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FORORD

“Utrikeshandelns avtal spelar en liten roll i den juridiska undervisningen
1 Finland. Delvis beror detta pd att det 4r ont om undervisningsmaterial
i amnet. Denna bok har till syfte att eliminera en del av denna brist.”
Med dessa ord inledde Leif Sevon ar 1978 liroboken Transportriitten i
huvuddrag. 1 dag, 14 ar senare, kan man fortfarande dela dessa tankar
och sarskilt férhoppningen att nagon skriver laroboken Utrikeshandelsritt
I som behandlar internationella kop och betalningar. I den hér helheten
skulle transportridtten ingd i den andra delen och utgéra Utrikes-
handelsratt I1.

Transportritten 4r ett levande omrade som utvecklas mycket snabbt.
Det som skrevs i gor kan vara gammalt i dag. Transportritten i huvuddrag
dr pd manga punkter ohjilpligen foraldrad. Denna bok dr avsedd att
ersitta den gamla boken. Problemet med gammalt och nytt har varit
mycket konkret under arbetets ging. Exempelvis dr det nordiska
revideringsarbetet av sjclagens centrala kapitel om styckegodstransporter
s& gott som slutfort. I texten har didrfor behandlats de “nya” reglerna,
ofta vid sidan av de gamla.

Justitierddet Leif Sevon har last igenom manuskriptet, hdr och déar
med en igenkdnnande nick, fir man hoppas. Jag vill tacka honom for
védrdefulla kommentarer. Byrdsekreterare Harriet Napari har skickligt
skott om renskrivningen. Min klasskamrat Susanna Frankenhaeuser har
4n en gang lojalt stillt upp vid korrekturldsningen, det ar jag mycket
tacksam for.

Arbetet har understdtts genom bidrag fran Sjofartsstiftelsen, Werner
Hacklins Stiftelse och Stiftelsen for Abo Akademi. Tryckeriet Multiprint
har effektivt skott om tryckningen av boken. Jag vill ocksa tacka Jurist-
forbundets Forlag som atagit sig att forlagga boken, vél medvetet om att
svensksprékig juridisk litteratur ytterst sdllan blir ndgon forsiljnings-
framgéng.

Helsingfors 6.6.1992
Lena Sisula-Tulokas






VII
INNEHALLSFORTECKNING

ALLMANNA DELEN

KAPITEL 1. ALLMAN ORIENTERING

L. INLEDNING ...ocovrieirieiiiinieieieciestseee e sesesisesissssssessessnssasassssnes 3
II. TRANSPORTRATTENS ROLL I HANDELN ......ccocoveuevrennene 4
III. TRANSPORTFORMERNA .......cccomiriiiiiiicticccceinnns 6
1. GOAStrANSPOTLET ..c.covrevimceirecrirrenecentireeiet e aens 6

11. SJOTANSPOTLET cocuervrireriienererererinisiiriresrsesiseses et nenes 6

12, VEAGLIANSPOTLET ...ocvvriiirccriieiereneeiiinciiisssisiesireresisssesessnesesnes 8

13, JArnvAGSIIanSPOTLET ...cccovvurmiriiviiiiiiiniiseebsree b nanes 8

14, FIygtransporter .....c.covereeerereriresienenesesinisssecsecsesmsasessesssesesas 9

15. SUCCesSiVa tTANSPOTLET ...ceveeerveerereerrerirreetereisrese i rerennes 9

2. PassagerartranSpoOTLer .......iiiiiiincieecrtetnn e ass 10

KAPITEL 2. TRANSPORTAVTALETS AVTALSPARTER OCH
ANDRA MEDAGERANDE

I. TRANSPORTOREN OCH TRANSPORTKUNDEN................ 12
1. Transportoren ......... e s 13

2. Transportkunden .........ecvincnenccnninnnniieceeeeeenes 13

II. SPEDITOREN OCH ANDRA MEDVERKANDE .........cccnco... 14
1. Speditoren, mangsysslaren i tranSportratten ........ccooveeveveenns 14

11. Vad 4r spedition? .......cccoeveermnninieicinnisincnieeseseenes 14

12. NSAB oottt re s nees 15

2. Andra medverkande ... 16

KAPITEL 3. RATTSKALLORNA

I. DEN TRANSPORTRATTSLIGA LAGSTIFTNINGEN .......... 19
1. SJOLTANSPOILET ...oviiriiiiiiriniiiiicrsei ettt bbb seaas 19
2. VAGITANSPOTLET ...couvvecrincecrerniririsnisiete sttt e ba s 21
3. JArNVAGSITANSPOTLET ...oveeiiiceeiceeiiii ettt 21
4. FlygtranSPOTTET ......cccocvmeiiiimnecininienisnisresinestesteae s ssnesas e vaene 22
5. Multimodala tranSporter .......ccocevevmeiinneninninnieeee e 24



VIII

1. DEN KONVENTIONSBASERADE LAGSTIFTNINGEN....... 24
1. Varfor internationella konventioner? .........ccoeeveceiveiiisiennnns 24
2. Vissa lagtekniska frAgOr ......ccccovvvciiinininiiiiiiincice 25
3. Speciell tolKNINE? ...covvvervecriiiiiiric s 26
III. DISPOSITIV ELLER TVINGANDE RATT? ..ccovvvivrerirrrrnens 27
1. Varfor sé ofta tvingande Ttt? ... 27
2. NAr tvingande TAL? ......ocooocnneeicineeeecrenreee s seseesens 29

3. De tvingande bestimmelserna och den internationella ..........
PIIVAITALIEN c.ovvviiii i 30
4. Vilken konventionsbaserad 1ag7 ......cccoccovrvcnionevcneiiniiicceennnn. 31
IV. OVRIGA TRANSPORTRATTSLIGA RATTSKALLOR........ 32
1. Transportrittens avtal dr ofta standardavtal.......c.cccoevineennnnee 32
2. Sedvinja och handelsbruk ... 33
3. REAMSPIAXIS .veveverviieiineenireeiirinerereteersresenseseesse e esesesesssbesesneensans 34
4. DOKITIN cvreiieieieieieeeeenect ettt seesae b e s e ss e 34

KAPITEL 4. PARTERNAS FORPLIKTELSER OCH ANSVAR

I. TRANSPORTKUNDENS PRESTATION OCH ANSVAR ..... 36
1. Huvudforpliktelsen, att betala frakt ..o 36
2. AVIAMNANAEL coiiiiiic e 37
3. Mottagandet ...t 38
II. TRANSPORTPRESTATIONEN OCH TRANSPORTORENS
ANSVAR ottt 39
1. Vem ansvarar transportoren fOr? .......c.occcviincnninnnicnicnn 39
2. Transportprestationens uppbyggnad och det ddrmed
forknippade anSVaret .......cococceereerieeerecneeneeseenee e 40
21. Fortskaffning@Sansvaret ........ccoceeeivveemmcnnininncnicccienrencns 41
22. DrojsmAISANSVATEL ...c.vvveieiiiieccinre e 42
23. RedOVISNINESANSVATET .o.covevenreeerererircnieeesiereereeseees oo snnens 42
24, Uppgiftsansvaret ... 43
25. Sakskadeansvaret ... s 44
26. UtliMningSansVvaretl ........cocecveveeiererereenineeeeeenesreneeresesreessnnenes 44
[II. TRANSPORTORENS SAKSKADEANSVAR .....cccoceveinmrnnnnne. 45
1. Ansvarsperioden ... 45
2. ANSVATSZIUNACTL ..ottt sttt s 46

3. De beloppsmaissiga ansvarsbegransningarna ..........ceceeeeveecreenenne 48



IX

4. Varfor finns ansvarsbegransningarna? ........c..eeceeeerrerenenenes 49
5. Nir sitts ansvarsbegrinsningarna ur spel?.......coovcerrnnnnen 50

KAPITEL 5. DE KORTA REKLAMATIONS- OCH

PRESKRIPTIONSTIDERNA

I. FRISTERNAS STORA BETYDELSE ......cccooivviiiniiniinne 53
II. REKLAMATION ...t iss s 53
III. PRESKRIPTION ..ot 54

KAPITEL 6. TRANSPORTDOKUMENTENS ROLL I

UTRIKESHANDELN
I. DET ANRIKA KONOSSEMENTET .......cccccovveiveivnneneccncenee 56
1. Konossementet, nyckeln till varan .......c.cccoceeevveeneeceenenievnnonencns 56
2. Far konossementet ge vika for sjofraktssedeln? ......ccoccovevenee 57
3. Ett elektroniskt konossement ..........cocoeereeereirreccecceeenecrneresnenens 58
II. KONOSSEMENT OCH FRAKTSEDEL .......ccccoceiiimiinciienns 58
1. Dokumentens gemensamma funktioner ........ceceevrrueecniennnne 58
2. Forfoganderittens kommersiella betydelse..........ccooeveeevnenee. 60
3. Skillnaderna mellan dokumenten kommer fram i
forfoganderattsSmekaniSmen ........co.coeecriencneeermeneerseseesenseneennens 60
31. Under tranSpoOrten .......ccccveiirenmniinnienenmnimsseesnssssensssnessases 61
32. P4 bestimmelSCOTTen .....ovevereevererieeeeerccicraeee e eeaesinas 62

KAPITEL 7. FORSAKRING OCH ANNAN RISKFORDELNING

I. RISKFORDELNING .....coevvutuerermmaenemeesnessessmesssessssesssmsssessssssis 65
II. DET TRANSPORTRATTSLIGA SYSTEMET OCH
TRANSPORTORENS FORSAKRINGSTACKNING.............. 65

III. VARUFORSAKRINGEN ...oooiioeieeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeseeenesesenenssans 67

KAPITEL 8. SARDRAGEN I ETT NOTSKAL

I. FEM PUNKTER ...ccccoiviniiiiiiiiiiiiee e 68



X

SPECIELLA DELEN

KAPITEL 9. SJOTRANSPORTER

1. INLEDNING ..ottt eeecsessssssssssssssssssssasss 71
1. Utvecklingsdrag .....ocvveevrviiiiiniiciiiicsccse et 71
2. Den tvingande regleringens tillimpningsomrade ..........ccoeeueve. 72

21. StyckegOdSKITTETIOL .....ccvuiirniiiiciitiicecr e 73
22. Det geografiska kriteriet ... 73
23, TIASKITETIEt weveerirreeeeiririeiic et 74
3. VEem AT VEIMI7 .ottt ere st sassnnateseone 75

II. GENOMFORANDE AV TRANSPORTEN .......ccccoeevirmmurirninnns 76

1. Den inledande fasen fore transporten .........occcoveveiinieeccnnnnnns 76
11. Ingéende av transportavtal ..........cccevivieciiinnnieciniiinienene, 76
12. Vem skall skota om vad? ..., 77

a. Godsets avlamnande......cccocenevviieninininiinneee 77
b. Farligt gods .....coeeveevriiiiiriiicicce 78
¢. Betalning av frakt ..o 79
d. Transportorens skyldighet att tillse att fartyget

AT SJOVATAIZE vttt 79

2. TranSPOTLEI..cucuuciirerereeeerereiesssisisseisisisesi s s e sasatasstssnens 80
21. Transportorens skyldigheter.......ooviiviiiniininnnnnennnens 80
22. Havning under transport........ e 81

3. Utlimnande av godSet ......cvccrciiimeiinicnicinnceenens e, 81

III. ANSVARSFRAGOR ....cocouiistrivssinsissssssscccscssnsessssssssnssssssssssssssssssse 82
1. Vem svarar transportoren for? .......c.oeiininiminiencceeeenen 82

11. Transportdrens principalansvar ..., 82
12. Transportorens ansvar for undertransportor ...........cceeeeen. 83

2. Hur dr transportdrens ansvar Uppbyggt? ......cooeeevvveneereeeennns 83
21. Det sjorittsliga globalansvaret .........ccvvveviiincneiienenene 83
22. Det egentliga transportansvaret.........ceemveerinnienierniennns 84

3. Ansvar forknippat med utférande av transporten ..o 85
31, SaKSKAAOT ...oveecicrieiicieri e 85
A. Transportorens skadestdndsansvar ...........ccceveeneessininnns 85

1. AnSVarsperioden ...t 85
2. Ansvarsgrunden ... 85

3. Skadestindets berdkning och de beloppsmissiga
ansvarsbegransningarna .......c.ooeeneneirenienensisnn. 88



B. Avsindarens skadestdndsansvar ........cooceveveienccenecenenene. 90
32. DrojsmalIssKador ... 90

4. Ansvar forknippat med uppgifterna i konossement
OCh fTaktBIeV ..ot 91
41. KONOSSEMENLEL .....ooceereiiimireeeiiiieccces i s 91
A. Transportorens ansvar for konossementsuppgifterna ........ 93
B. Avlastarens ansvar for konossementsuppgifter ......c.ceoeceneee 96
42, SJOITakIbIeVvet ..ot 96
5. Ansvar forknippat med godsets utldmnande ... 97
51. KONOSSEMENL ..cviiiiiircveieireeeseceenene et eesse e seennne 97
52. SJOfraktsedel ......cccoevreereeieiieenienee e 97
IV. KONFLIKTLOSNING ....cccoomiecmmmmmmrmmmsmecnemessesccemssscsssmsnessessanis 98
1. Reklamation och preskription ........ceivcciinnniiieniniccsiinnien 98
2. DOMSLOL ettt s 98

KAPITEL 10. VAGTRANSPORTER v

I INLEDNING ..ottt st seotesenesessesesessannenes 100
1. UtvecklingSArag ......c.ecevinieeereieiniiiererieeeeereniseeesieesneessesessenesnenes 100
2. Den tvingande regleringens tillimpningsomride ..................... 100
21. Inrikes- och internationella tranSporter...........ccocoerecveeinnas 101
22. Vissa transporter undantagna ........cceeecmnnenen 101
II. GENOMFORANDE AV TRANSPORTEN ......ccccoonmiunecenrinrnnes 102
1. Den inledande fasen fore transporten ... 102
11. Ingdende av transportavtalet......cc.cceeeveiincnesereccennneeene, 102
12. Vem skall skdta om vad.......ccoceeeieenennincncceniiecneees 103
a. Godsets avlamnande ..........ccceceeecveriiinncceeeccnrinneneecins 103
b. Lastning och STUVIINEZ ..c.cocecerrerereneierneeeneeereeeeresennenenne 103
€. Farligt gods ... 104
d. Betalning av frakt .....c.cocoeoveenniniieenneeceeeceneeenes 104
e. Transportorens skyldigheter att tillse att
fordonet ar i SKiCK .....ccoceoeeeiiimiieeecrrcrccneen, 104
2. TTanSPOILEN .oceiiveriiieiieceecrenrestecere et eass s 105
3. Utlimnande av godset ......c.coeeccniivciininiciiiinineinineneciens 105
I ANSVARSFRAGOR ...ccormmirimmmminmnnnecageeesesssssesssssssssssssssesssssesnnes 106
1. Vem ansvarar transportdren for? \/ ......................................... 106

11. Transportdrens principalansvar ..., 106



XII

12. Transportorens ansvar for transport som han inte

SJAIV ULEOT o 106
2. Ansvar forknippat med utfoérande av transporten ................... 107
21. SaKSKadOT co.ccuriniiiiiciiiiin s 107
A. Transportorens skadestdndsansvar ..., 107
1. ANSVarsperioden .......coccceeceriereeeneneeeneererecncneeses e 107
2. ANSVarsgrunden ... 108

3. Skadesténdets berdkning och de beloppsmissiga
ansvarsbegriansningarma ... 110
B. Avsidndarens skadestdndsansvar ..., 111
22. DrojsmAISSKAdOr ....cvccviiieeeircinieeecenreseceeeneesssec e 112
3. Ansvar forknippat med uppgifterna i fraktbrevet.................... 112
A. Transportorens skadestdndansvar ..o 113
B. Avsidndarens skadestdndsansvar ... 113
4. Ansvar forknippat med godsets utlimnande ... 113
A. Transportorens skadestdndsansvar ..., 113
IV. KONFLIKTLOSNING .....coevtiiveririerereenrensessseesesesessesenesssesasssesanes 115
1. Reklamation och preskription ..., 115
2. DOMSLOL ..ottt 116

KAPITEL 11. JARNVAGSTRANSPORTER

I INLEDNING ...ocociiiiiiennenieee e csisesesssssessssssssessnsssnsiones 117
1. Utvecklingsdrag ......coeeeveeiinineccinininrciciniencecneiiresscene e 117

2. Regleringens tillampningsomrade ... 117

21, COTIF .ottt esesesen st 117

22. Samtrafikavtalet ........cocciiimnninin 118

23 JBF o 118

II. GENOMFORANDE AV TRANSPORTEN .......cccocovtumimeeneinens 119
1. Den inledande fasen fore transporten ..........covvnivieniinnenns 119

a. Ingdende av transportavtalet ..o 119

b. Godsets avlimnande fOr transport ..........cocevveeveveciinnas 120

c. Betalning av frakt ..o, 120

2. TTanSPOTITEN c.cccieiiirieiererienriectrcnt et scere st s re e srnets e sseaebesrene 121

3. Utldmnande av godSet ........ccevvvermicrvenmininicniiiiinscieeceeenes 121

III. ANSVARSFRAGOR ....coccormmmniennnrerivicanisonsesesesscsssssssassesssesrosen 122

1. Vem svarar transportoren fOr? ........cccvvmvenvinccninniciinninnns 122



2. Ansvar forknippat med utférande av transporten ................. 122
21, SaKSKAdOT .covviiereiiiiciiiii e 122
A. Jarnvigens skadestdndsansvar ........ooeeciiniieinicen 122
1. ANSVarsperioden .....c.ccoveernriiiniceineenessinsesensens 123
2. Ansvarsgrunden ........ceveiiennnenninneneee s 123

3. Skadestdndets berdkning och de beloppsmaéssiga
ansvarsbegransningarna .......cuceeirceceniiieneninenceecnnns 124
B. Avsindarens skadestdndsansvar ... 125
22, DrojsmalSsKador ..o 125
3. Ansvar forknippat med uppgifterna i fraktsedeln................... 126
A JATNVAZENS ANSVAT «.oovvvereririrerereriancrsenesreesenisassseesessssssenesensses 126
B. AvSANdarens ansSvar ... 126
4. Ansvar forknippat med godsets utlimnande .........cccoovcerenenne. 127
A. JATNIVAZENS ANSVAT ...oveveereeiiniceieeeneressiseeteeeseneenescsssssssesesseseses 127
B. MoOttagarens ansvar......c.ccceciiicnnenieieneieseosons 127
IV. KONFLIKTLOSNING ....ccoovtivnremiunireeseeessssessnnesssessessssssssssssssseens 128
1. Reklamation och preskription.........vcvceveiicinencncnnnns 128
2. DOMSLOL .ot 128

KAPITEL 12. LUFTTRANSPORTER

L. INLEDNING ..ooootiiiiiieiteeieieieeeeeesetsneseseesstsestese e tseeseseseessacnens 129
1. UtvecklingSdrag .....ceoieveecniiniiiiiniiieecniesiiciniinecenesesscesionens 129

2. Regleringens tillampningsomrade .........cocoveeeevecrnirueecrinnrnenennene 129

II. GENOMFORANDE AV TRANSPORTEN ......ccccoovrmniuneinnrnnenn. 131
1. Den inledande fasen fore fransporten ..., 131

11. Ingéende av transportavtalet .........cccecviiiicccininiiinccnnn, 131

12. Vem skall skdta om vad? ..., 132

2. TTANSPOTLEN .cotirieiiiiiiecreertreie ettt eesse s sasneabeas 132

3. Utlimnande av godSet ......ccorreeirririerrrecneeiieneerieneeeeeneeseneeene 133
III. ANSVARSFRAGOR .......ommmmimmneccrenivcmmismsmnissssssecsssssssmssssnsenns 133
1. Vem ansvarar transportoren fOr? .......incnccniniciinnnn, 133

11. Transportdrens principalansvar ........cceveeverieinerinennennnes 133

12. Transportorens ansvar for undertransportor ... 134

13. GenomgangstranSPOITET ........ccovueivieiiiiiinrcssresssieriibesrenas 134

2. Ansvar forknippat med utférande av transporten ................... 134

21, SAKSKAAOT ..oeiiiviiiiireeieeccreeerreeere e errtreeeteeesreesesenessrrnesssesnaes 134



X1V

A. TranSportdrens anSvar ..., 134
1. AnsSvarsperioden .....c.ccecervivercreecrinrerenieniinneeereeeresnenees 134
2. Ansvarsgrunden ... 135

3. Skadesténdets berikning och de beloppsmassiga
ansvarsbegransningarn ........c.cccecereecienmeseeicnnnneenes 136
B. AVSANAArens ansvar ..., 137
22. Drojsmalsskador .. ... 137
3. Ansvar forknippat med uppgifterna i fraktsedeln..................... 137
A. Transportorens ansvar ... 137
B. AvSANdarens ansvar .......coecoeeeecreecnieneneeeee e 138
4. Ansvar forknippat med godsets utlimnande ..........cccovueeininene 138
A. TranSportdrens anSVAT ....cccceeivreeireeerrieronesiieeiseisessionns 138
B. MOttagarens ansvar ... 139
IV. KONFLIKTLOSNING ...c.cooiimrmmmmmmmmmmmmecceemsseseeemassscesesesecessssene 139
1. Reklamation och preskription ..., 139
2. DOMSLOL ..ot e 139

KAPITEL 13. MOT ETT ENHETLIGT ANSVARSSYSTEM?

L INLEDNING ...octiitniieeineeinnireese et rene et sesse et e sesesese e nes 141
II. MULTIMODALA TRANSPORTER .......ccociiiiiiiiiiiiicnns 142
1. Terminologi och presentation av problemenomréden ............ 142

2. Lagstadganden om multimodala transporter ..........covcevvvvunnn. 143

21. VAGLranspOIteINa .....cocvvmviresinieiiesiiessessensssssssseens 143

22. JAINVAGSTAILEN .viveveeiricrctiicnirn e s 144

23, LUfttransSpOTteT ....cocoueereeeieceeecrrecre e 145

3. Reglering med standardvillkor ..o, 145

31 ALIMANT ottt e 145

32. UNCTAD/ICC RUIES ....ecrtrrveriniiirniiiiicisceinie e 146

4, Konventionen om multimodala transSporter..........cccoveeeuvunen. 147

5. Wienkonventionen om terminaloperatérens ansvar ................ 147
I1I. SPEDITORENS ANSVAR ENLIGT NSAB ....ccoovovierinirenerennns 149
1. NSAB, ansvarsreglering genom standardvillkor ............c........ 149

2. SpeditOrsuppdraget .....cvvveiniinininiiiiisse s 149

3. SPEditOTENS ANSVAT .cveuerveeeveererrenieeeneerersreserest oo seseentsressenesesesns 150

31. Speditdrens tranSpPOrtOranSVar ........c.ooeieicrmresisiescnnnn, 150

32. Speditorens formedlaransvar.........ccceievieeecccenneenennennas 151



33. Speditrens ansvar fOr 1agring ........ooovvviiniccnnnciniinnns 151
4. Uppdragsgivarens ansSVar ........c..coccoceeceieressmsisisenressssssesiesessens 152
5. SpeditOrens Pantratl ..., 152
6. Reklamation, preskription och procedur........coeeiiiniririnunne. 152

KAPITEL 14. PASSAGERARTRANSPORTER

I INLEDNING ...oooviitriicicciitcererenerenesessanaes oo ssessssssssssssssessens 154
II. STOTRANSPORTER .....co.oovvitririireineieire i esesssessesscssenas 154
1. Lagstiftningen ....cceccevenieieerininiieeiesietieeeerettcreeee s 154

2. NYCKEIDEZIEPP ceeveeimierrecniiiiriectrriir e 155

3. Avtalets INZACNAE ..o 156

4. Parternas skyldigheter ..., 157

5. TransportOrens ANSVAT ........eeereereererereerenmsmessossressssssenssesssssessns 158

6. KONTHKHUOSTNG c.ccrvereveiiirrirrceireneecccenreesicieerese et secscenes 161
[I1. JARNVAGSTRANSPORTER .....ccoooommiieriniinnniinneccesienasansassns 162
1. Lagstiftningen .....ccuevevccmiinicniiniicniieseinenees 162

2. Transportavtalet och transportplikten ........coocovcveiiniinininen. 164

3. JAINVAZENS ANSVAT ...ocvevirirerniiiniirciiien st nsseaeens 164
31. Skada pa person och handresgods..........ccccocniiiiinnnnnn, 164

32, Drojsmalsskada ......cccoeeeeeieiceeninincneeetneeseeenc e 166

33, ANSvar fOr 1€SZOMAS ...cvveveeirreririererieririeneeie et s 166

4. KONfKtIOSNING ...cvvvviiiciiiiiiecreiririesieeses e snacscaesenes 167
IV. LUFTTRANSPORTER ....c.ccooetirirrnrrrrernceerceeeceenerenensessins 167
1. Lagstiftningen ......covviiiiiinmeinienienctecr s 167

2. Avtalets INZACNAR ...oeeveeieeiriereeect e 168

3. TransportOrens ANSVAT .....ccccceeevereerierueeserrareseeseesessesiesessessensenes 169

4. KONfHKEIOSTNG ...oveenirereeeniriiiireereiireeesencesinisssseees s enseccsassens 171

V. PAKETRESOR OCH TRANSPORTANSVARET .......ccc.e...... 172
BILAGOR ...cccoiiiiiiiiiiiicninneenentneeeeresesir et sees b essoasesesesen 175
FORKORTNINGAR ......covvisiesierinsieeineseissiseissssisssissss s sssanssss s 201
SAKREGISTER ...ttt ssssensis 204

RATTSFALLSREGISTER ....covvveeeeieeeeneessisesee e sssecsenen 207






ALLMANNA DELEN






Kapitel 1. Allmén orientering

I. INLEDNING

Transportridtten som juridisk disciplin har vissa sdrdrag. Den
transportrittsliga lagstiftningens bakgrund &r exempelvis utpriglat
internationell, vilket leder till en ndgot “annorlunda” lagtolkning 4n vad
vi 4r vana vid dd det ar frdga om ren nationell ritt. Internationell
lagstiftning blir allt vanligare p& andra omrdden inom juridiken.
Transportrittens ldnga traditioner att arbeta med internationell ritt har
kanske ndgonting att ge den Ovriga juridiken. Ett annat sdrdrag 4r trans-
portdrens begridnsade ansvar. Exempelvis de lagstadgade beloppsmissiga
ansvarsbegriansningarna kan komma som obehagliga 6verraskningar for
den transportkund som inte kdnner till ansvarssystemet. Képaren av ett
parti nya datamaskiner vilka totalforstors under biltransporten blir
sannolikt bestort ndr han fir hora att transportorens lagstadgade ansvar
ar begrénsat till c. 49 mk per kilo av det totalférstérda godset.

Bokens Overgripande syfte dr att gora transportridtten mindre
frimmande och att samtidigt f& fram att det ror sig om ett dynamiskt
och internationellt riattsomrade. P ett mera realistiskt plan dr syftet att
ge en grundlidggande allmin orientering i transportréttens huvuddrag.
Transporten ses som ett led i den allmidnna varuomsittningen, inom savél
den nationella som den internationella handeln. Transportverksamheten
granskas ur transportkundens synvinkel. Ansvarsfrdgorna vid styckegods-
befordran 4r det centrala.

Framstéllningen 4r indelad i en allmidn och en speciell del. I den
allminna delen redogors for grundstrukturerna i den transportrittsliga
lagstiftningen, sérskilt f6r hur transportorens ansvar dr uppbyggt och hur
transportdokumenten fungerar. Avsikten &r att plocka fram trans-
portrittens viktigaste sirdrag. Strdvan 4r med andra ord att i denna f6rsta
del ge lasaren en transportréttslig grunddos.

Den andra delen behandlar mer detaljerat regleringen av de olika
transportsdtten. Lagstiftningen om sj0-, vig-, jarnvigs-, flygtransporter
och multimodala transporter behandlas var for sig. Passagerartrans-
porterna genomgds sirskilt i slutet av framstdllningen. Andra delen &r
avsedd att kunna anvidndas som en handbok.

Transportrittens mer avancerade specialproblem féar en styvmoderlig
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behandling i denna framstéllning. Flera sektorer av juridiken, som kan
rdknas in under transportrittsbegreppet i vid mening, forbigés helt. Det
giller exempelvis transportnédringens sdrskilda arbets-, skatte- och
kreditrittsliga fragestillningar, det giller transportpolitiken o.s.v. Den
komprimerade och forenklade framstéllningen kompletteras 1 viss mén
genom litteraturhdnvisningarna i slutet av varje kapitel. De dr avsedda
att tjina som forsta hjdlpmedel vid fordjupade studier. Litteraturhén-
visningarna ger antydningar om var man kan hitta mera material.
Hainvisningarna &r ingalunda fullstindiga. Betrédffande aldre litteratur
hinvisas generellt till motsvarande uppgifter i Sevén — Sisula, Kuljetus-
oikeuden péddkohdat 1983.

II. TRANSPORTRATTENS ROLL I HANDELN

Godstransporten dr normalt ett led i en handelstransaktion. Kopavtalet
ir det basavtal som kommer att styra flera andra avtal, sdsom transport-,
finansierings- och forsdkringsavtal. Ett vanligt kop, speciellt inom
utrikeshandeln, dr en komplicerad avtalshelhet med flera avtal och
avtalsrelationer. Om transaktionen inte genomfors avtalsenligt bor man
forst analysera i vilken eller vilka avtalsrelationer stérningen skett: Ar det
t.ex. i
— kopavtalet och relationen mellan séljaren och koparen,
— transportavtalet och relationen mellan siljaren/koparen och
. transportoren,
— forsdkringsavtalet och relationen mellan siljaren/kdparen och
forsékringsgivaren,
— finansieringsavtalet och relationen mellan siljaren/kdparen och
finansidren.

Avtalen dr separata. Parterna dr olika. Forpliktelserna pa grund av avtalen
ar olika. Ocksa péfoljdsalternativen vid avtalsbrott kan vara helt olika.
Men samtidigt 4r de separata avtalen och avtalsrelationerna invévda i
varandra och bildar en funktionell helhet. I k&pavtalet avtalar parterna
om de centrala koprittsliga frdgorna sdsom pris, kvalitet, leveranstidpunkt
o.s.v. Utdver detta kan parterna ocksd Overenskomma om nér risken
skall overgd fran siljaren till kdparen, vilkendera part som skoter om
olika praktiska atgérder, t.ex. ordnar transport och foérsikring, import-
och exportklarering och vem som star f6r kostnaderna. Parterna anvénder
sig hérvid vanligtvis av etablerade leveransklausuler, speciellt de av
Internationella handelskammaren utarbetade INCOTERMS 1990.
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INCOTERMS har en lang historia som gar tillbaka till 1936 men villkoren har
reviderats ett flertal gdnger. I INCOTERMS 1990 har beaktats den senaste
utvecklingen sdvil inom transport- som datatekniken.

INCOTERMS erbjuder 13 olika vil genomarbetade leveransvillkor. Vilket
avtalspaket parterna viljer beror pé ett flertal faktorer, sdsom typen av gods,
parterna och deras inbérdes styrkeforhdllande, transportsittet o.s.v.

INCOTERMS ér indelade i 4 olika huvudgrupper. I den forsta, E-gruppen, ligger
ansvaret for sivil risken, kostnaderna som atgarderna i huvudsak pd koparen
for att stegvis i C-, F- och D-gruppen allt mer skjutas &ver pé siljaren.

De klausuler som traditionellt brukar illustrera koprittsliga framstéllningar ér
FOB- och CIF-villkoren. Som en mycket grov karaktéristik av de aspekter som
ror transporterna, kan man framhalla att det ar FOB-koparens skyldighet att
ingd transportavtalet frdn och med lastningshamnen. Risken 6vergér pa koparen
ndr varan passerat fartygets reling. I CIF-kopet &r det sédljaren som ingr
transportavtalet. Det oaktat overgér risken pd koparen vid samma tidpunkt som
1 FOB-kopet, d.v.s. nédr varan passerar godsets reling i lastningshamnen.

Om parterna inte kommit dverens om riskfordelningen blir kdplagarnas
dispositiva stadganden gillande (eller motsvarande stadganden som
utpekas av internationellt privatrittsliga regler). Vid distanskop innebér
det att risken 6vergér fran séljaren till kbparen dé varan overldmnats till
en sjalvstandig transportor (KopL § 7 och 13, FN-konventionen art. 67).
Ett liknande riskfordelningssystem é&terfinns i vissa av INCOTERMS
vanliga leveransvillkor (enligt t.ex. CIF & FOB overgar risken vid
fartygets reling i lastningshamnen). Det betyder, att ocksd om varan
totalforstors under transporten, blir kOparen tvungen att betala hela
kopeskillingen, d.v.s. koparen mdste betala for ndgonting han aldrig far.
Vinder han sig i sin tur mot transportoren med sitt skadestdndskrav for
att fa sin forlust tickt, kan det visa sig att transportéren med stod av lag
ir helt ansvarsfri eller att hans ansvar 4r beloppsméssigt begrédnsat sé att
det bara tdcker en liten del av den egentliga skadan. Exempelvis far var
datamaskinskopare bara 49 mk per kilo av maskinernas vikt. Det stéller
koparen i en besvirlig situation.

Risken drabbar p& motsvarande sitt sdljaren om parterna kommit 6verens om
att tillampa leveransklausuler av typen INCOTERMS “DDP” (Delivered Duty
Paid) eller “Fritt”, enligt vilka risken for distanstransporten bérs av séljaren.

Vanligtvis har dock den part som bar risken en varuforsikring som tidcker
skadan (se bl.a. losningarna i INCOTERMS). Skadan slussas sdlunda
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oftast vidare for reglering mellan varuforsidkraren och transportorens
assurandor.

Betalningen av varans pris sammanlidnkas ofta med transportavtalet,
t.ex. s& att priset skall betalas eller viixel accepteras mot transport-
dokument eller sdsom efterkrav. Efterkrav innebér att transportoren skall
driva in priset av kdparen ndr han ldmnar ut godset. De olika avtalen
griper silunda in i varandra och det blir fraga om ett komplicerat samspel
mellan dem.

I1I. TRANSPORTFORMERNA

Vid beskrivning av transportverksamheten har man traditionellt utgétt
frdn en indelning enligt transportmedel. Lagstiftningen 4r uppbyggd pa
denna grund. Utgangspunkten dr de fyra huvudtransportsitten, trans-
porter till sjoss, pd vdg, med jarnvig och i luften.

Indelningen idr inte uttémmande. Man har t.ex. utvecklat mellanformer av vissa
transportmedel, sdsom svivare. Viktiga godstransporter sker genom rorledningar
och pa 16pande band. I denna framstéllning behandlas emellertid endast de fyra
traditionella transportmedlen och kombinationer av dem. Ovriga transporter
spelar en s& obetydlig roll i Finland, att det inte finns anledning att behandla
dem.

1. Godstransporter

11. Sjotransporter

Av vira internationella transporter sker den storsta delen till sjoss. I
frdga om inrikestransporter har sjotransporterna nigot mindre betydelse.
Sjotransporternas andel av utrikestransporterna har under de senaste
artiondena rort sig kring 85 %. Som en f6ljd av var kostnadskris har de
finska fartygens andel av transporterna sjunkit och var &r 1991 endast
34,2 %. Den kraftigt 6kande passagerartrafiken har medfért snabba och
regelbundna forbindelser ocksa for godstrafiken.
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rederiforenings sjofartsstatistik

De internationella sjotransporternas ekonomiska och politiska betydelse
ar stor. Det 6ppna havet har varit fritt och staterna har tillatit genomfart
i fredligt syfte pa sina territorialvatten. De har ocksé gett utldndska fartyg
tilltrade till sina hamnar. P4 senare tid har man emellertid strévat att
begrinsa ratten att fritt idka sjofart.

Finland har 1986 ratificerat den s.k. linjekonferenskoden som innebdr att tvd
stater kan reservera 40 % var av linjefarten dem emellan for fartyg frn de egna
staterna. Endast resterande 20 % skulle da vara foremal for fri konkurrens.
Kodens betydelse ér for Finlands del begrénsad, genom att den inte tillimpas pé
trafiken mellan OECD-l4dnderna.

Sjotransporterna kan indelas pa basen av vad som transporteras. Man
far d& en indelning i passagerar- och godstransporter. Godstransporterna
kan indelas i underavdelningar enligt olika kriterier.

Den grundindelning som den nya SjoL bygger pd &r uppdelningen i
styckegodstransporter och befraktning. Utgdngspunkten i reglerna om
styckegodstransporter &r transporten av sjilva godset. Styckegodstrans-
porterna sker normalt i linjefart, d.v.s. med fartyg som gér enligt tidtabeller
mellan forut bestimda hamnar.

I befraktningsavtalet ér fartygsutrymmet det centrala. Transportkun-
den, befraktaren, hyr ett helt fartyg eller en del av ett fartyg. Man talar
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om hel- och delbefraktning. Befraktningsavtalen giller vanligtvis storre
partier, t.ex. ett oljefartygs hela lastkapacitet.

Befraktningsavtalen indelas vidare i rese- och tidsbefrakining.

Nir ett fartyg befraktats med ett resecerteparti innebdr det att fartygets dgare
forbinder sig att forflytta en viss mingd gods av visst slag frin orten A till B.
Vederlaget, frakten, beridknas per resa. Vid tidsbefrakining, den andra huvudtypen
av befraktning, forpliktar sig dgaren att under en viss period utfora resor. Frakten
beriknas inte per resa, utan enligt den tid fartyget stér till befraktarens disposition.
Vid s.k. kvantumkontrakt ingds ett ramavtal om transport av en stérre godsméngd
under en viss tidsperiod, t.ex. en fabriks hela arsproduktion.

12. Vigtransporter

En stor del av inrikestransporterna i Finland sker med bil. Vanligt &r
ocksa att godstransporterna till och fran Finland sker s& att ett motor-
fordon med last transporteras med fartyg under en del av resan.
Internationella vigtransporter har traditionellt utforts pd grundval av bilaterala
Overenskommelser mellan stater. I éverenskommelserna regleras trafiktillstdnd
och avgifter. Inom EG giller principen om tjinsternas fria rorlighet. Frin och
med 1993 (?) péverkas ocksd vigtransporterna genom EES-avtalet av denna
grundlidggande princip.

Yrkesmissig biltrafik kan bedrivas sadsom linjetrafik eller bestillningstrafik.
Linjetrafik, dr pd liknande sétt som i sjorétten, trafik mellan forutbestimda orter
enligt tidtabell. Till linjetrafiknétet hor vanligtvis ocksé godsterminaler. Trafiken
bedrivs oftast av olika slag av sammanslutningar, varvid sammanslutningen dven
dger terminalerna. Bilarna &gs antingen av sammanslutningen eller stér till dennas
forfogande pa grund av nyttjandeavtal.

Bestiillningstrafiken ar typisk smaforetagarverksamhet dir trafikidkaren dger en
eller ett par bilar. Transporttjinsterna bjuds da ofta ut till allmidnheten genom
bestallningscentraler, vilka uppritthalls av trafikidkarsammanslutningar ssom
KTK, bestillningscentralen for lastbilar.

13. Jarnviigstransporter

Jarnvégstransporternas storsta betydelse ligger i inrikestrafiken. Det &r
Statsjdrnvigarna som utfor transporterna. De dnnu existerande privata
jérnvigarna saknar betydelse. Inom EG pégar dock en stark privatisering
som dven péverkar jarnvidgarna.

En stor del av vara internationella jdarnvigstransporter sker mellan
Finland och Ryssland och grundar sig pa bilaterala 6verenskommelser.
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Tégfarjorna till Tyskland och Sverige har ¢kat de internationella
transporternas betydelse.

14. Flygtransporter

Flygtrafikens tyngdpunkt ligger fortfarande i passagerartransporter.
Eftersom transportkostnaderna dr hoga dr medelvirdet pd gods som
transporteras med flyg forhdllandevis hogt.

Luftrummet &r inte fritt i samma mening som det Oppna havet. For
att anviinda en stats luftrum méste man ha tillstdnd av staten. Staterna
kan inbordes avtala om trafikrittigheter. EG-bestdmmelserna om
tjdnsternas fria rorlighet kommer att paverka ocksa flygtrafiken.

Det ar karakteristiskt for flygtransporterna att de till stor del utfors av staterna
eller av statsigda foretag. Statsmaktens inflytande i t.ex. Finnair och SAS ir
betydande.

Regelbunden trafik enligt tidtabell och lidngs faststilld rutt regleras genom
bilaterala lufttrafikavtal mellan staterna. Inom IATA (International Air Trans-
port Association) avtalar man om tidtabeller och tariffer for denna trafik.

Med chartertrafik avses enskilda lufttransporter av tillfallig karaktir eller en serie
av sddana transporter. Staterna avtalar vanligen om chartertrafik under
forutsittning av Omsesidighet.

15. Successiva transporter

I en transport som avtalats mellan en transportor och en transportkund
deltar ofta flera transportorer. En sddan transport kallas successiv
transport (perittidiskuljetus). Ifall alla medverkande transportorer
anvinder samma slag av transportmedel, t.ex. fartyg, talar man om
genomgangstransport (kauttakuljetus, through carriage). Om man
anvinder tvé eller flera olika transportmedel talar man om multimodal
eller kombinerad transport (yhdistetty kuljetus, multimodal eller combined
transport). Den successiva transporten ir sdledes en avtalsrittsliga
konstruktion.

Betydelsen av successiva och sérskilt multimodala transporter har 6kat
snabbt genom containeriseringen och enhetshanteringen av gods.
Tekniken har ménga fordelar. Den underléttar hanteringen vid t.ex.
omlastning fran ett transportmedel till ett annat och minskar antalet
smirre hanteringsskador. Tidsbesparingen mojliggor ett effektivare ut-
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nyttjande av transportmedlen genom att containern kan stuvas och lastas
fore sjdlva transporten.

2. Passagerartransporter

Passagerartransporterna skiljer sig till sin typ pa flera vésentliga punkter
frdn godstransporterna. Hidr kommer sociala hdnsyn och konsument-
rittsliga aspekter in pé ett helt annat sétt dn vid godstransporter, dir alla
agerande vanligtvis dr specialiserade yrkesmén. Trots de uppenbara
skillnaderna har transportorens ansvar for passagerare av tradition byggts
upp enligt liknande principer som hans ansvar for gods.

Lagstiftningen om passagerartransporter dr i huvudsak konven-
tionsbaserad. Syftet med konventionerna har, sdsom vid godstransporter,
varit att skapa enhetliga regler som mojligast minga stater skall kunna
acceptera. Men t.ex. faststdllande av en internationellt acceptabel nivé
for ansvarsbegriansningsmaxima vid doédsfall och kroppsskada tycks vara
dnnu svérare dn nér det giller sakskada pa gods.

I frdga om vigtransporter har forsoken att skapa konventioner
tillsvidare ndgon misslyckats. Inte heller pd det nationella planet finns
nigon speciallagstiftning om transport av passagerare pé vég. Skadorna
regleras av trafikforsakringslagen och genom standardavtal.

Transportdrens ansvar for passagerare varierar beroende pé trans-
portmedel, frdn lufttransporternas strikta ansvar till sjGtransporternas
culpaansvar. En ndrmare genomgang av ansvarsreglerna for sjo-, luft-,
och jarnvigstransporterna gors i andra avdelningen, kapitel 14.

Passagerartransporterna utgor ofta ett led i en paketresa. Paketresorna
regleras i dag av standardavtal som sillskapsresebranschen utarbetat
tillsammans med KO. Inom EG finns ett direktiv om paketresor (D 314/
90/EEC) som torde foranleda ny lagstiftning om paketresor. Direktivet
torde dock inte innebidra storre materiella forandringar i forhallanden
till de gillande villkoren. Speciellt pa flygtrafikens omride har EG visat
stor aktivitet och utfiardat t.ex. en forordning om s.k. dverboknings-
kompensation (R 295/91/EEC).
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Kapitel 2. Transportavtalets avtalsparter och andra
medagerande

I. TRANSPORTOREN OCH TRANSPORTKUNDEN

Det typiska férmogenhetsrittsliga avtalet dr ett tvdpartsavtal med t.ex.
en sdljare och en kopare, eller en hyrestagare och en hyresgivare o.s.v.
Men i transportavtalet, som gir ut pé att forflytta gods fran en ort till en
annan, dr vanligtvis minst tre parter inblandade. I transportavtalet &r
avtalspersoner forutom transportoren (rahdinkuljettaja, carrier), dven
avsindaren (lahettdji, cosignor) och mottagaren (vastaanottaja, cosignee).
Transportavtalet 4r med andra ord ett typiskt trepartsavtal.

Saljaren / Koparen /
Avsindaren Mottagaren

Transportdren

Det bakomliggande kopavtalet reglerar vanligtvis frigan om vem som skall ingé
transportavtalet, d.v.s. vem som skall vara transportérens egentliga avtalspart.
Vid exempelvis CIF-kop skall sdljaren ombesorja transport av godset till koparen.
Saljaren ingér transportavtalet och avldmnar godset for transport. Koparen dr
mottagare av godset och kan med stdd av transportavtalet kréva att transportdren
lamnar ut godset till honom.

Vid FOB-kop skall kdparen ordna transporten av godset och ingd de avtal som
behovs for andamalet. Koparen &r alltsd part i transportavtalet. Om siljaren
bistdr koparen med att ordna transporten, handlar siljaren sdsom koparens
representant och fér képarens rikning. Men till sdljarens aligganden hor att
avldmna godset for transport.
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1. Transportiren

Med termen transportor avses den som ingdr avtal med avsdndaren om
transport. For att bli kategoriserad som transportor dr det nog att man
dtar sig att transportera godset. Transportoren behdver inte dga det
transportmedel med vilket transporten sker. Han kan ha ratt att forfoga
over det pa grund av lego- eller nyttjanderattsavtal. Transportdren be-
hover inte sjilv eller med sitt eget folk utfora den transport han &tagit
sig, utan kan ge en undertransportor i uppdrag att utféra den helt och
hallet eller till en del.

I SjoL:s befraktningskapitel anvinds den traditionella termen bortfraktare for
den som genom avtal bortfraktar ett fartyg till annan. Denna andra part ar
befrakraren. 1 styckegodskapitlet betecknas den som Aatar sig att transportera
godset for transportor. Termen transportdr anvéinds ocksa i luftritten i den nya
LTL (1986) medan den ildre lagens motsvarande term var fraktforare (LBL
1977). I landsvigstransportlagstiftningen som regleras av VBL, talas fortfarande
om fraktférare, medan den jarnvagsrittsliga JBF anvénder termen jarnvig. I
denna framstéllning anvénds termen transportor sdsom en samlingsterm.

2. Transportkunden

De andra avtalspersonerna i transportavtalet 4r avsdndaren och mottaga-
ren. Som en neutral term for transportérens motpart anvinds i denna
framstéllning beteckningen transportkund. Definitionen av avsindaren
ar en spegelbild av transportortermens definition. Avsidndare 4dr den som
med transportéren ingdr avtal om transport.

S4 har langt dr terminologin enkel och klar. Men den kan kompliceras. Speciellt
i land- och lufttransportritten foljer kvalifikationen som avséndare rent formella
krav. Avsdndare 4r den som antecknats som avsidndare i fraktbrevet, t.ex. en
speditor. I SjoL figurerar ytterligare termen avlastare. Avlastaren ldmnar godset
for transport. Han behover inte vara samma person som avsindaren. Enligt
exempelvis FOB/INCOTERMS ingér képaren transportavtalet och ér silunda
avsidndare och sannolikt 4ven mottagare i SjoL:s mening.

Mottagaren dr den som pé bestimmelseorten skall ta emot godset. Aven
om mottagaren inte ingltt transportavtalet, d.v.s. han ar inte samtidigt
avsidndare, har han en sjdlvstindig ritt att framstélla krav pd grund av
transportavtalet. Denna hans rétt forutsitter inte att avsdndaren overlatit
sitt ersdttningsansprék till honom. Om godset anldnder i skadat skick till
mottagaren, inte anldnder alls eller anldnder forsent, kan mottagaren
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kriva ersdttning av transportéren. Har kommer trepartsavtalets funktion
klart fram.

Detta innebdr att sdvil avsdndaren som mottagaren anses taleberdttiga-
de utan att exempelvis behova visa att de &r &gare till godset eller bar
risken for godset. Men om flera personer samtidigt gor gillande sin rétt
maste frigorna ndrmare utronas.

Avsindaren kan inte genom sitt avtal med transportdren skapa en
forpliktelse for mottagaren att ta emot godset och att betala frakt for
transporten. Men om mottagaren vill ha godset méste han fullgéra de
krav som stéllts pd honom i transportavtalet, t.ex. att betala frakt. En
annan sak dr att mottagaren som kopt godset kan vara skyldig att ta
emot godset och betala frakten p.g.a. kopavtalet. Om han inte tar emot
godset gor han sig skyldig till avtalsbrott i kopet och kan bli
skadestandsskyldig mot sdljaren enligt de koprittsliga reglerna.

II. SPEDITOREN OCH ANDRA MEDVERKANDE

Reglerna om transportavtal bygger pa tanken att parterna i avtalet stér i
direkt forbindelse med varandra och att de sjélv utfor de uppgifter som
foljer av transportavtalet. I praktiken gar det annorlunda till. Inom
transportviasendet forekommer &tskilliga olika formedlare och andra
medverkande personer, t.ex. speditorer, stuvare, hamnmyndigheter, lager-
och terminalhéllare samt tullverk.

1. Speditoren, mangsysslaren i transportritten

11. Vad ir spedition?

Speditorens arbetsfilt inom transportbranschen dr méngskiftande. Hans
huvuduppgift har traditionelit varit att formedla transporter. Han handlar
for avsidndarens och mottagarens riakning och stiller sin sakkunskap om
transportbranschen till deras forfogande.

Vid avsindningsspedition viljer speditdren inom ramen for de instruktioner
uppdragsgivaren ldmnat fordelaktigaste transportsatt och -vdg, reserverar
transportldgenhet och ingdr ocksd ofta transportavtalet, antingen i uppdrags-
givarens eller i eget namn. Vidare anskaffar speditéren de handlingar som behovs
for att godset skall kunna sidndas och fyller i transportdokumentet som sedan
kompletteras och undertecknas av transportoren. Ibland dr det ocksé speditoren
som ldmnar godset for transport.
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Vid mottagningsspedition underrittar speditdren mottagaren om att godset anlint,
tar emot godset av transportdren, betalar frakten, fortullar godset och
transporterar godset till mottagaren eller ombesorjer dess lagring. Om godset
skall sdndas vidare utfor speditdren ibland omlastningen. Vilka uppgifter
speditoren skall handha i det enskilda fallet preciseras i speditionsuppdraget.

Det forekommer ofta att speditdren samlar gods fran olika uppdragsgivare
och sénder det som en enda forsidndelse. Héarigenom uppnér speditéren
en fordelaktigare frakt for de enskilda lastdgarna. Denna verksamhet
kallas samlastning (consolidated shipment). Speditoren far ett enda trans-
portdokument av transportoren for allt samlastat gods. Han ger i sin tur
varje uppdragsgivare ett speditdrsdokument for dennas enskilda gods.
Speditionsforetagens verksamhet har alltmer utvecklats i den riktningen,
att de inte bara formedlar transporter utan ocks dtar sig att utfora trans-
porter. Det dr speciellt vanligt att speditionsforetag atar sig att utfoéra
végtransporter.

12. NSAB

I Finland finns ingen enhetlig lagstiftning om spedition. Olika stadganden
tillampas pa olika delar av speditorens verksamhet. Lagring i samband
med spedition bedoms enligt 12 kap. handelsbalken, verksamheten som
foretrddare for uppdragsgivaren enligt stadgandena i 18 kap. HB. Nir
speditdren patagit sig transportorrollen kan den transportrittsliga lagstift-
ningen bli gillande. Spedition utgdér en ekonomisk helhet som inte har
ndgon juridisk motsvarighet.

For att uppnd en enhetlig och Overskédlig reglering av speditions-
verksamheten har man utarbetat Nordiskt Speditorforbunds allminna
bestimmelser av ar 1985 (NSAB). Ansvarskonstruktionen behandlas
niarmare i del II, kapitel 13, III. Bestimmelserna finns bilagda i slutet av
boken.

De ursprungliga nordiska speditionsvillkoren tillkom ar 1919. De har 4ndrats tre
ginger. Niar 1959 ars bestammelser utarbetades, deltog for forsta gdngen
foretrddare for uppdragsgivarna i arbetet. De gillande bestimmelserna har
tillkommit efter forhandlingar mellan speditérerna och, for finlindsk del,
Centralhandelskammaren, Industrins Centralférbund, Handelns Centralutskott
och Centralférbundet for Teknisk Partihandel.

Enligt NSAB tillimpas bestimmelserna pa alla uppdrag som utfors av
foretag som dr medlemmar i Nordiskt Speditorforbund. Eftersom det dr
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friga om standardvillkor och inte om lagstiftning, kan frdgan om
bestimmelsernas tillimpning emellertid inte avgoras s latt. I rattspraxis
har man forutsatt att bestimmelserna blir del av ett enskilt avtal endast
om speditoren hdnvisar till villkoren eller tidigare tillimpat dem i
forhéllandet mellan parterna. En stor del av speditionsavtalen ingds inom
ramen for fortlépande kundforhéllanden, varvid NSAB kan uppfattas
som handelsbruk mellan parterna.

Se nidrmare t.ex. fallet HD 1973 I 30. Utan sérskild hdnvisning till
NSAB blev inte villkoren om de for speditoren forménliga
pantrittsbestimmelserna tillimpliga. DA det inte visats att parterna
skulle ha avtalat om tillimpning av villkoren eller att parterna i
ovrigt skulle ha triffat avtal om den frdga som var foremél for
tvisten, tillimpades HB 11:3 och 12:8.

2. Andra medverkande

a. Vid sjotransporter ombesorjs lastning och lossning av stuverier. Stuveriet
(ahtaaja, stevedore) utfor dessutom vissa s.k. landarbeten i samband med
lastning och lossning, d.v.s. vissa forflyttningar av gods till lands. Stuveri-
arbetet ombord pd fartyget utfor stuveriet pd uppdrag av transportdren
och landarbetet pa uppdrag av transportkunden eller hans foretrédare.

Vid lastningen inleds ombordarbetet nir godset bredvid fartyget samlas till en
enhet for att lyftas eller koras ombord. Ombordarbetet dr avslutat ndr godset
placerats pa sin plats i fartyget. Vid lossningen inleds ombordarbetet nidr man
borjar forflytta godset fran fartyget och avslutas nir lyftanordningen frigors frén
gods pa kajen. Ovriga arbeten 4r landarbeten.

De arbetstagare som stuveriet anlitar stir i dag allt oftare i arbetsforhallande
och antas inte som tidigare for lossning eller lastning av ett visst fartyg.

Det finns inte sirskilda lagstadganden om stuveriets ansvar. Ocksa inom
denna bransch har utarbetats standardvillkor genom vilka stuveriernas
ansvar begrinsats (Suomen lastauttajain liiton yleiset ahtaus ja terminaali-
maddrdykset). For ombordarbetet bér fartygets rederi enligt SjoL § 11
principalansvar. Stuveriets eget ansvar dr ett culpaansvar varvid stuveriet
skall bevisa avsaknaden av vérdslgshet. Enligt villkoren ansvarar stuveriet
for skada pd gods som mottagits for lagring endast om skadelidande
visar att stuveriet fororsakat skadan genom grov véardsloshet eller uppsat.
Villkoren innehéller dirtill beloppsmissiga ansvarsbegransningar. (Den
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nya konventionen om terminaloperatorernas ansvar kan i framtiden pa-
verka dven stuverierna. Se ndrmare kapitel 13.)

b. Man blir ofta tvungen att uppbevara godset t.ex. innan transporten
borjar, innan mottagaren tar emot godset eller under perioden mellan
tva transporter. Godset forvaras da ofta i en terminal.

Terminalperioderna i anslutning till transporten &r vanligen en del av denna. I si
fall bedoms ansvarsfrdgorna enligt de regler som géller for ifrigavarande
transportmedel. Enligt dessa regler upphor transportorens ansvar vanligen om
inte godset avhidmtas frdn terminalen inom viss tid. Dérefter ansvarar
transportoren enligt reglerna i standardavtal. I dag ar situationen den att om
avtal inte triffats, ar stadgandena i 12 kap. handelsbalken fortfarande i princip
tillampliga. Se aven nidrmare kap 13. II. 5.

Ocksa stuverierna uppritthaller terminaler som stills till kundernas forfogande
pé standardvillkor.

¢. Vid sjotransporter maste transportdren ibland ldmna ut godset till ett
kommunalt hamnverk eller motsvarande organisation som tar emot godset pd
mottagarens vignar.

Enligt t.ex. de allmdnna bestdimmelserna for terminalverksamheten vid Helsing-
fors stads hamnverk omhindertar och forvarar hamnverket gods f6r mottagares
eller varuédgares rdkning, undersoker det i samband med lossningen och gor er-
forderliga anmérkningar hos transportoéren. Godset lamnas inte ut till mottagaren
om inte denna visar att han reglerat sitt mellanhavande med transportoren.

Hamnverkets ansvar bygger pa presumerad culpa och &r begrénsat till 80 mk per
kilo med ytterligare ett maximum pa 300.000 mk for ett och samma varuparti.

d. Den som uppritthéller en Aamn har olika skyldigheter mot transportérer och
transportkunder och ansvarar bla. for djupférhallandena i hamnen sd att inte
fartyg skadas vid trafik inom hamnomrddet. Hamnen &ger ofta lyftkranarna i
hamnen och ansvarar foér skada som hamnens anstillda fororsakar genom
vérdsloshet vid hantering av kranarna.

e. For varje importerat eller exporterat varuparti skall goras en tullanmilan. P&
basen av den gors tullklareringen samt berakningen av tull och vissa andra avgifter.
Anméilan skall goras av varuhavaren, d.v.s. den person, som pa grund av
dganderitt eller annan ratt innehar varan och kan forfoga over den.
Tullklareringen gors numera allt oftare med hjilp av ADB. Tullen fir vanligen
inte godset i sin besittning.

f- Utanfor fartygets hemort anlitar rederiet ofta en skeppsklarerare (laivanselvit-
t4jd). Denna skoter om fartygets in- och utklarering och lamnar myndigheterna
de handlingar som behdvs for dndamalet.

g Transportavtal ingés ibland genom formedling av miklare. Vid sjotransporter
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sluts befraktningsavtal ofta genom skeppsmiiklares (laivameklari, shipbroker)
formedling. Ocks& méklarna har sina standardavtal (Standard General Conditions
for members of the Finnish Shipsbrokers’ Association, 1990). 1 villkoren begrénsas
ansvaret per uppdrag till 50.000 mk.

Per Ekelund, NSAB med kommentarer, Danmark 1991, (ISBN 87-574-5920-7).

Lars Gorton, Skeppsmiéklarens roll - ndgra juridiska funderingar. Festskrift till
Sjur Brakhus 173-189. Otta 1988, (ISBN 82-00-02664-7).

Kurt Grénfors, Ansvaret for sjotransporterat gods under terminalperioden,
Marjus 60 (1981).

William Tetley, Responsability of freight forwarders, ETL 1987 79-95.
Se vidare litteraturen i kap. 13.
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Kapitel 3. Rittskillorna

I. DEN TRANSPORTRATTSLIGA LAGSTIFTNINGEN

Lagstiftningen pa transportrittens omrdde utgoér en heterogen helhet.
Det beror bl.a. dels pa att lagstiftningen dr uppspjalkt enligt transport-
medel. Olika normsystem reglerar t.ex. sjétransporter och jarnvégstrans-
porter. Systemen uppvisar stora likheter men ocksé betydande skillnader.
Vid en presentation av den gillande lagstiftningen bér man sdlunda ga
igenom regleringen av varje transporttyp separat.

Reglerna rorande de olika transportmedlen utvecklades till en borjan
tdmligen fritt frdn varandra. Sarskilt i de sjorittsliga reglerna finner man
fortfarande drag som dr okédnda pad andra omrdden och som oftast har
en historisk bakgrund. Konkurrensen mellan de olika transportmedlen
och de multimodala transporternas 6kade betydelse har emellertid lett
till att man forsokt forenhetliga reglerna. Men vigen till ett enhetligt
system dr dnnu l4ng.

Sedan 1920-talet har man i Finland bitritt internationella konventioner
och berett stora delar av den transportrittsliga lagstiftningen i samrad
med de 6vriga nordiska linderna. Som en f6ljd av detta ar t.ex. sjolagarna
i Finland, Danmark, Norge och Sverige i stort sett enhetliga.

1. Sjotransporter

Styckegodstransporter till sjoss regleras i SjéL. SjoL har i nordisk ritt
djupa rotter som gar tillbaka till det medeltida lagverket Visby sjoratt
och 1667 drs SjoL. Vér SjoL reglerar savil inrikes, internordiska som
internationella transporter. 1 dag har de centrala ansvarsbestimmelserna
i §joL konventionsbaserad bakgrund. Konventionen om godsbefordran
till sjoss, de s.k. Haag-Visbyreglerna, ar inarbetad i SjoLL och den inter-
nationella konventionstexten har si langt det 1atit sig gbras, anpassats
till nordisk lagskrivningsstil. Som bist pagar en omfattande omarbetning
av SjoL. Enligt redan gammal tradition sker detta i samarbete med
Danmark, Norge och Sverige. Texten byggs upp sé att det for de nordiska
linderna skall vara mojligt att efter timligen enkla foérindringar ansluta
sig till den nyaste internationella konventionen, de s.k. Hamburgreglerna
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(1978 ars FN-konvention om sjotransport av gods). I denna framstallning
beaktas genomgéende dven Hamburgreglerna.

Konventionen pé passagerarsidan dr den s.k. Atenkonventionen fran
ar 1974, som #ndrats genom ett tilliggsprotokoll, Londonpratokollet 1990.
De nordiska linderna har inte ratificerat konventionen men dess regler
har beaktats i Sj6L. (se ndrmare kap. 14).

/ Haag-Visbyreglerna
SjoL:s kap om

—
> (Hamburgreglerna)

styckegodsbefordran ~—

SjoL:s kap om
passagerarbefordran — — — — > (Atenkonventionen)

Stommen i géllande SjoL &r fran slutet av 1930-talet men lagstiftningen har under
arens lopp omarbetats pd flera punkter, t.ex. 1975 gjordes en omfattande
revidering. Forutom stadganden om styckegods- och passagerarbefordran
innehéller SjoL i sin omarbetade version utférliga stadganden om befraktning
och vidare t.ex. bestimmelser om nér ett fartyg ar finlindskt, om begrénsning av
fartygsdgares, d.v.s. redares ansvar, om rederibolag (partrederi), fartygs
befilhavare och hans stillning, om haveri, fartygs sammanstotning, bérgarlén
och om sjopantritt, som &dr en speciell sjoréttslig form av sidkerhet, samt om
rattegdngen i sjorattsmal. Sjolagen 4r m.a.o. den generella lagen pé sjorittens
omrade.

Man kunde kalla den ursprungliga Haagkonventionen fran 1924 fér moder-
konventionen inom sjordtten. Haagkonventionen var i tiden inford i nordisk rétt
som en skild lag som var en direkt Overséttning av konventionstexten. Senare
har man frangétt den hir metoden. Haag-Visbyreglerna frén ar 1968 inarbetades
i och anpassades till SjoL:s ovriga text. Vid den senaste SjoL:s revisionen har
man tillimpat samma inarbetningsmetod och dirtill beaktat den nyaste
konventionen (ocksd den redan gammal), d.v.s. de s.k. Hamburgreglerna frén
1978, for att en anslutning till konventionen skall bli sa enkel som mdjligt.

Viren 1992, efter flera ars samarbete mellan Finland, Danmark, Norge
och Sverige, dr de nya omarbetade nordiska sjolagstexterna klara. Men
en fraga dr @nnu oldst. Den géller val av system {or paragrafnumrering.
Skall den vara fortldpande genom hela Sj6L eller skall varje kapitel borja
med § 1? For tillfillet ser det ut som om nordisk enhet inte skulle uppnés
i denna formella friga. I den f6ljande texten har jag undvikit paragraf-
hanvisningar till SjoL. Nar paragrafer anges, har jag vid hinvisning till
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den gillande sjolagens paragrafer anvént forkortningen SjoL § 120, vid
hédnvisning det nya forslaget SjoLFors § 257.

Miljbaspekter blir ocksd inom sjorétten allt viktigare. Denna problematik
behandlas i t.ex. L om forhindrande av vattnens fororening fororsakad av fartyg,
(Konventionen om férhindrande av havsvattnets férorenande genom olja FérdrS
1959/37) och L om ansvarighet for oljeskador férorsakade av fartyg (De inter-
nationella konventionerna om civilrittslig ansvarighet for skada orsakad av for-
oreningar genom olja samt om uppréttandet av en internationell fond for
ersittning av skada orsakad av fororening genom olja, FordrS 1980/1099 och
tilldggsprotokollet Fordrs 1981/231).

2. Viigtransporter

Vigtransporterna regleras av lagen om vigbefordringsavtal fran ar 1979,
VBL. Aven bakom denna lag hittar man en internationell konvention,
den s.k. CMR-konventionen (Convention relative au contrat de transport
international de marchandises par route) till vilken bl.a. de flesta
europeiska stater anslutit sig. Var VBL reglerar forutom internationella
befordringar dven inrikestransporter. Regleringen ir pa de flesta punkter
likadan men for inrikestransporternas del har t.ex. dokumentations-
forfarandet gjorts enklare och ersittningsbeloppen har angivits i mark.

VBL ——>| CMR

Vissa ur miljoaspekter viktiga sdrbestimmelser finns i L om transport av farliga
amnen péd vdg 1975 (den europeiska Overenskommelsen om internationell
transport av farliga &mnen pa vig FordrS 1979/289) och férordningen FFS 146/
92.

3. Jirnvégstransporter

For jarnvagstransporternas del &r lagstiftningen komplicerad p.g.a. att
tre olika normkomplex kan reglera transporterna.

For inrikes jarnviagstransporter géller JBF fran ar 1975 (Forordning
om befordran pd jarnvig, vissa smirre dndringar i FFS 1989/1157).
Forordningen géller sdvil transport av passagerare och deras resgods,
som godstransport. Den innehdller stadganden om transportdokument,
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avtalsparternas forpliktelser och péfoljderna av brott mot dem o.s.v. I
framstéllningen kommer huvudsakligen att behandlas JBF:s bestdmmelser.

For trafiken mellan Finland och Ryssland géller ett avtal om samtrafik
mellan jarnvagarna, samtrafikavtalet (FordrS 1/48; avtalet har sedermera
dndrats flera ganger).

I Ovrigt regleras Finlands internationella jarnvigstrafik genom den
s.k. COTIF-konventionen (Convention relative aux transports internatio-
naux ferroviaires) fran ar 1980. I den ingar de dldre, manga ganger revi-
derade konventionerna, C/M (Regles uniformes concernant le contrat
de transport international ferroviaire des marchandises) som reglerar god-
stransport och CIV (Régles uniformes concernant le contrat de transport
international ferroviaire des voyageurs et des bagages) som reglerar passa-
gerartransport. De flesta europeiska ldnderna, utom Ryssland, har anslutit
sig till COTIF.

inrikestransport |———> | JBF

CIM

internationell transport |—— | COTIF <

CIv

internationell transport |—> | Samtrafikavtalet

Utbyggandet av vart finska jarnvégsnit paborjades efter medlet av 1850-talet,
vilket hade den konsekvensen att var spdrbredd 4r densamma som i Ryssland
och avviker frdn den nordiska och kontinentaleuropeiska. Med hjélp av olika
tekniska losningar kan axelbredden éndras, vilket har stor betydelse for t.ex.
rail-ship-trafiken, dir jarnvdgsvagnar utan omlastningar med bat transporteras
till Sverige och Tyskland.

Transport av farliga dmnen regleras genom trafikministeriets beslut

om transport av farliga @mnen pa jarnvig, FFS 1992/394.

4. Flygtransporter

Regleringen av flygtransporter ar dven den komplicerad men av andra
orsaker. Tvd lagar giller samtidigt hos oss, LBL fran ar 1977 (L om
luftbefordringsavtal) och LTL fran ar 1986 (Lufttransportlagen). Bada
lagarna dr konventionsbaserade. “Moderkonventionen” i bada konven-
tionspaketen dr den s.k. Warszawakonventionen fran 1929. Vilken av
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lagarna som skall tillimpas i det enskilda fallet beror pa varifrdn eller
vart transporten sker, d.v.s. pd konventionsbakgrunden i den andra staten.
Om ifrdgavarande stat anslutit sig till det nyare konventionspaketet
(Montrealprotokollen 3-4) tiliimpas LTL. Den nyare LTL blir dartill
tillamplig p4 inrikestransport. Denna framstéllning kommer att folja LTL:s
bestimmelser. I petittext redogors till vissa delar for LBL:s motsvarande
l6sningar.

Warzawakonventionen |———————>| den upphédvda LTL 1937

Haag + Guadalajaraprotokollen |————>| LBL 1977

Guatemala + Montreal 3 och 4 ——>| LTL 1986

Denna komplicerade situation krdver nidrmare forklaringar. Dem finner man i
utvecklingen av de luftrittsliga konventionerna. Warszawakonventionen tillkom
da flygtrafiken som transportgren var mycket ung. Genom 1937 &rs LTL
genomfdrdes konventionsbestimmelserna hos oss. Men en hel del har hidnt sedan
1929. Exempelvis har ersittningsbegrinsningarna blivit otillfredsstéllande 13ga.
Det har krévts ett flertal dndringar i den gamla konventionen.

Revideringarna av Warszawakonventionen genom Haagprotokollet 1955 och
Guadalajarakonventionen 1961 har hos oss genomforts genom 1977 é&rs LBL.
Sedermera har den gamla LTL fran &r 1937 upphévts.

Men utvecklingen har ocksé gétt forbi denna nyare lag och de bakomliggande
konventionspaketen. P4 vissa centrala punkter, sdsom t.ex. i frdga om
ansvarsbegrinsningsbeloppen och ansvarsgrunden, har regleringen blivit féréldrad.
P4 det internationella planet har nya andringar gjorts genom Guatemala- och
Montrealprotokollen 3-4 (1975). Dessa dndringar har genom{6rts hos oss genom
LTL:s bestimmelser. Men bl.a. de hojda ersittningsbeloppen ledde emellertid
till att vissa stater inte ville acceptera #ndringarna. Konventionen blev inte den
internationella framgéng man véntat sig.

I ett brett internationellt samarbete, i vilket savil virldens rikaste som
fattigaste ldnder deltar, ar det synnerligen svért att komma fram till en
allmiint accepterad erséttningsniva for t.ex. personskador. I férhéllande
till de stater som inte varit intresserade av att ansluta sig till det nyaste
konventionspaketet dr det minimiskydd som det gamla systemet (i LBL:s
version) representerar i varje fall att féredra framom ett konventionslgst
forhallande med sannolikt dnnu sdmre skydd for transportkunden. Det
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dldre konventionspaketet har darfor inte sagts upp. Hos oss har man
ansett det dndamdlsenligare att i forhallande till de stater som endast
accepterat det dldre konventionspaketet tillimpa LBL:s motsvarande
bestimmelser och i forhéllande till de stater som accepterat det nya
konventionspaketet tillimpa LTL:s bestimmelser. Systemet med tva
parallella lagar forvéntas vara 6vergéende.

Luftfartslagen behandlar frdgor om t.ex. flygplans registrering och nationalitet,
luftvardighet, bemanning, undersokningen av flygolyckor.

5. Multimodala transporter

Multimodala eller kombinerade transporter har dnnu inte enhetligt
reglerats i lag. VBL, JBF, COTIF och LTL innehéller emellertid vissa
stadganden eller bestimmelser om kombinerade transporter. En konven-
tion pd omradet har utarbetats i FN:s regi, den s.k. Genévekonventionen
om multimodala transporter, 1980. De nordiska ldnderna har inte
ratificerat konventionen.

II. DEN KONVENTIONSBASERADE
LAGSTIFTNINGEN

1. Varfor internationella konventioner?

Sésom framgétt dr stora delar av var transportrittsliga lagstiftning baserad
pé internationella konventioner. Varfor finns det just inom transportrétten
s& ménga internationella konventioner? Flera faktorer har bidragit till
detta.

Sjéalvklart dr att transporternas internationella karaktar redan tidigt
har pavisat det praktiska behovet av forutsebara och enhetliga regler.
Transportrittslig lagstiftning som starkt skulle variera fran land till land
skulle fungera otillfredsstédllande i internationell transportverksamhet. Den
internationella privatrittens regler, som besvarar fragan vilket lands lag
som blir tilldimplig, medfor viss forutsdgbarhet om tilldimplig lagstiftning.
Men det &r inte nog. Aven om svaret pa frigan om vilket lands lag skall
tillimpas skulle vara klar men lagarna i de inblandade linderna skulle
vara mycket olika, skulle det rattsliga ldget vara mer eller mindre kaotiskt.
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For en transport fran staten A till staten B skulle gélla ett system, for en
liknande transport frdn A till C ett helt annat. I syfte att undgd dessa
oldgenheter och skapa forutsittningar for en enhetlig och smidigt funge-
rande normering av internationella transporter har man utarbetat inter-
nationella konventioner (yleissopimus, convention).

Den transportrittsliga konventionsregleringen hade sin glansperiod redan pa 1920-
talet, da de betydelsefulla sj6- och luftrittsliga konventionerna tillkom (Haag-
och Warsawakonventionen). Det 4r intressant att gora en jaimforelse med den
internationella kopritten, dar forst s& sent som 1980 tillkom en konvention med
materiell reglering (den s.k. FN-konventionen om internationella kip).

2. Vissa lagtekniska frdgor

For att kunna bitrdda en konvention bor en stat tillse att den interna lagstiftningen
till den del som regleras av konventionen motsvarar densamma. En stat som
bitriider en konvention forbinder sig att i forhdllande till andra konventionsstater
tillimpa konventionens bestimmelser pa de transporter som konventionen reglerar.

En konvention kan i Finland bringas i kraft genom huvudsakligen tre olika
metoder a) s.k. blankertlag, b) lag av blandad natur eller ¢) lag med sakinnehdll.

a. Genom en s.k. blankettlag trdder sjilva konventionen i kraft i Finland sdsom
lag och domstolarna tilldmpar sjidlva konventionen. Exempel pa denna teknik ir
den jarnvagsrattsliga COTIF-konventionen.

b. En lag av blandad natur innehéller dels ett stadgande, genom vilket konven-
tionen bringas i kraft i Finland sdsom blankettlag, dels kompletterande stadgan-
den, genom vilka man t.ex. kan reglera sddana fragor som man inte tagit stallning
till i konventionen.

c. I en lag med sakinnehdll har konventionsbestammelserna skrivits om med den
lagstiftningsteknik som begagnas i landet, dock utan att konventionens innehall
dndrats. Denna teknik har numera anvénts t.ex. nir internationella konventioner
inarbetats i SjoL. Domstolarna tillampar i s fall SjoL och sjdlva konventionen
utgor endast tolkningsmaterial. Men vid tolkningen skall beaktas att den konven-
tionsbaserade lagtextens syfte dr att forenhetliga lagstiftningen i olika lidnder.

Bestdmmelserna rorande internationella transporter har i Finland péverkat
regleringen av inrikestransporter. Ofta tillimpas samma regler pa savil interna-
tionella som inrikestransporter. Det giller sjotransporter och till stora delar dven
luft- och vigtransporter. De internationella transporterna dr emellertid mer
procedurtunga till sin karaktédr. I internationella forhandlingar kan staten se sig
tvungen att acceptera en kompromisslosning som inte dr godtagbar i den interna
lagstiftningen. Regleringen kan bli invecklad och till och med frimmande for
den finldndska lagstiftningstekniken. Darfor 4r konventionsbestimmelserna inte
alltid réttspolitiskt andamalsenliga for inrikestransporter, utan dessa regleras pa
ett annat sitt.
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3. Speciell tolkning?

Genom konventionerna strdvar man att pd ett enhetligt sdtt 16sa vissa
begrinsade rittsfrigor. De &r inte resultat av réttsprincipers stegvisa
utveckling inom ett rittssystem. Det kan leda till en spdnning mellan
konventionsbaserad lagstiftning och kringliggande nationell ritt.
Spidnningen kommer fram i synnerhet di skillnaderna mellan den
nationella kringliggande ritten och konventionen dr stora och nir
konventionstexten dr oklar. For att den konventionsbaserade lagstift-
ningens harmoniseringssyften skall kunna uppnés krivs att man inte
forbiser lagstiftningens internationella bakgrund.

Vilken dr dd den praktiska konsekvensen av att stora delar av den
transportrittsliga lagstiftningen 4r konventionsbaserad? Finns det en
speciell avvikande tolkningsmetod for t.ex. SjoL:s konventionsbaserade
bestdmmelser som skiljer sig fran tolkningen av t.ex. rdttegdngsbalken.
Svaret pa frdgan dr klart jakande, vid tolkning och tilldmpning av SjoL:s
bestimmelser skall man ta hdnsyn till deras internationella karaktdr och
till nodvandigheten att framja internationella enhetliga tolkningar. Detta
konstateras uttryckligen i de s.k. Hamburgreglerna art. 3 (se dven best-
dammelsen med samma innehdll i t.ex. FN-konventionen om inter-
nationella kop art. 18.). Det innebir att domstolarna i oklara tolknings-
frdgor bor ta hidnsyn till att det dr frdga om konventionsbaserad
lagstiftning. Av relevans blir sdlunda internationellt tolkningsmaterial,
sdsom konventionernas originaltext, internationella forarbeten, utlindsk
praxis och litteratur.

Bearbetning av internationellt material 4r inte alltid en enkel uppgift.
Man kunde provokativt pastd att beaktande av det internationella mate-
rialet &r en arbetsdryg metod vars nytta ibland kan ifragaséttas. Exem-
pelvis konventionsforarbeten kan vara svarforstadda, i utldndsk rdttspraxis
kan losningarna vara motstridiga o.s.v. Men en kategoriskt avvisande
instéllning till allt internationellt material urholkar hela harmonisering-
sidén. Den 4r i strid med konventionernas grundldggande syfte att foren-
hetliga réttsreglerna. I nordisk transportrittslig praxis finns en repre-
sentativ linje av réttsfall ddr dessa harmoniseringsmélséttningar forverk-
ligats (se t.ex. Gronfors, Tolkning av fraktavtal 49).

I exempelvis det svenska fallet Tsesis, ND 1983 . 1, som géllde
tolkningen av oljeansvarslagen (motsvarar var L om ansv. for olje-
skador), blev SYHD tvungen att ta stillning till huruvida sjokort
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skulle falla under uttrycket “hjalpmedel vid navigeringen”. Fragan
hade sin grund i konventionstextens uttryck “other navigational
aids”. Domstolen gjorde i fallet en utforligt redovisad analys av
olika tolkningsdata, bl.a. sdvil det svenska lagrummet som original-
texten, stadgandets forhistoria, den engelska bakgrundsrétten och
det enskilda stadgandets 4ndamadl i forhéllande till hela konven-
tionens dndamaél, samt internationell rittspraxis och doktrin.

Internationella forarbeten till konventionerna ar ofta svdra att anvidnda.
Diskussionen pé de s.k. diplomatkonferenserna kan vara okoncentrerad och rent
av motsadgelsefull.

Kravet att vid tolkning av konventionsbaserad lagstiftning dven beakta inter-
nationell praxis bor framstéllas med viss forsiktighet. Genomgang av internationell
praxis ar en arbetsdryg och svar uppgift. Den kan teckna en mycket heterogen
bild. Ett tillspetsat exempel dr Wijfells (ETL 1976, 207 ff) analys av 30 europeiska
CMR-fall, om tolkning av de centrala artiklarna 17 (4) och 18 (2). Han fann 12
olika losningar. Wijfells avslutade analysen med konstaterandet “He who knows
CMR of only one country does not know CMR”.

Det dr givetvis inte vilken som helst utlindsk praxis som skall beaktas, utan
auktoritativ praxis. I sjordtten med stark engelsk bakgrund har House of Lords
domar en sérstéllning men det r inte alltid lika enkelt att bedoma olika utléndska
domstolars auktoritet.

Internationell doktrin kan vara en genvédg vid analys av konventionssyften,
forstaelse av forarbeten och en kritisk beddmning av utlindsk praxis och doktrin.
Hir kan man dock hamna i en cirkel. For att hitta rétt genvdg bér man vilja
palitliga och erkédnda auktoriteter, men hur vet man vem som &r pélitlig och
erkdnd?

II1. DISPOSITIV ELLER TVINGANDE RATT?

1. Varfor sa ofta tvingande ritt?

Stora delar av den transportrattsliga lagstiftningen &r tvingande. Det giller
centrala fragor som transportorens ansvar, reklamations- och preskrip-
tionstider, bestimmelser om konossement och fraktbrev o.s.v. Det betyder
att parterna inte kan avtala om for kunden simre arrangemang 4n de
lagen foreskriver. Endast till den del det dr friga om dispositiv rétt kan
parterna komma &verens om andra losningar.

Det faktum att lagstiftningen &r tvingande innebér att transportdren
inte med hjilp av transportvillkor kan friskriva sig det minimiansvar
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som konventionen stadgar. CMR-konventionen dr speciell i detta
avseende. Den dr dubbelsidigt tvingande, d.v.s. parterna kan fore skadan
intraffat avtalsvigen varken komma Overens om ett mindre eller storre
ansvar for transportéren, dn vad konventionen foreskriver. Men efter att
skadan uppkommit kan bdda parterna, savél transportdéren som kunden,
avtala om att avstd fran sina rittigheter.

HD 1990:12 géllde en CMR-transport. Preskriptionstiden enligt
CMR ir 1 ar. Transportorens forsdkringsbolag hade avtalat om
forlangning av preskriptionstiden med 3 ménader. Talan vécktes
pé den forldngda tidens sista dag. Transportéren menade att denna
typ av forldngningar inte kunde goras avtalsvigen. HD konstate-
rade dock bl.a. att di preskriptionstiden stadgats ndrmast i trans-
portorens intresse kunde parterna efter preskriptionstidens borjan
avtala om forldngning.

Man kan fraga varfor stora delar av transportrétten, framfor allt ansvars-
regleringen, ar tvingande? 1 dag 4dr bada parterna i transportavtalet, trans-
portdren och transportkunden, vanligtvis kommersiella yrkesmén. Med
undantag av passagerarbefordran &r det inte frdga om utpréglade starkare
- svagare partskonstellationer, dir den ena parten uppenbart skulle vara
i behov av det skydd tvingande lagstiftning kan erbjuda.

Svaret pé frigan finns delvis i de internationella transportrittskonven-
tionernas huvudsyfte, att &tadkomma ett enhetligt minimiansvar for trans-
portoren. Enhetligheten innebir bl.a. att transportkunden alltid, oberoende
av enligt vilket lands lagstiftning och i vilket land talan fors, bor &tnjuta
ett likadant minimiskydd. Det konventionsreglerade minimiansvaret 4r
ofta samtidigt ett maximiansvar. Det innebidr att transportorer i olika
linder kommer att ansvara enligt likadana regler och till denna del att
konkurrera pa liknande villkor. Reglerna mojliggér sélunda ocksé att
transportoren kan pd férhand ungeférligen kalkylera sina risker och se
till att han t.ex. har tillracklig forsikringstickning.

Delvis finner man svaret pé fragan varfor stora delar av lagstiftningen
ar tvingande, genom en historisk tillbakablick. Transportérerna har tidi-
gare ofta representerat den starkare parten som kunnat diktera for sig
formanliga befordringsvillkor. Tvingande lagstiftning som ocksa beaktade
transportkundens intressen var en metod att bryta transportdrernas alltfor
ensidiga villkor.

Utvecklingen ser man kanske klarast i sjordtten. Det var &ngfartyget som
revolutionerade transporterna i slutet av 1800-talet. Transportoren hade tidigare
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ansvarat oberoende av vardsloshet och undgick ansvar endast om skadan
fororsakats av overmiktig hidndelse eller force majeure (ylivoimainen este, Act
of God, Act of the Queens enemies). Men redarna bérjade ta in alltmer vittgdende
ansvarsfriskrivningsklausuler i konossementens befordringsvillkor. Mot detta
reagerade man sérskilt i USA, som {or sina transporter var beroende av de
engelska redarna tills den egna handelsflottan var utbyggd. I USA stiftades ar
1893 den s.k. Harter Act, som innehéll tvingande stadganden om transportdrens
minimiansvar. Exemplet foljdes inom kort i bl.a. Australien och Kanada.

Nir de engelska redarnas motstand brutits dstadkom man ar 1921 sdsom resultat
av internationellt samarbete ett modellkonossement, i vilket transportorens ritt
att begrinsa sitt ansvar kringskurits. Utgdende frdn modellkonossementet
uppgjordes Haagkonventionen (HaagK, ibland dven kallad konossementskon-
ventionen), som godkéndes ar 1924 och som fortfarande kan ségas vara “moder-
konventionen” for sjotransporter.

En tredje aspekt kommer fram i regleringen av transportdokumenten.
Det dr inte bara forhéllandet mellan transportoren och transportkunden
som ir det intressanta, utan med i bilden kommer t.ex. utomstiende
kopare, kanske flera kopare, finansidrer o.s.v. Konossementets och
fraktbrevets huvudfunktion dr att utgora ett hjilpmedel i varuomsitt-
ningen. Det kan gilla forsédljning av varan under transport, pantséttning
och t.ex. olika finansieringsarrangemang. Hir tjanar de tvingande inter-
nationellt enhetliga reglerna omsdttningens intresse.

2. Nir tvingade ritt?

Den transportrittsliga lagstiftningen dr inte i sin helhet tvingande. Nér
man skall 16sa en transportrittslig tvist, dr det viktigt att gora klart for
sig vilka lagstadganden som ir tvingande och nir de dr tvingande. Om
regleringen dr dispositiv kan parterna med full verkan ha avtalat
lampligare villkor. Den dispositiva lagstiftningen viker for avtalsvillkor,
praxis som har bildats mellan parterna och handelsbruk eller annan
sedvinja som maste anses bindande mellan parterna.

Ocksé for de frgor som regleras genom dispositiv lagstiftning finns vissa grianser
for avtalsfrihet. Om parternas interna avtalsregleringen blir oskilig for t.ex.
transportkunden, griper givetvis AvtL § 36 in och ger mojlighet till jamkning av
avtalet. Vid skilighetsovervéagningar kan den dispositiva lagstiftningen tas som
den av lagstiftaren rekommenderade normallosningen. Sirskilda omstindigheter,
sdsom avtalshelheten, handelsbruk vid sirskilda transporter o.s.v. kan givetvis
motivera andra 16sningar. [ kommersiella transportavtal 4r dock bada parterna
yrkesman. Jamkningstroskeln torde bli hog.
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Uttryckliga bestimmelser om vilka stadganden som ir tvingande och nir
de &r tvingande, hittar man kringspridda i respektive lagstiftning. Dessa
stadganden &r ibland svarforstieliga och tekniska men de ar inte desto
mindre viktiga. En mycket grov tumregel dr att &tminstone de bestim-
melser som reglerar transportdorens och avsdndarens ansvar och
bestimmelserna om reklamation, preskription och forum i regel dr indis-
positiva (se ndrmare t.ex. SjoLFors § 168, 168a, § 254, VBL § 5, LTL §
23).

For transportriittens tvingande reglering géller dock, kryptiskt uttryckt,
att den tvingande regleringen inte a<ns1:XMLFault xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat"><ns1:faultstring xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat">java.lang.OutOfMemoryError: Java heap space</ns1:faultstring></ns1:XMLFault>