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Forord

1944 utkom Folke Schmidts »Foreldsningar i sjoratt». Detta var
forsta gdngen, som ndgon pd svenska i ett liromedel gav en sam-
lad Oversikt 6ver sjorittens rittsliga ramar. 1955 utgavs sé den
forsta upplagan av Huvudlinjer i svensk fraktritt av Gronfors,
Pinéus, Schmidt & Wilkens. Den utkom 1962 i en andra upplaga.
Gronfors gjorde darefter i Allman transportritt en framstallning
av reglerna om transportorens ansvar for skada pa och forlust av
gods samt reglerna om transportdokumentens betydelse. Det var
i denna bok som begreppet »transportritt» etablerades. Denna
bok utkom direfter i ytterligare 4 upplagor, innan den 1984 enligt
onskemal frdn utbildningshdll ersattes av en mindre lirobok
»Inledning till transportritten». Denna bok utkom 1989 i en
andra upplaga, men Kurt Gronfors har numera forklarat sig inte
vara intresserad av att gora en ny upplaga. Det ir mot denna bak-
grund detta forsok till en presentation av transportratten skall ses.
Min bakgrund med praktiskt befraktningsrittsligt arbete har
gjort, att jag valt en 1 nigon mdn annan infallsvinkel an Kurt
Gronfors, och jag har darfor ansett det vara riktigare att forsoka
gora min egen presentation snarare dn en ny upplaga av Gronfors
bok. Det skall dock inrymmas, att mycket av arbetet redan har
gjorts genom de namnda, tidigare bockerna.

Liksom i Gronfors bocker ar utgdngspunkten i denna larobok
relationen mellan transportor och transportkund, men dven rela-
tionen mellan redare och befraktare berors.

Jag vill hirmed ocksa rikta ett sarskilt tack till professor Gron-
fors, for att han liksom i andra sammanhang tagit sig tid att lasa



6 Forord

igenom manus och ge ovirderliga synpunkter och kommentarer.
P4 motsvarande satt vill jag ocksa rikta ett tack till Jon Kihlman
vid Rattsvetenskapliga institutionen, Handelshogskolan i Stock-
holm.

Lund/Stockholm varen 1996

Lars Gorton

Forord till den 2 uppl.

Sedan den forsta upplagans tillkomst 1996 har ménga forand-
ringar skett pa transportmarknaderna. Det dr inte bara nigra av
de storre svenska rederierna som kopts upp av utlandska rederi-
foretag, utan de storsta svenska speditionsforetagen har 6verta-
gits av utlindska transportforetag. Pa flygtransportsidan har situ-
ationen for SAS forandrats och nir det giller jarnvigstrafiken har
en uppdelning skett mellan olika funktioner. Posten har bolagise-
rats.

Omdispositioner har skett av stoffet i férhallande till den forsta
upplagan och hinsyn har tagits till en del nyare rattspraxis.

Jag har i denna nya upplaga dven forsokt ta hiansyn till vissa av
de kritiska synpunkter som riktades mot den forsta uppl.

Lund/Stockholm hosten 2003

Lars Gorton (lars.gorton@jur.lu.se och dven rvlg@hbhs.se)
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1. Inledning

1.1 Transportbranschen

Transportbranschen kan ses som en naringsgren i den meningen
att den befattar sig med transporter av gods och personer. Det
finns dock stora skillnader mellan de olika transportmedlen nar
det giller anvandningsomréde (funktionellt — flyg huvudsakligen
personbefordran, skepp i forsta hand gods — och geografiskt —
internationell trafik, nartrafik). Det finns darutover skillnader
med avseende pd de olika hjdlpgrenar som finns, av typ terminal-
operation, stuveri, agenter osv. Det finns emellertid ocksi andra
stora olikheter, nar det giller olika marknader for olika slags
gods, organisations-, dgar- och finansieringsformer, konkurrens-
forhallanden, forhallanden till miljo, arbetskraft osv.

Man boér héalla i minnet, att transportniringen liksom andra
verksamhetsgrenar omgirdas bade av generella och av speciella
regler. Detta galler bade i ett brett civilrattsligt perspektiv dar all-
minna avtalsrittsliga, fullmaktsrattsliga, associationsrittsliga,
sakrittsliga regler etc. ar tillampliga likvdl som speciella trans-
portrittsliga ansvarsregler och befraktningsregler. Hartill kom-
mer straffrattsliga, skatterattsliga, miljo- och sikerhetsrittsliga
fragor m.m.

Virldshandelns och resandets expansion har lett till en motsva-
rande tillvaxt av transportapparaten. Tekniska forandringar, nir
det giller lasthantering och inte minst datatekniken, har ocksa
haft stor paverkan pa utformningen av transportapparaten. Allt
storre, mer tekniskt komplicerade och dyrare enheter har skapat
finansieringsproblem, som kraver lgsningar bdde finansierings-
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och sikerhetsmassigt. Genom renodling av olika verksamhetsgre-
nar och genom »outsourcing» har ocksa i hogre grad logistikfore-
tag vuxit fram, som erbjuder transportkunderna helhetslésningar.

Inom sjofarten har den av Hugo Grotius pad 1600-talet etable-
rade principen om »havens frihet» periodvis haft stor genom-
slagskraft, men med kolliderande intressen nir det giller 6verfart,
fiske och utvinning av rikedomar pa havsbottnen har principen
urholkats allt mer. Efter andra virldskrigets slut har i manga lan-
der inforts en allt hardare reglering av lastflodet sa, att detta styrs
over till att transporteras med fartyg under import- eller export-
landets flagg.! I allt hogre grad har EU kommit att spela roll for
de rederier som bedriver sin verksamhet i medlemslianderna.

P2 flygsidan etablerade Chicagokonventionen frdn 1944 med
transitkonventionen och transportkonventionen luftens »fem fri-
heter», som lagt grunden till ett system av bilaterala avtal anga-
ende trafikrattigheter. P4 motsvarande satt var lastbilstransporter
under ling tid stringt ndringsrittsligt kontrollerade, men bada
dessa regleringssystem har bl.a. under pdverkan av EG-ritten
gradvis brutits ned.

1.2 Organisations- och
verksambetsformer

I forsta hand giller, att allminna associationsrittsliga regler ar
tillimpliga med avseende pa transportbranschen, dvs. regler om
kommanditbolag, aktiebolag osv. Inom sjofarten finns regler for
en speciell bolagsform med vissa sirdrag, nimligen partrederi.’
Till detta kommer, att samarbete dven sker i form av s.k. pooler
m.m.> Varken konsortier eller pooler utgor sirskilt lagreglerade

1. Exempelvis Ademuni-Odeke, Shipping in international trade relations, Aldershot,
Brookefield USA etc. 1988, 153 ff.

2. Se nedan 1.5.

3. Frigan om fartygspooler har sirskilt behandlats i Skibsfart og samarbeid. Maritime
joint ventures 1 rettslig belysning, Oslo, 1991, men dven i Poolsamarbeide, Management,
Apne register, Oslo 1988 (Marius 155) och Packard, Shipping pools, London 1989.
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associationsformer utan ar snarare en samarbetstyp som utveck-
lats vid sidan av de etablerade associationsformerna, dven om de
i manga fall nirmast har karaktir av handelsbolag eller enkelt
bolag. Emellertid utovas verksamheten ofta genom ett aktiebolag
som 4gs av poolmedlemmarna. Nir det giller flygtrafiken har i
allt hogre grad samarbete utvecklats genom s.k. allianser. I bada
fallen sitter konkurrensrittsliga regler granser for hur verksam-
heterna far bedrivas.

Det finns dven en viss utveckling i riktning mot (eller kanske
snarare en viss atergang till) »enbatsrederier», dar de ombordan-
stallda eller &tminstone en del av »nyckelpersonalen» har ett 4gar-
intresse i fartyget. Med de stegrade lone- och kringlonekostna-
derna for nordiska redare har numera ofta den traditionella rede-
rirollen kommit att uppdelas och fordelas pa olika funktioner:
agar- och finansieringsfunktion, bemannings- och teknisk 6ver-
vakningsfunktion, operationsfunktion samt befraktningsfunk-
tion, en utveckling som for ovrigt aven haft sin motsvarighet i
andra branscher.* Den rederifunktion som dirfér en gng var
samlad pd en hand och normalt i en organisation har darfor
numera splittrats upp pa olika bolag (dessutom ofta pa skilda
foretag i olika lander).

Situationen ar traditionellt en annan nar det giller jarnvi-
garna, dar i Sverige SJ fortfarande ar ett statligt verk. Medan SJ
(uppdelat i olika affirsdelar) skoter en betydande del av jarnvags-
trafiken ager Banverket infrastrukturen (jirnvagar m.m.). SJ for-
fogar dirvid 6ver bl.a. lok och vagnar. Vid sidan av SJ finns ett
antal privata och andra operatorer pa olika jirnvagsstrackor.
Betraffande landsvigsstransporter finns i Sverige ett stort antal
privata dkerier, som dock till stor del ar »anslutna» till vissa cen-
traler. Bilspedition och ASG har sedan ndgra ar Overtagits av
utlindska foretag. Flod- och kanaltrafik spelar stor roll inte bara
1 Europa.

4. Se bl.a. Gorton, Ship managements agreement. 1 Journal of business Law 1991
s. 562 ff.
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En viktig skiljelinje dras traditionellt mellan linjetrafik och
bestillningstrafik (chartertrafik). Vid linjetrafik arbetar transpor-
toren pd reguljar basis mellan pa forhand fixerade platser. Detta
monster kanns igen fran exempelvis reguljar busstrafik eller flyg-
trafik men ocksd frdn linjetrafik till sjoss. Linjetrafik till sjoss
bedrivs ofta inom ramen fér s.k. linjekonferenser.® Linjekonferen-
ser dr en samarbetsform baserad pa gemensamt bestimda tariffer,
viss marknadsuppdelning och i vissa situationer en speciall form
av prisdumpning genom s.k. »fighting ships». Inom ramen for
United Nations Conference on Trade and Development (UNC-
TAD) har utarbetats en internationell konvention, Code of Con-
duct for Liner Conferences, som bl.a. innehdller en lastfordel-
ningsnyckel.® Hiremot star chartertrafik som bygger pa att en
person/ett foretag hyr in fartyget/flygplanet/bilen for ett sarskilt
andamal (en resa, en viss tid) och sjalv (inom ramen for vad som
avtalats) bestimmer hur det/den skall anviandas under avtalsperi-
oden. Chartertrafiken (trampfarten) utmirks av i stort sett stin-
digt strang konkurrens (dtminstone nar det galler torrlastmarkna-
den och tankmarknaden).” En annan praktiskt viktig distinktion
mdste goras mellan nartrafik och fjarrtrafik resp. internationell
trafik. Sarskilt nir det giller cabotage (kusttrafik eller trafik inom
ett land) har traditionellt funnits ldngtgdende skydd for nationella
transportorer, ett forhdllande som dock inte lingre giller inom
EU.

Genomgaende bedrivs cabotagetrafik (trafik inom samma
land) av mindre, privatigda rederier (ofta i bolagsform), medan
oceantransporter skots av sdvil stora multinationella foretag som
av mindre bolag.

Man bor darfor vara uppmarksam pd, att dgarstrukturen mel-
lan olika transportmedel skiftar. I minga linder har exempelvis
jarnvagstrafiken kommit att praglas av statligt dgande medan

5. Se exempelvis Fribagen, Linjekonferenser og kartellovgivning i Arkiv for Sjerett
(Bd. 6) och, Bernitz, Gorton, Grinfors, Sjofart och konkurrensritt, Sjérattsforeningens i
Goteborg skrifter nr 56 (1982).

6. Ademuni-Odeke,s. 15 ff.

7. Se bl.a. Gorton, Ihre, Sandevdrn, Shipping and chartering practice, 5 uppl. 1999
s. 15 1f.
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landsvagstrafiken normalt bestitt av flera mindre enheter,
enskilda dkare eller fabilsigare, som eventuellt samverkar i en
eller annan form.

Den reguljira flygtrafiken har i de flesta linder (med undantag
av bl.a. USA) lange karaktiriserats av betydande statligt dgande
och strikt marknadsuppdelning. P4 chartersidan har utrymmet
varit storre for helt privatigda foretag. Genom det internationella
organet IATA (International Air Transport Association) skedde
tidigare en samordning av flygtransporter, fixering av fraktrater
och biljettpriser och av andra konkurrensatgirder.® IATA:s verk-
samhet har haft stor betydelse for enskilda linders luftfartspoli-
tik, men sedan 1978 har IATA:s prissdttningsfunktion gradvis
inskrankts, inte minst pd grund av den amerikanska avregle-
ringen. Detta har ocksa lett till 6kande konkurrens och komplice-
rade rabattsystem. Det var i USA som avregleringen kom att inle-
das, men inom EU har transportpolitiken jamte de konkurrens-
rattsliga reglerna under den senaste 20-drsperioden priglat flyg-
trafiken i en liknande riktning och det statliga dgarinflytandet i
flygbolagen har minskat eller upphort. I sammanhanget kan
ocksa namnas, att SAS monopol pé rittigheter i svensk och nord-
isk lufttrafik inskrankts med 6kande konkurrens som f6ljd. Inom
flygtrafiken skiljer man ofta mellan regional trafik, nationell tra-
fik och internationell trafik, dir olika aktorer kan forekomma
med tamligen olika serviceformer.

I sammanhanget bor ocksd namnas de allmanna konkurrens-
rattsliga regler som finns i TEU (Treaty on European Union, art.
81 och 82 i den reviderade utformningen) jamte foljdforfattningar
samt de speciella regler som successivt utvecklats som ram fér den
gemensamma transportpolitik (CTP) som efter hand tilkommit
genom olika forordningar och direktiv.”

Man kan alltsd konstatera, att transportbranschen knappast ar
nagon enhetlig marknad, utan att den priglas av stora tekniska och
strukturella skillnader. Det ar ju inte heller sarskilt forvanande, att

8. Sundberg, Air charter - a study in legal development, Stockholm 1961 bl.a.s. 101 f.
9. Exempelvis Powers, EC Shipping law. London 1992.
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rattsreglerna varierar. Det bor dven inskjutas, vilket for ovrigt
framskymtat tidigare, att marknaderna for de olika transportmed-
len i sin tur ar indelade i atskilliga mindre specialmarknader.

1.3 Medagerande

I transportkedjan finns manga andra lankar an de rena transpor-
torerna. Dessa olika medagerande har skiftande arbetsuppgifter.
Det kan rora sig om funktionidrer av mellanmansrittslig typ
(exempelvis speditorer, miklare och agenter) men det kan ocksi
vara frdga om medagerande som sjalvstandigt utfor en viktig upp-
gift 1 transportflodet (exempelvis s.k. klassificeringssillskap, stu-
verier, terminaler osv.1?). Hirutéver forekommer flera nationella
och internationella myndigheter med kontrollfunktion och/eller
»legislativ» funktion resp. servicefunktion. Som exempel kan
namnas hamnar, tullmyndighet, flygplatser, flygledning, sjo- resp.
luftfartsverk m.m.

Det ar vidare s, att de olika funktionerna till en del 6verlappar
varandra. Sa har exempelvis speditorens uppgifter traditionellt
varit att samla ihop gods och foranstalta om (férmedla) transpor-
ter, hans roll har med andra ord snarare varit transportformedIla-
rens dn transportorens. Ofta har emellertid formedlingsuppdraget
kombinerats med ett dtagande att ocksd i eget namn utfora en last-
bilstransport i anslutning till huvudtransporten eller lagring av
godset under en period fore lastning eller efter lossning. Det tra-
ditionella transportsystemet har emellertid sedan flera &r genom-
gatt en utveckling i riktning mot stérre samarbete mellan olika
funktiondrer inom transportkejdan. Man strivar efter ett 1 hogsta
mojliga grad obrutet godsflode, dir godset packats i en container,
trailer eller liknande och sedan gér fran t.ex. inlandsfabrik via en
sjotransport till en godsmottagare som befinner sig i ett annat land
pé en plats som ligger pd stort avstidnd fran lossningshamnen.

Eftersom avsikten ir att godset skall ga obrutet fran fabrik till

10. Se bl.a. Gronfors, Om ansvaret for lossat men icke mottaget gods. 2 uppl. 1960.
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fabrik kan flera olika problem uppkomma som kréver sin l6sning.
Dessa problem ir bade av tullkaraktir® (nir kan undersékning
ske etc.?) och av privatrittslig karaktir, exempelvis nir det giller
den koprittsliga avlimnandepunkten, som har betydelse bade for
risk- och kostnadsfordelning mellan siljare och kopare och for
transportdrens ansvar. 2 Denna utveckling har ocks4 lett till att de
olika funktiondrerna i transportkedjan har gitt utanfor sina tra-
ditionella arbetsomraden. I synnerhet giller detta speditoren, som
numera allt oftare dven 4tar sig att i eget namn utfora en storre
del av transporten, att ansvara for hela transporten samt att i
O0kande omfattning dessutom ta pa sig andra tjanster som inte ar
omedelbart transportrelaterade.

For de olika medagerandena i transportkedjan finns skiftande
regler dels av mera allmin, dels av speciell karaktir. Det kan rora
sig om regler av allmint civilriteslige slag, exempelvis uppdrags-
regler och fullmaktsregler f6r agenter och maiklare, regler om
deposition och ansvar exempelvis avseende terminalansvar.
Utover generella lagregler eller regler, som utvecklats i ratts-
praxis, finns ocksa formularrattslig praxis som har en bakgrund i
de allminna reglerna anpassade till mera speciella forhallanden
inom en viss bransch. Det forekommer emellertid hiarutover dven
sarskilda foreskrifter for skeppsklarerare, regler for speditions-
verksambhet, tullforeskrifter, instruktioner for sjofartsverket m.m.

Det ar i det enskilda fallet ofta nodvandigt att forst faststalla
den medagerandes funktion, innan tillimpliga regler kan fast-
stillas.

1.4  Transportpolitiska fragor

De olika transportmedlen har haft en skiftande kommersiell
utvecklingshistoria. Tesen att sjofarten skall vara fri, dvs. att varje

11. T sammanhanget spelar det s.k. TIR-systemet stor roll. Detta system avser att
underlitta transporter frdn dorr till dorr.

12. Se bl.a. Ramberg, Koplagen (under medverkan av J. Herre), Stockholm 1995,
s. 209 ff.
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lands fartyg skall kunna fritt konkurrera varsomhelst om tillgiang-
liga laster, har i praktiken endast tillimpats i begransad omfatt-
ning.'? Givetvis har en sddan frihet snarare foresprakats av etable-
rade sjofartsnationer dn av de linder som inte har nidgon sirskilt
utbyggd handelsflotta. Flera av dessa linder, bade bland utveck-
lingslinderna och bland siddana industrinationer som vill stodja
en egen handelsflotta, har funnit det mera forenligt med sina
intressen att f4 till stdnd nagot slags reglering. En siddan reglering
baserar sig pa ett slags lastfordelning, dir antingen exportlast for-
behélls exportlandets tonnage, tillgangliga laster fordelas mellan
exportlandets och importlandets tonnage eller sirskilda avgifter
och skatter liggs pa utlindskt tonnage, fraktrabatter ges till den
importor/exportor som utnyttjar det »egna» landets tonnage osv.
Det kan vil diskuteras, huruvida ett sidant synsatt ar sarskilt
rationellt, eftersom det ekonomiskt rimligen borde vara mera for-
delaktigt att lata fartyg fran andra linder konkurrera om lasterna
an att skapa konstgjord sysselsittning for fartyg under lastdgar-
landets flagg. De skandinaviska linderna tillhor sddana lander
som traditionellt foresprakat »fri sjofart» men har uttryckt forsta-
else for de lastfordelningskrav som framforts fran u-lander.

Den europeiska transportpolitiken reglerades ursprungligen i
Romfordragetiart. 61 samtiart. 74-84.'* Konkurrensfrigor reg-
lerades d& bl.a. i art. 85 och 86. Efter Maastrichtfordraget och
Amsterdamfordraget skedde vissa dndringar och nu motsvaras
art. 85 och 86 av art. 81 och 82 i TEU (Treaty on the European
Union) och en betydande samordning har skett framfor allt inom
vissa transportomraden. Kommissionen har dragit upp vissa rikt-
linjer och framlagt forslag betraffande saval intern transportpoli-
tik som sjofartspolitik.’> Inom EU har genom &ren tagits flera
transportpolitiska beslut mot bakgrund av huvudbestammelserna
om konkurrensbegrinsning, exempelvis Forordning 1968 nr
1017 (regler om jarnvigs- och vigtransporter), Forordning 1987

13. Bernitz, Gorton, Gronfors, Sjofart och konkurrensritt s. 27 ff.

14. Se framfor allt Blanco & van Houtte, EC competition law in the transport sector,
Oxford 1996.

15. Se exempelvis Powers, EC Shipping law s. 293 ff.
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nr 3975 (flygtransporter), Forordning 1986 nr 4055-4058 (sjo-
transporter). Hirutover har dven en mingd speciella bestimmel-
ser inforts. Utan att gora sig skyldig till nigon overdrift vidgar man
péstd, att detta rattsomrdde ar under stark utveckling. Detta gil-
ler saval nya regler betriffande exempelvis kombinerade trans-
porter som den mycket viktiga rittsutveckling som sker i ratts-
praxis.

Linjesjofarten bedrivs, som namnts, ofta inom ramen for linje-
konferenser. Den ovan nimnda UNCTAD-koden innefattar bl.a.
vissa lastfordelningsprinciper, baserade pa en fordelning av laster
mellan exportlandets resp. importlandets tonnage, varvid 20 %
kan hallas tillgangligt for fartyg fran »tredje land». Detta dr den
s.k. 40/40/20-regeln.

Flygtrafiken har pé det internationella planet redan tidigt base-
rats pa bilaterala resp. multilaterala avtal om ritt till 6verfart,
landningsratt samt befordringsratt. Inom det internationella luft-
trafikorganet IATA (International Air Transport Association), till
vilket olika landers flygforetag dr anslutna, har tidigare generellt
bestimts bl.a. de olika tariffer som skall tillimpas vid gods- och
passagerarbefordran inom reguljar trafik. Manga flygforetag som
bedriver internationell trafik har, pa grund av de stora kapitalin-
vesteringarna och de relativt hoga driftskostnaderna, kommit att
drivas i statlig regi eller med statliga intressen. Som namnts har
under senare 4r en betydande avreglering skett internationellt och
nationellt betriffande ritten att bedriva flygtrafik. Vidare finns
olika konkurrensrattsliga regler betraffande samarbete och sam-
manslagningar, och stringa sikerhetsbestimmelser uppratthalls.

Slutligen bor ocksd omnidmnas, att speditorer kan erhalla sir-
skild auktorisation av handelskammare. Som villkor for auktori-
sation giller bl.a. att speditoren har tecknat speditionsforsikring
och dessutom stillt sakerhet for sina ekonomiska dtaganden.
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1.5  Ndgra overgripande jdmforelser
mellan regler betriffande de olika
transportmedlen

Det finns vid sidan av mdinga likheter ett stort antal sirregler
betraffande de olika transportmedlen resp. transportorerna. I sjo-
farten har det individuella fartyget traditionellt haft en huvudroll;
det ar ofta namngivet (eventuellt med substitut) i transportdoku-
menten.'® Detta sammanhinger ocksad med reglerna om fartygs-
pant (hypotek) resp. sjopantritt. I ett historiskt perspektiv har
sjalva fartyget utgjort ett ansvarssubjekt i flera jurisdiktioner.
Detta illustreras av det tidigare s.k. abandon-systemet, nir det
giller redareansvarets begrinsning, vilket innebar, att redaren
kunde »abandonera» (6verge) fartyget till kreditorerna och dar-
med vara fri fran ytterligare betalningsansvar. Inte minst i ameri-
kansk ratt ar det vanligt, att stimning fortfarande tas ut bide mot
redaren »in personam» och mot fartyget »in rem».

Luftritten har delvis paverkats av detta betraktelsesitt, och
kreditgivare kan erhdlla sakerhet i form av inteckning i luftfartyg
pa motsvarande sitt som kreditorer till redare kan fa sikerhet i
form av pantbrev i fartyg.

Sjolagen innehaller bl.a. vissa speciella bolagsrittsliga regler
om partrederi, som nirmast kan betecknas som ett speciellt slags
enkelt bolag men med ett till andelen proportionellt begrinsat
ansvar. Motsvarande institut saknas betriffande 6vriga trans-
portmedel, dir man endast arbetar med de vanliga associations-
formerna.

Termerna redare och befraktare tar narmast sikte pa fysiska
personer, men i praktiken ir de flesta rederier numera organise-
rade i aktiebolags form. Det ar dock vanligt, att fiskebdtar och en
del mindre tonnage 4gs i partrederier. Vidare ar det inte ovanligt,
att flera rederiaktiebolag tillsammans driver enskilda fartyg i
partrederi, eventuellt tillsammans med fysiska personer. Under en
period har det dven framfor allt av skatteskil varit vanligt, att

16. Om certeparti, konossement och fraktsedel se mera nedan i 3.4 och 4.4.
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kommanditbolaget anvints som alternativ till partrederi. Som en
sarskild finansieringsform har dven fartygsleasing och flygplans-
leasing varit timligen vanlig.

Isynnerhet sjotransporterna var forr riskfyllda foretag, och reg-
lerna om gemensamt haveri (GH)'” kom till som ett sitt att fordela
riskerna for »aventyret» mellan redare och lastigare. Nagon mot-
svarighet till GH har aldrig utvecklats betriffande 6vriga trans-
portomrdden. Sjotransportorernas benigenhet att friskriva sig
frin ansvar for godsskada m.m. ledde i ett forsta skede till info-
randet av en Harter Act 1893 i USA. Denna priglas av ett strangt
tvingande ansvar for transportoren gentemot transportkunden. I
ett internationellt sammanhang skedde en uppfoljning 1924
genom de s.k. Haagreglernas tillkomst (liknande regler har succes-
sivt uppkommit for de 6vriga transportorerna). Dessa regler ar
ocksa ett utslag av riskfordelning. Forsikring tillkommer darut-
over som ett riskutjimningsinstitut. Foljaktligen arbetar man inom
transportritten med flera skikt av riskfordelningsregler.

Beroende pa sjorittens ldnga utveckling i en internationell
miljo och dess speciella lagstiftningstradition har den kommit att
fd en sarskilt framskjuten position som transportrattslig kalla.
Detta pdverkar givetvis en framstillning om transportrittens
ramar, i forskningssammanhang har sj6transportritten ofta kom-
mit att lyftas fram pd sa sitt, att sambanden mellan de olika
avtalstyperna och kontraktsrelationerna tydliggjorts.

Hirmed har ocksd namnts ett sirdrag for transportritten,
niamligen att transportorens ansvar for godset gentemot lastaga-
ren dr ett tvingande minimiansvar. Detta kan anses sirpraglat
med tanke pd att avtalsfrihet fortfarande anses utgora en grund-
pelare vid kommersiella avtalsrelationer.

17. Se mera nedani7.1.



2.  Olika rattsliga ramar
kring transport-
branschen

2.1 Allmdant

I ett perspektiv regleras, som namnts, transportniringen av de all-
minna regler av olika slag som kan vara tillimpliga pa all
naringsverksamhet, vare sig det ar frdga om associationsritt,
skatteritt, avtalsritt, regler om siakerhet av olika slag eller ndgot
annat. Utover dessa allminna regler finns emellertid liksom for
andra branscher en hel del sirregler, exempelvis miljorittsliga
regler, regler om ansvar 1 och utom kontrakt, regler om sarskilda
finansiella sikerheter osv. For juristen galler det siledes att vara
uppmirksam pa sivil de allminna reglerna som sirreglerna.
Avsikten med denna skrift 4r i forsta hand att presentera befrakt-
nings- och transportavtalen och deras resp. relationer till kop och
finansiering av gods. Det dr emellertid viktigt att ldsaren har 6go-
nen 6ppna for det generella perspektivet och har en 6verblick over
de olika regler som omger transportnaringen. Ett sddant perspek-
tiv kan ocksd ge anledning att fradga varfor en viss 1osning har
valts i ett speciellt sammanhang. Det forhaller sig ocksd pa det
viset, att de olika allmdnna resp. speciella reglerna 6ver tiden
kommit att farga av sig pa det enskilda transportavtalet, ddr par-
terna kan ha anledning att avtala om fordelningen av risker och
kostnader mellan sig.
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Jag vill ocks3 framhilla att vissa foreteelser kommer att behand-
lasiflera olika sammanhang, eftersom infallsvinkeln hela tiden for-
skjuts. Jag skall dock forsoka undvika onodiga upprepningar.

2.2 Miljé och sikerhet m.m.

Nir det giller de olika transportmedlen finns en miangd regler av
skyddskaraktir (bade nir det ror sig om arbetstagarskydd, skydd
for tredje man och vad betraffar miljoskydd), vare sig det giller
sakerhet for enskilda eller for kollektiv.

Det ar givetvis ogorligt — och for 6vrigt ocksd onddigt — att i en
skrift av denna typ mer dn antydningsvis berora alla dessa regel-
komplex, som har mycket stor praktisk betydelse. Reglerna kan
vara av skiftande slag. Det kan rora sig om regler av forbudsslag,
ansvarsregler, skatte- eller avgiftsregler. Nar det giller de miljo-
rattsliga kraven kan man skilja pd sddana som hinger samman
med luftfororeningar och sddana som ror olika slags utslapp.

Sakerhetsreglerna tar sin utgadngspunkt i saval skydd pa grund
av trafikanhopning, varvid utvecklats olika fardvagsregler och
regler om trafikledning, t.ex. nar det giller vag- och flygtrafik
samt sjofart (i vissa sarskilt trafikerade leder). De bullerregler som
finns har kanske framfor allt fokuserats pd flygtrafiken, dar
okande krav efter hand stillts i vissa regioner pa den typ av flyg-
plan som fir anvindas. En annan viktig del utgors av regler om
avgasutslipp och olika regler om rening i det sammanhanget.
Detta giller inte minst biltrafiken. Vidare finns en stor mingd
nationella och internationella regler om oljeutslipp och ansvar
for oljeskador, vilka framforallt tar sikte pa tanksjofarten. Harut-
over moter regler om transport av farligt gods och vidare olika
sikerhetsforeskrifter om teknisk kvalitet, underhall och overvak-
ning (dar foreskrifterna inom flygtrafiken framstar som de mest
langtgdende) osv. Till detta kommer arbetsrittsliga regler av
kompetensnatur och regler rorande arbetstider m.m. Alla sidana
regler och bestimmelser utgor en utomordentligt viktig del av de
rittsliga ramarna kring transportbranschen. Lagstiftningsarbetet
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och kontrollverksamheten inom detta omrade sker pa bade natio-
nell, regional och internationell basis.

2.3 Sdkerbet och transport av farligt
gods

Det har efter hand utvecklats ett stort antal regler om teknisk och
annan standard betriffande olika transportmedel. Sddana kon-
troll- och sikerhetsbestimmelser har drivits sarskilt 1dngt nar det
galler flygtrafik. Hithorande regler tar sikte pa dels den tekniska
kvalitén pd materielen, dels sikerheten med avseende pd farligt
gods, dels ocksa den allminna kompetensen hos besittning och
foretagsledning.

Nagra ord skall i sammanhanget nimnas om de problem som
kan uppkomma i samband med transport av »farligt gods». Det
»farliga godset» kan orsaka skada pa annat transporterat gods,
pa transportmedlet, pd personal som har med godset eller trans-
portmedlet att gora eller pa tredje man (sak eller person).

Det finns ett stort antal regler av olika slag som omgardar transport
av farligt gods, dels skydds- och sikerhetsbestimmelser som ligger
vissa plikter pd transportor/lastagare eller innehdller forbudsregler.
Hartill kommer ansvarsregler samt regler om hur transportoren kan
eller skall hantera det farliga godset under vissa forhdllanden (ritt
resp. skyldighet att undanskaffa godset osv.).

Observeras kan, att exempelvis olja eller vissa slags kemikalier i
sig kanske inte ar farliga, men oljespill kan orsaka miljoskador och
kemikalier kan under vissa omstiandigheter och i vissa foreningar
orsaka vdrmeutveckling, explosion m.m.

Man kan i princip urskilja foljande typer av regler, som da ater-
finns i olika lagstiftningar:

Upplysningsplikt och avsindaransvar.
Ritt att bortskaffa och oskadliggora farligt gods.
Ansvar mot tredje man.
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Sddana regler aterfinns dels i speciallagstiftning dels 1 de centrala
transportrittsliga lagstiftningarna.’

2.4  Ndgot om transportrdttsliga
rittskallor

Termen sjoratt innefattar regler rorande fartyg och rederiverk-
samhet och dmnesomradet skdr over hela rittsordningen och
innefattar bade allmianna formogenhetsrattsliga och administra-
tiva regler. Transportrittsliga regler innefattar ett slags tjanste-
och/eller depositionsavtal och tar inte minst sikte pa transporto-
rens ansvar. Aven om reglerna i vissa fall 4r speciella, utgér de en
del av den svenska formogenhetsritten och maste ses och tillim-
pas i ljuset av svensk rattstradition.

Hartill kommer ocksa ett sirskilt internationellt element dari-
genom att en stor del av reglerna om transportorens relation till
transportkunden baserar sig pd internationella konventioner. Som
numera genomgdende framgdar av internationella konventioner (se
exempelvis den internationella képlagen (CISG) 1987:822 art. 22)?
skall reglerna tillimpas i syfte att en harmonisering skall uppnas.

Detta innebir, att man vid tllimpning av transportrittsliga
regler dels har att ta hiansyn till inhemsk, svensk rittstradition och
svenska rattskillor, dels en gemensam nordisk ram — de nordiska
sjolagarna ar sedan 1891 i stora delar gemensamma eller likartade
- men dels ocksd den internationella miljon. Man kan for 6vrigt i
sammanhanget erinra om att HD i tva fall (NJA 1954 s. 574 och
NJA 1971 s. 474), trots att en rattsfriga inte harstammade frin
en internationell konvention och inte heller engelsk ratt var till-
limplig, uttalat, att i samband med befraktningsavtal sirskild
hansyn maste tas till engelsk ratt — beroende pa engelsk ratts
tyngd pa befraktningsrattens omrade.

1. Se hirom t.ex. Honka, The standard of the vessel and the ISM Code, i Modern Law
of charter parties (ed. J. Schelin), Stockholm 2003 s. 105 ff.

2. Texten lyder: »Vid tolkningen av denna konvention skall hinsyn tas till dess inter-
nationella karaktir samt till behovet av att frimja en enhetlig tillimpning av konventionen
och ett iakttagande av god sed i internationell handel.»
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Sarskild uppmarksamhet bor dirfér kunna fistas vid vissa
utlindska domar liksom vid internationell doktrin, iven om dessa
inte far tillimpas urskillningslést. I nordisk ratt har Nordiske
Domme i Sjefartsanliggender (ND) fatt stor praktisk betydelse for
att gora nordiska avgoranden, i synnerhet pd det sjorittsliga
omradet, tillgdngliga i alla de nordiska linderna. Understrykas
bor f6r 6vrigt ocksa att vissa transportrittsliga regler i och for sig
ar speciella och skall ses som sarskilda formogenhetsrittsliga 16s-
ningar, medan andra snarare utgér och illustrerar allminna obli-
gationsrittsliga principer. Detta géller inte minst en del befrakt-
ningsrattsliga frigor om hivningsritt, ersittningsskyldighet m.m.

Hirvid bor ocksd beaktas sddana foreteelser som gir under
bendmningen »allminna transportrittsliga grundsatser».

2.5 Autalsrdttslig reglering

Principiellt géller sedvanliga avtalsrittsliga regler pa transport-
rattsliga avtal, dven om avtalslagens struktur inte ar sarskilt
anpassad for individuella branschférhdllanden. Det skall dock
inskjutas, att motsvarande kommentar kan goras i flera andra
sammanhang. Med tanke pé de skilda marknaderna och trafikty-
perna siger det sig ndstan sjalvt, att avtalssituationerna kan
variera hogst avsevirt. En situation ir att en passagerare stiger pa
en buss eller spdrvagn och betalar i »forskott». En annan, som ir
typisk vid linjetrafik, dr att transportligenhet bokas for gods av
viss typ och mingd for transport vid ett visst tillfille, varvid sir-
skilda, faststillda tariffer tillimpas. En tredje situation ir, att
plats bokas via en resebyra for fard med buss, tig eller flyg eller
for sillskapsresa. Nar det giller befraktningsavtal® ir situationen
typiskt sett en helt annan och avtalsforhandlingen praktiskt mer

3. SjoL gor en atskillnad mellan transportavtal (13 kap.) och befraktningsavtal
(14 kap.). I Prop. 1993/94:195 siigs pa s. 210, att med transportavtal »avses ett avtal vari-
genom en transportdr mot betalning av frakt dtar sig att transportera gods till sjoss frin
en hamn till en annan.» Av SjoL 14:1 framgdr, att ett befrakeningsavtal avser avtal om
befraktning av fartyg.
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omfattande och komplicerad och ofta utford med hjilp av mik-
lare. Den senare typen skall beroras ytterligare nedan i 3.5.

2.6 Vad dar transportrdtt?

Mot ovanstdende bakgrund dr det latt att forstd, att olika saker
kan innefattas i begreppet »transportratt». Termen dr i svensk
doktrin ocksd av relativt sent datum, och avgrinsningen av
amnesomradet kan diskuteras.

Avser man med »transportritt» varje rittslig reglering som ror trans-
portorer och olika mellanman, transportmedel och transporter eller
innefattas dari endast ett mera begransat perspektiv, som exempelvis
den rittsliga relationen mellan den enskilde transportoren och den
enskilda transportkunden.

Den forra inriktningen skulle man kunna kalla transportratt i vid-
strackt bemirkelse och den senare transportritt i sndv bemirkelse.
Kurt Gronfors, som lanserade termen i Allmin transportritt,* utgick
fradn den snivare inriktningen och lade vidare tyngdpunkten pé gods-
transporter.

En viktig del av transportritten vetter mot kopritten, och det
funktionella sambandet mellan kop, transport, forsikring och finan-
siering innehdller ndgra av de i sammanhanget mest betydelsefulla
juridiska frigestillningarna.’

Jag kommer hir att i huvudsak halla mig till den férhdrskande
terminologin (det snivare perspektivet), som alltsa i forsta hand
ror den rittsliga relationen mellan den individuella transportoren
av gods och den individuella transportkunden jamte dirmed sam-
manhingande dokumentfragor. Dessa relationer ar, trots att det

4. 1965s. 11.

5. Se bl.a. Selvig, Fra kjepsrettens og transportrettens grenseland, Oslo 1975, Hellner,
Sale, carriage, insurance — an integration of the contracts and harmonization of the law. I
Estudios en homenaje a Joaquin Garriguez, 1971 s. 48 ff., Gorton, Rattsliga ramar for
internationella affirer — en 6versikt, Stockholm 1993 s. 175 ff., och Ramberg, Samordning
av kop-, transport-, forsakrings- och finansieringsavtal i internationell handel, 1 SvJT 1988
s. 218 ff. Se i engelsk ritt exempelvis Debattista, Sale of goods carried by sea, 2 uppl., Lon-
don 1998.
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ror sig om kommersiella relationer, i betydelsefulla avseenden
reglerade genom tvingande lagstiftning, dvs. lagstiftaren har
bestimt en minimistandard rorande transportorens ansvar till
skydd for transportkunden.

Lagstiftning rorande godstransporter dr avsevirt annorlunda
dn den som giller for passagerarbefordran; likasa ar lagreglerna
for de olika transportorerna, trots den strukturella likheten, av
tamligen varierande karaktir nar det galler detaljregleringen, i
stor utstrackning till f6ljd av den historiska utvecklingen. Sjorat-
ten d4r som konstaterats av gammalt internationellt ursprung,
medan rattsreglerna for jarnvags-, landsviags- och flygtrafik vuxit
fram under sent 1800-tal och under 1900-talet, delvis under
paverkan av de tidigt utvecklade sjorittsliga reglerna, delvis med
hiansyn till de sirskilda forhdllanden som rdder inom varje
bransch.

2.7 Internationella konventioner och
inhemsk lagstiftning

Regleringen av relationerna mellan parterna i ett transportforhal-
lande sker som i de flesta kommersiella ssmmanhang dels genom
lagstiftning, dels genom avtal mellan parterna. Vissa relationer
regleras genom dispositiva regler och andra av tvingande rattsreg-
ler.

I manga fall 4ger transporten rum mellan olika linder, och det
skulle dirfor vara olyckligt, om de transportrittsliga reglerna
skilde sig at 1 alltfor hog grad i olika rattsordningar. For att mot-
verka en alltfor stor rattsolikhet har darfor ett omfattande inter-
nationellt lagstiftningsarbete skett, ett arbete som dock delvis har
en grund i internationella sedvinjor och regler av mycket gam-
malt ursprung, exempelvis reglerna om gemensamt haveri, som
gar tillbaka till antiken, eller reglerna om konossement som har
sitt ursprung i lex mercatoria, dvs. de allmdnna handelsrittsliga
regler som gar tillbaka till medeltida handelsbruk i handelssta-
derna i Nordvisteuropa och Norditalien.
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Ett konstaterande har redan gjorts, namligen att transportrit-
ten kidnnetecknas av en ovanligt hog grad av tvingande reglering.
Detta har sin bakgrund bdde i lagstiftarens 6nskan att skydda
transportdokumentens funktion och som ett skydd fér transport-
kunden som ofta ansetts ha en underlagsen stillning. De tving-
ande reglerna tar i forsta hand sikte pa transportorens ansvar for
skador pa eller forlust av godset. Skador kan uppkomma exem-
pelvis genom slarv vid hanteringen av godset nir det lastas eller
lossas, pa grund av hart vider under overfart (framfor allt nar det
giller sjotransport), pa grund av att godset stuvats illa eller pa
grund av att férpackningen dr dalig. Skadorna kan alltsa orsakas
av en mingd olika omstindigheter, ibland av rena force majeure-
omstindigheter. De regler som utvecklats betraffande transporto-
rens ansvar skiftar till en del nir det galler olika transportorer, dar
skadeorsaken har tillmatts ndgot varierande betydelse vid utform-
ningen av reglerna.

I sammanhanget bor ocksd uppmirksammas de olika forsak-
ringar som normalt forekommer bdde i koprelationen och i trans-
portrelationen, i den forra i form av varuforsiakring och i den
senare i form av ansvarsforsakring.

Transportlagstiftningen dr som nimnts internationellt paver-
kad. Numera ligger ofta en internationell konvention bakom den
svenska transportrittsliga lagstiftningen. Nir en internationell
konvention inforlivas med svensk lagstiftning kan olika metoder
anvdndas (hdr bortses dd fran vissa av de regler som emanerar
fran EG-samarbetet): 1. en separat lag gors som baserar sig pa
konventionstexten, 2. en oversdttning gors av konventionstexten
och 6versittningen blir antagen som lag, eller 3. en lag antas som
foreskriver att konventionstexten skall vara svensk lag. Den kon-
ventionsanknutna lagstiftningen tolkas enligt vanliga regler om
lagtolkning, men hansyn maste tas till unifieringssyftet som kan
utgora en sirskild tolkningsnorm.® Dessvirre har det internatio-
nella konventionsarbetet inte bara lett till en harmonisering utan
aven i flera fall till ny splittring, darigenom att olika konventioner

6. Jfr Gronfors, Inledning s. 36 med hianvisningar. Jfr ocksi 2.4.



30 Olika rattsliga ramar kring transportbranschen

ticker samma frdga men olika linder har valt att ansluta sig till
olika konventioner.

Den svenska sjoratten har — liksom andra sjofartsnationers nationella
sjoratt — vuxit fram under internationell pdverkan. Det finns interna-
tionella konventioner om bargning (1910 och 1967), om sjépantritt
och skeppshypotek (1967), om begransning av redareansvaret (1924,
1957 och 1976), om oljeskador (1969 och 1971), om godsbefordran
(1924, 1968 och 1978), om forbud mot oljeutslapp (1954) osv. Ett
sldende exempel pad internationell paverkan ar ocksd York-Antwer-
penreglerna om gemensamt haveri, till vilka hdnvisas i Sj6L 17:1.
York-Antwerpenreglerna ar inte en internationell konvention men
har nist intill lagstiftnings status. Dessa regler intas nidstan undan-
tagslost i konossement och certepartier. En reviderad version av
York-Antwerpenreglerna godkindes 1994 av CMI (Comité Mari-
time International). Det bor ocksd sirskilt inskjutas, att lagstiftning
inom transportrittens omrade, inte minst inom sjoritten, traditio-
nellt skett i ndra samarbete mellan de nordiska linderna.

Sjofarten: Sjolagens befraktningskapitel reviderades 1936 i sam-
band med att Brysselkonventionen (Haagreglerna 1924) blev
svensk lagstiftning. Haagreglerna reviderades 1968 genom en ny
overenskommelse (Haag-Visbyreglerna), som foranledde lagstift-
ning bl.a. i Sverige. Under varen 1978 tillkom vid en diplomatisk
konferens i Hamburg en ny konvention rorande sjotransporto-
rens ansvar for skador pa och forlust av gods i samband med
godstransporter (Hamburgreglerna). Sverige frantradde Haagreg-
lerna den 1 april 1985.

De nordiska linderna antog en ny sjolag under 1990-talet, f6r
svensk del genom lag (1994:1009), dar 13 kapitlet avhandlar
godsbefordran och 14 kapitlet befraktning.

For narvarande pagar inom ramen for UNCITRAL ett arbete
som syftar till en helt ny konvention som skall kunna ersitta
Haagreglerna, Haag-Visbyreglerna och Hamburgreglerna. Inom
CMI har framtagits ett »draft instrument» som nu dr foremal for
bearbetning inom UNCITRAL.
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Jarnvdgstrafiken: For inrikes jarnvigstrafik, som inte ingdr i en
internationell  transport, giller jarnvagstrafiklagen (JVL,
1985:192). Lagen giller inte bara trafik med jarnvag utan ocksé i
vissa delar trafik med tunnelbana och sparvig. Hir finns en sam-
lad reglering av jirnvigens och andra sparforetags forhallande till
transportkunderna och till dem som skadas till foljd av verksam-
het, som bedrivs i samband dirmed. Genom lagstiftning
1995:370 har vissa dndringar skett i kap. 1, 2 och 3. Ar 1985
antog riksdagen lagen (1985:193) om internationell jairnvagstra-
fik (COTIF, Convention rélative aux transports internationaux
ferroviaires). Genom denna lag inforlivades med svensk ritt delar
av fordragets bestimmelser. Lagen innehéller dessutom regler om
verkstillighet av utlindska domar som grundas pa fordraget. I
lagen har reglerna om passagerarbefordran intagits som bilaga A
och reglerna om godsbefordran som bilaga B. Genom lag
1995:368 resp. 369 har vissa dndringar gjorts som baserar sig pa
vissa dndringar beslutade av mellanstatliga organisationer for
internationell jarnvagstrafik (OTIF).

Lufttrafiken: Luftfartslagen (1957:297) (omtryckt i SFS
1986:166) jamte en sarskild luftfartsférordning (1986:171) inne-
héller huvudsakligen offentligrattsliga bestimmelser om lufttrafi-
ken men reglerar dven vissa privatrattsliga forhallanden mellan
transportoren, hans medkontrahenter och andra intressenter i
godset. Genom lagen (1937:73) om befordran med luftfartyg
inforlivades den s.k. Warszawakonventionen 1929 med svensk
ratt. Vid en diplomatisk konferens i Haag 1955 antogs ett tillaggs-
protokoll med vissa dndringar och tilligg. Den nya texten inarbe-
tades i svensk rdtt i luftfartslagens 9 kapitel och tridde i kraft
1963. 1937 ars lag ar alltjamt tillimplig pa forhdllanden som ror
andra konventionsstater dn dem som ratificerat det nyare syste-
met. Genom lag om inteckningar i luftfartyg (1955:227) finns reg-
ler om inteckning i luftfartyg, bestimmelser som narmast ar base-
rade pd de gamla reglerna om fastighetsinteckning. Genom 4nd-
ringar (SFS 1967 nr 69-74) 1 1937 ars lag och 9 kapitlet luftfarts-
lagen har en i Guadalajara 4r 1961 undertecknad konvention om
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internationell luftbefordran, som utfores av annan in den avtals-
slutande transportoren, kunnat inforlivas med svensk lagstiftning.
Genom SFS 1986:619 infordes skidrpta ansvarsregler for flyg-
transportoren baserade pd Montreal-protokollen nr 3 och nr 4
fran 1975. Ar 1999 antogs en ny Montrealkonvention som bl.a.
innebidr en modernisering av Warszawa-systemet. Innehdllet har
blivit utsatt for delvis hard kritik.

Lastbilstransporter: Lastbilstransporter forblev ldnge oreglerade i
svensk ratt, men 1956 tillkom CMR, Convention rélative aux
contrat de transport international de marchandises par route.
Denna konvention gjordes 1969 till svensk lag (1969:12), nir det
giller internationella transporter. Ar 1975 infordes lagstiftning
baserad pA CMR for inrikes godstransporter pd landsvig, lag
(1974:610) om inrikes vigtransport (VTL, vagtransportlagen). I
sammanhanget bor dven nimnas Alldk 86 — Allméinna leverans-
bestimmelser for akeriniringen jimte SA (Svenska akeriférbun-
det), Ansvarsbestaimmelser (1986-01-01) for medlemmar som
forsikrat sitt transportansvar till av SA godkanda forsiakringsvill-
kor.

Spedition: Svensk ritt saknar sirskilda lagregler om speditionsin-
stitutet, och speditorens mellanstillning fir darfor bedomas i det
enskilda fallet efter tillgingliga regler om fullmakt, uppdrag,
kommission etc., varjamte han i vissa fall kan upptrida som
transportor, varvid aktuella transportrattsliga regler blir tillimp-
liga. De Nordiska Speditionsvillkoren, senast reviderade 2000,
ingdr som avtalsinnehall i de flesta speditionsavtal slutna med spe-
ditorer i de nordiska linderna. De betecknas allmidnt som NSAB
2000. Fragan om NSAB:s karaktidr av handelsbruk har belysts i
ND 1980 s. 1 (Svea hovritt), ND 1990 s. 1 (Hovr V Sv.) och ND
1998 s. 51 (Gbg. TR).

Allmdnna transportrittsliga grundsatser: Varje transportmedel ar
alltsa sarskilt reglerat och det finns principiellt en speciell ratts-
bildning inom varje transportsystem. Emellertid mdste man dven
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uppmirksamma en grupp dispositiva rittssatser, som brukar
benidmnas allmdanna transportritisliga grundsatser. Motsvarande
allminna principer finns inom de flesta rattsomraden, t.ex. all-
mdinna avtalsrittsliga principer, allmdnna skadestdndsrattsliga
grundsatser osv. Vad som doljer sig bakom termen dr dock inte
sarskilt klart. Gemensamt for alla rattsregler om ansvar for godset
isamband med transportavtal synes vara, att transportoren har en
skyldighet att virda godset under transporten, och ifall sakskada
skulle intraffa transportéren madste visa, att varken han eller
nagon for vilken han svarar vardslost har orsakat skadan (pre-
sumtionsansvar). En sidan allmin grundsats anses vara att godset
»skall betala» frakten (jfr nedan i 6.12).

2.8  Orientering om sjolagens innehdll’

Sjolagen (1994:1009), som tritt i stdllet for 1891 ars sjolag, inne-
haller centrala regler om fartyg och rederiverksamhet. Tidigare
lagstiftning kom successivt att genomgé betydande forandringar.
Den arbetsrittsliga delen brots ut 1952 i en sirskild sjomanslag,
som omarbetats och nirmats de regler som galler anstallningsfor-
hallanden i land. Vidare har reglerna om sjoforsikring brutits ut,
och de aterfinns numera i ndgra paragrafer i forsakringsavtalsla-
gen.® Sjolagen genomgick under 1970-talet ytterligare forind-
ringar och dd reviderades bl.a. kapitlen om redareansvarets
begransning, bargning, fartygets befilhavare, haveri samt vissa
andra regler. Vidare tillkom efter hand ny lagstiftning bl.a. anga-
ende fartygspant och partrederi samt befordran av gods och pas-
sagerare.

7. Det finns f.n. ingen samlad 6versikt 6ver den svenska sjolagen utdver forarbetena
(se SOU 1990:13 och prop. 1993/94:195). I norsk ritt fyller Bull ¢& Falkanger, Innforing
i sjarett, 4 uppl., Oslo 1995, ett sddant behov.

8. Dock bor uppmirksammas, att det diskuteras i vilken omfattning forslaget till for-
sikringsavtalslag — Ds 1993:39 — skall inneh3lla regler om sj6- och transportférsikring.
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Sjolagen (1994:1009) som finns intagen i lagboken ir indelad i
sex delar och omfattar 22 kapitel. Varje kapitel har l6pande para-
grafnumrering. Forutom revisionen av kapitel 13 och 14 (om
godsbefordran resp. befraktning) medfor nyordningen dock inga
storre materiella forandringar.

Avd. 1 om fartyg innehdller de fyra forsta kapitlen av sjolagen.
Det forsta kapitlet omfattar bestimmelser om fartyget, avseende
huvudsakligen dess nationalitet, tillbehor, identifiering, skick
samt bestimmelser om fartygsregister.

I andra kapitlet finns regler om registreringen av fartyg, verkan
av registrering och inskrivning samt registrerings- och inskriv-
ningsforfarandet.

I sjolagens tredje kapitel finns bestimmelser om skeppshypotek
och sjopantritt. For en del i lagen uppraknade fordringar ger sjo-
lagen ett sarskilt skydd genom sakerhet i fartyget och dess tillbe-
hor (sjopantritt). Avsikten hirmed ir, liksom vid andra legala
pantritter, att vissa fordringsagare skall fa sikerhet for sina ford-
ringar utan att sarskilt avtal triffats dirom. P4 grund av sina
oftast stora viarden och sin mobilitet utgor fartyg goda kreditob-
jekt och for att mojliggora, att sjofart skall kunna bedrivas av
redaren, dven om fartyget utgor sikerhet for en skuld - jfr den
normala handpantratten vid 16s egendom — har ett sarskilt inteck-
ningssystem utarbetats som pd det hela taget fungerar pd motsva-
rande sitt som pantritt i fastighet. Pantbrev i fartyg kan alltsa sar-
skilt upplatas, och ett varv som levererar ett fartyg pa kredit
betingar sig regelmissigt sakerhet i fartyg genom pantbrev liksom
banker och andra finansieringsinrittningar som finansierar rede-
riets verksambhet.

[ det fidrde kapitlet regleras fragor om kvarstad pa fartyg 1
internationella rattsforhdllanden. Avd. II behandlar rederi och
omfattar kapitlen 5 och 6.

Femte kapitlet behandlar den for sjofarten speciella associa-
tionsformen partrederi, medan sjdtte kapitlet handlar om befilha-
varen. Huvuddelen av detta kapitel ar av »offentligrittslig»
karaktir, som t.ex. skyldigheten att vaka 6ver ordningen ombord,
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att fora dagbok osv. Kapitlet innehaller dock dven stadganden av
»privatrattslig» natur, som t.ex. bestimmelserna om befilhava-
rens stallningsfullmakt (som ger befilhavaren ritt att utan sar-
skild fullmakt inom vissa granser sluta avtal for rederiets rak-
ning). Vidare alidggs befilhavaren att tillvarata redarens och last-
dgarens intressen.

Avd. 11l »ansvar» omfattar kapitlen 7-12. Sjunde kapitlet
innehdller en bestimmelse om redarens ansvar, som ar ett s.k.
principalansvar. Till detta knyts dock en regressriatt mot den som
vallat skadan.

Attonde kapitlet reglerar skada vid fartygs kollision och férde-
lar skadestdndsansvaret efter graden av vallande. [ nionde kapitlet
aterfinns reglerna om begriansning av redaransvaret. En foreta-
gare svarar liksom enskilda personer »personligen och utan
begransning» for de forpliktelser han sjdlv eller genom annan
ingdr eller adrar sig. Frdn denna grundregel finns undantag for
redare, eftersom redarens yttersta ansvar i de allra flesta praktiska
fall 4r begransat till ett visst belopp per ton av fartygets driktig-
het.” Detta innebir, att ett rederi som drivs i aktiebolags form har
en ansvarsbegriansning bidde med hansyn till organisationsform
(partrederi eller aktiebolag) och darutéver pa grund av den sjo-
rattsliga specialregeln. Tionde kapitlet hanvisar till sirskilda
bestammelser om oljeskada i lagen (1973:1198) om ansvarighet
for oljeskada till sjoss. Elfte kapitlet behandlar atomskada genom
hanvisning till atomansvarighetslagen (1968:45) och tolfte kapit-
let regler om begriansningsfond och begransningsmal.

Avd. 1V reglerar avtal om befordran i trettonde kapitlet
(styckegodstransport), fjortonde kapitlet (befraktning) och fem-
tonde kapitlet (befordran av passagerare och resgods).

Avd. V reglerar sjoolyckor. 1 sextonde kapitlet behandlas det
for sjoratten unika institutet bargning. Hirmed avses bargning av
egendom, exempelvis av fartyg som havererat eller ir i fara (radd-
ning av manniskoliv raknas ddremot inte som bargning). Den som

9. Sidan ansvarsbegransning inom sjoritten dr av gammalt datum och har ansetts
tjdna som grund for riskspridning, se bl.a. Blom, Sjolagens bestimmelser om redaransvar,
Stockholm 1985.
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utfor eller medverkar till bargning har ratt till bargarlon, vilken
tilltages rikligt for att bargning skall uppmuntras. For att bargar-
lon skall utgd krivs att bargningsforetaget lyckas (no cure no
pay). | sjuttonde kapitlet aterfinns bestimmelser om haveri. Har
finns ocksd de s.k. York-Antwerpenreglerna, som limnar fore-
skrifter om gemensamt haveri (se nedan i 7.1). Artonde kapitlet
meddelar foreskrifter om dagbocker, sjoforklaring och besikt-
ning.

Avd. VI innehdller avslutande bestimmelser dar i nittonde
kapitlet aterfinns regler om preskription av vissa fordringar, i tju-
gonde kapitlet vissa straffbestimmelser, i tjugoforsta kapitlet reg-
ler om laga domstol och rittegéng i sjorattsmal och i tjugoandra
kapitlet sirskilda bestimmelser.



3. Avtalstyper vid
transporter

3.1  Allmdnt om olika avtalstyper

Vid sidan av de olika verksamhetsformer som redan berorts har
efter hand utvecklats olika frakerittsliga avtalstyper, kanske mest
patagligt inom sjoratten. Gronfors har i olika sammanhang gjort
en atskillnad mellan fartygscentrerade och godscentrerade trans-
porter,' dir de forra baserar sig pa, att avtalet utgar frin nyttjan-
det av transportmedlet antingen det ir friga om en resa eller
under en viss tid, medan de senare snarare tar sikte pa sjilva god-
set och transporten av det.

Detta synsitt priaglar ocksa den nya sjolagen (SFS 1994:1009),
dar en distinktion gors mellan regler om styckegodstransporter i
13 kapitlet och regler om befraktning i 14 kapitlet. De avtalstyper
som man inom befraktningen framst talar om ar resebefraktning,
tidsbefraktning och kontraktsfart. Bareboatbefraktning (skepps-
lega) regleras inte i sjolagen utan faller snarare in under regler om
lega eller leasing. I internationell fraktfart blir svensk ritt dock
endast undantagsvis tillamplig pa fraktavtal.

Nar det giller flygverksambhet finns inte som vid sjofraktavtal
nigra speciella lagregler rorande olika avtalstyper.? I praktiken

1. Se bl.a. Inledning, s. 11.

2. Tsvensk ratt har flygfraktavtalet frimst behandlats av Grénfors, Air charter and the
Warsaw convention, Stockholm 1956, resp. Sundberg, Air charter, Stockholm 1961, och
i norsk ritt av Ledrup, Luftrett 1, Oslo, 2. uppl. 1965 samt Luftrett 2, Stencil, Oslo 1975.



38  Auvtalstyper vid transporter

finns liknande (om 4n inte identiska) foreteelser, och terminologin
ar normalt lite annorlunda. Vid flygtransporter forekommer
oftare termer av typ »wet-lease» respektive »dry-lease», dar »dry-
lease» ar egentlig lease i den meningen att flygplanet stalls till
leasetagarens forfogande utan besittning m.m. och att leasetaga-
ren tar over all verksamhet med avseende pa flygplanet. Vid »wet-
lease» stills flygplanet till leasetagarens forfogande med besitt-
ning. En annan indelningsgrund ar den mellan »finansiell lease»
och »operationell lease», dir leasegivaren i forra fallet endast ar
kreditgivare, medan i det senare fallet leasegivaren darutéver kan
ha vissa flygtekniska eller administrativa funktioner.

Det finns dven betriffande de andra transportmedlen liknande
kontraktsforeteelser. Utgdngspunkten for beskrivningen har har
dock i forsta hand hamtats frén sjoritten, dar systemet i lagstift-
ningen ar mest utvecklat (eller om man s4 vill invecklat).

3.2 Parterna i transportavtal

Sjolagen 13:1 gor en atskillnad mellan avsindare som den part
som avtalar om ett transportavtal med transportéren och avlasta-
ren som den part som avlamnar last till transportéren resp. mot-
tagaren den part till vilken godset skall utlimnas efter transpor-
ten. Denna terminologi utvisar den trepartskaraktir hos trans-
portavtalet, som sjolagen valt, nimligen férhillandet avsiandare/
transportor/mottagare. Det maste dock inskjutas, att mottagaren
inte »egentligen» dr avtalspart utan blir berittigad att utfd godset
genom transportorens 16fte att lamna ut godset, vanligen till den
som stdr angiven som mottagare i transportdokumentet eller i
vissa fall till innehavaren av transportdokumentet. Forhallandena
kan ibland vara sddana att koparen eller siljaren 4dr bade avsin-
dare och mottagare.

Huvudregeln ar, att man som transportor kvalificerar den som
har avtalar med avsandaren om transporten, vilket betyder, att
undertransportoren i princip blir verkstillande transportor i for-
héllande till den avtalande transportéren. Hirigenom uppkom-



Parterna i transportavtal 39

mer da den situationen, att mottagaren bdde skulle kunna vinda
sig mot den verkstillande transportoren for att fa ut godset i oska-
dat skick och mot den avtalande transportoren, som enligt doku-
mentet har utfist sig gentemot avsindaren/avlastaren bl.a. att
limna ut godset (i oskadat skick) till mottagaren. I manga fall
skulle en sddan regel leda till olampliga resultat och har darfor 1
vissa fall modifierats, pa luftrittens omrade genom Guadalajara-
konventionen frdn 1961, som i det hir sammanhanget behandlar
den verkstillande transportoren pad samma sitt som den kontra-
herande transportoren. P4 sjorattens omrdde infordes en liknande
regel genom lagdndring i de nordiska sjolagarna 1974, och denna
regel aterfinns nu 1 13:35.

»Transportor» innefattar antingen den, som &tar sig att utfora
transporten (avtalande transportir) eller den, som faktiskt utfor
den (verkstillande transportér).® Enligt SjoL 13:35-13:37 giller,
att bade avtalande och verkstillande transportor dr ansvariga for
skador pa eller forlust av godset i forhallande till lastiagaren.

Denna friga var tidigare mycket omdiskuterad, och hade i ett
kant rattsfall, det s.k. Lulu-mdlet (NJA 1960 s. 742), tatt den 16s-
ningen att en konossementsforvirvare, som grundade sitt krav
endast pa konossementet, hade att halla sig till den verkstillande
transportoren. I svensk ritt utvecklades en ritt till direct action
mot undertransportoren, se ND 1973 s. 24 (Tor Mercia-fallet i
Gbg TR) och ND 1973 s. 286 (Morska Agencja-fallet i Sthlm TR),
och numera finns i Sj6L 13:37 ett solidariskt ansvar f6r avtalande
och verkstallande transportor med ritt till regress mellan dem.

Nir det giller befraktning dr de huvudtermer som normalt
anvands bortfraktare (for den som ager eller genom certeparti for-
fogar over fartyget i praktiken anviands ofta termen redare eller
rederi) och befraktare, och till dessa termer kopplas sd de avtals-
parter som omfattas i transportkedjan. »Befraktaren» eller
»avsandaren» dr alltsd den person, som avtalar med redaren/sjo-

3. Seframfor allt Grénfors, Successiva transporter, passim och Kommentaren, s. 183 ff,
Se vidare nedan 6.10.
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transportoren om transporten. Befraktaren eller avsindaren ar i
ett koprattsligt perspektiv i ofta siljare eller kopare. Hirvid spelar
kopeavtalets transportklausul avgorande roll (se nedan 4.3). Om
den som befraktat ett fartyg i sin tur fraktar det vidare till nigon
annan anvinds termen underbortfraktning (subcharter) pd for-
hallandet. P4 motsvarande satt kan en transportor som avtalat om
transport ldta denna utféras av en undertransportor.
Transporter som utfors av flera transportorer efter varandra
benimns ofta »successiva transporter»; om de utfors av olika
fraktforare med samma typ av transportmedel talar man om
»genomgangstransport» (t.ex. oceanfartyg och lokalfartyg), men
om olika slags transportmedel anvinds, 4r det friga om »kombi-
nerade transporter» (t.ex. fartyg och jirnvig).* Med tiden har det
sdledes blivit allt vanligare att den kontraherande transportoren,
som svarar for fullgorandet av transportitagandet anlitar en
undertransportor, den verkstillande transportoren, for utforandet
avtransporten. Det dr inte sakert att den nordiska I6sningen betraf-
fande vem som skall anses vara »transportor» i forhallande till
avsindare resp. mottagare har samma losning i andra rittsord-
ningar. Det har ocksa blivit allt vanligare, att logistikforetag byg-
ger upp transportsystem, dar i varierande omfattning olika utfo-
rande transportorer och andra funktionirer anvinds for genom-
forandet av transportatagandet eller andra av dtagandet omfattade
atgarder (t.ex. upphdngning av klader, viss sammansattning osv.).

3.3 Ytterligare om andra medagerande i
transporten’

Agenter och mdklare: Miaklare och agenter har informativa, for-
medlande och samordnande funktioner i transportkedjan. Med
hansyn till arbetsomrdden kan &tskillnad goras mellan skepps-
miklare (ship broker®), klarerare (port agent) och linjeagent (liner

4. Se sirskilt Gronfors, Successiva transporter, passim.
5. Se framfor allt Intermediaries in shipping, ed. by K Gronfors, Sjorittsforeningens i
Goteborg skrifter nr 69 (1991).
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agent). Strikt juridiskt brukar man skilja mellan olika slags mel-
lanmin p4 sa sitt, att t.ex. en »agent» anses foretrida en part och
dennes intressen, medan en maklare principiellt skall ssmmanfora
tva parter och darvid inte forfordela ena parten. I transportbran-
schen ar emellertid terminologin i detta avseende inte sa fast och
stimmer knappast med de praktiska forhallanden som rader.

Maiklarens uppgift dr har att upptrdda som representant for
ena parten i en fraktforhandling (owner’s broker resp. charterer’s
broker). I sakta 6kande grad sker fraktforhandlingar 6ver »natet»
utan att maklare anlitas. Klarerarens uppgift ar att for redarens
rikning medverka till att fartyget under hamnanlop skall f si
snabb expediering som mojligt. Han skall pd olika sitt assistera
befilhavaren i dennes kontakter med myndigheter och hamn-
funktiondrer osv. Linjeagenterna ar i allmanhet kontraktsbundna
till linjerederier. Linjeagenten framstar som ett slags generalagent
for linjen inom ett visst geografiskt omrdde. Han har kontakt med
tinkbara avlastare inom omrddet och med speditorer, skoter
annonsering av avseglingar, ombesorijer inkassering av frakt och
den omfattande dokumentationen etc. Lastbokning sker normalt
utan sarskilt invecklade forhandlingar genom en enkel fraktkvo-
tering enligt géllande tariff, och dd bokningen noterats och
bekriftats av agenten har transportavtalet slutits. Ofta skoter lin-
jeagenten i praktiken dven klareringen.

Speditirer: En av de i det har sammanhanget viktigaste funktio-
nerna utfors av speditoren,” som ir sirskild fortroendeman for
lastdgaren. Speditorens traditionella roll ar transportférmedla-
rens. Speditoren ingdr d for transportkundens rakning avtal med
lamplig transportor. Vanligen gor han detta i eget namn. Spedito-
rens uppgifter kan vara att ta hand om godset och dven med egna

6. Betriffande miklarens roll se framfor allt Brakhus, Meglerens rettslige stilling,
Oslo 1946 och dens. The shipbroker’s right to commission, i Intermediaries in shipping
s. 161 ff. samt Gorton, Skeppsmiklarens roll — ndgra juridiska funderingar, i Festskrift till
Sjur Brekhus 1988 s. 173 ff.

7. Se i synnerhet Ramberg, Spedition och fraktavtal, Stockholm 1985. Betriffande
speditorens funktioner se Grénfors, Spedition och multimodala transporter, i Rettsteori og
rettsliv. Festskrift till Carsten Smith, Oslo 2002.



42 Auwtalstyper vid transporter

bilar kéra ned godset till kaj och avlaimna det for lastning, ofta
sedan han samlastat godspartier till ett storre parti. Vidare kan
han ordna med transportforsikring av godset, utfora omlast-
ningsuppdrag, lagra godset i vintan pa transportligenhet och
efter lossning ombesorja fortullning av detsamma etc. Speditoren
fungerar som ett viktigt led i transportorganisationen vid land-
transporter och flygtransporter likavil som vid sjotransporter.

Det har, som namnts, pd senare ar blivit allt vanligare att spe-
ditoren utover sina traditionella uppgifter upptrader som trans-
portor. I sidana fall avtalar speditéren om ett eget transportata-
gande och bidr di transportoransvar for transportatagandet.
Eftersom speditorens arbetsuppgifter kan vara mdangskiftande
kan regler fran flera olika rattsomrdden bli tillimpliga vid sidan
om de transportrittsliga reglerna: regler om uppdrag, fullmake,
kommission och deposition. Man fir alltsi med utgangspunkt i
de uppgifter som speditoren fyller i det enskilda fallet tillimpa de
regler som ar aktuella for just den speciella funktionen. Sarskilda
sporsmdl uppkommer, di ett logistikforetag tar pa sig uppgifter
som ligger utanfor transport- eller transportrelaterade tjanster. En
friga som da kan aktualiseras ror gransen mellan transporttjans-
ter, som ar underkastade det tvingande transportoransvaret, och
andra tjanster for vilka dispositiva regler giller.

Inom ramen for avtalsfriheten, varvid de tvingande transport-
rattsliga reglerna medfor vissa ramar, kan speditoren utforma
sina egna avtalsvillkor. I samarbete med foretradare for trans-
portkunderna har utarbetats Nordiskt Speditorsforbunds all-
minna bestimmelser, senast reviderade 2000. Bestaimmelserna
karaktiriseras som »agreed document». Enligt bestimmelserna
har speditoren en skyldighet att omsorgsfullt ta tillvara uppdrags-
givarens intressen.

NSAB 2000 omfattar saval speditorens transportfunktioner
som hans 6vriga funktioner. I art. 2 har angetts vad ett speditions-
uppdrag kan innefatta, exempelvis att med transportoransvar ata
sig en transport eller att utan transportoransvar dta sig att ombe-
sorja en transport, olika tjanster i anslutning till transportens bor-
jan eller slut m.m. En av de viktigaste fragorna 4r avgransningen
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mellan speditorens ansvar som transportdr och hans ansvar i
andra fall.® Bestimmelserna anger hirvid, att speditdren ansvarar
som transportor: »1. Nar speditoren har stillt ut eget konosse-
ment eller egen fraktsedel. 2. Vid godstransport som speditoren
marknadsfor som sin egen produkt t.ex. samlastning. 3. Vid inter-
nationell godstransport pa landsvag.» [ ovriga fall tillimpas olika
bestammelser, beroende pa uppgiftens art, exempelvis regler om
uppdrag, kommission etc.

Gronfors har i Inledningen” ocksd diskuterat funktion och
ansvar hos ett antal andra organisationer som kommer in i bilden
eller som medverkar i transportkedjan, exempelvis tullverket,
hamninnehavare, frihamnsbolag och terminalféretag.

9

3.4  Ndgot om olika transportdokument

Inom transportbranschen férekommer en stor mangd dokument
med olika funktioner. Vissa formuldr ger uttryck for avtalet mel-
lan parterna, medan andra darutover har andra uppgifter.

Konossement, fraktsedlar och andra nirbesliktade transport-
dokument ger uttryck for transportavtalet och innehdller olika
dtaganden frdn transportorens sida gentemot transportkunden,
som sédledes kan vara den som ingér transportavtalet, den som
levererar godset for transport eller den som tar emot godset efter
transporten. Utmirkande for dessa dokument dr att de ofta
endast ar undertecknade av transportoren, vanligen av en »agent»
for transportoren.

Utover dessa transportdokument forekommer en miangd varie-
rande standardformuldr avseende befraktning. Befraktningen tar
som namnts sikte pd avtalet om befraktning av fartyget, medan
transportavtalet reglerar relationen mellan den som atagit sig att
transportera godset och lastagaren. De befraktningsformular som
ger uttryck for fraktavtal mellan redare och befraktare kallas cer-

8. Jfr nedani 5.3 och 6.10.
9. Sidan 46 f. (med hidnvisningar). Se dven Grénfors, Om ansvaret for lossat men icke
mottaget gods.
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tepartier och utvecklas ofta av redar-, befraktar- eller maklaror-
ganisationer.'’ En av de mest kidnda organisationerna ir i det hir
sammanhanget BIMCO (Baltic International and Maritime Con-
ference) i Kopenhamn. Dock utarbetar dven storre rederier och
befraktare egna standardformulir, s.k. pro forma-certepartier.
Befraktningsférhandlingarna sker normalt pa basis av ett sddant
standardformuldr och under forhandlingarna 6verenskommer
parterna om individuella dndringar eller strykningar i och tillagg
till formularet.

Oavsett hur avtalet om en transport foregdr sjilva transporten
antingen det sker genom en bokning relativt enkelt per telefon, via
nitet eller genom ett mera formaliserat forfarande (fraktférhand-
ling och paskrift av certeparti) vill den som lamnar gods for trans-
port ha ndgon form av erkdnnande att godset tagits emot av trans-
portoren. Sddana dokument tas ocksé fram av enskilda transpor-
torer eller i standardiserad form.

BIMCO ligger bakom en stor mangd certepartier, konossement
och dven andra formulir.!' Medan siledes certepartiet utgor det
skriftliga avtalsformular som anvinds vid befraktning utgor
konossementet ett dokument som utover funktionen att vara ett
bevis om avtalsvillkoren i relationen avsandare/transportér/mot-
tagare bl.a. har funktionen att vara ett kvitto pa att godset tagits
emot for lastning (mottagningskonossement — received for ship-
ment bill of lading) eller lastats ombord (ombordkonossement —
shipped bill of lading). Dirutover har konossementet rollen att
vara ett virdepapper som ger innehavaren ratt att pd de satt som
foreskrivs i lagen utfd och/eller forfoga 6ver godset. Konossemen-
tet kan Overldtas och diarmed o6verlats ocksd ritten till godset.
Konossementet har dirmed vissa egenskaper gemensamma med
l6pande skuldebrev och vixlar. Konossementets vardepappers-
egenskaper ar unika och har ingen motsvarighet nar det giller de

10. Se bl.a. Gram, Fraktavtaler og deres tolkning, 4 uppl., Oslo 1977 och Gorton,
Ibre & Sandevdrn, Shipbroking and chartering practice, 5 uppl. 1999 s. 103 ff. Se vidare
nedani3.12.

11. Se vidare 3.12.



Nigot om olika transportdokument 45

ovriga transportdokumenten (betraffande konossementet och de
ovriga transportdokumenten se vidare i 4.4 ff. och 5).

Emellertid innehdller dokumentet ocksd en mingd fortryckta
villkor av skiftande slag, eller en hanvisning till »the carrier’s
general conditions of carriage». Detta innebar, att dokumentet ar
ensidigt undertecknat men ocksa innehéller eller refererar till de
transportvillkor, som ar tillampliga pa transporten. Kundens moj-
lighet att forhandla om villkoren, annat 4n frakt och liknande, ar
i dessa situationer begransad eller obefintlig. Denna typ av doku-
mentformulir tillkommer ofta genom enskilda transportforetag
och innehdller normalt namnet pa transportéren. Det dr dock
ganska vanligt, att internationella eller nationella transportorga-
nisationer tar fram ett standarddokument (t.ex. BIMCO Conline-
bill eller Combiconbill, eller Nordiskt Speditorsforbunds bestam-
melser) som sedan kan ligga till grund for det standarddokument
som anvands inom den aktuella branschen eller av det individu-
ella foretaget. Dessa standarddokument/villkor anviands utan att
andringar gors i den tryckta texten och ar av »take-it-or-leave-it»-
karaktar.

Ibland hinder det, att de dndringar som parterna vidtar genom s.k.
riders (tillagg) kommer i konflikt med andra delar i standarddoku-
mentet. I sddana fall fir sedvanliga avtalstolkningsregler tillimpas
(ifr Granville-domen i ND 1961 s. 127 (norsk skiljedom).!?

Det dr ocksd vanligt, att standardavtal gors till en del av det indi-
viduella avtalet genom en enkel hinvisning (incorporation clause),
nigot som i kommersiella sammanhang ofta torde vara tillrackligt
(jfr NJA 1979 s. 401 och NJA 1980 s. 46). I vissa fall anvinds s.k.
agreed documents, ett standarddokument som framtagits i branschen
och dir foretradare for bada sidorna deltagit. Ofta ar sddana villkor
allmént kdnda och har nétt mycket stark stallning och kan anses vara
tillimpliga utan uttrycklig hianvisning (se ND 1980 s. 1 — Svea Hov-
riatt — dar de Nordiska Speditionsvillkoren presumerades vara till-
lampliga). I sammanhanget bor ocksd uppmarksammas handelsbruk

12. Grénfors, Tolkning av fraktavtal, Sjorittsforeningen i Goteborg skrifter nr. 67
(1989).
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och sedvanjor, som i ett internationellt handelsrittsligt perspektiv har
stor betydelse (se bl.a. NJA 1956 s. 274 och NJA 1954 5. 574).

[ linjetrafik dr det vanligt att lastigaren i forvag bestiller skepps-
rum p4 ett fartyg for senare lastning av godset. Som bekriftelse pa
att godset kommer att lastas pa linjens fartyg brukar ofta utfirdas
en bokningsnota (booking note).

Oavsett om fraktavtalet baserar sig pa en bokningsnota eller pd
ett certeparti utfardas aven ett konossement, vilket ocksa innehal-
ler olika avtalsvillkor. Det kan darfor uppkomma kollisioner mel-
lan certepartivillkoren och konossementsvillkoren.!*> En sidan
kollision kan l6sas antingen genom att certepartiet ses som det
ursprungliga och tillimpliga avtalet i relationen mellan befraktare
och redare, eller genom att konossementet ses som det avtal som
innehéller de senast tillkomna avtalsvillkoren. En viktig omstan-
dighet ar, att godtroende tredje man inte blir bunden av certepar-
tivillkoren, med mindre de klart gjorts till innehéll i konossemen-
tet. Om konossement utfiardats pa basis av ett certeparti bestim-
mer konossementet forst efter Gverlételse till tredje man innehéllet
i avtalet.!

En speciell situation illustreras i NJA 1989 s. 638 dir skada och
manko uppkommit vid en sjotransport, for vilken konossement
utfardats. Lastdgaren overlit sedan till befraktaren sin ritt till skade-
stdnd mot rederiet. HD ansdg i den situation som uppkommit, nim-
ligen att kravet framstilldes av befraktaren, att denne var bunden av
en i certepartiet intagen skiljeklausul.

For land- och flygtransporter anvinds fraktsedlar (waybills/con-
signment notes), som kan ha nagot olika utformning nir det galler
de olika transportmedlen. Genomgaende galler dock att fraktsed-
larna inte dr virdepapper utan i huvudsak fungerar som kvitto pa
att gods mottagits och skall utlimnas.

13. Se vidare nedani 5.1.
14. Se SOU 1990:13 5. 174
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3.5 Allmidnt om befrakining

Med tanke p3 den stora ekonomiska betydelse som annan trafik
in linjefarten har, finns det skal att dven redogora nagot for olika
befraktningstyper. Det dr, som ovan konstaterats, inte bara vid
sjotransporter, som en sadan uppdelning gors utan motsvarande
kan ske nar det galler andra transportmedel, i synnerhet betrif-
fande lufttrafik. Det ir dock inom sjofarten som de olika befrakt-
ningsformerna utvecklats mest och under lingst tid och darfor
kan tas som forebild. I lagstiftningen 4r det framst 14 kapitlet i
SjoL som ger uttryck for uppdelningen. Vad som sdgs nedan base-
rar sig till ndgon del pé reglerna i 14 kapitlet i Sj6L men i hogre
grad pa losningar som ofta dterfinns i certepartier.

Sjolagen behandlar, som nimnts, i sitt 14 kapitel befraktning
av fartyg och gor atskillnad mellan resebefraktning (14:6-14:41)
och tidsbefraktning (14:52-14:74). Vidare finns sirskilda regler
om kvantumkontrakt (14:42-14:51, ofta benamnt kontraktsfart).
De forsta sex paragraferna ar allmidnna inledande bestimmelser,
dir 1 § innehéller definitioner, och 2 § foreskriver, att befrakt-
ningsavtal 1 princip inte dr underkastade tvingande bestimmelser.
I detta kapitel finns dven vissa regler om konossement, som
annars huvudsakligen regleras i 13 kapitlet.

Betriffande funktionsférdelningen mellan redare och befrak-
tare, dvs. vad var och en av dem skall gora i befraktningsforhdl-
landet, dr lagen dispositiv, men nir det giller ansvaret for gods-
skada vid internordisk eller inrikes resebefraktning ar reglerna
tvingande. Motsvarande inskrankning i avtalsfriheten giller inte
vid tidsbefraktning. Transportorens ansvar i »konossementsrela-
tionen» till tredje man ar dock alltid tvingande. Befraktningsavta-
let tillkommer regelmaissigt genom forhandlingar dir parterna i
manga fall foretrads av skeppsmiklare. Forhandlingarna baseras
normalt pa ett standardcerteparti och innefattar en diskussion om
olika klausuler och andringar av och tillagg till dessa.

Befraktning innebar, att redaren (eller en underbortfraktare) i
ndgon form stiller ett transportmedel (med utgangspunkten hir
ett fartyg) till befraktarens disposition. Befraktaren dtar sig i sin
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tur att betala det 6verenskomna vederlaget och att anvinda farty-
get/transportutrymmet pad avtalat sitt.

Négra praktiska omstiandigheter bor harvid beaktas. Redaren
har kapital bundet i fartyget och foljaktligen kostnader harfor.
Vidare har han kostnader for driften av fartyget. Atminstone
dessa kostnader 6nskar han fa tackta. Vidare maste uppmirksam-
mas, att rederiverksamheten ar forknippad med olika risker, som
ar olika for tiden till sjoss och for tiden i hamn. Marknadsbedém-
ningen och bedémningen av riskerna med hansyn till de olika fak-
torerna paverkar pa sd satt valet av befraktningsform, fraktsitt-
ningen och andra avtalsvillkor. Vissa frigor ir gemensamma for
de olika befraktningsformerna, medan andra fragor helt hinger
samman med den befraktningstyp det ar friga om. Ofta ar certe-
partierna tamligen utforliga, nir det giller speciella befraktnings-
relaterade fragor, men mindre precisa, nar det giller generella fra-
gor, exempelvis olika typer av kontraktsbrott eller vissa typer av
»force majeure»-omstiandigheter.

Det ar ocksd viktigt att komma ihag att den strukturella skill-
naden mellan olika typer av befraktningar leder till olika kontrak-
tuella l6sningar; vid resebefraktning bestims exempelvis resan
och det gods som skall transporteras, medan vid tidsbefraktning
det i stallet dr fraga om att bestimma geografiska inskrankningar
betriffande fartygets utnyttjande respektive inskrankningar nar
det giller olika slags last.

Havningsritt i samband med att befraktningen skall pdborjas och
skydd vid strejk resp. krig hor till de frigor av generell karaktar, dir
dock l6sningen i det individuella fallet kan variera. Regler om hav-
ningsritt och skadestdnd i samband med havningsratt for befrakta-
ren dterfinns i Sj6L 14:28 och 14:29 (kancelleringstid och drojsmél
m.m. vid resebefraktning) och 14:31 (skadestind vid resebefrakt-
ning). Motsvarande bestimmelser betriffande redarens havningsritt
aterfinns i 14:32-14:33 om befraktningsavtalets bortfall pd grund av
krigsfara (14:38), regler om tidsbefraktarens hivningsritt och skade-
stand for tidsbefraktaren (14:55-14:57 och 14:64) samt upphorande
av tidscertepartiet (14:73 och 14:74). Frigor om off hire (se mera
nedan under tidsbefraktning i 3.8) och demurrage (se mera nedan
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under resebefraktning i 3.9) tillhor de fragor som ar hianforliga till
dessa speciella resp. befraktningsformer. Det férekommer dven
hybrider mellan de renodlade befraktningsformerna, t.ex. s& kallade
»timechartered trips», dvs. en resebefraktning som av olika skal
klitts i tidsbefraktningens form.!®

I sammanhanget bor ocksd nimnas en avtalsform, som inte utgor
befraktning, men som dr nira forknippad med rederiverksamhet och
som blivit allt vanligare, nimligen managementavtalet. Detta ir ett
slags know how-avtal, dar uppdragstagaren (the manager) pa olika
satt stiller sin kunskap till uppdragsgivarens (fartygsagarens) forfo-
gande och i enlighet med vad som avtalats dtar sig att driva och/eller
operera fartyget for rederiets rakning, sdrskilt nir det giller beman-
ning, teknisk évervakning och dylikt.®

3.6  Styckegodstransport

Nadgra ord bor i detta sammanhang nimnas om de i sjolagens 13
kapitel behandlade reglerna om styckegodstransporter, som i
ovrigt kommer att behandlas mera nedan. Inom linjefarten, dar
det vanligen 4r frdga om transport av mindre godsmingder for
flera kunder, benimns transporttypen styckegodstransport.
Styckegodstransport stills, som namnts, i motsattning till befrakt-
ning grundad pa ett certeparti. Styckegodsbefordran brukar
betecknas som ett dtagande att transportera bestimda foremal
(exempelvis 10 bilar) eller en viss bestimd relativt sett mindre
miangd gods (exempelvis 1 500 siackar kaffe eller en container
»said to contain electric equipment»). Styckegodstransport anses
ofta vara ett avtal inriktat pa godset, medan befraktningen enligt
kapitel 14 1 forsta hand tar sikte pa fartyget. Som nimnts fore-
kommer styckegodstransporter normalt inom ramen for linjetra-
fik, varvid frakt betalas enligt faststiallda tariffer.

15. Se Gorton & Ibre, A practical guide to contracts of affreightment and other
hybrid contracts. 2 uppl. 1985.
16. Jfr ovani 1.2.
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3.7  Bareboatbefraktning

For bareboatbefraktning finns, som namnts, inga sirskilda lag-
regler. 1 engelsk ratt moter vid sidan av »bareboat» uttrycket
demise charter, men dven shiplease forekommer som beteckning.
Fartygs- eller flygplanslease kan dock snarare karaktiriseras som
finansieringsform dn som befraktningsform, och leasing dr en inte
ovanlig finansieringsform vid alla transportmedel liksom f.6. i
manga andra sammanhang. Viljer man finansieringsformen som
utgdngspunkt, sd finner man att en leasingtransaktion har manga
drag gemensamma med ett lan.

Bareboatbefraktning, eller om man s foredrar lega, ar i och for
sig ett hyresforhéllande, som har en del gemensamma drag med
befraktningsavtal. Det finns flera avtalsklausuler som ar likartade
i tidsbefraktnings- och bareboatbefraktningsavtal. Den avgo-
rande skillnaden mellan bareboat- och tidsbefraktningsavtal ar
att vid bareboatbefraktning redaren hyr ut ett fartyg med en 6ver-
enskommen utrustning till befraktaren, och att befraktaren dar-
efter bar samtliga kostnader och risker med fartyget vare sig det
galler besattning, drivmedel, reservdelar, forsikringar eller ndgot
annat,’”” medan vid tidsbefraktning en fordelning gérs mellan
redare och tidsbefraktare om olika skyldigheter och ansvarsfra-
gor. Finansieringen och finansieringskostnaderna avilar dgaren,
men 1 Ovrigt framstér befraktaren som redare av fartyget dven om
han inte dger det.

Bareboatbefraktning eller leasing dr ofta forknippad med en
rdtt for befraktaren att vid befraktningsperiodens slut kopa farty-
get pa vissa villkor genom en s.k. képoption. En sddan mojlighet
finns exempelvis i BIMCO:s formuldr Barecon A resp. Barecon B.

17. Betriffande denna speciella avtalsform se framfér allt Falkanger, Leje av skib. [
afS vol. 10.
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3.8  Tidsbefraktning

Regleringen av tidsbefraktning aterfinns i SjoL 14:52-14:74.1%
Vid tidsbefraktning upplater redaren till en befraktare disposi-
tionsritten till fartyget under en viss period och inom vissa avta-
lade ramar, som kan vara allt frdn en kort tid (exempelvis tre
veckor) till en mycket lang tid (flera ar) och kan avse alla slags
eller endast vissa typer av gods och hela virlden (world wide tra-
ding) eller endast vissa delar av varlden.

Man brukar ofta siga, att redaren vid tidsbefraktning fortsat-
ter att biara det mautiska ansvaret med avseende pa fartyget,
medan befraktaren tar 6ver den kommersiella risken. Detta inne-
bar praktiskt, att redaren normalt fortsidtter att bemanna fartyget,
att betala vissa forsikringar, att std for reparation och underhall
av fartyget (»the owner shall pay and provide for ...»), medan
befraktaren skall std for kostnader som hianfor sig till resan: allt
som har med bunkerférbrukning (drivmedel) att gora, kostnader
for hamnanlop, lastning och lossning, vissa typer av forsiakringar
osv. Den ersittning som befraktaren betalar kallas hyra (i SjoL
anvinds uttrycket tidsfrakt) och utgér per en viss tidsenhet, exem-
pelvis per kalendermdnad, och skall erlaggas i forskott. Skulle far-
tyget inte kunna sysselsattas och siledes befraktaren inte fir nagra
intakter ir detta hans risk, och han méste 4nda betala den avta-
lade hyran till rederiet. P4 motsvarande sitt star tidsbefraktaren
ofta risken for vaderhinder. Hinder som hinfor sig till fartyget
eller besattningen leder emellertid ofta till proportionellt avdrag
pa tidsfrakten, men klausuler rorande siddan s.k. »off hire» kan
utformas pa olika satt.

Tidsbefraktare 4r vanligen storre foretag, som har kontinuer-
ligt behov av tonnage, ofta ravaruproducenter, exempelvis oljebo-
lag, eller ett rederi som tillfalligt vill utoka sin flotta for att mota
okande transportbehov. Det har emellertid dven blivit allt vanli-
gare, att traditionella »dgarrederier» Overgatt till att operera en

18. Tidsbefraktning har i nordisk ritt behandlats av bl.a. Michelet, Last og ansvar.
Funksjons- og risikofordeling ved transport av gods under tidscerteparti, Oslo 1993, och
SOU 1990:13 s. 200 ff.
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fartygsflotta som till stor del bestar av ldngtidsinfraktat tonnage.
Detta monster hanger dock d4ven samman med den ovannamnda
funktionssplittringen av den traditionella redarrollen.

Det fartyg, som redaren under ett tidscerteparti stiller till
befraktarens disposition méste uppfylla avtalets krav pa lastfor-
maga, hastighet, brinsleférbrukning och andra villkor som 6ver-
enskommits. Inte minst fartygets lastforméga har stor betydelse
for befraktaren. Nar det giller exempelvis oljetankers ar vidare en
korrekt beskrivning av pumparnas kapacitet av stor vikt.

Allmiént aligger det vidare redaren att under hela certeparti-
perioden halla fartyget i sjovardigt skick.

I common law bir redaren ett strikt ansvar for att fartyget ar sjovir-
digt (inkl. lastvirdighet) vid certepartitidens borjan, ett ansvar som
han emellertid kan friskriva sig fran. Det ar emellertid inte ovanligt,
att ett tidscerteparti innehdller en klausul, varigenom redarens ansvar
utstrackts att omfatta hela certepartiperioden (»throughout the cur-
rency of the charter»), men ansvaret kan vara utformat pa olika sitt.
Betriffande sjovardigheten i svensk ritt, jfr [6sningen i Sj6L i 1:9, 6:1,
13:12, 2 st. och 14:7.

Fartyget skall vid certepartiperiodens borjan tillhandahallas utan
drojsmal. Det dr vanligt att en bestamd »cancelling date» avtalas.
Normalt dr bestimmelsen en s.k. »lay/can»-klausul, dir »lay»
hianfor sig till den forsta dag da befraktaren har skyldighet att ta
emot fartyget under certepartiet, medan »can» innebar att drojs-
mal med leverans efter »cancellation day» ger befraktaren ritt att
hédva avtalet. I svensk ritt (SjoL 14:55) har regeln utformats si att
befraktaren ar skyldig att informera redaren om sitt beslut att
hiva eller inte hdva certepartiet, nar han blivit underrattad om det
torvantade drojsmalet. I engelsk ratt kravs en uttrycklig bestim-
melse om sidan s.k. interpellationsritt, for att befraktaren skall
vara skyldig att reagera pd underrittelsen. Diaremot dr utrymmet
for skadestindsansprik i ett sidant sammanhang inskrinkt till
sddana situationer, dir redaren varit oaktsam, t.ex. genom att
ange en felaktig position eller genom att forsoka hinna med en
mellankommande resa (14:57).
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Aven resorna maste utforas utan drojsmal. Om fartyget blir
forsenat av ndgon anledning som kan hanforas till fartyget eller
dess besittning, t.ex. maskinhaveri, kan fartyget sittas »off hire»,
och i sidant fall utgdr ingen hyra under »off hire»-perioden
(14:72).

Redarens engagemang vid tidsbefraktning ar alltsd narmast
relaterad till fartygets drift: han svarar for fartyget och besittning,
for resornas ritta utférande och godsets behoriga vard ombord.
Det dr daremot oftast befraktaren som ger order om hur konosse-
mentet skall tecknas. Detta beror dock pd vad parterna avtalat i
certepartiet, men det dr vanligt att befraktaren forbehaller sig en
sadan ritt, vare sig konossementet da skall undertecknas av befil-
havaren eller av befraktarens agent (»master to sign b/l in accor-
dance with charterer’s instructions»). Om redaren pd grund av
bestimmelser i konossementet skulle ddra sig ansvar gentemot
lastdgaren, som han enligt certepartiet inte skulle bara, ar befrak-
taren ofta enligt individuella klausuler i certepartiet skyldig att
halla redaren skadeslos, ndgot som kan vara en kalla till sarskilda
problem.

Befraktaren mdste i sina order till fartyget halla sig inom de
granser (»limits») som har foreskrivits i certepartiet, oavsett om
det ror sig om geografiska inskrankningar eller inskrankningar
betraffande lasten. Med mindre parterna avtalat ndgot annat far
befraktaren endast beordra fartyget till »saker» hamn (fysiskt och
politiskt).2? Han maste respektera certepartiets bestimmelser om
undantagna godsslag, och han fir som regel inte medfora last som
kan medfora skada pa besittning eller fartyg. Befraktaren svarar
for kostnader som stdr i direkt samband med hur han utnyttjar
fartyget; han svarar exempelvis for bunkerkostnader samt ombe-
sorjer lastning och lossning. Vidare ir han normalt skyldig att
ersitta de skador som fartyget utover »normal wear and tear» till-
fogas under certepartiperioden, sdvida dessa inte skall tillriknas
redarens eller dennes anstallda. Kan befraktaren inte halla farty-

19. Hirom se sirskilt Michelet, Last og ansvar. Funksjons- og risikofordeling ved
transport av gods under tidscerteparti, Oslo 1993, bl.a. s. 113 f. (Se ocksa Sj6L 14:63.)
20. Se sirskilt Ramberg, Unsafe ports and berths. I AfS vol. 8.
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get sysselsatt 4r han 4nd3 skyldig att betala hyran till redaren, vil-
ket som namnts innebdr, att han bar den kommersiella risken for
fartyget. Han bar vanligen dven risken for tidsforlust, som orsa-
kas av diligt vider eller hamnstrejker — ddremot svarar redaren
for besiattningen och risken for strejk ombord. Det kan dock
inskjutas, att det blivit allt vanligare i tidscertepartier (framst i
tankcertepartier) att redaren dven bir ansvaret for tidsforlust i
samband med resor, som tar lingre tid dn vad som kan forvantas
normalt — dvs. redaren bir vaderrisken. En sddan skyldighet har
ofta utformats som en tidsgaranti raknad fran »pilot station» i
skeppningslandet till »pilot station» i destinationslandet.

Vid befraktningsperiodens slut maste befraktaren »aterleve-
rera» fartyget i rimligt gott skick (normal wear and tear excluded)
och pa 6verenskommen plats. Det kan bli svart for befraktaren att
effektivt utnyttja fartyget under den sista avtalsperioden, om han
ar tvungen att aterleverera fartyget en viss bestaimd dag, och dar-
for finns i certepartiet normalt bestimmelser om »overlap», som
ger befraktaren ratt att under skilig tid fortsatta att anvanda far-
tyget mot avtalad fraktsats.

Harvid kan svirbedomda tvister uppkomma, nar det giller att
faststilla, huruvida det vid ett visst tillfille fore dterleveransen var
skaligt att beordra fartyget pd dnnu en resa.

3.9  Resebefraktning

D3 i stallet fartyget engageras for en resa talar man om resebe-
fraktning (voyage charter) och vederlaget benimns resefrakt eller
bara frakt (freight). Denna form av befraktning ir den typiska
inom trampfarten. Resebefraktning regleras i SjoL 14:6-14:41,
dir dock 14:39-14:41 behandlar s.k. konsekutiva resor.*!
Resebefraktaren kan vara en person som sjilv ir lastigare eller
ndgon som befraktar fartyget for att i eget namn mota ett frakte-
behov fran en lastigare. Den person med vilken resebefraktaren

21. Betr. resebefraktning se exempelvis Gorton, Ibre & Sandevirn, s. 221 ff.
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sluter avtalet kallas, som redan namnts, bortfraktare. Bortfrakta-
ren kan vara antingen redaren, fartygets dgare, eller ndgon som
genom befraktning forfogar over fartyget (vanligen en tidsbefrak-
tare). P4 sd satt kan det finnas en kedja av certepartier som i och
for sig alla maste betraktas sjalvstindigt som individuella fraktav-
tal (jfr SjoL 14:4: »Overlater befraktaren sina rittigheter enligt
befraktningsavtalet till ndgon annan eller vidarebortfraktar han
fartyget, forblir han dnd4 ansvarig for att avtalet fullgors. Bort-
fraktaren fir inte 6verldta befraktningsavtalet utan samtycke fran
befraktaren. Har befraktaren samtyckt upphor bortfraktarens
ansvar.»).

Vid resebefraktning har befraktaren inte ndgon »egen disposi-
tionsratt» till fartyget, utan det dr nirmast friga om att redaren
beordrar fartyget att utféra den resa som parterna avtalat om
avseende transport av en viss typ och mingd last frdn punkt A till
punkt B.

Redaren behdller under resebefraktning den operativa kontrol-
len 6ver och bar alla kostnader for fartyget, t.ex. hamnkostnader,
bunkers, forsikringar, skatter och avgifter. Befraktarens kostna-
der 4r vanligen skatter och avgifter, som hinfor sig till frakt och
last. Nar det galler lastnings- och lossningskostnaderna fordelas
dessa fran fall till fall, t.ex. fio (free in and out), fob (free on
board), linerterms (oprecist uttryck som anger att redaren skall
ombesorja lastning och lossning som om fartyget vore sysselsatt i
linjetrafik) osv. (Obs. foljaktligen, att fob-klausulen utanfor rena
koprittsliga forhdllanden kan forekomma dven i befraktningsrat-
ten, dd med en ndgot annorlunda betydelse.)

SjoL fastslar i 14:7, att redaren skall halla fartyget i sjovirdigt
skick, tillrackligt bemannat och utrustat, och att lastrummen skall
vara i gott skick, nir fartyget »levereras» under certepartiet.
Vidare anges i 14:3, som redan omnamnts, de viktiga principerna,
att redaren inte har ratt att substituera ett visst fartyg med ett
annat, om inte sarskild overenskommelse traffats om detta, samt
att om avtalet avser full last, si fir redaren inte ta med last for
annan person utan befraktarens godkinnande.
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Malet for resan eller resorna behover inte vara exakt angivet i
avtalet, utan befraktaren kan ha forbehallit sig ratten att senare
dirigera fartyget till lossningshamnar inom vissa »ranges». Det ar
inte heller ovanligt att fartyget omdirigeras, darfor att en ny
kopare av lasten vill ha godset lossat pd annan plats. Detta ar
framfor allt vanligt i t.ex. tankfart, dir samma last kan siljas flera
ganger under resan, nigot som kan orsaka praktiskt svarlosta
problem med hinsyn till konossementets funktioner, se nedan i
5.1. Avtalet om resebefraktning avser i regel utnyttjande av hela
fartyget (helbefraktning), men det kan dven tinkas, att befrakta-
ren for en viss resa endast betingat sig rdtt att utnyttja en kvotdel
av fartygets kapacitet eller vissa bestimda utrymmen i fartyget
(delbefraktning). I linjefart, liksom i samband med andra trans-
portmedel, mdter man ofta uttrycket »space charter».

[ resecertepartiet anges parternas och fartygets namn liksom
fartygets storlek, den last som skall transporteras, lastnings- och
lossningsplats, fraktens storlek och betalning osv. Vidare gors i
certepartiet dels en kostnadsfordelning mellan parterna, dels en
ansvarsfordelning, framfor allt nidr det galler ansvaret for skada
pa last och fartyg. Motsvarande regler giller som vid tidsbefrakt-
ning betriffande »lay/can», och eventuell mojlighet till skade-
stdnd for befraktaren, dd fartyget »gdr pa certepartiet» (jfr SjoL
14:28). Det dligger sedan redaren att med fartyget utféra den
overenskomna resan med tillborlig skyndsamhet och utan avvi-
kelser fran overenskommen eller sedvanlig resrutt (14:19 och
14:20). Ofta har resebefraktaren enligt certepartiet ritt att vilja
lastnings- och/eller lossningshamn, och da skall fartyget g till den
plats som befraktaren anvisar, under forutsittning att det ir en
siaker plats.

Om befraktaren beordrat fartyget till osdker plats dr han
ansvarig for skada som darigenom orsakas fartyget, om han inte
kan visa, att han eller den for vilken han svarar inte varit férsum-
lig. Om befilhavaren inte far anvisning om lastnings- eller loss-
ningsplats maste han sjalv vilja plats 1 hamnen, varvid han si
langt det ar mojligt skall vilja sedvanlig plats. Enligt 14:17 skall
godset avlimnas och lastas med tillborlig skyndsamhet. Det skall
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avlimnas pa ett sddant sitt och i sddant skick, att det bekvamt
och sakert kan tas ombord, lastas, stuvas och lossas. Gods fir inte
lastas som utsitter fartyg och besattning for fara med mindre sar-
skild overenskommelse triaffats dirom. Godset skall i princip
foras fram till fartygssidan - i lossningshamnen pd motsvarande
satt himtas fran fartygssidan — men befraktaren atar sig ofta, spe-
ciellt i friga om bulklaster, att dven st for lastnings- och loss-
ningsarbetet, vilket kan f6lja av en fio- eller fob-klausul, jfr 14:16.
Ibland tar en bestimmelse om mottagarlossning sig den formen,
att mottagaren har rdtt att mot ersittning enligt sedvanlig taxa
(»current rate») overta lossningsarbetet.

Resecertepartiet innehdller normalt en beskrivning av en resa
fran en eller flera lastningshamnar med viss typ och viss mangd av
gods for transport till en eller flera lossningshamnar. Utgangs-
punkten ar, att risken for tidsatgéngen for sjdlva transporten vilar
pé rederiet (exempelvis risk for lingre tidsdtgdng pa grund av
daligt viader) medan tidsdtgangen for lastning och lossning nor-
malt fordelas mellan redare och befraktare pa det sitt de kommit
overens om.

Ett av de praktiskt mest kontroversiella omradena nar det gal-
ler resebefraktning ror just avgransningen mellan tiden for resan
och tiden for lastning och lossning (SjoL. 14:12). Detta hianger
samman med att befraktaren i resecertepartiet har till sitt forfo-
gande en viss tid for lastning och lossning (liggetid, 14:11), och
ifall denna tid 6verskrids, skall sarskild ersattning utgd i form av
s.k. »demurrage» (6verliggetidsersittning 14:14 och 14:15).2
Det ar darfor av vikt att kunna faststilla nar gransen mellan lig-
getid och overliggetid overskrids.

Befraktaren dr vid helbefraktning skyldig att tillhandahdlla en
full last (»a full and complete cargo») av det dverenskomna last-
slaget, eller givetvis den kvantitet som overenskommits; likasd ar
redaren skyldig att medta full last enligt avtalet. Om for lite last
levereras eller lasten levereras sd osorterad, att fartygets kapacitet

22. Frigorna om demurrage har i nordisk ritt behandlats ingdende av Tiberg i Law
of demurrage, 4 uppl. 1995.
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inte kan utnyttjas (det uppstar s.k. »broken stowage») utgar sir-
skild ersittning, s.k. dodfrakt (»dead freight»).?

3.10 Komnsekutiva resor

Konsekutiva resor ar en specialform av resebefraktning av inne-
bord, att fartyget slutfor flera resor i omedelbar anslutning till
varandra. Ibland avtalas att fartyget skall gora ett visst bestamt
antal resor och ibland att s ménga resor som mojligt skall utforas
under en viss tidsperiod for en viss befraktare. De individuella
resorna sker dock pa vanliga resevillkor med frakt per resa, tid-
rakning i lastnings- och lossningshamnar osv. I §j6L finns numera
vissa sirregler for konsekutiva resor i 14:39-14:41.%

3.11 Kuvantumkontrakt

I Sj6L har numera dven inforts speciella regler om s.k. kvantum-
kontrakt (volume contracts, contracts of affreightment) i 14:42—
14:51.%° Vid kvantumkontrakt dtar sig redaren vanligen att till-
fredsstilla befraktarens transportbehov under en viss period, ett
ar eller ett par ar. Det ror sig ofta om storre lastkvantiteter. Denna
typ av befraktningsavtal kan vara upplagt som flera pa varandra
foljande resor, men det vanliga ar att resorna sprids ut under den
avtalade perioden. Vilket fartyg som anvinds for utférande av
transporterna spelar inte ndgon storre roll; utan normalt avtalas
att vissa fartyg, viss typ av fartyg eller »lampligt tonnage» skall
anviandas for transporterna. Det dr dven vanligt att redaren
anvinder infraktat tonnage for utfoérande av de enskilda transpor-
terna.

23. Betriffande frigor rorande frakt se vidare nedani 6.12.

24. Konsekutiva resor har behandlats av Falkanger, Konsekutive reiser, i AfS vol. 8.

25. Se bl.a. Falkanger i Marius nr 110 (1986) och Gorton & Ibre, A practical guide
to contracts of affreighments and hybrid contracts, 2 uppl. 1985.
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Kvantumkontrakt kan systematiskt narmast kategoriseras som
en form av resebefraktning men de har som sagt aven ett tidsele-
ment. Frakt utgdr for transporterad lastkvantitet, och redaren bar
risken for forsening — han tjanar med andra ord normalt mer da
resorna kan avverkas snabbt.

Kvantumkontraktet dr ett ramavtal under vilket sedan de
enskilda resorna utfors. Ofta anviander sig parterna av dels ett
avtal for ramdtagandet och ett separat resecerteparti for de indi-
viduella resorna. (Strukturellt kan kontraktstypen liknas vid ater-
torsiljaravtalet.) Godsets art liksom tidsramen for hela transpor-
ten ar vanligen klart bestimd i avtalet. Vanligen enas redare och
befraktare om att rederiet under en viss period dtar sig att utfora
vissa transporter for befraktaren, av exempelvis 500 000 ton jarn-
malm. Den godsmingd som skall befordras kan vara definitivt
bestamd (x ton eller »about x ton»), men avtalet kan dven avse
exempelvis en »drsproduktion» eller ett foretags hela forsiljning
pa CIF-basis eller C&F-basis under sisongen. Parterna avtalar
ocksd normalt om antalet skeppningar. Tidtabellen for de
enskilda resorna dr ofta ungefarlig, t.ex. sd att skeppningarna
skall ske »evenly spread». Avtalet brukar dven ange en viss
minimikvantitet for varje skeppning. De enskilda resorna sker pa
resebefraktningsbasis. Kontraktsfarten bygger pa ett stort inslag
av samarbete mellan parterna, s att de avtalade transporterna
skall kunna utforas pa det mest effektiva sittet.

Typiskt for kontraktsfarten dr redarens stranga plikt att till-
handahilla fartyg som limpar sig for den aktuella transporten.
Denna stranga plikt ssmmanhinger med friheten att vilja fartyg;
utom ndr det giller enskilda bestimda resor blir det inte friga om
att redaren befrias fran sin forpliktelse pd grund av svarigheter att
skaffa fram fartyg, for aven om ett fartyg som reserverats for
dndamalet exempelvis skulle haverera, bor det finnas mojlighet
for redaren att befrakta ett annat fartyg for transporten. Han har
alltsa bade ritt och skyldighet till substitution, men pa den punk-
ten innehdller de individuella certepartierna ofta olika 16sningar.
S4 snart ett enskilt fartyg nominerats giller dock huvudregeln
enligt resebefraktningsreglerna.



60  Auvtalstyper vid transporter

Vidare galler naturligtvis ocksa vid kontraktsfart bide konos-
sementsrattsliga regler och bestimmelserna om vard av godset,
vilken alltsd beroende pd omstindigheterna regleras av antingen
avtalet, dispositiv ritt eller tvingande regler.

De typiska stora kvantumkontrakten dr relativt sett ganska nya
konstruktioner inom befraktningen men 6kar i betydelse. Vissa
standardformulir forekommer av typ det av BIMCO utarbetade
Volcoa resp. det av Intertanko uppgjorda Intercoa. Dessa stan-
dardkontrakt ar tankta att anvandas tillsammans med sedvanliga
resecertepartier for de enskilda resorna. For motsvarande forete-
else inom linjesjofarten har vissa linjerederier utarbetat egna for-
muldr for fraktkontrakt. Vissa typer av klausuler forekommer
tamligen ofta i transportkontrakten, t.ex. nomineringsklausuler
och eskalationsklausuler, som kan gora frakten i viss man index-
bunden. Det ir inte heller ovanligt att finna en »hardshipklausul»
i dessa avtal.

3.12  Certepartiformuldr

Observeras bor, att hansyn maste tas till de olika korsande indel-
ningsgrunder, som omnamnts ovan. Vid linjetrafik sker sjalva
bokningen av skeppsrum ofta tamligen informellt och mot bak-
grund av gillande tariffer, och bokningen som normalt gors
direkt frdn transportkunden eller via en speditor leder till en
bekraftelse ofta i form av att en bokningsnota utfirdas av trans-
portoren.

Befraktningen innebar 4 andra sidan en ofta ingdende forhand-
ling mellan parterna, som ofta ar foretridda av skeppsmiklare
med olika mandat, och oavsett om det galler resebefraktning eller
tidsbefraktning forhandlas alla villkor, inte minst sjilva fraktra-
ten. Dessa forhandlingar sker normalt pa basis av ett av de ménga
certepartiformular som férekommer, och som under foérhandling-
arna blir foremal for strykningar, dndringar och tillagg. Ovan har
namnts organisationen BIMCO, som har sin kanske framsta upp-
gift inom befraktningsomradet, i synnerhet nar det giller torrlast-
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marknaden. Nir det giller certepartiformuldr har inom ramen for
BIMCO utgetts ett stort antal olika formuldr, men dven andra
organisationer av typ American Shipbrokers’ Association (ASBA)
har spelat stor roll nar det giller utarbetande av olika certeparti-
formular. ASBA anses ofta agera for att tillvarata befraktarsidans
intressen, medan BIMCO snarare brukar ses som en redarorgani-
sation. De olika certepartiformuliren revideras med jimna eller
ojamna mellanrum och utkommer silunda da och da i nya utga-
vor. Nir det giller resebefraktning finns ett mycket stort antal
olika certepartiformular beroende pa typ av gods och trade. Bland
BIMCO-formulidr kan nimnas exempelvis Scanorevoy och Gen-
con, dir det senare ar ett formulir som skall kunna anviandas da
parterna i sina forhandlingar inte vill utgd fran ett specialcerte-
parti. Bland andra resecertepartier kan namnas Amwelsh och C
Ore 7. P4 tankmarknaden finns ett stort antal resecertepartier
som utarbetats av de stora oljebolagen, exempelvis Shellvoy, BP-
voy osv. Namnas kan ocksé det certeparti som framtagits av orga-
nisationen for fristdende tankerredare (Intertanko), namligen
Intertankvoy.

Nir det giller tidscertepartier finns ett fatal standardformulir,
som utarbetats av internationella organisationer, nimligen
BIMCO-dokumenten Baltime och Linertime samt Produce-certe-
partiet som utarbetats av ASBA. Aven hir domineras tidscerte-
partierna pd tanksidan av oljebolagen, exempelvis Shelltime,
Mobiltime osv., men dven Intertanko har utarbetat ett certeparti
benamnt Intertanktime.

Aven s.k. kontraktsfart har, som niamnts, fatt sina standarddo-
kument i form av formular framtagna av Intertanko (Intercoa)
resp. BIMCO (Volcoa).

Vad betriffar bareboatcertepartier och leasingavtal kan nim-
nas BIMCO:s Barecon A och B resp. Shiplease.

Det ar saledes fraga om en omfattande flora av standarddoku-
ment som kan komma till anvindning i olika trader, for olika
godstyper och mellan olika avtalsparter. Dessa standardformular
revideras med mer eller mindre jamna mellanrum och 3sitts da
ofta antingen ett nummer eller ett drtal.
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3.13 Ndgra ord om fraktférbandlingar

Utgangspunkten ar, att »vanliga» avtalsrittsliga regler dr tillamp-
liga pa avtalsrelationen mellan redare och befraktare respektive
transportor och avsindare dock med hinsyn tagen till speciella
forhillanden som kan rada. Det ir inte alldeles ovanligt att par-
terna blir oense om vad det avtal som de ingatt betyder. Det ar
inte heller uteslutet, att parterna blir oeniga om huruvida de 6ver
huvud taget ingétt nagot avtal. P4 sa sitt skiljer sig fraktférhand-
lingar och fraktavtal inte frdn andra avtalssituationer. Problemet
ar, att 16sningen i besvirliga fall ofta beror pa si manga omstan-
digheter: fakta, juridiska principer, bevisfrigor och den interna-
tionella affarsmiljon.

Nigra ord bor nimnas om fraktforhandlingen och fraktavta-
let,?® eftersom det ar vanligt, att fraktforhandlingen sker stegvis,
pa sa sdtt att parterna forst enas om »main terms» (huvudprinci-
perna) for att darefter forhandla om och avtala om »details» (detal-
jerna). Parterna kommer da ofta fram till ett forsta steg, ett avtal
som innefattar »main terms, subject details». Vad som skall hin-
foras till den ena eller den andra kategorin dr inte alldeles klart,
men en utgangspunkt dr, att t.ex. parternas namn, fartygets namn,
alder, typ, storlek och skick, pris/frakt och andra kostnader, leve-
ranstid, leveransplats och avtalsformulidr som skall anvandas anses
hora till »main terms». Dispyt kan did uppkomma, betriffande
huruvida ett bindande avtal uppkommit, redan d& parterna enats
om »main terms» atminstone ifall dir endast obetydliga detaljer
varit utestiende. Har tycks finnas en viss skillnad mellan exempel-
vis engelsk och amerikansk rittspraxis i sd métto, att engelska
domstolar har en striktare attityd och normalt inte anser att det
finns ett bindande avtal, innan alla villkor 4dr Gverenskomna.
Svensk rattspraxis pd omradet ar for liten for att man darav skall
kunna dra nigon slutsats, men allmant anses svensk avtalsritt vara
nagot mera flexibel 4n engelsk »common law».

26. Se exempelvis Gorton, Shipping and contracting, Lund 1981. Betrdffande tolk-
ningsfragor se sarskilt Gronfors, Tolkning av fraktavtalet, Sjorittsféreningens i Goteborg
skriftserie nr 67.
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Det forekommer ocksd ofta, att parterna ir overens om hela
avtalet, men en viktig forutsattning kvarstdr, innan avtalet ar slut-
ligt bindande, exempelvis »subject boards’s approval», »subject
financing» etc. Av praktisk betydelse ar, att fraktférhandlingar
regelmassigt avslutas med en »recap» (en rekapitulation av alla
avtalsbestimmelser), som syftar till att forhindra att oklarhet
foreligger om avtalet och om avtalets innehall.

Ovan har ocksd namnts, att fraktforhandlingar ofta sker med
hjdlp av maklare, vars funktion och uppgifter ocksi regleras av
»sedvanliga» mellanmansrittsliga regler.



4. Relationerna mellan
kop, transport och
betalning

4.1 Allmant

Det framgar redan av vad som sagts ovan, att kopeavtalet ar
sjalva navet fran vilket de anslutande eller efterfoljande (eller sam-
manlinkade) avtalen utgar i form av transport, forsiakring och
betalning. Kopeavtalet, som reglerar relationen mellan siljare och
kopare, innehdller flera klausuler som aven kan vara avgorande
for de efterfoljande avtalen. Av kopeavtalet framgar nar och var
risken for godset Gvergdr, ndr godset skall levereras, pris och
betalning, vem av siljaren och koparen som skall ombesorja
transport och forsikring osv. Dessa bestimmelser i kopeavtalet
bor padverka utformningen av transport- eller befraktningsavtalet,
forsiakringsavtalet och betalningsregleringen (dokumentinkasso,
remburs eller annat). P4 sd sdtt kan man siga, att kopeavtalet styr
konsekvensavtalen (eller de sammanlinkade avtalen). Principiellt
ar det viktigt att innehdllet i de olika avtalen synkroniseras, sa att
inga skevheter uppstar mellan dem. Detta ar dock ofta inte moj-
ligt att uppnd, eftersom avtalen tillkommer i olika skeden och
olika avtalsparter dr inblandade i de olika avtalen. Det ar dock
viktigt att man 4ar medveten om att »ojamnheter» mellan de olika
avtalen kan leda till problem, nar det galler regressmojligheten.
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4.2 Exempel

Jag vill har med ett exempel forsoka visa den typ av problem som
i praktiken kan férekomma i det har sammanhanget. Rederiet
Ship Venture Ltd har till ett annat rederi/transportor/operator
Good Hope Ltd hyrt ut torrlastfartyget Magnificent Venture
under en period av tva ar. Topaz Trading Co. har till spannmals-
huset Macwheat Co. salt 65 000 ton vete for leverans den 1 sep-
tember 20xx fob Rosario. Macwheat har i sin tur salt spannmals-
partiet till Handels GmbH for leverans senast den 10 september
20xx cif Hamburg. Betalning skall ske genom odterkallelig rem-
burs, som skall 6ppnas senast den 10 augusti 20xx.

Macwheat gor genom miklaren Dirkson i London upp ett
befraktningsavtal avseende en resa frdn Rosario till Hamburg
med Magnificent Venture med lastningstid mellan den 25 augusti
och den 7 september 20xx. Resecertepartiet innehdller ett stort
antal klausuler bl.a. om lastningstid, lossningstid, demurragerate,
notisgivning osv. samt en klausul som sdger att »clean bill of lad-
ing to be signed by master and released upon loading, bill of lad-
ing to be marked prepaid, and freight to be paid within 5 days
after signing of bills of lading».

En situation av denna typ dr i praktiken ganska vanlig och
innehaller i sig froet till ett stort antal problem i de manga olika
relationer, som ar aktuella. Sddana fragor ar t.ex.: Vad hinder om
godset inte dr klart for lastning nir fartyget anldnder, eller om far-
tyget inte ndr lastningsplatsen i tid for lasten? Vilka regler galler
om lastningen av ett eller annat skil blir forsenad eller om godset
ar behiftat med fel? Vad betyder klausulen »clean bill of lading to
be signed», om det finns skal att géra anmarkning i konossemen-
tet? Vilken kan konsekvensen bli av att konossementet skall inne-
halla klausulen »freight prepaid», aven om betalningen skall ske
forst fem dagar efter utfirdande av konossementet? Vilken ar
anledningen till att man anvinder sig av en sddan utformning av
klausulen? Vilka regler kan bli tillampliga om godset forkommer
eller skadas under resan, om resan blir forsenad pad grund av
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exempelvis daligt vider eller om konossementet inte nar mottaga-
ren fore fartygets ankomst till lossningsplatsen?

En del av dessa fragor har redan delvis berorts. De kommer att
diskuteras vidare nedan, och det dr viktigt att komma ihdg att
aven om relationerna i och for sig ir sammanlankade s3 ar de
likafullt separata och olika regler ar tillimpliga f6r de individuella
forhallandena.

4.3  Riskfordelning och betalning genom
transportklausuler resp. remburs

Vissa centrala frigor i kopeavtalet regleras vanligen i en sirskild
transport- eller leveransklausul, dar parterna sinsemellan enas om
en risk- och kostnadsfordelning. I kopeavtalet aterfinns ofta en
sddan risk- och kostnadstordelningsklausul, t.ex. CIF Goteborg.
»CIF Goteborg» innebir, att siljaren skall se till att godset lastas
pa ett fartyg i Goteborg. Sdljaren svarar vidare for frakten och
skall forsakra godset fram till destinationsorten (t.ex. Newark).
Siljarens risk for godset upphor dock dé godset lastas ombord pé
fartyget 1 Goteborg £.6. pd samma sitt som vid klausulen »FOB
Goteborg». Vid FOB Goteborg ligger daremot fraktkostnaden
och forsikringskostnaden pa koparen.

Genom de s.k. Incoterms, som utarbetats av Internationella
Handelskammaren (ICC) och senast reviderats ar 2000, har inne-
borden i ett antal transportklausuler fixerats, och dirmed en
internationell harmonisering uppnatts.! Dock torde en hinvis-
ning till Incoterms vara nodviandig for att dessa skall bli tillamp-
liga. Traditionellt har FOB- och CIF-klausulerna varit de domine-
rande i internationell handel, men de visade sig vara otillfredsstal-
lande i synnerhet vid container- och trailertransporter, och darfor
har de traditionella CIF- och FOB-klausulerna kompletterats med
de nyare CIP- respektive FCA-klausulerna, som knyter riskover-

1. Jfr exempelvis Theilgard, Incoterms 2000 - Kommentar till Incoterms. ICC Dan-
mark, Kebenhavn 2003 (under medverkan av Alex Landrup).
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gingen till en annan punkt in fartygets reling.? Detta innebir, att
lastningspunkten i dessa nya klausuler inte har samma centrala
roll som i de traditionella FOB- och CIF-klausulerna. I Incoterms
2000 har klausulerna grupperats i fyra olika kategorier:

Grupp C: Cost and freight (CFR), Cost, insurance and freight
(CIF), Carriage paid to (CPT), Carriage and insurance paid to
(CIP);

Grupp D: Delivered at frontier (DAF), Delivered ex. ship
(DES), Delivered ex. quay (DEQ), Delivery duty unpaid (DDU),
Delivery duty paid (DDP);

Grupp E: Ex works (EXW);

Grupp F: Free carrier (FCA), Free alongside ship (FAS) och
Free on board (FOB).

Koplagen (1990:931) saknar numera detaljerade definitioner
av sddana transportklausuler.

Varje exporttransaktion innehéller silunda flera avtalsrelatio-
ner: mellan sdljare och kopare, mellan saljare och/eller kopare och
transportor, mellan siljare eller kopare och forsikringsgivare
samt mellan siljare och/eller kopare och finansiir. Dessutom kan
naturligtvis korsande relationer uppkomma. Detta fir ocksa till
foljd att samma person i de olika avtalsrelationerna aterfinns i
olika funktioner.

Risken for och ansvaret for att godset skadas, forsenas eller
forkommer kan alltsa slussas genom flera led. I forsta hand ir det
en friga om riskfordelning mellan siljare och kopare, men aven
de 6vriga relationerna innehdller en riskfordelning. Om siljaren i
koprelationen i forhallande till koparen bar risken for godset ar
han ansvarig for skada pa eller forlust av godset men kan eventu-
ellt rikta ansprak mot transportoren eller forsakringsgivaren, ifall
godset skadas, forsenas eller forkommer. I praktiken sker ofta en
skadereglering pa sa sitt, att siljaren eller koparen, beroende pa
riskfordelningen mellan dem, erhdller ersittning ur varuforsik-
ringen, varefter tvisten genom vidare regress regleras mellan varu-

2. Se exempelvis Ramberg, Koplagen s. 144 ff.
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forsakraren och transportorens ansvarsassurador (vid sjotrans-
port normalt P & I-klubben).

Kopeavtalets utformning kommer pa sd sitt att bli betydelse-
full for den koprattsliga relationen i forhallande till den transport-
rattsliga. Transportdokumenten spelar darvid en central roll som
avtalsdokument dels nar det giller beskrivning av godset, dels ock
i vissa fall som dtkomsthandling med avseende pa godset (konos-
sementet).

[ sammanhanget bor ocksd ndgra ord namnas om rembursfér-
farandet.®> Om kopeavtalet foreskriver, att betalning skall ske
genom remburs (normalt genom odterkallelig remburs) ar en av
koparens viktigaste skyldigheter att instruera sin bankforbindelse
att till forman for siljaren (i remburstransaktionen beneficienten)
oppna en sadan oaterkallelig remburs (normalt inom en viss tid).
Genom att acceptera rembursuppdraget atar sig banken (6pp-
ningsbanken) att till sdljaren (beneficienten) betala priset for god-
set, under forutsittning att siljaren till banken i ratt tid presenterar
de avtalade dokumenten, normalt transportdokumenten (exem-
pelvis »full set 3/3 original shipped bs/1»), faktura och forsakrings-
handlingar, som skall motsvara de krav som uppstillts i rembursen
samt i de internationella regler (UCP) som reglerar rembursforfa-
randet. I praktiken dr rembursarrangemanget uppbyggt pad att
atminstone tva banker 4r inblandade, dels 6ppningsbanken dels en
korrespondentbank pa siljarens/beneficientens ort. Det utmir-
kande foér rembursarrangemanget ar darmed att saljaren (benefi-
cienten) vander sig till 5ppningsbanken eller korrespondentbanken
for att fa betalt i utbyte mot de avtalade dokumenten, som banken
skall granska och godkinna innan den betalar.

De internationella rembursreglerna har utarbetats av Interna-
tionella Handelskammaren (ICC). Den senaste versionen ar fran
1993/94 och beniamns UCP 500.

Uppmarksammas bor, att rembursen av havd ar utformad som
ett betalningsarrangemang i samband med varukop. Principiellt

3. Se exempelvis Gorton, Rittsliga ramar for internationella affirer — en oversikt,
Stockholm 1993 s. 277 ff.
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skiljer sig darmed rembursen fran bankgarantin, som i grunden ar
en speciell form av borgen dvs. en finansiell sikerhet. Ett praktiskt
niarmande mellan de bdda instituten har skett genom det timligen
vanliga forfarandet med s.k. »on demand»-garantier resp. den
speciella form av remburs som s.k. »stand by credit» utgor.
Demandgarantin dr en garanti for att det primara dtagandet skall
uppfyllas men ir tillgianglig for betalning »on demand» (vid
anfordran). Genom ICC:s forsorg har dven utgivits sirskilda reg-
ler om »on demand guarantees» i kraft sedan 1993.

4.4  Allmint om transportdokumenten
och deras funktion

Transportdokumenten har alla en viktig funktion i relation till det
bakomliggande kopeavtalet. Det ar i transportavtalet parterna
kan avlisa vilken typ av gods som skeppats, godsmingden, nir
det avlimnats till transportoren, dess skick, huruvida frakt erlagts
osv., allt uppgifter som ar av stor betydelse for koparen, som dar-
igenom far en mdojlighet att utldsa, huruvida den leverans som
skett fran sdljaren motsvarar vad kopeavtalet foreskriver.

De olika transportdokumenten har dock utvecklats i olika mil-
joer och under olika perioder, och omstandigheterna har darfor
medverkat till vissa olikheter i den rittsliga regleringen av trans-
portdokumenten.

Vissa typer av transportdokument innehdller regelmassigt de
bestimmelser som galler for transporten eller dtminstone en hin-
visning till dessa. Beroende pa typ och utformning kan transport-
dokumentet berittiga innehavaren att forfoga over godset under
transport och/eller att utfd godset pa destinationsorten. Darige-
nom kan det ocksd forhindra obehoriga att disponera over god-
set, vilket har betydelse fran kreditsakerhetssynpunkt. Genom att
bank anges som mottagare i transportdokumentet eller konosse-
ment endosseras in blanco och limnas till bank, har banken nim-
ligen dirigenom sdkerhet for sin fordran. Transportdokumenten
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har dirfor en viktig om dn varierande roll i de kommersiella rela-
tionerna, inte bara mellan de i transportavtalet inblandade par-
terna.

Till fraktsedlar och konossement har knutits vissa funktioner,
som ror just frigan om forfoganderitten till godset. De olika
dokumenten har fatt olika utformning beroende pa historisk tra-
dition och pd de praktiska forhéllanden som galler for de olika
transporttyperna.

Aganderitten till godset foljer i och for sig vanliga principer om
tradition och dganderittens overgdng, men bruket av transport-
dokument har viss betydelse for forfoganderitten till godset.

I konkurssitutioner kan kollision uppkomma mellan transport-
rattens forfoganderitt till godset och det sakrittsliga besittnings-
skyddet. Den stoppningsratt som koplagen ger uttryck for (§ 61)
kan komma i konflikt med sjolagens regler om forfoganderitten
till godset.* Fragan belyses nir det giller mottagningsspedition i
NJA 1985 s. 879. I den mén transportdokument inte skulle
komma till anvindning 4r det fysiska omhinderhavandet av god-
set, varvid hansyn fér tas till ev. transportklausuler, till om trans-
portoren skall betraktas som representant for saljaren eller kopa-
ren, till tradition och denuntiation.

Transportdokumenten har flera olika funktioner som alla spe-
lar sin roll i skarningspunkten mellan kopeavtalet och transport-
avtalet. Gronfors talar i Inledningen till transportsritten pa s. 87
om transportdokumentens roll:

1. att vara kvitto pa att godset mottagits for transport,
2. att vara bdrare av transportorens ensidiga transportlofte, och
3. att utgora bevis om transportvillkoren.

Det traditionella konossementet har harutover egenskapen att
»representera» godset (document of title), varvid vissa virdepap-
persrittsliga egenskaper knutits till dokumentet.’

4. Om dessa fragor se framfor allt Johansson, Stoppningsritt under transport, Stock-
holm 2001. Frigan belyses i ND 1992 s. 58 (Hovr V Sv.).

5. Om de virdepappersrittsliga begreppen legitimation, negotiabilitet och presenta-
tionspapperskaraktir se t.ex. Mellquist & Persson, Fordran & skuld, 6 uppl. 2001.
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De olika typerna av dokument har inte samtliga funktioner,
och vidare har alternativa system, som huvudsakligen hinger
samman med den elektroniska utvecklingen, kommit att utveck-
las vid sidan av de traditionella dokumenten antingen som kom-
plement till eller i konkurrens med dem.

4.5  Transportdokumentens koprdttsliga
betydelse

Forpliktelserna i ett internationellt kop fullgors ofta genom att
saljaren overlimnar godset till en transportor (i utbyte mot ett
transportdokument, som utvisar att godset omhéindertagits av
transportoren), och koparen senare betalar godset mot att konos-
sement (ev. fraktsedel) 6verlamnas till honom. Denna betalnings-
metod ar vanlig bl.a. vid cif- och fob-transaktioner. Det kopritts-
liga avlamnandet sker dd genom att siljaren 6verlimnar godset
till transportoren, varvid ofta risken och ibland dven dganderit-
ten till godset 6vergar till koparen. Koparen anses d& ha en skyl-
dighet att betala mot konossement dven om godset dnnu ej anldnt
till lossningsplatsen eller destinationsorten eller han haft mojlig-
het att undersoka godset. Uppmarksammas bor, som namnts, att
konossementet har vissa virdepappersfunktioner och ar avsett att
omsittas, detta till skillnad frin fraktsedlarna (mer hirom se
nedan 5.2). Vissa foreskrifter om »transportkop» och »varor
under transport» dterfinns numera i KopL 7 och 15 §§. I NJA
1963 s. 136 (dvs. ett fall fére den nu gillande koplagen, vilket
dock inte har ndgon betydelse for frégestillningen) finns en
utmarkt Oversikt Over vissa delar av transportdokumentens
koprittsliga betydelse, och dar anges bl.a. den viktiga principen
att »koparen ej ar berittigad att vigra inlosen av dokumenten pa
den grund att han e¢j haft tillfille att undersoka sjilva godset ...».

Detta innebar, att koparen kan vara skyldig att betala mot
dokument utan att kunna vara siker pa att godset levereras kon-
traktsgillt, dvs. i ratt tid och i ratt skick. Ur koparens synvinkel dr
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det darfor viktigt, att transportdokumenten ger honom vissa upp-
lysningar om godsets art, mangd, skick och tidpunkten f6r motta-
gandet eller ombordtagandet. Det aligger ocksd transportoren att
i konossement fora in sddana uppgifter. Numera giller att sj6-
transportoren inte har ritt att motbevisa konossementsuppgifter,
om konossementet forvirvats av godtroende forvarvare. D3 blir i
vissa fall den praktiska effekten, att transportorens ansvar for fel-
aktiga uppgifter kommer att behandlas pad samma sétt som trans-
portorens ansvar for sakskador (se nedan 6.6). Dock kan darut-
over under vissa omstiandigheter dven ett lingre gaende obliga-
tionsrittsligt ansvar for medvetet eller vardslost lamnade uppgif-
ter tinkas komplettera den transportrittsliga regeln.

Att »rent» konossement utfirdas, dvs. ett konossement som
inte innehéller ndgra anmarkningar betraffande godsets eller for-
packningens tillstdnd etc., dr av naturliga skal betydelsefullt for
siljaren eftersom koparen inte behover l6sa (betala) ett orent
konossement. Ett orent konossement kan ju innebira att godset
inte ar kontraktsenligt. Denna grundprincip har ocksd genomsy-
rat de internationella rembursreglerna, som i art. 32 bestimmer,
att vid betalning genom remburs det presenterade konossementet
skall vara rent. Siljarens behov av att fa ett rent konossement har
darfor i vissa fall medfort patryckningar pa transportoren om att
han skall utfarda rent konossement trots att reservationer borde
ha intagits i dokumentet. I utbyte mot det rena konossementet
utfirdar sé siljaren/avlastaren till f6rman for transportoren ett
»backletter» (»letter of indemnity») varigenom han atar sig att
svara for den ersattningsskyldighet som kan uppkomma for reda-
ren pd grund av att rent konossement utfardats, trots att det borde
ha innehéllit en anmirkning. Ett sddant férfarande kan medfora
straffansvar for utfardaren och ar inte godtagbart enligt de trans-
portrattsliga reglerna, jfr SjoL 13:50, se vidare i 6.6.

I UCP 500 har inforts separata artiklar for olika transportdo-
kument i det remburgsrittsliga sammanhanget och avsikten har
varit att dirmed dstadkomma en anpassning till modern trans-
portteknik och nya dokumentrutiner. I de fall dar kravet ar tradi-
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tionellt konossement, skall det i forsta hand vara friga om ett
ombordkonossement.

Fraktsedlarna saknar den traditionella »belastningen» av att
vara ett vardepapper, men har delvis motsvarande funktioner. De
tjdnar i forsta hand som bevis om transportavtalet och dess inne-
hall samt om att godset tagits emot for transport och skall trans-
porteras till destinationsorten.



5. Transportdokument och
dokumentalternativ

5.1 Konossement

Det dldsta transportdokumentet dr konossementet (Bill of lading).
Utvecklingen av konossementet skedde i en tid d& man hade
behov av ett dokument som representerade godset, och som
kunde oOverldtas. Man brukar ocksd siga, att konossementet
representerar godset eller som det ofta uttryckts dr »nyckeln till
godset» och darmed till varornas utlimnande. Den angivne mot-
tagaren eller innehavaren av dokumentet dr berittigad att utfd
godset pa destinationsorten. Det var baserat pd dessa principer
som konossementet successivt kom att utvecklas i internationell
handelrattslig praxis. Dessa principer framgdr ocksd av SjoL
13:42, 13:46 och 13:52.

I linjetrafik utgoér konossementet huvuddokument, dven om
ofta en bokningsnota foregar dess utfairdande som bekriftelse pa
att skeppsrum tingats och reserverats. Vid helbefraktning (och
ofta dven s.k. delbefraktning) bestdims avtalsvillkoren for befrakt-
ningen i certepartiet, undertecknat av bade redare och befraktare
(ofta genom miklare), medan konossementet d3 mellan redaren
och befraktaren i forsta hand fungerar som kvitto pd att godset
lastats ombord. (Frdgan om forhallandet mellan certeparti och
konossement belyses bl.a. i NJA 1989 s. 638 och kollisionen mel-
lan befraktningsregler och regler i anslutning till linjetrafik bely-
ses 1 ND 1967 s. 325 — HovR v Sv., se ocksa ovan 3.4.) Konosse-



Konossement 75

mentet hdnvisar da ofta till certepartiet (SjoL 13:42, 3 st.
»Konossementet bestimmer villkoren for godsets transport och
utlimnande, nar det giller forhallandet mellan transportoren och
en annan innehavare av konossementet dn avsindaren. Bestam-
melser i transportavtalet, som inte har tagits in i konossementet
far inte goras gillande mot en sddan innehavare, om inte konos-
sementet innehdller en hanvisning till dem.») 13:49, 1 st. stadgar:
»Konossementet galler som bevis om att godset har tagits emot
eller, om ombordkonossement utfirdats, lastats sisom det beskri-
vits i konossementet, om annat inte visas eller f6rbehall har gjorts
enligt 48 §.»

Konossementet utfirdas traditionellt av befilhavaren eller
rederiets agent som fullmiktig for befilhavaren, sedan godset las-
tats ombord (ombordkonossement, shipped bill of lading —13:44).
Det skall enligt 13:46 innehélla uppgift om ort och dag for utfir-
dandet, utfirdarens underskrift, fartygets namn, uppgift om det
inlastade godset, en forklaring om att godset tagits ombord, upp-
gift om till vem godset skall utlimnas pa bestimmelseorten samt
i vad mén frakt uppburits eller utestdr obetald. Vid styckegods-
transport inryms som namnts fraktavtalet i konossementet, och
detta innehdller ocksa en mangd avtalsvillkor (normalt finstilta).

Konossementet kan stillas till innebavaren, till viss man, till
viss man eller order eller till viss man »icke till order». De tre forra
ar Iopande konossement, medan det senare (med s.k. rektaklausul
—icke till order) kallas rektakonossement och ar icke lopande. Det
lopande konossementet har i princip samma rittsverkningar som
andra lopande handlingar och ar bl.a. en negotiabel handling.
Berittigad att 3 ut godset pd destinationsorten ar den, som till
transportorens representant presenterar ett vederborligen endos-
serat originalexemplar av konossementet (presentationspapper). I
NJA 1988 s. 440 belyses i ett speciellt avseende konossementets
rattsliga karaktar.

Godset hade hdr utlimnats utan att konossementet hade foretetts,
och frdgan uppkom om konossementet direfter kunde anses ha nigot
formogenhetsvirde i den meningen, att det grundade forum enligt
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rattegdngsbalken 10:3. Eftersom konossementets kvarvarande virde
bara var att tjina som bevis om konossementsinnehavarens eller den-
nes rittsinnehavares skadestdndskrav mot transportoren for forlust
som rattsinnehavaren kan ha lidit genom att godset utlimnats till
annan, si ansigs det sakna formogenhetsvirde och ej kunna grunda
forum.!

Konossement utfirdas vanligen i flera likalydande originalexem-
plar, ofta tre. Denna praxis har historiska traditioner och tjanar
egentligen inte lingre ndgot praktiskt syfte. Utover originalen tas
ett antal kopior for olika andamal, exempelvis tull- och valutaan-
damail. Det undertecknas av redaren eller i praktiken ofta av den-
nes agent pa lastningsorten eller dnnu oftare genom sirskild per-
forering eller annan méangfaldssignatur.

P34 bestimmelseorten dr vid sjotransporter den som kan upp-
visa ett originalkonossement berattigad att utfd godset. En forut-
sattning for att transportoren skall ha skyldighet att limna ut
godset ar att originalkonossement presenteras. Om tva personer
med var sitt exemplar av konossementet samtidigt begir att fa
godset utlimnat, skall befilhavaren lata ligga upp godset under
uppsikt av tredje man i avvaktan pa uppgorelse om vem som har
battre ratt till detta.

Under transporten ar det diremot nodvandigt att samtliga ori-
ginalkonossement presenteras for redaren ifall t.ex. omdestine-
ring skall goras. Detta sammanhinger med att redaren kan bli
skadestdndsansvarig, om ett original skulle presenteras pa desti-
nationsorten och redaren dd inte kan leverera godset.

Om betalning av godset skall ske genom remburs, intas nor-
malt i rembursvillkoren en bestimmelse om, att samtliga original-
exemplar av konossmentet (full set) skall presenteras till banken.
Har kan praktiska problem uppkomma vid exempelvis oljetrans-
porter eller vissa bulktransporter, dir en last kan siljas flera
ganger under pigdende resa.

D4 ett konossement omfattar godspartier till flera lastigare
kan i samband med godsets ankomst till destinationsorten s.k.

1. Jfr diskussionen hos Gronfors i Sv]JT 1992 s. 135.
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delivery orders utstillas till de olika lastdgarna under ett gemen-
samt konossement. Utformningen av en delivery order kan skifta
beroende pd vem som utstillt det.

SjoL. 13:44 skiljer, som namnts, mellan ombordkonossement
(shipped bill of lading) och mottagningskonossement (received
for shipment bill of lading), dar det forra utfardas da godset las-
tats ombord pd fartyget medan det senare utfirdas da godset
emottagits av transportoren for transport. Man skall da halla i
minnet, att ombordkonossementet ar den traditionella typen, som
tidigare dominerat i oceansjofart, men som genom transporttek-
nikens forandring (containers och trailers) fatt minskad betydelse
i modern linjesjofart.

I tankfart och bulkfart ir emellertid ombordkonossementet
fortfarande det helt dominerande. Det ar inte heller ovanligt, att
godset tas emot i en terminal och dar lastas in i en container/trai-
ler, varpa det fors ombord pa fartyget. [ sddana fall utfardas nor-
malt ett mottagningskonossement, som skall dterlimnas ifall
ombordkonossement senare utstills for godspartiet eller
pastamplas »shipped», dd godset tas ombord pa fartyget. En
annan 3tskillnad giller konossementets tackningsomrade, och en
del av problemen belyses i samband med s.k. genomgéngstrans-
porter och s.k. genomgdngskonossement som regleras i SjoL
13:43. Genomgdngskonossement anvinds ndr transporten inne-
fattar tvd eller flera pa varandra foljande sjotransporter som tacks
under samma konossement, s.k. genomgéangstransport. Till skill-
nad frin genomgdngstransporten innefattar den kombinerade
transporten pa varandra foljande transporter med olika trans-
portmedel, dir ett dokument utfirdats for hela transporten.

Sarskilda problem uppkommer, om koparen inte kan forete ett
originalexemplar pa destinationsorten, eftersom transportoren
da, enligt SjoL 13:52-13:55, inte far ldmna ut godset till nigon
mottagare, innan det provats vem som ar ratt mottagare, se vidare
5.3.

For att i ndigon min komma tillritta med hithorande problem
har alternativa dokument utvecklats, exempelvis sjofraktsedeln,
som numera behandlas i Sj6L 13:58 och 13:59. Sjofraktsedeln har
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liksom fraktsedlar vid land- och lufttransporter, inte konossemen-
tets viardepappersegenskaper, se nedan 5.2. Vidare anvidnds i
okande omfattning olika system av elektroniska losningar.

5.2 Fraktsedlar

Fraktsedeln anvinds bade vid vig-, jirnvags- och flygtransporter,
dven om de olika fraktsedlarna har lite olika utseende. Numera
ar, som namnts, aven sjofraktsedlar vanliga i linjetrafik (Sj6L
13:58 och 13:59). Till skillnad frin konossementet ir fraktsedeln
inte ett virdepapper. Innehavet av en fraktsedel berittigar inte
innehavaren att fa ut godset. Fraktsedeln brukar snarare karakti-
riseras som ett kvitto, dar den namngivne mottagaren skall anses
som rdtt mottagare och maste legitimera sig, dvs. dokumentet har
snarast bevisfunktion. Har ar sdledes den juridiska tekniken en
annan dn den som giller for konossement. Regler om fraktsed-
larna och deras utformning aterfinns i LFL 9:5-9:8 (flygfraktsed-
lar), i JVL 3:3-3:9 (jarnvigsfraktsedlar) och i VIL 7-11 §§
(landsvagsfraktsedlar).

Uppmirksammas bor att losningarna i de olika regelsystemen
kan variera men en huvudprincip ar ofta féljande. Fraktsedeln
utfirdas ofta i ett antal delar (exempelvis i ett avsindarexemplar,
ett fraktforarexemplar och ett mottagarexemplar), dar vissa
begransade rittigheter knyts till dokumentet dtminstone under en
period. Innehavet av avsindarexemplaret berittigar t.ex. till
omdirigering av godset under transport. Sa snart godset natt fram
till destinationsorten upphor dock denna funktion, och harefter
ar det den person eller det foretag som anges i fraktsedeln som
mottagare av godset, som dr det viktiga.

Den begrinsade forfoganderatt, som alltsd ar knuten till inne-
havet av dubbletten, upphor efter godsets ankomst till bestam-
melsestationen i och med att fraktsedelsoriginalet utlimnats till
mottagaren eller denne utan att inneha nagon fraktsedel fram-
stillt krav pa godsets utlimnande.
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Transportdokumentet vid jarnvigstransport ar jarnvdgsfrakt-
sedeln vilken skall avlimnas av avsindaren (JVL 3:3-3:9). Frakt-
sedeln, for vilken sarskilt formulir skall anvindas, bestir av
minst tvd delar, dels fraktsedeln, som foljer godset och tillstilles
mottagaren, dels fraktsedelsdubbleiten, vilken Aaterstilles till
avsindaren, sedan avsindningsstationen genom sin datumstam-
pel intygat, att godset mottagits for befordran. Pa fraktsedeln
skall intagas uppgift om bl.a. avsindningsstation, bestimmelse-
station, mottagarens namn samt godset.

Inom luftfarten anvinds flygfraktsedeln, som har haft jirn-
vigsfraktsedeln som forebild (LFL 9:5-9:8). Enligt lagen ankom-
mer det pd avsandaren att uppritta denna handling, men trans-
portoren brukar tillhandahélla tryckta formuldr med befordrings-
villkoren. Flygfraktsedeln utfardas i tre originalexemplar, varav
ett stannar hos transportoren, ett sandes till mottagaren och ett
behélles av avsindaren. Utover de tre originalexemplaren utfir-
das, liksom betriffande konossementet, dven ett antal kopior,
avsedda for samarbetande transportorer, tullmyndigheter och
andra.

Ocksd CMR har haft jirnvagsfraktsedeln som forebild vid reg-
lering av bilfraktsedeln (VTL 7-11 §§).> Denna som utfirdas i tre
exemplar dger, ddr inget annat sdgs, vitsord betridffande avtalsvill-
koren, transportorens mottagande av godset och godsets tillstind
harvid.

Aven speditorer brukar utfirda ett dokument, som innehéller
de villkor, som dr forknippade med deras verksamhet. Vid inter-
nationella transporter ar det inte ovanligt, att speditéren utfirdar
ett Forwarding Agent Certificate of Transport (FCT), som har en
utformning som starkt pdminner om konossementets, men som
uttryckligen uttalar att speditoren inte handlar som transportor
utan som speditor (transportformedlare). Som niamnts férekom-
mer det aven att speditoren upptrider som transportor, varvid
dokument av typ FIATA Bill of lading kan kommattillanvindning.?

2. Se t.ex. Bull, Innfering i veifraktrett, 2 uppl., Oslo 2000, s. 35 f.
3. Se Ramberg, Spedition och fraktavtal s. 131 ff.
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Inskjutas kan ocksa, att Montreal-protokollen 6ppnade moj-
ligheten att anvidnda dataregistrering i stillet for flygbiljetter och
fraktsedlar. Detta har f.6. blivit allt vanligare.

5.3 Alternativa system (bl.a.
dokumentlosa transporter)

Av flera olika skal har andra system utvecklats som skulle kunna
ersitta konossementet. Denna utveckling hanger fraimst samman
med konossementets roll som barare av rittigheterna till godset,
dess funktion som »informator» betriffande godsets synliga till-
stand, och anvindningen av containers och trailers, vilket med-
verkat till utvecklingen av de kombinerade transporterna.
Utvecklingen har tagit sig lite olika vigar beroende pa de sva-
righeter man 6nskat komma tillritta med. Ett vanligt problem
hianger samman med konossementets viardepappersegenskaper,
som bl.a. innebir, att en forutsittning for att lastmottagaren (con-
signee) skall kunna utfd godset pa lossningsplatsen ar, att konos-
sementet presenteras och aterlimnas (jfr Sj6L 13:52). Godset
anlinder numera i vissa trader ofta till destinationsorten fore
konossementet eller &tminstone innan konossementet och 6vriga
dokument granskats av den inblandade banken. Detta kan bero
pa forseningar hos posten (ofta sinds dock numera originalko-
nossementet med DHL eller liknande kurirféretag) eller pd att
dokumenten vid rembursbetalning eller vid dokumentinkasso
kvarligger for granskning hos banken, eller pa att konossementen
utbytts pd grund av omdestination under resan eller pd annat for-
héllande som lett till forseningen. Darmed uppkommer fragan
hur en sddan situation skall hanteras, eftersom situationen juri-
diskt dr den, att en forutsittning for att godset skall utlaimnas ar
att konossementet endosseras och dterlimnas till transportoren.
Den i praktiken oftast anvanda losningen har varit (och ir), att
mottagaren antingen ordnar en bankgaranti eller en moderbo-
lagsgaranti, som skall ticka alla de forluster och kostnader som
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kan uppkomma for transportoren om denne limnar ut godset
utan att konossementet presenterats. En sddan garanti brukar
innehilla tva element, nimligen dels ett dtagande att se till att ett
originalkonossement snarast skall presenteras, dels ett dtagande
att svara for de skador (ekonomiska forluster) som kan drabba
transportoren pa grund av att godset utlimnas utan att konosse-
mentet presenterats. Det dr uppenbart, att denna 16sning egentli-
gen inte ar sarskilt tillfredsstillande eftersom den bygger pa ett
system som faktiskt inte fungerar, och forfarandet har ocksa kri-
tiserats av bl.a. Grénfors.* Det dr dock i minga fall en nédvindig
losning till ett problem som hianger samman med konossementets
konstruktion.

ND 1988 s. 30 (Sk. HovR) belyser en ovanlig situation. Har hade en
libanesisk kopare underlatit att 16sa konossementet, som i stillet
returnerades till siljaren. Efter fartygets ankomst till Tarthous tving-
ades befilhavaren under vapenhot att pd grund av ett syriskt dom-
stolsbeslut limna ut godset till lastmottagaren trots att konossemen-
tet inte foreteddes. Diaremot fick rederiet en bankgaranti, som skulle
hilla rederiet skadeslost for eventuella krav fran konossementsinne-
havaren. HovR fann, att ursiaktsgrunden 4:2 g i Haagreglerna befri-
ade rederiet frin ansvar i en sddan situation.

En annan 6sning, framfor allt i nartrafik, exempelvis Nordsjotra-
fik, har varit, att transportoren medfort eft originalexemplar
ombord, vilket mottagaren patecknat och dterlamnat, nar godset
utlimnades. En sddan 1osning ar dock juridiskt tveksam, eftersom
detta konossementsexemplar da inte cirkulerats kommersiellt, vil-
ket principiellt 4r en forutsittning i systemet. Darfor skulle i en
sddan situation en godtroende forvarvare av ett annat konosse-
mentsoriginal kunna gora gallande en ratt att utfa godset, trots att
den forste mottagaren fitt konossementet ombord pa fartyget,
»presenterat» det och dirigenom fitt godset utlimnat. I andra
sammanhang har de argumenten framforts, att originalkonosse-
menten behovs i mottagarens »filing system» och darfor inte kan

4. Gronfors, Kommentaren, s 279.
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utlimnas eller att »custom of the port» gor, att det inte dr nod-
vandigt att presentera konossementet. Det forhaller sig ocksa pa
det viset, att konossementet i en del lander inte behover endosse-
ras och returneras. Problemen har sdledes varit manga, och de los-
ningar som forekommer har likaledes skiftat. Har tydliggors en
kollision mellan den etablerade »lex mercatoria»-losningen och
lokala bruk och principer.

Ett satt att komma runt svarigheterna har varit anvindningen
av en »data freight receipt» i stillet for konossement, ett system
som p4 sin tid utvecklades av Atlantic Container Line (ACL). En
forutsdttning ar dock att avlastaren accepterat detta dokument,
eftersom han har ratt att krava att utfd ett konossement (se bl.a.
SjoL 13:44). Liknande problem kan uppkomma i de fall dar trans-
portoren i stillet for ett konossement anvinder »sea waybills»,
som dd utformats som ett »neutralt» transportdokument, att
kunna anvindas bade vid sjotransporter och landtransporter.

Ytterligare en vdg ar utvecklingslinjen mot »documentary
replacement», eller som det kommit att kallas pa svenska »doku-
mentlosa transporter». Det dr da fraga om att det traditionella
dokumentet skall ersdttas pa sa sitt, att de uppgifter och funktio-
ner som knutits till dokumentet i stillet skall knytas till elektro-
nisk overforing. Har uppkommer da olika problem beroende pd
att vissa funktioner som tidigare knutits till konossementets roll
som vardepapper harigenom f6rsvinner och i stillet knyts till god-
set, eller kanske snarare till de elektroniska funktioner som ersit-
ter papperet.’

I praktiken har olika elektroniska 16sningar kommit att anvin-
das, men grundproblemet har dnnu inte funnit ndgon losning. En
numera forekommande konstruktion ir det s.k. Bolero-systemet,
som dr ett avtalsbaserat system, som ir slutet for deltagarna. I det
nu pagdende konventionsarbetet gors forsok att komma tillritta
med problemen och dven att arbeta fram en »elektronisk los-
ning».

5. Om denna utveckling se framfér allt Gronfors, Cargo key and transport document
replacement, Sjorattsforeningens i Goteborg skriftserie nr 63 (1982).



6. TransportOrens ansvar

6.1 Allmidint

Liksom i andra sammanhang gors inom transportritten en atskill-
nad mellan olika skadetyper. Nar det giller gods kan en siddan
skiljelinje dras mellan skada pa och forlust av godset 4 ena sidan
och drojsméal & andra sidan. En annan indelningsgrund tar sikte
pd Aatskillnaden mellan direkta skador och indirekta skador.
Ansvaret for de skador som intriffar kan vara utformat pd lite
varierande sitt.

En betydelsefull omstandighet att ta hansyn till 4r ocksa, att i
kommersiella relationer lagstiftaren endast i begransad omfatt-
ning har inskridit med tvingande reglering. Reglerna om transpor-
torens ansvar utgor hdrvid ett idgonfallande undantag, och reg-
lerna ar hidr genomgdende av tvingande typ. Regleringen av
befraktningsrelationen ar dock av dispositiv karaktir, utom nir
det giller relationen till godtroende konossementsinnehavare, dir
det tvingande ansvaret galler. Detta beror inte minst pd att en av
avsikterna med transportorens tvingande ansvar varit just att
skydda konossementets roll som barare av rittigheterna till god-
set. Det tvingande ansvaret har sammankopplats med en lagfist
ansvarsbegriansning. Idén med ett tvingande men beloppsmassigt
begransat ansvar kom ocksa att frdn sjotransportritten bli en
modell f6r ansvarsregleringen for de andra transportmedlen.

Inledningsvis bor uppmirksammas relationen mellan trans-
portavtalet och depositionsavtalet. Som bekant finns i handelsbal-
ken (HB 12 kap.) ndgra kortfattade och karnfulla bestimmelser
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om deposition, dir utgdngspunkten anses vara att depositariens
ansvar baserar sig pa ett presumtionsansvar men att parterna har
frihet att avtala om andra villkor. I lagen finns ingen ersittnings-
begransning. Transportavtalet innehéller inslag som pdminner
om deposition, men transportorens arbetsuppgifter dr inte bara
att aktsamt forvara godset utan innefattar flera andra uppgifter
framst att forflytta godset, och utlimna det etc. Transportorens
uppgifter sammanfaller ofta oavsett om det ror sig om sjotrans-
port eller landtransport. Samtidigt 4r de olika transportrittsliga
reglerna inte enhetliga utan de skiljer sig at i flera avseenden dven
om strukturen ar likartad. Utgdngspunkten for transportorens
ansvar kan vara ett vardsloshetsansvar, ett presumtionsansvar
eller ett strikt ansvar med undantag for force majeure-omstiandig-
heter.

6.2 Transportprestation och sanktioner/
konsekvenser vid bristande

uppfyllelse

Till skillnad frdn manga andra formogenhetsrittsliga avtal inne-
fattar transportavtalet inte en enhetlig prestation utan flera olik-
artade ataganden. Transportloftet innebar namligen inte bara att
gods skall forflyttas frin en ort till en annan. Genom att erkdnna
att han mottagit visst gods mdste transportoren senare redovisa
for godset. Han lovar i sitt transportitagande att utlidmna godset
till ratt mottagare. Medan han har hand om godset maste han
vdrda det, s att det inte forsamras, forstors eller gar forlorat. Han
har skyldighet att utfora sitt transportatagande inom avtalad eller
skilig tid och har vidare ett visst ansvar for de i transportdoku-
menten intagna uppgifterna om godset.

De konsekvenser som star till buds vid felaktig eller utebliven
prestation och som finns i flera obligationsrittsliga relationer,
namligen naturaprestation, hdvningsritt, prisavdrag och ratt till
skadestand ar inte pd samma sitt anvindbara i samband med
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transportprestationer. Hir ser man dter en skillnad mellan avtalet
om styckegodstransport och befraktningsavtalet, dar det forra ar
inriktat pd transporten av godset, medan i det senare fallet fokus
ar riktad mot fartyget (dven om til syvende og sidst ocksa i det fal-
let avsikten med befraktningen dr att en transport av gods skall
astadkommas). Det ar ju da ocksd naturligt, att sanktionssystemet
vid de bdda olika kontraktsformerna kan variera.

Det dr en utbredd uppfattning, att naturaprestation ofta inte
passar sd bra som konsekvens i samband med transportavtalet,
och i 13 och 14 kapitlen Sj6L omniamns inte heller naturapresta-
tion som ett alternativ till hdvning. Sedan godset inlastats 4r dven
havningsalternativet oftast opraktiskt och da framstar skadestin-
det som det mest anvindbara alternativet. Daremot kan hiv-
ningsalternativet anviandas exempelvis om fartyget levereras for
sent for lastning eller om fartyget exempelvis inte underhalls
under ett tidsbefraktningsavtal. Detta innebar dock inte att
naturaprestation skulle vara utesluten i transportrittsliga sam-
manhang. Ratten till prisavdrag passar ofta illa vid transportavta-
let, dar vanligen frdgan om vederlaget (dvs. frakten) skilts frdn
skadestdnd. Dessutom kan en uppkommande skada representera
ett vasentligt hogre belopp dn frakten. Det dr ocksé skadestdndet
som inom transportritten utvecklats mest som konsekvens.'
Transportorens ansvar ar i vissa fall begransat till fraktbeloppet.
De ovan pé i 3.8 omnidmnda reglerna om »off hire» dr dock ett
exempel pd prisavdrag. Mojligen skulle man ocksd kunna anse
avstdndsfrakt vara ett sidant exempel, se vidare nedani 6.12.

6.3 Transportlfte och tranportoransvar

Gronfors? har analyserat transportloftets olika bestandsdelar till
vilka ocksd ansvaret knutits. Han utskiljer didrvid foljande delar:

Transportlifte Transportéransvar
mottagningserkdnnande redovisningsansvar

1. Se exempelvis Gronfors, Allmin transportritt. 4 uppl. 1975 s. 65.
2. Inlednings. 56 ff.
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utlimningslofte utlimningsansvar
fortskaffningsplikt fortskaffningsansvar
plikt till rattidig uppfyllelse drojsmalsansvar
vardplikt vardansvar
sarskilda uppgifter uppgiftsansvar

Nir transportoren tar emot godset limnar han normalt i form av
konossement eller fraktsedel en kvittens pa att godset mottagits
for transport. Till detta knyts ett redovisningsansvar. Utlimnings-
loftet sammanhidnger med mottagningserkinnandet och pa mot-
svarande sdtt 4r mottagningsansvaret kopplat till detta. Vid depo-
sition och dylikt sker redovisningen av det deponerade godset
normalt till uppdragsgivaren, men vid transport sker utlimnandet
och redovisningen normalt till en annan person, mottagaren. Det
ar, som namnts, viktigt att utlimnandet sker till behorig motta-
gare, och skulle transportoren gora ndgot fel i det avseendet dvilar
honom ett stringt ansvar harfor.

En viktig del av transportloftet avser naturligt nog beford-
ringen av godset frdn avsindningsorten till destinationsorten. Det
finns vissa krav pa hur transporten skall utforas: pd sedvanligt
satt, inom rimlig tid och under transporten skall transportoren ta
hand om godset pd ett forsvarligt sitt. Dessa skyldigheter motsva-
ras som sagt av ett ansvar, dir virdansvaret ar en viktig utgdngs-
punkt, till vilket sd kan adderas ett fortskaffningsansvar ifall
transportoren utover vad avtalet medger avviker frin sedvanlig
resvig. Portalparagrafen for sjotransportoren utgors av SjoL
13:12: »Transportoren skall utfora transporten med tillborlig
omsorg och skyndsamhet, virda godset och aven i ovrigt ta till-
vara lastagarens intressen fran mottagandet till utlimnandet av
godset». Harvid bor sarskilt beaktas frdgor om transportviag och
transportuppliggning, SjoL 13:15. Praktiskt ror sporsmalen s.k.
deviation och scope of voyage samt s.k. transhipment (omlast-
ning). Enligt 13:35 dr utgdngspunkten att den avtalade transpor-
toren svarar for hela transporten. 1 fortskaffningsplikten ingdr
ocksa, att godset lastas och lossas, vilket i linjetrafik normalt ar
en del av transportorens skyldighet.
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NJA 1965 s. 124 ger hirvid ett ndgot speciellt exempel fran bil-
transportens omrade. HD uttalade bl.a., att »i ett transportatagande
av forevarande slag ingar dven att lossa godset dar annat icke 6ver-
enskommits». Mottagaren av godset fick ersdttning (pd grund av
medverkan dock jamkad till hilften) for att han hade skadats i sam-
band med lossningen, da det inte ansigs visat att det gallt ndgon
inskrankning i chaufférens normala »skyldighet att svara for loss-
ningens dndamalsenliga genomforande».

En sirskild skyldighet, som inte minst dr knuten till konossemen-
tet, ar de uppgifter om godset (mangd, vikt, typ etc.) som skall
intas i transportdokumentet. Uppgiftsskyldigheten sanktioneras
med ett sarskilt uppgiftsansvar. Denna uppgiftsskyldighet dr sir-
skilt viktig for att en kopare av godset som jag pekat pa tidigare
skall ha en indikation betriffande hur godset motsvarar vad som
avtalats i kopeavtalet.

6.4  Utformningen av ansvaret

Om transportoren inte pd avtalat eller godtagbart sitt fullgjort
sitt transportitagande kan han givetvis bli ansvarig for de skador
som uppkommer for transportkunden. Medan parterna i kom-
mersiella relationer normalt har stor frihet att sjdlva avtala om
risk- och ansvarsfordelningen mellan dem, bygger transportor-
ansvaret pa tvingande regler. Transportorens ersattningsansvar
varierar mellan de olika transportmedlen och kan dven i ndgon
man skifta mellan de olika prestationsdelarna.

Historiskt har vdrdansvaret for transportorer varit utformat
som ett strikt ansvar med undantag for force majeure. En sddan
regel gallde dven i sjordtten fram till andringarna i befraktnings-
kapitlet 1936, da huvudregeln i enlighet med Haagreglerna byttes
mot en regel om transportorens ansvar for egen eller annans pre-
sumerade culpa (presumtionsansvar). Denna innebir, att trans-
portoren dr ansvarig om han inte kan visa att skadan inte beror
pé hans eller hans anstilldas vardsloshet. For jarnvagstransporto-
ren ar dock utgdngspunkten strikt ansvar med undantag for force
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majeure, och pd motsvarande sitt ar numera aven flygtransportor
och landsvigstransportor underkastade ett strikt ansvar.

SjoL 7:1 foreskriver bl.a. ett ansvar for redaren for anstillda
och medhjilpare men kombinerad med regressritt:

»Redaren ar ansvarig for skada som befilhavaren, en medlem av
besittningen eller en lots orsakar genom fel eller forsummelse i tjdns-
ten. Redaren ar ocksa ansvarig, om skada véllas av ndgon annan, nir
denne pa redarens eller befalhavarens uppdrag utfér arbete i fartygets
tjdnst.

Skadestdnd enligt forsta stycket som redaren har betalat har han
rdtt att krdva tillbaka av den som véllat skadan.»

Vidare hanvisar bestimmelsen till den allminna begrinsning av
redareansvaret som dr speciell for sjoratten, den s.k. globalbe-
gransningen. Regeln giller bide utom kontrakt och inom kon-
trakt.

Sadant principalansvar aterfinns dven i LFL, JVL och VTL och
motsvarar det ansvar som dven finns i skadestandslagen. Nar det
galler sjordtten bor uppmarksammas att redarens ansvar for lots
aven galler om lotsen finns ombord jamlikt foreskrifter (tvings-
lots). Ett sarskilt problem kan dock orsakas av avsiktliga skador,
exempelvis stold av anstillda och medhjilpare. Aven om felet ir
avsiktligt ar redarens ansvar enligt 7:1 inte uteslutet. Enligt dom-
stolspraxis har redaren ett ansvar mot lastigaren for stold av
anstéllda, om det finns ett nira samband mellan transporten och
den uppsitliga handlingen (se exempelvis NJA 1958 s. 373, NJA
1951 s. 365 och NJA 1960 s. 644). Ett speciellt fall som ror den
aktuella frigan &terfinns i det s.k. Diamantfallet, NJA 1998
5. 390.°

For flygtransportoren galler enligt den gamla huvudregeln
(numera LFL 9:18 och 9:20) ett presumtionsansvar, och transpor-
toren kan i praktiken sillan exculpera sig, dvs. visa att skadan inte
orsakats av fel eller forsummelse av honom sjilv eller hans folk i
yansten. Inskjutas bor dock, att ovan nimnda Montreal-proto-

3. Se diskusstonen hos Hellner, Stulna diamanter, JT 1998-99 s. 150 f.
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koll foreskriver ett strikt ansvar for flygtransportoren for skada
som drabbar passagerare eller gods (LFL 9:17 och 9:18).

Frénsett vissa siarskilda undantag galler i praktiken en liknande
regel om presumtionsansvar betriffande sjotransporter (Sj0L
13:25, 13:26 och 13:28).

Jarnvigsansvaret ar stringare utformat. I JVL regleras person-
befordran i 2 kapitlet, godsbefordran i 3 kap. samt inskrivet res-
gods i 4 kapitlet. Den fastsldr namligen ett rent strikt ansvar (JVL
3:22). I anslutning hartill uppriknas dock i 23 och 24 §§ vissa
undantag;: bristfillig forpackning, transportkundens eget vallande
och godsets egen beskaffenhet (t.ex. avdunstning), som med tanke
pé regelns utformning knappast skulle ha behovt namnas sarskilt.

Enligt VTL §§ 27 f. ar biltransportéren inte ansvarig om han
visar, att forlusten, minskningen, skadan eller drojsmalet orsakats
av fel eller forsummelse av den, som iger forfoga Over godset.
Ansvaret anses dock vara strikt ansvar med undantag av force
majeure.* Transportoren dr inte ansvarig om skadan etc. beror pa
godsets egen beskaffenhet eller av férhallande, som transportoren
inte kunnat undvika och vars foljder han ej kunnat forebygga.
Vidare innehdller VTL en rad andra grunder for ansvarsfrihet,
som t.ex. bristfillig forpackning, ofullstindig eller felaktig mark-
ning etc. CMR:s bestimmelser ar tvingande bade for transporto-
ren och for transportkunden i den meningen att transportoren
lika litet far ta pd sig ett storre ansvar dn vad reglerna medger som
soka minska sin ansvarighet. Denna regel antas ha tillkommit av
konkurrensskil och saknar motsvarighet i den 6vriga privatratts-
liga transportlagstiftningen.

I den aktsamhet, som varje transportor maste visa sig ha iakt-
tagit for att kunna befria sig frdn ansvar, ingdr att det transport-
medel han tillhandahéllit ar trafikvardigt. I sjoritten har detta
inom culpabedomningens ram ingdende krav rattstekniskt
utbyggts till en lara om att fartyget skall vara sjévdrdigt vid resans
borjan.’ Hari ligger, att fartyget skall vara riktigt konstruerat fran

4, Se Schelin, Last och ersittning. En studie av fraktforarens ritt att begrinsa ersitt-
ningen for lastskador vid inrikes végtransporter, Stockholm 2000 s. 11.
5. Detta framgar av SjoL 13:26 st. 2. RH 1998:7 belyser fragestillningen.
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sjomanssynpunkt (teknisk sjovdrdighet), utrustat med proviant
och brinsle, vederborligen bemannat och dven i 6vrigt lampat for
den avsedda resan (resevirdighet) och dessutom lampat att trans-
portera den last som avses (lastvdrdighet).

Som exempel pa ifrigasatt lastvirdighet kan nimnas Aggmadlet NJA
1951 s. 158 (kylanldggning vid iggtransport) och Thordén NJA
1962 s. 799 (bristande skalkning av luckor).

Gransdragningen mellan sjovirdighet och nautiskt fel ar ett svart
problem.® Ett sirskilt problem av stor praktisk betydelse ir
ansvaret for hur godset packats i en container, trailer eller lik-
nande, eftersom felaktig stuvning av »transportbehallare» kan ha
betydelse for sjovardigheten.”

Nimnas bor i detta sammanhang ocksd, att nar det galler
exempelvis s.k. farligt gods (SjoL 13:7) eller nar det géller trans-
port av sdrskilt dyrbart gods (13:8), exempelvis smycken, tillim-
pas inte reglerna om transportorens ansvar undantagslost utan
harvid tillkommer sirskilda informationsregler m.m.

6.5  Drojsmdlsansvaret

Ansvaret for drojsmal har inom vissa transportomraden delvis
utformats annorlunda 4n ansvaret for sakskador. Givetvis kan
dr6jsmal leda till sakskador, varvid ansvarsregler for sakskador
tillimpas; transporten forsenas sd att t.ex. bananerna ruttnar.
Drojsmélsskador avser siledes »rena» drojsmalsskador, t.ex. att
godset ankommit for sent och att dess marknadsviarde minskat,
julgranar anlinder exempelvis i januari.®

6. Se nedan i 6.9. Betriffande sjovirdighet, se Bjorkelund, Sjovirdighet och ansvar,
Stockholm 1970 och Honka, Fartygets skick och egenskaper, En befraktningsrittslig stu-
die, Abo 1989.

7. Jfr Tor-Mercia-fallet NJA 1977 s. 49.

8. Drojsmalsansvaret inom transportritten har sirskilt behandlats av Gronfors, Tids-
faktorn vid transportavtal, Sjordttsforeningens i Goteborg skriftserie nr 47 (1974).
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Drojsmélsansvaret ar klarast utformat i jarnvdgsritten, dar
man har bestimmelser om leveransfrist (jfr JVL 3:22 med 3:27).
Leveransfristen dr den yttersta grins, intill vilken jarnvigen utan
pafoljd kan fordroja transporten. Betriffande sanktionerna upp-
stiller jirnvagsratten andra regler for drojsmal 4n for sakskador.
Om leveransfristen overskrids ar jiarnviagen ansvarig for den
skada som dirmed orsakas oberoende av fel eller forsummelse
fran jarnvigen. Vid drojsmél dr jarnvagens ersattningsskyldighet
enligt JVL 3:30 begrinsad till vad som motsvarar tre ganger frak-
ten.”

Drojsmalsbegreppet ar mer oklart i luftritten, dar regler om
leveransfrist saknas, varfor transportoren hir endast kan anses
vara skyldig att fullgora sin transportprestation inom skalig tid.
Betraffande sanktionerna giller inom luftratten samma regler for
drojsmal som for sakskada.

Drojsmalet 4r numera utformat pa ett liknande sitt i sjoratten
(dvs. godset skall komma fram inom avtalad eller inom skalig tid)
och dven hir giller samma ansvar f6r drojsmal som for sakskada,
SjoL 13:28, men harutover finns en konverteringsregel, dar mot-
tagaren far krdva ersattning som for forlust av gods om det inte
limnats ut inom 60 dagar raknat frin den dag da det skulle ha
utlimnats. Sporsmadlet om drojsmalsansvar belyses fran en nigot
udda utgdngspunkt i ND 2000 s. 44 (Gbg TR).

27 §, 2 st. VTL anknyter »leveransfristen» till den tidrymd,
som skiligen bor medges en omsorgsfull transportor. 35 § VIL
foreskriver, att ersattning for drojsmal skall utga med hogst frak-
tens belopp.

6.6  Uppgiftsansvaret

Savil fraktsedlar som konossement har, som nimnts, bl.a. funk-
tionen att tjina som barare av informationen rorande transpor-
ten, t.ex. uppgifter rorande godsets stycketal, synliga tillstind och

9. 1 CIM ir ansvaret begrinsat till 4 ganger frakten.
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liknande. Sddana uppgifter har i fraktsedlar, liksom i dokument
over huvud taget, bevisverkan. Nir det giller konossement finns,
som namnts, darutover ett sdrskilt uppgiftsansvar som kan ta sig
uttrycket av antingen ett fingerat transportansvar eller ett verkligt
uppgiftsansvar.’

SjoL 13:49-13:50 innehaller regler om konossementets bevis-
verkan och transportorens ansvar for vilseledande uppgifter. Har
ingen reservation inforts i konossementet, mot uppgifter som rim-
ligen kunnat betvivlas eller kontrolleras och inte heller ndgon
uttrycklig anmirkning i motsvarande fall gjorts i konossementet
om godset synes vara skadat eller forpackningen ser ut att vara
bristfallig, giller en ansvarspresumtion som inte far motbevisas i
forhallande till godtroende forvirvare av konossementet. Foljden
av detta ar, att transportoren kan tvingas att betala ersittning for
skada pé gods, som i sjilva verket aldrig har tagits ombord eller
som har skadats innan det togs ombord, som om skadan hade
skett under transportorens ansvarsperiod. Transportorens ansvar
blir i sddant fall ett fingerat transportansvar: fallet hinfors under
vardskadorna, det positiva kontraktsintresset ersitts och reglerna
om ansvarsbegrinsning giller.

Harutover finns darutover ett verkligt uppgiftsansvar for
sddana situationer, dar tredje man loser in konossementet i forli-
tan pd riktigheten av dess innehdll och transportoren insett eller
bort inse, att konossementets innehdll var vilseledande fér konos-
sementsforvarvaren (SjoL 13:50). Transportoren blir da ersitt-
ningsskyldig, utan att reglerna om ansvarsbegrinsning giller.
Denna regel giller inte bara godsbeskrivningen utan allt relevant
innehdll i konossementet, t.ex. iven lastningsdatum.!!

[ 2 st. finns en regel varigenom transportoren pd mottagarens
begiran har skyldighet att informera om ifall avlastaren limnat
transportoren ett s.k. backletter (indemnitetsforklaring), varige-
nom han 4tagit sig att halla transportoren ansvarsfri till f6ljd av
att transportoren blir ansvarig beroende pa att oriktig eller ofull-

10. Betr. denna fraga exempelvis Grénfors, Kommentaren s. 287 ff.
11. Jfr NJA 1949 5. 449 I och 1l samt ND 1969 s. 105 (Sthlm TR).
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stindig uppgift intagits i konossementet. Av 13:51 2 st. framgar
att avlastaren i sidant fall inte dr ansvarig for sitt dtagande.
Ansvaret har med andra ord fullstindigt kanaliserats till transpor-
toren. Aven om bruket av backletters i sig inte fortjinar rittsord-
ningens gillande, kan denna sanktion till férman for en avlastare,
som pd grund av de praktiska forhdllandena lyckats framtvinga
utfirdandet av ett rent konossement jamte backletter, ifragasat-
tas.

6.7  Deviation och omlastning

Transportorens skyldighet att befordra godset medfor ingen
garanti for att godset verkligen nar bestimmelseorten. Forpliktel-
sen innebar emellertid att transporten skall utforas med det avta-
lade transportmedlet, principiellt 6ver den mest dndamaélsenliga
resvagen (vilket givetvis kan vara en fraga om kommersiella och
praktiska overviganden, jfr Sj6L 13:12 och 13:16), och att godset
skall avlimnas pa avtalad mottagningsplats.'? Ofta intas i trans-
portavtalet klausuler som ger transportoren ritt att lossa godset
pd annan plats 4n bestimmelseorten, nidgot som kan vara prak-
tiskt betydelsefullt med hiansyn till transportorens planeringsbe-
hov. Transportoren forbehaller sig ocksad ofta ritten att omlasta
godset till annat transportmedel m.m.

I princip dr emellertid deviation (avvikelse fran avtalad eller
sedvanlig resrutt) inte tilliten. Detta innebdr, att vissa avtalsklau-
suler kan komma i konflikt med den tvingande deviationsreglerna
och darfor maste tolkas och tillimpas i ljuset av den regleringen.
Jamlikt 14:20 far deviation endast foretas for att ridda manni-
skor eller barga fartyg eller annan egendom till sjoss »eller av
annan skilig anledning», och av 13:25 framgér indirekt, att devi-
ation under vissa (nigot mer inskrankta) omstindigheter kan
vara tilllaiten. Deviation anses siledes alltid tillaten for att ridda
manniskoliv. Nar det géller deviation for att barga egendom skil-

12. Jfr Kriiger Transportomlegning. Stencil, Oslo 1973.
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jer sig darfor regeln i 13:35 och 14:20 pa sa sitt att i det forra fal-
let krdvs att bargningen av egendom skall anses skilig. Man liag-
ger med andra ord ett krav pd en rimlig proportion mellan vad
som kan vinnas med foretaget och risken for skada pa fartyget
eller gods eller andra intressen, som kan folja. Aven om dessa for-
mer av transportomlaggning dr nidrmare reglerade endast i sjorat-
ten, har likartade riktlinjer tillimpats dven inom andra delar av
transportratten om dn med viss forsiktighet.

Ett praktiskt exempel kan nimnas. Storre oljetankfartyg kom-
mer endast séllan till hamn. For att byta besattning har man dir-
for ibland avvikit fran sedvanlig resrutt och i stillet anlépt hamn
i anslutning till resvigen for att fa tillfille att pa ett praktiskt (och
normalt billigare) sitt sdtta en avgdende besittning i land och f&
en ny besittning ombord. Det dr mojligt att en sddan avvikelse
fran resvigen skulle kunna anses utgora otilliten deviation.

I anslutning till oljekrisen 1973 blev det vanligt att i certepar-
tier och konossement inrycka sarskilda bunkerklausuler, som gav
rederiet/transportoren ratt att vid behov avvika frén resvigen for
att anskaffa brinsle. Sddana klausuler torde normalt vara godtag-
bara, eftersom de syftar till att ridda mojligheten att genomféra
resan. Dock torde man inte kunna falla tillbaka pa en sddan klau-
sul, om avvikelsen endast berodde pa att man onskade skaffa bil-
ligare bunkers genom att avvika frdn resrutten for att ga till en
annan hamn och dir skaffa billigare drivmedel in som eljest
skulle ha varit tillgangligt.

Transportavtal innehdller, som namnts ofta, en klausul som
ger transportoren ratt att lossa godset i annan hamn 4n som avta-
lats. Normalt finns dven ishinderklausuler och s.k. scope of voya-
geklausuler inryckta i transportavtalet. Syftet med de forra ar att
ge transportoren en mojlighet att agera, ifall isliggning skulle for-
hindra fartygets mojlighet att nd lastnings- eller lossningshamn
eller lamna lastnings- eller lossningshamn. Scope of voyage-klau-
suler har ofta varit timligen vidlyftiga och avser att ge transpor-
toren en mojlighet att sjalv vilja den ekonomiskt fordelaktigaste
resrutten m.m. Sddana scope of voyage-klausuler kan beroende
pa situationen anses ogiltiga enligt deviationsreglerna.
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Syftet med en omlastningsklausul kan vara att ge redaren en
battre mojlighet att effektivt utnyttja sitt tonnage. En sidan klau-
sul brukar frita transportoren fran ansvar for godset efter omlast-
ningen till ett annat fartyg, och detta kan medfora, att en omlast-
ning inte anses som kontraktsstridig, utan transportoren anses ha
gjort vad som ankommer pd honom, da godset omlastats. SjoL
13:35 1 st. bygger pa principen, att den som atar sig ansvaret for
hela transportstrackan ocksa dr ansvarig som huvudtransportor
gentemot transportkunden. Han blir siledes inte genom att trans-
porten helt eller delvis utfors av en undertransportor fri frin de
tvingande rittsliga konsekvenserna av sitt dtagande. Om det dir-
emot ar avtalat, att befordringen helt eller till viss del skall utforas
av annan 4n den avtalade transportoren, fir denne forbehalla sig
frihet fran ansvar for skada som orsakas medan godset ir i den
andres vard (SjoL 13:35 3 st.).

Eftersom redaren har en skyldighet att ta tillvara lastigarnas
intressen kan det emellertid ocksd under vissa omstandigheter
anses aligga redaren att foreta omlastning. Motsvarande omlast-
ningsproblem kan uppkomma vid luft- och landtransporter.

Pafoljden for skador pa gods vid otilldten transportomliaggning
dr, att transportoren inte lingre kan dberopa ndgra av de eljest
tillimpliga befrielsegrunderna eller begransningarna utan i stillet
svarar strikt, sdvida han inte kan visa, att skadan skulle ha intrif-
fat 4ven om ndgon transportomlaggning aldrig dgt rum. I nordisk
ratt brukar man hdnfoéra denna rattsliga foreteelse under princi-
pen casus mixtus cum culpa (jfr sarskilt ratesfallet NJA 1957
s. 337).

6.8  Ansvarsperioden

Man kan urskilja olika perioder under vilka transportoren ir
ansvarig for godset. En utgangspunkt ar den period under vilken
han eller hans »eget» folk har godset direkt omhiander. Denna
princip har traditionellt tillimpats inom sjoratten, dar »tackle-to-
tackle»-principen varit huvudregel. Principen innebdr, att sjo-
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transportoren ar ansvarig under den period da godset befinner sig
ombord pa fartyget, dvs. fran det 6gonblick da godset krokas pa
kranen for att lastas till dess att det krokas av fran kranen i sam-
band med lossningen. Denna princip kan ocksd jimforas med
ansvarets overgdng fran siljare till kopare vid det traditionella
FOB- resp. CIF-kopet. Efter hand kom emellertid principen att
utstrackas till en borjan framfor allt i samband med lossningen,
da den tilliggsprincipen efter hand utvecklades i rittspraxis, att
godset inte fick lossas pd ett sddant sitt, att andamalet med trans-
porten skulle ga forlorat. Successivt har det ocksd blivit allt van-
ligare att transportoren patagit sig ett ansvar fran godsets emotta-
gande till dess utlaimnande.

Huvudregeln for transportorens ansvar i tiden dr numera, att
vardansvaret borjar vid godsets ombdndertagande pd avsind-
ningsorten for transport och varar till utlimnandet pa mottag-
ningsorten efter fullgjord transport.

Att generellt faststilla det konkreta innehéllet i vad som inne-
fattas i omhindertagande resp. utlimnande later sig inte goras
utan vidare. Denna bestimning maste ske med hansynstagande
till de faktiska dtgirderna i terminalen m.m. En utgdngspunkt ar
dock att godset tagits omhand, nir transportdokument utfiardats
som utvisar t.ex. »received for shipment».

Som redan nimnts betyder inte utlimnandet pd bestaimmelse-
orten, att mottagaren effektivt méste ha 6vertagit besittningen till
godset. Det racker att transportoren vidtagit samtliga dtgirder,
som frin hans sida ar nodvandiga for att mottagaren verkligen
skall f4 godset omhand. Godset far inte lamnas vind for vig utan
mdste bringas i en viss minsta trygghet, vilket kan innebara att
transportoren har mojligheter att bringa ansvarsperioden till ett
slut genom att uppldagga godset till forvaring hos nagon tredje
man och dirigenom bli befriad fran sitt transportoransvar. Trans-
portoren kan dven ha ritt att sjdlv ta hand om godset i egenskap
av depositarie och dirmed avsluta sitt ansvar i egenskap av trans-
portor.

Aven ansvarsperioden har emellertid fitt varierande utform-
ning inom transportratten.
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Tidigare gillde, som namnts, att det tvingande ansvaret for sjotrans-
portoren fick avtalsvis begransas till tiden frin lastning till lossning
(tackle-to-tackle), dock att han fortfarande hade skyldighet att i last-
mottagarens frinvaro tillse, att godset i samband med lossningen inte
uppstilldes pd sddant sitt att det skadades. Frigan om lossningstid-
punkten har flera ginger varit foremal for svenska domstolars
bedomning, se Selma Thordén NJA 1951 s. 130 och Bali NJA 1956
s. 274, jfr La Plata NJA 1952 s. 12. I lastmottagarens frinvaro dr
redaren skyldig tillse att godset dtminstone vid sjdlva lossningen inte
anbringas pé sddant sitt att det skadas; redarens ansvar omfattar da
dven en sddan dtgird som att gods i anslutning till landandet i och for
underlittandet av fortsatt lossning forflyttas ett stycke frdn kranen
och didr upplaggs pa ett forsvarligt sitt, vanligen i stuvar. Tillamp-
ningen av denna regel — som sdledes omfattar blott ett fatal ilandris-
ker - forutsitter, att redaren kan utova viss kontroll 6ver lossningen.
S& snart godset daremot tas om hand av en organisation, som fran
kontrollsynpunkt intar en sjalvstindig stallning i forhallande till bade
redare och lastagare, upphor redarens ansvar redan nar godset (efter
lossningen) blir omhandertaget av nimnda organisation (oavsett om
denna organisation bar nagot ansvar eller inte).

Medan denna princip fortfarande galler i internationell Haagre-
gelstrafik giller nu enligt Sj0L 13:24, att »transportdren ar ansva-
rig for godset medan det ar i hans vard i lastningshamnen, under
transporten och i lossningshamnen».

Jarnvagstransportavtalets karaktir har medfort, att ansvarets
borjan i princip anknutits till stimplingen av fraktsedeln eller
ndgon motsvarande pateckning pa fraktsedeln, varigenom godset
erkdnns vara mottaget till befordran. Nir det giller landsvags-
och jarnvagstransporter belyses fragestallningen i ND 1992 s. 2
(TR) och ND 1991 s. 51 (Sthlm TR).

Luftratten utgdr fran huvudregeln, men darutover anvinds
flygtiltsgransen som ett kompletterande rekvisit. Flygtransporto-
ren ansvarar for godset hela den tid, da godset befinner sig i hans
vard pa flygplats, ombord pa luftfartyg, eller vid landning utanfor
flygplats, varhelst godset befinner sig. Om befordran skall utforas
accessoriskt till flygtransport, till lands eller sjoss, faller alltsa
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denna transport utanfor det tvingande regelsystemet. Det ankom-
mer dock pa flygtransportoren att visa, att skadan inte uppkom-
mit under hans vardtid. I sina godsbefordringsvillkor brukar flyg-
bolaget utstracka transportoransvaret till att omfatta dven s.k.
pick-up and delivery service.

6.9  Undantag fran ansvar — sdrskilt
sjordtten

Genomgaende giller som nidmnts, att transportéren bir presum-
tionsansvar eller strikt ansvar for skada pa eller forlust av godset
resp. drojsmal betraffande godset. Gir man tillbaka till den gamla
Haaglagen gillde denna huvudregel dven dir, men regeln hade
kompletterats med undantag av force majeure-typ, exempelvis
»act of God», osedvanligt hart vider eller omstandigheter som
berodde pa avlastaren eller liknande, exempelvis godsets innebo-
ende beskaffenhet, bristfillig forpackning osv., med andra ord
sddana undantag som egentligen skulle ha gillt dven enligt huvud-
regeln om presumtionsansvar,'

Diarutover fanns i Haaglagen tva speciella undantag, som var
saregna for den sjorittsliga miljon, namligen s.k. »nautiskt fel»
resp. »brand».!* Dessa undantag var viktiga bestindsdelar i den
s.k. Haagregelkompromissen och har véllat omfattande diskus-
sioner i samband med Hamburgreglernas tillkomst. Nautiskt fel
gar ut pa att transportoren inte ar ansvarig for skada som beror
pd vardsloshet, ifall denna har att gora med handhavande av far-
tyget, t.ex. felnavigering och grundst6tning. Likasd ir transporto-
ren inte ansvarig vid skada pa grund av brand med mindre bran-
den orsakats av »redaren» personligen. Kompromissundantagen
hade sin grund i den forlust av eller pd fartyget som transportoren
gjorde i en sddan situation. Undantagen innebdr, att transporto-

13. Se framfor allt Braekbus, The Hague Rules catalogue. I Six lectures on the Hague
Rules, Sjorittsforeningens i Goteborg skriftserie nr 31 (1966).
14. Gronfors, Kommentarens. 159 f.
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ren inte dr ansvarig trots vardsloshet, ndgot som pa méanga hall
principiellt ansetts mindre limpligt. Undantaget for »nautiskt fel»
har ocksa vallat problem nir det giller avgriansningen mellan
handhavande av fartyget respektive handhavande av lasten.
Undantaget kvarstar dock i SjoL 13:26.

De problem som uppkommer i detta sammanhang beror, som
namnts, bl.a. pd svarigheten att avgransa »nautiskt fel», dvs. det
nautiska handhavandet av fartyget, frdn »kommersiellt fel», dvs.
annat handhavande. Vidare mdste en avgrinsning goras mellan
det nautiska handhavandet och skyldigheten att gora fartyget
»sjovardigt» (se SjoL 13:2, 3 st.). Avgorande for frigan om nau-
tiskt fel foreligger d4r om den felaktiga dtgirden foretagits i syfte
att tjdna fartygets eller lastens intressen. Redaren har ansetts fri
fran ansvar for exempelvis fel som orsakat sammanstotning eller
grundstotning och dylikt men inte f6r forsummelse att kyla last,
tacka lastrum med hinsyn till last och liknande. I sammanhanget
kan ndgra exempel nimnas som belyser avgransningsproblemen.

Albania NJA 1941 s. 600. En besittningsman hade, nar han skulle
fylla pa pannvatten, satt ned vattenslangens munstycke i mynningen
pa pejlroret till ett av lastrummen i stallet for till vattentanken med
resultat att han pumpat vatten pé lasten. Besattningsmannens atgird
ansdgs utgora ett handhavande av fartyget, varfor rederiet frikindes
fran ansvar.

Malevik NJA 1961 s. 738. Ventiler till rinnstenarna i lastrummet
hade, efter tomning av rinnstensvatten till skydd for lasten, inte till-
slutits. Vatten hade déarfor tringt in i lastrummet och skadat lasten.
HD:s majoritet uttalade bl.a.: »Ventilerna mdste anses utgora en
anordning till fordel for sdval lasten som fartyget. Det forra intresset
tillgodoses genom att ventilernas 6ppnande mojliggor eller underlit-
tar avledande fran lastrummet av vatten, som uppsamlas i de dir
befintliga rannstenarna. Tillslutandet av ventilerna tjanar ater i férsta
hand fartygets intresse, enir en uraktldtenhet att stinga ventilerna
kan dventyra den sikerhet for fartyget som dsyftas med det vattentita
skottet. Medelbart kommer visserligen denna sikerhet dven lasten
tillgodo.
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I forevarande fall, d4 skadan enligt vad i mélet ar ostridigt ndrmast
orsakats av att ventilerna ej vederborligen tillslutits, bor avgorande
betydelse tillmitas den funktion ventilerna pd anmirkta sitt fylla
med hinsyn till fartygets sikerhet. Den forelupna forsummelsen ar
foljaktligen att hanfora till fel vid handhavandet av fartyget. For
skada pa last som uppstér till f6ljd av sddant fel ar bortfraktaren icke
ansvarig.»

P4 motsvarande sitt mdste en avgransning kunna goras mellan
vad som ar att hanfora till nautiskt fel och vad som ar bristande
sjovardighet. Denna avgransning belyses i det kinda Pagensand-
fallet NJA 1956 s. 150.

Fartyget ldg i hamn for intagande av papperslast. Vid utférandet av
vissa arbeten ombord slog fartygets andre maskinist loss locket till ett
av fartygets pejlror, vilket fastnat, men forsummade att ater sitta pd
locket ordentligt. Under fartygets resa pa Ostersjon strommade vat-
ten in genom det 6ppna pejlroret och skadade lasten. Felet upptickees
forst samma dag fartyget sokte nodhamn. Friga uppkom, huruvida
skadan pé lasten foranletts av ursprunglig sjovardighet eller nautiskt
fel.

Fartyget var forsett med tre pejleor f6r undersdkning av vatten-
nivdn i rinnstenarna, namligen ett i fartygets mittlinje omedelbart for
om det akter ut beligna maskinrummet och tvd ca 8 m foér om
maskinrumsskottet i nirheten av vardera fartygssidan. Roren slutade
sa gott som jams med dicket och ticktes av skruvlock. Vid full last
spolade sjon litt 6ver dacket och mojliggjorde anvandning av pejlro-
ren. HD anférde bl.a.:

»Férsummelsen i avseende pa pejlrorets tillslutning har orsakat ett
fel, som inneburit ursprunglig sjoovardighet for Pagensand, siframt
det ej varit sannolikt att felet skulle bliva avhjalpt, innan fara for
skada intridde. D4 de i mélet forebragta forhallandena, som HovR
funnit, berittiga till slutsatsen att regelbunden pejling genom pejlror
icke forekom 4 Pagensand, kan avhjilpande av felet fore faras intri-
dande icke anses hava varit sannolikt. Endr skadan & papperslasten
saledes foranletts av ursprunglig sjoovirdighet samt (rederiet) icke
styrkt, att tillborlig omsorg anvints med anseende 4 Pagensands sjo-
vardighet vid resans antrddande . . .»
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Nar det giller andra transportmedel finns inte dessa bada special-
undantag utan har galler, som namnts, att jirnvagsratten utgdr
fran ett strikt ansvar med undantag for force majeure-omstandig-
heter, luftratten fran att flygtransportoren bir ett presumtions-
ansvar eller oftast ett strikt ansvar och landsvigstransportorens
ansvar genomgdende i manga rattsordningar kommit att ses som
ett strikt ansvar med undantag for force majeure.

I Hamburgreglerna har diremot undantaget for nautiskt fel
forsvunnit och undantaget for brand inskrankts.

I samband med det nu pidgdende konventionsarbetet ir denna
fraga foremdl for ny diskussion, men den l6sning som finns i
Hamburgreglerna synes ligga nira till hands.

6.10  Successiva transporter

Transporter av styckegods genomfors numera i allt storre
utstrackning genom samverkan mellan olika transportorer, som
utfor omedelbart pd varandra foljande deltransporter av godset.
Harvid kan antingen samma transportmedel (genomgdngstrans-
port) anvandas eller transportmedel av olika slag (kombinerade
transporter).’

Problemen vid de successiva transporterna ar att lésa vem av
transportorerna som ar ansvarig gentemot transportkunden, och
enligt vilka regler han skall vara ersittningsskyldig. Skall den som
avtalat om transporten (den kontraberande transportoren) bli
ansvarig dven for en skada som intraffat pa ett transportavsnitt,
dar han inte utfort transporten; skall den, som utfért transporten
(den verkstillande transportoren) bli ansvarig for ev. skada; eller
skall den kontraherande och den verkstillande vara solidariskt
ansvariga 1 en sddan skadesituation? Problemet kan losas pa olika
satt.

Genomgangstransporter regleras i land- och luftritten med
standardiserade 16sningar. Vid jarnvigstransporter har lastigaren

15. Se framfér allt Grénfors, Successiva transporter passim.
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alltid avsidndarjarnvigen som gildenir, oavsett var skadan eller
drojsmaélet intraffade, och varje efterféljande jarnvidg intrader
genom Overtagande av godset. Den slutliga skadan skall baras av
den jirnvag, dir skadan pd godset intriffade. CMR har i detta
hinseende efterliknat jarnvigsreglerna.

Luftrittens regler dr inte fullt sd formanliga f6r transportkun-
den, eftersom varje transportor ansvarar blott for den del av
befordringen, som ankommer pad honom. Men dédrutéver kan
avsandaren vanda sig mot den forste transportoren och mottaga-
ren mot den siste, oavsett om godsskadan intriffade medan god-
set varit i annan transportors vard.

Sjolagsrevisionen har hirvid inneburit en férandring i sjorat-
ten. Sj6L 13:35 och 13:36 stadgar:

»Utfors transporten helt eller delvis av en undertransportér, forblir
transportoren ansvarig enligt bestimmelserna i detta kapitel som om
han sjilv hade utfort hela transporten.

Om det uttryckligen har avtalats att en bestimd del av transporten
skall utforas av en namngiven undertransportor, fir transportéren
forbehalla sig frihet fran ansvar fér skada som orsakas av en hiandelse
vilken intriffar medan godset ar i undertransportorens vard. Trans-
portoren skall visa att skadan har orsakats av en sddan handelse.»

»Undertransportoren ar ansvarig enligt samma regler som trans-
portoren {or den del av transporten som han utfor. Bestimmelserna i
32 och 33 §§ har motsvarande tillimpning. Om transportoren har
tagit sig ansvar utover vad som foljer av detta kapitel eller avstatt
fran rattigheter enligt detta kapitel, 4r undertransportoren bunden
endast om han har limnat skriftligt samtycke.»

Om det ir avtalat eller forutsatt, att transporten helt eller delvis
skall utforas av annan an den avtalande transportoren, far denne
forbehalla sig ansvarsfrihet for skada som orsakas medan godset
ar i den andres vard. Dock kvarstir den avtalande transportorens
skyldighet att vilja en lamplig utforande transportor och aven att
tillvarata lastigarens intressen sd lingt som mojligt. Den avta-
lande transportoren framstar i dessa situationer som en traditio-
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nell speditor, nir det galler de transportstrackor dir han inte sjilv
utfor transporten.
Ett dldre rattsfall fran den tid da tidigare lagstiftning gallde
belyser hithorande friga, NJA 1952 s. 12, det s.k. La Plata-fallet.
Grinsdragningen mellan speditér och transportor belyses i ND
1983 5. 52 (Gbg TR).

Hair ansags en speditor ha dtagit sig transporten av en hel trailer frin
en terminal i Goteborg till Cuba-terminalen i Amsterdam. Transport-
loftet dr enligt svensk ratt avgorande for att speditoren skall klassifi-
ceras som transportor med ett for sddan gillande ansvar. P4 samma
sdtt har gransen ocksé dragits i de nordiska speditionsvillkoren. Men
domstolen tillagger: »Enligt artiklarna 1 och 2 i CMR-konventionen,
som giller som svensk lag och 4r tvingande ritt, faller ett sidant avtal
om godsbefordran under konventionen». Darfor gillde, menade
domstolen, CMR-konventionen oavsett bestimmelsen i speditions-
villkoren.

Genom containeriseringen har de kombinerade transporterna fatt
sin verkliga betydelse. Integreringen av olika transportmedel har
satt nya marknader i férbindelse med varandra och nedbringat
transporttiderna. Svarigheterna 6kar hiar genom att ansvarsreg-
lerna skiftar mellan olika transportmedel. Om en transportor i
forhallande till kunden kontraherar om hela den kombinerade
transporten och tar ansvar for densamma s3som transportor,
efter vilka ansvarsregler skall han di svara fér de frimmande
transportavsnitten? Vad skall gilla, om man inte kan visa var
under transporten skadan uppkommit? Vad skall gilla om skada
uppkommit under omlastning, under terminalperioder eller vid
upplagring mellan tva transportavsnitt? Fragan har ocksa belysts
i det mycket diskuterade norska hegjesterettsavgorandet ND 1995
s. 28 (Nordlandssaken).

I praktiken begagnas redan flera standarddokument, som
avtalsvis genomfor endera 16sningen. P4 sd satt har branschen
utan lagstiftning lyckats nd fungerande losningar.

Efter langvarigt forberedelsearbete antogs en konvention om
multimodala transporter, Genéve-konventionen 1980. Enligt
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konventionen beniamns den som patar sig ansvaret for hela den
kombinerade transporten »multimodal transport operator» och
bar ett »uniformt» presumtionsansvar for hela transporten om
det inte kan visas pd vilken transportstricka en viss skada intraf-
fade. Denna konvention kommer med all sannolikhet aldrig att
trada i kraft.

Ett konventionsforslag, vars framtid ocksa ar oviss, 4r 1989 ars
konvention om »The liability of operators of transport terminals
in international trade», utarbetat av Unidroit.

Av stor praktisk betydelse ar FIATA B/L »issued subject to
UNCTAD/ICC rules for Multimodal Transport Documents (ICC
No 481)», CMI Uniform Rules for Sea Waybills resp. CMI Rules
for Electronic Bills of lading.

Ett fall kan belysa utvecklingen, nir det giller kombinerade
eller multimodala transporter, varvid en svensk skiljedom ar illus-
trativ, namligen ND 1987 s. 56:

Hir var det friga om transport av gods frin Gavle till Teheran, nir-
mare bestimt frigan om vem som hade skyldighet att ombesérja for-
tullning av gods efter dess ankomst till iransk lossningshamn for
vidare befordran »by truck to Teheran». Konossementet var
péstimplat: » Customs clearance to be performed by consignee at Ira-
nian point of entry. All local charges, taxes and D/O fees at point of
entry at receiver’s account.» I domen sdgs bl.a. foljande: »Den
omstindigheten att en transportér — — — atagit sig en hel transport,
innefattande forflyttning medelst olika transportmedel, behover inte
innebdra att parterna skulle vara betagna moijligheter att komma
overens om att annan dn transportoren skulle ansvara for vissa
moment i fortskaffningskedjan, vilka moment inte utgor del av sjalva
transporten.» Har ansigs parterna ha kommit 6verens om att motta-
garen av godset i Iran skulle ombesérja fortullningen. Transportkun-
dens krav mot transportdren for ersittning for kostnader till £6ljd av
att godset efter framkomsten till Iran blivit liggande ofértullat under
lang tid lamnades darfor utan bifall.

I rattsfallet ND 1988 s. 35 (Svea HovR) exemplifieras hur kompli-
cerade fakta kan vara vid en multimodal transport och hur svart det
kan vara att bedoma bevisningen. Darutover visar avgorandet hur
verksamt uppgiftsansvaret enligt konossementet r for att transport-
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kunden skall f3 ersittning. Transportoren kan goéras ansvarig for
gods som faktiskt aldrig tagits ombord eller som skadats innan det
tagits ombord, darfor att saken behandlas som om skadan hade skett
under transportorens ansvarsperiod.

I ett danskt fall har en ansvarsbegransningsklausul vid kombine-
rad transport bedomts, ND 1982 s. 63 (DHR).

Har hade transportoren, det svenska Brostromsrederiet, utstallt sin
Combined Bill of Lading, som upptar Combiconbills villkor, for en
transport av tre elektriska generatorer frin Géteborg till Jeddah och
vidare transport till inlandet. Under denna sista del av transporten
skadades generatorerna. Den i transportdokumentet angivna
ansvarsbegriansningen var klart utformad, och transportkunden hade
darfor inte haft fog for att anta, att begransningsregeln skulle berora
enbart sjodelen av transporten. Om transportkunden hade 6nskat ett
vidare gdende ansvar for landdelen av transporten borde han ha vid-
tagit atgarder for att f4 en sddan bestimmelse upptagen i konosse-
mentet. En domare hade, liksom SeHa, motsatt uppfattning. Det
verkliga skilet hirtill var sannolikt att konossementet upptog
Haagreglernas numera lga ansvarssummor, inte sisom Combicon-
bill Haag-Visbyreglernas.

Det nu pagdende konventionsarbetet innehaller forslag till 16s-
ningar, som ar tamligen likartade de som ovan diskuterats.

6.11  Ersditiningsbegransning
6.11.1  Allmint

Det ar i formulirratten — och for 6vrigt aven nir det giller indivi-
duella avtal — ingalunda ovanligt att det ersdttningsansvar som
kan utkravas vid kontraktsbrott ar summamassigt begransat pa
ett eller annat sitt genom en vites- eller annan ersittningsklausul.

Transportritten praglas ocksa av att den ersattning som skall
betalas till den skadelidande 4r begrinsad till ett belopp per kolli
eller per kilo av godsets vikt.
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Vid transporter ar sadlunda ansvarsbegrinsning genomgdaende
lagfist, om dn pé ndgot varierande sitt i de olika konventionerna
och lagstiftningarna. Sadan ansvarsbegrinsning har medfort
atskilliga avgransningsproblem och en ymnig rittspraxis har efter
hand utbildats, nar det giller inneborden i begransningen och hur
langt den stracker sig.

Problemen ar huvudsakligen av tvad slag, namligen dels hur
begransningsenheten skall bestimmas, dels hur begriansningsbe-
loppets virde i forhdllandet mellan olika lander skall kunna upp-
ratthdllas. Losningarna varierar mellan de olika konventionerna.

Man kan naturligtvis frdga sig varfor just transportbranschen
utmairks av denna typ av ansvarsbegriansningsregler. De har, som
namnts, sin grund i sjoritten, dir de utvecklades som en en gang
rationell kompromiss mellan lastigarens och transportorens
intressen, baserad pa att bada parter hade mojlighet att forsikra
sig.

I en 6nskan att gora beloppen sé virdebestindiga som mojligt
i ett internationellt perspektiv, anger konventionerna de bestaimda
beloppen i guld, ibland i s.k. poincaréfrancs, ibland i germinal-
francs. I allt storre utstrackning synes man i sidana sammanhang
vara bendgen att overga till att anvinda SDR (Special drawing
rights) som likare, s exempelvis i Hamburgreglerna.

Den oftast forekommande begriansningsenheten ir kilogram;
transportorens ansvar ar alltsd begransat till en viss summa per
kilo av godsets vikt.

6.11.2  Sjotransporter

Haagreglerna innehiller i art. 3 sin vilkinda kollibegransning.'®
Denna gir ut pa att sjotransportOrens ansvar ar begriansat till
USD 500 per kolli eller annan enhet av godset. Vid tiden for sj6-
lagsandringen 1936, da Haaglagen infogades i sjolagen, Oversat-
tes detta belopp till 1 800 kronor. Nar det galler bestimmandet
av kolli eller annan enhet, s har detta i ménga fall varit timligen
enkelt: en ldda, en tunna, en sick anses vara ett kolli. Man gar

16. Se Selvig, Unit limitation of carrier’s liability. I AfS Bd 5.



Ersattningsbegrinsning 107

hirvid pa det yttre for att bestimma kollit. For gods i »16s vikt»
(bulkvaror) méste alternativet »annan enhet» tillgripas och har-
med har di ansetts antingen skeppningsenhet eller fraktenhet.
Den senare innebar att »enheten» anses vara den enhet pé vilken
frakten 4r beriknad, t.ex. kilo, ton etc., medan den forra medfor,
att man pa ndgon annan grund forsoker faststilla »enheten». En
oemballerad bil kan t.ex. anses vara en »enhet».

Rattspraxis i olika linder kom att utvecklas 1 nagot olika rikt-
ningar, nigot som kom att bidra till en minskad enhetlighet i
bedomningen. Skulle t.ex. ett lokomotiv anses vara en enhet, eller
en stor tank innehdllande flera hektoliter vin, varvid i sd fall
ansvarsbegriansningen skulle anses vara USD 500 for lokomotivet
eller for tanken med vin? Vidare kom utvecklingen mot container-
trafik att bidra till problemen vid tillimpningen av begransnings-
regeln. Skulle en container eller en trailer anses vara ett kolli eller
skulle begransningen basera sig pa godset i containern.

Genom Haag-Visbyreglerna inférdes en ny schablonregel i det
att en kilobegransning infordes. I SjoL 13:30 dr i anslutning hartill
ansvarsbeloppet begrinsat till 667 SDR f6r varje kolli eller annan
enhet av godset eller, om ansvaret darigenom blir hogre, till
2 SDR per kilo av godsets vikt. Om en lastpall eller en container
packats och avlamnas obruten till transportoren for transport ar
den att anse som enhet, men om godset avlamnats for sammanfo-
rande i en container foljer begransningen beskrivningen i trans-
portdokumentet. Hamburgreglerna bygger vidare pa Haag-Vis-
byreglerna men begransningsbeloppen har justerats uppat.

6.11.3  Flygtransporter, jirnvigstransporter, biltransporter
och spedition

Enligt LFL 9:22 giller, att »Om bara en del av godset forstors,
kommer bort, minskas, skadas eller fordrojs, raknas endast den
sammanlagda vikten av berorda kollin nér gransen for fraktfora-
rens ansvar skall bestimmas», medan vid jarnvigs- och bil-
transporter, liksom enligt sjorittsregeln, ansvaret beriknas per
kilo av det forlorade eller felande godsets bruttovikt.
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Begriansningssummorna per enhet ir satta till olika belopp for
olika transportmedel. Lagstiftningen for luft- och landtransporter
har genomgaende hogre begransningsbelopp dn sjolagen, vilket
till stor del torde hinga samman med varierande varde pa de olika
godsslag som fraktas med olika transportmedel.

Medan sjotransporter i férsta hand avser befordran av gods ar
flygverksamhet i forsta hand inriktad pa passagerartransport, vil-
ket ocksa haft en viss betydelse for reglernas utformning. Dock
forekommer en hel del flygtransporter av hogvardigt gods av typ
vardefulla elektroniska resp. verkstadsprodukter, gods av latt for-
storbart slag av typ blommor och farsk frukt, och gods som miste
transporteras snabbt 6ver linga strackor, exempelvis reparations-
delar till ett fartyg. Transporter av detta slag ar normalt mindre
priskdnsliga och transportéren kan diarfor ocksd bira hogre
ansvarsbelopp. Liksom nidr det giller sjotransporter styrs de
nationella ansvarsreglerna av internationella konventioner, dar
reglerna om ansvarsbestimning respektive ansvarsbegransning
spelar stor roll. For landsvigs- och jarnvagstransporter har av
andra skil begransningen bestamts till hogre belopp.

For jarnvagstransporter ar begransningsbeloppet 150 kronor
per kilo av forlusten i bruttovikt och VTL har for biltransporterat
gods likasa bestimt begransningsbeloppet till 150 kronor per kilo
av forlusten i bruttovikt, medan for flygtransporterat gods
ansvarsbeloppet bestimts till 17 SDR av godsets (sindningens)
vikt.

Genom att NSAB 2000 bade reglerar speditorens funktion av
transportdr och hans mera traditionella funktioner ar begrans-
ningsreglerna ganska komplicerade. Vad galler speditorens trans-
portoransvar ar detta vid sakskada begrinsat till 8,33 SDR per
kilo av den del av godset som forlorats, minskats eller skadats och
vid drojsmal till vederlagets belopp. Dessa bestimmelser kan moj-
ligen komma i konflikt med viss tvingande transportrattslig lag-
stiftning. Ansvaret vid transportformedling m.m. foreligger, da
speditoren »icke iakttagit tillborlig omsorg vid uppdraget», men
ansvaret ar hir begrinsat till 8,3 SDR per kilo vid sakskada och



Frakten 109

till vederlagets belopp vid drojsmal. For sakskador finns vidare ett
absolut maximum av 50 000 SDR per uppdrag.

6.12  Frakten

Det vederlag som utgdr i samband med transport kallas frakt.
Frakt betalas normalt per viktenhet (ofta ton) eller per annan
enhet eller pa s.k. lump sum-basis (dvs. ett Gverenskommet total-
belopp for hela lasten). Frakt skall ibland betalas pd »intaken
quantity», pa »bill of lading quality» resp. pad »outturned
quantity».

Olika fragor kan uppkomma i samband med frakten och dess
erliggande, fradgor som inte alltid ticks av sarregler i den trans-
portrittsliga lagstiftningen. I sddana fall far man, forutom even-
tuella avtalsklausuler och sedvinja, falla tillbaka p& allminna
civilrittsliga regler rorande vederlaget. I NJA 1988 s. 680 belyses
lastmottagarens skyldighet att betala frakt enligt allmdnna trans-
portrittsliga principer.

Frakten anses, om inget annat bestimts, vara intjanad och for-
fallen till betalning forst sedan transportprestationen fullgjorts.
Dock dr enligt SjoL. 13:10 utgdngspunkten vid styckegodstrans-
porter, att frakten skall erlaggas i forskott — dvs. nidr godset tas
emot. Diaremot giller vid resebefraktning fortfarande huvudre-
geln, att frakten skall betalas da prestationen fullgjorts. I prakti-
ken forekommer mycket ofta sirskilda fraktklausuler med skif-
tande utformning. Tamligen vanlig dr den klausul som innebir
»definitivt fraktforskott» (»freight earned and prepaid ship and/
or goods lost or not lost»).

I avsaknad av en sddan klausul skall frakt inte betalas for gods
som inte 4ar i behdll efter resans slut, sivida godset inte gitt forlo-
rat till f6ljd av sin egen beskaffenhet, bristfillig forpackning eller
annat vallande & avlastarens sida, eller ocksd av redaren salts for
lastdgarens rikning. Om frakt inte skall betalas men erlagts i for-
skott, skall forskottet dterbiras om det inte ar friga om definitivt
torskott.
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I forsta hand 4r det den som avtalat med transportoren om
transporten som har skyldighet att betala frakten, dvs. avsinda-
ren resp. befraktaren. Redaren dr emellertid inte skyldig att limna
ut godset till mottagaren innan denne betalat sdvil frakt som
ovriga fordringar som redaren har enligt konossementet, t.ex.
»unpaid demurrage» (13:19). Om mottagaren inte betalar, har
redaren ritt att lata lossa godset och lagga upp det under siker
vard for lastmottagarens rikning. Han ar sedan berittigad att av
godset silja s mycket, att hans fordringar ticks. Om godsets
varde inte racker ar befraktaren ansvarig for bristen. Sj6L 13:23
foreskriver numera: »Limnas godset ut till mottagaren utan
betalning av sddan fordran mot avsindaren som mottagaren
skulle ha betalat, kvarstar avsindarens ansvar, om inte utlamnan-
det medfor skada for avsindaren och transportoren maste ha
insett detta.» I certepartipraxis forekommer emellertid fortfa-
rande s.k. cesser-klausuler, som kan ha varierande utformning
men som ofta syftar till att befria befraktaren frin ansvar for
frakt, demurrage och andra kostnader nir fartyget lamnat last-
ningshamnen.

Enligt SjoL 14:21 skall s.k. avstdndsfrakt utgd, dven om bara
en del av resan utforts. Detta innebdr, att om godset skulle lossas
pad en annan plats dn den avtalade, s skall rederiet erhalla en pro-
portionell del av frakten (motsvarande den transportprestation
som verkligen utforts). Avstindsfrakten ar dock maximerad till
godsets varde. Enligt allminna transportrittsliga regler anses
aven utanfor sjoratten avstdndsfrakt under vissa forutsattningar
kunna utgd. Institutet avstindsfrakt ar okint i exempelvis engelsk
rdtt, dar transportoren i stallet inte dr berattigad till frakt om inte
godset kommer fram till lossningsplatsen, med mindre annat
avtalats mellan parterna.

Om transportavtal traffats utan att frakten blivit bestimd,
skall det pa avsindningsplatsen sedvanliga priset erldggas. Detta
ar alltsd motsvarande princip som galler betriffande priset i
kopratten. Samma regel kan antas gilla for andra delar av trans-
portritten, dar det saknas sarskild bestimmelse i dmnet.
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For gods som lastas ombord utover avtalad kvantitet skall till-
laggsfrakt utgd, bestimd enligt samma grund. Om avtalet efter
resans antridande haves eller eljest upphor att gilla idr redaren
enligt SjoL 14:21 berittigad att utfd avstdndsfrakt for gods som
finns i behall, forutsatt att det kommit nirmare bestimmelseor-
ten. Inskjutas bor, att vid tidsbefraktning tidsfrakt (hyra) enligt
14:70 skall utgd. Hyra skall, som redan niamnts, erliggas i for-
skott.

6.13  Reklamation och preskription

Transportritten innehdller speciella reklamations- och preskrip-
tionsbestimmelser. '

Enligt Sj6L 13:38 skall mottagaren lamna skriftlig underrat-
telse om skadan, niar godset lossats och 6vergdtt i mottagarens
vard. Kunde skadan eller bristen ej mirkas vid mottagandet, skall
reklamation goras inom tre dagar darefter. Forsummad reklama-
tion medfor ej forlust av talan men har viss inverkan i bevishin-
seende. Aven for Ovriga transportmedel medges endast korta
reklamationsfrister, men hir kan sanktionen vara forlust av talan.
IND 1998 5. 3 (Gbg TR) ansags reklamation ha skett pa rite satt
1 anslutning till en landsvigstransport.

Behovet av att snabbt reglera uppkomna skador kommer i
transportratten ytterligare till uttryck genom sirskilt korta pre-
skriptionsfrister.

I SjoL och JVL stadgas en ettdrspreskription, vilken vad det
giller tvingande transportoransvar inte kan forkortas genom
avtal.!” Likas3 giller enligt 41 § VTL en ettirig preskriptionsre-
gel.'® Diremot ir luftritten hir generdsare mot trafikanterna
genom att sitta gransen vid tva ar.

Understrykas bor dock, att i andra relationer, t.ex. med avse-
ende pa fraktbetalning eller skada pé transportmedlet till foljd av

17. INJA 1996 s. 483 ansdgs ettarspreskriptionen gilla dven uppgiftsansvaret.
18. Schelin, Lastskadekravet. En studie av reklamations- och preskriptionsreglerna i
lagen om inrikes vigtransporter, Stockholm 2001 sirskilt s. 17 f. och 32 ff.

-
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hantering vid lastning och lossning, giller andra generella eller i
forekommande fall speciella reklamations- och preskriptionsreg-
ler.

Friagan om preskription av kontraherande transportors skade-
staindskrav mot den verkstillande transportoren enligt CMR-
konventionen belyses i NJA 1996's. 211.%°

19. Se Schelin s. 44.



7. Annan riskfordelning

7.1 Gemensamt haveri

Riskfordelning kan ske pa olika sdtt. Mellan transportor och
transportkund fordelas riskerna med avseende pa det transporte-
rade godset genom tvingande ansvarsregler och ansvarsbegrans-
ning. Vidare kommer riskfordelningen till uttryck i sidana insti-
tut som gemensamt haveri respektive forsikring.

Institutet gemensamt haveri dr av gammalt datum och helt sir-
eget for sjoriatten. Det gemensamma haveriet dr uttryck for en
intressegemenskap mellan redaren och lastigaren med sikte pd
transportens lyckliga fullgorande och gar ut pa en riskférdelning
dem emellan. Den praktiskt viktigaste regleringen av gemensamt
haveri aterfinns i York-Antwerpenreglerna, senast reviderade pa
CMLI:s (Comité maritime international) konferens i Sydney 1994.
York-Antwerpenreglerna borjar med en inledande tolkningsregel
och ett antal s.k. bokstavsregler, betecknade A-G, som innehdller
definitioner och allminna bestimmelser. Darefter foljer ett antal
nummerregler, [-XXII, som innehaller regler for sarskilda fall av
gemensamt haveri, grunder for berdkning av ersdttningar och
bidragsvarden m.m. Regel A definierar en gemensamt haveriakt
salunda: »En gemensamt haveriakt foreligger d — och endast da
— en extraordindr uppoffring eller utgift avsiktligt och skiligen
gores till gemensam rdddning i syfte att bevara virden, som
gemensamt ar utsatta for fara p3 sjon, frdn sidan fara.» For att
gemensamt haveri skall foreligga fordras alltsa, att uppoffringen
skall vara extraordindr, att den skall ha skett qusiktligt och att den
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foretagits i gemensamt syfte att ridda fartyg och last. Om t.ex. en
del av lasten kastas overbord for att ridda ett grundstott fartyg
och aterstiende last, skall vardet av den uppoffrade lasten forde-
las pa de riddade virdena. Ingen skall forlora eller vinna pd att
just hans egendom skadas eller uppoffras for gemensam rikning.
Utredningen och fordelningen av gemensamt haveri verkstilles
genom officiell handling, kallad dispasch, som upprittas av en
sarskild domare, dispaschor.

7.2 Forsikringar

Den praktiskt viktigaste riskfordelningen mellan lastigare och
transportor ligger i forsikringar och aterforsikringar. Harvid
finns det dter anledning till att halla Incoterms i minnet. Genom
hanvisning till Incoterms fordelar siljare och kopare mellan sig
risker och kostnader, varigenom skyldigheten att teckna och
betala forsiakring kan 4vila endera av dem.

Man brukar skilja mellan sak-, ansvars- och intresseforsak-
ringar som alla i olika former stir bdde varuigarna och transpor-
torerna till buds.

Forsakringsavtalet regleras i forsikringsavtalslagen, vars 59—
78 §§ sirskilt ror sjo- och transportforsikring.! Aven hir giller
att sjotransporten har hamnat i forgrunden. I Sverige saknas sar-
skilda rattsliga regler om hur forsikringspolisen skall vara utfor-
mad eller hur forsikringsavtalet skall ingds. Vad galler sj6- och
transportforsikring kompletteras lagen av Allman Svensk Sjofor-
sakringsplan av ar 1957, som dr gemensamt utarbetad av de
svenska sjoforsakringsbolagen. Hiri aterfinns sirskilt regler for
berikning av ersittning vid intraffad skada. Baserat pa dessa reg-
ler har detaljerade forsiakringsvillkor och klausuler utformats,
varvid de viktigaste dr Allmdnna villkor, Transportforsikring av
varor fran 1984 (AV 84). De svenska transportforsakringsvillko-

1. Forslag till en ny forsakringsavtalsiag dterfinns 1 Ds 1993:39. Detta f6rslag forefal-
ler f.n. genomga nya dndringar, innan en prop. ev. kommer att kunna limnas.
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ren har dock 1 relativt hog grad anpassats till internationella for-
héllanden och AV 84 har utformats sa, att de sa langt mojligt skall
overensstamma med de engelska Institute Cargo Clauses.

Redaren kan teckna kaskoforsikring som avser sjilva fartyget
och P & I-forsikring (Protection and Indemnity) som omfattar
redarens ansvarighet exempelvis for skada pa last, skada pa per-
son och oljeskador. P & [-forsdkringen ar utformad i anslutning
till den lagstiftning som finns bade nar det giller transportansva-
ret och ansvaret for oljeskador m.m. Avsikten ar att redaren skall
kunna vara saker pd att han har ett varldsvitt skydd for sitt ansvar
under forutsidttning att han betalt férsakringspremierna och foljt
villkoren. Utover P & I-forsidkringar kan redaren teckna olika
intresseforsikringar t.ex. avseende utebliven charterhyra, frakt
m.m. i anledning av olyckshindelser.

Fransett S] som framstdr som sjalvforsikrare brukar andra
transportorer ha olika typer av forsiakringar som limnar forsik-
ringstagaren ett motsvarande skydd som de inom sjofarten
anvinda.

I forhédllandet mellan siljare och kopare kommer AV 84
huvudsakligen till anvindning vid kép inom Sverige, vid export
till nordiska linder samt vid import till Sverige. Det ar inte ovan-
ligt att bade saljare och kopare har sirskilda forsikringsavtal med
sina resp. forsakringsbolag.

En exportor eller importor kan i varje sarskile fall till forsik-
ringsbolaget anmala en transport till forsikring. Som regel upp-
rittas emellertid ett lopande avtal med forsikringsgivaren kallat
transportforsakringskontrakt eller generalpolis. Enligt detta skall
exportoren respektive importoren till forsakringsgivaren rappor-
tera alla saindningar som transporteras under hans risk. I gengald
forbinder sig forsiakringsgivaren att hélla alla sidana sandningar
forsikrade automatiskt med ratt for den forsikrade att i efter-
hand anmala sandningar.

Forsakring kan tecknas for olika faror enligt olika villkor: mot
totalforlust, mot kollisionsansvar, mot gemensamt haveri, mot
strandningsfall, mot sjofara, mot hamnrisk, men det kan ocksa
vara fragan om en forsakring som tacker »all risks».
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Rapportering av risker under transportforsikringskontrakt
sker pa sarskilda listor, i vilka anges transportens virde, fartygets
namn, destination m.m. Forsikringsgivaren premiesitter trans-
porterna och fakturerar premierna exempelvis en gang i mana-
den. I minga fall kan rapporteringsforfarandet anpassas till for-
sakringstagarens egna rutiner pd s sitt, att man utnyttjar dataru-
tiner eller att forsikringsgivaren helt enkelt erhdller kopior av
exportorens fakturor.

Sammantaget kan konstateras att riskférdelningen darfor fore-
kommer pa olika nivder: mellan sdljare och kopare enligt kopeav-
talet, mellan transport6r och transportkund enligt transportavta-
let och mellan forsikringsgivare och forsakringstagare under for-
sakringsavtalet. Vid transportskada vinder sig vanligen lastidga-
ren till sitt forsikringsbolag for att f& ersittning, varefter
forsikringsbolaget »regressar» mot transportoren eller dennes
forsakringsgivare.



8. Passagerarbefordran och
resande

8.1 Allmant

Aven om denna bok i férsta hand fokuserar pa de rittsregler som
ror godsbefordran och transportrittens relation till kopeavtalet
m.m., kan det finnas skl att ndgot erinra om de rittsregler som
ar forknippade med personbefordran. Dels har resande och per-
sontransport stor ekonomisk betydelse, dels har rattsreglerna for
gods- och personbefordran delvis liknande bakgrund och dels kan
gransdragningsproblem uppkomma mellan vad som ir att hin-
fora till gods respektive resgods.

Vissa reflektioner kan goras nir det giller de rittsliga ramarna kring
passagerartransporter. Det finns en del likheter men &tskilligt fler
olikheter mellan personbefordran och godsbefordran, bade struktu-
rellt och kommersiellt. Regelsystemet for personbefordran har till en
del firgats av godstransportreglerna.

Flygtransporterna dar med all sikerhet de vanligaste i internationell
personbefordran (reguljirflyg och charter). P4 det nationella planet
dr personbiltransporter de i sirklass mest utbredda. De tidigare
oceangdende passagerarfartygen dr numera ovanliga, och i stillet
dominerar nu kryssnings- och firjetrafiken sjotransporterna av pas-
sagerare, dvs. transportmomentet har i manga fall nedtonats. Inter-
nationell personbefordran med buss och tig férekommer men kanske
mest for turister. Paketresor dr vanliga for turister, resebyrdernas roll
har andrats, och researrangorerna har fatt en roll som pdminner om
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den moderna speditorens. Resandet och personbefordran ar en av de
viktigaste »leisure»- industrierna.

En viktig omstdndighet dr alltsd att 6kningen av persontransporter
till stor del sammanhinger med vixande fritid och storre privatresur-
ser for fritid. Bakom persontransporterna finns forvisso starka kom-
mersiella intressen, men avnimarna ir ofta konsumenter. Har kom-
mer alltsd sirskilda konsumentrittsliga skyddssynpunkter in i bilden.

Aven nir det giller personbefordran finns en mingd internatio-
nella konventioner.! Vid flygtransporter 4r de aktuella konventio-
nerna:

Warszawakonventionen 1929, Haag-protokollet 1955, Gua-
dalajarakonventionen 1961, Guatemala-protokollet 1971 samt
Montreal-protokollen 1975. Observeras bor att dessa konventio-
ner galler bide person- och godsbefordran.

For sjotransporternas del finns Brysselkonventionen 1961
avseende passagerarbefordran och Brysselkonventionen 1967
rorande resgodsbefordran. Efter internationella forhandlingar
tillkom 1974 den s.k. Aténkonventionen. De nordiska linderna
har inte ratificerat konventionen, men lagstiftning har inforts,
som i stora delar bygger pad Aténkonventionens regler, dock med
undantag framfor allt av begrinsningsbeloppen som ansdgs for
laga.

Vad giller landtransporter finns, som nidmnts ovan, CIV,
appendix A till COTIF 1980, Internationellt fordrag angdende
befordran 4 jarnvag av resande och resgods samt CVR, omnibus-
konventionen vilken senare dnnu ej vunnit anslutning.

Vidare kan i detta sammanhang erinras om att dven andra nar-
liggande omraden reglerats i konventionsform som CCV 1970,
Internationell konvention rorande reskontrakt samt Europaradets
konvention 1962 om hotelldgares ansvar for hotellgister.

Konsumentperspektivet kan ytterligare understrykas genom en
hinvisning till Konsumentforsikringslagen (1980:38) som bl.a.

1. Passagerarbefordran har i nordisk ratt behandlats av framfor allt Sisula-Tulokas,
Drojsmalsskador vid passagerartransport, Vammala 1985 och Beijer, Passagerarbeford-
ringritt, Stockholm 1995 (skrifter utg. Av Axel Ax:son Johnsons Institut for sjoratt och
transportratt).
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innefattar bestimmelser rorande reseforsikring. De Allmidnna
resevillkor, som forhandlats mellan konsumentombudsmannen
(KO) och branschforetridare revideras kontinuerligt.

8.2  Luftbefordran av passagerare

Enligt LFL 9:17-9:18 iar flygtransportoren strikt ansvarig for
skada pd befordrad person eller resgods. Flygtransportoren ar
ansvarig for personskada eller dédsfall som drabbat passagerare
om den skadebringande hindelsen intrdffat ombord pa planet
eller under tiden fr.o.m. ombordstigningen t.o.m. avstigningen.
Denna period anses omfatta tiden frin det att passageraren gar ut
fran terminalbyggnaden pa vig till planet tills han passerat in i
terminalbyggnaden péd vig fran planet efter flygresan. Om flyg-
transportoren visar, att vardsloshet hos den skadelidande passa-
geraren medverkat till eller helt orsakat skadan kan transporto-
rens ansvar jamkas. For personskada och dodsfall ar flygtrans-
portorens ansvar begrdnsat till 100 000 SDR per passagerare
samt for drojsmdlsskador 4 150 SDR for varje passagerare.
Nimnas kan ocksa, att svenska flygbolag sedan den 1 juli 1985
tillimpar en ansvarsbegransning om ca 835 000 kronor jimlikt
Montreal-protokollet.

Transportorens ansvar dr begrinsat till 1 000 SDR per passa-
gerare per kilo for resgods.

Guadalajarakonventionen syftar framst till vissa klarligganden
vid successiva transporter medan Guatemala-protokollet innebir
strikt ansvar for flygtransportoren saval vad giller personskada
som resgodsskada. Undantag sker dock om det uteslutande ir
resenarens hilsotillstind som orsakat skadan. Skulle skadan helt
eller delvis bero pa passagerarens egen vardsloshet kan pad mot-
svarande satt skadestandet jamkas.
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8.3  Landbefordran av passagerare

JVL foreskriver i 2:1 ett i stort sett strikt ansvar for personskador,
under det att den resande »uppehaller sig i eller stiger pd eller av
ett jarnviagsfordon». Motsvarande giller enligt 2:2 fo6r handres-
gods i anslutning till skada enligt 2:1, i annat fall tillimpas ett
virdsloshetsansvar. For inskrivet resgods svarar jarnvagen enligt
4:8 strikt fransett vissa undantag. Enligt 2:4 skall ersdttning
bestimmas enligt 5:1 2 st. eller 6:1 3 st. skadestandslagen vid per-
sonskada, och begrinsas till halvt basbelopp for skadat bagage,
jfr dven 4:11 i1 JVL. For utlindska resenirer finns alternativbe-
stimmelser i 2:8. For dréjsmél betraffande inskrivet resgods utgar
ersittning med 100 kronor for varje paborjat dygns forsening,
dock maximalt 1 000 kronor.

8.4  Sjobefordran av passagerare

Rorande passagerarbefordran till sjoss finns regler i kapitel 15 i
SjoL.% Kapitlet sammanfaller med det tidigare sjitte kapitlet. Reg-
lerna giller endast persontransport som dger rum yrkesmassigt
eller mot vederlag och enligt befordringsavtal. Dessa regler gar i
vissa avseenden lingre dn bestimmelserna 1 1974 ars konvention.

Transportorens ansvar omfattar personskador, resgodsskador
och droéjsmalsskador. Pengar, virdepapper och dyrbarheter
omfattas i regel ej av ansvaret, och jimkning av skadestdnd kan
ske pa grund av passagerares medvallande.

Transportorens ansvar forutsitter att fel eller forsummelse
foreligger pa hans sida. For resgods som transportoren har i sin
vard maste han exculpera sig. I friga om personskada och skada
p4 handresgods galler omvand bevisborda endast om skadan star
i samband med sjoolycka, explosion eller brand, medan i ovrigt
bevisbordan avilar transportkunden. Ansvarsfrihet vid nautiskt
fel tillats ej vid befordran av passagerare och resgods.

2. Se exempelvis Beijer, Passagerarbefordringsritt s. 7 ff. och Grénfors, Sjolagens reg-
ler om passagerarbefordran, Stockholm 1987.
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Sarskild beloppsmaissig ansvarsbegriansning tillimpas enligt
192 § SjoL. Den nya lagen innehéller i 15:21 och 15:22 regler om
den beloppsmissiga ansvarsbegriansningen. Har har beloppen
bestamts till 175 000 SDR for varje passagerare vid personskada
och 4 150 SDR vid drojsmal. For handresgods ar beloppet
bestamt till 1 800 SDR, for annat resgods 2 700 SDR och for
varje fordon 10 000 SDR. Fran beloppen har transportéren ratt
att gbra vissa avdrag som passagerarens sjalvrisk.

8.5 Researrangorer och resebyrder

I samband med persontransporter spelar, forutom transportoren,
resebyrdn och researrangoren en framtradande roll. Konstruktio-
nen av researrangorernas och resebyriernas engagemang kan
variera.

Resebyrdn intar en mellanmansrittslig stallning och sluter
avtal mellan transportorer och researrangorer i forhallande till
resenirer. Aven researrangorer har ofta genom sina avtalsvillkor
framhallit sig som formedlare. I nuvarande Resevillkor framstar
emellertid researrangoren inte blott som formedlare utan som
sjalvstandig avtalspart dven vad giller utfastelserna om innehillet
i och kvalitén pa resan. Researrangoren méste enligt sirskild lag
stilla bankgaranti eller annan sikerhet for fullgérandet av sina
forbindelser.

Resebranschen har varit foremal f6r stort intresse fran konsu-
mentombudsmannens sida, och sarskilda forhandlingsuppgorel-
ser rorande olika avtalsbestimmelser, som tillimpas av resear-
rangorerna, har inom ramen for avtalsvillkorslagen triffats mel-
lan KO och branschorganisationen. Flera fragor har varit uppe till
bedémning enligt marknadsforingslagen. Vidare har flera tvister
mellan resenidrer och researrangorer hanskjutits till Allminna
reklamationsnimndens bedomning. Utvecklingen ledde till lagen
om paketresor (1992:1672), som bl.a. behandlar frigor om rese-
arrangorens informationsskyldighet, ritt att foreta andringar fore
respektive efter avresan m.m.



9. Litteratur

Nedan limnas en allmin 6versikt 6ver transportrittslig litteratur:

Schmidt m.fl., Huvudlinjer i svensk fraktritt, 2 uppl. 1962, och Grin-
fors, Allmin transportritt, 5 uppl. 1977, vari dven finns oversikter 6ver
de centrala transportrittsliga killorna svil vad giller skandinavisk som
utomskandinavisk rdtt. Samme forfattare utgav 1984 Inledning till
transportratten som 1989 utkom i en 2 uppl.

Vid Nordisk Institutt for Sjerett i Oslo utges en skriftserie Marlus,
som tritt i stillet for den tidigare utgivna Arkiv for Sjerett. Hir finns en
betydande mingd sjorittslig doktrin. I Sjérattsforeningens i Goteborg
skriftserie, som numera utges av Svenska Sjorattsforeningen, utkommer
med viss oregelbundenhet studier inom transportritten. I dessa skriftse-
rier har genom dren utgivits minga betydande arbeten av mindre eller
storre format, t.ex. Selvig, The freight risk, Falkanger, Om leie av skib,
Ramberg, Cancellation of Contracts of affreightment, Gronfors, Tids-
faktorn vid transportavtal och Tolkning av fraktavtal. I Arkiv for Luft-
rett, Oslo, 4terfinns i synnerhet litteratur inom luftratten. Nordiske
Domme i Sjofartsanliggender, Oslo, innehdller nordiska domar pa sjo6-
rittens omrade. Sedan 1973 utkommer Juridiska studier utgivna av Axel
Ax:son Johnsons institut fér sjoritt och annan transportritt. I European
Transport Law publiceras artiklar jimte rdttsfallsreferat inom trans-
portritten och i Journal of Maritime Law and Commerce resp. I Journal
of Air Law and Commerce finns likas3 artiklar och rittsfallsreferat fran
transportritten men frin nordamerikansk horisont. I sammanhanget
bér ocksd nimnas Lloyd’s Maritime and Commercial Law Quarterly,
som utkommer sedan 1974 med artiklar, kortare rittsfallsreferat och
rittsfallsoversikter inom transportritt och handelsritt.
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I Successiva transporter, 1968, behandlar Grénfors de problem som
sammanhinger med de allt vanligare integrerade transporterna. Tibergs
Transportavtalet i Exportritt 2, 1968, dr den transportrittsliga delen i
en serie arbeten om olika rittsliga frigor vid exporttransaktioner. I en
mindre skrift »Shipping and contracting» (1983) behandlar Gorton
ndgra avtalsrittsliga sirdrag inom sjofarten. Bjorkelunds avhandling
Sjovirdighet och ansvar, 1970, tar upp sjovirdighetsproblemet ur savil
offentligrittslig som privatritislig synvinkel. Tibergs avhandling, The
Law of demurrage, har 1995 utkommit i en fjirde upplaga. Vidare har
1982 av Gronfors utgivits Sjolagens bestimmelser om godsbefordran
och Gorton behandlar i Rembursritt, 1980 och i Rattsliga ramar for
internationella affarer — en oversikt, Stockholm 1993 vissa transport-
rattsliga fragestillningar. 1 Ramberg, Spedition och fraktavtal, 1983
finns en omfattande analys av speditorens roll i rittslig belysning. Wal-
dersten har publicerat en studie 6ver vigfraktavtal, Kép och forsiljning
av transporter pa viag, Stockholm 1990. Schelin har i tvd studier behand-
lat vissa fradgor inom vagtransportritten, namligen i Last och ersittning.
En studie om fraktforarens ritt att begrinsa ersittningen for lastskador
vid inrikes vagtransporter, Stockholm 2000 resp. Lastskadekravet. En
studie av reklamations- och preskriptionsreglerna i lagen om inrikes vig-
transporter, Stockholm 2001. Vidare utkom 2002 Modern law of char-
ter parties (red. J. Schelin), Stockholm. Frigan om koprittslig och trans-
portrittslig stoppningsrdtt behandlas av Jobansson, Stoppningsritt
under godstransport, Stockholm 2001. Sundberg har i Air charter. A
study in legal development, 1961 givit en bred beskrivning av flygtrans-
portavtal. Steneby har i Reseavtalet, 1981, behandlat olika fragestill-
ningar i samband med personbefordran och resande och i samman-
hanget bor ocksd nimnas Konsumentrittigheter vid personbefordran -
en inventering av villkor och gillande ritt, utg. i Nord 1993:7 av Bejjer
& Tiberg och likas3 Beijer, Passagerarbefordringsritt, Stockholm 1995.

Ealkanger & Bull limnar i Innfering i sjorett (3 uppl. 1995) en bred
oversikt Over sjoritten. Braekbhus & Rein har i Hindbok i P & I-forsik-
ring, 2 uppl. Arendal 1979 grundligt analyserat och behandlat olika
delar av P & I-forsikringen samt i Hindbok i kaskoforsikring, Oslo
1993, lamnat en intrdngande redogorelse for kaskoforsidkringens funk-
tion, granser och tillimplighet.

Lodrup redogdr oversiktligt i Lufret 1, 2 uppl. 1965 samt Luftrett II
1975 for luftritten. Selvig har i Fra kjopsrettens og transportrettens
grenseland, Oslo m.m. 2 uppl. 1975, behandlat det funktionella sam-
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bandet mellan kép- och transportritt. Kriiger har i sin avhandling
Transportomlegning, szrlig om deviasjon i sjgtransport, 1973, tagit upp
deviationsproblemet i ett brett perspektiv. Michelet behandlar i Last og
ansvar, Oslo 1993, de komplicerade ansvarsfrigorna i samband med
tidsbefraktning. Gram ger i Fraktavtaler og deres tolkning, 4 uppl.
1977, en 6versikt dver certeparti- och konossementsklausuler och tolk-
ningen dirav och behandlar i Chartering clauses, 2 uppl. 1988 (av Bon-
nick), vissa certepartiklausuler. Bull, Innfering i veifraktrett, 2 uppl.,
Oslo 2000, innefattar en genomgang av de fragestillningar, som aktua-
liserats inom omrddet. Nimnas bor ocksd Bredholts & Philips Kom-
mentar til den danske Seloven, Kebenhavn 1978. Speditionsforhallan-
den behandlas av Stenov i De skandinaviske speditarbetingelser, Keben-
havn 1972. 1 Jensens Jernbanefraktkontrakten, efter geldende interna-
tional ret, Kobenhavn 1975, ges en kommentar till CIM efter
revideringen 1974. Honka behandlar fragor om sjovardighet i Fartygets
skick och egenskaper — en befraktningsrittslig studie, Abo 1990. Sisula-
Tulokas analyserar i Drojsmalsskador vid passagerartransport 1985 de
speciella forhillanden som giller persontransport. En kommentar till
Incoterms 2000 utkom 2003, utgiven av ICC Danmark (forf. Seren
Theilgard). New carriage of goods by sea. The Nordic approach inclu-
ding comparisons with some other jurisdictions, (ed. Hannu Honka),
Abo 1997.

Av International Bar Association utges en serie under rubriken Mari-
time law. En bok, som ir sirskilt inriktad pa tidsbefraktning dr Wrlford,
Coghlin, Healy ¢& Kimball, Time charters, 5 uppl. 2003 och under 2001
har andra upplagan utgivits av en omfattande bok om Voyage charter
av Cooke, Young, Taylor, Kimball, Martowski ¢ Lambert.

Forutom Grams bok har en del av den i Huvudlinjer angivna littera-
turen utkommit i nya upplagor, varav kan nimnas Kahn-Freund; The
Law of carriage by inland transport, 4 uppl. 1965, NcNair; The Law of
the air, 3 uppl. 1964, Shawcross & Beaumont on Air law 4 uppl. 1985,
Scrutton on Charter parties and bills of lading, 19 uppl. 1984, Poor
Charter parties and ocean bills of lading, 6 uppl. 1975, och i serien Brit-
ish Shipping Laws bl.a. Carver’s Carriage by sea. En bok som belyser
relationen mellan kop och transport dr Debattistas Sale of goods Carried
by sea, 2 uppl., London 1998.

Vidare ger Power, A practical guide to bills of lading, 1966, en latt-
tillginglig orientering om konossementsklausuler. Gilmore & Black,
The law of admiralty, 2 uppl. 1975, utgor ett amerikanskt, sjorattslige
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standardverk. I Freight forwarders, 1972, behandlar Hill speditionsin-
stitutet. Summerskill tar i Laytime, 3 uppl. 1982, upp de praktiske bety-
delsefulla problemen i samband med tideridkning. Clarke, International
carriage of goods by road: CMR, London 4 uppl., 2003. Scrutton on
charter parties and bill of lading 20™ ed., London 1996 (by Boyd, Bur-
rows and Foxton). Gaskell, Asariotos ¢& Baatz, Bills of lading and cont-
racts, London 2000. Blanco ¢& van Houtte, EC Competition law in the
transport sector, Oxford 1996. Inom UNCTAD har 1974 utgivits en
utredning om »Charter parties».

Rattsfallsoversikt med kommentar angdende transportritsliga fall
presenteras med jamna mellanrum i Svensk Juristtidning, av Gronfors
senast 1992 s. 132 och Johansson har i Sv]JT 2002 s. 917 aterupptagit
traditionen.
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Appendix

The Baktic and (ntemational Maritime Counci

{BIMCO), Copenhagen, 2000

Copyright, putlished by

Page 1

Stipper (full style and address)

Topaz Trading Co., Rosario

BIMCO LINER BILL OF LADING
CODE NAME: “CONLINEBILL 2000”

Amended Janusry 1950; August 1962; January 1073;
July 1974; August 1978; January 1978; November 2000,

Consignee (tul style and address) or Order

German Bank, Hamburg

BA No. Reference No.

Vassel
Magnificent Venture

Notity Party (full style and address)

Handels GmGH, Hamburg

Port of loading

Rosario

Portof discharge

Hamburg

s

SHIPPED on board in apparent good ordar and condition (unless otherwise stated
herein) the total number of Containers/Packages or Units Indicated in the Box
opposita entitied “Total number of Containers/Packages or Units receivod by the
Carrier” and the cargo as spacified above, weight, measure, marks, numbers,
quality, contents and value unknown, for carriage to the Port of discharge or so
near thereunto as the vessel may safely get and lio always afioat, 1o be delivered
in the like good order and condition at the Port of discharge unto the lawiut holder
of the Bill of Lading, on payment of freight as indicated 1o the right pius other
charges inourred in accordance with the provisions contained in this Bill of Lading.
In accepting this Bill of Lading the Merchant* expressly accepts and agrees to all
its stipulationa on both Page 1 and Page 2, whether written, printed, stamped or
otherwise incarporated, as fully as il they were all signed by the Merchant.

One original Bill of Lading must be surrendered duly endarsed in exchange for the
cargo or defivery order, whereupon ail other Bills of Lading to be void.

IN WITNESS whereof the Camier, Master or their Agent has signed the number of
original Bllis of Lading stated below right, ali of this tenor and date.

Total number of Containers/Packagas of Lnits received by the Carrier

Shipper's declared value Dedclared value chage

Frolght details and charges.

FOB

Cariar's name/principal placa of business

Date shipped on board

Piace and date of issue.
osario, Sept 7, xX

Sept. 5, xx
Shlp Venture Ltd. Number of ongina Bis of Lading
3/3
Pre-cariage by™
(‘Sananes Piace of recelpt by pro-carriar™
Carrler
o, tor e Carrier
a8 Mastor
(Mastor's namasignenive) Place of deivery by on-carrier*”
7 a2 gon
(Agent's name/signature)

L
“*As defined hersinafier (C1. 1)
- Iy when pr is arranged in accordance with Clause 8

3 Fax vt 430607

129
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BIMCO LINER BILL OF LADING

Code Name: “CONLINEBILL 2000"

1. Definftion.
“Merchant includes the shipper, he receiver, the Consignor,
the consignes, the holder of the Bil of Lading, ihe awner of

any custom of the porl. If the Marchant or his Agent fails 1o
the carge
mulmmMMmthmmemae Should

the cargo y the cargo.
2 Notineation.

Any mention in this Bid of Lading of parkies 10 be notified of the
arival of the carga is solely for the information of the Carrier
and failure to give such notification shall not involve the Car-
rier in any liabilty nor ralisve the Merchant of any obligaton

erounder.
3. Lisbility for Carriage Batween Port of Loading and Port
©f D\

mTh- Iintemational Convention for the Unification of Certain

uuwum»glosn.umhgswanam:m
25 August 1924 (‘the Hague Rules’) the Pro-
tocol 81gned al Brussels on 23 February 1968 ("the
Hague-Visby Rules") and as enacted in the country of ship-
ment shait apply 1o this Contract. When lthqu'VubyF'Ull

shipment
legisiation of the country of destination o apply. imespec-
tive of whether such legisialion may only regulate outbound
shipments
Wnen there Is no enaciment of ha Hague-Visby Rules in ek
ther the country of shipmant or in the country of destination.
the Hague-Visby Rules shall apply 10 this Contract save where
tha Hague Rul nactad i the country of shipment or, It
10 Such enactment is in place, the Hague Rules as enacted in
he country of daatination apply computsorty to this Contract.
The Protocol 1ed &t Brussais on 21 December 1879 ("tha
SDR Protocol 1879") shak apply where the Hague-Vieby Rules
apply, whether mandatoriy o by this Contract
Cmnrmhnomunmlmmmdmm

wbrwnnhlmalmu the Cac-
tler may se the same privaitely or by auckon. i the Merchant
or his Agent faiis 0 take dalivery of the cargo as fast a3 the
Veasel can discharge, the Merchant shall b fiabie to the Car-
e for s p

Page 2

onboard or on shore); dificutties In loading or discharging would
pravent he Vessal from lsaving the Port of foading or reaching
or entsring the Port of discharga or there discharging in the
usual manner and departing tharetrom, all of which safely and
without unreasonable delay, the Master may discharge the
cargo at the Port of loading or any other sate and convenient
port

any
curmad by e Carrier.
(% The Merchant m ue-m his. reasonable proportion of
unidentifed loose
QWCW cmemm,mu.rmu\d

Fines.

(a) Freight, whether paid or not, shak be considered as fully
eamed upon loading and non-retumabia in any event. Unless
otharwise specified, freight and/or charges under this Con-
tract a6 payable by the Merchant to the Carrier on demand
interest al Libor (or &s successor) plus 2 per cent. shall run
from fourieen days aftar the date when freight and charges
are

(b) The Merchant shall be kable for all costs and expenses of
fumigation, gathering and sorting loose carga and woighing
onboard, repakring damage 1o and replacing packing dus 10
‘excepted causes, and any extra handiing of the cargo for any
of the aforementioned /easons.

{€) The Merchant shall be Kable for any duss, duties, taxes
and charges which under any danomination may be levied,
inter alia, on e basis of reight, weight of cargo o oanage of
the Vessel

(d) The Merchart shall ba kiabie for all fines, penalties, costs,
expenses and losaes which the Cartier, Vessel of cargo may
incur through non-obesrvance of Customs Housa andvor in-

ta loading, after orwith portor
deck cargo and five animals. (')TMCuwuthluwollwoum deciaration of
(b) lfthe Carrier s held liable In resp u-y‘ g

tial loss or d
e habity of the Carrer shal be mited fo the right for e
carriaga this BNl of Lading, o ® the limitation
amount as determined in sub-clause 3(a), whichever is the
fasser.
(c) The aggregate lability of the Carier and/or any of his ser-
vanty, agents or independent contractars under this Conlract
shall, in 0 Gircumstances, exceed the limis of ability lor the
totai foss of the cargo under sub-clause 3(a) or, i applicable,
the Additional Clause.

cipal place of business, as stated on Page 1, except a
vided eisewhere herein.
5. The Scope of Carriage.
The intended carriage shall not be limiked t the direct roule
but sha
of stopping of slowing down at of off any ports of places for
any reasonable purpose connected with the carage includ-
ing bunkaring loading, discharging, o other caga operations
and mantenance of Vessel and crew.
6. Subsshution of Vessal.
The Carrier shal be ot liberty 1o carry the cargo of part tharsof
10 the Port of discharga by the said of other vessel or vassels
sither batonging 0 the Caurier or others, or by cther maans of
transport, proceeding either directly or indirectly t such port.
7, Transhipment.
The Carrier shadi be atliberty to tranship, lighter, land and store
1he cargo either on share or afloal and reship and forward the
same 10 tho Port of discharge.
8. Liabiiity for Pre- and On-Carriage.
When the Carrier arranges pre~carriage of the caigo from a
mumormmvmnvmumamov
+han the Vessal’
mcmrm«mm a3 the Merchant's Agent only and
he Casnier shall not be liabis for any |oas or damage arising
during any part of the carriage olher than between the Port of
toading and the Port of discharge even though the kreight ko
the whole carriage has besn collecied by him.
9. Loading and Discharging.
(8} Loading and discharging of ihe cargo shalt be amangod by
.

mﬁm.mmom-wmmwmdhmmmw

(@ of this Clause, of any
mmsmmmnmhﬂﬂmmmwmﬂvﬂw

{8) if in connection with the exercias of any lberty under this
Classe any exira expenses are incurred they Shal be paid by
the Merchant in addition to Ihe reight, together with retum
treight, ¥ any, and a reasonable compensation for any extia
servicos rendered to the cargo
15. Detences -nd Limaa o Llabllky for the Carrler, Ser-
vants and
() 1 is horaby axpmsty Bgreed that no servant or agent of
Carmer (which for the purpose of this Ciause incudes ev-
ery indepsndeant contractor from time 10 fime smployad by the
Carier) shall in any ciscumstances whatsoever be under any
liablity whatsoaver 10 tha Merchat under this Contract of car-
riage for any loss, damage or delay of whatsoever kind arising
of rasulting directly or indirectly from any act, naglect of de-
fauft on his pan while acting in the course of or in connection
with his
{b) Without prejudioe to he generaiity of the foregaing provi-
slons n this Clause, avery exemption from liabiliy. imitation,
condition and liberty hereln contained and every right, defence
and immunity of whatsoever nature appilcable to the Carrier
or to which the Carrler Is entited, shall also be avaliable and
shalt extend 1o protect every such servant and agent of the
Carrier acting as aforesaid.
(¢) The Merchant undertakes thal no ciaim shall be made
againat any servant or agent of tha Carrer and, i any claim
ify the Casrier against

given.
Imfﬁﬂk\qhu actual facts, ﬁl!CIm'u)\lﬂ have the right o
obiain kom the Merchant the original invoice and 1o have the
cargo inspected and is contents, weight, measurement or
valua verified.

1. Llen.

The Carrier shait have a fien on all cargo for any amount due.
undey this contract and the costs of recavering the same and
shell be entiied to sell the cargo privalely or by austion to

satiod in Lon-

mem-urmrmmwmwmmmmmm:
responsibie by statide, contract or otherwise, the Merchant
shall contribute with the Carrier in General Average to the pay-
ment ot any sactifice, losses ar expenses of & General Aves-
0 Nature Nat may be mAde of Incurred, and shall pay sa-
vage and special charges incurred i respect of the cargo. f &
saving vessel ls owned or oporated by the Camier, salvage
hall be paid for as fully a8 If the salving vesse! of vessois
belonged 1o strangers.

13. Both-to-Biame Collision Clause.

1t the Vassel comes inio coflision with anoer vessel as a re-
ault of e negligence of the olher vessel and any act, negi-
gence or dofault of the Master, Mariner, Piol of the sarvants
of the Carrier In the navigation or in the management of the
Vessal, e Merchant wil indemnity the Carrier against all loss
oc iabillty to the ther of non-carrying vessel o her Owner in
30 far a8 such 103 of liabity of of damage 1o

-
) 3
cament 3 the voyage r
t,

'] thereol.
{d) For the purposa of all the foragoing provisions of this Clause
the Carrier is or shall be deemed to ba acting a1 agent or
trustos on behalf of and for the benafitof all parsons who might
e his servants or agants from time 1o time and all such par-
300 shall to #his extent e of ba deemed to ba parties to this
Contract of camiage.

16. 8t

{a) The Carrior shall have the right (o stow cargo by means of

contalners, trailers, transportabie tanks, fats, palléts, or skni-

lar articles of ransport used 1o consolidate goods.

{b) The Carrier shall have the right 10 carry containers, trailers,

able tanks and covered flats, whether stowed by he
‘or received by him in & siowed condition trom the Mer-
7 under deck without notioe to the Merchant
17JfShipper-Packed Conteiners, trailers, transportable
ks, fists and pellets.

{8} It & container has not been filed, packed or stowed by the

Carrier, the Carrier shal not be liable for any koas of or dam-

age to s contents and the Merchant shall cover any loss or

expensa incured by the Cartier, ¥ such loas, damage o ox-

ponse has been caused by

(1) pegiigent fhing, packing o stowing of the container;

(i) the cuTiage i

Jor

(iil) the un-
leas the container has baen supplied by the Carrier and the

uneuladilty or defuctive condhion woukd not have been ap-

parent upon ator prior

the container was filed, packed or stowed.

(b) The provisions of sub-ciause () of this Clause aiso apply

with respect 10 trailers, iansportable tanks, flats and paliets

which have not been filed, packed or stowed by the Carriar.

(0) The Carrier does not accept liabilty for damage due o the

or any claim whetsoever of the owner of the cargo pakd or
payable by the other of nan-carryin vessal or hec Owner 1o
the cwner of the cargo and set-of, recouped of recovered by
the otfier of non-carrying vessel or her Owner & part of hia
claien against the carrying vessel or Camier. The koragaing pro-
vislons shall also apply where the Owner, operator of those in
chargs of any vessel or vessels of objects other than, of in
‘addition 10, the colliding v‘&sdlofooiocl are 3l Ut in re-
spscloflewitmurwﬂl

sore e cargo betora loadng and atter discharging.
(6) Loading and diecharging may commance withou! prior no-

tice.

(@) The tender

Veasel i ready 1o 0ad and a3 faat as the Vessel can receive
including, if required by the Carrler, outsids ordinary working
"hours notwithstanding any custom of tha port. ¥ the Merchant
or his Agantiails 1o tender the carga when tha Vessel is ready
10 load or falls 10 load as fast a3 he Vassel can receive the
¢argo, the Carriar shail be retieved of any obligation 10 load
such cargo, the Veasal shail be entitied 10 leave the port with-
out further natioa and the Merchant shal be iiable to the Car-
iar for ceadirelght an/or any overtime charges, losses, costs
and sxpenses incurmed by the Carier.

{€) The Merchant o Ius Agent shall take delivery of the cargo
a3 fast 2 the Vessal can discharge including, i required by
the Carmier, outside orginary working hours notwithstanding

directions, War, Epidemics, la- Strikes,

(qmmmmmc-nhvmmnmmnww
with any order or directions or

reafar squipment or tral-
s suppiied by the Merchant.

1. Retum of Containers.

(a) Containers, paata or similar articles of transport supplied
byor

the Carmier rin
the same order and condilion as handed over 1o the Merchant,
normal wear and lear excepled, with intariors clean and within
the time prescrived in the Carmier's tasift or sisewhere,

(b) The Merchant shall be liabla to the Carrler for any loss,
damage %, or delay, including demumage and detention in-
curred by or sustained to containers, palets of aimilar articies
of wansport during the period betwesn handing over to the
Merchant and ratum 1o the Carrler.

i connec-
tion with the casriage under this Contract given by any Gov-
smment or Authorlty, or anybody acting oc purporting to act on
MMNSMGONMMGM o having under the
tarmns of the insurance on tha Vesss! ha righ! 1o give such
orders or directions or recommendationa.

{b) Should 1t appear that the performanca of the carriage would
8xp0sa the Vossel or any Cargo onboard o risk of selzure,
damage or delay, in consequencs of war, wartike operations.
blockade, rlots, Cvi commotions of piracy, of any person
onboard to risk of ioss of #e or frasdom, ul'\-l!nymmr'nk
has increased, the Port

CLAUSE

US. Trade. Period of Responalbility.

{Dincase this Bil of L

Joct 1o the Carriage of Goods by Sea Act of the Untied States

of America, 1836 (U S. COGSA), then the pravisions stated i

said Act shail gavern befors loading and atier discharge and

throughout the entire tire the cargo is In the Carriers cusiody

Whmmmmwlmﬂlhmﬂooﬂ cargo con

ing into the Casrier'

(u)mruus OOGSAw«u and uniess the naturs and value
ipper before the cargo

ofloading or sy Otar sale and convenlent
(c) Should K appear that epidemics, quarantine; ice; labour
troubles, labour obstructions, sirikes, fockouts (whether

bu tothe Clml'lnd insarted in this Ba of
‘Lading, the Carrier shal in no svant be or bacome liable for
any loss or damage 1o the cargo In an amount exceeding USD
500 per package or customary fraight unit.
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: - B/L No.
Shipper
. ? Reference No.
Shipper's name Negotiable
Adress COMBINED TRANSPORT BILL OF LADING
Revised 1995
Consigned to order of
Shipper
Notify party/address

Buyer or buyer’s import agent

L Copy

QOcean Vessel Port of loading
Porl of discharge Place of delivery Froight payable at ~ Number of original Bills of Lading
Marks and Noa. Quantity and description of goods Gross weight, kg, Measurement, m'

Container No.
UP 362459

95 in x 40’ container said to
contain shrimpt on invoices

Seal # 2398112 to be as per proforma
invoices nos 2368714, 2368715

dated April 15, 2003.

Shipping Marks:
Frozen shrimps
5/10/2003

"Shipper Load, Stuff & Count”
Clean Shipped on board

1,550 Kg (Net)

Draft Copy

Freight Prepaid House to port basis

Particulars above declared by Shipper

Freight and charges

Land Charges
Port Charges
Ocean Charges
Continental Rental
Total 4850.00

RECEIVED the goode in apparent ood order and condilion and, 88 far a3
secertaned by reascriable mesns of checking, as specified above uniees
oherwine iaed. ]

The Ci
e DR Laing, st it Ebaty t su-combrac, undutabes
‘and/or i his own niame (o procurs pariormance of the combined tanaport
and the deiivery of the goods, Mm-nmmwmm
and tme of the place end
and acoepts mrumu-mmm
m«nmammuwmwwnmw
for the gooda or
I VR TUESS wharest TWO (5)oriinal Bil of Lacing have baen signed i not
Gtherwise stated abave, one of which baing accompiiehed the other(a) to be void.

Shipper’s declared vaiue of ......
subject lo payment of above extra charge.

Nots:
The Merchant wam»muwmbcm 10 m:
2nd Ciause 24 of this B of Lading. the Rabliity o the Cameri, in

Wnited In reepect of loss of or damage 1o the guode and deley.

Copyright, pubiehed by
Tha Belic and iniemationsl Mantme Coundl

{BIMCO). Copenhagen, 1905

Place and date of issue

5/19/2003
TAMDA Bay Steamship, Jacksonville, ke
77

by

As agenl(s) only to the Carrier

Printed by the BIMCO Charter Party Editor
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COMBINED TRANSPORT BILL OF LADING

Adopted by The Baltic and International Maritime Council in January, 1971 (as revised 1995)

| GENERAL PROVISIONS
Notihstanding' the hesdng ~Combined Tmnsport. the
e T gt bt 4 58 of Lrig
oy, # the ber s o«
et by ore mede of Tanepor arh "

2 Dafintons.
s the party on whowe behaf thia Bl of
lmmh-sbunswmd
erchant” incudes e Shippor, the  Receiver,
the e e ol i 6 o1 Ladig
ad g ovner of the goods.

3. Carriers T
e —— Ter st e o of
) herein._ Copias relovant
e mtessia T N vistls tom te

Carter upon reaest o ihe case oy
‘o Loding and the appicable Tar, s 64] of Ladng

the place o Camer has his
business.
i PERFORMANCE OF THE CONTRACT
Mathods and Routes of Tra
i i) The Camer s anited o {ransport and
services rwlalec threlo i any reasonatie manner and o

any raasonacie maans, methods

@ In accordance harewit. far i ivsiance, in the event of
muwmmmk sai win 51 winou plefs,
undergo repeir, | adjust  equipmend,  drydock
veasals in 3 ssions
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Transportor

Sjotransportdr

Vigtransportor

Flygtransportér

Jarnviags-
transportor

Speditor

Kombinerad
transport

Internationell
konvention

Haagreglerna 1924
Haag-Visby 1968
Hamburgreglerna

CMR 1956

Warzawakonven-
tionen 1929
Haagprotokollet
1955
Montrealprotokol-
let 1975

COTIF 1980
(tidigare CIM)

Ingen konvention.
Standardvillkor.

Ingen konvention.
ICC regler for
kombinerade trans-
portorer.

Ansvar for forlust
av eller skada pd
gods
Sjovirdighet.
Virdsloshet, om-
vind bevisbérda.
Brand, felaktigt
handhavande.
Deviation.
Virdsldshet, om-
vind bevisbérda?
Strikt ansvar.
Virdsl6shet, om-
vind bevisborda.

Strikt ansvar.
Strikt ansvar.
Beroende pa funk-
tion.

Beroende pa funk-
tion.

Ansvar for
dréjsmal

Skilig tid.

Skilig tid.

Skalig tid.

Leveranspe-
riod.

Beroende pa
funktion.

Beroende pad
funktion.

Ansvars- Dokument
begrinsning

Begrinsning per  Konossement,
kolli eller annan  waybill.

enhet. Kilogram.

Dréjsmal som sak-

skada. 60 dagar.

Kilogram. Waybill, frakt-
Droéjsmal. Frakt. sedel.
Kilogram. Waybill, frake-
Drojsmadl, samma sedel.

som skada.

Kilogram. Waybill, frakt-
Drojsmal. sedel.

3 ganger frakt.
Beroende pa funk- FCR, FCT.

tion.

Beroende pa funk- CT Document.
tion.

Preskript

1ar
3ar

1ar

2ar

14r

Beroende
pa funk-
tion.
Beroende
pa funk-
tion.

xipuaddy

eel



Typ av doku-
ment

Konossement

(Bill of lading -

negotiable
docu-
ment of title)

Fraktsedel
(waybill/con-
sign-

ment note —
non-
negotiable)

{Seaway bill)

Anvindningsomrade

Sjétransport, inkl.
genomgangstrans-
port och »multimo-
dal» transport dar
sjotransporten ar en
vikeig del.

Land- och lufttrans-
port. Multimodal
transport.

(Sjotransporter)

Krav fér utfiende av
godset under transport

Overlamnande av »full
set» av konossementen
till transportdren. (S4 i
de flesta nationella ju-
risdiktioner.)

Presentation av »dupli-
cate waybill - shipper’s
copy»

Krav for utfiende av
godset pa
destinationsorten

Ett original méste

terlimnas till
transportoren.

Godset utlimnas till
den som anges som
mottagare i
dokumentet.

Aganderitt i samband med
transportdokument

Aganderittens dverging
kopplad till dokumentet
(»document of title represen-
ting the goods» ). Andra principer
kompletterar dock.

Foljer principer i nationell
ritt, vanligen genom notis

till transportoren att godset
hills fér ny kopare och att
lastmottagaren legitimerar sig.

xipuaddy  H¢1
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Nytt Juridiskt Arkiv

NJA 1941 s.
NJA 1949 s.
NJA 1951 s.
NJA 1951 s.
NJA 1951 s.
NJA 1952 s.
NJA 1954 s.
NJA 1956 s.
NJA 1956 s.
NJA 1957 s.
NJA 1958 s.
NJA 1960 s.
NJA 1960 s.
NJA 1961 s.
NJA 1962 s.
NJA 1965 s.
NJA 1971 s.
NJA 1977 s.
NJA 1979 s.
NJA 1980 s.
NJA 1985 s.
NJA 1988 s.
NJA 1988 s.
NJA 1989 s.
NJA 1996 s.

600
449
130
158
365
12

574
150
274
337
373
644
742
738
799
124
474
49

401
46

879
440
680
638
211

99

92

97

90

88
97,103
25, 46
100
46, 97
95

88

88

39

99

90

87

25

90

45

45

70

75
109
46, 74
112

NJA 1996 s. 483
NJA 1998 s. 390

Nordiske Domme ¢
Sjofartsanliggender

ND 1961 s.
ND 1967 s.
ND 1969 s.
ND 1973 s.
ND 1973 s.
ND 1980 s.
ND 1982 s.
ND 1983 s.
ND 1987 s.
ND 1988 s.
ND 1988 s.
ND 1990 s.
ND 1991 s.
ND 1992 s.
ND 1992 s.
ND 1995 s.
ND 1998 s.
ND 1998 s.
ND 2000 s.

127
325
105
24
286
1
63
52
56
30
35
1
51
2
58
28
3
51
44

111
88

45
74

92

39

39
32,45
105
103
104
81
104
32

97

97

70
103
111
32

91
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11, 16, 17, 40, 41, 75
42,45

agent
agreed document
aktiebolag 20, 35
all risks 115
allianser 13
Allmén Svensk Sjoforsikringsplan
114
allmédnna reklamations-
nimnden 121
alldk 86, 32
Amsterdamfordraget 18
annan enhet 106, 107
35,42
ansvar, strikt 84, 87-89, 98, 101
ansvarig, strikt 119
ansvarsbegransning 35, 83, 92,
105-107, 113,121
ansvarsfordelning 56, 87
ansvarsforsakring 29, 114
ansvarsperiod 95, 96
ansvarsregler 32
ASG 13
assurador 68
atomskada 35
Aténkonventionen 118
auktorisation 19
avlastare 38, 39, 41, 93
avlimnande 17

ansvar

avreglering 15
avstdndsfrakt 110, 111
avsandare 38-40, 44,110
avsindarexemplar 78
avsindningsort 86
avtalande transportor
avtalsfrihet 42, 47
avtalstolkning 45
avvikelse frin resrutt 56

38,102

backletter 72, 92,93
Baltime 61
bankgaranti 69, 80, 121

Banverket 13
bareboatbefraktning 37, 50
Barecon 50, 61
befordringsriatt 19
befraktare 20, 39, 40, 44, 47,
51, 53, 54, 57,59, 62,74, 110
befraktning 30, 34, 35, 37, 43,
44, 47,49, 60, 83, 85
befraktningsavtal 22, 26, 50
befilhavare 34, 53,75
begransning 35, 91
begransningsbelopp 106-108
begriansningsfond 35
bemanning 49
beneficient 68
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besittningsskydd 70

bestillningstrafik 14

besiattning 50, 53

betalning 64, 76

bilaterala 19

bilfraktsedel 79

Bill of lading 74

bilspedition 13

BIMCO 44, 50, 60, 61

BIMCO Conlinebill 45

bokning 44

bokningsnota 46, 60, 74

Bolero 82

bortfraktare

brand 98

bristfallig forpackning 89, 98,
109

broker 41

bruttovikt 107, 108

Brysselkonventionen 30, 118

bransleférbrukning 52

bulkfart 77

bulklast 57

bulktransport 76

bunker 53,55

bunkerklausuler 94

bargning 30, 33, 35, 36

39,55

cabotage 14
cancelling date 52
casus mixtus cum culpa 95
certeparti 30, 39, 43, 44, 4649,
53,56,74,75
certepartiformuldr
cesser-klausul 110
charter 117
chartertrafik 14
Chicagokonventionen 12
CIF 66,67,71, 96

60, 61

CIP 66,67

CISG 25

clean bill of lading 65
CMI 30,113

CMR 32,79, 89,102,103, 112
Combiconbill 45,105
common law 52

consignment notes 46
container 16,77, 80, 103, 107
contracts of affreightment 58
COTIF 31,118

CTP 15

dagbok 35

data freight receipt 82

definitivt fraktforskott 109

delbefraktning 56, 74

delivery orders 77

demise charter 50

demurrage 48, 57,110

deposition 17,25, 42, 84

depositionsavtal 83

destinationsort 69, 71, 73, 74,
78, 86

details 62

deviation 86, 93

direct action 39

direkt skada 83

dispasch och dispaschor 114

dispositiva regler 28, 47

document of title 70

documentary replacement 82

dokument 27, 39

dokumentinkasso 64, 80

dokumentlosa transporter 82

drivmedel 51

dry-lease 38

drojsmal 83, 89, 90, 108, 109

drojsmalsansvar 86, 91
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drojsmélsskada 90, 120 force majeure 29, 48, 84, 87, 89,
dubblett 78 98,101

dyrbart gods 90 formuldrritt 17

dodfrakt 58 fortskaffningsansvar 86

fortskaffningsplikt 86
Electronic Bills of lading 104 frakt 54-56, 59, 60, 69, 75, 85,

elektroniska losningar 82 110, 111
endosserat 7§ fraktavtal 37,43, 62
enkelt bolag 13 fraktenhet 107
ersittning 91 fraktforare 107
ersittningsbegransning 105 fraktforarexemplar 78
eskalation 60 fraktforhandling 62
EU 12 fraktrabatt 18
evenly spread 59 fraktsedel 43,46,70,71,78, 86,
exculpera 120 91, 92
exportor 115 fraktsedelsdubblett 79
extraordinar 113 fraktsedlar 43

_ freight 54
faktura 68 frisjofart 18
farligt gods 24, 90 full set 76
fartyg 48,49, 52, 53 fullmakt 17, 32, 35, 42
fartygslease 50 fullmaktig 75
fartygsregister 34 funktionella sambandet 27
FCA 66,67 forfallen 109
FCT 79 forflytta godset 84
fel eller forsummelse 89, 91,120 forfoga 69
felnavigering 98 forfoganderitt 70
FIATA 104 férhandling 60
FIATA Bill of lading 79 forlust 83, 89
finansiell lease 38 formedlare 121
finansieringsform 21 forpackning 29
fingerat transportansvar 92 forskott 51
FIO 55, 57 forsummelse 89
fjarrtrafik 14 forsikring 21, 29, 50, 55, 64,
flygfraktsedel 79 113, 114
flygfilt 97 forsikringsavtalslagen 114
flygplanslease 50 forsakringsgivare 115
flygtransportér 88 forsikringshandling 68

FOB 55, 57,66, 67,71, 96 forsakringspolis 114
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forsikringspremie 115

gemensamt haveri 21, 28, 30,
36,113,115

Gencon 61

general conditions of carriage 45

generalpolis 115

genomgangskonossement 77

genomgdangstransport 40, 77,
101
germinalfrancs 106

globalbegransning 88
godsbefordran 30, 31, 34, 89,
117
godsets vikt 107
godstransport 28
godtroende forvarvare
godtroende
konossementsinnehavare 83
grundstotning 98
Guadalajarakonventionen 39,
119

72,92

Haaglagen 98, 106
Haag-protokollet 118
21, 30, 106

30, 107
30, 98, 101,

Haagreglerna
Haag-Visbyreglerna
Hamburgreglerna
106, 107
hamn 53
handelsbolag 13
handelsbruk 435
handelsflotta 18
handpantratt 34
handresgods 120
hardshipklausul 60
harmonisering 29
Harter Act 21
hastighet 52

havens frihet 12
haveri 36
helbefraktning 56, 74
hypotek 20

hyra 51,111
hdavning 52, 84, 85
havningsratt 48

IATA 15,19

ICC (Internationella Handels-
kammaren 66, 68, 69, 104

icke till order 75

importor 115

in blanco 69

incorporation clause 45

Incoterms 66, 114

indemnitetsforklaring 92

indirekt skada 83

inneboende beskaffenhet 98

innehavare 74,75

inrikes godstransport 32

inrikes vdgtransport 32

inskrivet resgods 89

Institute Cargo Clauses

inteckning 20

Intercoa 60

internationell trafik 11

internationellt
lagstiftningsarbete 28

interpellationsratt 52

Intertanko 61

Intertankvoy 61

intjanad 109

intresseférsakring 114

115

JVL (jarnvagstrafiklagen) 31,
88, 89, 111, 120

jarnvagsfraktsedel 79

jarnvigstrafik 31



kaskoforsakring 115
kilo 107
kilobegransning 107
klarerare och klarering 40, 41
klassificeringssillskap 16
klausul 66
kolli 106, 107
kollibegransning 106
kollision 35
kombinerade transporter
77, 80, 101, 103, 105
kommersiella risken 51
kommersiellt fel 99
kommission 32, 42,43
konkurrensratt 15
konossement 30, 39, 43, 44, 46,
47, 53, 56, 60, 66, 69-80, 82,
86, 87, 91-93, 105
konossementsforvarvare 39
konsekutiva resor 54, 58
konsortier 12
konsumentombudsmannen
(KO) 121
kontraktsfart
konventioner
108
konvertering 91
korrespondentbank 68
kostnad 50
kostnadsfordelning 17, 56
krig 48
kusttrafik 14
kvantumkontrakt
kvarstad 34
kvitto 46, 78
kép 71
kopeavtal 40,117
képoption 50
kopritt 40

19,40,

37,47, 60
28,29, 30, 106,

47, 58-60
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laga domstol 36

last 53,55

lasta 57

lastbilstransport 32

lastbokning 41

lastfordelning 18

lastférdelningsprincip 19

lastformaga 52

lastmottagare 80

lastning 51, 53, 57

lastpall 107

lastvardighet 90

lastdgare 43, 53, 54, 88,97

leasing 21, 37,50

lega 50

legal pantratt 34

letter of indemnity 72

leveransfrist 91

lex mercatoria 28

LFL (luftfartslagen)
107,119

linerterms 55

linjeagent 41

linjefart 47,49

linjekonferens

linjerederi 41

linjesjofart 19, 77

linjetrafik 14, 46, 60, 74

logistik 40

lossa 57

lossning 51, 53, 57

lossningsplats 71

lots 88

luftbefordran 32

luftférorening 23

luftratt 39

lufetrafik 31

lump sum 109

39, 81

31, 88, 89,

14,19

lamna ut
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lopande 75

l6pande skuldebrev 44
Maastrichtfordraget 18
62

49

main terms
management
manko 46
miljoskydd 23
minskning 89
Montreal 32
Montreal-protokollen 118

mottagare 38,39, 44,74,77,
78, 86, 87

mottagarexemplar 78

mottagningserkinnande 85

mottagningskonossement 44, 77

multilaterala avtal 19

multimodal transport 103, 104

multimodal transport operator

104

miklare 16,17,27, 40, 41, 63,
74
mangd 72
nationalitet 34
naturaprestation 84,
8S
nautiskt fel 90, 98-100
negotiabel 7§

no cure no pay 36
nominera 59
nominering 60

Nordiske Domme 26

normal wear and tear 53,
54
NSAB 32,42

NSAB 2000 108
nartrafik 11, 14, 81
nédhamn 100

oaktsam 52
obligationsrittsliga principer,
allmidnna 26
oceansjofart 77
off hire 48, 51, 53, 85
oljeskador 23, 30, 35, 115
oljetankfartyg 52, 94
oljetransport 76
oljeutslapp 23, 30
ombordkonossement
77
omdestinering 76
omhindertagande
omlastning 93, 95
on demand-garanti
operationell lease 38
originalexemplar 77
originalkonossement
otillaten deviation 94
outsourcing 12
odterkallelig remburs

44,73

96

69

76, 80

P & I-forsakring
P & I-klubb 68

115

paketresor 117

pantbrev 20

partrederi 12, 20, 33-35
passagerarbefordran 28, 31,
passagerare 35
personbefordran 11, 117
personbiltransporter 117
personskada 119,120
persontransport 118, 120

pick-up and delivery service

plikt till rattidig uppfyllelse
poincaréfrancs 106
pooler 12

prepaid 65

presentationspapper 75

» 75,

, 81

65,68

118

98
86



presentera 76

preskription 36,111, 112

preskriptionsfrister 111

presumtionsansvar 33, 84, 87,
88, 98, 101, 104

principalansvar 35, 88

prisavdrag 84, 85

rabattsystem 15

ramavtal 59

recap 63

redare 20,35,39,47,50,53,55,
57,59,62,72,74,76,97,110

redareansvar 30, 33, 88

rederi 13, 39, 44, 57

rederiverksamhet 48

redovisa 84

redovisningsansvar

registrering 34

regress och regressratt
64,67, 88, 116

reguljarflyg 117

reklamation 111,112

reklamationsfrister 111

rektaklausul 75

rektakonossement 75

remburs 64, 66, 68, 72, 76, 80

rembursregler 72

rent konossement 72

representant 41

researrangor 117,121

resebefraktare 54

resebefraktning 37, 47-49, 54—
56, 58-61, 109

resebyrder 26,117,121

resecerteparti 57, 59, 65

resefrakt 54

reseforsikring 119

resevillkor 121

85, 86

35, 39,
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resevillkor, allmanna 119

resevardighet 90

resgods 35,119,120

resgodsskada 120

resrutt, sedvanlig 93, 94

riders 45

rimlig tid 86

risk 48, 50, 51, 115

riskfordelning 17, 21, 66, 67,
87,113,116

Romfordraget 18

sakforsdkring 114
sakskada 91, 108
samlastning 43
sammanlidnkade avtal 64
scope of voyage 86, 94
SDR 106, 121

sea waybills 82
sedvianja 46, 109
Shelltime 61

Shellvoy 61

ship broker 40
shiplease 50

S] 13
sjofara 115
sjofart 20

sjofartspolitik 18
sjofraktsedel 77

sjoforsakring 33

SjoL (sjolagen) 33, 34, 37, 38,

111
sjoolyckor 35
sjopantratt 20, 30, 34

sjotransport 89
sj0transportor 72
sjovardig 89, 99
sjovardighet 52, 90, 100
sjovardighet, teknisk 90
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sjoviardighet, ursprunglig 100
sjovardigt skick 52, 55
skada 83, 89

skada pa gods 92
skadestdind 48, 76, 84, 85
skadestandslagen 88,120
skepp 11

skeppning 59
skeppningsenhet 107
skeppshypotek 30, 34
skeppsklarerare 17
skeppslega 37
skeppsmiklare 40, 60
skeppsrum 60, 74

skalig tid 91

solidariskt ansvar 39
space charter 56
spedition 32, 42

speditér 16, 17, 19, 41-43, 60,
103, 108, 118
standarddokument 45, 103

standardformulir 43
stoppningsratt 70
strejk 48, 54
stuva 57
stuvert 11, 16
styckegodstransport
75, 85
stallningsfullmakt 35
subcharter 40
subject details 62
substitut 20
substitution 59
successiva transporter
sarskilda uppgifter 86

35,37,49,

40, 101

tackle-to-tackle
tankfart 56, 77
tankmarknad 14

95,97

tariff 19, 26,41, 49

terminal 16, 17,77, 103

terminaloperation 11

TEU 15,18

tidsbefraktare 55

tidsbefraktning 37, 47, 48, 50,
51, 53,60

tidscerteparti 52, 54, 61
tidsfrakt 51, 111
timechartered trips 49
ton 35

tonnage 52

torrlast 60

torrlastmarknad 14

totalforlust 115

tradition 70

trafikledning 23

trailers 16, 77, 80

trampfart 14, 54

transhipment 86

transport 64

transportansvar 115
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