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1 Inledning

Konossementet ar ett dokument med stort varde inom framst den internationella
handeln. Under langre transporter ar det vanligt att godset séljs och képs genom att
konossementet som béarare av godset Overlats. For att ett sddant bruk av
konossementet skall fungera i praktiken kravs givetvis att kparen kan forlita sig pa
de uppgifter om godset och andra férhallanden som star att finna i konossementet.

Dokumentet i sig fyller flera viktiga funktioner, daribland som bevis for att avtal om
transport har ingatts och som symbol for godset men framfor allt som bevis for bland
annat godsets mangd och tillstdnd vid resans borjan. Konossementet ar ocksa ett
negotiabelt dokument, vilket innebéar att dganderatten till godset det representerar
kan forflyttas genom att dokumentet som sadant Overlats. For att starka
konossementets omséattningsvarde och for att mojliggéra en handel med gods under
transport har lagstiftaren gett innehavaren av ett sadant ett skydd mot att felaktiga
uppgifter tas in i detsamma.

Detta skydd har byggts upp pa sa satt att transportoren ansvarar pa olika satt for att
uppgifterna i konossementet ar korrekta. Uppgiftsansvaret kan ta sig endera av tva
former. Det ena kallas fingerat vardansvar och fungerar kortfattat pa det viset att
konossementet ges verkan som bevis for att godset tagits emot eller lastats sa som det
har beskrivits dari. Som namnet antyder leder ett ansvar enligt dessa regler till att
transportoren blir ansvarig enligt vardansvaret i sjolagen (1994:1009) kapitel 13, med
de begransningar som foljer darav. Da godsbeskrivningen i konossementet inte
stammer Overens med vad som framkommer vid lossningen presumeras godset
namligen ha lastats i det skick och den mangd som konossementet visar. Skadan
antas salunda ha uppkommit under transportérens ansvarsperiod. Det viktiga
avseende det fingerade vardansvaret blir dock att se hur bevisregeln i 13:49 sjcélagen
tillampas och i vilken man transportéren kan undkomma det ansvar den ger upphov
till. Den andra delen av uppgiftsansvaret kallas det rena uppgiftsansvaret och galler
alla uppgifter i ett konossement, inte endast uppgifter om godset. Detta ar ett ansvar
for vilseledande uppgifter och ar baserat pa vardsloshet. Blir ett ansvar enligt denna
regel tillampligt far transportoren inte begransa sitt ansvar. Detta ar ett ansvar som vi
kommer att se bade kompletterar och i vissa fall Overlappar det fingerade
vardansvaret.

Transportérens ansvar for uppgifterna i ett konossement behandlas i sjolagen 13:49
och 13:50. 1 13:48 sjolagen finns dock en regel som nara anknyter till reglerna om
uppgiftsansvaret. Den alagger transportoren en skyldighet att i skalig omfattning
undersoka att de uppgifter om godset som tas in i konossementet &r riktiga. Vidare
skall transportoren gora forbehall om han misstanker att godsbeskrivningen inte
stammer eller om han inte haft mdjlighet att undersdka godset. Den omedelbara
fragan som uppstar ar dock hur omfattande denna undersékningsplikt ar. Med
hansyn till att en kopare och mottagare av godset maste kunna lita pa beskrivningen i
konossementet torde denna undersdkningsplikt vara relativt omfattande. En alltfor
omfattande undersokningsplikt skulle dock kunna medféra att forbehall tas in i
konossementet i alltfor stor utstrackning vilket skulle kunna fa effekten att
konossementet forlorar sin funktion som negotiabelt instrument. Ett konossement i



vilket transportoren gjort forbehall for flera vasentliga godsuppgifter kan ju inte ha
nagot storre varde som negotiabelt instrument. Som vi kommer att se ar
omfattningen av transportorens undersokningsplikt av stor vikt for hur effektivt
uppgiftsansvaret blir. Av denna anledning kommer jag att lagga stor vikt pa denna
del. Hur forbehall i regel utformas samt i vilken man dessa kan aberopas mot
innehavare av konossementet kommer ocksa att diskuteras.

En annan intressant fraga i detta sammanhang utgér den om avlastarens behov av att
fa ett rent konossement. | detta syfte avger denne ofta en sa Kkallad
indemnitetsforklaring vilket innebar att avlastaren haller transporttéren skadelds i det
fall information som pa avlastarens begaran tagits in i konossementet visar sig inte
stamma. Man har i dessa fall infort ett skydd for godtroende fbrvarvare av
konossementet. Men &r det verkligen en bra 16sning att ansvaret enligt 13:51 sj6lagen
andra stycket i sadana situationer laggs pa transportoren istéllet for avlastaren. Det
ar ju endast den sistnamnda som har nagot att vinna pa en sadan
indemnitetsforklaring. Avlastaren svarar namligen gentemot transportéren for de
uppgifter som pa hans begaran tas in i dokumentet, detta framgar av 13:51 forsta
stycket. Har avlastaren utfardat indemnitetsforklaring blir han dock inte ansvarig
enligt denna regel om syftet med inférandet av de felaktiga uppgifterna varit att
vilseleda en forvarvare av konossementet. Transportoren kan i en sadan situation inte
heller gora indemnitetsforklaringen gallande gentemot avlastaren. Det laggs alltsa ett
stort ansvar pa transportéren aven for uppgifter som inforts i konossementet pa
avlastarens begaran. Da avlastarens garantiansvar kan ses som en begréansning av
eller ett undantag fran transportérens uppgiftsansvar, vilket ju & amnet for denna
uppsats, kommer aven detta ansvar att behandlas.

Den svenska sjolagen bygger pa internationella konventioner och ett omfattande
nordiskt lagstiftningssamarbete. Den gamla sjolagen fran 1891 ersattes 1994 av en ny
lag som till stor del ser ut som sin foregangare. De flesta av den gamla sjolagens
regler har dock andrats under arens lopp och flera regler var darfor aktuella och
behtvde inte @ndras i den nya sjélagen. Detta marker man aven nar man laser
forarbetena till nya sjolagen da dessa ofta hanvisar till forarbetena till gamla sjolagen.
Vad denna uppsats beror ar alltsd en uppstéllning regler som till stor del dels ar
likadana eller atminstone jamforbara med manga av de storre sjofartsnationerna i
varlden och som under en lang period har utvecklats och vuxit fram till dagens
utseende. Detta faktum gor omradet extra intressant.

Pa grund av reglernas internationella karaktar kommer jag i jamforande syfte att ta
upp angloamerikanska regler. Detta da de svenska reglerna bygger pa de
konventioner vilka man i exempelvis England tillampar som lag. Det &r dock inte min
mening att géra ndgon heltackande analys av det angloamerikanska rattsomradet.
Jag kommer déarfor heller inte att narmare ga in pa de inom England gallande
common law reglerna. Anledningen till att jag tar upp dessa regler ar snarare for att
ge en alternativ syn pa hur de svenska reglerna kan tillampas och for att, i de fall da
rattslaget inte ar helt klart, ge bredare grund fér hur man kan argumentera for en viss
I6sning.



2 Metod

2.1 Syfte

Syftet med denna uppsats ar att ndrmare utreda reglerna kring transportérens
undersokningsplikt och ansvar for uppgifter i konossement. Vad jag narmare vill
undersoka ar alltsa det ansvar som transportéren har for beskrivningen av det gods
som densamme har mottagit eller lastat ombord samt for 6vriga uppgifter i
konossementet. Vad ansvarar transportoren foér och hur omfattande ar detta ansvar
ar fragor som kommer att behandlas. For att kunna forsta reglerna kravs dock ocksa
att jag redogor for transportdrens undersékningsplikt vilken, som vi kommer att se,
ar tatt sammankopplad med uppgiftsansvaret. Vidare kommer jag att berora
avlastarens ansvar for de uppgifter som pa hans begaran tas in i konossementet.

Min ambition blir darmed att beskriva tillampningen av reglerna kring tranportdrens
undersokningsplikt och uppgiftsansvar.

2.2 Material

Sjolagens regler kring ansvaret for uppgifter i konossement ar komplicerat och inte
helt latt att fa grepp om. Samtidigt ar det uppbyggt genom omfattande internationellt
och framforallt nordiskt samarbete vilket enligt min mening gér omradet extra
intressant. I min utredning kring &mnet kommer jag att anvanda mig av svensk lag,
forarbeten och praxis men aven nordisk sadan. Vidare kommer de konventioner som
svensk lag bygger pa samt brittisk praxis inom omradet behandlas.

| ett omrade dar inga stérre andringar, vid senaste lagandringen, egentligen gjordes i
de enskilda bestammelserna ar bade aldre litteratur, praxis och propositioner till stor
del lika aktuella idag som de var da de skrevs.

Svenska sjolagen har dock, genom internationella konventioner och nordiskt
lagstiftningssamarbete, omarbetats under arens lopp. Avseende reglerna kring
konossement &r dessa i de allra flesta fall tvingande och svenska sjélagen blir darfor
den primara rattskallan.

Svenska forarbeten, till stor del dven aldre sadana, blir en viktig kalla d& man i
forarbetena till nya sjolagen i manga fall hanvisar till dessa.

Aven vad galler praxis kommer behandlingen till stor del att omfatta &ldre sadan.
Rattsfall blir intressanta framfor allt da jag behandlar transportorens
undersokningsplikt och omfattningen av denna.



Den doktrin jag anvant mig av ar framst svensk, norsk samt brittisk. Det ror sig bade
om nyare och aldre litteratur. Som jag nyss namnt ar ju aven aldre litteratur aktuell
pa grund av att de regler jag har beror har sett i stort sett likadana ut under ganska
lang tid.

Den svenska och de 6vriga nordiska sjélagarna bygger pa internationella samarbeten
som kommit till uttryck i konventioner. Den konvention som svenska sjolagen till
storsta delen bygger pa ar de sa kallade Haag-Visbyreglerna. | sjélagens trettonde
kapitel kallas den kort och gott konventionen. Den senaste konventionen som
utformats ar dock Hamburgreglerna som aven den till viss del har infogats i svensk
lag. Det &r saledes intressant att ocksa titta pa hur reglerna i dessa konventioner ar
utformade. For att fa veta mer om hur reglerna i dessa konventioner tillampas blir det
aktuellt att titta lite narmare pa den angloamerikanska ratten. Konventionerna i sig
har ndmligen utformats efter denna och Haag-Visbyreglerna tillampas direkt som lag
| Storbritannien.

2.3 Disposition och avgransningar

Arbetet inleds med en introduktion till reglerna och begreppen i sjolagens kapitel 13.
I denna del kommer jag att beskriva nar reglerna blir tillampliga och forklara de
begrepp som ar nodvandiga att kanna till for att forsta den fortsatta diskussionen.

Darefter beskriver jag konossementet mer i detalj. Tanken &ar har att forklara
konossementets funktion i genomférandet av ett kdp. Vad ett konossement ar, nar
det anvands och vad det bor innehalla ar fragor som kommer att besvaras i detta
avsnitt.

Efter att ha beskrivit konossementets funktioner och anvandningsomraden har vi
kommit fram till uppsatsens huvudamne. Har avser jag att titta narmare pa sjalva
uppgiftsansvaret. Till att bdrja med gar jag igenom det sd kallade fingerade
vardansvaret for att sedan diskutera transportorens rena uppgiftsansvar. | denna del
kommer jag att diskutera nar de olika formerna av uppgiftsansvar blir tillampliga och
vilka skillnaderna ar mellan dem. Daremot kommer jag inte att narmare ga in pa
reglerna genom vilka transportéren kan begransa sitt ansvar da det fingerade
vardansvaret blir tillampligt. Da det far anses falla utanfoér syftet med denna uppsats
kommer jag inte heller att diskutera eventuella straffrattsliga foljder som det rena
uppgiftsansvaret skulle kunna medfora. Av pedagogiska skéal véljer jag att forlagga
diskussionen kring uppgiftsansvaret fore diskussionen om transportdrens
undersokningsplikt. Trots att ordningsfoljden i sjolagen ar en annan &r min
forhoppning att detta upplagg géra omradet mer lattforstaeligt.

D& uppgiftsansvaret har beskrivits avser jag diskutera transportorens
undersokningsplikt vilken vi kommer att se ar av stor betydelse for vilken verkan
uppgiftsansvaret far. | detta avsnitt kommer jag dessutom diskutera transportorens
skyldighet att i vissa fall reservera sig for uppgifter i ett konossement.
Angloamerikanska regler och praxis kommer har att berdras i viss omfattning. Syftet
ar dock inte att pa nagot satt forsoka tacka in hela den angloamerikanska regleringen
inom amnet i fraga.



Avslutningsvis behandlas ett ansvar som ligger nara transportdorens uppgiftsansvar,
namligen avlastarens garantiansvar. Detta ar det ansvar som avlastaren har gentemot
transportoren for de uppgifter som fors in i konossementet pa avlastarens begaran.

I den avslutande diskussionen avser jag att forsoka peka pa de viktigaste punkterna
kring transportorens undersokningsplikt och uppgiftsansvar. Dessutom skall jag
forsdka visa hur reglerna som behandlats hanger ihop.



3 Styckegodstransporter till sjoss

Reglerna om konossement och transportérens uppgiftsansvar star att finna i
sj0lagens kapitel 13. Detta kapitel ar rubricerat om styckegodstransport”. Som vi
kommer att se ar det dock inte bara vid styckegodstransporter som reglerna om
konossement kan komma att bli tillampliga. Jag avser i detta kapitel att narmare
forklara en del begrepp som &r viktiga att kanna till for den fortsatta behandlingen
samt att forklara nar reglerna om transportdrens uppgiftsansvar tillampas.

3.1 Vad ar en styckegodstransport?

| sjolagen finns ingen definition pa vad som avses med begreppet
styckegodstransport. Inte heller i propositionen till denna lag diskuteras detta.
Sjolagens kapitel 13 som behandlar just styckegodstransporter star dock i
motsattning till kapitel 14, vilket behandlar befraktning. Kapitel 13 tar alltsa sjalva
godset som utgangspunkt medan kapitel 14 utgar fran transportformen, eller med
andra ord tillhandahallandet av ett fartyg. En styckegodstransport torde dock
innebéra en transport av gods i mindre omfattning, exempelvis en pall, container
eller ett visst antal kollin.!

3.2 Sjolagens begrepp

Sjolagens kapitel 13 ger inledningsvis ett antal definitioner som &r av betydelse for
forstaelsen av reglerna om konossementet och ansvaret for uppgifter dari. Dessa
definitioner ges i 13:1 sjélagen som inleds med att definiera de olika parterna till ett
sjotransportavtal.

Dessa definitioner och parter skall jag nu beskriva genom att i form av en kort
berattelse beskriva ingdendet av ett transportavtal och genomforandet av sjalva
styckegodstransporten fram till utlamnandet av godset i destinationshamnen.
Berattelsen ar aven tankt att ge en beskrivning av vad reglerna kring uppgiftsansvaret
handlar om.

Goteborgs Kaffeimport AB (GKAB) har ingatt avtal med Associazone Caffe Colombia
(ACC) om kop av 1000 sackar arabicabonor a 100 kg. | kopeavtalet framgar ocksa att
leverans skall ske den 15 juni 2005 i Goteborg. For transporten har parterna avtalat
om en CPT klausul fran Incoterms. Denna klausul innebar att séljaren skall sta for
transporten och att risken for godset Overgar pa séljaren da det har levererats till
transportoren. Transportoren, som ibland dven kallas sjotransportoren, ar enligt 13:1

1 Tiberg SvJT 1995 s. 324



sjolagen den som ingar ett avtal med en avsandare om transport av styckegods till
sjoss. Man syftar saledes pa den som atar sig att utfora transporten men det behover
inte vara samma person som faktiskt utfor den.

I det har fallet hade séljare och kdpare avtalat om en CPT klausul vilket ju innebar att
sdljaren skulle ordna med transporten. Med andra ord kommer séljaren har att fa
rollen som avsandare i avtalsforhallandet med transportoren. Avsandaren ar alltsa
transportérens motpart i avtalsforhallandet och den som ingar avtal med
transportéren om transport av styckegods till sjoss. Denne ar ofta just saljare av
godset vid ett kopeavtal men kan, beroende pa kdpeavtalets utformning, lika garna
vara koparen.

For denna styckegodstransport ingar avsandaren ACC ett avtal om sjotransport med
transportéren Linea Transatlantico (LT) som uppréatthaller en linje mellan just
Colombia och Goteborg. | Hamburgreglernas artikel 1:6 definieras ett
sjotransportavtal som ett avtal dar en transportor atar sig att, mot betalning av frakt,
transportera gods till sjoss fran en hamn till en annan.

For att transportera godset fran ACC:s fabrik i Bogota till hamnen i Cartagena avtalar
ACC med Bogota Transportes Ltd om en lastbilstransport for strackan. Bogota
Transportes far darmed rollen som avlastare. Med avlastare avses den som till
sjotransportoren avlamnar godset for transport. Han star ofta utanfor sjélva
sjotransportavtalet och kan vara antingen samma person som avsandaren eller nagon
anlitad av honom.

D& Bogota Transportes lastbil den 20 maj anlander med godset till hamnen i
Cartagena oOverlamnas, i samband med att godset lastas av, ett
konossementsformulédr innehallande uppgifter om godsets typ och méngd till
transportéren LT. Konossementet ar ett transportdokument som ofta anvands vid
sjotransporter av det har slaget. Med transportdokument avses ett konossement eller
annat dokument som utfardas till bevis om transportavtalet.

Efter att transportéren har kontrollerat transportérens uppgifter utfardar han ett
mottagningskonossement som Overldmnas till transportéren. Detta &ar ett
transportdokument som bland annat utgor bevis om att visst gods har tagits emot av
transportéren. Om avsandaren 6nskar har han ratt att da godset lastats fa utfardat ett
ombordkonossement till bevis om att godset lastats s& som det beskrivits déri.
Konossementet och dess funktioner beskrivs narmare i kapitel 4.2.

Efter att godset har lastats och ett ombordkonossment har utfardats skickar ACC
konossementet till Handelsbanken i Goteborg. Handelsbanken i Goteborg ordnar
namligen med remburs for GKAB:s kaffeimport. Nar tjanstemannen pa
Handelsbanken granskat konossementet och fastslagit att godset, av vad som framgar
dari, verkar vara i1 sin ordning betalar man ut kopeskillingen till saljaren ACC.
Remburs innebar i korthet att képaren med sin bank avtalar om att banken atar sig
att till sdljaren betala priset for godset i utbyte mot att saljaren till banken éverlamnar
alla kopior av konossementet samt eventuella andra handlingar.

N&ar GKAB, efter att ha I6st ut konossementet fran Handelsbanken, har fatt detsamma
I sin besittning sdljer man godset vidare till kaffeproducenten Revalia. Godset séljs
alltsd da det fortfarande ar under transport ombord Linea Transatlanticos fartyg.



Revalia granskar konossementet och anser att allt ar i sin ordning da nagra forbehall
inte har tagits in for beskrivningen av godset. Man l0ser darfér in konossementet for
en avtalad képesumma. Den 15 juni anlander godset i Goteborgs hamn. Revalia som
nu ar behorig mottagare av godset aker da till hamnen for att hamta ut det.
Mottagaren ar den till vilken godset skall utlamnas efter transporten.2 Mottagaren ar
dock egentligen inte en avtalspart vad avser sjalva transporten utan dennes ratt
uppkommer genom transportorens 16fte att lAmna ut godset till en bestdmd person
eller till innehavaren av konossementet. Avsandaren och mottagaren kan givetvis
ocksd i vissa fall vara samma person. Med mottagare forstas den som exempelvis
anges som just det i konossementet eller som visar sig vara behérig mottagare genom
att vara innehavare av ett innehavarkonossement.3

Da Revalia vid lossningen av godset kontrollerar detsamma visar det sig, vid en
jamforelse med vad som framgar av konossementet, att ett stort antal sdckar saknas.
Revalia kraver darfor Linea Transatlantico pa ersattning for den forlust man gjort.
Konossementet innehdller en sa kallad Paramount-klausul som foreskriver att
konventionen skall tillampas pa konossementet. Begreppet konventionen syftar pa
1924 ars internationella konvention rérande konossement med de andringar som
gjorts genom 1968 och -79 ars tillaggsprotokoll, oftast kallade Haag-Visbyreglerna.4
En konventionsstat ar darfor en stat som ar bunden av nyss namnda konvention. Av
13:2 sjolagen framgar dock att nar den avtalade lossningshamnen ligger i Sverige
skall bestimmelserna i svenska sjolagens kapitel 13 tillampas pa avtalet. Om Revalia
vid en eventuell tvist [amnar in en stamningsansodkan till Goteborgs tingsratt kommer
darfor svenska sjolagen att tillampas vid férhandlingen.

3.3 Nar tillampas sjolagens kapitel 137?

Idag verkar konossement anvandas framst vid transport av gods som skall foras
langre strackor. Detta torde i forsta hand bero pa att vid mindre langvéaga transporter
kommer godset ofta fram till slutdestinationen fére ett omsatt konossement.
Fartygen ar nufortiden namligen s pass mycket snabbare an postgangen. Av denna
anledning torde bruket av konossement vid kortare transporter mellan exempelvis
Sverige och Danmark eller Norge och Holland inte var séarskilt vanligt
forekommande. Vanligare ar vid sadana transporter sékert sjofraktsedeln. Da
konossementet oftast anvands vid transporter mellan olika stater, ofta langvaga ifran,
blir det givetvis viktigt att veta nar svensk lag blir tillamplig och nar svensk domstol
darfor kan tankas ta upp en tvist kring ett transportavtal. Reglerna kring de svenska
reglernas geografiska tillamplighet finner man i 13:2 sj6lagen.

I denna bestdmmelse kan man utldsa att bestammelserna i trettonde kapitlet ar
tillampliga pa avtal om sjotransport i inrikes fart i Sverige, och i fart mellan Sverige,
Danmark, Finland och Norge. | 169 § 1891 ars sjolag foreskrevs att lagen i den stat
dar avgangsorten ar skall tillampas pa avtalet om sjotransport. Numera kan svensk
lag ocksa tillampas om lossningsorten ligger i Sverige och till och med vid sa kallad

2Gorton s. 38
3S0U 1990:13s. 141
4Aprops. 211



internordisk fart da varken avgangs- eller lossningsorten ligger i Sverige men
transporten utfors mellan Danmark, Finland och Norge.> I bestimmelsens forsta
stycke undantas dock avtal om sjotransport som utfors i inrikes fart i Danmark,
Norge och Finland. Istéllet for svensk lag tillampas da lagen i det land dar
transporten utfors. Nar trettonde kapitlet i svenska sjolagen kan tillampas pa avtal
om sjotransport vid annan fart 4n den som nyss tagits upp bestams i 13:2 andra
stycket sjolagen. Ett antal situationer tas dar upp i punktform.

Enligt 13:2 andra stycket forsta punkten skall svensk lag tillampas pa avtal om
sjétransport nar den avtalade lastningshamnen ligger i en konventionsstat. Aven om
bestammelseorten eller lossningsorten ligger i en stat som inte ar bunden av Haag-
Visbyreglerna kan svensk lag alltsa tillampas om lastningsorten ligger i en stat
bunden av denna konvention.

Vidare kan svensk lag, enligt andra punkten, tillampas da den avtalade
lossningshamnen ligger i Sverige, Danmark, Finland eller Norge. | tredje punkten
anges dessutom att svensk lag tillampas pa sjotransportavtal néar flera
lossningshamnar har angetts i avtalet och den faktiska lossningshamnen ar en av
dessa samt beldagen i Sverige, Danmark, Finland eller Norge. Sammanfattningsvis gor
alltsd punkterna 2 och 3 svensk lag tillamplig antingen nar den avtalade
lossningshamnen ligger i en nordisk stat eller nar flera alternativa lossningshamnar
bestamts i avtalet men den faktiska lossningshamnen ligger i en sadan stat. 6

Har transportdokumentet utfardats i en stat bunden av Haag-Visbyreglerna kan
svensk lag, enligt fjarde punkten, tillampas. Fo6r att bestimma om ett
transportdokument utfardats i en konventionsstat far hansyn tas till vilken ort enligt
dokumentets text det har utfardats i.7

Slutligen bestams i den femte punkten att svensk lag tillampas &ven om det |
transportdokumentet inforts klausul som bestammer att Haag-Visbyreglerna eller
annan lag grundad pa denna konvention skall tillampas. Den femte punkten avser fall
da transportdokumentet innehdller en sa kallad Paramount-klausul. Sadana
klausuler godtas som huvudregel inte vid svensk domstol och konventionen som
sadan eller annan konventionsstats lag tillampas darmed i normalfallet inte har.

Om varken den avtalade lastningshamnen eller den avtalade lossningshamnen ligger
i Sverige eller en annan nordisk stat, godtas dock klausuler som goér att lagen i en
annan konventionsstat skall tillampas pa sjotransportavtalet. Detta framgar av 13:2
tredje stycket sjolagen. Regeln avser fall av sa kallad cross trade, alltsa da fartyget inte
anloper nagon hamn i en nordisk stat. | sddana fall far avtalas att
konventionsreglerna eller pa dessa grundad lag skall tillampas pa avtalet om
sjotransport. Det behdver in heller nédvandigtvis vara lag med anknytning till
lastnings- eller lossningshamnen som avtalats utan det enda kravet ar att lagen ar
grundad pa Haag-Visbyreglerna.8

5Prop. 1993/94:195s. 212
6 Ast

7S0U 1990:13s. 124

8 A st



3.4 Konossement i certepartifart

Ovan diskuterades trettonde kapitlets geografiska tillamplighet. Har skall jag
beskriva nar trettonde kapitlet tillampas fér gods som transporteras under ett
befraktningsavtal. Ofta galler detta gods som transporteras i bulk.

I sjolagens kapitel 14 regleras befraktning av fartyg. Befraktning av fartyg avser olika
satt att tillhandahalla ett fartygs kapacitet for ndgon annan an fartygséagaren. Denna
avtalsform regleras i sa kallade befraktningsavtal. Bortfraktaren, motsvarigheten till
transportéren i trettonde kapitlet, kan dock aven under befraktningsavtal utfarda
konossement for godset som transporteras. Ett sadant dokument Kkallas
trampkonossement.

| sjolagen 14:5 foreskrivs att da bortfraktaren utfardar ett trampkonossement
bestammer detta villkoren for befordringen och utlamnandet av godset nar det galler
forhallandet mellan bortfraktaren och tredje man som innehar konossementet. For
att bestammelser i befraktningsavtalet skall kunna goras gallande mot sadan tredje
man krdvs att trampkonossementet hanvisar till detta. Samtidigt skall séagas att sa
lange trampkonossementet innehas av befraktaren har det inte ndagon annan
inverkan pa forhallandet mellan bortfraktaren och densamme annat an att det utgor
ett bevis om vad for sorts gods och vilken kvantitet som har lastats. Forhallandet
mellan bortfraktare och befraktare regleras alltsa alltjamt i befraktningsavtalet och
ett trampkonossement kompletterar endast detta. Detta foérhallande utlases
motsatsvis i 14:5 forsta stycket forsta meningen.

Den omedelbara fragan man staller sig blir vilka regler som galler for
trampkonossement som overlatits till tredje man. Blir reglerna i sjolagens kapitel 13
avseende styckegods tillampliga, eller galler reglerna i kapitel 14. | 14:5 andra stycket
foreskrivs att bestammelserna i sjolagen 13:45-57 galler &ven avseende konossement
som avses i paragrafens forsta stycke. Alltsd ar reglerna kring konossementets
innehall, transportdrens undersokningsplikt och uppgiftsansvar, avlastarens
garantiansvar m.m. tillampliga aven pa trampkonossement som blivit omsatta.

Av 14:5 andra stycket andra meningen, som hanvisar till 13:3, framgar dock att nar
konossementet bestammer forhallandet mellan transportéren (bortfraktaren) och
innehavaren av konossementet skall dven bestammelserna i 13:4 och 13:24-40
sjolagen tillampas pa detta forhallande. Detta torde alltsd innebara att sa fort
trampkonossementet omsatts, eller da avlastaren ar nagon annan an befraktaren, blir
aven ansvarsreglerna i kapitel 13 tillampliga, samt regeln i 13:4 som gor storre delen
av trettonde kapitlet tvingande till lastéagarens foérdel.

I sjolagen 14:18, avseende resebefraktning, och 14:62, avseende tidsbefraktning,
foreskrivs en skyldighet for resebefraktaren respektive tidsbefraktaren att halla
resebortfraktaren eller tidsbortfraktaren skadeslos da ett konossement utfardas som
medfor ett utdkat ansvar foér denne gentemot innehavaren av konossementet. Som
framgar av propositionen till nya sjolagen galler denna rétt till indemnitet endast da
bestammelserna i konossementet medfor ett utékat ansvar for bortfraktaren, inte om

10



utfardandet medfér att tvingande regler blir tillampliga som innebar ett utdkat
ansvar for bortfraktaren.®

Da séa kallade kvantumkontrakt anvands, alltsd nar gods befordras pa fartyg fordelat
pa flera resor under en angiven tidsrymd, men under ett och samma kontrakt, skall
styckegodsreglerna tillampas pa varje resa for sig. Med andra ord tillampas inte
reglerna pa sjalva ramavtalet.?0 Detta framgar av 13:3 andra stycket. Utfors en sadan
resa under ett certeparti skall dock reglerna i 13:3 forsta stycket tillampas.

3.5 Tvingande regler

Av sjolagen 13:4 framgar att alla de regler som i denna uppsats diskuteras i samband
med transportoérens uppgiftsansvar och undersokningsplikt ar tvingande. Av samma
paragrafs andra stycke framgar dock att transportéren kan ta pa sig ett stérre ansvar
an vad lagen kraver. Alla avtalsklausuler som strider mot dessa bestammelser ar
alltsd ogiltiga, savida de inte alagger transportoren ett utokat ansvar jamfort med
reglernas lydelse. Det framgar ocksa av forsta stycket andra meningen att en enskild
klausuls ogiltighet inte paverkar avtalets giltighet i 6vrigt. Avtalet i sig och darmed
ovriga klausuler déari forblir alltsa giltiga trots att en enskild klausul bryter mot en
tvingande bestammelse i sjolagen. Vidare foreskrivs i 13:4 tredje stycket sjélagen att
transportren, nar ett transportavtal ar underkastat Haag-Visbyreglerna eller pa
dessa grundad lag, ar skyldig att i det transportdokument som anvands upplysa om
detta. Dessutom &ar han skyldig att upplysa om att klausuler som strider mot
tvingande bestammelser ar ogiltiga. Denna upplysningsplikt &r dock osanktionerad.!

Om det med hansyn till godsets ovanliga beskaffenhet eller tillstand eller de sarskilda
forhallanden som transporten skall utféras under &ar skéligt att inskranka
transportérens ansvar far det goras. Detta framgar av 13:4 fjarde stycket sjolagen.
Denna bestammelse anses dock inte galla om konossement utfardas, framst med
tanke pa att gods som avses i bestammelsen i allmanhet inte torde vara avsett for
vidarefdrsaljning.12

9 Prop. 1993/94:195 s. 281
10 Prop. 1993/94:195s. 214
11 Aprops. 215

12 A st
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4 Konossementet

4.1 Konossementet och kbpeavtalet

Innan ett avtal om sjotransport ingds mellan tva parter, exempelvis en séljare och
transportoren, har i de flesta fall redan ett kopeavtal for godset ingatts mellan
sdljaren och en kopare. Pa det viset torde det vara atminstone i de flesta fall. Exempel
pa nar ett transportavtal inte nédvéandigtvis foregas av ett avtal om kop ar nar gods av
nagon anledning flyttas mellan tva olika platser eller féretag, men inom samma
koncern.

| de flesta fall torde dock syftet med ett transportavtal, och darmed ocksa
sjotransportavtalet, vara att fullgéra ett kbpeavtal. Transportavtalet kommer av den
anledningen att paverkas av képeavtalet och transportoren, skulle man kunna séga,
dras pa sa satt in i forhallandet mellan kopare och séljare.3 Anledningen till varfor en
transportor dverhuvudtaget behovs &ar att principerna om en varas 6vergang fran
séljare till kopare som star att finna i koplagen ofta inte fungerar i praktiken. Vid sa
kallade internationella kop, da en dvergang av varan i saljarens affarsstalle, vilket ju
ar grundprincipen i 6 § koplagen (1990:931), inte ar mdjlig maste godset flyttas
mellan séljare och kopare pa ett eller annat satt. Vidare dnskar ju en kopare inte
betala innan han haft méjlighet att kontrollera godset och séljaren vill pa samma satt
givetvis inte leverera godset innan han fatt betalt. Detta ar ju forbundet med vissa
risker som att godset anlander skadat eller att képaren gar i konkurs och inte betalar
saljaren eller gor detta for sent. Konossementet med dess funktioner fungerar som en
I6sning pa dessa problem.

| kdpeavtalet kan man i regel utldsa vad for gods avtalet avser, godsets mangd, samt
vilket pris och vilken tid for leverans som avtalats. Dessa fragor som reglerats i
kopeavtalet bor ocksa paverka transportavtalets utformning. Diskrepanser mellan
dessa tva avtal kan namligen leda till problem vid eventuella framtida regresskrav.!4
Kopeavtalet kan av dessa anledningar ségas styra transportavtalet, och aven andra sa
kallade konsekvensavtal, sasom avtal om forsakring. Med tanke pa att avtalen ingas
vid olika tidpunkter och att det ar olika parter inblandade blir det dock ofta svart att
fullt ut synkronisera avtalen.’> Kopeavtalet bér dock ligga till grund for
transportavtalet pa sa satt att beskrivningen av godset i transportavtalet bor
overensstamma med vad som avtalats vid kdpet och darmed alltsa beskrivningen i
kopeavtalet. Visar det sig att godset inte stimmer 6verens med vad som avtalats
drabbas ju séljaren av ett koprattsligt ansvar. Vid internationella kop kan kdparen
dock ha svart att havda sig koprattsligt i saljarens hemland. Vidare kan séljaren
komma att satta transportdren under stor press att utfarda rent konossement i syfte
att undvika problem med att éverlata det vidare. Av bland annat dessa anledningar
finns det sa kallade uppgiftsansvaret.

13 Falkanger m fl s. 266
14 Gorton s. 64
15 Ast
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Vem som blir transportérens motpart nar transportavtalet skall ingas ar ocksa det
helt beroende av kOpeavtalets utformning. I kOpeavtalet bestims namligen vem som
skall ordna med transport av godset under transporten och vem som skall sta risken
for varorna under transporten. Detta sker ofta genom inférandet av en
transportklausul fran Incoterms, exempelvis FOB eller CIF. Det koprattsliga
avlamnandet sker da dessa transportklausuler tillampas da séljaren Overlamnar
godset till transportoren. Ofta dvergar samtidigt risken for godset och dganderéatten
till detsamma da till koparen. Képaren anses i sadana fall aven vara skyldig att betala
for godset mot att konossementet dverlamnas till honom.’® Med andra ord kan
képaren bli skyldig att betala innan han mottagit godset och innan han kunnat
kontrollera dess mangd och skick. Av denna anledning &ar det givetvis viktigt att
konossementet innehaller viss information om godset. Kparen ser ju ocksa helst att
denna stammer éverens med vad som framgar av képeavtalet.

Det torde inte heller vara ovanligt att man, om inte annat av utrymmesskal, i
konossementet hanvisar till ett kopekontrakt eller en faktura for en narmare
beskrivning av godset.l” Pa sa séatt blir kopeavtalets koppling och paverkan pa
transportdokumentet &n mer tydlig.

Sambandet mellan kopréatt och transportratt framgar ocksa ganska tydligt i reglerna
om nar ansvaret for godset dvergar. Vid den tidpunkt da saljarens ansvar for godset
upphor enligt 7 8 andra stycket koplagen vidtar transportdrens ansvar enligt sjélagen
13:24.

Som nyss namnts ar ett problem vid internationella kop att kdparen ogarna betalar
for varor han inte sett och att séljaren inte garna levererar sina varor innan han fatt
betalt. Vid kop direkt Over disk uppstar ju som bekant inte detta problem.
Konossementet som representant for godset och bevis om dess tillstand, typ och
mangd vid lastning ar tankt att 10sa detta problem. Problemet med 6verlamnande av
godset mot betalning kvarstar dock till viss del da d&ven konossementet som béarare av
godset maste Overlamnas till koparen. Inte heller detta kan genomféras utan att
sdljaren sa att saga ger upp godset innan han fatt betalt eller att kdparen betalar
innan han har godset, alltsa konossementet, i sin besittning. Bland annat detta I6ses
ofta genom att annu en part fors in i forhallandet, namligen banken som finansiar
och stéllare av sakerhet. Forfarandet kallas remburs. Remburs innebar att kdparen
med sin bank avtalar om att banken atar sig att till séljaren betala priset for godset i
utbyte mot att séljaren till banken 6verlamnar alla kopior av konossementet samt
eventuella andra handlingar. | regel stalls krav pa att konossementet ar rent samt att
det dverensstammer med reglerna i UCP 500.18 Aven om det primara syftet med ett
rembursforfarande ar att ge kredit for en omfattande import medfor det sdlunda att
banken blir en form av mellanhand vid betalningen mot dokumentet.

Internationella kop av det héar slaget, export eller import av gods, medfor alltsa ofta
att langt fler parter an endast kdpare och saljare blir engagerade.

16 Gorton s. 71
17 Groénfors s. 287
18 Gorton s. 68
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4.2 Konossementets funktioner och anvandningsomraden

Ett konossement &r i grunden en form av transportdokument som anvands vid
transporter till sjoss. Konossementet ar det aldsta och fortfarande vanligaste
transportdokumentet. Framfor allt anvands det vid sa kallad linjetrafik (forklara).1o |
allmanhet brukar man sdga att konossementet fyller tre funktioner. Till att bérja med
som bevis for att en viss mangd gods, av en viss sort, har lastats eller mottagits for
lastning av transportoéren, den sa kallade kvittofunktionen. Konossementets andra
funktion ar den som bevis for att ett avtal om sjétransport har ingatts mellan
parterna, detta kallas avtalsfunktionen. Slutligen ar konossementet ocksa ett sa kallat
titeldokument, vilket innebar att dokumentet representerar godset och endast den
som innehar konossementet har ratt att fA ut godset i lossningshamnen.20 Dessa
konossementets grundfunktioner framgar av sjolagen 13:42.

En av konossementets funktioner ar som namnts det att utgora ett atagande av
transportoren att lamna ut godset endast mot uppvisande av detta. Framgar inte ett
sadant atagande av dokumentet maste det bendmnas konossement for att fa
karaktaren av ett sadant. Denna princip framgar av 13:42 forsta stycket andra
punkten sjolagen. Vem som har ratt att fa ut godset, och hur en situation med flera
konossementsinnehavare skall 10sas regleras nadrmare i 13:52-57 sjo6lagen. Detta
kommer jag dock inte behandla narmare i denna uppsats.

Till konossementets funktion som bevis for att en viss mangd gods har lastats i ett
visst skick ar knutet en undersdkningsplikt och ett uppgiftsansvar for transportéren.
Som vi kommer att se langre fram bestar denna koppling i att godsets beskrivning i
konossementet ges bevisverkan enligt 13:49 sjolagen och transportéren presumeras
darigegnom ha mottagit alternativt lastat godset sd som det beskrivits i
konossementet.

Beroende pa hur konossementet utformas kan det fa karaktaren dels av en I6pande
handling och dels av en icke I6pande saddan. Detta regleras i 13:42 andra stycket som
sager att ett konossement far stéllas till viss man, till viss man eller order eller till
innehavaren. Ett konossement stallt till viss man anses vara ett orderkonossement
savida inte Overlatelse av dokumentet forbjuds genom ett uttryck som icke till order”
eller liknande. Endast den senaste varianten, som kallas rektakonossement, ar en icke
I6pande handling.2! Som utgangspunkt kan konossementet alltsa ségas vara ett
negotiabelt instrument sa lange detta inte uttryckligen forbjuds i sjalva
konossementet. Konossementets funktion som negotiabelt instrument &r ocksa
mycket viktig da en godsdgare kan téankas vilja sélja godset under transport eller ta
upp kredit med godset som sékerhet. Funktionen som lI6pande handling och déarmed
som negotiabelt instrument kan sdgas vara konossementets fjarde, och kanske
viktigaste, funktion.

9 Aas. 74
20 Falkanger m fl s. 272
21 Gortons. 75
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4.3 Konossementets innehall

Nar avlastaren levererar gods till en transportdr har han, enligt sjolagen 13:44, ratt
att fa ett konossement utfardat. Detta sa kallade mottagningskonossement skall, om
avlastaren sa begar, ersattas med ett ombordkonossement sa snart godset har lastats.
Som namnts ovan maste ett konossement for att klassas som ett sddant uppfylla vissa
kriterier. Det skall utgora bevis om att ett sjotransportavtal ingatts samt om att visst
gods har tagits emot eller lastats av transportoren. Konossementet skall dessutom
betecknas med ordet konossement alternativt innehalla ett atagande av transportoren
att lamna ut godset endast mot konossementets uppvisande. Dessa grundlaggande
kriterier pa konossementets innehall finns i 13:42 sj6lagen.

Bortsett fran dessa grundkriterier finns i sjolagen 13:46 ytterligare regler avseende ett
konossements innehall. Av 13:47 sjélagen framgar dock att sa lange kraven i 13:42 ar
uppfyllda skall dokumentet klassas som konossement aven om nagon av uppgifterna
som raknas upp i 13:46 saknas. Att uppgifterna i denna paragraf skulle saknas torde
dock inte vara alltfor vanligt, i varje fall inte da konossementet anvands som
negotiabelt instrument. Den information som ndmns i 13:46 sj6lagen ar namligen av
stor betydelse for en eventuell kdpare av godset. Det kravs dessutom en sarskild
hanvisning i konossementet for att ett sarskilt transportavtals regler skall kunna bli
tillampliga gentemot tredje man. Denna regel finns i 13:42 tredje stycket sjolagen. I
ett fall dar de uppgifter som saknas i konossementet istéllet finns i ett separat avtal
kravs alltsa en sarskild hanvisning till detta avtal for att dessa skall bli gallande mot
tredje man. Det spelar inte ens nagon roll om tredje man skulle kanna till att ett
sadant avtal finns, hanvisning maste anda goras.22

D& konossementet ar tankt att anvandas som negotiabelt instrument och saledes
overlatas vidare ar det alltsa av stor vikt vilka uppgifter en tilltankt forvarvare kan
finna i dokumentet. Jag skall har, i punktform, ndrmare undersoka de uppgifter som
konossementet enligt 13:46 sjolagen skall innehalla.

Forsta punkten ror uppgifter om godsets typ, egenskaper och kvantitet. Alla dessa
uppgifter harror fran avlastaren och det ar darfor ocksa denne som styr hur precisa
uppgifterna blir. Uppgifterna bor vara detaljerade. Det racker exempelvis inte att
bara beskriva lasten som tralast utan konossementet bor precisera vilken typ av tré
det ror sig om.23 Vill avlastaren fa inférd en noggrann specifikation over godsets
marke, modell eller tekniska egenskaper har han ocksa ratt att fa det. For att undvika
utrymmeskréavande beskrivningar i konossementet ar det dock vanligt att exempelvis
hanvisa till en faktura.24 Vidare skall uppgift om godsets eventuella farliga
egenskaper inkluderas samt hur godset ar markt for att skilja det fran andra
mottagares gods. Det skall dessutom klargdras att det kravs att uppgift inférs om
godsets kolli- eller stycketal och godsets vikt eller mangd uttryckt pa annat sétt. Detta
krav uppstalldes inte i gamla sjolagen da det rackte att endera av dessa uppgifter var
med. Uppgifterna i forsta punkten ar av stor vikt for en képare av godset. Det ar ocksa
dessa uppgifter som blir aktuella da ett brott mot det fingerade vardansvaret i 13:49
skall bedémas.

22 A prop s. 252
23 Falkanger m fl s. 326
24 Gronfors s. 287
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Konossementet skall enligt 13:46 andra punkten innehalla uppgift om godset och
forpackningens synliga tillstdnd. Detta ar uppgifter som transportéren sjalv for in i
konossementet. Ar godset i gott synligt tillstdnd brukar just dessa ord inforas. Om sé
inte ar fallet maste transportéren fortydliga i vilket tillstand godset var vid
mottagandet alternativt lastningen. Detta kommer att bertéras ndrmare nar
transportorens sa kallade upplysningsplikt diskuteras nedan.

Dessutom kravs enligt 13:46 sjolagen att uppgifter om bland annat transportdrens
och avlastarens namn, mottagaren om denne har angetts av avlastaren, lastnings- och
lossningshamn samt tid for godsets utlamnande om sadan avtalats. Antalet exemplar
som konossementet utférdats i, uppgift om fraktens storlek och vem som skall betala
den samt eventuella hogre ansvarsgranser for transportéren och om transportavtalet
ar underkastat konventionen skall ocksa tas med.

Ett ombordkonossement skall dessutom innehalla uppgift om var och nar lastningen
avslutades samt fartygets namn och nationalitet. Avslutningsvis skall konossementet
givetvis undertecknas, nagot som kan goras dven pa mekanisk eller elektronisk vag.

Som nyss namnts medfor inte avsaknaden av nagon av dessa uppgifter att
dokumentet frantas dess verkan som konossement. Det &r inte heller kopplat nagot
sanktion mot att en eller flera uppgifter utelamnas, annat &n vad som kan komma att
drabba transportéren pa grund av uppgiftsansvaret.25

25 Prop. 1993/94:195 s. 255
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5 Uppgiftsansvaret

Till konossementets funktion som kvitto for att gods av visst slag och mangd har
mottagits eller lastats ar kopplat ett ansvar for att uppgifterna i konossementet blir
riktiga. Detta sa kallade uppgiftsansvar ar uppdelat i tva delar vilka brukar kallas det
fingerade vardansvaret och det rena uppgiftsansvaret. Ibland ser man aven namn
som det indirekta transportansvaret och det &akta uppgiftsansvaret och andra
varianter darav. Jag véljer har att for enkelhetens skull halla mig till bendmningarna
det fingerade vardansvaret och det rena uppgiftsansvaret. Reglerna aterfinns idag i
13:49 och 13:50 sjolagen.

Det fingerade vardansvaret fungerar pa sa satt att konossementet genom 13:49
sjolagen galler som bevis for att godset har mottagits eller lastats sa som det har
beskrivits dari. Godset presumeras saledes ha lastats i det skick som konossementet
beskriver det och det ansvar som drabbar transportéren om sa inte ar fallet, faller
darfor under reglerna om dennes vardansvar.

Det rena uppgiftsansvaret i 13:50 sjolagen ar av en annan karaktar. Detta ar ett
verkligt uppgiftsansvar baserat pa vardsléshet hos transportéren. Regeln kraver att
transportoren i vart fall bort inse att uppgiften var vilseledande for tredje man for att
detta ansvar skall uppstad. Transportéren har da denna bestammelse blir tillamplig
ingen ratt att begransa sin ersattningsskyldighet.

5.1 Det fingerade vardansvaret

Som redan namnts ligger grunden for ett transportavtal ofta i ett kdpeavtal.
Kopeavtalet reglerar bland annat fragor kring pris och betalning, nar risken for
godset Overgar fran saljare till kdpare och nar godset skall levereras. Dessa
bestammelser paverkar, eller bor i alla fall paverka, transportavtalets utformning.26
Vid vilken tidpunkt kopet anses fullgjort respektive risken for godset anses ha
overgatt till koparen beror pa den i kopeavtalet valda transportklausulen. En vanlig
I6sning vid internationella kdp ar att avlastaren avlamnar godset till transportéren
som i utbyte utfardar ett konossement. Konossementet Overlamnas sedan, mot
betalning, av séljaren till képaren.2?” Képaren lagger alltsa ofta godsbeskrivningen och
andra uppgifter i ett konossement som grund for sitt kép och betalningen av
kopeskillingen. Han forutsatter da att vad som star i konossementet stimmer med
verkliga forhallanden.

| syfte att koparen skall kunna lite pa godsbeskrivningen och for att pa sa satt oka
konossementets omsattningsvarde aterfinns i 13:49 sjolagen en regel om
konossementets bevisverkan.28 Det ar alltsa denna regel som gor konossementet till

26 Gorton s. 64
27Aas. 71
% Prop. 1993/94:195 s. 257
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bevis prima facie, och i godtroende forvarvares hand till exklusivt bevis, for att godset
mottagits eller lastats s som det beskrivits dari. Bestammelsen i 13:49 sjolagen ar
enligt propositionen oférandrad i jamforelse med 1891 ars sjolag.2® | 13:49 tredje
stycket forsta meningen sjolagen har dock vytterligare ett kriterium tillforts i
jamforelse med 161 § 1891 ars sjolag. Till regeln som gor konossementet till exklusivt
bevis i godtroende tredje mans hand har namligen kriteriet "i forlitan pa att
uppgifterna i konossementet ar riktiga” tillkommit. Vad detta ndrmare innebar skall
jag diskutera nedan.

Det fingerade vardansvaret reglerar konossementsuppgifters verkan som bevis for
godsets tillstand, méngd och typ vid godsets mottagande eller lastning. Néar ett visst
parti gods anlant och lossats i hamn kommer innehavaren av konossementet, da
denne mottar godset, att jamfora dess verkliga tillstand och mangd med uppgifterna i
konossementet. Ofta har innehavaren av konossementet betalat en summa pengar for
godset i forlitan pa att uppgifterna i konossementet stammer &verens med
verkligheten. Gor de inte det har innehavaren av konossementet sannolikt darfor
gjort en ekonomisk forlust. Ar godset antingen skadat eller motsvarar det inte den
mangd eller kvalitet som framgar av konossementet ar det med storsta sannolikhet
ocksd mindre vart for forvarvaren. Godset presumeras darfor ha tagits emot eller
lastats i den méangd och tillstdind som det har beskrivits i konossementet om inte
transportoren kan bevisa motsatsen. Ett forbehall som tagits in i konossementet
enligt 13:48 sjolagen frantar daremot godsbeskrivningen dess bevisverkan. Det ar
saledes transportéren som har bevisbérdan for att godset inte tagits emot sa som det
beskrivits i konossementet.30

Nér ett konossement har overlatits till tredje man blir situationen dock en helt annan.
I 13:49 tredje stycket sjolagen sags namligen att om tredje man I6st in konossementet
i god tro och i forlitan pa att uppgifterna i det ar riktiga &r motbevisning enligt forsta
och andra stycket inte tillaten. Konossementet utgor pa sa satt exklusivt bevis i tredje
mans hand. Sa fort konossementet overlatits till godtroende tredje man forlorar
transportoren alltsa sin ratt att motbevisa uppgifterna i konossementet han utfardat.

Ett exempel kan har fa illustrera regeln. Lat oss saga att 100 sackar kaffe har lastats
for transport till Goteborg. I konossementet som utfardats av beféalhavaren och
overlamnats till avlastaren beskrivs lasten som 100 sackar kaffe a 100 kg i gott synligt
tillstand. Vid lossning i Goteborgs hamn visar det sig daremot att endast 90 sackar
finns ombord och att en brist pa 10 sackar darfor uppstar vid utlamning av godset.
Som utgangspunkt har transportoren alltsd i detta fall mgjlighet att motbevisa
godsbeskrivningen i konossementet. Han kan exempelvis hdvda att han med
avsandaren kommit Gverens om att trots att en brist forelag redan vid lastning i
konossementet beskriva lasten som fullstandig. Lat oss sdga att konossementet
istallet overlatits till en tredje man som vid forvarvet var i god tro om konossementets
innehall. Mot en sadan forvarvare hade transportéren varit forhindrad att fora
bevisning mot konossementets innehall da detta i sadant fall utgor exklusivt bevis.

29 Prop. 1993/94:195 s. 256
30 Prop. 1993/94:195 s. 256
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5.1.1 Prima facie bevis

Konossementet utgor alltsa prima facie bevis for att lasten mottagits eller lastats som
den beskrivits dari. Vad som menas med detta ar att, tills motsatsen bevisats,
presumeras godset vid mottagandet alternativt lastningen ha varit i det tillstand och i
den mangd som konossementet beskriver det. Féljden av dessa regler blir att varje
diskrepans mellan godsets beskrivning i konossementet och dess verkliga tillstand,
mangd eller antal vid utlamnandet antas ha uppstatt under transportdrens
vardperiod.3! Darav namnet fingerat vardansvar. | och med dessa bevisregler kan
innehavaren av konossementet alltsd halla transportéren ansvarig for skador pa
godset utan hansyn till om bristen eller skadan verkligen uppstod under transporten.
Transportéren kan saledes endast undkomma ansvar genom de regler om
ansvarsfrihet och ansvarsbegréansning som galler under dennes vardperiod. Dessa
regler finner man i 13:24-33 sjolagen. Innehavaren av konossementet har dessutom
ofta svart att fora bevis om att godset har skadats ombord. Sadan bevisning ar ju
oftast endast tillganglig for transportren. Aven detta torde vara en anledning for att
bevisbordan, och presumtionen for att godset vid inlastningen var sd som det
beskrivits i konossementet, har lagts pa transportoren.

| ett fall da& bristen eller felet forelag redan da transportéren mottog godset, men rent
konossement anda utfardats, blir det omojligt for transportoren att exculpera sig
enligt reglerna om ansvarsfrihet. Transportoren kan ju omojligen presentera bevis
som skulle kunna befria honom fran ansvar, om till exempel fel vid handhavandet av
fartyget enligt 13:26 sjolagen, da skadan ju foreldg redan innan resans bérjan och
nagot sadant fel aldrig har uppstatt.32 Transportéren kan i ett sadant lage endast
forlita sig pa reglerna om ansvarsbegransning i 13:30-31 och om
skadestandsberakning i 13:29 sj6lagen.s33

| ett fall fran Svea Hovratt, ND 1988.35, gjorde domstolen just en sadan bedomning.
Godset som skeppades i forseglade containers ansags, i den del de ocksa kom fram till
mottagaren med obrutna forseglingar, inte ha tagits ombord fartygen éver huvud
taget. Bristen ansags istéllet ha uppstatt pa grund av kortskeppning. Rederierna
kunde darmed inte freda sig ens med hjélp av reglerna i 118 § 1891 ars sjolag, genom
att visa att varken fel eller forsummelse pa rederiernas sida orsakat eller medverkat
till forlust av lastat gods. Detta av den anledningen att godset ansags aldrig ha tagits
ombord 6verhuvudtaget. Istallet fingerades enligt 161 § 1891 ars sjolag, nuvarande
13:49 sjolagen, att godset tagits ombord pa det vis som konossementen utvisat. Detta
fingerade transportansvar medférde saledes att rederierna indirekt holls ansvariga
for oriktiga uppgifter i konossementet.

3t Falkanger m fl s. 334
32 Selvig s. 116
33 Falkanger m fl s. 335
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5.1.2 Nar konossementet overlatits — exklusivt bevis

Transportérens ratt att motbevisa uppgifterna i konossementet ar, som sagt, dock
beroende av vem som &r innehavare av detsamma. Endast mot avsandaren eller
annan till vilken konossementet utfardats, eller mot en tredje man som da han
forvarvade konossementet var i ond tro avseende uppgifterna i konossementet far
motbevisning foras. Har konossementet overlatits till en godtroende forvarvare
mister transportoren sin ratt att motbevisa uppgifterna dari. Konossementet blir da
exklusivt bevis i innehavarens hand for att de uppgifter om godset som finns
upptagna dari stammer. Denna regel finner man i 13:49 tredje stycket forsta
meningen sj6lagen vilken lyder; "[o]m tredje man i god tro har 16st in konossementet
i forlitan pa att uppgifterna i det ar riktiga, ar motbevisning enligt férsta och andra
styckena inte tillaten”. For att transportoren skall vara forhindrad att motbevisa
uppgifterna i konossementet stéalls alltsa ett krav pa att innehavaren var i god tro vid
forvarvet samt att han 16st in det i forlitan pa att uppgifterna i det ar riktiga. Syftet
med regeln sags i propositionen vara att starka konossementets omsattningsvarde. 34

Vad avses da med kriteriet att foérvarvaren skall ha forlitat sig pa att uppgifterna i
konossementet varit riktiga for att transportoren skall mista sin ratt att motbevisa
desamma? Denna konstruktion bygger pa de angloamerikanska principerna om
estoppel. | korthet innebar dessa att den som lamnat uppgifter till ndgon annan som i
god tro har andrat sin position3® inte far féra bevisning om att uppgifterna han
lamnat var felaktiga.36 Det torde kravas att det ror sig om en positiv uppgift, i forlitan
pa vilken den senare har agerat till sitt forfang.3” Enligt engelska common law galler
dessutom att uppgiftslamnaren atminstone kunnat forvanta sig att annan forlitar sig
pa uppgiften i fraga.?® Sa torde ju oftast vara fallet da man har att gora med
konossement. Den handling som avses med att ha @ndrat sin position torde vara den
ekonomiska forandring som forvarvet av konossementet innebar. Man skall salunda
bortse fran alla forsok att motbevisa en godsuppgift da forvarvaren har agerat i
forlitan pa att uppgiften var riktig.

Hur faststaller man da om forvarvaren har forlitat sig pa uppgiften i den mening som
lagen foreskriver? | rattsfallet NJA 1949 s 449 | sade domstolen i sin dom att "da
oljeslageriet [innehavaren av konossementet] inlost konossementen i enlighet med de
dari intagna kvantitetsuppgifterna, far detta antagas hava skett i forlitande pa
riktigheten av dessa uppgifter”. Det tycks alltsd kravas nagon form av handling
grundad pa att uppgifterna i konossementet ar riktiga for att ifrdgavarande kriterium
skall anses vara uppfyllt. Konossementsinnehavaren skall sa att sédga ha forsatt sig i
en annorlunda position, troligen ekonomisk, dn den han var i innan han l6ste in
konossementet.

Detta framgar an tydligare om man jamfor med det satt som motsvarande regel
kommit till uttryck i Hamburgreglernas artikel 16:3 (b). Transportéren ar enligt
denna regel forhindrad att motbevisa en uppgift nar foérvarvaren av konossementet
"has acted in reliance on the description of the goods therein”. I Hamburgreglerna

34 Prop. 1993/94:195 s. 257

35 Eng. has changed his position
36 Hellner s. 164

37 Selvig s. 130

38 Scrutton s. 112

20



framgar det alltsd tydligare att det kravs ett agerande baserat pa
konossementsuppgifterna for att regeln skall bli tillamplig.

| forarbetena till den norska sjolagen ges ytterligare exempel pa situationer da
motsvarande regel blir tillamplig. Regeln sigs dar vara avsedd att tillampas pa
situationer da konossementet anvands som negotiabelt instrument i internationell
handel. Vidare havdas att tredje man maste ha betalat kopeskillingen i utbyte mot
konossementet eller pa nagot annat satt forlitat sig pa innehallet for att regeln skall
bli tillamplig. | fall dar gods flyttas mellan tva foretag inom samma koncern eller da
mottagaren har fatt kredit pa kopesumman anses mottagaren som innehavare av
konossementet inte ha agerat i forlitan pa uppgifternas riktighet.3®

Kan det daremot visas att uppgifterna i konossementet inte varit av avgdrande
betydelse for innehavaren torde bestammelsen i 13:49 tredje stycket sjolagen alltsa
inte bli tillamplig och transportéren far da forsoka motbevisa dessa. Detta framgar
bland annat av ett rattsfall fran den danska Sg- og Handelsretten, ND 1995.121. |
detta fall som rérde da géllande 161 § forsta stycket och 118 § i 1891 ars sjolag gallde
fragan om bortfraktaren kunde hallas ansvarig for en férorening av ett parti
svavelsyra som transporterats ombord ett tankskepp. Inga forbehall hade intagits i
konossementet och fraga var om bestammelsen i 161 § forsta stycket 1891 ars sjolag
avskar bortfraktaren fran dess mojlighet att motbevisa att godset mottagits i det
tillstdnd som konossementet utvisade. Savida mojligheten till motbevisning inte var
avskuren var fraga om bortfraktaren hade bevisat att skadan inte berott pa fel eller
forsummelse fran skeppets sida, davarande 118 § 1891 ars sjolag. Ratten fann att 161 §
forsta stycket 1891 ars sjolag inte var tillamplig vid ett fall som detta, da
konossementets angivelser inte varit bestdmmande for lastmottagarens handlingar.
Domstolen forklarar inte ndrmare hur man kommer fram till detta resultat. Det torde
dock ha varit pa grund av att mottagaren vid i alla fall tva tidigare tillfallen accepterat
last som levererats under konossement vari forbehall tagits in som utvisat att skador
liknande de i férevarande fall upptéckts.

5.1.3 Uppgiftsansvar eller vardansvar?

Eftersom denna regel fingerar ett vardansvar for transportoren kan det bli svart att
avgora nar ett fall ar att bedoma enligt 13:49 sjélagen och nar det skall bedémas
direkt enligt reglerna om transportérens vardansvar. Nar ar det de facto ett ansvar
enligt regeln om konossementets bevisverkan som foreligger och nar har man att gora
med ett direkt vardansvar? Svaret ar egentligen ganska enkelt. Endast i fall da det
rader tvivel kring vad eller hur mycket som lastats eller d& man vet att en mindre
mangd an vad som upptagits i konossementet har lastats tillampar man reglerna om
uppgiftsansvar. Vet man daremot om att den last som upptagits i konossementet
verkligen har lastats och visar det sig &nda en brist vid lossningen tillampas
transportansvarsreglerna direkt. Detta framgar av rattsfallet NJA 1971 s 249.

39 Falkanger m fl s. 334 (NOU 1993:36 s. 48)
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5.1.4 Vad ersatts?

Skadestandsberakning och ansvarsbegransning gors, da transportoren blir ansvarig
enligt det fingerade vardansvaret, enligt reglerna om sakskada i sjolagens 13:e
kapitel.40

5.2 Det rena uppgiftsansvaret

D& mottagaren far ersattning for skada eller manko enligt det fingerade vardansvaret
berdknas ersattningen efter marknadsvardet pa bestammelseorten och transportoren
kan begransa sitt ansvar enligt reglerna om kolli- eller viktbegransning.4! Den
ersattning som mottagaren far enligt dessa regler torde dock i manga fall inte tacka
hans forlust pa grund av manko eller skada pa godset. D& mankot eller skadorna ar
stora ar ofta endast en havning av kopet och en aterbetalning av kdpesumman
acceptabelt ur mottagarens synvinkel.42 | 13:50 forsta stycket sjolagen finns av dessa
anledningar en regel som bygger pa culpa och kompletterar det fingerade
transportansvaret som diskuterats ovan.43 Bestammelsen infordes i och med 1973 ars
lagandring.44 Som vi kommer att se kan i vissa fall det fingerade vardansvaret och det
rena uppgiftsansvaret bli tillampliga samtidigt. Vad som da galler diskuteras nedan.

Transportéren kan enligt denna regel bli obegransat ansvarig for skada som drabbat
tredje man som forlitat sig pa uppgifter i ett konossement. Regeln i 13:50 forsta
stycket sjolagen kallas transportérens rena uppgiftsansvar. Detta innebadr att om
tredje man lider skada genom att l6sa in ett konossement i forlitan pa att uppgifterna
i det ar riktiga far transportoren inte begransa sitt ansvar enligt reglerna i kapitel
tretton. Detta géaller dock endast under forutsattning att transportoren insag eller
borde ha insett att uppgift i konossementet var vilseledande fér tredje man. Av
regelns ordalydelse framgar ocksa att den omfattar alla uppgifter i konossementet,
inte endast godsuppgifterna. Darfor kan de uppgifter som avses i férevarande regel
vara saval sddana som avses i 13:49 sjélagen, som godsets tillstand och mangd, men
aven uppgifter om exempelvis konossementets datering eller lastningshamn.4>

Regeln skyddar tredje man som i forlitan pa uppgifterna I6st in konossementet. Vad
kriteriet ”i forlitan pa uppgifternas riktighet” innebar har diskuterats narmare i
kapitel 5.1.2 ovan.

Sadan tredje man som skyddas kan exempelvis var en kopare som forvarvat godset
under transportens gang i utbyte mot konossementet eller en bank som tagit
konossementet som sédkerhet for ett 1an som givits i syfte att finansiera kopet av
godset.46

40 Hellner s. 164

4 Selvig s. 154

422 Aas. 154

43 S0U 1990:13 s. 165
44 Gronfors s. 308

45 Hellner s. 165

46 Falkanger m fl s. 336
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5.2.1 Transportérens insikt

Som nyss namnts kravs for att regeln i 13:50 forsta stycket sjolagen skall bli tillamplig
att transportdren insett eller borde ha insett att uppgifterna varit vilseledande for
tredje man. For att transportoren skall kunna hallas ansvarig kravs darfor att han
forstatt eller borde ha forstatt dels att uppgiften sakligt sett var felaktig och dels att
informationen sannolikt skulle vara vilseledande for en tredje man som dvervager att
I6sa in konossementet.4” Selvig havdar att transportéren ansvarar, enligt 162 § 1891
ars sjolag, endast dd man kan anta att han maste ha kant till att konossementet
innehallit oriktiga upplysningar av betydelse for tredje man och att han darfor borde
ha insett att konossementet var vilseledande for honom.48 Detsamma maste galla
aven enligt nu gallande 13:50 forsta stycket sjolagen. Konsekvensen av detta maste
vara att transportéren inte kan bli ersattningsskyldig enligt denna regel d& han
endast har brustit i sin undersdkningsplikt och darfér av oaktsamhet inte upptéackt att
en uppgift var oriktig.4® Det rena uppgiftsansvaret torde darfor endast omfatta
vardslést handlande fran transportorens sida.50 Exempelvis antedatering av ett
konossement torde med andra ord alltid omfattas av denna regel. Detta da
transportoren alltid i alla fall bort inse att sddan uppgift ar felaktig och att den darfor
kan vara vilseledande for tredje man.

5.2.2 Vad ersatts?

Denna ansvarsregel ses inte som ett vardansvar varfor inte heller
ansvarsbegransningsreglerna i kapitel 13 ar tillampliga da transportéren brutit mot
13:50 sjolagen.’! Detta har fortydligats genom inforandet av paragrafens andra
mening. Déar foreskrivs att da regeln om rent uppgiftsansvar ar tillamplig har
transportdren inte ratt att begransa sitt ansvar enligt trettonde kapitlet. Betyder detta
att transportoren anda har réatt att begransa sitt ansvar enligt de globala reglerna om
ansvarsbegransning i sjolagens nionde kapitel? Ordalydelsen i 13:50 forsta stycket
sjolagen, som sager att ansvarsbegransning enligt detta kapitel, alltsa det trettonde,
inte ar tillaten skulle motsatsvis kunna tolkas som att kapitel nio skulle kunna
tillampas. Vid en narmare lasning av reglerna i kapitel nio forstar man dock att sa
inte ar fallet. Av 9:2 stycke 1 punkt 1 sjolagen framgar namligen att for sakskada
foreligger ratt till ansvarsbegransning endast om skadan uppkommit ombord pa
fartyget, eller i samband med fartygets drift eller bargning. D& ansvar enligt 13:50
sjolagen gors gallande blir det tamligen uppenbart att kapitel 9 inte kan bli tillampligt
da godset i ett sddant fall inte har skadats ombord pa fartyget. For att transportéren
overhuvudtaget skall ha kunnat inse att en uppgift i konossementet var vilseledande
maste ju bristen eller skadan ha forelegat redan innan lastning skett. Vidare torde
transportéren alltid vara medveten om felaktiga uppgifter rérande konossementets
datering och liknande.

47 A st

48 Selvig s. 158

49 Aas. 156

50 Aas. 157

51 Prop. 1973:137 s. 129
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Transportorens ansvar vid brott mot 13:50 sj6lagen kan alltsa inte begréansas utan full
ersattning skall utga. Vad som ersatts skall bedomas med utgangspunkt i det sa
kallade negativa kontraktsintresset.52 Ersattning skall saledes inte utga till ett belopp
som om transporten utforts kontraktsenligt. Detta kallas ju for det positiva
kontraktsintresset. Istéllet utgar ersattning sa att den skadedrabbade forsatts i
samma position som han skulle ha varit om nagot avtal aldrig ingatts.53 Med andra
ord i den position han hade varit om han Iatit bli att I6sa in konossementet helt och
hallet.

5.2.3 Fingerat vardansvar eller rent uppgiftsansvar?

Eftersom 13:50 forsta stycket sjolagen ar tillamplig avseende alla uppgifter som
forekommer i ett konossement kommer denna regel i vissa fall att bli tillamplig
samtidigt som regeln om fingerat transportansvar i 13:49 sjélagen kan tillampas. Som
exempel kan tas om en transportor lastar ett storre parti stal och uppger godsets vikt,
som han erhallit av avlastaren, i konossementet. Nar han efter lastning kontrollerar
fartygets djupgaende och da faststaller att detta var ganska litet borde han inse att
godsets vikt kanske inte stammer utan att den troligen ar lagre an vad avlastaren
uppgett. Underlater transportoren i ett sddant fall att reservera sig for avlastarens
uppgift kan han bli ansvarig bade enligt 13:49 och 13:50 sjolagen. I en situation som
den nu beskrivna kan den skadedrabbade sjalv vélja vilken regel han onskar
tillampa.54 Att tillampa 13:50 framfor 13:49 kan ju i manga fall vara fordelaktigt da
transportoren i ett sadant lage blir obegransat ansvarig.

5.3 Uppgiftsansvaret i angloamerikansk ratt

Utgangspunkten i angloamerikansk ratt ar, precis som i skandinavisk ratt, prima-
facie bevisregeln frdn Haag-Visbyreglerna. Haag-Visbyreglerna tillampas namligen
direkt i England genom Carriage of goods by sea act (Cogsa) 1971. Denna regel
kompletteras av bade lagfasta och icke lagfasta regler som bland annat alagger
transportoren ett fingerat vardansvar for oriktiga uppgifter.55

Enligt Haag-Visbyreglernas artikel 3:4 utgér konossementet bevis prima facie for att
transportéren mottagit gods s som det beskrivits dari. Enligt samma regel utgor
konossementet exklusivt bevis avseende beskrivningen av godset dari da det
overlatits till godtroende tredje man.

Transportoren har i ett sadant fall ratt att begransa sitt ansvar enligt reglerna i
konventionens artikel 4. De engelska reglerna 6verensstammer alltsa sa langt med de
svenska reglerna om fingerat vardansvar bortsett fran att sjalva ansvarsfrihets- och

52 A st

53 Hellner s. 207

54 Falkanger m fl s. 337
55 Selvig s. 128
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ansvarsbegransningsreglerna enligt Haag-Visby pa vissa punkter skiljer sig fran
svensk ratt. Detta avser jag dock inte behandla har.

Enligt Haag-Visbyreglernas artikel 10 i bilagan till Cogsa 1971, tillampas dessa da
transporten utfors mellan tva hamnar i olika stater om, konossementet ar utfardat i
en konventionsstat eller, transporten utgar fran en hamn i en konventionsstat, eller
da man avtalsvis beslutat tillampa dessa regler.

Varken Haag-Visbyreglerna eller Hamburgreglerna innehaller daremot nagra regler
som motsvarar den svenska sjolagens bestammelser om rent uppgiftsansvar. Om ett
sadant ansvar for vilseledande uppgifter i konossement kan goras gallande i
exempelvis England torde framgd av allménna rattsgrundsatser eller annan
lagstiftning dar.
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6 Transportorens undersokningsplikt

En regel som har nara anknytning till reglerna om transportérens uppgiftsansvar,
framst det sa kallade fingerade vardansvaret, ar den om transportérens
undersokningsplikt. Uppgiftsansvaret ar i praktiken regler om konossementets
bevisverkan. Vardet av dessa regler ar som vi kommer att se dock beroende av
undersokningsplikten och vilken omfattning denna ges. Selvig har uttryckt detta som
att: "undersokningspliktens innehall bestammer konossementets bevisvarde”.56 Vad
Selvig maste mena ar att om transportoren inte vore skyldig att kontrollera en
uppgifts riktighet skulle avlastaren kunna fora in i stort sett vilka uppgifter som helst
i konossementet. Givetvis skulle konossementets bevisvarde da inte vara sarskilt
stort. Vid en genomgang av rattsfall pa omradet finner man att
undersokningspliktens omfattning och skyldigheten att i vissa fall géra forbehall pa
satt och vis blir den fundamentala delen i det sa kallade uppgiftsansvaret. Vad som
ofta blir foremal for provning ar namligen om transportoren har uppfyllt sin
undersokningsplikt och om han darfor far aberopa eventuella forbehall gentemot
innehavaren av konossementet. Det ar namligen inte knutet nagra sanktioner till
reglerna om transportorens undersokningsplikt annat &n vad som kan uppsta genom
att uppgiftsansvaret tillampas.5>” Eftersom uppgiftsansvaret utgors av regler om
konossementets bevisverkan blir undersokningspliktens omfattning som vi skall se
alltsd avgorande for vilket varde konossementets innehall kan ges.

Forst skall jag diskutera undersékningspliktens omfattning. Denna kommer till
uttryck i 13:48 forsta meningen sjolagen dar det sags att transportoren i skalig
omfattning skall undersdka om de uppgifter om godset som enligt 13:46 forsta stycket
punkt 1 sjolagen tas in i konossementet ar riktiga.

Déarefter kommer jag att diskutera i vilken man transportéren ar skyldig att gora
forbehall for uppgifter som han tar in i konossementet. Avslutningsvis tanker jag titta
narmare pa hur dessa forbehall far utformas.

6.1 Undersokningspliktens omfattning

Enligt 13:48 sj6lagen skall transportéren understka att de uppgifter som tas in i
konossementet enligt 13:46 forsta stycket punkt 1 sjélagen &ar riktiga. Vad som avses
ar alltsa uppgifter, lamnade av avlastaren vid avlastning, rérande godsets art, méangd
eller vikt, antal kollin och markning. Dessa uppgifter och dess innehall har
behandlats i mer detalj ovan i kapitel 4.3. Det ar har inte fraga om uppgifter kring
godsets eller forpackningens tillstand da detta &r ndgot som transportoren sjalv for in
i konossementet, utan uppgifter som harrér fran avlastaren. Tillvagagangssattet ar
namligen ofta det att avlastaren vid avlastning dverlamnar ett konossement med de

56 Selvig s. 148
57 Prop. 1993/94:195 s. 255
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uppgifter han vill ha med om godset till transportdren varvid denne fyller i resterande
uppgifter, skriver under och éverlamnar konossementet till avlastaren.8

Utgangspunkten ar alltsa att transportoren skall kontrollera om avlastarens uppgifter
om godset stammer med verkligheten. Denna undersokningsplikt ar dock inte
obegransad utan skall, som det uttrycks i lagregeln, utforas i skalig omfattning. Har
transportoren skalig anledning att betvivla avlastarens uppgifter eller har han inte
haft rimlig mojlighet att undersoka riktigheten av en uppgift skall han istallet
reservera sig for uppgiftens riktighet.

Innan jag gar vidare i min beskrivning av undersokningsplikten bor jag klargora att
denna endast galler i forhallande till tredje man. Sa lange konossementet innehas av
avlastaren far ju transportoren alltid visa att konossementsuppgifterna ar oriktiga, till
exempel att antalet kollin som faktiskt mottagits ar mindre an vad konossementet
utvisar. Innehas konossementet av avlastaren ar ju transportéren fri fran ansvarighet
oavsett om forbehall har tagits eller ej om han kan visa att konossementsuppgifterna
ar oriktiga.>®

Efter denna korta beskrivning av bestammelsen avser jag att narmare undersoka i
vilken omfattning transportéren ar skyldig att undersoka de uppgifter som han pa
avlastarens begaran tar in i konossementet. Uttryckt pa ett annat satt vill jag ta reda
pa vad som menas med skélig omfattning i denna bestammelse. Man kan ocksa fraga
sig om mojligheten att gora forbehall for en uppgift &r en ratt som transportéren har
eller om det rent av ar en skyldighet. Som lagtexten ar forfattad ges intrycket att
mojligheten att reservera sig mot en godsuppgift ar en skyldighet for transportdren
da han har skalig anledning att betvivla uppgiftens riktighet eller inte haft rimlig
mojlighet att undersoka den. Utifran denna fraga kan man sedan stélla flera
foljdfragor. Vad forvantas en transportor kunna upptacka och vad galler da godset ar
forpackat i lador eller containers vars innehall transportoren kanske inte kan eller ens
far undersoka ar tva exempel pa sadana vidare fragestallningar.

6.1.1 Undersdkningen av godsets packning, 13:6

Transportérens allmanna undersdkningsplikt vid transport av styckegods beskrivs i
13:6 sjolagen. Denna bestammelse ar tillamplig vid all transport av styckegods och
inte endast nar transporten utfors under ett konossement. Transportoren skall enligt
denna bestammelse i skalig omfattning undersoka om godset ar forpackat pa ett
sadant satt att det inte skadas eller kan orsaka skada pa person eller annan egendom.
Den behandlar allts& transportorens skyldighet att kontrollera godsets packning och
stuvning vid styckegodstransport. Detta innebar bland annat att godset skall vara
forpackat pa ett sadant satt att det lampar sig for transport till sjoss med de speciella
forutsattningar som da kan rada, exempelvis fukt och att skeppet kommer i
gungning.8° Aven enligt denna bestammelse skall transportérens undersokning
utforas i skalig omfattning. Fragan vad skélig omfattning egentligen innebar uppstar
alltsa aven har.

58 Gronfors s. 288
5 Prop. 1973:137 s. 127
60 SOU 1990:13 s. 128
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| propositionen till svenska sjolagen behandlas flera intressanta fragor kring
transportorens undersokning av packningen. Dari framgar att bestammelsen i 13:6
forsta stycket sjolagen "anger transportorens allméanna skyldighet att undersfka om
godset har forpackats pa ett tillfredsstallande satt”. Vidare sags att vad skélig
omfattning skall anses vara ar nagot som far avgoras fran fall till fall. An mer
intressant ar kanske att man i propositionen klart uttalar sig om vad
undersokningsplikten avseende forpackningen innebar. Namligen att det yttre
emballaget skall avsynas och kontrolleras och detta galler saval for enskilda
godsenheter, exempelvis lador och pallar, som for containrar och trailers. En
undersokning av forpackningens yttre tillstand skall alltsa alltid genomféras. Endast
ifall denna ytliga undersokning ger indikationer pa inre skador eller ifall
transportoren pa grund av tidigare erfarenheter med avlastaren ifraga har anledning
att misstanka brister skall en noggrannare undersdkning goras.5! Normalt har
transportéren daremot ingen skyldighet att undersdka en container eller liknande
transportanordning invandigt. Detta framgar uttryckligen av 13:6 forsta stycket andra
meningen.

Regelns tillkomst foranleddes av rattsfallet Tor Mercia, NJA 1977 s 49. | detta
rattsfall alades transportoren en strang undersokningsplikt vad gallde den inre
stuvningen av en trailer. Under en sjotransport kom lasten ombord pa en trailer i
rérelse och foll till slut mot en annan trailer och skadade lasten pa denna.
Transporten utférdes under hart vader och fartyget var utsatt for svar rullning och
sattning. HD faststallde i sin dom att transportéren ansvarar for att lasten stuvas pa
ett betryggande satt. Vidare ansvarar han enligt HD for att stuvningen och
packningen inom de enskilda lastenheterna, i det har fallet trailern, sker pa ett satt
“som innebar erforderlig sékerhet med hansyn till riskerna under sjotransporten”.
Det aligger salunda, enligt detta rattsfall, transportoren att kontrollera att en
transportenhets inre stuvning och packning ar gjord pa ett korrekt satt. Vidare ansag
domstolen att da det tidigare uppstatt skador pa last fran de avlastare som i detta fall
varit inblandade, borde transportdéren narmare ha undersékt om den inre stuvningen
av trailern skett pa ett lampligt satt.

I nya sjolagen har man i 13:6 lagfast den regel som Tor Mercia fallet gav upphov till.
Endast om det finns anledning att misstanka att packningen eller stuvningen av
transportenheten ar bristfallig ar transportdoren skyldig att ndrmare understka
densamma invandigt. Exempel pa nar anledning att misstanka sadan brist torde
foreligga ar da transportenheten har yttre skador eller avlastaren i fraga tidigare har
avlamnat enheter med sadana brister. Av propositionen till denna regel framgar att
man med denna avsett inskranka den regel som uppstod genom fallet Tor Mercia.t2
Vad man gjort ar dock endast att lagfasta den regel som detta rattsfall skapat.¢3
Redan i detta rattsfall slas ju fast att da man tidigare haft problem med last fran en
viss avlastare foranleder detta att en noggrannare undersékning bor goras.

Genom inforandet av bestdmmelsen i 13:6 andra meningen sjolagen har lagstiftaren
alltsa slagit fast att endast da sarskild anledning forekommer att misstanka brister av
nagot slag behover transportéren narmare undersoka godset. Exempel pa nar sadan

61 Prop. 1993/94:195 s. 217
62 A st.
63 Tiberg SvJT 1995 s. 332
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misstanke kan foreligga ar som namnts yttre skador pa forpackningen som kan
indikera att &ven godset inuti forpackningen kan vara skadat. Brister som kan
foranleda sddan misstanke ar dock inte endast skador pa forpackningen utan kan
ocksa ta sig uttryck i dalig stuvning eller sakring av godset. Sddana brister kan visa sig
exempelvis genom att en container nar den flyttas har tendens att tippa.t4 Som
utgangspunkt behover transportéren dock, vid mottagande av en fardiglastad
transportenhet, daremot inte kontrollera denna invandigt.

Det kan darmed inledningsvis konstateras att transportéren har en grundlaggande
undersokningsplikt avseende godsets forpackning och sattet varpa det stuvats och
sakrats. Denna undersokningsplikt &r dock inte kopplad till uppgifterna i ett
konossement men kan anda ge en viss ledning i hur reglerna om transportérens
skyldighet att undersotka riktigheten i avlastarens lastuppgifter skall tolkas. Reglernas
utformning liknar varandra och som vi kommer att se har de dven tolkats pa liknande
satt. Med detta som bakgrund skall vi nu titta narmare pa omfattningen av
transportérens skyldighet att undersoka riktigheten av godsuppgifter lamnade av
avlastaren nar transporten utfors under ett konossement.

6.1.2 Undersokningspliktens omfattning enligt 13:48

De uppgifter som ldmnas av avlastaren och vars riktighet transportoren enligt 13:48
sj6lagen maste undersoka aterfinns i 13:46 forsta stycket forsta punkten sjolagen.
Dessa uppgifter beskrevs narmare i kapitel 4.3 och omfattar i korthet godsets typ och
markning, dess kolli- eller stycketal samt vikt eller mangd.

Den typ av information som tas upp i 13:46 forsta stycket forsta punkten sjolagen
skall som framgar av paragrafens lydelse lamnas av avlastaren. Transportoren kan
daremot inte fora in avlastarens uppgifter i konossementet utan att forst kontrollera
dess riktighet. Som vi har sett ovan, da uppgiftsansvaret behandlades, ar det ju i
forsta hand transportdéren som i egenskap av utfardare svarar for dess innehall.

Hur omfattande & da denna undersokningsplikt? Gar det att ge nagra
fingervisningar om i vilka situationer en transportor inte anses vara skyldig att
narmare kontrollera om avlastarens uppgifter stdmmer? 1 begreppet skalig
omfattning ligger ju att transportéren inte kan forvantas kontrollera alla uppgifter i
alla situationer. Det kan exempelvis vara omojligt pa grund av vaderforhallanden
eller tidsbrist att ge en exakt beskrivning av godset eller att gbra en precis rdkning av
dess mangd. Transportéren torde ju som uttrycket antyder, da forsvarande
omstandigheter foreligger, kunna hanvisa till att han i vart fall genomfoért en
undersokning i under omstandigheterna skalig omfattning. Av 13:48 andra meningen
sjolagen framgar dock att transportoren i ett sddant lage skall gora forbehall som
visar varfor han inte kunnat uppfylla sin undersokningsplikt. Dessa forbehall
diskuteras mer utforligt nedan. Forst amnar jag dock med hjalp av ett par aldre
rattsfall underséka hur omfattande undersokningsplikten ansetts vara under olika
omstandigheter.

64 A props. 218
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| rattsfallet NJA 1949 s 449 | (ND 1949.719) stalldes kraven pa transportorens
undersokning mycket hogt. Efter en transport av sackar med linfro fran Istanbul till
Goteborg visade det sig att mangden gods som lossats inte stimde Overens med
uppgifterna i det for transporten utfardade konossementet. Foérhallandet mellan
parterna utgjordes har av flera resor under flera olika konossement. Transportéren
hade reserverat sig for uppgiften om antalet sdckar genom att dessforinnan infora ett
forbehall av typen "said to be”. Detta forbehall innebéar att transportéren pavisar att
uppgiften harrér fran avlastaren och att ha inte kontrollerat den sjalv. Lastningen
gick till pa sa satt att sackarna lastades fran kaj till pramar som forde godset ut till
fartygen som lag for ankar utanfér hamnen. Séckarna hissades sedan over relingen
och ner i lastrummen. Vid varje lastlucka raknades siackarna dels av en man fran
fartyget och dels av en man anlitad av mottagaren. Vid lossningen i Goteborg
raknades och végdes lasten igen. Lastningen agde rum under svara férhallanden, da
den skedde delvis under natten och under regn samt i besvarande sjogang, samtidigt
som det pa grund av olika omstandigheter foreldg anhopning och bradska i hamnen.
Bade vaderleksforhallandena samt lastningsproceduren ter sig alltsd ha varit
tamligen svara i detta fall. Hogsta domstolen medger visserligen att lastningen skett
under, som man uttrycker det, ”"i viss man ogynnsamma foérhallanden”.
Forhallandena har dock, enligt HD, inte varit sa svara att transportéren inte kunnat
kontrollera antalet sackar som lastats. Av denna anledning kunde transportdren inte
aberopa det i konossementet intagna forbehallet. Fortsattningsvis sags att
felrdkningarna varit av en sadan omfattning att de trots de svara foérhallandena vid
lastningen maste ha uppstatt pa grund av att fartygens tallyman inte iakttagit
tillborlig omsorg. Forbehallets giltighet sattes har alltsa i ett beroendeforhallande till
huruvida undersokningsplikten utforts i tillracklig omfattning. | rattsfallet uttalar sig
hogsta domstolen salunda inte om forbehallets giltighet i sig utan slar istéllet fast att
da transportoren faktiskt har haft rimlig méjlighet att undersoka godset skall han inte
kunna undkomma denna skyldighet genom att infora ett forbehall.

Man kan i detta fall se att relativt svara vaderforhallanden samt att man tvingats lasta
i morker inte medforde att transportéren kunde aberopa ett forbehall av typen “said
to be”. Man kan darfor fraga sig hur svara forhallandena maste vara for att
transportoren skall anses inte kunna utféra sin undersdkning i rimlig omfattning. Att
doma av detta rattsfall torde det vara pa gransen till da en lastning inte kan
genomforas 6ver huvud taget. Det ar svart att sdga om en domstol skulle komma till
samma slutsats idag.

Omfattningen i vilken transportdren skall undersdka de uppgifter om godset som tas
in i konossementet sattes som vi sett i NJA 1949 s 449 mycket hogt. Rattsfallet har
ocksa kritiserats av just den anledningen. Gronfors havdar till exempel att en mer
realistisk bedomning maste efterstravas for att undersokningsplikten inte skall bli
alltfér betungande.®5

Ett rattsfall dar en mahanda mer rimlig bedomning gjordes ar ND 1954.736. Lastning
skedde i detta fall under mycket hogt tempo och delvis i morker. Detta pa grund av
radsla for att floden vid lastningshamnen skulle frysa igen. Férhallandena ansags i
detta fall vara sd svara att transportoren, da denne infort ett forbehall av typen
"quantity unknown”, inte kunde hallas ansvarig fér manko som uppstatt i forhallande
till uppgifterna i konossementet. Under de férhallanden som i detta fall forelag

65 Gronfors s. 290
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ansags transportoren alltsa inte rimligen ha kunnat understka riktigheten av
avlastarens uppgifter. Forbehallet godkandes déarfor.

Det &r givetvis svart att jamfora forutsattningarna i ND 1954.736 med vad som géllde
i NJA 1949 s 449. Man torde anda klart kunna séga att det ar mycket svart att avgora
nar lastningsforhallandena ar sa pass svara att transportoren inte kan anses kunna
kontrollera avlastarens uppgifter i skalig omfattning. Detta torde fa bedomas utifran
forutsattningarna i varje enskilt fall. Nagra riktlinjer ar ocksa darfor svara att ge.

6.1.3 Kontrollen av godsets méangd och typ

Ovan diskuterades att transportéren, vid en undersékning av godset forpackning
enligt 13:6, som utgangspunkt inte har nagon skyldighet att undersoka innehallet i
exempelvis en trailer eller container. Man kan da frdga sig om en sadan
undersokningsplikt kan tankas foreligga enligt 13:48 sj6lagen. En av de uppgifter som
transportoren skall kontrollera enligt denna bestammelse ar godsets typ och mangd.
Vid styckegodstransport, da godset ofta transporteras forpackat i lador eller
containrar och saledes ofta ar dolt for transportoren uppstar for denne en svarighet i
att bedoma om uppgiften kan foras in i konossementet utan att forbehall gors.
Transportoren skulle i ett sddant lage, for att skydda sig, kunna ta in ett mer generellt
forbehall i stil med: “one container said to contain...” eller ”...enligt avlastarens
uppgift”. Sadana forbehadll kan dock komma att paverka konossementets
omsattningsbarhet. Fraga uppkommer darmed om i vilken utstrackning
transportéren kan anses vara skyldig att kontrollera avlastarens uppgift om gods
forpackat i en sluten transportenhet.

Gronfors havdar att for att transportéren skall anses vara skyldig att 6ppna
exempelvis en container och narmare undersoka dess innehall maste det foreligga
nagot sarskilt skal for honom att gora sa.66 Sadana skél kan enligt Gronfors vara yttre
skador pa containern eller att containern har en tendens att tippa da den lyfts, vilket
kan tyda pa felaktig stuvning. De skal som Grénfors har tar upp ar alltsa desamma
som ovan namnts da 13:6 diskuterades. Transportoren torde alltsa inte ha nagon
skyldighet att kontrollera en uppgifts riktighet nar godset anlander i en sluten
transportenhet savida inga yttre omstandigheter eller tidigare erfarenheter foranleder
en sadan undersokning. Vad som i forsta hand verkar diskuteras har ar dock en
kontroll av godsets tillstand eller skick. Yttre skador pa en container ar ju knappast
en indikation pa att godsets antal eller vikt inte stammer. En kontroll av godsets
tillstand ar inte heller ndgot som numer omfattas av undersokningsplikten av
avlastarens uppgifter enligt 13:48 sjélagen utan nagot som transportéren for in i
konossementet baserat pa hans egna observationer. Att havda att yttre skador pa en
container skulle foranleda anledning att narmare kontrollera godsets mangd verkar
nagot langsokt. Avsikten med en sadan narmare undersokning maste ju i det laget
vara att kontrollera godsets tillstand.

Sakerligen ar just de svarigheter transportéren har att bedéma nar han har anledning
att kontrollera om mangden gods som avlastaren uppgivit stammer, i alla fall delvis
anledningen till att han i 13:48 andra meningen sjolagen givits mojlighet att gora
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forbehall mot avlastarens uppgifter. Transportoren skall, enligt nyss namnda
bestammelse, gora sadant forbehall om han har skalig anledning betvivla
uppgifternas riktighet eller inte har haft rimlig mdéjlighet att undersoka riktigheten.
Gronfors skriver att ”i den moderna trafiken med avlamnande av hela containers i
last skick skulle det allvarligt stora godsflodet, om transporttéren skulle 6ppna varje
container for kontrollrakning av innehallet...”.67 | sadana lagen torde transportéren
darfor ha ratt att ta in ett forbehall i stil med "said to contain...”, avseende lastens art
eller mangd.

| forarbetena till 1936 ars lagandringar finns ytterligare stod for att transportoren vid
transport av gods i slutna forpackningar inte ar skyldig att kontrollera innehallet i
dessa. Nar man dari diskuterar regelns tidigare lydelse havdar man att transportéren,
da kallad bortfraktaren, nar gods avlamnas i sddant skick att en kontroll av detsamma
inte &r mojlig maste ha ratt att fransaga sig ansvaret for uppgift om godset och istéllet
lata avlastaren std for denna. Anledningen till denna syn sades vara att det vore
obilligt om transportdren skulle ansvara for uppgift om godsets art, beskaffenhet eller
mangd nar han sjalv inte haft mojlighet att kontrollera uppgiftens riktighet.68

En annan frdga ar om transportéren 6verhuvudtaget har ndgon ratt att 6ppna en
sluten container, eller annan forpackning, och kontrollera dess innehall. Givetvis kan
en sadan ratt uppsta avtalsvis men ar annars inte helt sjalvklar. Det kan exempelvis
av olika anledningar vara viktigt for avsandaren att godset anlander i o6ppnat skick,
speciellt da forpackningen varit plomberad. Gronfors havdar att transportdren
varken har nagon ratt eller skyldighet att kontrollera innehallet i en container.69
Istallet far han anses ha réatt att reservera sig mot avlastarens godsuppgifter.70

Vidare ledning ges i det danska rattsfallet ND 1956.245. Har hade transportoren
utfardat ett rent konossement avseende en last med kokosmjol. Godset var forpackat i
tralador vilka invandigt var kladda med folie och papper. Att befalhavaren utfardat
rent konossement ansags inte ha betydelse for sakens avgorande da han pa grund av
forpackningens beskaffenhet vid en kontroll av godset inte kunnat upptacka att det
varit skadat. Domstolen maste ha ansett att det rena konossementet endast avsag
godsets synliga tillstand och sjalva godset var ju inte synligt for befalhavaren.”
Detsamma torde galla &ven avseende godsets mangd eller typ.

Av diskussionen ovan torde man kunna dra slutsatsen att da godset anlander i en
sluten forpackning eller transportmedel &r transportérens undersokningsplikt
uppfylld genom en yttre kontroll av forpackningens tillstand. Man kan dock fraga sig
om transportoren bor eller till och med ar skyldig att reservera sig mot sadana
uppgifter han inte haft mojlighet att kontrollera. Enligt 13:48 sjélagen nuvarande
lydelse torde transportéren vara skyldig att reservera sig mot en uppgift om godsets
mangd eller typ i en sadan situation. Detta maste ses som en svaghet i reglerna kring
transportérens undersokningsplikt och uppgiftsansvar. Genom att tillata att
transportoéren vid transport av gods i slutna forpackningar och transportenheter
fransager sig ansvar for godsets mangd och typ genom att hénvisa till avlastaren
frantas mottagaren en del av det skydd reglerna ar tankta att ge. En anledning till
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varfor uppgiftsansvaret uppkommit ar ju de svarigheter en mottagare kan ha att
havda sig koprattsligt mot en séljare i ett annat land. Att det uppkommer storre
osakerhet vid transport av styckegods i slutna transportenheter an vid exempelvis
bulktransport kan ju inte anses vara helt tillfredsstallande. Mahanda hade det av den
anledningen varit battre att som i amerikansk ratt ha en mycket omfattande
undersokningsplikt. Som vi kommer att se har man namligen i amerikansk
rattspraxis i stor omfattning underkant generella férbehall &ven da transportoren inte
kunnat undersoka lasten pa grund av att den varit forpackad i lador eller containers.

Ett stort osdkerhetsmoment for transportéren ar da denne anger lastvikt efter
fartygets djupgdende. Av denna anledning brukar en viss avvikelse som regel godtas
da denna metod anvands. | allméanhet brukar en avvikelse pa 10 % accepteras.’2 |
rattsfallet ND 1948.101 ansags vid en kontroll av godsets vikt genom jamforelse med
fartygets djupgaende, en avvikelse pa femton procent vara sa stor att transportéren
borde ha insett att uppgiften var oriktig. Darfor borde han ha gjort en uttrycklig
anmarkning om detta i konossementet.”? Dessutom tas stor hansyn till
vaderforhallanden da vikt uppskattas genom avlasning av djupgaende. | ND 1937.23
var djupgaende svart att avlasa pa grund av dyningar och att fartyget troligtvis legat
snett. Efter viktuppskattning infordes ett forbehall "vekt ubekjent”. Ratten godtog
forbehallet pa grund av svarigheten att avlasa djupgaendet. Transportéren kunde
darfor inte hallas ansvarig for felrakningen.

Da godsets mangd eller vikt uppskattas pa ett sadant satt som i sig inte ar exakt och
salunda ger upphov till viss osakerhet har man i praxis alltsd accepterat vissa
avvikelser.

6.1.4 Transportorens kunskaper

Forutom fragan om i vilken omfattning transportérens undersokningsplikt bor
utforas ar det aven intressant att fraga sig vad denne, eller narmare bestamt de
personer som representerar denne, exempelvis befalhavare, styrman och matroser,
kan forvantas veta om gods av ett visst slag. Vad kan exempelvis en styrman forvantas
upptacka och reagera pa nar denne undersoker gods av en viss sort? Det finns flera
rattsfall som ger fingervisningar i denna fraga. Vad som ar intressant i forsta hand ar
vad som kan kravas av transportorens och dennes representanter avseende
kunskaper om visst gods och néar reservationer bor inféras eller en mer utforlig
undersokning bor utféras, med hansyn till dess art och tillstand.

| rattsfallet ND 1936.379 visade sig en last med salt som transporterats fran Portugal
till Norge vara delvis skadad. Vid lossning konstaterades att en del av saltet var
missfargat och hade en mork, grabrun farg. Saltet ansags, till den del det visade upp
dessa skador, inte vara lampligt for dess andamal, namligen saltning av fisk och
annan manniskofoda. Ratten fann att saltets tillstand varit sa framtradande att det
tydligt kunnat markas redan under lastningen om denna hade foljts med sadan
uppmarksamhet som kan krdvas av transportéren. Hade transportéren varit
uppmaéarksam nog hade han, enligt domstolen, alltsd upptackt att saltet var

72 Selvig s. 150
73 Se dven bl. a. ND 1937.23, ND 1948.29, ND 1948.429, ND 1947.121 och ND 1949.274
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missfargat. Transportoren hade darfor brustit i sin undersékningsplikt och
forbehallet “"weight and quality unknown” ansags darfor inte kunna frita
transportoren fran ansvar. Att forbehallet underkandes torde vara pa grund av dess
otydlighet. En last med salt som var kraftigt missfargad, om &n endast delvis, ar alltsa
nagot som transportoren bor reagera pa och saledes uttryckligt anmérka i
konossementet.

En i min mening nagot konstig slutsats gjorde ratten i fallet ND 1937.23. Fraga var
om transportoren kunde hallas ansvarig for att inte ha noterat i konossementet att en
last med salt var fuktig. Ratten ansag inte att detta var nagot som borde ha medfort
att transportoren eller de for vilka denne ansvarar insag att lasten var skadad. I min
mening borde transportoren, av flera anledningar, i ett lage da han &r osaker pa om
ett visst forhallande innebéar att lasten ar skadad infora ett forbehall. 1 férsta hand
borde han gora s& for att skydda tredje man och darmed ocksa konossementets
omsattningsvarde, men aven for att skydda sig sjalv. | detta fall borde transportéren
ha infort ett forbehall for att upplysa mottagaren om férhallandet. Det borde ju inte
vara upp till transportéren att avgdra vad lastmottagaren kan tadnkas anse vara
relevant information avseende lasten. Har transportoren val upptackt ett forhallande
hos lasten borde han enligt min mening inte kunna ta sig ur detta genom att havda att
han inte visste att det utgjorde ett fel. Endast om han ar helt saker pa att sa inte ar
fallet kan han avsta fran att infora ett forbehall.

Daremot ansag ratten, i ND1936.356, att befalhavaren borde ha forstatt att blaa
flackar pa en last med tra utgjorde en defekt. For att undga ansvar maste
transportoren i ett sadant lage reservera sig for godsets tillstand eller beskriva det
narmare. Enligt nu gallande regler torde man kunna séaga att transportoren i ett fall
som detta har brustit i sin upplysningsplikt rorande godset tillstand.
Upplysningsplikten avseende godsets synliga tillstand diskuteras narmare i kapitel
6.4.

Rent konossement utfardades, i ND 1969.105, for ett parti fruset kott som skulle
transporteras fran Argentina till Tyskland. Vid lossning noterades att delar av
djurkropparna i betydande omfattning var deformerade och blodflackade. Sadana
skador ansags bero pa att kottet efter infrysning upptinats och sedan frysts in igen.
Att sa skett ansags ha medfort kvalitetsforsamring eller i vart fall betydande risk for
sadan i form av en forruttnelse i kottet. Dessa deformationer och blodflackar hade i
viss utstrackning ocksa noterats vid lastning men inga anteckningar gjordes i
konossementet. Ratten fann att godsets tillstand vid lastning inte utan vidare innebar
att det var felaktigt att utfarda rent konossement. De vid lastningen upptackta
deformationerna och blodflackarna borde dock ha medfért en nérmare
undersokning, i syfte att utreda om kottet var missfargat eller pa annat satt visade
tecken pa att det upptinats eller pa annat satt var skadat. Vidare ansag ratten att
stranga krav maste stallas pa transportéren och dennes representanter vid transport
av frysgods och en ndrmare undersokning av godset borde i detta fall ha genomforts.
Transportoren ansags alltsa inte heller i detta fall ha utfort sin undersékningsplikt i
tillracklig omfattning da han pa grund av de forhallanden hos godset som noterats
borde ha utfért en narmare undersokning darav. Det var saledes fel att utfarda rent
konossement och ett uttryckligt forbehall borde ha inforts. Skador som de som
uppkommit i det har fallet far alltsd anses vara av sadan karaktér att en transportor
eller dennes representanter i allménhet bor reagera da sadana noteras. Hardare krav
tycks ocksa kunna stallas da godset ar av en kanslig sort, sa som fryst kott.
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I ND 1971.165 hade en "said to be” klausul inforts for en last med olika afrikanska
traslag. Enligt domstolen kunde mottagaren dock inte forvanta sig att befalhavaren
skall kunna skilja mellan olika typer av afrikanska traslag varfor klausulen
godkandes. Undersokningsplikten torde darmed inte omfatta att skaffa sig sa
speciella kunskaper om lastens typ som det i detta fall rorde sig om.

Sammanfattningsvis kan sagas att i sddana fall dar godset ar sa speciellt eller ovanligt
att en befalhavare eller styrman inte kan forvantas ha nagon kunskap om det torde ett
forbehall i stil med ”...av okand kvalitet” eller liknande godtas. Dessutom maste da en
container eller liknande sluten transportanordning anvands transportéren ha ratt att,
enligt vad som allmant nu anses vara gallande ratt, inféra forbehall som “one
container said to contain...” eller “enligt avlastares uppgift”.74

6.2 Undersokningsplikten i angloamerikansk ratt

I England tillampas, som redan namnts, Haag-Visbyreglerna direkt genom Cogsa
1971. Endast pa avlastarens begaran ar transportoren enligt dessa regler skyldig att
fora in uppgift om godsets méarkning, mangd, sort och tillstand i konossementet.
Enligt artikel 3:3 andra stycket i denna konvention ar transportéren daremot inte
skyldig att i konossementet fora in uppgift som han pa skéliga grunder misstanker
inte stammer eller som han inte haft rimliga mojligheter att kontrollera. S& som
Haag-Visbyreglerna ar forfattade verkar vad som héar beskrivs inte vara en
undersokningsplikt utan snarare en ratt for transportéren att utelamna uppgifter han
misstanker ar felaktiga eller inte haft mgjlighet att kontrollera. Genom en tolkning e
contrario av artikel 3:3 andra stycket torde transportoren dock vara skyldig att féra in
uppgift som han har haft rimlig mojlighet att undersoka eller som han inte har nagon
anledning misstanka vara felaktig. Transportéren blir med andra ord skyldig att
kontrollera en uppgifts riktighet forst da avlastaren begar att fa den inford i
konossementet. Som vi ser stammer dessa regler val éverens med vad som galler
enligt svenska sjolagen.

Da avlastaren begar att transportoren skall ta upp uppgifter om godsets mangd i
konossementet maste atminstone en av dessa vara absolut och darmed inte belastad
av nagot forbehall.”s Pa s vis ter sig undersokningsplikten i den angloamerikanska
ratten vara tamligen omfattande. Transportoren kan alltsa, enligt den
angloamerikanska ratten, i ett konossement ta in en uppgift, exempelvis "200 boxes”,
och fortsatta "said to weigh 10000 kg”. Konossementet utgor i ett sadant fall, precis
som enligt svensk ratt, prima facie bevis med hanseende till antalet men har ingen
bevisverkan avseende godsets vikt. Detta framgar bland annat av rattsfallet Oricon
Waren Handelsgesellschaft vs Intergraan N.V.76

I USA har omfattningen av transportdrens undersokningsplikt satts mycket hogt. |
flera amerikanska rattsfall har man namligen forkastat forbehallsklausuler av typen

74 Falkanger m fl s. 332
75 Gaskell m fl s. 208
% Aas. 232
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"weight unknown”, ”said to weigh” och “contents of packages are shippers
declaration”. | rattsfallet Spanish American Skin v. M/S Ferngulf (1957) férkastades
till exempel en "weight unknown” klausul och konossementet gavs verkan som bevis
prima facie. I Continental Distributing Co. Inc. V. M/V Sea-Land Commitment
(1992) och Westway Coffee Corp. v. M.V. Netuno (1982) férkastades liknande
generella forbehall, i det tidigare fallet trots att konossementet avlamnats i en sluten
container.”” Undersokningsplikten &r alltsd mycket betungande i amerikansk ratt och
omdjlig att undkomma ens med generella reservationer som hanvisar till att
uppgiften ar avlastarens och godset avlamnats i nagon form av sluten férpackning.

| ett ledande engelskt réattsfall fran 1917, New Chinese Antimony Ltd vs Ocean
Steamship Company Ltd, godkéandes daremot forbehall som “said to be” och "weight
unknown”. Resultatet av dessa forbehall blev att konossementet i vilket dessa
forbehall inforts inte kunde anvandas som prima facie bevis for att den dari upptagna
lasten stamde med vad som verkligen tagits ombord.”® Enligt detta rattsfall, som i och
for sig ar gammalt och beslutades innan Haagreglernas ikrafttradande, ar det latt for
en transportor att genom ett forbehall franta godsuppgifter dess bevisverkan och pa
sa satt upphéva konossementets funktion som kvitto och titeldokument.

Den praxis som i England skapades av New Chinese Antimony har uppratthallits i ett
rattsfall fran 1998, kallat The Mata K. En "weight unknown” klausul godtogs i detta
fall. Stor vikt lades vid att avlastaren inte kunnat bevisa att han uttryckligen begart att
fa uppgiften om lastens vikt inford utan detta generella forbehall. Av detta fall
framgar saledes vikten av att avlastaren begar att fa viss uppgift inférd utan forbehall
for att sa att saga utlosa transportorens undersokningsplikt.

Trots att reglerna i Sverige bygger pa de regler som tillampas ibland annat England
verkar det foreligga en del avsevarda skillnader i hur dessa regler tillampas. I USA
har man exempelvis satt undersokningsplikten langt hogre an vad som far anses galla
i Sverige. | England verkar tillampningen istéllet ligga narmare den svenska med den
skillnaden att avlastaren uttryckligen maste begara att fa viss uppgift upptagen i
konossementet fOr att transportoren skall anses vara skyldig att undersoka den.

77 Gaskell m fl s. 236
8Aas. 229
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6.3 Forbehall

6.3.1 Upplysningsplikten

Efter att ha diskuterat transportdrens undersokningsplikt avseende bland annat
godsets art, markning och mangd eller vikt avser jag nu ndrmare undersoka en annan
del av transportdrens undersokningsplikt. Eller vad som snarare skulle kunna ses
som en form av upplysningsplikt. 1 13:48 andra meningen sjolagen finns en
bestammelse om transportérens skyldighet att infora forbehall dd han har skalig
anledning att betvivla avlastarens uppgifter eller inte har haft rimlig mojlighet att
undersoka riktigheten av dessa. Regeln maste uppfattas sa att da transportoren inte
alls haft mojlighet att kontrollera uppgifterna som avlastaren lamnat, eller da han
inte kunnat kontrollera dessa i skalig omfattning eller av nagon annan anledning anar
att uppgifterna inte stammer skall han ta in ett forbehall i konossementet som visar
detta.” Transportorens skyldighet att infora forbehall i sddana lagen torde kunna ses
som en form av upplysningsplikt. Transportoren skall alltsa i konossementet upplysa
mottagaren om misstankta eller faktiska felaktigheter rérande godset eller om det
faktum att han inte har kontrollerat godset.

Fragor som uppkommer kring denna bestammelse ror i forsta hand utformningen av
dessa reservationer. Far de se ut hur som helst? Dessutom kan man fraga sig om det
kan uppsta situationer da transportéren kan vagra ta in en uppgift i konossementet
helt och hallet?

Enligt 152 § andra stycket i 1891 ars sjolag foreskrevs att transportren inte utan
forbehall behovde fora in uppgift vilken han hade skélig anledning att betvivla eller
inte haft rimlig mojlighet att undersoka. | propositionen till lagandringen som
inforde regeln sades att trots att bortfraktaren formellt har mgjlighet att utelamna
uppgifter han av nagon anledning betvivlar vara riktiga eller som han inte kunnat
kontrollera anses han, for att skydda konossementets omséattningsbarhet, anda inte
ha ratt att vagra fora in sddana uppgifter i konossementet. Istallet bor sadan uppgift
tas in i konossementet med reservation.8° Transportoren kunde alltsa inte vagra fora
in en tvivelaktig uppgift i konossementet och varfér regeln anda utformades med
denna lydelse &r oklart. Av 13:48 sj6lagen och Hamburgreglernas artikel 16:1 framgar
detta forhallande tydligare. Av dessa bestammelser framgar att transportoren skall
infora ett forbehall da han har skalig anledning att betvivla en uppgifts riktighet. Det
framgar numer alltsd ganska klart att en transportér inte har ratt att i ett
konossement vagra fora in en tvivelaktig uppgift utan att han istéllet ar skyldig att
fora in den med reservation.

79 Falkanger m fl s. 331
80 Prop. 1973:137s. 72
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6.3.2 Forbehallets utformning

Avlastaren ar i de fall d& konossementet ar avsett att omsattas, eller da det skall
anvandas som sakerhet for en kredit, i stort behov av att konossementet ar rent. Detta
innebéar kortfattat att det inte ar belastat med forbehall mot avlastarens uppgifter
eller att transportéren lamnat annan uppgift an att godset var i gott synligt tillstand.
Den Internationella Handelskammaren, ICC, har sammanstallt en regelsamling for
krediter grundade pa dokument kallad UCP 500.8! Bestammelserna déri ar i och for
sig endast tillampliga om sa har avtalats mellan parterna men UCP 500 innehaller
nagra bestammelser som kan vara intressanta for att forstd vad som anses vara ett
rent konossement. | artikel 32 foreskrivs att ett rent transportdokument &ar ett som
inte innehaller nagon klausul eller notering som uttryckligen uppger att godset eller
forpackningen &r defekt eller skadat. | artikel 31 ges dock nagra exempel pa forbehall
som i allmanhet brukar accepteras och som alltsa i normalfallet inte anses gora
dokumentet orent. Dessa ar “shippers load and count” eller ”said by shipper to
contain”8 eller liknande forbehall. Forbehall som klargor att uppgiften harror fran
avlastaren och att de inte har kontrollerats av transportoren sjalv torde darfor i de
flesta fall inte anses gora konossementet orent. Att generella forbehall av den nyss
namnda typen ocksd i stor omfattning forekommer i standardiserade
konossementsformuléar tyder ocksd pa att denna typ av klausuler accepteras inom
branschen. Som vi sett ar det dock inte alltid givet att sadana forbehall accepteras
rattsligt da de satts i forhallande till om transportoren utfort sin undersokningsplikt.
Om konossementet anses vara rent eller ej har ju ingen egentlig rattslig betydelse i
sig. Det intressanta rattsligt sett blir ju istallet om ett forbehdll anses franta en
uppgift dess bevisverkan eller ej.

Da transportérens undersokningsplikt diskuterades ovan gavs nagra exempel pa
klausuler som under vissa forhallanden godtagits av ratten. Det finns flera exempel
pa nar forbehall som “said to contain” och "weight unknown” accepterats i en rattslig
process83 men lika manga fall dd sadana generella forbehall forkastats.84
Bedomningen av ett forbehall verkar saledes vara beroende av omstandigheterna i
det enskilda fallet. Av den anledningen &r det svart att ge nagra generella
fingervisningar for vad for typer av forbehall som i regel accepteras i en rattslig
provning. Har skall jag daremot reda ut vad sjolagens bestdmmelser sager i denna
fraga.

Det viktigaste man bor tanka pa nar ett forbehall i ett konossement granskas ar om
det pa ett tillrackligt tydligt satt gor en presumtiv forvarvare medveten om att godset
pa nagot satt ar defekt eller bristfalligt.85 Tanken med en reservation, ur
transportorens synvinkel, ar ju att franta en godsuppgift dess bevisverkan. Med andra
ord ar poangen med forbehallet att upplysa forvarvaren av ett konossement om att
nagot inte star ratt till med godset och pa sa satt forsatta honom i ond tro darom.
Uttryckliga forbehall dar det klart framgar vad som ar fel eller saknas godtas alltid
rattsligt.

81 Todd s. 301

82 Fgr exempel pa en sadan klausul se Combiconbill (1995).
83 Se bl a ND 1971.165 och ND 1954.736

84 Se bl a ND 1936 s 379 och ND 1949.719

85 Gaskell m fl s. 228
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Ett aldre rattsfall, ND 1927.119, kan har belysa problematiken. Ett forbehall som 16d
"several bags repaired” hade inforts i ett konossement utstallt for ett parti
jordnotsmjol forpackat i sackar. Oversatt till svenska 16d klausulen alltsd atskilliga
sackar reparerade”. En undersdkning av lasten vid lossning visade dock att runt 60 %
av sackarna var skadade varfor ratten utgick fran att de maste ha varit skadade redan
vid inlastningen. Réatten ansag vidare att befalhavaren vid en undersokning av godset
borde ha blivit uppmarksam pa att sackarna var daliga och darfoér inte lampade for
sitt andamal. Forbehallet som har anvandes ansags inte ge uttryck for att sa var fallet.
Istallet ansags det vara agnat att vilseleda mottagaren da forbehallet i fraga maste ge
mottagaren intrycket av att sdckarna i och for sig var reparerade men anda brukbara
och dugliga till att halla mjolet inne. Transportoren holls darmed ansvarig for skadan.
Detta rattsfall kan saledes ses som ett exempel pa att transportorens forbehall maste
vara mycket tydliga och inte kunna ge intrycket av att allt, trots att forbehall gjorts,
star ratt till. Trots att forbehallet i och for sig pekade pa att nagot inte stod rétt till
med godset underkéndes det alltsd. Det torde med andra ord kravas att forbehallet
utformas an mer tydligt sa att risken for missuppfattningar elimineras i mojligaste
man.

| 13:49 tredje stycket andra meningen sjolagen foreskrivs att transportéren om han
insag eller borde ha insett att en uppgift om godset var oriktig, gentemot tredje man,
inte far aberopa ett enligt 13:48 intaget forbehall om detta inte uttryckligen visar
uppgiftens oriktighet. 1 denna regel férbjuds med andra ord generellt utformade
forbehall, som inte tydligt ger uttryck for vad i godsuppgiften som transportéren
betvivlar ar riktigt, ifall transportéren insag eller borde ha insett att just denna
uppgift var oriktig. Ett forbehall som "said to be” eller “enligt avlastarens uppgifter”
skulle alltsa vara ogiltigt om transportéren borde ha insett att uppgiften var oriktig.86
Att bestammelsen galler endast mot tredje man framgar inte klart av dess nuvarande
lydelse men av 161 § andra stycket i 1891 ars sjolag, pa vilken nuvarande bestammelse
ar baserad, framgar dock detta. Detsamma torde alltsa galla dven idag.

Gentemot tredje man far transportéren alltsa, enligt 13:49 tredje stycket sjolagen,
inte dberopa ett generellt férbehall om han insett eller bort inse att uppgiften var
felaktig. Det kan dock diskuteras om ett forbud mot generella foérbehall inte galler
redan enligt 13:48 andra meningen. | denna bestdmmelse foreskrivs att
transportéren om han har skélig anledning att betvivla uppgifternas riktighet eller
inte har haft rimlig mojlighet att undersoka riktigheten, skall géra forbehall som ger
uttryck for detta. Ett forbehall skall alltsd enligt bestammelsens ordalydelse ge
uttryck for varfor transportdren misstéanker att uppgiften inte stammer eller varfor
han inte kunnat undersoka den. Generella forbehall som "said to be”, "weight
unknown” eller “enligt avlastarens uppgift” ger inte uttryck for varfor transportdren
misstanker att uppgiften ar felaktig eller varfor han inte kunnat undersoka den. Allt
det ger uttryck for ar att uppgifterna kommer fran avlastaren eller att uppgifternas
riktighet ar okanda for transportéren. Forbehallet maste dock, som jag tolkar denna
regel, visa varfor transportéren inte har kunnat understka uppgiftens riktighet sjalv
eller av vilken anledning dess riktighet &r okédnd fér honom. Dessa typer av generella
forbehall torde alltsd, sd lange nagot mer inte tillkommer, strida mot denna
bestammelse.

86 Gronfors s. 290
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Regeln baseras pa Hamburgreglernas artikel 16:187 vilken i denna del foreskriver att
transportéren ”..must insert in the bill of lading a reservation specifying these
inaccuracies, grounds of suspicion or the absence of reasonable means of checking”.
Enligt denna regel framgar alltsa att transportoren uttryckligen skall visa antingen
felaktigheten i sig, pa vilka grunder han misstanker att uppgiften ar felaktig eller
varfor han inte haft mojlighet att undersoka den. Denna regel fran Hamburgreglerna
stodjer den tolkning jag nyss gjort av 13:48 andra meningen sjolagen. Foljden av
detta torde, om denna tolkning &ar korrekt, vara att ett generellt férbehall aldrig kan
franta en uppgift dess bevisverkan enligt 13:49 sjolagen da denna uttryckligen
hanvisar till 13:48 sjolagen.

I en artikel fran 1995 har Hugo Tiberg diskuterat bland annat denna fraga. | denna
artikel havdar Tiberg att sjalva existensen av 13:49 3 stycket visar pa att ett forbud av
generella forbehall inte ar vad som avsetts i 13:48.88 Visserligen tyder detta pa att sa
ar fallet, regeln i 13:49 3 stycket hade ju varit overflodig om 13:48 skulle ges den
tolkning jag har har foreslagit. Daremot ar jag tveksam till om bara det faktum att
regeln i 13:49 3 stycket sjolagen existerar skulle betyda att 13:48 sjolagen maste
tolkas till att inte forbjuda generella forbehall. Speciellt inte som man i propositionen
hanvisar till Hamburgreglerna, vilkas artikel 16:1 ar relativt tydligt utformad.

Gaskell har tolkat Hamburgreglernas artikel 16:1 pa ett satt liknande det jag har gjort
av svenska sjolagens 13:48.8%9 Hamburgreglerna ar pa denna punkt dock betydligt
tydligare an vad 13:48 i sjolagen ar. Det faktum att propositionen till nya sjolagen
aven hanvisar till reglerna i 1891 ars sjolag gor regeln svartolkad. Man sager att
regeln Overensstimmer med 152 § andra stycket och 161 § andra stycket i gamla
sj6lagen. En regel som fullt ut motsvarar den nu diskuterade star dock inte att finna i
vare sig 152 § eller 161 8. Vad som, i forhallande till 13:48 sj6lagen, saknas i dessa
bestammelser ar just det nu diskuterade kriteriet att forbehallet skall ge uttryck for
felaktigheten eller varfér transportéren inte haft mojlighet att understka
uppgifternas riktighet. Det forhallandet att man i propositionen hanvisar till dessa
bestammelser i 1891 ars sjolag torde darfor ocksa kunna peka pa att syftet med regeln
i 13:48 andra stycket sjolagen aldrig har varit att franta generella forbehall giltighet sa
som har diskuterats.

Det ar alltsd inte latt att med nagon storre sakerhet sdga hur denna regel skall
tillampas da rattsfall som beror fragan saknas. Fragan ar i min mening mycket
intressant men jag lamnar det till rattspraxis att utvisa vad som galler. Skulle regeln
ges den tolkning som jag har foreslagit skulle detta troligen paverka
undersokningsplikten pa sa satt att denna skulle bli langt mer omfattande an vad den
ar idag. Undersokningsplikten enligt svensk ratt skulle da kanske hamna narmare
den amerikanska som ju som vi sett forkastat generella férbehall i stor utstrackning.
En sadan utveckling skulle troligen d&ven medfora att forbehallsklausulerna blir mer
omfattande da de maste innehalla mer information. Inte heller skulle man da kunna
pasta att transportoren som huvudregel inte ar skyldig att kontrollera godset i
exempelvis en container. Den allmanna uppfattningen idag verkar dock vara att
generella forbehall i manga fall ar godkanda. Detta framgar bland annat av den praxis
som behandlats i kapitel 6.1.

87 Prop. 1993/94:195 s. 256
88 Tiberg SvJT 1995 s. 346
89 Aas. 240
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Haag-Visbyreglernas artikel 3:3, pa vilken 1891 ars sjolag bygger, satter till skillnad
fran svenska sjolagen dock inga granser for hur ett forbehall far utformas. |
konventionens artikel 3:8 forbjuds daremot transportdren att ta in klausuler som
fritar honom fran eller minskar det ansvar han har enligt artikel 3. Hur forhaller sig
denna regel till sadana forbehall som transportéren kan téankas gora for avlastarens
uppgifter? Regeln verkar galla i huvudsak transportérens vardansvar och ansvar for
att fartyget bemannas och gors sjovardigt innan resans borjan sa som detta uttryckts i
artikel 3:1 och 3:2. Gaskell gor dock den tolkningen att i ett fall da transportéren haft
rimlig mojlighet att understka godset men anda infort ett generellt forbehall skulle
regeln i artikel 3:8 kunna bli tillamplig pa en sadan klausul.?°

| ett relativt nytt engelskt rattsfall, The River Gurara (1997), gavs en uppgift verkan
som prima facie bevis trots att ett forbehall, “said to contain” (STC), inforts i
konossementet. Domstolen havdade i detta fall att ett forbehall av denna typ innebar
att transportéren i enlighet med artikel 3:3 fort in en uppgift enligt vad avlastaren
uppgivit men utan att fransdaga sig ansvaret for dess riktighet. For att tydligare
klargOra att transportoren inte kontrollerat uppgiften och att han darfor inte avser
ansvara for den borde darfor nagot mer tillaggas ett forbehall av denna typ. Denna
argumentation ar intressant da den verkar ga tvart emot vad som anses galla for STC-
klausuler i shippingbranschen.®! Tolkningen i The River Gurara ar dessutom helt i
linje med Hamburgreglernas art 16:1 och den tolkning jag ovan gjort avseende
forbehallens utformning enligt 13:48 sjolagen. Utvecklingen i angloamerikansk praxis
samt utformningen av Hamburgreglerna verkar peka pa att en forandring av
instéallningen till sa kallade generella forbehall kan vara pa vag.

6.4 "Gott synligt tillstand”

Av sjolagen 13:49 forsta stycket andra meningen framgar att avsaknaden av uppgift
om godsets och forpackningens synliga tillstdnd i konossementet medfor att
transportéren presumeras ha antecknat att godset och forpackningen var i gott
synligt skick. Trots att regeln &ar en bevisverkansregel har jag da denna regels
utformning kan ségas aldgga transportéren en upplysningsplikt valt att forlagga
diskussionen till kapitlet om transportérens undersokningsplikt. Brister
transportoren i denna sa kallade upplysningsplikt ges konossementet bevisverkan for
en uppgift han sjalv aldrig kontrollerat och fért in i konossementet. Det torde darfor
vara angelaget for honom att genomféra en undersokning avseende godset tillstand.
Visar det sig sedan att godset inte ar i gott synligt tillstand vid utlamnandet drabbas
transportoren foljaktligen av sadant uppgiftsansvar som i det fallet ar tillampligt.
Transportéren har dock som utgdngspunkt mojlighet att motbevisa denna
presumtion. Har konossementet daremot overlatits till godtroende tredje man
forlorar han, enligt 13:49 tredje stycket forsta meningen sjolagen, sin ratt att
gentemot denne motbevisa presumtionen om godset synliga tillstand.

9 Gaskell m fl s. 236
99 Aas. 233
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6.4.1 Omfattningen av begreppet ”gott synligt tillstand”

Med hansyn till regeln i svenska 13:49 forsta stycket andra meningen sjolagen
uppkommer fragan vad det &r som transportéren egentligen lamnar uppgift om enligt
denna regel. Vilka delar av godset ar det som erkénns vara i gott synligt tillstand och
vad omfattar detta begrepp? | begreppet "gott synligt tillstdnd” kan man till att bérja
med utlésa att det har att gora med sadana egenskaper hos godsets som kan uppfattas
med Ogat. Alltsd sadant som borde uppfattas vid en Gversikt av godset tillstand sa
som det framstar utifran. Med godset synliga tillstdnd avses dock inte endast sadant
som kan uppfattas med dgonen utan &ven till exempel lukt, som kan uppfattas med
kroppens 6vriga sinnen®2 och sadant som han annars borde upptécka om han varit
normalt uppmarksam.®3 Precis som uttrycket antyder kan det endast vara fraga om
att transportéren intygar att godsets externa tillstand var i gott synligt skick. D&
godset avlamnats forpackat i lador eller i containers torde endast férpackningens
goda tillstdnd omfattas av begreppet ifraga. Regeln har pa detta satt manga likheter
med regeln om undersokning av godsets packning i 13:6. Transportéren har ju, som
tidigare diskuterats, inte som utgangspunkt nagon skyldighet att 6ppna en container
eller annan sluten forpackning. Nar det av ett konossement framgar att godset
mottagits eller lastats i gott synligt skick torde detta alltsa i regel inte sdga nagot om
godset interna tillstand eller godsets kvalitet.

Vad som avses med att godset varit i "gott synligt tillstand” blir ocksa beroende av
situationen i det enskilda fallet. Vad som omfattas borde vara vad transportéren
skulle ha upptackt om han varit normalt uppmarksam. Darfor blir godsets och
forpackningens art samt de vader- och ljusférhallanden som radde da lasten mottogs
eller lastades ocksa avgorande for bedomningen.94

| vissa fall torde anda godsets interna forhallande komma att omfattas av begreppet
ifrdga. Som tidigare namnts omfattas ju inte bara vad som kunnat uppfattas med
0gonen utan aven egenskaper hos godset som kunnat uppfattas genom godsets lukt.
Om till exempel en last med kott luktar ruttet sager detta inte bara ndgot om godset
externa tillstand utan aven om det interna tillstdndet. P4 samma sétt ar det om en
sadan lukt skulle kannas fran en container eller ur en lada i vilken godset &r lastat.
Transportéren skulle i en sadan situation troligen vara skyldig att narmare
kontrollera lasten, genom att 6ppna containern eller ladan. Vidare maste ju vid
bulklaster sa som exempelvis olja och kemikalier godsets synliga tillstind omfatta
aven det interna tillstandet. Man kan rent av sdga att man avseende sadana laster
knappast kan gora nagon skillnad mellan internt och externt tillstand. Laster av detta
slag utgor ju dessutom ett stort problem for transportéren da han skall notera godsets
synliga tillstand. Det maste ju vara relativt svart att med 6gat kunna avgora i vilket
tillstand en sadan last ar. Ofta ar det kanske rent av omdgjligt att ens se lasten da den
till exempel pumpas direkt in i fartygets tankar. Det hade varit forstaeligt om
transportoren i en sadan situation onskar gora ett forbehall i stil med “godset
tillstand okant” eller liknande. Hur en sadan klausul skulle forhalla sig till svensk réatt
ar dock osékert.

92 Gronfors s. 307
93 Prop. 1973:137s. 128
94 Gronfors s. 307
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6.4.2 Reservationer mot presumtionen om gott synligt tillstand

Problematiken kring gott synligt tillstdnd klausuler har diskuterats i stor omfattning i
engelsk litteratur. 1 engelsk ratt som ju tillampar Haag-Visbyreglerna finns ingen
presumtion for att godset mottagits i gott synligt tillstand utan denna information
infors, enligt artikel 3, i konossementet endast pa avlastarens begaran. Innehaller
konossementet ingen uppgift om godsets tillstand utgor det i den angloamerikanska
ratten darmed inget bevis for godsets tillstand vid lastning eller mottagandet av
godset. Detta framgar bland annat av rattsfallen The Isle de Panay (1925) och Tokio
Marine & Fire Insurance Co. Vs. Retla SS Co. (1970).95

I angloamerikansk ratt har man vidare sett tendenser pa att i samband med gott
synligt tillstand klausuler inféra definitioner av vad gott synligt tillstdnd skall
innebéara. Saddana definitioner har ofta till syfte att begransa tillampligheten av dessa
klausuler genom att undanta transportoren fran ansvar for skador som ofta drabbar
gods av visst slag. Exempel pa sadana skador ar rost pa last bestaende av stal och
fuktskador hos tralaster.% | det nyss ndmnda amerikanska rattsfallet, Tokio v. Retla
(1970), godkéandes just en sddan klausul. Fore lastning hade olika grader av rost
upptackts pa en last med ror. Lastens tillstdnd noterades vara i “apparent good order
and condition, unless otherwise mentioned in this bill of lading”. En rostklausul
infordes sedan i konossementet. En sadan foreskriver i allméanhet att da begreppet i
"gott synligt tillstand” anvands for en last med stal betyder detta inte att lasten ar fri
fran synlig rost eller fukt. Om avlastaren énskar har han i regel ratt att begara att
istallet fa ett konossement med de eventuella noteringar som gjorts vid
transportorens kontroll av godset inforda i konossementet istéllet for rostklausulen. |
Tokio v. Retla lades stor vikt vid klausulens placering, direkt under uppgiften om
"gott synligt tillstand”, och det faktum att avlastaren aldrig begarde att fa ett
konossement utan rostklausulen. Att avlastaren inte utnyttjade sin réatt att fa ett nytt
konossement ansags vara bevis for att han aldrig begéart att fa fort in en uppgift om
godset synliga tillstand 6ver huvud taget.

Hur svensk rétt skulle forhalla sig till en sadan klausul ar svart att sdga. Det ter sig ju i
och for sig ganska underligt att en transportoér reserverar sig for en uppgift som helt
och hallet kommer fran honom sjalv. Det kan dock vara forstaeligt ur den synpunkten
att om transportoren inte haft mdjlighet att undersdka godsets eller férpackningens
tillstand han skulle vilja reservera sig for den presumtion om godsets tillstand som
lagen da ger. Detta skulle kunna goras genom ett forbehall i stil med “condition
unknown™97 eller dylikt. I angloamerikansk ratt har sadana férbehall dock ansetts
avse godsets interna tillstand, vilket ju i de flesta fall &r dolt for transportéren. For
forpackat gods har man ansett att ett sadant forbehall avser innehallet i
forpackningen i fraga.®8 Denna bedomning torde kunna goras aven enligt svensk réatt
da dessa forbehall ofta tenderar att inte innehalla orden "apparent” eller synligt vilket
ju kan tolkas som att ett annat tillstdnd &n just det synliga avses. Lagen i nuvarande
lydelse ger dock inte transportoren uttryckligen nagon mojlighet till forbehall mot
presumtionen om godsets synliga tillstdnd, men forbjuder det inte heller. Att
tillerkéanna klausuler av detta slag full rattsverkan skulle dock franta regeln om att

95 Scrutton s. 120

% Aas. 120

97 For ett exempel pa en sddan klausul se Congenbill 1994.
98 Gaskell m fl s. 219
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konossementet skall visa godsets eller forpackningens synliga tillstand dess poang.
Kravet pa att i konossementet ange godset synliga tillstand tvingar ju transportoren
att genomfora nagon form av undersokning vilket i sin tur gor en utforligare
beskrivning av godset mojlig. Att genom standardklausuler av det slag som nu
diskuterats lata transportoren undga denna upplysningsplikt for vissa typer av last
skulle ju i viss man forta denna effekt.

6.5 Uppgiftsansvaret och undersokningsplikten

Som vi sett ovan blir fragan om huruvida transportéren utfort sin undersokningsplikt
och upplysningsplikt i tillracklig utstrackning avgoérande for vilken bevisverkan
godsuppgifterna far enligt 13:49 sjolagen. Anses transportéren inte ha utfort sin
undersokning i tillracklig omfattning far han heller inte aberopa ett generellt
forbehall och konossementet galler da som bevis for att godset mottagits eller lastats
sa som det beskrivits dari. Om transportoren istallet inte anses ha haft moéjlighet att
utfora sin undersokningsplikt, eller om han helt enkelt maste anses ha utfort den i
tillrackligt stor omfattning, torde ett generellt forbehall franta uppgiften dess
bevisverkan och transportoren gar da fri fran ansvarighet.%®

® Prop. 1973:137 s. 127
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7 Avlastarens garantiansvar

Nar jag diskuterade transportorens undersokningsplikt ovan konstaterades att denna
avsag riktigheten av de uppgifter som lamnats av avlastaren. Vi sag da att
transportéren har ett stort ansvar for att avlastarens uppgifter om bland annat
godsets art och mangd ar korrekta. Vi skall nu se narmare pa vad avlastaren sjalv har
for ansvar for att uppgifter som kommer fran honom stammer med verkliga
forhallanden.

7.1 Garantiansvaret

Ovan har jag diskuterat transportdrens ansvar for de uppgifter som tagits in i ett av
honom utfardat konossement. Jag har ocksd papekat att manga av uppgifterna,
framfor allt de som ror godset, harror fran avlastaren. Det ar alltsa ofta den som
lamnar av godset hos transportéren som i konossementet for in de uppgifter om
godset som denne vill ha med, for att sedan dverlamna det till transportoéren for
komplettering och underskrift.l00 Transportéren har som namnts en skyldighet att
kontrollera att avlastarens uppgifter stammer 6verens med verkliga forhallanden. |
relation med mottagaren, eller innehavaren av konossementet, har ansvaret for att
uppgifterna i konossementet stammer kanaliserats till transportéren. Detta &r ju i sig
inte sa konstigt da det ju ar transportéren som utfardar konossementet. Man kan
dock fraga sig om inte avlastaren, som generellt &r den enda som har nagot att vinna
pa att fa ett rent konossement utstallt a&ven da ett sadant inte borde utfardas, inte bor
bara nagot ansvar for de uppgifter han lamnar till transportoren. Ett sadan ansvar
finns och man finner det i 13:51 sj6lagen.

I denna bestdmmelse behandlas avlastarens ansvar for uppgifter han lamnat till
transportoren, avlastarens sa kallade garantiansvar. Bestammelsens forsta stycke
faststaller att avlastaren ar ansvarig mot transportéren for att de uppgifter som pa
avlastarens begaran tagits in i konossementet ar riktiga. Det ar alltsa uppgifter
lamnade av avlastaren enligt 13:46 forsta stycket forsta punkten sjolagen som
innefattar bland annat godset art, mangd och markning. Effekten av bestammelsen ar
att om en transportor hallits ansvarig for en skada som uppkommit till foljd av att
tredje man i god tro och i forlitan pa uppgifterna dari 16st in konossementet, kan han
rikta regresskrav mot avlastaren.101

Det har i doktrin upprepade ganger havdats att transportéren maste ha varit i god tro
om en uppgifts oriktighet for att avlastaren skall kunna hallas ansvarig enligt denna
bestammelse.192 Nagot saddant framgar inte av lagregeln men skulle ett sadant krav
inte kunna stallas skulle effekten av undersokningsplikten i viss man kunna fortas.
Om transportoren vet om att en uppgift ar felaktig skall han ju gora forbehall som

100 Gronfors s. 288
101 Falkanger m fl s. 338
192 5e bl a Falkanger m fl s. 338 och Gronfors s. 292
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visar detta i konossementet, for att pa sa satt undvika ansvar och upplysa mottagaren
om felaktigheten. Skulle transportoren i en sadan situation kunna luta sig tillbaka pa
garantiansvaret istallet for att gora forbehall forlorar man ju darmed nagot av tanken
med en undersoknings- och upplysningsplikt. Som vi kommer att se da
indemnitetsforklaringar diskuteras nedan ar det i vissa fall dock nédvandigt att
transportoren kan forlita sig pa en regressmojlighet mot avlastaren trots att han vet
om att en viss uppgift ar felaktig.l3 Om han vid sadant legitimt bruk av
indemnitetsforklaringar kan forlita sig redan pa garantiansvaret i 13:51 sjélagen hade
det ju daremot inte funnits nagot behov av saddana.

Denna problematik diskuterades dven infér 1936 ars lagandringar da regeln infordes i
svensk lag. | flera yttranden uttalades oro for att en regel om ett garantiansvar for
avlastaren skulle medféra just att transportoren tog alltfor latt pa sin
undersokningsplikt. Onskemal framlades darfor om att avlastarens garantiansvar
begransades pa nagot satt. Exempelvis genom att inskranka ansvaret till att endast
galla d& transportoren inte kan anses ha varit skyldig att kontrollera en uppgift. |
propositionen ansags dock dylika begransningar inte komma att fylla sitt syfte.
Istéllet antogs sadana kunna komma att leda till 6kad férekomst av reservationer mot
godsuppgifterna samt en risk for att en begransning av avlastarens ansvar skulle
kunna komma att uppfattas som ett legaliserande av bedragligt férfarande mot
transportéren.l04 Till garantiansvaret tillfordes darfér ingen motsvarande
begransning.

7.2 Indemnitetsforklaringar

En indemnitetsforklaring ar ett atagande av avlastaren att halla transport6ren
skadeslos for att en oriktig eller ofullstdndig uppgift tas in i konossementet utan att
forbehall gors. Med andra ord ar detta en situation da transportéren vet att en uppgift
ar felaktig varfér avlastarens garantiansvar enligt ovan inte blir tillampligt. 1 13:51
andra stycket sjolagen sags att om syftet med avlastarens indemnitetsforklaring varit
att vilseleda forvarvare av ett konossement ar indemnitetsforklaringen mellan
avlastaren och transportdren ogiltig. Vid en brottslig samverkan mellan avlastaren
och transportéren bortfaller alltsd den senares alla krav gentemot den tidigare.105
Gentemot nagon annan part an mellan dessa tva ar ett sddant atagande aldrig giltigt.
Existerar sadant syfte att vilseleda tredje man blir avlastaren inte heller ansvarig
enligt bestammelsens forsta stycke. Han ansvarar alltsd da inte langre ens for de
uppgifter han sjalv lamnat transportoren.

7.2.1 7Syfte att vilseleda”

Da lésningar med indemnitetsforklaringar faktiskt anvands i praktiken kan man
fraga sig i vilket syfte dessa anvands. Intagandet av ett férbehall i konossementet kan

13 Se kap. 7.2.1
104 NJA 11 1936 s. 507 ff
105 SOU 1990:13 s. 165
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skada dess omsattningsvarde i en sddan omfattning att avsandaren kan fa svart att
salja det vidare. Skall konossementet istéllet anvandas som sdkerhet for en remburs
maste det vara "rent” for att banken skall acceptera det. Detta kan givetvis skapa ett
stort tryck pa avlastaren att fa fram ett konossement som ar fritt fran forbehall.
Behovet av ett "rent” konossement finns ju i stort sett bara nar tanken ar att
konossementet skall Overlatas vidare. Varfor behover da avsandaren kunna
frambringa ett rent konossement till eventuella forvarvare av detsamma? Den
framsta anledningen ar foljaktligen med storsta sannolikhet att fa forvarvaren att tro
att situationen faktiskt ar den som konossementet beskriver. Lyckas inte avsandaren
eller saljaren med det riskerar han att inte fa fullt betalt eller att inte fa betalt alls.
Torde inte ett sddant agerande alltid vara att forsta som ett syfte att vilseleda? Det
kan i alla fall vara svart att forestalla sig nar en indemnitetsforklaring skulle komma
att anvandas i ett annat syfte an att vilseleda forvarvaren.

Situationer da det ar osékert om rent konossement bor utfardas eller inte kan dock i
praktiken uppsta. Exempelvis kan det vid en mindre felrdkning av godset vara mer
praktiskt ur kostnadshansyn att 16sa problemet genom en indemnitetsforklaring an
att genomfora en omrakning.106 | ett sadant fall ar det inte fraga om ett syfte att
vilseleda utan endast en praktisk I6sning pa ett problem som annars kanske hade
kostat mer att atgarda &n vad den mindre felaktigheten i konossementet kommer att
gora. Vad regeln istéllet tar sikte pa ar brottsligt samrore mellan transportéren och
avlastaren. Det kan till exempel rora sig om ett osant intygande fran transportorens
sida.107 Daremot torde det, da transportoren i regel inte har nagot att vinna pa ett
sadant forfarande, emellertid séallan bli aktuellt att tala om bedréageri i dessa
sammanhang.

7.2.2 Varfor laggs detta ansvar pa transportdren?

En intressant fraga ar varfor lagstiftaren har valt att lagga detta relativt tunga ansvar
pa transportéren? Han ar ju inte den som har nagot att vinna pa detta forfarande. Att
transportoren skall ansvara mot den vilseforde godsmottagaren ar sjalvklart. Det ar
daremot inte lika sjalvklart att avlastarens ansvar mot transportdren skall upphdra av
denna anledning. Avlastaren ar ju som sagts den enda som tjanar nagot pa att ett
konossement utfardas utan forbehall. Att transportéren sedan blir den som far
ersatta tredje man for eventuell skada som detta medfér och sedan inte ens fa dela
denna kostnad med avlastaren verkar ju nagot underligt. En tanke som uttryckts av
Tiberg ar att man pa detta satt forsokt gora situationen omajlig for transportoren for
att pa sa satt fa ett stopp pa utfardandet av rena konossement for felaktigt gods.
Tiberg anser dock inte detta vara en bra metod for att forhindra ett beteende som
avlastaren ar huvudansvarig for och dessutom drar fordelen av.108

I min mening ar den metod som lagstiftaren har valt inte alls s& dalig som Tiberg
antyder. Anledningen till att den har valts torde helt enkelt vara den att det ar just
transportéren som utfardar konossementet. Han &r saledes den enda som kan hindra
att konossementet missbrukas pa liknande satt. Hade istallet avlastaren haft

106 SOU 1990:13 s. 166
107 A bet s. 165
108 Tiberg SvJT 1995 s. 347
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mojligheten att utfarda konossement skulle denne okontrollerat kunna fora in vilka
uppgifter han vill. Transportéren far pa sa satt en kontrollfunktion. Det ar endast
transportéren som kan kontrollera vilken information som férs in i konossementet
och han bor saledes i slutandan svara for att denna ar korrekt.

7.3 Omfattningen av avlastarens ansvar

I vilken utstrackning ansvarar da avlastaren enligt forsta stycket? Detta garantiansvar
ar en form av regress som transportéren har mojlighet att anvanda sig av da
avlastarens uppgifter visat sig inte stamma. For att garantiansvaret skall bli aktuellt
maste transportéren kunna bevisa att skadan inte uppstatt under hans ansvarsperiod.
Lastskador presumeras ju, enligt 13:25 sjolagen, ha uppstatt under denna period om
inte transportéren kan visa nagot annat. Utifall transportoren inte har gjort en
ordentlig undersokning av godset vid mottagandet torde han senare ha svart att fora
nagon som helst bevisning om avvikelser mellan av avlastaren lamnade uppgifter och
de verkliga forhallandena vid mottagandet. Det enda transportoren i ett sadant lage
kan fora bevisning om for att férséka gora gallande avlastarens garantiansvar ar att
nagon skada eller forlust av den sort som intraffat omajligen kan ha intraffat under
hans ansvarsperiod.

7.4 Mottagarens ratt att ta del av indemnitetsforklaring

Om uppgifterna i konossementet inte staimmer 6verens med godsets verkliga tillstand
vid lossningen ar transportéren skyldig att pa mottagarens begaran uppge om
avlastaren avgett en sa kallad indemnitetsforklaring. Mottagaren skall ocksa ges rétt
att ta del av indemnitetsforklaringens innehall. Denna regel som finns i 13:50 andra
stycket sjolagen syftar till att skydda mottagaren och dennes eventuella
forsakringsgivare fran otillborligt beteende fran transportérens och avlastarens
sida.l0® Denna ratt kan ocksa vara betydelsefull vid en bedémning av om
transportéren har fullgjort sin underséknings- och upplysningsplikt enligt 13:48
sjolagen.110

109 Prop. 1993/94:195 s. 257
10 A st
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8 Diskussion

8.1 Det fingerade vardansvaret och undersdkningsplikten

Som vi har sett ovan blir den avgérande delen i om en transportoér blir ansvarig enligt
reglerna om ansvar for uppgifter i konossement beroende av om han utfort sin
undersokningsplikt i tillracklig omfattning. Vad som ofta prévas infor domstol blir
namligen om transportoren har uppfyllt sin undersokningsplikt eller ej och om han
av denna anledning far aberopa det forbehall som syftar till att franta en uppgift i
konossementet dess bevisverkan. Det ar ju genom att uppfylla sin undersokningsplikt
och gora forbehall som transportéren undslipper uppgiftsansvaret. Givetvis kan han
ockséa forsoka motbevisa att godset vid inlastningen eller mottagandet verkligen var i
den mangd och skick som konossementet utvisar. Detta ar dock ofta svart om han
inte har genomfort en ordentlig undersokning av godset och da konossementet
overlatits till godtroende tredje man 6ver huvud taget inte tillatet. Det fingerade
vardansvarets koppling till undersokningsplikten och transportorens skyldighet att i
vissa fall gora forbehall innebér att detta ansvar i det narmaste skulle kunna ses som
ett ansvar for forsummad undersékningsplikt.1

Som reglerna om transportdrens undersdkningsplikt &r utformade skall
transportoren gora forbehall dd han har nagon anledning att betvivla uppgifternas
riktighet eller inte har kunnat understka den i tillracklig omfattning. Transportéren
har alltsa ingen réatt att gora forbehall i annat fall &n de som nyss sagts. Han kan med
andra ord inte med rattslig verkan mot innehavaren av konossementet godtyckligt
infora forbehall for att sa att saga vara pa den sakra sidan. Har han inte utfort sin
undersokningsplikt enligt reglerna i 13:48 sjolagen blir ett forbehall han for in i
konossementet inte giltigt och uppgiften far bevisverkan enligt 13:49 sjolagen.
Eftersom reglerna om det fingerade vardansvaret egentligen bara bestammer vilken
verkan en uppgift skall fa i olika situationer maste man forst bestamma vilket
bevisvarde uppgiften har. Ar en uppgift i konossementet belastad av ett forbehall gors
detta genom att kontrollera om transportéren uppfyllt sin undersékningsplikt.

Vilken omfattning som undersokningsplikten ges samt i vilken man transportéren
genom forbehall far anses skyldig att upplysa mottagaren om godsets tillstand eller
andra forhallanden blir darmed avgorande for vilket varde konossementet kan ges
som bevis. Desto mer omfattande undersékningsplikten ar desto storre bevisvarde
maste ju konossementet antas fa. En alltfor omfattande undersoknings- och
upplysningsplikt torde dock medfoéra att transportéren forsoker skydda sig genom att
infora forbehall i allt stérre omfattning. Detta drabbar ju konossementets funktion
som negotiabelt instrument. Det &r saledes efterstravansvart att uppna en balans
mellan ©Onskan att skydda forvarvare av konossementet och att bevara dess
kommersiella varde som titeldokument. Denna balansgang kommer till uttryck
framfor allt genom avsandarens behov av ett konossement fritt fran forbehall stallt
mot tredje mans behov av att kunna lita pa informationen i konossementet. En inte
alls obetydlig roll i detta drama spelar dven transportoren som givetvis i mojligaste

1 Prop. 1973:137 s. 126
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man onskar skydda sig sjalv mot eventuella ersattningskrav grundade pa felaktig
information i konossementet.

8.2 Det rena uppgiftsansvaret

Det rena uppgiftsansvaret enligt 13:50 sjolagen skiljer sig fran det fingerade
vardansvaret, framfor allt pa sa satt att det kravs att transportéren for att han skall bli
ansvarig i alla fall bort inse att viss uppgift var felaktig och att den darfor var
vilseledande for tredje man. Kopplingen till undersdkningsplikten blir inte heller lika
intressant avseende det rena uppgiftsansvaret. Detta ansvar ar ju grundat pa
vardsloshet och torde bli tillampligt framst da transportoren faktiskt har upptéackt en
brist eller felaktighet i godset men av nagon anledning véljer att inte fora in uppgift
om detta i konossementet. Ansvaret for vilseledande uppgifter torde darfor i manga
fall ha ett nara samband med sadana fall som avses i 13:51 andra stycket sjolagen och
som i manga fall far anses var rent brottsliga.

Transportéren maste alltsd ha handlat vardslost for att denna regel skall bli
tillamplig. Eftersom aven felaktigheter som inte rér godset omfattas, exempelvis da
konossementet ar feldaterat, kan ersattningsskyldigheten dven komma att omfatta
skador pa grund av drojsmal och inte endast som da det fingerade vardansvaret
tillampas sakskada.

Transportoren far da denna regel blir tillamplig inte begransa sitt ansvar utan
ersattning skall utgd med utgangspunkt i det sa kallade negativa kontraktsintresset.

8.3 Avlastarens garantiansvar

Genom regeln i 13:51 sj6lagen har transportoren getts en mojlighet till regress mot
avlastaren da nagon av de uppgifter som pa hans begaran tagits in i konossementet
visar sig vara felaktig och transportéren av den anledningen blivit ersattningsskyldig
gentemot tredje man. For att kunna rikta ett sadant regresskrav mot avlastaren &r det
dock viktigt att tdnka pa att dven transportdren maste ha varit i god tro avseende
uppgiftens riktighet. Sa torde ju exempelvis ofta vara fallet med gods som
transporterats i container.

Vid fall av mindre felrdkningar eller liknande kan avlastaren istallet for att
transportéren genomfor en omrékning ata sig att halla transportéren skadeslos
savida han skulle komma bli ersattningsskyldig gentemot tredje man. Ett sadant bruk
av indemnitetsforklaringar ar i allmanhet accepterat. D& sadana anvands i syfte att
vilseleda tredje man har lagstiftaren genom 13:51 andra stycket sjolagen daremot
alagt transportoren ett tungt ansvar. Detta torde vara framst for att transportoren ar
den enda som kan forhindra ett sddant missbruk av konossementet. Genom att i
sadana situationer franta transportéren alla regressmajligheter forsoker lagstiftaren
fa ett slut pa ett sddant bruk av indemnitetsforklaringar.
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