemplifikationer pa befriande omsténdig-
heter, som inte lagger nigot nytt till den allminna exculpationsregeln
under q). Den sjorittsliga ansvarsregeln ar darfor en regel om presum-
tionsansvar, liksom den luftrattsliga ansvarsregeln.

En del av sjorattens presumtionsansvar innebdr, att sjotransportdren
maste bevisa, att han sjialv och hans folk iakttagit all erforderlig
omsorg med att gora sjilva fartyget sjovardigt vid resans borjan.
Denna del av ansvaret har inom sjoratten utformats som en sarskild
lara om sjoviardighet. En separat lira av detta slag saknar motsvarighet
i rattsreglerna om andra transportmedel. Visserligen talar man om
flygplans luftvardighet, men s sker snarast i administrativrattslig
mening; luftbefordringskonventionen upptar inga separata regler om
luftvardighet som ett led i ansvarsreglerna.

Sjovirdigheten anses omfatta tre olika moment, namligen teknisk
sjovardighet, resevardighet och lastvardighet. Det férsta momentet
avser att fartyget skall vara korrekt konstruerat fran nautisk synpunkt,
t ex besitta erforderlig stabilitet. Det andra innebér att fartyget skall
vara utrustat for resan, t ex ha sjokort 6ver just de omradden som
avser den konkreta resan och vara bemannat med kompetent personal.
Det tredje momentet avser, att fartyget skall vara dgnat att motta den
ifrigakommande lasten, t ex ha lampliga kylrum fér kyllast.

Sjovirdigheten anses skola bedomas vid resans bérjan, ursprunglig
sjovardighet. Vissa smirre atgirder kan tillatas bli fullgjorda senare,
t ex lastluckor skalkas under utgdende fran hamn medan fartyget &nnu
befinner sig i smult vatten sa att nagon fara for overskoljande vagor
alls inte foreligger. Man bedéomer di paluckningen som om den
foretagits redan da fartyget lamnade kaj, retroaktiv sjoviardighet.

En vidlyftig internationell praxis foreligger om vilken aktsamhet
sjotransportoren maste visa for att Overtyga om att fartyget var
sjovardigt. Ser man bort fran hela denna detaljerade utformning av
den sarskilda laran om sjovardighet finner man snart, att den till sin
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kérna ingar i den mera allmant héllna regeln om sjotransportdrens
ansvar for presumerat vallande.

1 luftfarten blir transportorens skyldighet att halla flygplanet luftvar-
digt ett moment i den allmidnna aktsamhet han maste visa for att
undvika skada (all necessary measures to avoid damage). Nagon
begriansning av denna aktsamhet till att omfatta bara ursprunglig
luftvardighet, alltsa att knyta bedomningspunkten enbart vid starten
fran avgangsorten men inte vid mellanlandning senare under resans
utforande, finns inte. En sddan begransning ar en sjorittslig specialitet,
vars konsekvenser emellertid inte far 6verdrivas. Om fel uppkommer
under pagdende sjoresa pa ett ursprungligen sjovirdigt fartyg och
sjotransportorens folk underlater att genast reparera felet dar si ar
mojligt, varefter godset skadas, sa blir underlitenheten normalt
bedémd som fel vid handhavande av godset, s k kommersiellt fel.
Och for sadana fel ansvarar sjétransportéren. Den pétalade skillnaden
mellan krav pé ursprunglig sjovirdighet och fortvarande sjovirdighet
ar darfor praktiskt taget ganska liten.

Aven vid dvriga transportgrenar har motsvarande trafikvardighets-
krav gjorts till ett moment i den aktsamhet transportoéren allmint skall
visa. I biltransportritten géller t o m ett strikt ansvar for bristféllighet
pa bilen, vilket motsvarar den aldre engelska rattens strikta sjovardig-
hetskrav, som Haagreglerna dndrade till ett ansvar for presumerat
vallande.

Hur verkar en regel om presumtionsansvar pa sjéfartens omrade
jamfort med exempelvis luftfartens? Troligen inte lika striangt, efter-
som aktsamhetskraven vid sjofart inte satts lika enormt hogt som vid
luftfart. Detta bestyrks ocksa av den internationella judikaturen dér
antalet fall, i vilka transportoren lyckas exculpera sig och slippa
ansvar, ar langtifrdin obetydligt. Regeln har tydligen en mjukare
karaktar, tillaimpad pa detta livsomrade, 4n inom luftfarten, dar den
verkar néra nog som en regel om strikt ansvar med undantag for force
majeure (enligt vad vi har konstaterat redan tidigare). Men detta ar
skillnader i nyanser. S& langt vi hittills har behandlat sjdrattens
ansvarsregler vilar de pa samma bas som ansvarsreglerna for de andra
transportmedlen: under ansvarsperioden svarar transportoren for att
godset vid ankomsten 4r i samma skick som vid avsdndningen, med
undantag fér sddan skada som orsakas av omstindigheter utanfor
transportdrens inflytande.
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Men det Aterstar en del av regeln att undersoka, namligen a) och
b). Det sistnamnda undantaget galler brandskador och ar grundat i
sarskilda forsakringsmissiga 6vervaganden. Vikan har for enkelhetens
skull bortse fran detta och hélla oss till a), undantaget for nautiskt fel.
Har ror det sig om ett undantag, trots att transportoren sjalv har
inflytande 6ver skadeorsaken. Denna avvikelse bor darfor sarskilt
undersokas.

Man maéste da ga tillbaka till den forut skildrade utvecklingen under
1800-talet. Det davarande strikta ansvaret med undantag for force
majeure var dispositivt och urholkades genom ett 6kande bruk av
friskrivningsklausuler (negligence-klausuler). Till slut var ansvaret i
realiteten upplost.

I detta lage byggde transportkunderna upp ett kommersiellt mottryck
mot redarna. 1 England hade man inte tillracklig styrka for att lyckas
att gora detta och fa med parlamentet pa en tvingande lagstiftning.
USA var daremot huvudsakligen ett befraktarland med kunder till
engelska redare, och den amerikanska kongressen genomforde 1893
ett tvingande minimiansvar genom Harter Act for att tvinga de brittiska
redarna till visst minimiansvar. Den dd uppnadda kompromissen
mellan de bida berorda grupperna av intressenter, transportkunder
och transportorer, blev den som sedermera — efter ett fortsatt
kommersiellt tryck fran befraktarhall — lades till grund for de globala
Haagreglerna, antagna av CMI 1922 i Haag och vid en diplomatisk
konferens i Bryssel 1924. Till denna reglering anslot sig ett dvervaldi-
gande stort antal lander och den blev dven vigledande genom att i stor
utstrickning godtas avtalsvis dven utanfor sitt tillampningsomrade. |
Sverige tridde de i kraft den 1 januari 1938. Haagreglerna kan med
fog sagas ha blivit varldsratt.

Den balans mellan redar- och befraktarintressen, som hérmed
uppnaddes, brukar kallas Haagregelkompromissen. Grundtankarna i
denna var foljande. Redarna atog sig fran det genom friskrivningsklau-
sulerna gillande nollaget ett presumtionsansvar for fartygets sjovardig-
het liksom aven for den kommersiella hanteringen av godset, dar
ansvaret skulle gélla pa liknande satt som for vilken landforetagare som
helst (ansvaret for kommersiella fel). Daremot betraktades sjoresan
alltjamt som ett gemensamt aventyr for fartyg och last; genom att
redaren riskerade sitt dyrbara fartyg, s var pressen pa honom att
utvilja och 6vervaka sitt folk 2vensom att eljest forebygga skadegorel-
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se darigenom tillrickligt hdrd, utan att man behovde ytterligare 6ka
den genom att pd honom lagga dven ett ansvar for sjofartsmiljons
saregna faror vid navigeringen eller handhavandet av fartyget (ansvaret
for nautiskt fel, error in navigation and in the management of the
ship). Eftersom inte redarens ansvar och darmed inte heller hans
ansvarsforsakring tackte skador uppkomna av nautiskt fel, blev det
lastagarnas egen sak att ticka in sig mot dessa risker genom att ta en
varuforsékring. Darmed var ocksa férsiakringsmarknaden uppdelad i
enlighet med Haagregelkompromissens moénster, och har sedan dess
fungerat si.

Den gamla, anda frin antiken vanliga forestillningen om just
sjoresan som ett gemensamt dventyr for fartyg och last jamte sjorittens
gamla sirstillning inom rattssystematiken (’sjorattens partikularism™)
ar antagligen omstindigheter som forklarar, att den hirmed gjorda
avvikelsen fran normalmoénstret inom transportritten inte uppfattades
som svarmotiverad eller 6verraskande. Redan Hammarskjold har
iakttagit, att just idén om gemensamhetsférhillandet mellan fartyg
och last medfort, att sjoratten i atskilliga bestimmelser “alagt befrakta-
ren (sc transportkunden) en stérre del av risken a4n allménna rattsgrund-
satser foranleda” (s 55). Man far inte heller glomma, att Haagregel-
kompromissen innebar ett stort framsteg for transportkunderna
jamfort med att de dessforinnan hade att bara risken for i stort sett
all skadegorelse pa godset.

6. Haagregelkompromissens inforande i svensk ratt

Den redan i inledningen utvalda kontrollstationen f6r métningen av
etthundra ars utveckling, nimligen 1936 ars sjolagsindringar, passar
utmarkt val for att bedoma just ansvarets utveckling. Det 4r namligen
genom 1936 ars sjolagsandringar som Haagregelkompromissen inarbe-
tades i svensk sjoritt,

Vid lasningen av férarbetena slds man av hur diskret man inférde
denna nyhet i svensk ritt. Motiven till 118 § sjélagen resonerar kring
den dittillsvarande utformningen av ansvaret enligt 142 § sjélagen som
ett strikt ansvar med undantag for force majeure, s som saken utlaggs
i betinkandet 1887 till 1891 &rs sjolag. Samtidigt paAminner motiven
om att danska och norska jurister uppfattat regeln si att “annat
icke avsetts an tillimpning av vanliga rattsregler om culpa sdsom
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forutsittning for ansvarighet, dock att uttrycken i lagrummet valts sa,
att en strang méttstock borde anliggas vid avgoérandet, huruvida
bortfraktaren borde anses hava fullgjort sina skyldigheter. Enligt saval
den ena som den andra uppfattningen avilar bevisbordan bortfraktaren,
dvs han ansvarar obetingat, i den man han ej kan bevisa, att skadan
tillkommit genom en sdan omsténdighet, som lagligen befriar honom.
I realiteten torde skillnaden mellan de bada uppfattningarna icke vara
synnerligen stor.” (NJA II 1936 s 402-403.)

Sedan alternativen strikt ansvar med undantag for force majeure
och presumtionsansvar sdlunda pa i och for sig goda grunder forklarats
ligga nara varandra, fortsitter motiven: “En regel, som befriar bort-
fraktaren fran ansvar allenast i fall av vis major, torde redan pa grund
av den oklarhet, som vidldider densamma, bora uppgivas. --- Vid
forslagets utarbetande har enighet ratt darom, att man borde 6vergd
till en ren culparegel... Bevisbordans fordelning ar enligt forslaget
densamma som enligt sjolagen. Den som kraver ersattning skall
principiellt bevisa, att godset har féorkommit, minskat eller skadats,
medan det var i bortfraktarens vard. Bortfraktaren har sedan bevisbor-
dan for att skadan orsakats av omstindigheter, som icke kan sdsom
fel eller forsummelse tillriknas honom eller ndgon for vilken han
svarar.” (A a s 403.)

Egentligen har alltsd ingen som helst andring foretagits utan bara
en oklarhet pd grund av den dittillsvarande regelns formulering
undanrojts genom omformuleringen. Vad har det da blivit av den
forandrade riskallokeringen genom Haagregelkompromissen och dér-
bakom liggande rattspolitiska ¢vervaganden? Det &r onekligen en
fraga att stilla. Svaret fir man genom 122 §, déar grénserna for
sjotransportorens frihet att friskriva sig frn ansvar angavs. Fragan
om ansvarsundantag for nautiskt fel och brand var enligt sjolagen
alltsd en friga inte om ansvarets utformning utan endast om grinserna
for tillatlig ansvarsfriskrivning. Haagregelkompromissen géllde auto-
matiskt bara s lingt vi genom anslutning till Haagreglerna var
folkrattsligt forpliktade att godta densamma; inom sjolagens tillamp-
ningsomrade kravdes for att samma resultat skulle uppnas en uttrycklig
ansvarsfriskrivning i det konkreta avtalet. ”Enligt kommitténs mening
maste det namligen te sig naturligast, att ansvaret for ifrigavarande
fel principiellt vilar p& den, som yrkesmassigt driver rederiverksamhet.
Sarskilt f6r mindre styckegodsbefraktare torde det ock vara till fordel
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att genom forbehall av angivet innehall erhilla en erinran om huru det
i ifrdgavarande avseende stiller sig med bortfraktarens ansvarighet.
Det ar dessutom att hoppas, att den at regeln givna avfattningen
medverkar till att bortfraktaren vidblir férevarande risk och patager
sig forsdkringskostnaderna.” (NJA II 1936 s 425.)

Kan en lagstiftare vara mera diskret for att en grundliggande
forandring i en sedan gammalt géilande regel inte skall markas? Man
t o m uttalar en férhoppning, att sjotransportérerna i sjolagstransporter
inte skall utnyttja friskrivningsmojligheten utan fortfarande ta ansvaret
for felnavigering och brand med ty atféljande forsakring for dessa
risker.

Sa blev det nu inte. Tvartom friskrev sig i inrikes och internordisk
liksom i fri fart sjotransportorerna regelméssigt maximalt och ansvars-
undantaget for nautiskt fel och brand blev darfér genomfort generellt.
Nar den uttryckliga friskrivningen nigon ging glémdes i villkoren for
inrikes sjofart — och det vet vi att det hiinde genom att lisa de enkla
fortryckta formular f6r inrikes sjotransporter som fanns till salu eller
eljest tillgdngliga hos pappershandlare, miklare och andra vid den
tiden — framstod det snarast som en ursaktlig gldmska, som egentligen
inte borde stélla den lille sjotransportoren samre 4n den store sjotrans-
portdéren, som hade kompetent folk som tillvaratog transportérintres-
set. I en ledande framstéllning heter det: "I férhéllande till Haaglagen
foreligger har den skiljaktigheten, att befrielse fran ansvar for nautiskt
fel och vallad brandskada forutsitter avtal mellan parterna. Det ar
svart att se den sakliga grunden till denna skiljaktighet. Ett allmant
onskemal ar, att foretagare icke skall anvinda onodigt vidlyftiga
dokument. Man bor dé inte gbra ansvarsbefrielser, som tillhoér det
normala innehallet i alla fraktavtal, betingade av att klausuler infores
i dokumentet. En sddan lagstiftningsteknik medfoér ocksd risken att
enskilda smaforetagare av okunnighet forsummar att géra férbehall
och darfor kommer att fa bara stringare ansvar dn det for redare
sedvanliga.” (Schmidt i Huvudlinjer i svensk fraktritt, 1 uppl 1955, s
75.)

Denna kritik blev ocksa lagskrivarnas egen vid genomforande av
1973 &rs sjolagsandringar. Skiljaktigheten mellan Haagregelsfart och
ovrig fart avskaffades med bl a den verkan, att ndgon uttrycklig
friskrivning for fel vid navigering eller vallad brand inte lingre kravdes
for att Haagregelkompromissen skulle tillimpas.
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Denna var sista kontrollstation fér en mitning av rattsutvecklingen
racker emellertid inte nir det giller att skildra ansvarets utveckling.
Man maste g dnda fram till dagens lage. Redan tidigare hade nimligen
en haftig rattspolitisk diskussion blossat upp och den har senare
vidareforts — en diskussion dar man argumenterar for en utveckling
fran Haagregelkompromissen i riktning mot en atergéng till det dkta
transportoransvaret med ansvar for allt som transportéren rimligen
kan ha inflytande 6ver — regeln mé uttryckas som ett strikt ansvar
med undantag foér force majeure eller som ett presumtionsansvar.

7. Dagens lige — vigen tillbaka mot det dkta transportéransvaret

Det ar tvid under senare &r nytillkomna omstiandigheter som har
medfort denna nya inriktning.

Den ena var den plotsligt mycket stora betydelsen av kombinerade
transporter, dvs sammanhingande transporter med hjélp av olika
transportmedel. Sjofarten har blivit en del av transportapparaten som
helhet och dess regler isoleras inte lingre fran reglerna om ovriga
transportmedel; tvartom framstir en principiell avvikelse fran det
normala monstret for transportéransvar numera som nagot igonfallan-
de. Ansvarssporsmalen vid kombinerade transporter ar egentligen inte
hallbart losbara annat #n genom ett foérenhetligande av de olika
transportmedlens regler. Végen till en konvention om kombinerade
transporter gar darfér, menade man, genom en revision av gillande
ansvarsregler for de sarskilda transportmedlen, medférande ett si
1angt mojligt enhetligt transportéransvar. Genom Geneévekonventionen
1980 om multimodala transporter blev det en konvention utan en sddan
foregiende harmonisering av de unimodala ansvarsreglerna. Men
konventionens ode ar ovisst och den bar ocksé spar av svarigheterna
att forena sjoreglerna med reglerna om ansvar vid dvriga transportme-
del. Ett genomforande av konventionen forutsatter nog ett samtidigt
genomforande av Hamburgreglerna (jfr nedan).

Den andra nya omstiindigheten &r, att utvecklingslanderna aktualise-
rat kravet pa ett stringare ansvar for sjotransportéren dn det som
giller for narvarande. Undantaget for nautiskt fel har dar kritiserats
bl a darfor, att u-linderna — som ofta enbart intar stéllningen av
transportkund — méste ticka in sig genom varuforsékring for risker,
som i sjilva verket framstr som typiska foretagsrisker och alltsd
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borde tickas in av transportoren i hans ansvarsforsakring. Aven
principiella rittspolitiska skil har anforts for en forandring av riskallo-
keringen.

Haremot har med kraft gjorts gillande, att en férandring pa denna
punkt skulle medféra stora nackdelar for alla inblandade och darfor
inte ar forsvarbar. Ett skil ar att den samlade premien vid en ny
riskallokering skulle bli hogre, vilket pavisas dvertygande — i varje
fall for en 6vergéngstid. Ett annat skal ir, att u-linderna sjilva lattare
kan bedriva varuforsakring och uppritta sina egna varuforsakringsbo-
lag och kriva, att dessa anlitas f6r export- och importgods; dirigenom
skulle 6kade inkomster for u-linderna kunna uppnis. Ett tredje skl
ar, att man med nuvarande ordning vid kollisionsfall slipper undersoka,
vilket fartyg som manoévrerats felaktigt, eftersom varuforsakringen
oberoende harav ger transportkunden ersittning fér den uppkomna
skadan; fragan om fel eller forsummelse lamnas till kollisionsuppgorel-
sen och regresserna, som inte besvirar transportkunden. Atskilliga
andra skil anfors ocksa, en del underbyggda med ganska invecklade
resonemang och ej sillan ytterst svarbedémda. Alla de anforda skilen
later sig sammanfattas med att starka kommersiella intressen inte
onskar ndgon som helst forandring i nuvarande rittstillstand p& denna
punkt. Detta ar kiart besked.

Gemensamt for alla motargument ar, att de utgr frin en jamforelse
mellan ordningen i dag och den foreslagna nyordningen och darvid
finner skilen tala for status quo. Diaremot sigs intet om arhundradens
regel om strikt ansvar med undantag for force majeure aven inom
sjofarten. Ej heller namns, att denna regel under senare delen av 1800-
talet urholkades nédra nog helt och héillet genom ett missbruk av
ansvarsfriskrivning, som i dag skulle betraktas som oacceptabelt. Man
erinrar inte om att den kompromiss, som sedan gjordes, dels startade
frdn denna noll-nivd, dels éverenskoms av berorda kommersiella
intressen utan lagstiftarens inblandning och sedan accepterades som
en sarordning for sjofarten utan betydelse for andra ansvarsregler.
Av vad jag tidigare sagt framgér, att Haagregelkompromissen varit i
kraft under ett ganska ringa antal decennier och i varje fall inte p3
grund av sin alder fortjanar att bemoétas med den vordnad, som vissa
andra regler i sjoritten gér med arhundraden och t o m artusenden pa
nacken.

Det arbete som pagick under 1970-taleti UNCTAD och UNCITRAL
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har resulterat i Hamburgreglerna 1978. Dessa innehéller ett ansvar,
som upphiver undantaget for nautiskt fel. Reglerna bygger pa ett
presumtionsansvar for transportoren, som for att undgé ansvar maste
visa that he, his servants or agents took all measures that could
reasonably be required to avoid the occurrence and its consequences.
Samma formulering aterkommer i Genévekonventionen 1980 om
multimodala transporter. Men diskussionen har darmed séakerligen
ingalunda avslutats — den kommer att fortga lange &an.

Samtidigt med denna utveckling i riktning tillbaka mot det akta
transportoransvaret kan iakttas en utveckling i riktning mot en storre
utvidgning av ansvaret till risker langt utanfor transportorens egna
mdjligheter till inflytande.

Utvecklingen paborjades i och med den dramatiska hojningen av
ansvarssummorna for flygpassagerare genom Montreal Agreement
1966. USA hade, under inflytande av regeringsjurister i Washington,
hotat att for sin del sidga upp Warszawakonventionen pa grund av de
laga ansvarsgranserna, som inte det minsta motsvarade de krav
amerikanska medborgare var vana att stalla pa skadestand for person-
skador och inte minst efterlevandes krav. 1 sista sekund skedde en s
k frivillig dverenskommelse, enligt vilken alla resande till och fran
USA oavsett konventionens summaméssiga ansvarsbegransning och
oavsett nationalitet skulle tickas upp till $ 75 000 per person. Nasta
steg for flygbolagen blev att i utbyte for ndgot lagre grans erbjuda ett
rent strikt ansvar i stillet for presumtionsansvaret — att den verkliga
skillnaden i utfall blev minimal har vi férut funnit.

Ar 1971 antogs sdlunda Guatemala-protokollet om flygpassagerare
och deras resgods. Lufttransportoren forklaras dar vara ansvarig for
all personskada (death or personal injury) som #ager rum on board the
aircraft or in the course of embarking or disembarking. Undantagna
ar endast sidana skador, som enbart orsakats av passagerarens eget
halsotillstand, alltsi motsvarande undantaget for inherent vice vid
godsskador. I friga om resgods undantas pa motsvarande sétt skador,
som foérorsakats enbart av the inherent defect, quality or vice of the
bagage.

Nista steg togs genom Montrealprotokollet 1974 om transport av
flyggods. Undantagen fran det rent strikta ansvaret ar dar mera
detaljerat utarbetade, ndmligen

a) inherent defect, quality or vice of that cargo
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b) defective packing of that cargo performed by a person other

than the carrier or his servants or agents;

¢) an act of war or an armed conflict;

d) an act of public authority carried out in connection with the

entry, exit or transit of the cargo.

Bada dessa varianter innebar knisittande av ett mycket striangt
ansvar. I férhallande till det dkta transportdransvaret (common carrier-
ansvaret) foreligger visserligen ingen skillnad vad avser inherent vice
och contributory negligence, eftersom den forstnimnda ursaktsgrun-
den ar uttryckligen nimnd betraffande bade passagerare och gods och
den andra nar det giller bagage (defective packing), samtidigt som
undantaget helt tacks av den alltjimt kvarstiende bestimmelsen om
jamkning pa grund av den skadelidandes medvallande. Men skillnaden
ar avsevird nar det giller force majeure som ursaktsgrund. Denna
har nu inskrankts till krigshandlingar for gods och till myndighetsingri-
panden och helt férsvunnit fér passagerare. Skalet hartill ar den vag
av hi-jacking, som gitt fram Sver det fredliga trafikflyget. Man har
menat, att d&ven skador, som tillfogas en oskyldig flygpassagerare i
saddant sammanhang skall falla inom flygforetagens ansvarsomrade;
det ér dessa foretag, som skall forsakra sig mot sadana risker.

Om sjorattens ursaktsgrund nautiskt fel blir kvarstiende och luftrit-
tens ansvar utvecklar sig i riktning mot det rent strikta och tickande
dven sddana omstindigheter som transportoren inte har inflytande
over, har vi hamnat i ett intressant lage. Rattspolitiskt betyder detta,
att sjofartens ansvarsforsikring inte anses for en rimlig premiekostnad
kunna bira de foretagsrisker, som méste anses vara mest centrala,
namligen principalens ansvar for vallande av sin personal inom den
del av verksamheten dir principalen och hans folk besitter sin verkliga
yrkeskunskap, under det att luftfartens ansvarsforsakring visat sig
kunna béra inte bara alla féretagsrisker utan dven all annan skadegorel-
se som sker inte bara pd grund av yrkesverksamheten utan dven
utanfor densamma, oavsett kausalitet, men under ansvarsperioden.
Den realistiska forklaringen till detta Gverraskande resultat ar naturligt-
vis, att sjofartens forsdkringar anpassat sin struktur si hart till
Haagregelkompromissen, att ett uppbrytande av detta kommersiella
monster innebér stora svarigheter, medan luftfartens forsakringar
utvecklat sig enligt linjer som tal en pabyggnad av ytterligare risker
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utan att olika forsakringsgrenar och olika forsakringstekniker kommer
i konflikt med varandra.

Rittspolitiskt 4r denna situation svar att motivera tillfredsstallande
fran lagstiftarsynpunkt. Ett nodvindigt argument blir da, att avvikelsen
fran den normala ansvarstickningen av foretagsskador i sjalva verket
saknar betydelse for de skadelidande, eftersom dessa alltid far tackning
av sin varuforsakring — nagot som for dem t o m ar fordelaktigare
4n att behova soka vederborande redare eller hans ansvarsforsikring.
Darmed knasatter man for detta avsnitt principen, att forsakringarnas
utformning skall dirigera skadestindsreglernas utformning, medan
man i allminhet brukar halla p& nodvandigheten av den omvénda
ordningen: det ar forsakringens uppgift att anpassa sig efter skade-
standsreglerna, vilka i och for sig till sina huvuddrag skall kunna sta
pa egna ben niar de motiveras. Aven luftfartens utvidgade ansvar
utéver normalmonstret maste motiveras med forsakringens primat;
det ar forsakringens barkraft som goér, att man gar langre an den
rattspolitiska motiveringen fOr transportoransvaret i och for sig ger
anledning till. Samma argument skall alltsd motivera béde en inskrank-
ning p& sjofartens omrade och en utvidgning pa luftfartens omrade,
dvs tva ldsningar som drar at alldeles motsatt hall.

En egendomlig omsténdighet i detta sammanhang ar den tidpunkt,
vid vilken luftritten plétsligt borjar utveckla sitt ansvar i riktning mot
ett ovanligt strangt ansvar. Omkring 1970 hade jarnvagarna genom
stegvisa reformer trappat ned sitt ansvar (sarskilt de summamaéssiga
granserna) till en nivd som lag mycket narmare landsvéagstrafiken én
forut. Det forefoll inte uteslutet, att inneborden av jarnvégsformeln
for ansvarsgraden kunde komma att mer och mer Gverensstamma
med CMR. Sjorattens ansvar hade visat sig i grunden vara ett
presumtionsansvar — bortsett fran ursiktsgrunderna nautiskt fel och
brand, men dessa stod under diskussion och kritiserades fran flera
hall. Luftrattens regel var klart formulerad som ett presumtionsansvar
alltsedan Warszawakonventionens  antagande. Ett  enhetligt
transportdransvar tycktes ligga inom rackhall. Just vid samma tidpunkt
ar det luftratten, som plotsligt borjar utvecklas pa ett satt, som helt
lamnar de rittspolitiska motiveringarna foér och hivdvunna formule-
ringen av ett transportoransvar. I ansvaret inbegrips namligen aven
skadeorsaker, som inte hade kunnat undvikas ens med den storsta
praktiskt mojliga aktsamhet, utan ligger helt utom transportorens
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inflytandesfar. Ett pAskyndande moment till stod for denna helt nya
utveckling var flygplanskapningarna, m a o den politiska terrorism
som exploderade i 1970-talets bérjan. Detta ar onekligen en Overras-
kande, for att inte siga ironisk, vandning i transportdransvarets
utvecklingshistoria.

Méjligen bidrar den nya inriktningen mot ett 6kat transportoransvar
till att Hamburgreglernas avskaffande av ansvarsfrihet for nautiskt fel
och brand till slut kommer att godtas. Skarpningen pa luftfartens
omrade betyder inte heller sa mycket, darfér att redan presumtionsan-
svaret tillampat pa luftfartens omride si sillan medger exculpation
och dérmed ansvarsfrihet fér lufttransportoren. Skall man véga en
gissning om utvecklingens resultat s& kan man pé goda grunder anta,
att Haagregelkompromissen slutligen kommer att framstd som en
parentes i transportoransvarets historia. Den gamla historiska regeln
om det dkta transportéransvaret med ansvarsundantag bara fér sidant
som transportdren inte rimligen kan undvika eller pdverka kommer
ater till heders.

Vad ar det da som gor, att en sadan regel med framgang har kunnat
anviandas under flera tusen ar och under olika yttre forhallanden?
Aven om regeln till sin yttre utformning framstar som stabil, ar det
alls inte givet att det faktiska innehéllet med avseende pa ansvarets
omfattning har varit oférindrat under tidernas lopp. Tvéartom ar
det tydligt att innehdllet har vixlat beroende pa den tekniska och
kommersiella utvecklingen. Hégre komplikationsgrad medfor 6kade
svdrigheter att uppnd ansvarsbefrielse (t ex vid flygplansnavigation
och modern fartygsnavigation). Detta maste i och for sig vara fordelak-
tigt. Det “kta” transportoransvaret har namligen visat sig besitta en
langtgdende formdaga att anpassa sig till olika samhallsforhallanden
utan att kréva dndring till sin yttre utformning. Sikerligen ar detta en
forklaring till att den visat sidan livskraft genom &rtusenden.

Nog ar det pafallande hur Hammarskjold for etthundra ar sedan
med sin begreppsmetod lyckats triffa alldeles ratt.



11.

Ansvaret for skador
pa grund av dr6jsmal

1. Inledning

Ar 1928 gav den svenska journalisten Anders Eje ut en bok med titeln
I Phileas Foggs fotspar”. Med anledning av att jamnt etthundra ar
forflutit sedan Jules Vernes berdomda bok "Jorden runt pa 80 dagar”
utkom, tavlade forfattaren med en dansk journalist om vem som nu
kunde komma snabbast runt jorden med begagnande av allmdnna
kommunikationsmedel. Det visade sig, att den tid som nu gick at var
70 dagar och nigra timmar. P4 etthundra &r hade restiden alltsd bara
krympt med en &ttondel — ett ganska nedsldende resultat. Det ar forst
genom det interkontinentala &verhavsflygets genombrott efter det
andra varldskrigets slut som en radikal sinkning av restiden har
astadkommits, namligen ned till ndgra fa dagar.

Tidsfaktorn har intill senaste tid spelat en ganska undanskymd roll
inom transportviasendet. Ansvaret for drojsmalsskador blir darfor
ocksa aktuellt forst pa ett sent stadium.

Niar Hammarskjold sokte efter positivrattsligt stod for en regel om
drdjsmalsansvar inom transportratten, hade han inte mycket mera
att visa pa an det vid tidpunkten for bokens tillkomst gillande
trafikreglementet for jarnvigar 1862. Enligt detta kravde man inte
nagot ansvar for forsenad ankomst, om man inte som sadant ansvar
raknade foreskrifterna om att gods som inte kommer fram inom viss
tid skall anses som forlorat och ersittning darfor utgé (s 57). Men med
stod av “de vanliga reglerna for kontraktsforhéllanden i allménhet”
fann sig Hammarskjold and&d kunna sl fast: "Den som genom
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underlitenhet att utfora vad han atagit sig 4drager sin medkontrahent
forlust, skall har liksom eljest ersitta den.” (S 58.) Det aligger dirvid
vanligen fraktféraren att visa att han vidtagit erforderliga Atgarder for
att uppfylla sitt transportitagande, dven vad angar tiden for detta. (S
59-60.) Drojsmélsansvaret grundas diarmed 4ven det pi en regel om
presumtionsansvar — men den rittsliga motiveringen blir i brist pa
positivrattsligt stod fran specialregler om transporter den tunnaste
mojliga.

Inte desto mindre blev det den av Hammarskjold pa grundval av
allmén kontraktsratt analogivis konstruerade regeln, som i fortsattning-
en visade sig vara den som slog igenom och blev férhirskande i hela
transportrétten, 14t vara i mera utvecklad form.

2. Avgrinsningen av dréjsmélsskadorna

Stodd pa vanligt sprakbruk kan man skilja mellan tva typsituationer:
dels den att godset kommer fram i skadat skick, dels att det kommer
fram alltfor sent. Det 4r den senare situationen, som asyftas med att
dréjsmalsansvaret blir en sanktion mot uppkommen skada.

Den skada som kan uppkomma p& grund av drdjsmal kan vara av
olika slag. Ett typfall 4r, att dréjsmalet orsakar fysisk skada pa sjalva
godset: den féarska frukten ruttnar, fisken blir oatbar. Men d& ror det
sig om en sakskada p& godset och det framstir som konsekvent att
anvéinda sakskadereglerna om vardansvar i stillet. Man omkvalificerar
fallet av drojsmalsskada till ett fall av sakskada. For drojsmalsansvaret
aterstar da att reglera skada av typen ren dréjsmélsskada, dvs de fall
dar drojsmalet direkt fororsakar andra former av skadliga effekter én
sakskada pd det transporterade godset. Det blir d& friga om den
skadetyp som brukar kallas allmin formégenhetsskada — men denna
ar ingalunda inskrankt till fall av drojsmalsskador utan kan i och
for sig forekomma dven i friga om skador som orsakats pa det
transporterade godset. Det kan alltsa foreligga pa en gang en sakskada
och en allmén formogenhetsskada (ipplena har ruttnat och kan darfor
inte sdljas vidare, varfér mottagaren gir miste om den avsedda
handelsvinsten pd affiren), och d& tillimpas sakskadereglerna pa
skadan i dess helhet, ej till ndgon del dréjsmalsreglerna.

De sarskilda drojsmalsreglerna far darfor sjalvstandig betydelse inte
vid skada och forlust av godset utan nir det enbart foreligger en skada
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av annat slag: nar resan over huvud inte blir utford, nar den blir
avbruten eller nar godset visserligen kommer fram till bestimmelseor-
ten i oskadat skick men alitfor sent. Det ar for denna smala sektor av
drojsmalsomradet, som man har haft behov av sarskilda regler. Det
enda undantaget frén denna upplaggning av det transportrittsliga
drojsmalsansvaret utgor jarnvagsfordraget 1980 och jarnvagstrafikla-
gen 1985. Men detta beror pd vad som mdste betecknas som ett
olycksfall i arbetet och departementschefen uttalar sig ocksé kraftigt
kritiskt (prop 1984/85: 33 under 5.4.4).

Alla drojsmalsfall, som star nira vardskadorna, har i stéllet overforts
till sakskadefallen. Effekten harav ar, att man darmed fatt tiligang till
de viletablerade reglerna om vardfall. Fran dréjsmalssynpunkt viktigt
har ocksa varit, att dirmed vanliga regler om ansvarsbegransning
galler. Det angivna tillvagagangssittet forklarar, att dréjsmélsansvaret
s& lange kunnat existera i skymundan, sd att siga i skuggan av det
viletablerade sakskadeansvaret som tog hand om de mest idgonfallan-
de typerna av drojsmélsskador. Samtidigt skapade man harvid de
saregna egenskaperna hos drojsmalsansvaret, som skiljer det frén
sakskadeansvaret — inte minst att dréjsmalsansvaret ar inriktat pa att
en viss tidsfrist for transporten har oOverskridits, inte pa att det
transporterade godset har fysiskt skadats. Till gengéld fick man stodet
av traditionella rattsregler.

3. Landtransportrittens dréjsmalsansvar

Fér landtransportmedlen kom tidsfaktorn att spela en alltmera betydel-
sefull roll som konkurrensmedel och drev darfér fram en utveckling
av sarregler anpassade for de rena dréjsmalsskadorna.

Genom det europeiska jarnviagsfordraget 1890 med senare dndringar
och de dartill anslutande svenska jarnvégstrafikstadgorna 1912 och
1925 drogs riktlinjerna upp for jarnvagens karakteristiska system med
leveransfrister och ansvar for deras overskridande. Systemet finns
bibehallet i 1966 ars jarnvagstrafikstadga med Normalvillkor for
jarnvagstrafik liksom i den nya jarnvagstrafiklagen 1985.

Transportfristen inom jarnvéagsriatten benamns leveransfrist. Men
denna term avser inte att beteckna den tid, inom vilken jarnvigen
under normala forhallanden brukar utfora transporterna. De kunde
och borde i regel verkstéllas pa de kortare tider, som framgar av
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jrnvéagens transportplan. Leveransfristerna ar s tilltagna att de
lamnar utrymme for kortare och oférutsedda uppskov i transporterna.
Deras betydelse 4r dels att tillférsakra transportkunden en snabb
transport, dels att vid brister i snabbheten ge transportkunden en viss
ersittning.

Léngden av transportfristen str i relation till godsets beskaffenhet:
den &r kortast for expressgods, langre for ilgods och langst for vanligt
fraktgods. Transportéren kan alltsi erbjuda olika kvaliteter pa sin
prestation, och frakten varierar med kvaliteten p3 transportprestatio-
nen. Ett dverskridande av leveransfristen medfor i och for sig att
jarnvagen ansvarar for darav uppkommande skada, oberoende av
fel eller forsummelse. Summamassigt &r detta ansvar begransat till
tredubbla frakten.

Om gods inte blivit utlimnat inom viss tid efter leveransfristens
utgang, ar den berittigade utan vidare bevisning berattigad att betrakta
godset som férlorat. Vad som till en bérjan framstar som ett dréjsmal
kan med andra ord under vissa forutsattningar konverteras till totalfor-
lust med resultat, att sakskadereglerna i stillet blir tillampliga. Hur
detta gar till regleras i detalj i jarnviagsreglerna.

Denna grundritning till jirnviigens drojsmalsansvar innebir vissa
karakteristiska drag. For det forsta foljer drojsmalsansvaret sina egna,
frin sakskadeansvaret skilda regler, uppknutna till det faktum att en
transportfrist har 6verskridits. For det andra 4r transportfristen som
regelsystemets  utgéngspunkt i detalj utvecklad betriffande
berakningssitt m m. For det tredje inférs tidsfaktorn som en grundval
for transportkvaliteten och darmed for vederlaget (frakten). Och
slutligen for det fjarde kan ett dréjsmél som varar lange konverteras
till totalférlust och de traditionella sakskadereglerna blir dirmed
tillampliga i stallet.

Denna grundritning kinner man igen som modell till den europeiska
biltransportkonventionen 1956 och den dartill anknytande svenska
vagtransportlagen 1974. Transportfristen &r visserligen inte lingre
bunden vid en leveransplan utan definieras i stillet som att den tid
som atgtt for befordringen dverskrider vad som avtalats eller, om
sarskild tid inte avtalats, vad som med hinsyn till omstindigheterna
skiligen bor medges en omsorgsfull fraktforare. Nar den faktiska
transporttiden dverskrider transportfristen foreligger drojsmal. Skada
till foljd av drojsmal ar fraktforaren skyldig att ersitta intill fraktens
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belopp eller en multipel av detta. Vid drojsmal utdver viss tid sker
konvertering till totalférlust.

Ett for drojsmalsfallen sirskilt anpassat regelsystem hade darmed
uppstatt.

4. Lufttransportriittens dréjsmalsregel

For inget transportmedel spelar snabbheten en sa stor roll i konkurrens-
hianseende som for luftfarten. Man kunde darfor vanta sig att luftratten
varit angelagen om att utveckla ett f6r drojsmalsfallen sarskilt avpassat
ansvarssystem, ungeférligen efter samma modell som landtransporten
men bara dnnu mera med tidsfaktorn i centrum. Men s blev av en
tillfallighet alls inte fallet. Vid 1929 &rs diplomatkonferens i Warszawa,
da luftbefordringskonventionen behandlades och signerades, vagrade
flygbolagen att infora nagra som helst bestimmelser om drojsmaélsan-
svar. I sista omgangen holl den beromde franske civilrittsprofessorn
George Ripert ett skarpt formulerat anférande, dar han visade att det
ursprungligen foreslagna stadgandet, som s& hart kritiserats, hade
missuppfattats. Med stod av argumenten att snabbheten ar flygtrafi-
kens raison d’étre och att flygbolagen inte kunde fé bibringas uppfatt-
ningen att passagerare och gods kunde avlamnas péa bestammelseorten
nar som helst, slingde man in en kortfattad bestimmelse om dr6jsmal-
sansvar (art 19). Enligt denna &r fraktforaren ansvarig for drojsmals-
skador, vilket maste forstds sé att drojsmalsskadefallen i alla avseen-
den — aven betriffande den summamaéssiga ansvarsbegransningen —
underkastas samma regler som sakskadefallen.

Att folja denna metod bokstavligt ar omojligt. Sakskadereglerna
ar uppbyggda kring det enda typfallet att sakskada drabbar det
transporterade godset och blir for den skull homogent utformade.
Drojsmalsskadereglerna tar sikte pa alla andra fall, dar skada uppkom-
mit p& grund av att en tidsfrist har 6verskridits, och kan vara av
ménga olika typer: prisfall p& marknaden, 6kade kostnader pd grund
av transportens sena genomférande, mellankommande faktiska eller
rattsliga hinder (ishinder eller inforselforbud), mottagarens forlust av
sin avsedda mojlighet att vidaresilja godset etc. Nar godset inte har
skadats, kan man ifrigasitta om det transporterade godsets vikt
verkligen ar en rimlig begransningsenhet for transportorens ansvar. I
samband med revision av Warszawakonventionen genom Haagproto-
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kollet 1955 pétalades behovet av mer detaljerade och efter dréjsmalssi-
tuationen sérskilt anpassade regler for att ersitta den korta bestammel-
sen — denna betecknades for 6vrigt som completely obscure. 1 denna
del uppndddes aldrig nigot positivt resultat, varfér art 19 kom att
kvarstd oforindrad.

Mot bakgrunden av vad nu sagts méste den kortfattade regeln
forstds s, att drojsmalsskador beddms efter samma regler som
sakskador mutatis mutandis (“sedan det dndrats som bor dndras”).
Regeln om presumtionsansvar for sakskador tillimpas alltsa dven pa
drdjsmélsskador. Vid bedomningen av om lufttransportoren iakttagit
tillbérlig aktsamhet fir man i drojsmalssituationer falla tillbaka pa
den aktsamhetsbeddmning som redan har gjorts i samband med
bestimmandet av transportfristen, namligen den tid som det ar skiligt
att begara av en ansvarsfulltransportor for transportens genomférande
(om inte en sérskild tid har bestdmts i avtalet). Vanligen far dessa tva
aktsamhetsbedomningar anses sammanfalla ("den dubbla aktsamhets-
bedomningen” far ett och samma innehall). Detta innebér en modifika-
tion i forfaringssittet vid sakskador, dir aktsamheten provas i forhal-
lande till den fysiska hanteringen av det skadade godset — ett helt
annat tema.

Béde till ansvarstypen och till den summariska formuleringen liknar
lufttransportorens drojsmalsansvar enligt Warszawakonventionen den
regel, som Hammarskjold deducerade fram ur allmanna kontraktsritts-
ligas grundsatser for etthundra ar sedan.

5. Sjoréttens utveckling av ett sdrskilt drojsmélsansvar

Darmed &r vi tillbaka till sjorattens lage for etthundra ar sedan med
drojsmélssituationerna skjutna i bakgrunden. Samma undanskymda
stallning har de i 1891 &rs sjolag, som bara innehaller nigra kasuistiska
stadganden med syftning p& drojsmélsfall.

En principiell genomtankt reglering av drojsmalsfallen kommer forst
genom 1936 érs sjolagsandringar, som anség det vara av savil praktiska
som systematiska skil pékallat att genomfora en fullstindig reglering
av dréjsmal pa bortfraktarens sida. Men forebilden himtades nu inte
fradn landtransportritten och dess erfarenheter av att utbilda for
drojsmélssituationen sarskilt avpassade regler. Forebilden var i stillet
koplagens reglering av siljarens drojsmal vid specieskop enligt 23 §
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koplagen, och resultatet blev regeln om dispositivt presumtionsansvar
i 130 § sjolagen. Redan analogin mellan leverans av en vara och
prestation av en tjinst (flera tjanster i komplicerat monster, for att
vara mera noggrann) kan betvivlas.

Har trader en annan kritisk synpunkt i férgrunden. Den hérda
bindningen vid just specieskop ér litet férvanande. Vid befordringsav-
tal, som ar inriktade pa befordran med visst namngivet fartyg, kan
denna 16sning vara dvertygande, men i linjefart dar visst fartyg annu
inte ar specificerat eller i varje fall specificeringen villkoras av de
mest langtgiende substitutionsklausuler (vilket annat fartyg eller
transportmedel som helst kan sattas i stéllet) forefaller tranportforplik-
telsen vara generisk och mera jamfoérbar med skadestindsregeln i 24
§ koplagen. I praktiken har sjolagens drojsmalsregel sdsom dispositiv
blivit foremal for de mest langtgiende friskrivningar med resultat, att
sjotransportoren inte atagit sig nagot drojsmélsansvar alls.

En andring av detta rattslige intradde i slutet pa 50-talet genom ett
avgorande av engelska House of Lords, som foljdes upp av ett
ytterligare avgorande i samma riktning under 60-talet. Enligt dessa
var de tvingande Haagreglerna inte begransade till enbart fall av
sakskador utan aven tillaimpliga pa drojsmalsskador, déar ingen som
helst fysisk skada pa det transporterade godset forelag. Denna tolkning
stoddes, formellt i varje fall, pa en formulering i konventionen ("loss
of or damage to or in connection with the goods”). Vid 1973 ars
sjolagsandringar tillskrevs dessa engelska avgoranden en sadan riktgi-
vande betydelse med héinsyn till Haagreglernas engelska bakgrund,
att regeln om sakskador i 118 § utvidgades till drojsmélsfall genom att
uttrycket “skada till f6ljd av att godset gar forlorat eller skadas”
kompletterades med ordet “férsenas”. Harmed hade presumtionsan-
svaret vid sakskador utvidgats till att omfatta 4ven drojsmalsskador
med i grunden samma teknik som luftbefordringskonventionen begag-
nar — och lagtekniskt kan 16sningen kritiseras med alldeles samma
argument. For situationer utanfor de tvingande Haagreglerna bibeholls
alltjamt en dispositiv regel om drojsmalsansvar.

Men motiven gick en smula Iingre i riktning mot att erkénna behovet
av till drojsmalsfallen sarskilt avpassade rattsregler. Konventionen
kritiseras namligen darfor att den saknar bestimmelser om vad som
skall anses utgora drojsmal. ”Har parterna triaffat overenskommelse
om den tid, inom vilken transporten skall vara slutford, uppstar inget
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problem. Har den avtalade transporttiden overskridits, foreligger
drojsmal. I andra fall 4r frigan mera tveksam. Det far i sidana fall
ankomma p4 rattstillimpningen att under beaktande av alla faktiska
omsténdigheter och annan rittspraxis avgora om drojsmaél i ett givet
fall ar av beskaffenhet att medfora skadest&ndsansvar. Till viss ledning
bor darvid ocksa reglerna i den internationella vagtransportkonventio-
nen kunna vara. Enligt denna féreligger drojsmal nar transporttiden,
med beaktande av omstindigheterna i det sirskilda fallet, 6verskrider
den tid det vore skiligt att begira av en omsorgsfull transportor for
transportens genomforande.” (Prop 1973:137 s 62.)
Landtransportrittens monster har allts& motiviedes kopplats in i
det sjorittsliga ansvarssystemet som en anbefalld modell. Som ett
vidarefoérande av denna tanke framstar Hamburgreglerna 1978 och
Genevekonventionen 1980 om multimodala transporter, dar samma
modell direkt inforts i konventionstexterna (art 5:2 resp art 16:2).
Aven det frin landtransportratten himtade institutet konvertering till
totalforlust har uttryckligen verforts till sjoratten (art 5:3 resp 16:3),
vilket nog snarast fir antas vara en kodifikation av vad som iven utan
uttryckliga bestimmelser méste antas gélla i stort sett. Reglerna blir
pa detta sitt inriktade pa 6verskridandet av en transportfrist som det
centrala, inte pd en fysisk skada p& det transporterade godset.
Avgorande for utformningen av drdjsmalsansvaret till sjoss har
dédrmed till slut blivit inte analogier fran allméin kontraktsratt, sarskilt
kopritt, utan erfarenheterna av den sarreglering som forst vuxit fram
pé landrittens omrade. Ansvaret till sin typ &r ett presumtionsansvar,
och hidri fick Hammarskjold ritt, men ansvaret bygger pa efter
tillkomsten av hans bok uppstillda regler inom landtransportritten,
inte pd deduktion fran allmént kontraktsrattsliga regler. En skarpning
till rent strikt ansvar kan férekomma, om parterna — som sags i
borjan av det citerade motivuttalandet — har avtalat en bestimd
transportfrist. Den tidsgaranterade transporten &r en ny produkt for
transportindustrin, som férst under innevarande decennium har borjat
marknadsfdras i den harda konkurrensen. Den ligger utanfor vad
Hammarskjold kunde rikna med for etthundra &r sedan.



12.

Resultat av undersokningen

1. Inledning

Nir man ser tillbaka pa den nu genomforda undersokningen &r det ett
intryck som med kraft gor sig gallande framfdr ovriga. Och detta
intryck ar i och for sig forbluffande. Hammarskjolds framstallning
kianns angeligen och aktuell dnnu i dag; den Oppnar intressanta
perspektiv dven for dagens transportrattsjurist. Den "ligger s& nara i
tiden” trots sina etthundra Ar.

Motsvarande omdomen kan inte med bista vilja fallas om 1930-
talets lagstiftningsmotiv. De kianns mera avlagsna trots att de bara ar
halften si gamla. Allmént civilrattsligt ter de sig foraldrade redan vid
sin tillkomst genom att i si hog grad begagna kopratten som forebild
men inte vidga horisonten till andra transportbranscher dn sjoratten.

2. Det transportréttsliga greppet

Utmarkande for Hammarskjolds framstillning ar det konsekventa
transportrittsliga greppet, dir problemorienteringen hela tiden far
styra behandlingen, som sker gemensamt for alla transportmedel. Hos
Hammarskjold ar detta ett vetenskapligt och pedagogiskt grepp. Nar
samma tillvigagangssatt anvands i dag ar det friga om en praktisk
nodvindighet. Systemtransporterna och den nya godshanteringen
(containers och trailers) har nodvéandiggjort en samverkan mellan olika
transportmedel som férut inte fanns. De olika transportmedlens regler
harmoniseras och nirmas till varandra — en utveckling som kan drivas
annu mycket langre an som hittills har skett. (Jfr Sevon i Finska
juridiska foreningens tidskrift 1984, s 593 ff.) Det transportrattsliga
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greppet har forts ned frin det rattsvetenskapliga och pedagogiska
planet och vil forankrats i den praktiska verkligheten.

Ingenting av detta avspeglas i 1930-talets lagstiftning. Sjolagsind-
ringarna 4r tvartom priglade av “sjorittens partikularism”. Nagon
samordning med andra transportgrenar ir det aldrig tal om.

3. Fraktavtalets allminna struktur

Hammarskjolds metod ar genomgiende deduktiv. Ur vissa grundlag-
gande postulat och sjilva begreppsuppbyggnaden sluter han sig till
hur transportoransvaret vid sakskador ar utformat, till hur betalning
av frakten skall erldggas och till en rad ytterligare karakteristika for
fraktavtalet. Nar en positivrittslig reglering efter undersokning och
redovisning befinns stimma med det pa forhand deducerade resultatet,
framstar rattsreglerna som en bekriftelse av en hogre sanning. Nar
en positivrattslig regel nigon ging befinns avvika fran vad forut
antagits, forklaras detta vara ett forbiseende, ett olycksfall i lagstifta-
rens verksamhet. Denna metod gor givetvis ett dlderdomligt intryck.
Anda ar det forbluffande, hur riktigt” Hammarskjold ging pa ging
hamnar i sakligt hinseende — det har vi mast konstatera upprepade
gnger i sammanfattningen av resultaten i olika kapitel.

Forklaringen till de sakligt vilmotiverade stindpunkterna som Ham-
marskjold tar méste rimligen vara, att hans s k metod bakom sig doljer
en realistisk analys av de faktiska férutsittningarna for transportverk-
samhet. Vad som ser ut som deduktion pa begreppslig grundval ar i
sjalva verket induktion pa grundval av en omfattande realiakunskap.
Olika typer av fraktavtal far hiarvid belysa varandra inbordes och nir
sd behdvs dven stotta upp varandra.

Motiven till 1936 é&rs sjolagsindringar foljer en annan metod.
Frén utgdngspunkten att fraktavtalet 4r ett arbetsbeting — samma
utgdngspunkt som Hammarskjold gor till sin men sedan begagnar pa
ett annat satt — sluter lagskrivarna att analogin med koprittsliga regler
bor anvindas for att utforma de lampliga reglerna. Trots att leverans
av en vara och utférandet av en s& komplicerad tjéinst som en transport
uppenbart ar tvd alldeles olikartade foreteelser, far havningsreglerna
och skadestandsreglerna sin frimsta inspiration av kdprattsliga analo-
gier. Aven dar transportprestationen framstar som nirmast generisk
aberopas regler om specieskop.
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Tillvagagéngssattet leder till resultat som ligger betydligt langre fran
dagens verklighet an Hammarskjolds till formen deduktioner fran en
rad begrepp och postulat. Man skall f 6 undvika att tala enbart
nedlatande om begreppsjurisprudens i tid och otid — sa lange som
termen star for reda och konsekvens i regelbildningen &r den till
atskillig vardefull hjalp i det juridiska arbetet.

Den vil sammanhallna strukturen i Hammarskjolds uppbyggnad av
fraktavtal medfér ocksd en stadga i hela regelkomplexet. Dagens
rattsbildningsprocess med standardavtal, sirklausuler och individuella
avtal skulle leda till ett sonderfall av normalinnehéllet i avtalstypen
fraktavtal, om inte ett normalinnehéll blivit resultatet av linjekonferen-
sernas och andra internationella organisationers intensiva arbete pa
standardklausuler (ovan 3.4). Den har fAtt ersatta den rattsdogmatiska
forankring av fraktavtalet som Hammarskjold byggde upp for etthund-
ra ar sedan som en mycket stark sammanhallande kraft.

Hammarskjolds kraftfulla strukturering av fraktavtalets uppbyggnad
avspeglar sig ocksa i hans behandling av forfoganderitten. Trots den
principiella betydelse detta rattsinstitut har som en ersattning for att
siljaren eller koparen limnat godset ifrdn sig till transportren som
tredje man, saknas varje mera djupgiende undersokning darav efter
Hammarsk;jold och fram till var tid. Forfoganderitten namns bara i
forbigaende och fran “virdepappersrattslig” synvinkel. Hammarskjold
forankrade forfoganderitten i fraktavtalet och framhévde darmed det
funktionella sambandet mellan utlimningsratten och férfoganderétten,
bada funktioner av fraktavtalet och inte fristdende dérifrdn av trans-
portdokumenten. Utlamningsfunktionen och férfoganderatten kan inte
separeras frin varandra utan att hela systemet spricker. Har finns att
lara for dagens transportrattsjurister.

Aven nir det giller att bestimma inneborden i sjélva atagandet,
transportloftet, leder struktureringen av fraktavtalet Hammarsk;jold till
en bestamning av transportkvalitet med vissa variationer, ungeférligen
motsvarande vad en analys av laget i dag leder fram till (7.5). P4 en
punkt drev den hérda struktureringen Hammarsk;jold alltfor langt,
namligen till en kompromisslés sammanhéllning av alla fraktavtal
under en enda avtalstyp — trots att hans 6ppna sinne for realiteterna
lat honom antyda behovet av att gora en grundlédggande skillnad mellan
befraktningsavtal och transportavtal (8.1 och 8.6).

Fraktkravets utformning forbinder Hammarskjold nara med fraktav-
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talets innebord betraffande transportorens atagande (9.4). Detsamma
maste sigas om det kontraktuella skadestandskravets utformning, vad
betraffar bade sakskador (10.1 och 7) och drojsmalsskador (11). Aven
i dessa hénseenden ar 1936 ars sj6lagsidndringar mera fristiende men
inriktade p& koprattsliga analogier p4 ett sétt, som i dag framstar som
mindre valmotiverat.

4. Slutord

Att Hjalmar Hammarsk;jold var en lysande juridisk begivning framgar
klart redan av hans avhandling. Detta 4r en omstindighet som
mestadels har kommit i skymundan f6r hans framstiende ambetsman-
nagérning och hans kanske delvis kontroversiella politiska insatser.
Det kan finnas skal att erinra om den ovanliga 16digheten hos hans
disputationsavhandling, nir etthundra &r forflutit sedan den framlades.
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