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I. Nytt vin i gamla ldglar

De s.k. Haag-reglerna, bestimmelserna i 1924 &rs konossements-
konvention, har vunnit allmdn anslutning och tillimpas av Over 30
stater, bland dem de flesta ledande sj6fartsnationerna. Inom sjofarten
har dock en snabb utveckling skett sedan 1920-talet. I dag stélls man
infor rittsliga problem som inte kunde forutses vid konventionens
tillkomst. En revision av reglerna har smaningom blivit oundviklig.

Orsaken till detta har i hoég grad varit den rationalisering av gods-
hanteringen som containerisering och annan enhetsbehandling av gods
inneburit. Haagl:s gamla enhetsbegrepp har genom transportteknikens
omvilvning forlorat det mesta av sin inneb6rd och framstir numera
som en anakronism. Anda 4r det just antalet transporterade kollin eller
enheter som HaagL tillméter avgérande betydelse vid berdkningen av
redarens skadestindsansvar. Enhetsbegreppet har alltid varit svartolkat.
Sésom Jantzen papekar (s. 533) beror detta sdkerligen pd att det &r
vanskligt att med en allmén definition fastsld vad som egentligen forstis
med ett kolli eller en annan enhet. Inte heller praxis kan uppvisa ndgon
enhetlig tolkningslinje. Man har sélunda exempelvis i Tyskland (Hansa
1956. 2335 OLG Hamburg, refererat av Selvig i Unit limitation and
alternative types of limitation of carrier’s liability, s. 114), ansett en
cistern innehdllande 200 hl vin vara “one unit”, medan i ett engelskt
réttsfall (Anticosti SS. Co. v. Viauteur St. Amand /1959/ 1 Lloyd’s Rep.,
omnimnt av Rune s. 18) varje fisk i en bulklast frusen tonfisk utgjorde
begransningsenheten. I ett farskt rittsfall, ND 1968 s. 50 Oslo byrett
var vid tolkningen det faktum avgérande, att parterna kommit Gverens
om att skeppa elektrolytisk koppartrid i buntar. Dessa utgjorde darfor
begrinsningsenheter, inte de sidrskilda nystanen. Den 6kade container-

Forf. har som finlindsk stipendiat utfort férevarande undersdkning vid den Ritts-
vetenskapliga institutionen vid Handelshégskolan i Goteborg. Studierna ansluter sig
till tidigare ddr utforda specialundersGkningar i samband med transporter av enhets-
hanterat gods.



trafiken har stillt det hela pa sin spets. En stickprovsundersdkning av
Sverige-England-trafiken 1967 visar att antalet kollin befordrade i
en och samma container, varierar mellan tvd (maskindelar) och 450
(ammoniumnitrat). Ar det skadestindsmissigt frigan om en enda
enhet, containern, eller 4r det antalet kollin vilka transporteras i den
som &r avgérande? Problemet accentueras av att Haag-reglernas ansvars-
begrinsningssumma ir 14g, endast 1 800 kr for varje skadat kolli eller
annan skadad enhet. Den &dr 14g dven jimférd med de andra transport-
rittsliga reglernas, t.ex. CMR (Convention relative au contrat de
transport international de marchandises par route) art. 23, 42 kr per
kg och Warszawakonventionen art. 22, 86 kr per kg av godsets vikt.
Speciellt drabbar detta stora och dyrbara enheter, sisom bilar, traktorer
och eventuellt containers, for vilka ersattningssumman blir 16jligt liten
(ND 1948 s. 543, ND 1964 s. 169 och Hansa 1961. 997 OLG Hamburg).

Utvecklingen har dartill medfért, att ett allt starkare krav p& samord-
ning mellan de olika transportrittsliga regelsystemen gjort sig géllande.
Det 4r svért att finna en vettig orsak varfér ansvaret fér en container
skall berdknas efter helt olika principer, beroende pd om skadan rakar
intridffa under sj6- eller landtransporten.

Detta dr endast ndgra av de problem som aktualiserat en revision av
HaagL. Frigan togs upp pd Comité Maritime International’s (CMI)
konferens i Rijeka ar 1959 och ett dndringsforslag av Haagreglernas
tillimpningsomrade antogs. Den da 35 &r gamla transportkonventionen
erkdndes vara féréldrad. P4 Stockholmskonferensen ar 1963 gick man
ett steg ldngre och antog forslag till protokoll eller konvention med till-
ligg och dndringar i Haag-reglerna. Forslaget utarbetades under led-
ning av dispaschér Kaj Pineus i G6teborg. Som en artighet mot vird-
landet gavs forslaget namnet Visby-reglerna, vilket associerar till det
sjorittsliga regelsystem som under bendmningen Visby Sjoritt till-
lampades i Nordeuropa under medeltiden. Forslaget behandlades under
den diplomatiska sjorittskonferensens tolfte session i Bryssel i maj
1967 (forsta fasen) och februari 1968 (andra fasen), Det antogs den
23 februari 1968 i form av ett tilliggsprotokoll till konossements-
konventionen.

Under konferensen féranledde nu, som s& ofta férr, frigan om begrins-
ningen av ansvaret meningsskiljaktigheter och mycken diskussion. De
mest komplicerade 16sningsforslag framkastades, snillrika konstruktio-
ner med minimi-, maximi- och normalansvar. Det gemensamma draget
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i forslagen var endast den stora forsiktighet man hyste mot en férhojning
av redarens ansvar. D3 forhandlingarna tycktes ha kommit i ett dédlige,
hinskéts frigan till en grupp pa sex man, den si kallade “drafting
committee”. Ordférande for gruppen var engelsmannen Lord Diplock
och medlemmar bl.a. professor Kurt Gronfors och “verkstillande
direktoren” vid FMC (Federal Maritime Commission, U.S.A.) Ed.
Schmeltzer. Kommitténs uppgift blev att planera om det komplicerade
hus, med yttertak, innertak, trappor och golv och mahénda négra extra
vaningar som ansvarsbegrinsningsfrigan genom de olika kompromiss-
forsoken bildade. I annat fall var huset till den grad invecklat, att man
kanske inte skulle finna nagon hagad koépare.
Resultatet, som efter diskussion oférdndrat antogs, blev foljande:

Artikel 2. (I Haag-reglernas reviderade lydelse art. 4 punkt 5.)

a)” Saframt icke godsets beskaffenhet och virde uppgivits av avlastaren fore in-
lastningen och angivits i konossementet, skall varken bortfraktaren eller fartyget i
négot fall svara for forlust eller skada pd godset eller dirmed sammanhédngande for-
lust eller skada till hégre belopp dn 10 000 francs for kolli eller enhet eller 30 francs
for kilo av det forlorade eller skadade godsets bruttovikt, vilketdera som 4r hogst.

¢) Nir container, pall eller liknande transportanordning anvidnds for att samman-
fora gods, skall antalet kollin eller enheter som uppriknats (och angivits) i konosse-
mentet sisom omfattade av anordningen anses utgora kollin eller enheter i den mening
som avses i detta moment. Eljest skall transportanordningen anses utgora kolli eller
enhet.”

Originalhandlingarna avfattades p& engelska och franska spraken.
Bida texterna dger lika vitsord. Den engelska versionen lyder:

a)” Unless the nature and value of such goods have been declared by the shipper
before shipment and inserted in the bill of lading, neither the carrier nor the ship
shall in any event be or become liable for any loss or damage to, or in connection
with, the goods in an amount exceeding the equivalent of 10,000 F per package
or unit or 30 F per kilo of gross weight of the goods lost or damaged, whichever
is the higher.

¢) Where a container, pallet or similar article of transport is used to consolidate
goods, the number of packages or units enumerated in the bill of lading as packed
in such article of transport shall be deemed the number of packages or units for the
purpose of this paragraph as far as these packages or units are concerned. Except
as aforesaid, such article of transport shall be considered the package or unit.”

Lord Diplock, ordférande for sexmannagruppen, framholl i sitt tal
fore den slutliga omrostningen pd konferensens allminna méte bla.
foljande (Conférence Diplomatique de Droit Maritime s. 118 ff):



»It is for the parties to the contract of carriage to decide what shall
be the unit. Shall it be the container, or shall it be any traditional units
inside? What is essential is that into whoever’s hands the Bill of Lading
may come, the hands of the consigner, of the banker who finances
the transaction, or of the insurer, it will appear on the face of the bill
of lading whether the package for purposes of maximum liability is
the container or the individual packages inside the container. No doubt,
as I say, the freight rates will be different according to which is chosen.

The clause is drafted in this way, because you may get in a Bill of
Lading a variety of descriptions of goods in a container. You may get
the simple one where it says a container ’said to contain’ so many
packages, or ’containing’ so many packages, say 20 packages. You
look at the Bill of Lading, you see the figure 20, and you know that
each of those 20 packages is a unit for the purpose of calculating the
maximum.

It may be, on the other hand—and this is the normal form of Bill of
Lading in the case of the European short sea trades at the moment—one
container ’said to contain’ general merchandise. There is only one
figure on the Bill of Lading, therefore the container is the package for
the purpose of calculating the maximum. But you may get a mixed
case—and we are providing for the future and we want to deal with all
cases—where the Bill of Lading says one container containing four
crates of type-writers and general merchandise. Well, what is to be done
then? The answer is provided by paragraph (iv). You look at the Bill
of Lading and you see that there is the figure 4 relating to the crates
of type-writers. Each of those crates of type-writers is a unit for the
purpose of calculating the maximum. You look at the Bill of Lading
and you see that there is also general merchandise without any figure
in front of it, and then the clause says the container with the general
merchandise, is to be treated as another package. So is the perfectly
simple way of seeing from the Bill of Lading what the maximum
liability of the shipper is for the goods. And it has this advantage—and
this is essential in anything we are trying to do for commerce—that it
leaves it to the shipper and the carrier to make their own bargain as to
whether they want the higher maximum on the internal package basis
and the higher freight, or the lower freight on the basis of the container
and its contents being the package. Anyone looking at the Bill of Lading
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can tell which option has been exercised in respect of which goods in
the container.

Now, that is the purpose of the container clause.”

I ”"Rapport frdn den diplomatiska sjorittskonferensens tolfte session
(andra fasen) i Bryssel 1968” s. 10 ges uttryck for liknande tankar:

»Till grund foér containerklausulen ligger principen, att antalet kollin
eller enheter inuti containern méste redovisas i konossementet for att
begrinsningsberdkningen skall ske pd grundval av dessa kollin eller
enheter, i stillet for sjilva containern eller pallen. Didrmed uppnir
man tva huvudsyften.

Det forsta dr att transportdren inte tvingas betala ersittning pa denna
for transportérkunden gynnsammare bas utan att veta vad som finns
i containern, t.ex. ett mycket stort antal lddor med dyrbart innehdll.

Det andra dr att forvirvaren av konossementet direkt ur detta kan se
med vilken ansvarighet godset skeppas, och dérfér dven i detta av-
seende med ledning av konossementet kan avgéra vad det &r han
koper.”

Med tanke pa den osikerhet som ridde vid tillimpningen av de gamla
reglerna pa containers, dr det av ytterst stor vikt att problemen finner
sin 16sning. Men vigar man hoppas att dd& man nu med storsta for-
siktighet slagit nytt vin i de gamla ldglarna, dessa inte, som evangelisten
(Matt. 9:17, Luk. 5:37-38) forutsitter — skall springas sonder och
vinet spillas jimte det liglarna forddrvas — utan att i stdllet bada
delarna skall bevaras (Rune s. 26)?

II. Vinet

a. Allmént

I Haag-Visby-reglerna har konventionsskrivaren for forsta gangen i
transportritten opererat med begreppet container. Négon definition av
begreppet har han inte férsokt sig pd. Han har i stillet nojt sig med
att anvinda orden container och pallet i den betydelse man transport-
tekniskt och kommersiellt gett termerna. Detta kompletteras med ut-
trycket “liknande transportanordning” (similar articles of transport),
dvs. sddana anordningar som transporttekniskt och kommersiellt ar att
jamstilla med containers och pallar.

Haag-Visby-reglernas ansvarssumma #r maximerad till 10 000 Poin-
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caréfranc for skadat kolli eller skadad enhet, eller till 30 Poincaré-
franc for skadat kilo av det forlorade eller skadade godsets bruttovikt
(art. 2 punkt a). Genom att anvinda en fiktiv myntenhet har man {6rsokt
motverka den negativa inverkan fordndringar i penningvirdet ofta
innebdr. Den har blivit sirskilt markant genom att en del linder har
frdngatt ansvarsberdkningen i guldvaluta. Datum f6r omrikningen
till nationellt myntslag bestims av lex fori (punkt b). Myntenheten
Poincaréfranc &r bekant frin Warszawakonventionen och fran 1957
ars internationella konvention om redaransvarets begransning. Ddremot
har man bl.a. i CMR anvint sig av enheten Germinalfranc. Poincaré-
francen bestar av 65,5 milligram guld av 900 tusendelars finhet. 10 000
Poincaréfranc motsvaras enligt nuvarande officiella guldvirde av 3 421
kr och 60 6re, och 30 Poincaréfranc av 10 kr och 29 dre, men for enkel-
hetens skull har jag i mina exempel avrundat detta till 3 400 kr respektive
10 kr.

b. De olika ansvarsberiikningsmetoderna

Bortfraktarens skadestindsansvar f6r en container regleras i artikel
2 puskterna a och c. Punkt a 4r formulerad som en allmén ansvarsbe-
rakningsregel och giller for allt slags gods, medan punkt c¢ speciellt
tar sikte pd gods som transporteras i containers eller pd pallar och
liknande transportanordningar. Punkt ¢ skall dock lidsas i samband med
punkt a och ir ingalunda avsedd att undantringa densamma, utan ir
snarast att betrakta som en kompletterande férklaring pd hur kolli-
metoden skall fungera. Punkt ¢ befattar sig egentligen bara med inne-
héillet i containern och ger sdledes ingen information om hur sjilva
containern skall behandlas, férutom i det fall att hela containern med
innehall utgdr ett kolli eller en enhet.

I det f6ljande har jag for avsikt att endast kort behandla de olika
ansvarsberdkningsmetoder som kan utlisas ur punkterna a och c,
for att senare g in pd vad det nya i reglerna kan innebéra.

Ansvaret kan bestdmmas enligt:

1. ett speciellt uppgivet virde

2. antalet redovisade kollin

3. godsets vikt

och eventuellt

4. en kombination av kolli- och kilometoderna.
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1. Ett speciellt uppgivet vdrde

I de nya reglerna har man bibehdllit mojligheten for avlastaren att
hoja skadestindslikviden for speciellt hogvardigt gods. Detta sker
genom att avlastaren fore inlastningen uppger godsets beskaffenhet
och virde samt uppgifterna intas i konossementet (HaagL § 4 mom. 5).
For att redaren skall bli ansvarig enligt godsets verkliga, hogre virde,
har det varken i anglo-amerikansk eller skandinavisk ritt ansetts till-
rickligt, att redaren de facto ként till godsets vérde, utan det har fordrats,
att uppgifter om véirdet intagits i konossementet (t.ex. ND 1948 s.
534). I praktiken har det visat sig att avlastaren ytterst sdllan begagnat
sig av denna mojlighet att hoéja skadestindslikviden fo6r den har sam-
tidigt inneburit f6rh6jd “ad-valorem”-frakt. Déarfor har “declaration or
value”-systemet i de gillande ansvarsbegrinsningsreglerna varit miss-
lyckat men di nu ansvarsmaximum hoéjts, kan det tdnkas att vdrde-
deklareringen aterfidr ndgot av den betydelse den ursprungligen till-
skrivits.

2 och 3. Kolli- och kilometoderna

Det nya kommer med containerklausulens kolliansvar och kiloansvar.
Rune (s. 20) har gett exempel p4d hur man tidnkt sig att dessa ansvars-
begransningssitt skall fungera i praktiken. En speditor har samlastat
gods och avlamnar detta packat i en last container (consolidated ship-
ment), som totalforstors. Godset beskrivs i konossementet som:

1 container, said to contain general merchandise.”
Ansvarssumman blir:

a. enligt kollimetoden
en ging begrdnsningssumman, eller
1% 3 400 kr=3 400 kr.
DA endast ett kolli redovisats, utgdr containern med innehéll en enda
begransningsenhet.

b. enligt kilometoden
dé sjdlva containern viger 2 ton och godset 10 ton,
vikten gdnger begriansningssumman, eller
(2 000+ 10 000) 10=120 000 kr.
Skillnaden mellan de bada berdkningsmetoderna ar 116 600 kr.
Containerns vikt 4r medriknad enligt bruttoviktsprincipen i art. 4
punkt a (se ndrmare nedan). En container viger i allmidnhet omkring
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1,2-2 ton och den &r vdrd ca 6-10000 kr. Specialcontainers, sdsom
kylcontainers, kan viga upp till 3 ton och deras virde ror sig kring 35-
38 000 kr, beroende pé typ. Det totala skadestindet for det transporte-
rade godset kommer att stiga di det skeppas i tunga transportanord-
ningar, sisom just containers. Detta medfér att man, di containern vid
ersdttningsberdkningen behandlas som en enda enhet, s& gott som alltid
uppndr ett hogre skadestdnd enligt kilometoden, ty s& fort ett kolli
vager mer dn 333,33 kg ger denna metod ett gynnsammare resultat for
avlastaren.

I det andra exemplet p&d hur klausulen skall tolkas anger konosse-
mentets godsbeskrivning:

1 container, said to contain 100 cartons, each with 12 bottles of
whisky.”

Ansvarsbeloppet blir:

a. enligt kollimetoden
101 x 3 400 =343 400 kr.

Det ir frigan om 101 begrinsningsenheter. Enligt det ndgot diffusa
”traditionella enhetsbegreppet”, utgbér varje redovisad l4da en be-
gransningsenhet, inte varje flaska. Sjidlva containern skall ocksd be-
riknas som en sddan, dd den redovisats pa detta sétt. Det har nimligen
framhallits i kommentarer till klausulen (se nedan), att da en container
ar sarskilt redovisad, sdsom i exemplet med orden 1 container said to
contain”, utgdér den en separat begrinsningsenhet. I mina exempel
har jag utgatt fran detta fOr att senare ndrmare gd in pa problematiken.

b. enligt kilometoden

Resultatet for avlastaren blir betydligt oférmanligare dn enligt kolli-
metoden, d& ménga begriansningsenheter redovisas. Om man rdknar
med att sjilva containern viger 1,5 ton och godset 10 ton, dr kolli-
metoden gynnsammare fOr avlastaren under forutsittning att mer 4n
34 begrinsningsenheter redovisas. Enligt en undersdkning gjord av
”Unit transport Statistics” (Svensk Sjofartstidning 1969 s. 29) viger i
genomsnitt en ISO (The International Standards Organization) lastad
standardiserad 30 fots container 14 ton, vilket dr 56, av den tillaitna
bruttovikten. I en 20 fots container 4r motsvarande siffror 10,3 ton
och 529,.

14



Ersittningen skall utgd for kolli eller enhet som skadats eller enligt
det skadade godsets bruttovikt. Det innebir att d& skadestdndet skall
beriiknas enligt kollimetoden och 2 av de 50 kollin som utgdr containerns
innehall skadas, blir ersédttningsbeloppet tvd génger ansvarsbegransnings-
summan, alltsd 2x3 400 kr. Principen dr densamma da ersdttningen
baserar sig pa godsets vikt. Om containern med innehdll viger 15 ton
och 5 ton av godset skadas, blir ersdttningsbeloppet 5000x 10 kr.
Hir har jag bortsett fran det faktum att dven ifall endast en del av en
sindning som bildar en helhet skadas, kan det innebdra att hela sidnd-
ningen skall anses skadad. Sisom i ett senare sammanhang pépekas,
har konventionsskrivarnas avsikt varit att man vid bedémningen av den
faktiska skadan skall tillimpa liknande principer som CMR:s utférliga
regler ger vid handen.

4. Kombinationsmetoden

Kan man ur punkterna a och c utldsa ytterligare en metod for berdk-
ningen av det maximala erséttningsbeloppet, en kombination av kolli-
och kilometoderna? Det har t.ex. den amerikanska Bill of Lading
Committee gjort i sin rapport frdn konferensen. Ordalydelsen i punkt
a ger knappast ndgot stod fér en sddan tolkning, ocksd om den inte
uttryckligen férbjuder den. Orden svara . . . for forlust eller skada . ..
till hogre belopp dn 10 000 Poincaréfranc for kolli eller enhet eller
(kurs. hidr) 30 Poincaréfranc av det forlorade eller skadade godsets
bruttovikt, vilketdera som &r hdgst” motsvaras i den engelska texten
av ”shall . .. be or become liable for any loss or damage to, or in con-
nection with, the goods in an amount exceeding the equivalent of francs
10 000 per package or unit or francs 30 per kilo of gross weight of the
goods lost or damage, whichever is the higher”. Uttrycket “eller ...
vilketdera” brukar anvdndas for “férenande av tvd led som mer eller
mindre uttryckligt utesluta varandra eller som utgér alternativ av vilka
endast ett antages kunna dga rum” (Svenska Akademiens Ordbok,
del 7). Ocksa tillkomsthistorien pekar pé att det dr frigan om alternativ.
Under Brysselkonferensen onskade en del ldnder, bland dem Sverige,
overgéng till en ren kilolinje och dirigenom ett nirmande till de Gvriga
transportrittsliga konventionerna. Men pd grund av det motstdnd
forslaget motte, beslot man att ocksd behdlla kollimetoden, som dess-
utom anpassades att omfatta containers. Avsikten var knappast att
forutom kolli- och kilometoderna skapa ytterligare en metod, kombina-
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tionsmetoden f6r containern, vars innehdll redovisats i konossementet
fullstindigt.

Det hela blir dock komplicerat genom fenomenet ”den halvlastade
containern”. Den halvlastade containern synes vara en container som
redovisats halvlastad, eller egentligen ofullstindigt, exempelvis med
orden 1 container, said to contain 20 boxes of TV-sets and general
merchandise”. Man hade lika vil kunnat specificera “general merchan-
dise”. Skillnaden mellan den halvlastade och fullastade containern kan i
praktiken sdledes vara rent redovisningsteknisk, varfér jag foredrar
att i fortsdttningen anvinda bendmningen den ofullstindigt redovisade
containern. For denna containers del har konventionsskrivarnas avsikt
varit att tillita kombinationsmetoden. Tanken har antagligen byggt
pa att det skulle g& att pavisa en konkret skillnad mellan en halvlastad
och en fullastad container och att skillnaden inte bara skulle vara
redovisningsteknisk. Att en kombinationsmetod &r tilliten skall framgé
av orden “as far as these packages and units are concerned” (art. 2 c).
Uttrycket har ej nigon motsvarighet varken i den svenska eller franska
texten, vilka trots allt skall ha samma innebord. Enligt den svenska
officiella rapporten kan dock kombinationsmetoden anvdndas da ett
bestimt antal kollin och ”general merchandise” redovisats. ”Om con-
tainern uppges innehdlla t.ex. 20 cases of television sets and general
merchandise’, utgdr de 20 ladorna separata kollin i ansvarsbegrinsnings-
hidnseende och resten av containern gir pd den grundliggande vikt-
basen.” En liknande &sikt har dven Kurt Gronfors givit uttryck for
(The Hague-Visby Rules JBL 1968 s. 202) ”the 20 cases form separate
packages for the purpose of limitation and the rest of the cargo falls
under the weight limitation”.

Men kan en tolkning av denna oklart formulerade bestimmelse ge en
sddan betydelse? Frigan leder vidare till f6ljande. Kan man vénta sig
att en nordisk domstol skall ge ansvarsbegrinsningsstadgandena denna
betydelse? Och dr det slutligen ens 6nskvirt att stadgandena skall f4 en
sddan tolkning? Utan att vilja frinkdnna konventionsférarbetena eller
den engelska texten sin vikt, d&ven om bada &dr oklara pa den hér punkten,
stidller jag mig skeptisk till detta. Domaren kommer mahinda att f6lja
svensk ratts stindpunkt (med stod av rittsfallet NJA 1925 s. 655).
Det dr snarare lagstiftarens 4n domarens sak, att transformera lagen
och ge den en klar ordalydelse. (Tolkning av konventionstext har bl.a.
behandlats av Ledrup s. 87 ff., Gronfors SvIT 1957 s. 20, SvJT 1966 s.
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607, Sandstrém s. 54 och Tiberg AfS Bd 8 s. 677.) Internationell ratts-
praxis paverkar givetvis tolkningen och dérigenom kan man uppnd en
uniformering i instéllningen till “kombinationsmetoden” och kanske
utstricka den att omfatta alla containers oberoende av vilken redo-
visningsteknik som anvints. Det vore sdkerligen en rationell 16sning.
Nedan skall jag soka visa, att frigan om den ofullstindigt redovisade
containern inte bara ir en detalj i den redan f6rut invecklade ansvars-
begrinsningsfrdgan utan att avlastaren genom att skickligt anvinda
denna redovisningsmetod vid intriffad skada kan betinga sig ett betydligt
hogre ersdttningsbelopp dn ifall han fullstindigt redovisat innehallet i
containern och ansvarssumman dirigenom hade beriknats enligt en ren
kolli- eller kilometod. Detta dr en konsekvens som knappast kan ha
varit konventionsskrivarnas avsikt. All diskussion under sjorittskon-
ferensen priglades tvirtom av stor forsiktighet di det gillde f6rhojning
av ansvarsmaximum.

De tre olika ansvarsberdkningsmetoderna kan framstillas med hjilp
av féljande figurer.

Fig. 1. De olika metodernas anvdindningsmaojligheter.

kolli- kilo- komb.
metoden | metoden | metoden

Container redovisad som:

1 container said to con-
tain general merchandise X X

1 container said to con-
tain 40 boxes of TV-sets X X

1 container said to con-
tain 40 boxes of TV-sets
and general merchandise X X X
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Fig. 2. Vilken metod lonar sig att anvinda och nér?

Container redovisad som: kollimetoden kilometoden komb.met,
1 container said to con- da con-
tain general merchandise tainerns
bruttovikt dr
>333,33 kg
1 container said to con- d& summan av
tain 40 boxes of TV-sets antalet redo-
visade kollin
% 3 400 kr>
containerns
bruttovikt
% 10 kr.
T.ex. da
bruttovikten dr
10 ton skall
> 30 kollin
redovisas
1 container said to con- latt gods
tain 40 boxes of TV-sets <333,33 kg
and general merchandise redovisas
per kolli,
tungt gods
déribland
containern
skall gd pd
viktbasis
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Fig. 3. Den fullstindigt redovisade containern — den ofullstindigt

Forutsittning: Totalforlust

redovisade containern.

Det faktiska innehdllet i de containers det dr frigan om &r:

5 st. tryckpressar som viger 1 ton/st.
50 1dr. skrivmaskiner som viger 20 kg/st.

Containern véger 2 ton.

Den fullstandigt redovisade
containern

Den ofullstindigt redovisade
containern

I konossementet redovisas:

1 konossementet redovisas:

1 container said to contain
5 printing presses and
50 cartons of typewriters

1 container said to contain
50 cartons of typewriters
and general merchandise

A. Ansvar enl. kollimetoden

C. Ansvar enl. komb.-metoden

3 400 kr X antalet kollin=
3 400 krx 56=190 400 kr

B. Ansvar enl. kilometoden

10 kr X bruttovikten

containern 2 000
tryckpressarna 5000
skrivmask. 1 000

Summan X 10 kr=_80 000 kr

skrivmask. 50 x 3 400 kr=170 000 kr
resten pa viktbasis

(containerns vikt+tryckpr. vikt)

X 10

(2 000+5000) 10kt = 70000 kr

Summa 240 000 kr

Skillnaden till formén for den ofullstindigt redovisade containern dr 160 000 kr

respektive 49 600 kr.
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IIIL. ... och de gamla liiglarna

a. HaagL § 3 mom. 3 punkt b

Ett av huvudsyftena med tillkomsten av containerklausulen var att
skapa en regel, som skulle gora det mojligt att direkt av konossementet
se med vilken ansvarighet godset skeppas. Detta tyckte man sig uppnd
genom att 1ata antalet redovisade kollin i en container vara avgdrande
for ansvarsberdkningen enligt kollimetoden. Men samtidigt ville man
ndrma sig de dvriga transportrittsliga regelsystemen och dirfor skulle
ocksd i sjordtten transportdrens ansvar kunna rdknas efter godsets
vikt. Men 4r det nya systemet i samklang med HaagL:s 6vriga bestim-
melser och framf6r allt med containerklausulens huvudsyfte?

Enligt Haagl. § 3 mom. 3 punkt b skall i konossementet anges godsets
vikt, matt eller stycketal enligt avlastarens uppgift. Det ir frigan om
alternativa forpliktelser, bortfraktaren 4r bara forpliktad att inta an-
tingen vikt, matt eller stycketal (se bl.a. Sejersted s. 93, Gramm s.
157 och 162 och NJA II 1936 s. 593). Enligt de nya reglerna skall antalet
kollin som transporteras i en container, redovisas for att den skall
utgdra mer dn en begrinsningsenhet. D4 man gjort detta har man dven
uppfyllt sina forpliktelser enligt punkt b. Men det faktum att avlastaren
uppgivit kolliantalet, beh6ver inte betyda, att han vid intriffad skada
vill halla sig till kollimetoden. Kilometoden blir kanske férméinligast
féor honom, och avlastaren kan di krdva att ansvarssumman skall
berdknas enligt vikten. Detta kommer han sékerligen att géra da skada
drabbat endast tungt gods som exempelvis sjédlva containern. De nya reg-
lerna fordrar ndmligen inte att godsets vikt skall vara uppgiven i konos-
sementet for att bortfraktaren skall kunna goras ansvarig enligt kilo-
metoden. I detta ligger en svaghet, ty det innebdr att varken redaren
eller nidgon annan med sdkerhet ur konossementet kan se med vilken
ansvarighet godset skeppas. Det dr nog att avlastaren senare pi ett
tillforlitligt sdtt kan visa godsets vikt. Det villar honom knappast
svérigheter, dd vikten uppges f6r tullmyndigheterna. I dag anges van-
ligtvis containerns bruttovikt-i konossementet, men det 4r ingen garanti
for morgondagens praxis; exempelvis kan containerns kubik komma
att vara av storre betydelse.

20



b. HaagL § 3 mom. 3 andra stycket

Strangt taget dr silunda bortfraktaren forpliktad att i konossementet
uppge endast det transporterade godsets vikt, matt eller stycketal.
Ur bortfraktarens synpunkt kunde det i ett flertal situationer vara
fordelaktigt att inte inta uppgifter om antalet kollin som transpor-
teras i en container, di detta kan hoja ansvarssumman, och i all syn-
nerhet som bortfraktaren di4 han mottar en sigillerad container ofta
inte har nigon mdojlighet att kontrollera uppgifterna. Men en av konos-
sementets viktigaste funktioner dr att tjina handeln som ett omsitt-
ningspapper och ju fler uppgifter om godset konossementet innehéller,
desto bittre uppfyller det sin funktion. Ocksd om uppgifterna framstar
som okontrollerade av bortfraktaren, spelar de en avgdrande roll for
negotiabiliteten. Man har dirfér ansett (Huvudlinjer s. 127, Sejersted
s. 93, Sindballe s. 293, Holmboe s. 125 och Bagge s. 237) att bort-
fraktaren, trots HaagL § 3 mom. 3 andra stycket, inte 4r berittigad att
i strid med avlastarintresset helt utelimna uppgifter han inte kan
kontrollera, utan han kan i stiillet reservera sig mot dem. Jag gir inte
nidrmare in pa frdgan om det rena konossementet.

I containertransporter kommer redaren sidkerligen ofta att gora ett
férbehall mot avlastarens kolliuppgifter. And4 4r det just antalet redo-
visade kollin som samlastningsklausulen tillméiter avgérande betydelse
vid ansvarsberdkningen. Kommer en reservation att paverka berdknings-
sittet?

Innan jag forsdker besvara detta skall jag kort redogéra for nigra
fall, som visar hur en reservation mot avlastaruppgifterna tidigare
paverkat redarens ansvar.

I praxis har anmérkningen “weight unknown” i konossementet (ND
1938 s. 262, Sg- og Handelsretten i Kebenhavn) medfort att bort-
fraktaren inte ansdgs ansvarig for ett manko pd 3 788 kg, di vigningen
av partiet inte hade skett vid fartygets sida, utan hos avlastaren. Vikt-
uppgifterna kunde foljaktligen ej tas som bevis pd den mingd som de
facto tagits ombord. For utgéngen av den méngfald rittsfall som be-
handlar f6rbehall, vilka gjorts d& viktuppgifterna baserar sig pa fartygets
amning, har avgdrande varit om domstolen ansett att bortfraktaren
borde ha insett att viktuppgifterna varit felaktiga (bl.a. ND 1948 s.
429, refererat i Huvudlinjer s. 159, ND 1948 s. 101, Huvudlinjer s. 159
och vidare ND 1947 s. 171, 1948 s. 24, 1949 s. 274, 512 och 1951 s. 433).
Ett-”said to be”-forbehdll mot stycketalet for ett parti linfron (NJA
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1949 s. 449 som utforligt refererats i Huvudlinjer s. 153) limnades utan
avseende, da felrikningen var si betydande, att behérig omsorg inte
kunde anses ha iakttagits. HovR var av annan asikt. I ND 1966 s. 193
(So- og Handelsretten i Kobenhavn) tillmittes ett férbehall i frakt-
brevet mot kolliuppgifterna fér gods som transporterades pd pallar
betydelse, emedan antalet var svart att faststilla, di& kollina var av
varierande storlek och det litt bildades s.k. svalbon. Man har alltsa
uppstéllt kravet, att forbehdllet skall vara befogat och uttryckligt for
att spela in vid ansvarsberdkningen. En ”said to contain”-formulering
ir att betrakta mer som ett uttryckssitt 4n ett egentligt forbehall (tolk-
ning av “said-to be”-formulering ber6rs i NJA 1949 s. 449).

D4 gods transporteras i lista containers, kommer ett forbehall mot
kolliantalet praktiskt taget alltid att vara befogat. Som siddan &ar proble-
matiken ingalunda ny. Om man vill dra en parallell som gir langt
tillbaka i tiden, kan man dra den till SjoL § 145 i dess ursprungliga
lydelse fran &r 1891. Dér anges att bortfraktaren #ger reservera sig
mot uppgifter i godsbeskrivningen, om godset vid lastningen var slutet
i ”packor, kistor eller kirl, s& att innehéallet 4r befdlhavaren obekant™.
Dessa forseglade packar, kistor och kérl kan ses som en motsvarighet
till var nutida container. I kommittébetdnkandet (1891 4rs riksdagstryck,
kommittébetinkande, motiv s. 107) ségs, att det vore obilligt om bort-
fraktaren skulle kunna tvingas att iklida sig en forpliktelse, utan att
sjdlv ha haft tillfalle att férvissa sig om uppgifternas riktighet.

Men parallellen ger inget svar pd den egentliga frigan. Diremot har
Rune (s. 20) behandlat den. Han framhéller, att en reservation mot av-
lastaruppgifterna i och for sig inte medfér, att samlastningsklausulens
tillimplighet sitts ur spel, utan att detta intréffar forst d4 omstédndig-
heterna motiverar att avlastaruppgifterna helt utelimnas. D& kan
klausulens tillimplighet forhindras enligt konventionens egna forut-
sittningar. Detta synes riktigt men kan leda till bevissvarigheter om
ritta antalet begrinsningsenheter, sésom Rune pépekar, ifall exempelvis
en container innehéllande ett med reservation uppgivet kolliantal gir
till botten under resan. Redarens uppgiftsansvar bortfaller i och med re-
servationen, och f6r att han skall kunna géras ansvarig enligt uppgivet kol-
liantal, skall lastidgaren kunna visa uppgiftens riktighet. Det 4r att obser-
vera att den langtgiende bevisregeln i Haag-Visby-reglerna art. 2 punkt
f inte géller i fall av berdttigad reservation eller berittigat utelimnande.
. En annan sak &r att avlastarens 6nskan att antalet kollin som tran-
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sporteras i en container skall anges i konossementet kan medféra, f6r-
utom kollimetodens hogre ansvar, dven hogre frakt (det dr ju dock
inte alltid ansvaret blir hogst enligt kollimetoden). Detta antydde bl.a.
Lord Diplock i sitt tal. Som rent privatrittslig lag befattar sig ko-
nossementslagen inte med fraktsdttningen. Man kan darfér befara,
att en s.k. “enumerated bill of lading” kommer att betinga en hogre
frakt och att dubbla tariffer kommer i anvéndning, en f6r de containers
vilkas kolliantal uppgivits i konossementet och en annan, ligre, for de
containers som saknar uppgifter ddrom. Sddana har redan publicerats av
amerikanska redare. Fran engelskt hall hade man velat ge samlastnings-
klausulen den tolkningen, att avtal om sirskild frakt, ad valorem-frakt,
skulle vara en forutsittning for klausulens tillimplighet, medan man
p& amerikanskt hall hyste stora farhdgor for att prohibitiv fraktsétt-
ning skulle anvindas i syfte att forebygga samlastningsklausulens an-
vandning. Amerikanarna ville fore ratifikation uppnd enhet i tolk-
ningen av forutsdttningarna for klausulens tillimpning. Denna skulle
g4 ut pa att utesluta bortfraktarens mojlighet att betinga sig hogre
frakt for befordran under samlastningsklausulens ansvarighet. Ur
nordisk synpunkt dr en sddan syn frimmande, for den skulle innebédra
att Haagl. ingrep i offentligrittslig priskontroll. Rune har i ett PM
ang. den sd kallade samlastningsklausulen i 1968 ars tilliggsprotokoll
till 1924 Aars internationella konossementskonvention, som delgivits
bl.a. utrikesdepartementet och justitiedepartementet samt de Ovriga
nordiska lindernas konferensdeltagare, redogjort f6r den svenska upp-
fattningen om samlastningsklausulen i detta avseende, och denna kan
sdkerligen omfattas av &vriga nordiska linder. Det star sdlunda bort-
fraktaren fritt att avtala om vilken frakt han Onskar till dess han tagit
godset i sin vard. Men om han redan mottagit godset, i vilket lige
skyldighet att utfirda konossement intrdder, utan att dessf6rinnan t.ex.
i certeparti eller annat grundliggande fraktavtal eller i bekantgjorda
tariffer betinga sig en frakt som beaktar hans ansvarighet efter utfér-
dande av konossementet under samlastningsklausulens tillimplighet,
kan han inte stilla sdrskilda villkor for att utfirda ett sddant konosse-
ment pd grundval av avlastarens sidrskilda uppgifter. Endast om han
har skiilig anledning att betvivla avlastaruppgifternas riktighet, kan han
uteldmna dessa i konossementet och forhindra att samlastningsklausulen
blir tillimplig, vare sig uppgifterna ar forbehéllslosa eller ej. Problemen
behover inte i praktiken bli s stora. Ett konossement som ger en utforlig
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godsbeskrivning och god information om varan och dessutom lyder
under samlastningsklausulens gynnsammare ansvarighet kommer siker-
ligen att efterfragas, trots att det betingar hogre frakt dn ett konossement
som ger bristfillig information och foljer mindre gynnsamma ansvarig-
hetsregler. Konkurrenssynpunkter leder troligen till ligsta mdjliga
frakthéjning, om slutligen ens till nidgon. Ifall syftet med prohibitiv
frakt enbart #r att hindra samlastningsklausulens tillimplighet kan det
tankas att den betraktas sdsom konventionsstridig med stéd av HaagL
§3 mom. 8, som innehdller bestimmelser, avsedda att forhindra att
konventionens tvingande regler sitts ur spel.

IV. Container och ansvarsberikningen

a. Den sirskilt redovisade containern

Sdsom ovan papekats, befattar sig Haag-Visby-reglerna art. 2 punkt c
bara med innehéllet i containern och ger ingen ledning f6r hur sjilva
containern, emballaget om man sa vill, skall behandlas vid skadestdnds-
berdkningen. Fragan dr dirfor tdmligen oklar. Rune (s. 20) skriver
(se ovan) att d& containern redovisas sirskilt, kommer den att be-
handlas som en begransningsenhet for sig, forutsatt att den inte till-
hér bortfraktaren, men eljest far den i detta avseende behandlas som
emballage. Samma &sikt kommer fram badde i den svenska och den
amerikanska konferensrapporten.

Gods som skeppas i en container, vilken &gs av redaren, kommer
alltsd inte att berdras av de nya reglerna (se nedan). Ansvaret berdknas
endast for godset. Detsamma géller d4 redaren enbart i sitt eget intresse,
stuvar gods i en container t.ex. for att underlitta godshanteringen.
Det finns ingen anledning till att hans ansvarighet skall piverkas av
hur han stuvar godset. Men for de Ovriga containertransporternas del
fradgar man sig om containerklausulens ordalydelse ger ndgot som helst
stod for uppfattningen, att en sdrskilt redovisad container utgdr en
separat begrinsningsenhet. (Den siger: ”Nir container, pall eller lik-
nande transportanordning anvidnds fér att sammanfora gods, skall
antalet kollin eller enheter som uppriknats /och angivits/ i konosse-
mentet sdsom omfattade (kurs. hidr) av anordningen anses utgora
antalet kollin eller enheter i den mening som avses i detta moment.”)
Orden ”omfattade av anordningen” i art. 2 ¢, som i den engelska texten
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motsvaras av “as packed in such article of transport”, ger snarast vid
handen att sjilva anordningen inte skall riknas som ett sdrskilt kolli,
ocksd om den redovisats separat. Trots detta hiller jag mig ocksd i
fortsittningen till den 4sikt som forfiktas av Rune och den amerikanska
konferensrapporten. Anledningen till att jag valt att gd emot klausulens
ordalydelse dr enbart den, att man dirigenom tillférsdkrar sjilva con-
tainern ersittning sdsom ett sirskilt kolli vid intriffad skada. Det ar av
vikt att en skadad container kan ersittas enligt kollimetoden, dels pa
grund av att en container representerar ett betydande ekonomiskt
virde som pd samma sitt som godset bor kunna &tnjuta ersittning och
dels pd grund av att i de fall di kilometoden tillimpas vid skadestdnds-
berdkningen blir containern ersatt. Jag ser ingen anledning till att den
skulle ersittas enligt den ena metoden men inte enligt den andra.
Resonemanget leder till f6ljande fragor:

1. Nér dr en container sirskilt redovisad?
2. Vad blir resultatet d4 detta tillimpas pa olika fall?

1. Ndr dr en container sarskilt redovisad?
Containern redovisas ofta i konossementet med orden: "1 container,

containing”, 1 container, said to contain” eller 40 kartons konserven,
verpackt in container Nr 113”. D3 ifyllandet av ett konossement bor
kunna ske snabbt och enkelt, kan man anta att dessa formuleringar
ar nog for att kravet pa separat redovisning uppfylls. Om konossements-
texten diremot endast anger “containerized goods” dr containern inte
separat redovisad och utgor inte ett sirskilt kolli eller en enhet. I exempel-
vis de s.k. ”door-to-door”-transporterna varmed man ocksd avser
transporter frin exempelvis New York till Stockholm, trots att fartyget
lossar i Goteborg, anges containern inte i konossementet. Samma géller
dd det dr frigan om redarens egen container och avlastaren “lanar”
den.

2. Vad blir resultatet da detta tillimpas pd olika fall?

a. ”1 container said to contain general merchandise.”

For denna redovisningstyps del har de olika kommentatorerna varit
ense om att det dr frigan om en enda begrinsningsenhet (den svenska,
danska och den amerikanska rapporten och Lord Diplock i sitt tal).
Ocksd nu dr det ju friga om en separat redovisad container och om
general merchandise. Resultatet &r kanske ndgot férvdnande, men
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enhilligt. Om man som motivering till att en redovisad container grundar
en separat begridnsningsenhet har haft att ansvarsmaximum pd detta
sdtt hojs till forméan f6r avlastaren, att bittre motsvara den reella skadan,
fragar man sig varfor principen inte tillimpats genomgéende. Vad
speciellt containers betréffar, blir detta knappast ett problem vid ansvars-
berdkningen. Lastdgaren yrkar sannolikt pd ersdttning enligt vikt,
vilket f6r honom blir forménligast. Detta behover emellertid inte vara
fallet d& det dr frigan om pallar och liknande transportanordningar.
Av helt andra orsaker foreligger de hir problemen inte heller f6r den
omfattande trailertrafik Finland bedriver. Over trailern utfirdar redaren
inte ett konossement utan en s.k. bilbiljett. Det &r en kvarleva frin
tider, d& man betraktade bilen endast som resgods.

b. "1 container said to contain 40 boxes of TV-sets.”

Denna ofta férekommande redovisningstyp har bade i de svenska och
amerikanska kommentarerna tagits som exempel pd fall di containern
utgdr en separat begrinsningsenhet. Den utgér dirtill det enda fall da
en sirskilt redovisad container Aatnjuter ersdttning, Detta tar delvis
udden av forsvaret till teorien om den sdrskilt redovisade containern.
Ocksd nu kan man f4 tillfdlle att tillimpa ytterligare en princip, nim-
ligen: "Warum so einfach, wenn man es so herrlich komplizieren kann”. I
konossementet kanske redovisats: "1 container said to contain 3 pallets,
each with 20 boxes of TV-sets”. Bortfraktaren ir inte dgare till ndgon-
ting av detta. For att anvdnda Lord Diplocks ord, men kanske inte helt
hans sitt att se, ser man nu siffrorna 143 4 60=64. Anda ir det knappast
fragan om 64 begriansningsenheter. Pallarna utgdér antagligen inte
separata enheter. Deras huvudsakliga syfte dr att rent transporttekniskt
och i lastdgarens eget intresse sammanfora gods, vilket nog ocksd kan
gilla for containern. En klar principiell grinsdragning blir svar. Om
innehallet i containern ddremot redovisades som 60 st. TV-sets och 3
st. pallar, skulle ansvarsberdkningen ske pa vanligt sitt, enligt redovisat
kolliantal.

c. ”1 container said to contain 40 boxes of TV-sets and general mer-
chandise.”

D4 man tillimpar samma beriikningssétt som i fallen a och b, ndgot som
ocksd kommer fram i Lord Diplocks tal och den danska konferens-
rapporten, ser man att det dr friga om 41 begrinsningsenheter. De
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Fig. 4.

Redovisat innehall Antalet begrinsningsenheter
redovisad container ej redovisad container

General merchandise 1 1

40 boxes of TV-sets 41 40

40 boxes of TV-sets
and general merchan-

dise 40 40
+resten pa ~+resten pa
viktbasis viktbasis
— eller — — eller —

41 41

svenska kommentatorerna har vid ansvarsberikningen for den ofull-
stindigt redovisade containern valt andra vigar, genom att lata de
redovisade kollina utgbra separata begrinsningsenheter och resten gi
pé viktbasis (den svenska rapporten, Gronfors, The Hague-Visby Rules).
Man har inte fist ndgon vikt vid att containern varit separat redo-
visad. Nér det dr frigan om containers kommer avlastaren knappast
att ha nigot att invinda mot detta. Genom den kombinerade ansvars-
berdkningsmetoden kommer han ju att f4 ut det utan konkurrens
hogsta ersittningsbeloppet.

b. Partiell skada

D4 skadestadndet skall berdknas for en container enligt kilometoden, sker
det pa basen av det forlorade eller skadade godsets bruttovikt, art. 2
punkt a. Liknande uttryck har man bl.a. anvint sig av i CMR art. 25
punkt 3 och CIM art. 31 § 1. Ndndssy (Das internationale Eisenbahn-
frachtrecht s. 607) pipekar i kommentarerna till CIM att, dd det ar
frigan om gods i tunga foérpackningar, kommer ansvaret for godsets
nettovikt att kunna Overstiga egentligt maximum. Det 4r vad som kan
intréiffa nir gods transporteras i containers. Ocksé i luftrdtten har man
accepterat detta betraktelsesdtt. Vad det i praktiken innebdr, ser man
bist genom ett exempel. En container, innehdllande 5 tryckpressar,
vilka viger 1 ton per styck, totalskadas. Sjdlva containern viger 2
ton och dr vird 10 000 kr. Det hogsta ersittningsbeloppet uppnds genom

27



kilometoden. Den ger (2 ton-}5 ton) 10 kr=70 000 kr. Containerns
”6verlopps” 10 000 kr kommer antagligen att 6verforas pa tryckpressarna
for vilkas del skadestandet blir 60 000 kr, eller 10 000 kr mer 4n om de
inte hade transporterats i en container.

I det foregdende fallet blev den totala ansvarssumman hogst enligt
kilometoden. I det foljande blir den hogst enligt kollimetoden. Aktuell
dr igen den vilbekanta containern som dr separat redovisad och inne-
héaller forutom 5 st. tryckpressar 50 st. skrivmaskinskartonger. Vikten
har inte redovisats i konossementet, utan endast kolliantalet, 56 st.
Lit oss anta, att bara skrivmaskinerna skadas. Ansvarssumman for
dem blir 50 X 3 400 kr=170 000 kr. Om ddremot sjilva containern och
tryckpressarna skadas, blir ansvarssumman for dem 70000 kr, di
avlastaren viljer kilometoden. Om slutligen hela containern skadas,
blir ansvarssumman 190 400 kr, alltsid 49 600 kr mindre 4n summan
av de bdda partiella skadorna. Och trots att bara 6 kollin av de 56
redovisade skadats, kommer bortfraktaren att kunna bli ansvarig for
ett belopp som dr mer dn en tredjedel av det totala ansvarsbeloppet. Det
sagda giller under forutsittning att containern redovisats fullstandigt.
For den container som redovisats ofullstindigt, har man ju m&jlighet
att genom kombinationsmetoden hoja ansvaret for hela containern till
240 000 kr.

Nedan har jag i en tabellartad framstéllning f6rsGkt visa, hur det for
lastdgaren formanligaste berdkningssittet vaxlar mellan kolli- och kilo-
metoderna, beroende pa vilken typ av gods som skadas. I alla fallen
skulle man dock uppnd det hogsta ersittningsbeloppet genom att
redovisa containern ofullstidndigt.

¢. Skada pa sjilva containern

Den forhidrskande asikten var f6rr, med undantag fér nigra amerikanska
riattsfall, att skada pd sjdlva containern inte var ersittningsgill. Trots
att man insag att detta var en oldgenhet, vigde HaagL:s ordalydelse,
som endast talar om godset, tungt vid bedomningen. Dessutom skulle
sjalva containern kunna komma att konkurrera med godset om er-
sdttningen ur skadestidndslikviden och ytterligare urholka den liga
ersittning som Haagl. garanterar godsdgaren (Gorton s. 63).

Pa den hir punkten har de nya reglerna medfort f6rbéttringar. Det ir
visserligen ingenting nytt att ersdttning utdéms for skadat emballage.
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Fig. 5. Partiell skada. Partiell skada drabbar containern i enlighet med exemplet pa s. 19.
Sjédlva containern ir separat redovisad, viger 2 ton och dr vard 10 000 kr.
Tryckpressarna viger 1 ton per styck (5 st.) och dr virda 25 000 kr.
Skrivmaskinsladorna viger 20 kg per styck (50 st.) och dr virda 2 000 kr.

Containern redovisad fullastad

Containern redovisad halvlastad

Kollimetoden Kilometoden Kombinationsmetoden
Ansvarssumman fér hela
containern med innehall dr
190 400 kr > 80000 kr > 240000 kr

Endast sjilva containern skadas

Ansvarssumman 3 400 kr > 20000 kr > 20000 kr

Reella skadan 10 000 kr > 10 000 kr > 10 000 kr

Skillnad — 6600 kr >+ 10000 kr >+ 10000 kr

Containern och en av tryckpressarna skadas

Ansvarssumman

2% 3 400= 6 800 kr (2 000-+1 000) 10= 30 000 kr (2 000-+1 000) 10 = 30000 kr

Reella skadan 35000 kr > 35000 kr > 35000 kr

Skillnad — 28200 kr >— 5000 kr >— 5000 kr

Containern och en skrivmaskinslida skadas

Ansvarssumman

2% 3400= 6 800 kr (2000+20)10 = 20200 kr Containern 20 000 kr
Skrivmaskinsladan 3400 kr
Ansvarssumman > 23400 kr

Reella skadan 12 000 kr > 12000 kr > 12000 kr

Skillnad — 5200 kr >4 8200 kr >+ 11400 kr

Containern och 50 skrivmaskinslddor skadas

Ansvarssumman

51x3400= 173 400 kr (2 000+1 000) 10= 30 000 kr Containern 20 000 kr
Skrivmaskinslddorna 170 000 kr
Ansvarssumman 190 000 kr

Reella skadan 110 000 kr > 110000 kr > 110000 kr

Skillnad + 63400 kr > — 80000 kr > - 80000 kr




I Porsgrunn byretts dom, ND 1964 s. 160, som senare stadfistes av
Norges Hoyesterett, ND 1967 s. 24, tillerkédndes ett skadestind pé
14 751:22 norska kronor for sdckar i vilka sillmj6él transporterats.
Sjélva sillmjolet som skeppats med D/S ”Dixie” frdn Moltustranda
till New Orleans var helt oskadat. I andra rittsfall har emballaget
blivit delaktigt av ersdttningen genom att skadestindet beriknats till
exempelvis 2 kronor per plommonldda, ND 1953 s. 455. Liknande
rittsfall 4r ND 1946 s. 213, ND 1949 s. 34, ND 1950 s. 19 och ND
1956 s. 139. Men i inget av exemplen har emballaget konkurrerat med
varan om skadestdndet. Den urholkning som man befarade skulle kunna
drabba dgaren av godset, om ersdttning tillerkdndes containern, kan
undvikas genom de nya reglerna. Det totala ersittningsbeloppet hojs
nir gods transporteras i en container, for kollimetodens del dock under
forutsdttningen att sjdlva containern #r separat redovisad. Férhoj-
ningen dr da 3 400 kr. For kilometodens del blir f6rhdjningen ett belopp
som motsvarar 10 ganger containerns vikt, alltsa i allmdnhet ca. 12 000—
20 000 kr. Men inte ens denna summa ticker helt skador pa special-
containers, sdsom kylcontainers, vilkas virde kan uppga till 30 000 kr
eller mer. Skada pd containern blir ersatt med ett mot férhdjningen
svarande belopp, dock med de inskrdnkningar som Haag-Visby-
reglernas artikel 2 punkt b innebdr.

Att containern skall vara separat redovisad for att vara skadestinds-
grundande, innebdr sjélvfallet att om den inte redovisats, blir container-
dgaren inte ersatt enligt kollimetoden. Men detta ir ej alltid detsamma
som att han Gverhuvudtaget inte skulle bli ersatt. Han har fortfarande
mojligheten att yrka pa ersittning enligt kilometoden, som dessutom
ger honom ca 8 600-16 600 kr mer. D4 ocksa innehdllet i containern
skadats bygger denna 16sning pd att totala skadestandet blir hogst
enligt kilometoden.

Ersdttningen enligt kilometoden f6r containern bygger pd orden “det
skadade godsets bruttovikt”. Man har tolkat uttrycket si, att container-
vikten inkluderas i godsets bruttovikt. Men om endast godset som
transporteras i containern skadas och inte sjdlva containern, alltsd
10 ton av de 12 som transporteras (de resterande 2 tonen utgdrs av
containerns vikt), ges orden en litet annan betydelse. Godsets bruttovikt
omfattar d§ inte containervikten, men ddremot nog vikten av ett tradi-
tionellt emballage.
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d. Vem iger containern, vem lasten?

1. Containern som fgs av redaren.

D4 HaagL tillimpades pa containers, ansigs bade i praxis och litteratur
att redaren under inga omstindigheter kunde tillerkdnnas erséttning for
skada pd sin egen container, vilket ju synes helt naturligt. Ocksd for
den nya containerklausulens del har man varit av samma &sikt. I sig
sjdlv dr principen helt riktig, men det faktum att en container som
dgs av redaren bortses fran vid skadestdndsberdkningen kan i vissa sar-
fall ha negativa foljder for lastigaren.

Det 4r igen frdga om den vilbekanta containern, som inte dgs av
redaren och som innehéller 5 tryckpressar och 50 lddor skrivmaskiner.
Sjilva containern ar redovisad och véger 2 ton och har ett virde av
10 000 kr. Tryckpressarna vdger 1 ton per styck och #r vdrda 25 000
kr per styck. Containern och en av tryckpressarna skadas. Ansvars-
beloppet {61 dessa blir enligt kilometoden:

(containerns vikt+ tryckpressens vikt) 10 kr=
(2 000+ 1 000) 10 kr=30 000 kr

Skadan pa containern blir fullt tickt och kvar blir ett ersdttnings-
belopp pa 20 000 kr for att ersdtta den skadade tryckpressen. Det kan
ifrigasittas om detta dr en riktig férdelningsgrund.

D4 avlastaren hyr sin container av redaren, blir ersittningen foér
tryckpressen bara 10 000 kr, alltsd densamma som om tryckpressen inte
hade transporterats i en container. Lastdgaren kommer i en sdmre still-
ning &n ifall han hyrt containern av tredje man. For att motverka detta
borde redarens container, om ocksd blott skenbart, tas med vid skade-
stindsberdkningen. Ofta lanar redaren vederlagsfritt ut sin container
4t lastigaren for ett visst antal dagar, men om lastigaren anvéinder con-
tainern ldngre tid &n avtalat, blir han tvungen att erligga en erséttning.
Avgorande for hur skadestandet skall berdknas kunde vara tidpunkten
for skadans intriffande. Divergenserna kommer att upptrida dia den
skadade transportanordningens vdrde &dr mindre 4n ersdttningen for
den, alltsd, om skadestindet f6r en forlorad container berdknas enligt
kilometoden, skall containerns kilovidrde understiga 10 kr. Detta be-
hover inte vara fallet d& det dr frigan om kylcontainers men en vanlig
containers kilovdrde ror sig kring 4-5 kr.
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2. Containern som &gs av lastdgaren och innehiller endast hans gods.
Denna typ av containers dr egentligen det normalfall klausulen reglerar,
men pd grund av den Okade samlastningen kanske inte det vanligast
forekommande fallet. Redaren utfirdar hir endast ett konossement
Over hela containern direkt till lastdgaren.

3. Containern som lastas av tredje man och innehdller gods som tillhdr
olika lastdgare.

For att uttrycka det hela enklare kan man nidmna exempelvis frigan
om en speditdr som samlastar gods. Han har mottagit 5 st. tunga tryck-
pressar som tillhér A och 20 kartonger skrivmaskiner som tillhdr B,
och samlastar dem for vidare transport. Speditoren har utfirdat ett
konossement till A Over tryckpressarna och ett annat till B och han
svarar mot herrarna enligt konossementet. Det konossement redaren
utférdar till speditoren omfattar hela containern. P4 grund av de tunga
tryckpressarna blir det totala ansvarsbeloppet fér denna hogst enligt
kilometoden.

I en sddan hér situation kan speditoren rika i dilemma. Om containern
totalskadas, erhaller han av redaren ett ersédttningsbelopp som beriiknats
pé viktbasis. Men B kommer att yrka att ersdttningen for hans skriv-
maskiner skall beriknas enligt kollimetoden, enir kilometoden ger for
skrivmaskinernas del en betydligt ldgre ersdttningslikvid. Kan véar
speditdr undvika att komma i en sddan hér situation? Det kan han gora
genom att i en container lasta det gods for vilket skadestindet blir
hogst enligt kollimetoden, och i en annan det gods for vilket skade-
standet blir hogst enligt kilometoden. En smidigare vdg dr att alltid
redovisa containern ofullstindigt si att skrivmaskinerna redovisas
som separata kollin och tryckpressarna som general merchandise. Den
smidigaste vigen dr givetvis att gardera sig genom en f6rsidkring.

Om man bortser frdn speditdrskonossementets roll i detta samman-
hang, kommer man in pa en intressant friga, nimligen frigan om konos-
sementets negotiabilitet. D4 f6r en container utfardats endast ett konosse-
ment som specificerar de olika godsslagen, kan man ifragasétta konosse-
mentets viirde som omséttningshandling f6r lastdgaren. Schmitthoff
har berort frdgan i en artikel i Fairplay International Shipping Journal,
April 18 1968 s. 23. Han skriver: The seller of one of the packages
included in the container cannot tender the buyer a bill of lading relating
to the package and if the contract is a c.i.f. contract, thereby perform
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this contract. Moreover the seller cannot retain his property in the
package by retaining the bill of lading. For that reason, it may be more
favourable to the seller to insist on a separate bill of lading for a package
included in a container.” En utveckling i denna riktning skulle avsevirt
minska betydelsen av den s.k. containerklausulen.

V. Nigot om ovriga stadganden som beror ansvarsberik-
ningen

D4 man forsGker bilda sig en uppfattning om innebérden av den nya
samlastningsklausulen i kombination med kiloregeln, stoter man ound-
vikligen pd en del av Haag-Visby-reglernas 6vriga stadganden. I det
foljande skall jag i korthet férsdoka redogéra for ndgra av dem.

I art. 2 punkt g ges parterna avralsvigen mojlighet att bestimma ett
hogre ansvarsmaximum 4n i punkt a. Detta synes néstan i sin sjilvklarhet
betydelselost, men ger mojligheten att exempelvis ndrma sig CMR:s
ansvarsmaximum. Om en container viiger 1,5 ton och godset 10 ton skall
143 eller fler begransningsenheter redovisas for att ersdttningen pé vikt-
basis skulle bli lagre 4n enligt kolliregeln, vilket praktiskt taget skulle
sitta denna ur spel.

Haagl:s ansvarsbegrinsningsmaximum giller inomkontraktuellt an-
svar och kan inte utan vidare dberopas mot ersdttningskrav pd annan
grund, exempelvis brottsligt forfarande. Haag-Visby-reglerna har pd
den hir punkten medfort en till synes langt gdende fordndring genom
att stadga att begrdnsningen skall dga tillimpning i friga om varje talan
mot bortfraktaren angdende ersittning fér forlust eller skada pad gods,
vare sig talan grundar sig pd ett kontraktsforhdllande eller ef (art. 5
punkt 1).

Verkan av regeln modifieras dock genom art. 2 punkt e, enligt vilken
bortfraktaren inte kan dberopa ansvarsbegrinsningen, om det visas att
skadan orsakats genom handling eller underliatenhet av bortfraktaren
med uppsdt att skada eller av vdrdloshet med insikt att skadeverkan
sannolikt skulle bli f6ljden. Lésningen av problemen &r inte ny i transport-
rdtten utan motsvarande sitt har valts i Warszawakonventionen och
Haagprotokollet och i 1961 och 1967 ars internationella konventioner
om befordran av passagerare respektive resgods till sjoss.

Hittills har mest berorts skadestdndsmaximum. Det dr inom detta
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ansvarsbegriansningsmaximum som skadans egentliga storlek skall
bestimmas med utgéngspunkt fridn det allmidnna handelsvirdet. Formu-
leringen av punkterna a och b ir, trots att den kanske dr nagot kort-
fattad, avsedd att f& samma verkan som CMR-konventionens art.
23 och 25 (Rune, s. 20); detta trots att orten och tiden for godsets mot-
tagande ar utgangspunkten f6r CMR vid berdkningen av virdeminsk-
ningen. Punkt b har fatt f6ljande lydelse:

b) "Det sammanlagda ersittningsbeloppet skall beriknas pid grundval
av godsets virde pad den plats och vid den tid det avtalsenligt lossats
eller skulle ha lossats fran fartyget.

Godsets virde skall bestimmas efter borspriset eller, om sddant pris
saknas, efter marknadspriset eller, om varken borspris eller marknadspris
finns, efter det gingse vdrdet av gods av samma slag och beskaffenhet.”

I SOU 1966:36 (" Vigfraktavtalet I” s. 69) sdgs:

”Ersdttning skall utgd i proportion till f6rlustens omfattning; &r for-
lusten total skall sdledes hela kostnaden téckas, dr forlusten partiell
(minskning) skall en *'mot minskningen svarande del’ ersittas.” Artikel
25 specificerar detta med stadgandet:

”Erséttningen bor dock inte verstiga:

a) om hela sindningen minskat i virde till f61jd av skadan, det belopp
som skulle hava utgitt om sindningen gétt forlorad;

b) om blott en del av sindningen minskat i virde till f61jd av skadan,
det belopp som skulle hava utgdtt om denna del gétt férlorad.”

Man har tagit den stindpunkten att med skadat gods menas gods som
undergatt kvalitativ f6rsdmring. For att godset i sin helhet skall f4 anses
skadat, dr det nog att endast en del av sindningen blivit skadad, men
denna forstorda del medfor, att terstoden inte mera kan utnyttjas
lika effektivt. Om alltsd kofingaren pd en bil skadas, fir hela bilen
anses skadad, eller om ett vitalt kolli i en sindning, som omfattar en
rontgenutrustning transporterad i flera kollin, skadas, medfér ocksd
det att hela sindningen miste anses skadad (svenska rapporten).

Den rent praktiska utrdkningen av virdeminskningen kan vara
forknippad med svarigheter. Kommentarerna till § 31 i ”Vigfraktavtal
I” som jag ndjer mig med att citera, slutar med de lakoniska orden:
”Enligt gingse bevisborderegel &ligger det ersittningskrivande att
visa skadans storlek.”

Bestimmelserna i artikel 2 punkt b om skadevidrdering pa grundval
av godsets vérde i lossningshamnen tillkom pa brittiskt initiativ, som en
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form av extra begransning inom ramen f6r det belopp som kolli-enhets-
kilobegriansningsreglerna ger. Dérigenom skulle framfér allt begréinsas
utrymmet f6r indirekta skador som i anglo-amerikansk och fransk ritts-
praxis ansetts innebéra att alla indirekta skador som véllats i samband
med transporten ticks av HaagL (Selvig, Erstatningsberegning s. 41 ff,
Carver s. 967 och 990). Infér bl.a. nordiskt motstdnd fick detta syfte
uppges, och det slutliga resultatet blev en skadevdrderingsregel med
visentligen samma innebdrd som SjoL § 120. Det ir alltsi endast
forlust av eller fysisk skada pa gods och ddrav hirledd ytterligare forlust
eller skada som anses tickt av Haagl, exempelvis att gods forkommit
genom stold eller minskat, da vitska runnit genom kérl, eller blivit
skadat, da kénsligt livsmedel ruttnat, darfér att resan varat lingre
an berdknat. Med denna tolkning faller sddana indirekta skador, som
beror pa dr6jsmél och som inte bestir i forlust eller fysisk skada pd
godset (exempelvis skador som beror pad att fabrik statt stilla p.g.a.
brist pa ravaror), utanfor HaagL:s tvingande system (Gronfors, Allmén
transportritt s. 85, Huvudlinjer s. 79). Rune (s. 22) papekar, att det
dr mot denna bakgrund som begreppet “the total amount recoverable”
skall ses och att uttrycket “total” di framtrider som en meningslds
kvarleva frin det ursprungliga forslaget. Ocksd CMR har gitt pa linjen
att inte tillerkdnna lastdgaren ersittning for konsekvensskador (§§ 29,
30), om han inte sérskilt avtalat dirom.

Haag-Visby-protokollet kommer att trida i kraft tre minader efter
den dag tio ratifikations- eller anslutningsinstrument deponerats, av
vilka minst fem skall vara stater som var for sig har ett tonnage av en
miljon bruttoregisterton eller dérover. Vid konferensen antogs till-
laggsprotokollet med 24 roster, 18 var nedlagda och ingen réstade mot.
Det har undertecknats av 19 stater.

Minga av Haag-reglernas olidgenheter har undanréjts genom revisionen,
Vad speciellt ansvarsbegriansningsfrigan betréiffar har man varit for-
siktig. Man har bibehdllit en del gammalt, kombinerat det med nagot
nytt och dirigenom 4stadkommit en otymplig ansvarsbegrinsningsregel.
Det steg man tagit, har visserligen varit i ritt riktning men alltfor litet
och kanske 4nda3 just si stort, att en slutlig uniformering av de transport-
rittsliga regelsystemen kommer att fordrojas.
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PM

Med det ovan sagda som bakgrund skulle man kunna ge avlastare och
redare ndgra rdd.

Avlastaren

1.

~)

Redovisa om mdjligt alltid din container ofullstindigt med kolli-
antalet uppgivet for l4tta enheter (vikt som understiger 333,33 kg).
Gdller framfor allt speditren!

Trots att totala ansvarsbeloppet blir hogst enligt kilometoden,
redovisa kolliantalet for litta kollin (kanske endast dessa skadas)!
Redovisa for sdkerhets skull din container, du kan ha nytta av det
om ansvarsbeloppet blir hogst enligt kollimetoden!

. Redovisa for sikerhets skull s& mycket som mojligt, man vet ju

aldrig vilket gods som skadas!

. Anvind inte redovisningstypen:

”1 container said to contain 3 pallets, each with 20 boxes of TV-

sets.”
Se upp med att ”1dna” redarens container!

. Du bdr kunna visa vikten!

Vid samlastning skall du som lastigare alltid fordra sirskilt konosse-
ment f6r ditt gods!

Redaren

9.
10.
11.
12.

36

Forsok praktisera dubbla tariffer!

Gor, om du kan, forbehall mot avlastaruppgifternal
Se till att viktuppgifter intas i konossementet!

Se upp for ofullstindigt redovisade containers!
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