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Sammanfattning

Det dr inte ovanligt inom fartygsbefraktning att en bortfraktare inte far erséttning for
en genomford transporttjanst. Det underlattar inte heller att det ofta uppstar mer eller
mindre komplicerade "kedjor” av parter inom befraktningen det kan t ex ga till sa att
ett fartyg som &r befraktat i sin tur vidarebefraktas. Déarefter betalar inte den forsta
befraktaren hyran till huvudbortfraktaren och det har uppstatt ett problem for
huvudbortfraktaren att fa ut ersattning for sina tjanster. Bortfraktaren kan dessutom
vara bunden till en lastdgare via ett utstéllt konossement och ar darmed tvungen att
genomfora resan. Det ar vid dessa situationer de olika regler och klausuler betraffande
bortfraktarens sékerhet for fordringar som denna uppsats gar igenom ar anvéandbara.
Detta leder i forlangningen, enligt min mening, till ett battre klimat pa
befraktningsmarknaden. Vilket i sin tur far foljdeffekter for alla parter, fran
produkttillverkare via transportor till konsument, genom att varor mm blir billigare.
Det &r inte helt klarlagt vilken roll klausulerna spelat i att sakerstalla bortfraktarnas
fordringar, men klausulerna har funnits med en langre tid och rattsfallen &r relativt fa
sd man kan misstanka att klausulerna fyller sitt syfte. Det gar aven att marka att
rattsutvecklingen i olika lander tar upp klausulernas verkningsomrade vilket talar for

att de har en positiv effekt pa befraktningsmarknaden.



1 Inledning

1.1 Bakgrund

Det sker dagligen ett stort antal transporter vérlden éver och en stor del av dessa sker
via sjotransporter. Med tanke pa det stora antalet transporter och darmed den stora
mangden avtal som dagligen tecknas &r det oundvikligt att det uppstar
betalningsproblem pa grund av missforstand mm. Dessutom borde det innebéra stora
svarigheter och i vissa fall ar det oméjligt for en bortfraktare® att kontrollera sina
avtalsparter, vilket ar tillradligt nar det ror sig om nya affarsférhallanden. Det ar vid
dessa tillfallen som bortfraktare kan raka illa ut bland annat genom att betalning for
utforda transporter uteblir. Bortfraktaren maste med andra ord kunna skydda sig och
krava ersattning for utforda tjanster i fran de olika parter som kan finnas med i en
befraktningskedja. Det ar om inte annat viktigt for rederinaringen att bortfraktare far
betalt for sina tjanster eftersom det ofta innebar hoga kostnader att driva ett rederi eller
narmare bestamt halla fartyg i drift.

Det ar alltsa detta problem som ligger till grund for examensarbetet, det vill saga att
ga igenom nagra av de mojligheter som star till buds for bortfraktar att sakra upp sin
ersattning for utforda transporter. Uppsatsen ar begransad till tre klausuler som ofta
forekommer i samband med befraktning? och som reglerar omrdet. Klausulerna i
fraga &r cesser-, lien- och lien on sub-freightsklausulen, samtliga finner man som sagt i

de flesta av de certepartier® som finns pa befraktningsmarknaden i dag.

1.2 Syfte

Syftet med examensarbetet, vilket framgar av bakgrunden ovan, ar att utreda
bortfraktarens mojlighet till sdkerhet for frakt eller hyra med hjélp av de tre ndmnda
klausulerna, samt de eventuella problem som férekommer i samband med dessa. Det

kommer &ven att bli en genomgang av de mojligheter som den svenska sjélagen

! Jag har valt att genomgaende anvénda begreppet bortfraktare i detta arbete i stallet for redare for att det
inte skall uppsta nagra missforstand. For en vidare genomgang av redarbegreppet hanvisar jag till
Falkanger & Bull s. 199.

2 Befraktning kommer att gas igenom och férklaras under kapitel 3.

® Certeparti kommer att gas igenom och forklaras under kapitel 3.2.



erbjuder pa detta omrade. Jag kommer att utga i fran den befraktningskedja som sa ofta
uppstar vid fartygsbefraktning. Ett enkelt exempel pa denna befraktningskedja skulle
kunna se ut enligt foljande; en bortfraktare ingar ett certeparti med en befraktare,
befraktaren vidarebefraktar i sin tur fartyget och blir darmed bortfraktare. Proceduren
kan darefter upprepas i en eller flera omgangar, dartill kommer att ett eller flera
konossement kan utges vilket kan komma att binda bortfraktaren pa ett i manga fall
ogynnsamt satt. En skiss pa en enkel och mycket vanlig befraktningskedja kan alltsa se

ut sa har:

Tidsbortfraktare Tidsbefraktare & Resebefraktare
» Resebortfraktare

A 4

............ ~
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----------- / I
............ / |
........... / |
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Den beskrivna kedjan kan som synes vara relativt komplex och darmed svar att utreda
samt svar att kontrollera fullt ut for de olika parter som ingar i den. I och med att denna
kedjemodell &r vanlig innebdr det att de problem som skall utredas i detta arbete bor
vara relativt vanliga inom befraktningen.

Uppsatsen kommer i huvudsak halla sig till ett bortfraktarperspektiv, men aven
domar- och anvéndarperspektivet kommer att berdras. Narmare bestdmt kommer de
olika rattsliga perspektiven ga in i varandra under hela arbetet.

Vidare begrénsas arbetet till befraktningsformerna tids- och resebefraktning, det
kommer dock att bli en genomgang av de évriga befraktnings- och transportformerna
som ar vanligt forekommande pa befraktningsmarknaden. Eftersom de kan ha stor
betydelse inom omradet for detta arbete t ex nar en befalhavare har skrivit under ett



konossement pa begaran av en befraktare och detta senare overlats till en godtroende
tredje man, men mer om detta nedan.

Arbetet ar som sagt begransat till de tre ovan namnda klausuler cesser, lien och lien
on sub-freights. Eftersom lien on sub-freightsklausulen till allra storsta del finns med i
tidscertepartier och en kombination av cesser- och lienklausuler uteslutande finns med
i resecertepartier kommer jag att lagga tyngdpunkten betraffande lien on sub-
freightsklausulen under tidsbefraktning och cesser- samt lienklausulen under
resebefraktning.

Eftersom sjoratten ar mycket internationell till sin karaktar gors en jamforelse
mellan den svenska, engelska och amerikanska ratten pa omradet. Men da den
engelska ratten i manga avseenden dverensstammer med den svenska ratten och ar den
forhérskande nér det galler sjoratt inom Europa samtidigt som det dar den vanligast
forekommande vid skiljeforfaranden. Har jag valt att beskriva den svenska rétten
utifran sjolagen och darefter beskrivit hur de olika omradena/klausulerna fungerar.
Dérefter kommer jag &ven att gora en mindre jamforelse mellan de engelska och
amerikanska reglerna betraffande det som skiljer dem at pa de aktuella omradena
eftersom det ar dessa lander som har storts inverkan pa dagens internationella

sjorattsscen.

1.3 Metod

Metoden som jag anvant mig av i denna uppsats ar den s.k. vanliga juridiska metoden
for rattsutredningar mm, det vill séga att forst faststélla vilket/a problem som féreligger
och som skall utredas. | denna uppsats har jag, utifran skissen under rubriken syfte,
kommit fram till foljande situationer dér de tre ovan ndmnda klausulerna anvands och
med medféljande problem;

1. resebortfraktare gentemot resebefraktare (lienklausulen)

2. resebortfraktare — resebefraktare — konossementinnehavaren (cesser-/lienklausulen)

3. tidsbortfraktare — tidsbefraktare — resebefraktare (lien on sub-freightsklausulen

Darefter har jag gatt igenom lagar, forarbeten, rattsfall och doktrin for att finna svar
och I6sningar pa de problem som finns i situationerna. I och med att jag kommer att
gora en jamforelse med engelsk- och amerikansk ratt kommer jag dven att ga igenom



en hel del utlandska réattsfall och doktrin. Jag har darutdver anvant mig av ett flertal
certepartier vilket varit nodvandigt for att fa kontroll Gver de klausuler som behandlas i
uppsatsen. Eftersom det finns en riklig mangd certepartier pa marknaden i dag har jag
forsokt begransa mig till att enbart anvanda certepartier skapade av eller godkanda av
BIMCO. Utifran detta material har jag dragit de slutsatser som framkommer i detta
arbete samt de forklaringar som beskrivs nedan.

Jag har aven valt att ga igenom och analysera ett rattsfall som jag tycker belyser
bortfraktarens situation betraffande dennes sdkerhet vid vidarebefraktning. Det &r
egentligen tva rattsfall Cebu | & Il som behandlar fragan om och omkring lien on sub-
sub-freights och som far tva olika domslut pa samma fraga vilket gor detta rattsfall

extra intressant att ta med har.

1.4 Disposition

Uppsatsen borjar i kapitel 2 med en genomgang av sjorattshistoria med inriktning mot
historiken kring lieninstitutets uppkomst och utveckling.

I samband med utredningen av klausulerna gjorde jag en sammanfattning av de
olika befraktningsformer som anvands pa befraktningsmarknaden i dag. Denna
sammanfattning har jag tagit med i ett eget kapitel da jag anser att det fortydligar for
ldsare som inte &r insatt i sjorattens regler i allmanhet och befraktning i synnerhet.
Detta ar kapitel 3 betraffande befraktning dar jag gar igenom de olika
befraktningsformerna. Arbetet fortsatter med ett kapitel 4 om frakt och hyra vilket ar
hogst vasentligt eftersom det i forsta hand &r denna ersattning och hur denna sékras
upp som &r arbetets karna. Fraktreglerna och problem kring dessa har redan berorts i
befraktningskapitlet. 1 kapitel 5 gar jag sedan igenom reglerna kring maritime
lien/sjopant for att ge en komplett bild av de mojligheter som finns for att sékra upp
fordringar. Till sist kommer uppsatsens kédrna i kapitlen 6, 7 och 8 dar kommer de tre
situationerna och de tre klausulerna att behandlas. Uppsatsen avslutas med egna
reflektioner i kapitel 9.



2. Sjoréattshistoria med inriktning pa liens

Inom de flesta juridiska omraden har den historiska utvecklingen stor betydelse for
forstaelsen och utformningen av dagens juridik. Sjoratten ar naturligtvis inget
undantag snarare tvartom eftersom den svenska och internationella sjoratten till stor
del bygger pa engelsk ratt. Och da engelsmannen &r ytterst konservativa har sjoratten
andrats langsamt och mycket av den dldre ratten lever kvar.

Betraffande den historiska utvecklingen av liens och dess funktion, foljer den med
allt i fran starten av sjorattshistorian eftersom det var viktigt att tidigt reglera de olika
parternas ageranden gentemot varandra i olika situationer. Det finns flera orsaker som
bidragit till den tidiga regleringen av sjofarten, som &r daterad sa tidigt som 900 f kr,
men det ar framforallt tva av dessa orsaker som jag vill lyfta fram och som i allra
hogsta grad fortfarande paverkar utvecklingen av sjoratten. Den forsta och kanske den
frdmsta orsaken &r att det handlar stora pengar inom sjofarten och den andra orsaken ar
att sjofarten har en mycket stark internationell pragel.

I och med att sjoratten utvecklades tidigt har det inneburit att den blivit mycket
traditionsfylld och att det finns manga konventioner pa omradet, vilket naturligtvis slar
igenom pa utvecklingen av dagens sjoratt. Har kommer det dock enbart att goras en
kortare presentation av de viktigaste stegen inom sjorattens och lieninstitutets
utveckling genom arhundradena. Jag har valt att behandla "Lien” som ett gemensamt
begrepp for olika sékerhet i detta kapitel och det pa grund av att det inte skall bli allt
for rorigt med de olika begrepp som kommer senare i detta arbete.

Sjoratten ar, som sagt, daterad sa langt tillbaka i tiden som till 900 f. Kr. och
harstammar fran 6n Rhodos. Den namns dock inte i litteraturen forran vid 600-talet
och d& i samband med att ett fartyg gar p& grund och darefter plundras®. Det finns dock
referenser till sjoratt i de gamla grekiska lagarna och da &ven till liens eller lien
liknande funktioner. Och dagens kvarvarande kallor antyder om att det varit fragan om
en sjoratt som i forsta hand reglerade handel och utdvades infér en handelsdomstol.” |
den romerska Justinianska lagboken finns flera hanvisningar till sjoratt bland annat
finns det hanvisningar till fyra olika liens; nautiskt 1an med fartyget som sékerhet, lan
for att bygga och utrusta ett fartyg med en formansratt som sakerhet, en formansratt for
att reparera fartyget och till sist en formansratt i last for redaren eller de som betalt

* Se Tetley, Maritime Liens and Claims s 1.
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frakten.® Det finns dock de som &ven hér tvekar p& om det funnits en sarskild del for
sjoratten’, och det verkar som om romarna inte skapade sarskilt mycket egen sjoratt.
Daremot har sjoratten influerats av romarnas civilratt och da bland annat genom
institut som negotiorum gestio, vilket i dag anvands inom t.ex. bargning.

Mellan 700- och 1200-talet uppkom det flera olika “sjolagar” som bland annat
innehdll primitiva liens funktioner det var bland annat the Rhodian Sea-law®.
Dérutover vaxte det fram olika sjélagar utefter den italienska kusten samt en muntlig
sjolag som strackte sig fran Spanien via Portugal, uppover Frankrike och upp till
Storbritannien, och denna sjolag sarskilde sig fran de vanliga handelsreglerna

Den forsta dokumenterade kéllan av varan moderna sjoratt som innehaller bade lag
och rattspraxis, finns i the Roles of O’leron®. Denna lag kom i bruk under 1200-talet
och skapades for att fa ordning och reda vid transporter av vin. Lagen kom att influera
lagstiftning i manga lander som t.ex. Hansan lander och déribland de nordiska landerna
genom bland annat Visby-reglerna fran mitten av 1500-talet. The Roles of O’leron
reglerade bland annat forhallandet mellan och plikterna hos befalhavaren,
beséttningen, redaren och handlaren, det finns ungefar 30 bevarade skrifter av denna
lag. Vid sidan av lagen fanns det en samling av domar i den s.k. Customary of O’leron,
har behandlades fragor som problem med fartyg samt redares och kdpmans férhallande

i hamn.

Den forsta svenska sjolagen som kom forst ar 1667 var mycket inspirerad av utlandsk
sjoratt och var for sin tid en mycket fornamlig lagstiftningsprodukt™. Den lamnades t
ex helt orérd vid den stora lag reformen som senare resulterade i 1734 ars lag. Néasta
sjolag kom 1864 och &ven denna var inspirerad av utlandsk lag s som fransk,
hollandsk, engelsk mm. Denna blev dock inte langvarig da det redan 1891 kom en ny
sjolag vilken dven &r ett av de aldsta exemplen pa nordiskt lagstiftningssamarbete.
Detta samarbete har darefter fortsatt med skiftande framgang genom olika revideringar

och &ndringar'* man kan séga att 1891 &rs lag &n i dag utgér ramen for sjolagen.

> Se Tetley, Maritime Liens and Claims s 2-3.

® Dessa liknar alltsd dagens maritime lien som beskrivs nedan i kapitel 5.

" Se Tetley, Maritime Liens and Claims s 3.

8 Bor kallas the Byzntine/Rhodian Sea-law, for att inte forvaxlas med den gamla Rhodos lagen.

° Redovisas utforligt i Tetley, Maritime Liens and Claims s 6 ff.

19°Se Gronfors, Sjélagens bestimmelser om godsbefordran s 9.

1 Frén borjan var det bara Sverige, Danmark och Norge, men fran och med 1920 kom &ven Finland
med. Se Prop. 1993/94:195s. 134 f.
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3. Befraktning

3.1 Inledning

Denna uppsats inriktar sig i forsta hand pa bortfraktarens maojlighet att fa betalt for sina
befraktningstjanster. Har kommer darfor att goéras en presentation av
befraktningsbegreppet och vad det innehaller. Till en bérjan kan det vara bra att veta
att reglerna kring befraktning aterfinns i sjélagens avdelning 1V som behandlar avtal
om befordran nédrmare bestamt kapitel 14 Om befraktning av fartyg.

Som man kanske kan utréna av sjalva ordet befraktning ror det sig om frakt och da
narmare bestdmt om nagot som skall fraktas/transporteras mellan olika punkter.
Bakom ordet befraktning doljer det sig flera olika transportformer déar den
gemensamma namnaren ar att det ror sig om att forflytta/transportera nagot eller nagon
med hjalp av ett fartyg. Ett krav ar alltsd att det som skall transporteras skall finnas
ombord pa ett fartyg. Betraffande transport av passagerare ar det inte fragan om
befraktning betraffande sjélva transporten av passagerarna®?, daremot ar ofta fartyget

som skall utfora sjalva transporten befraktat pa ett eller annat sétt.

3.2 Dokument

Inom befraktning anvands olika dokument varav de tva vanligaste ar certepartier och
konossement. Det &r dessa dokument som till stor del styr befraktningen eftersom stora
delar av befraktningsratten ar dispositiv. Har skall dock papekas att konossement
tillhér styckegodstransporter och regleras i sjélagens kapitel 13 som har tvingade
reglering. Det forekommer dven andra dokument inom befraktningen som t ex
sjofraktsbrev som &r en enklare variant av konossementet, men jag har valt att enbart

ga igenom de tva forst namnda.

12 Har géller ”Aten konventionen”, som nyligen kommit i en ny version. Information om konventionen
och arbetet kring denna kan man finna pa Professor Erik Rgsaeg (Rosaeg) hemsida
http://folk.uio.no/erikro/index.html.
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3.2.1 Certeparti®

Befraktningsavtal kallas i regel for certepartier eller det engelska ordet charter party
och i denna uppsats anvands ordet certepartier genomgaende for befraktningsavtal om
inget annat sags. Certepartierna ar i regel standardavtal som har férhandlats fram
mellan olika parter, ssmmanslutningar'* och organisationer inom sjofartsnaringen. Det
anvéands certepartier som avtalsdokument vid i stort sétt alla befraktningsformerna
eftersom det ar ett komplett avtal som &ar undertecknat av bada parter eller deras
agenter. Det finns dven certepartier som har tagits fram av foretag™ med omfattande
transporter och som anvénds vid transporter av deras gods. Dessa &r anpassade efter
foretagens transportbehov och 6nskemal.

Certepartierna har s.k. kodnamn som anknyter till deras anvandningsomrade och till
vem eller vilka som har varit med vid utformningen. Det innebdr att man ofta kan
skilja mellan vad som skall transporteras och vilken befraktningsform det galler enbart
genom att se namnet pé certepartiet™.

Det finns vissa karakteristiska bland de olika befraktningsformerna, vilka jag
kommer att ga igenom nedan, som aven kan avlasas i de olika certepartierna. | ett
resecerteparti skall som regel fartygets namn, fartygets storlek, lasten som skall
transporteras, lastnings- och lossningsplats mm finnas med. Medan det i ett
tidscerteparti &r viktigare att ha med fartygets fart, forbrukning och i vilka hamnar det

ar mojligt och tillatet att ga till.

3.2.2 Konossement (Bill of lading)*’

Ett konossement dr ett transportdokument som har fyra huvudfunktioner; 1. att styrka

sjotransportavtalets innehall 2. en kvittofunktion betraffande vad som lastats och i

13 p3 engelska heter det “Charter party” som harstammar frén latinets "carta partia” som betyder delat
dokument eftersom man under medeltiden vanligtvis skrev tva upplagor av samma avtal pa ett
dokument som dérefter delades. Den hackad kanten som uppstod blev bevis om att de tva dokumenten
horde ihop.

Y Har ar BIMCO, med séte i Képenhamn, en framstiende sammanslutning som har tagit fram flera av
de mest anvinda certepartierna. BIMCO har aven en radgivande roll inom sjofarten i stort.

5T ex oljebolaget BP som har BP-time som &r ett tidscerteparti eller oljebolaget Shell som har shellvoy
som &r ett resecerteparti.

16 Som exempel kan jag namna Polcoalvoy vilket &r ett resecerteparti (voy) for kol (coal) utarbetat i
samarbete med polackerna (Pol). Ett annat &r till exempel Grainvoy som &r ett resecerteparti (voy) for
korn (grain).
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vilket tillstdnd godset var i vid lastningen 3. det ar nyckeln till att fa godset utlamnat
vid lossningshamnen 4. det &r ett av de dokument som behovs vid export- och import
hanteringen av gods. Till skillnad fran certepartiet som ar undertecknat av respektive
part, &r konossement i regel enbart undertecknat av en bortfraktare eller en representant
for denne. Oftast ar det befélhavaren som undertecknar konossementet men det kan
aven vara en agent som arbetar for bortfraktaren.

Det ar relativt vanligt att konossement ges ut nar det redan finns ett certeparti, det ar
darfor viktigt att konossementvillkoren Gverensstdmmer med ett underliggande
certeparti s& langt som méjligt'®. Vanligt ar att man lagger in en klausul i
konossementet som hanvisar till det underliggande certepartiet. Det skall papekas att
det ar fullt mojligt att strdngare regler kan komma att gélla for en bortfraktare i
forhallande till det som avtalats i certepartiet eftersom det galler tvingande regler'® vid
anvandning av konossement medan det vid certepartier rér sig om dispositiva regler.
Det ar dock enbart aktuellt nar det finns ett certeparti tillsammans med ett konossement
och detta har blivit 6verlatet till tredje man i god tro. | SjoL 14:18 st. 3 framgar det att
bortfraktaren har regressratt gentemot befraktaren for det Okade ansvar som ett
konossement medfor. Enligt forarbetena till 1994 ar sjolag galler det endast sarskilda
regler i konossementet som inte finns med i de tvingande reglerna i sjolagen kapitel
13. Viktigt ar dock att befélhavaren enligt SjoL 14:18 skall utfarda konossement nar
det begars av en avlastare.

I konossement finns det ofta med en s.k. Identity of Carrierklausul och eller en
Demiseklausul som talar om vem som konossementinnehavaren star i
kontraktsforhallande med. Denna klausul &r av storsta betydelse inom det
problemomrade som denna uppsats behandlar eftersom en av de fragor som blir
gallande vid liens ar just vem som star i kontrakt med vem. Identity of Carrierklausuler
ar ogiltiga enligt de skandinaviska sjolagarna samt i manga andra landers regler. |
sjolagen finner man i 13:35 och 13:36 samt 14:4 st. 2 att den bortfraktaren och
befraktaren ar solidariskt ansvariga gentemot lastdgare under konossement. Tidigare

var ldentity of Carrierklausulen giltig i England vilkas regler ofta anvénds vid

7 De vanligaste formerna ar, mottagningskonossement (SjéL 13:44 st. 1), ombordkonossement (13:44
st. 2) och genomgangskonossement (13:43). Exempel pa konossement ar: Conlinebill och Congenbill.

18 Nar certepartiet och konossementet helt 6verensstammer kallas det “back to back”, vilket 4r vad som
skall efterstravas for att undvika problem langre fram.

19 Det 4r Haag-Visbyreglerna fran 1968 som ligger bakom sjolagens tvingande regler om konossement.
Syftet ar att faststalla ett minimiansvar for redaren i forhallande till lastagaren for skada eller forlust av
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skiljeférfaranden mm. Men efter ett rattsfall frén 2003, The Starsin®, har detta till viss
del andrats. The Starsin var ett fartyg under tidsbefraktning till ett bolag som i sin tur
gett ut konossement till olika lastdgare. Konossementen, som var bolagets egna, var
undertecknad av en agent for bolaget och inte av befdalhavaren. Pa konossementets
baksida, i valdigt liten still, fanns det dels en Identity of Carrierklausul och dels en
Demiseklausul. Fragan var vem som var kontraktspart med lastagarna bolaget eller
fartygsdgarna. Samtliga domare kom fram till att det var bolaget och inte fartygsagarna
som var kontraktspart med lastagarna trots de bada klausulerna. Argumenten, som till
stor del var lika, var bland annat att det skall framga pa framsidan av konossementet
vem som ar avtalspart och inte genom finstilta klausuler pa baksidan. Har hanvisades
aven till de internationella bankregler som anvénds vid krediter som séger att det skall
framga pa framsidan vilka avtalsparterna ar och inte via ndgon finstilt klausul. I och
med The Starsin fallet har dven England stéllts sig till de lIander som inte obehindrat
accepterar de bada klausulerna

Till sist vill jag namna att konossement kan innehalla speciella lienbestammelser,
dessa finns oftast i linjekonossement men mer séllan i trampkonossement. | de fall
direkta lienklausuler saknas hander det att bortfraktaren forsoker fa med liknande

klausuler som tacker in eventuella problem pa omradet.

3.3 Resebefraktning® (voyage charter)

Resebefraktning &r den &ldsta av befraktningsformerna och réknas som prototypen till
de 6vriga.?? Den som engagerar fartyget kallas resebefraktare och dennes motpart som
utfor transporten kallas for resebortfraktare. Karakteristiskt for det wvanliga
resecertepartiet ar for det forsta att det tacker transporten av gods mellan tva olika
hamnar. FOr det andra att kostnaden for transporten berdknas for hela resan d v s
bortfraktaren svarar for alla kostnader avseende fartyget om inget annat sags i
certepartiet eller finns som sedvénja mellan parterna. Slutligen vad det géller vad som
ar karakteristiskt ar att transporten skall utféras av ett namngivet fartyg, dven om

gods. DA Haag-Visbyreglerna enbart blir gallande nér transporten utgar fran en stat som har ratificerat
konventionen finns mojligheten att ta med en s.k. Paramountklausul, som inkorporerar ett helt regelverk.
2 The Starsin [2003] 1 Lloyd’s Rep. s.570.

2! Exempel pd vanliga resecertepartier ar: Asbatankvoy, Gencon och Norgrain 89

22 Se Braekhus, Marlus nr.55 Transport documentation Evolutions and Functions.
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bortfraktaren ofta férbehall om att transporten kan utforas av ett annat fartyg genom en
s.k. substitutionsklausul.

Resebefraktning forekommer vanligtvis i tre olika former: avtal for ett helt fartyg,
avtal for del av fartyg och avtal for transport av enstaka gods. Nar det géller en
huvudbortfraktares sakerhet i frakt &r den till viss del beroende av vilken av formerna
man valjer. Om inte hela fartyget befraktas av en resebefraktare blir det naturligtvis
fler olika avtalsparter for bortfraktaren att halla reda pa och eventuellt krava in pengar
av. Det ar majligt och relativt vanligt att befraktaren transporterar at andra och det kan
aven bli fragan om ett flertal konossement att halla reda pa. Detta sammantaget kan

naturligtvis forsvara for den bortfraktare som skall krava in frakt eller underfrakter.

3.4 Konsekutiva resor

Ur resebefraktning har det utvecklats andra former av befraktning som bland annat
mojliggor resebefraktningen till att bli ett langtidskontrakt och en av dessa former &r
just konsekutiva resor. Det handlar har om befraktning av ett helt och namngivet fartyg
som skall utfora flera resor i omedelbar anslutning till varandra. Det kan &ven réra sig
om ett bestamt antal resor eller s manga resor som fartyget hinner med under en
speciellt angiven tid. De individuella resorna gors enligt de vanliga villkoren for

resebefraktning med faststalld frakt mm men det sker i ett sarskilt certeparti.

3.5 Kvantumkontrakt®

En annan utveckling av den vanliga resebefraktningen till langtidskontrakt &r
kvantumkontrakten. Vad som dar karakteristiskt for kvantumkontrakten dr att det
handlar om att transportera en bestamd mangd gods, t ex X antal kilo jarnmalm, fran
en plats till en annan inom en forutbestdmd tid. N&r det galler skillnaden mot de
konsekutiva resorna ar den framst att det inte ar frdgan om ett bestamt fartyg utan

bortfraktaren kan fritt valja vilket eller vilka fartyg som skall utfér transporterna. Det

2% Exempel pa kvantumkontrakt &r: Intercoa 80 och Volcoa.
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primdra dr att godset kommer fram inom avtalad tid och det finns ofta ett avtalat
schema for de olika transporterna.

| Sj6L 14:50 st. 3 framgar det att bortfraktaren har ratt att halla inne last for att fa
sakerhet for frakten d v s ratt till lien/sjopant. Bortfraktaren far dock inte halla inne last
till sdkerhet for frakt som tjanats in under tidigare resor eftersom huvudregeln séger att
last enbart far halls i pant for obetald frakt betraffande den relaterade resan, mer om

detta nedan under kapitel 7.2.

3.6 Tidsbefraktning®® (time charter)

Né&sta stora avdelning inom befraktningsformerna &r tidsbefraktning. Den som
engagerar fartyget kallas héar tidsbefraktare och den som certepartiet sluts med och som
stéller fartyget till forfogande kallas dven hér for tidsbortfraktare. Det karakteristiska
for tidsbefraktning &r forsta och framst att bortfraktaren dverlamnar hela fartygets
kapacitet till tidsbefraktarens férfogande 6ver en viss tidsperiod. Tidsbefraktaren kan
darefter mer eller mindre bestamma var nagonstans och med vilket gods fartyget skall
ga. Man brukar siga att befraktaren har det kommersiella ansvaret och bortfraktaren
har det nautiska ansvaret. Detta kan medftra intressekonflikter for befalhavaren
eftersom det ar bortfraktaren som anstéller besattningen och befdlhavaren, men enligt
sjolagens regler skall befalhavaren for ett fartyg alltid sétta fartygets och besattningens
sékerhet framst.

Nésta del som ar speciellt for tidsbefraktning &r att transporten, hyran, betalas
proportionellt éver den tid vilken tid fartyget finns i tidsbefraktarens tjanst. De
begransningar som brukar eller kan finnas med 1 certepartier ar framst
omradesbegransning och vilket gods som far lastas. Nar det galler fartyget ar det
framforallt av vikt att det uppfyller avtalets krav pa lastformaga, hastighet och
forbrukning. Perioden for tidsbefraktning kan variera fran 20 ar ner till ett par manader
till och med ner till nagra dagar nar det galler bogserbatar mm. | en variant kallad "trip
charter”, man bestdammer parterna sig for en eller flera resor och betalar hyra for den

tid de tar. Det ar dven vanligt med en option som ger befraktaren ratt till forlangning.

* Exempel pd vanliga tidscertepartier 4r: Baltime 1939, NYPE 93 och Texacotime 2. For en férdjupad
genomgang av tidsbefraktning rekommenderas Peter Michelet, Handbok i tidshefraktning.
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3.7 Skeppslega® (bareboat charter eller demise charter)

Slutligen skall jag behandla en befraktningsform som ndrmast kan beskrivas som en
variant av finansiell leasing av fartyg. Har sluts ett certeparti mellan fartygets agare
och dess befraktare som innebdr att dgaren stéller hela fartyget till befraktarens
forfogande men utan besattning. Denna variant av befraktning har ofta anvénts som ett
satt att salja fartyg och pa detta satt undkomma realisationsbeskattning. Man “hyr” ut

fartyget under en relativt lang period och lagger till en option att kopa fartyget.

3.8 Vidarebefraktning

Som vi sett ovan finns det manga olika befraktningsformer med en tillnérande uppsjo
av dokument och regler. Det hela forsvaras dessutom av att man kan vidarebefrakta ett
fartyg, det d& de s& kallade befraktningskedjorna®® bildas. Jag vill redan nu papeka att
det galler att skilja mellan vidarebortfraktning och éverlatelse av ett certeparti, i det
senare fallet krdvs godkannande av bortfraktaren eller att det finns medtaget i
certepartiet i form av en klausul. Skulle bortfraktaren fa reda pa att det skett en
Overtradelse av avtalet skall han ta upp detta med huvudbefraktaren d v s hans
medkontrahent. Tidsbefraktaren forsoker dock som regel halla certepartier sa lika som
mojligt vid vidarebefraktning, helst skall de vara identiska med huvudcertepartiet s.k.
back to back, det innebdr att befraktarens risk minskar &ven om han befinner sig i ett
utsatt lage om redaren skulle ga i konkurs.

Vidarebefraktningen ar en viktig del eller réttare sagt sjalva knutpunkten till den
problematik som ror detta arbete, d v s i den befraktningskedja som bildas. Sjalva
vidarebefraktningen innebér att t ex rederi B befraktar ett fartyg pa ett tidscerteparti
fran redare A. Rederi B ingar darefter ett resecerteparti med rederi C. Rederi B blir da
bortfraktare och rederi C blir befraktare. Rederi C kan darefter ta emot gods fran flera
andra och ge ut konossement och sa har kan det fortsatta. Det ar alltsa inte sarskilt
svart att forestalla sig att diverse problem kan uppkomma inom dessa kedjor.

% Exempel pa Bareboatcerteparti ar: Barecon 89
% Se skissen ovan under 1.2.
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4. Frakt & Hyra

4.1 Inledning

Frakt ar ett tvetydigt ord, eller snarare ett tvetydigt begrepp, som kan skapa viss oreda
inom sjoratten nér det handlar om olika sétt att betala for transporter. Det ar &dven en
viktig del i detta arbete da det kan uppkomma tolkningsproblem i samband med de
klausuler som skall gas igenom.

Frakt har i dagligt tal ofta innebdrden av nagot som transporteras med ett fartyg
eller liknande d v s det ar en benamning for sjalva godset. Man kan t ex ofta hora
fradgan "vad har du for frakt i dag”. Men frakt kan &ven innebara den ersattning som
skall utga for det transporterade godset, vilket ar den betydelse som det oftast har i
sjorattssammanhang och som det kommer att ha i denna uppsats nar det géller
resebefraktning mm. Det blir inte lattare av att man, inom de olika
befraktningsformerna, dessutom skall skilja mellan frakt och hyra betraffande
betalningen av transporttjanster. Inom styckegods- och resebefraktning bendmns
ersattningen for utford tjanst “frakt” medan man inom tidsbefraktningen bendmner
ersattningen for “hyra”. Det ar bland annat har det uppstar tolkningsproblem
betraffande klausulen "’lien on sub-freights”, déar ordet freight egentligen betyder frakt
och inte hyra, vilket jag kommer att ga in pa nedan.

Reglerna for frakt och hyra aterfinns i forsta hand i kapitel 14 i sj6lagen vilket ju ar
befraktningskapitlet men i de allra flesta fall foljer man vad som star i certepartiet d v s
vad som avtalats mellan parterna. Uppstar det problem som inte gar att 16sa med hjélp
av certepartiet eller med sjolagens regler, far man falla tillbaka pa allméanna
civilrattsliga principer betraffande ersattning for prestation. Under vissa speciella
forhallanden fa&r man 16sa problemen genom allmanna transportréttsliga principer.?’

Eftersom reglerna for ersdttning &r relativt lika vid resebefraktning och
styckegodstransporter kommer jag vid genomgangen av resebefraktningen
kommentera de fall dar reglerna skiljer sig fran styckegodstransportens regler. Vilket

jag hoppas ger en helhetsbild av erséttning vid transport av gods.

2" Se NJA 1988 s 680 och Gorton, Transportrétt En dversikt s 70.

19



4.2 Frakt

Reglerna betréffande frakt i sjolagens kapitel 14 &r dispositiva, vilket gor det extra
viktigt att ha kunskap om hur frakt berédknas, vem som skall betala, nar betalning skall
ske och inte minst vem som skall ha betalt i den vardagliga verksamheten.

Frakt ar alltsa den ersattning som skall betalas till en bortfraktare av befraktaren
eller lastagaren som kompensation for att dennes fartyg transporterar deras gods. Ordet
frakt anvands vid resebefraktning och de narliggande befraktningsformerna men dven
styckegodstransporter betalas via frakt. Jag kommer i samband med att jag gar igenom
hur berdkning av frakt gar till dven ta upp olika tillagg som kan uppsta utmed

transporten och vem som skall betala dessa.

4.2.1 Berdkningsmetoder

Jag kommer hér att gd igenom olika metoder att berdkna frakt samt visa pa

skillnaderna mellan de olika befraktningsformerna.

4.2.1.1 Resebefraktning, konsekutiva resor & styckegodstransport

Frakt betalas normalt per viktenhet men kan aven betalas per annan enhet eller pa s.k.
lump sum-basis®®. N&r det galler lump sum galler inte huvudregel att frakt endast skall
utga for den last som finns i behall vid transportens slut. Har galler i stallet att hela
frakten betalas oavsett lastens kondition dock maste nagon del av lasten na
avlastningsplatsen. | certepartierna finns det manga olika klausuler nar det galler
berdkningen av frakt ndgra av dessa &r; intagen quantity, bill of lading quantity
respektive outturned quantity. Berdkningsmetoderna i dessa klausuler ar vad det later
som nar man oversatter dem och priset per enhet ar nagot som far forhandlas fram
mellan parterna. Vad man daremot skall tanka pa och som ar mycket viktigt ar att avtal
om lasten skall vagas vid inlastandet eller vid lossningen av godset eftersom gods kan
andra vikt under tiden det ar ombord fartyget. Ar inte frakten avtalad skall enligt SjoL

14:6 st. 1, den frakt som var gangse nar avtalet tecknades ocksa vara den frakt som blir

%8 L_Lump sum &r ett verenskommet belopp for hela lasten.
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géllande. Har skiljer sig reglerna gentemot styckegodstransporter dar det enligt SjoL
13:10 st. 1 galler géngse frakt vid godsets avlamnande for transport, om inget annat
avtalats.

Lastas det mer gods utdver vad som avtalats skall det betalas s.k. tilldggsfrakt.
Denna skall vara lika med gangse frakt vid inlastningen, om ej annat sags i certepartiet,
dock ej lagre an den som galler enligt gallande certeparti.

Det forekommer ocksa att det i ett certeparti finns med en klausul som ger
befraktaren rétt att dirigera om fartyget till en annan lossningshamn an den avtalade t
ex pa grund av att godset har salts under resan, vilket i sin tur innebar att frakten
andras.”® Detta kan i sin tur innebdra problem nar bortfraktaren skall utnyttja sin
lienratt. Det finns ingen standardlosning pa detta problem men det har borjat
framkomma olika I6sningar pa omradet bland annat sa finns det inom tankerfarten ett
s.k. New World Scale system dar olika frakter kan raknas ut beroende pa var fartyget
skall lagga till.

Till sist skall jag ga igenom vad som héander om transporten skulle bli avbruten pa
grund av att avtalet havs mm. Frakten skall da erlaggas for den del av transporten som
har genomforts och som fort godset narmare bestammelseorten s.k. avstandsfrakt och
det enligt SjoL 14:21.

4.2.1.2 Kvantumkontrakt

Vid kvantumkontrakt baseras frakten pa den kvantitet gods som skall transporteras.
Priset per kg forhandlas fram mellan parterna precis som vid &vriga

befraktningsformer.

4.2.2 Dodfrakt, demurrage och andra utgifter

En fraga som ar mycket viktig att reglera nar man skall komma 6verens om vilken
ersattningsmetod man skall anvanda ar vem som skall std ansvaret for de kostnader
som kan uppsta under transporten. Dessa Ovriga kostnader vacker dven en mycket

viktig fraga om vad som skall inga i de olika lienklausuler som detta arbete behandlar.

% Detta blir naturligtvis framtradande vid konsekutiva resor dér resvégen kan varieras flera génger.
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En av de vanligaste h&dndelserna som kan medfor ytterligare kostnader och som kan
uppsta fore transporten paborjas ar att befraktaren/avlastaren inte kan uppfylla sina
forpliktelser att leverera den mangd gods som framgar av certepartiet. Bortfraktaren
har da ratt till skadestand s.k. dodfrakt. Berakningen av dodfrakt sker genom att man
drar besparade kostnader fran utebliven fraktintakt. Har det utstallts konossement bor
befalhavaren gora en anmarkning om dodfrakt i konossementet for att sakerstalla ratten
att utnyttja godset som pant. Skulle det Gverhuvudtaget inte levereras nagot gods kallas
dodfraktskravet for fautfrakt. Kontentan ar dock att befraktaren maste betala frakt, om
an reducerad, trots att han inte far nagot eller bara en mindre mangd gods transporterat.

Yiterligare en utgift eller kostnad som kan uppstd efter det att certepartiet har
ingatts och som &r viktig att kanna till ar demurrage® eller éverliggetid. Demurrage &r
ett mycket viktigt system inom resebefraktningen och uppstar nar fartyget blir liggande
for lasting/lossnig under langre tid &n vad som avtalats. Befraktaren blir skyldig att
betala en i certepartiet®™ 6verenskommen avgift till bortfraktaren, eftersom denne inte
kan anvanda sitt fartyg till andra transporter. Det skall &ven namnas att om
lastning/lossning gar fortare dn avtalat far bortfraktaren betala en bonus till befraktaren
s.k. despatch. Berakningen av demurrage ar relativt komplicerad och jag héanvisar till

Hugo Tiberg® for en utforlig beskrivning av hela demurrageinstitutet.

4.2.3 Vem skall betala frakten

Nasta fraga ar vem som betalar frakten. Inom bade resebefraktning och
kvantumkontrakt ar det befraktarens viktigaste uppgift att betala den frakt som
uppkommer vid transporten. Det ar alltsa i forsta hand befraktaren som &r ansvarig for
att frakt betalas och detta ansvar forsvinner inte genom att fartyget vidarebefraktas.
Déremot &r det allmant forekommande och accepterat med galdenérsbyten och det ar
vid dessa tillfallen som den s.k. cesserklausulen varit flitigt anvand. Jag kommer att ga
igenom cesserklausulen och dess anvandningsomrade nedan i kapitel 7.

| de fall godset utlamnas mot ett konossement blir mottagaren enligt SjoL 14:25 st.

1, som hanvisar till SjoL 13:19, skyldig att betala frakten i enlighet med vad som

% Det finns mycket skrivet om demurrage och for den intresserade rekommenderas Hugo Tibergs bok
Law of Demurrage (Sweet & Maxwell 1995).

® Se t ex Gencon 1994 klausul 7 som hanvisar till box 20 betraffande den dverenskomna avgiften.

%2 Se ovan under fotnot 30.
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framgar av konossementet. Skulle utlamnandet ske mot annat dokument an ett
konossement t ex en sjofraktsedel blir mottagaren, enligt SjoL 13:19 st. 2, skyldig att
betala endast om han har blivit informerad om kostnaderna innan utlamnandet eller om
han insag eller borde ha insett att transportoren inte fatt betalt. Det vill sdga att det sker
en beddémning om mottagaren varit i god tro eller ej vid Overlatandet av
konossementet. Sker ingen betalning fran mottagaren eller avhamtar han inte godset i
tid, har transporttren rétt att lagga upp godset for forvaring och eventuella kostnader
for upplaggningen star mottagaren for. Detta ar dock inget som bortfraktaren stravar
efter da det ar tidskravande samtidigt som det kan vara svart att fa kostnaderna tackta.

4.2.4 Nar sker betalningen
4.2.4.1 Resebefraktning

I sjolagen finns det ingen bestammelse om nér frakten skall betalas vid
resebefraktning, men som huvudregel brukar man rdkna att frakten &r intjanad och
forfallen till betalning nar transporten &r genomford.®® Oftast 4r dock betalningstiden
reglerad genom sarskilda fraktklausuler®*, dessa innebar ofta ett definitivt fraktforskott.
En del av fraktklausulerna innebar dven att frakt skall betalas dven om godset gar
forlorat. Saknas en liknade klausul skall det enligt SjoL 14:24 st. 1 inte betalas frakt
for gods som gatt forlorat, for sa vitt godset inte gatt forlorat pa grund av sin egen
beskaffenhet. Har det betalats frakt fére genomford transport skall denna enligt, SjoL
14:24 st. 2, betalas tillbaka i fall gods blivit obrukbart. VVad som anses som obrukbart
har lange varit ett omdiskuterat problem och jag tanker inte ga in pa denna diskussion
har, men jag vill &nda ndmna att tolkningarna skiljer sig mellan olika lander. I England
har man satt en betydligt lagre grans pa vad som anses obrukbart s.k. in substance, &n

vad som &r satt inom norden, vilket gér att utlasa ur olika rattsfall t ex ND 1948.13.%

% Jamfor koprattens ”zug um zug” princip, d v s att séljaren och koparen véxlar prestationer samtidigt,
och som &r allmént vedertagen inom svensk kopratt.
* Exempel pa denna klausul &r “freight earned and prepaid ship and/or goods lost or not lost”.
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4.2.4.2 Konsekutiva resor

Betraffande konsekutiva resor da det ar fragan om flera pa varandra foljande resor
under ett och samma resecerteparti. Har ar det viktigt att bortfraktaren far betalt for
varje genomford resa innan han pabdrjar en ny. Bortfraktaren kan alltsa inte tvingas till
att inleda en ny resa forran den forra ar betald. Bortfraktaren har dock ratt till
ersattning enligt SjoL 14:36 st. 2, om han adrar sig forlust pa grund av att fullgorelse

stélls in eller att avtalet bryts.

4.2.4.3 Kvantumkontrakt

Nér det géller frakt vid kvantumkontrakt kan antingen reglerna for styckegodstransport
eller reglerna for resebefraktning bli géllande. Det vill s&ga antingen skall frakten
betalas innan transporten genomfors eller efter att transporten ar genomférd. Vilken av

reglerna som blir géllande regleras i SjoL 13:3 st. 2.

4.2.4.4 Styckegods transport

Né&r det géaller styckegodstransport skall frakten, enligt SjoL 13:10 st. 1, betalas i
forskott d v s nér godset tas emot. Skulle godset vara forstort eller om det minskat i
mangd skall frakt ej betalas for det gods som inte levereras. Det ar alltsa samma regler
som vid resebefraktning enligt SjoL 13:10 st. 1 och 2.

4.3 Hyra

Under denna rubrik kommer erséttning av transport vid tidsbefraktning s.k. hyra gas
igenom, det kommer &ven att goras en genomgang av vad som galler vid
bareboatbefraktning. Anledningen till detta &r att det i bada fallen ror sig om ersattning
genom hyra och att det kan vara bra att k&nna till de eventuella skillnader som finns.
De lagrum som é&r aktuella vid erséttning vid tidsbefraktning ar SjoL 14:70 och

14:71. Dessa lagrum visar den betydelse det har for bortfraktaren att hyresbetalning

% Se Falkanger & Bull s. 348.
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sker kontinuerligt och i ratt tid. En av anledningar till att det ar sa viktigt ar att det ror
sig om stora pengar att halla ett fartyg i drift. Skulle det borja utebli hyror for
bortfraktaren utan att denna kan agera snabbt och kraftfullt, kan det innebar att rederiet

far likviditetsproblem och i varsta fall kan det ga i konkurs.

4.3.1 Metoder for berékning av hyra
4.3.1.1 Tidsbefraktning

Nér det galler berdkning av hyran finns detta inte reglerat i sjélagen utan det ar en ren
forhandlingsfraga mellan parterna vid tidsbefraktning. Hyran kan alltsa beréknas pa det
satt parterna finner lampligt, men som huvudregel utgar berékningen fran fartygets
dodviktskapacitet och da ar det vanligast att anvanda sig av formeln USD x ton/manad.
Men det finns som sagt andra metoder for att fastldgga hyran och ett exempel ar att
bestamma en fast summa®. Betraffande langre certepartier tas det som regel med en
s.k. glidklausul (escalation clause) for att sakra upp eventuella kostnadsékningar som
kan uppkomma for bortfraktaren under den period tidscertepartiet stracker sig.

4.3.1.2 Bareboatbefraktning

Vid bareboatbefraktning beraknas hyran i belopp per m&nad®’. Det som framforallt
skiljer fran tidsbefraktning &r att det oftast finns en koépoption med i
bareboatcertepartier. Man sdger att det foreligger ett s.k. hire purchase arrangemang,
dar befraktaren har réatt att kopa fartyget efter hyrestiden. Detta arrangemang finns ofta

som ett tillagg till det certeparti som ligger till grund for sjalva affaren.®®

4.3.2 Vem betalar hyran

Pa samma satt som vid resebefraktning ar tidshefraktaren skyldig att betala till
tidshortfraktaren. | SjoL 14:67 framgar det att tidsbefraktaren skall bara de utgifter

% ge Baltime 1939 klausul 6.
37 Se t ex Barecon 89 klausul 10.
% Se t ex Barecon 89 Optional Part IV Hire/Purchase Agreement.
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som uppstar for resornas utférande som inte enligt bestammelserna i kapitel 14 skall
baras av tidsbortfraktaren.

Detta system medfor att det kan uppsta problem nér ett fartyg vidarebefraktas eller
nar det uppstar en kedja av olika parter, framforallt da denna kedja blir lang och
darmed diffus och svar att folja. Det kan dven uppsta betalningsproblem i samband
med att konossement stalls ut for att darefter Overlatas utefter vagen, och
betalningsansvaret darmed forflyttas mellan olika parter. Man maste darfor se till det
enskilda fallet nar det géller vem som egentligen betalar hyran vid tidsbefraktning.

Skulle tidshefraktaren inte ha betalt forfallen hyra far tidsbortfraktaren dessutom
enligt SjoL 14:71 st. 4 begéra att han overlater eventuella fordringar pa frakt som kan

finnas pa grund av vidarebefraktning.*

4.3.3 Nar sker betalningen av hyran

Enligt sjolagens regler betraffande betalningen av hyran, skall den vid tidsbefraktning
ske i forskott med 30 dagar i sander, SjoL 14:70 st. 1, och forsta betalningen skall i
regel ske vid leveransen av fartyget. Uteblir betalningen eller forsenas den skall
tidsbortfraktaren meddela tidsbefraktaren detta, darefter har tidsbortfraktaren ratt att
stalla in fullgorelsen av avtalet. Som sista atgard har tidsbortfraktaren ratt att hava
avtalet enligt SjoL 14:71, men forst efter det att 72 timmar har gatt och efter att det har
avsints ett meddelande om hédvning. Tidsbortfraktaren har &ven ratt att ta ut
drojsmalsranta enligt rantelagen (1975:635) samt att han vid installelse av fullgorelse
eller havning har ratt till ersattning om inte tidsbefraktaren visar att drojsmalet berodde
lag, avbrott i den allmanna betalningsformedlingen mm som han inte skéligen kunnat
forutse eller dvervunnit.

Det dr dock mer vanligt férekommande att betalningen av hyran regleras i
certepartiet som finns mellan parterna, vilket kan resultera i lite olika satt att betala
hyran pa. Det dr dock mer regel 4n undantag att hyran skall betalas i forskott och
framsta anledningen till det &r att ersattningen for transporter ofta tillhér annan part &n
tidsbefraktaren. Skulle det ha utfardats konossement genom antingen beféalhavare eller
agent blir det andra regler som galler eftersom dessa binder bortfraktaren.

% Detta motsvarar lien on sub-freightsklausulen.
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Jag kan dven ndmna att det i de flesta certepartier ofta finns med en klausul
betraffande havningsratt vid forsenad eller forlag betalning.*® Dessa ar ofta strang och
till fordel for bortfraktaren men kan inte alltid utnyttjas. Har bortfraktaren tidigare
accepterat lagre- eller forsenad betalning for att kunna behalla kunden har han indirekt
accepterat en lagre erséttning eller att ersattningen kommer sent s.k. konkludent
handlande och kan inte anvanda klausulen som invéndning for att héva avtalet. | vissa
fall har marknadshyran blivit lagre an vad den hyra som befraktaren erbjuder vilket
innebdr att bortfraktaren kan kanna sig ekonomiskt tvingad att fortsatta avtalet under
en ny och lagre hyra. Han kan forvisso krava skadestand for avtalsbrott men det kan

manga ganger kosta mer an det smakar.

0 Se t ex Gentime klausul 8 ¢
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5. Maritime lien/sjopant (i last)

5.1 Inledning

Liksom vid rattsreglerna pa land finns det olika typer av sakerheter inom sjoratten och
bland dem som liknar reglerna pa land aterfinns pant- och retentionsratt. Férutom att
dessa bada sakerheter verkar olika sa kan de dessutom uppkomma pa olika satt dels
genom lag s.k. legala sdkerheter och dels genom kontrakt s.k. kontraktsenliga
sékerheter. Jag kommer i huvudsak att behandla den senare varianten det vill sdga de
som uppkommer genom kontrakt vilket inom sjoratten oftast innebar ett certeparti. Jag
tanker dock gdra en presentation av den legala pantratten s.k. sjopant, vilken kanske ar
mer kand under sitt engelska namn maritime lien. Anledningen till att jag &ven tar med
sjOpanten ar att ge en battre helhetssyn av hela lieninstitutet och vad det handlar om.
Samt att det kan hjalpa till att rata ut olika fragetecken som létt uppstar nar man pratar
om olika pant/lien inom sjoratten. Dessutom &r det mer vanligt &n man kan tro med
sjopant, ibland hander det att den uppkommer utan att ndgon av de inblandade parterna
kanner till det.

Eftersom det i regel ror sig om mycket pengar nar man talar om sjofart och allt som
hor dartill, da inte minst sjalva transportdelen, och det inte heller ar ovanligt att
betalning uteblir for utférda tjanster, har det inom sjorétten utformats en sjopant som
ger fordringsdagaren en rétt i fartyget utan ett bakomliggande domslut. Sjopanten
bygger pa en konvention som har andrats flera ganger genom éren. Den forsta
konventionen kom redan 1926 och den senast och nu gallande kom 1993*, vilket &ven
ar den som sjolagens regler om sjopant bygger pa. Men sjopanten tacker inte in alla
typer av fordringar, bland annat tacks inte last ansvars del in, vilket gor att olika
transportavtal allt som oftast kombineras med en lienklausul, men mer om det nedan i
detta kapitel och i kapitel 7 och 8. Da det ar relativt vanligt med sjopant finns det ofta
en passus/klausul i certepartierna som séger att befraktaren skall ersatta bortfraktaren
for eventuella kostnader som uppkommer i samband med att legal sjopant uppstar.

Denna passus/klausul finns i regel med i lienklausulen.*?

*! International Convention on maritime liens and mortgages, 1993.
“2 Se t ex Gentime klausul 14 (d) st. 1.
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5.2 Svensk ratt

Inom den svenska sjoratten blir den legala lien i last det samma som sjopant i last
vilket regleras i SjoL 3:43 — 52. Det som karaktéristiska for sjopanten ar framforallt
att: (i) den inte behover registreras for att bli skyddad mot tredje man (ii) den har fortur
fore alla andra inteckningar (iii) den ar géllande under en begransad period (ett ar). |
SjoL 3:43 raknas det upp vid vilka forhallanden och for vilka fordringar som gods blir
att betrakta som sékerhet.

43 § Sjopant i inlastat gods galler till sakerhet for fordran pa bargarlén och bidrag
till gemensamt haveri eller annan kostnad som skall fordelas enligt samma grund (13
kap. 158 tredje stycket, 14 kap. 408 och 17 kap. 68), fordran pad grund av att en
transportor , bortfraktare eller befalhavare med stod av behdrighet enligt denna lag har
slutit avtal eller vidtagit nagon annan atgard for lastens behov samt en lastagares
fordran pa ersattning for gods som salts for ndgon annan lastagares rakning, och en
transportor eller bortfraktares fordran pa grund av fraktavtalet om den kan goras

géllande mot den som kraver att godset skall lamnas ut.”

Inom ramen for denna uppsats ar det framfor allt punkten 3, som ger ratt till sjopant i
last nér betalning for utford transport uteblir, som &r aktuell. Punkten tre liknar den
lienklausul som finns i olika certepartier i allra hogsta grad, andra likheter som till
exempel att sjopanten, i likhet med den kontraktsrattsliga panten/lien®®, upphér i de fall
godset lamnas ut eller om gods séljs for att tdcka fartyget eller lastens behov, vilket ar
naturligt da sjopanten ju har uppkommit for att ge redaren ett skydd for de krav han har
gentemot befraktare. Det skall a&ven uppméarksammas att det finns andra paragrafer
som hor ihop med SjoL 3:43 och da framforallt i sjolagens avdelning IV Avtal om
befordran. Som exempel kan man ta SjoL 13:20 som ger en transportor retentionsrétt i
de fall han har sjopant enligt SjéL 3:43, han skall dock lamna ut lasten i fall sékerhet
stalls for det aktuella beloppet.**

Reglerna om sjdpant i den svenska® sjdlagen ar mycket gamla och ett bra exempel
pa ett hur val lagstiftningssamarbete fungerat bland de nordiska landerna betréaffande

*% Se nedan under kapitel 6.

* Aven i sjdlagens kapitel 14 finns det regler som tar hansyn till reglerna om sjpant, i t ex 14:25 st. 3
hanvisas det till 13:20 och déarigenom indirekt till reglerna i 3:43.

** Som jag namnt ovan &r sjdlagen i stort sétt lika inom de nordiska landerna, vilket dven ar fallet
betréffande sjopant.
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sjoratten. Reglerna har hangt med anda i fran 1860 ars sjolag som da innefattade
sjopant i bade fartyg och last. Nar de nordiska landerna ratificerade 1967 ars Bryssel
konventionen betraffande maritime liens och mortgages*, fick man ta med delen om
sjopant i last separat eftersom detta inte regleras i konventionen. Detta innebar i sin tur
att nar den nordiska sjolagen inte &r tillamplig maste redaren, bortfraktaren mm forlita
sig pa att det finns en lienklausul eller liknande i det certeparti eller konossement som
ligger till grund for transporten. Det vill saga om de vill vara saker pa att fa nagon typ

av sakerhet for sina eventuella krav.

5.3 Engelsk ratt

5.3.1 Inledning

I engelsk réatt finns det flera olika former av lienrétter vilka man kan jamfora med de
svenska sakerhetsratterna. Har finns bland annat maritime liens vilket &r den form som
denna uppsats behandlar. Det kommer dven att goras en kort presentation av vriga

liensformer for att fortydliga och visa pa den komplexitet som finns inom amnet.

5.3.2 Olika lienratter*’

Inom engelsk ratten finns det som sagt olika typer av liens bland dessa skall jag ga
igenom common law-, maritime-, statutory- och possessory lien, for denna uppsats ar

det naturligtvis maritime lien som &r den mest intressanta.

5.3.2.1 Common law lien eller legal lien:*

Under engelskans common law har det vuxit fram en lienratt i last, som ligger utanfor

den kontraktsenliga lienratten. Denna lienrétt kan uppkomma férutom genom common

% Under 1993 kom det en ny konvention betraffande maritime liens and mortgages som CMI och IMO
forhandlat fram. Konventionen innehaller i stort satt samma regler som de i de nordiska sjolagarna.

" Se Bowtle & McGuinness, The law of ship mortgages s. 115 ff

*8 Engelskans common law bygger pa den juridiska traditionen i England anda fran 1000-talet.
Principerna harstammar mestadels fran domar fran de hogre instanserna.

*° Se Wilson, Carriage of goods by sea, s. 293 f.
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law &ven genom avtal och lag. Lienratten kan &ven under vissa betingelser uppkomma

pa grund av sedvanja. Common law lien bygger helt och hallet pa att redaren har

besittning 6ver lasten och kan enbart utdvas vid tre tillfallen:

1. For att aterfa vad redaren har fatt bidra med, for lasten, vid ett gemensamt haveri.

2. For utgifter som redaren har lagt ut for att skydda lasten.

3. For intjanad frakt vid leverans av lasten under bade certeparti och konossement.

For att bortfraktaren skall kunna utdva sin lienratt kréavs det dessutom att:

e Dortfraktaren har lasten under besittning.

e Detalningen av frakt och leveransen av lasten skall ske vid samma tillfalle d v s
lienratten galler inte da frakten ar betald i forskott eller skall betalas visst antal
dagar efter leverans.

e lienratten inte gar att utdva mot tredje person som har last med under ett

konossement pa ett befraktat fartyg.

Denna lienratt ger enbart bortfraktaren ratt att halla inne lasten d v s en retentionsrétt.
Han har alltsa ingen ratt att salja lasten for att tacka upp for intjanad frakt, han har inte

heller ratt att tdcka upp forluster som uppkommer i och med utnyttjandet av lienratten.

5.3.2.2 Maritime lien:

Betraffande maritime liens sa ar det en sékerhet som uppstdr genom att nagon
genomfort en tjanst for fartygets rakning eller att fartyget har fororsakat nagon skada.
De anda fordringarna som kan ligga till grund for maritime liens &r; vid béargning,
kollisionsskador orsakat av ett fartyg, loner till beséttning, befalhavarens 16n samt nar
det uppstatt problem vid genomforandet av transport pa grund av befalhavaren.
Maritime lien uppstar utan att ndgon begéar det och det kravs inte att den registreras
for att bli gallande. Maritime lien foljer med ett fartyg d&ven om det saljs och det galler
aven om koparen skulle vara i god tro betraffande att fartyget var behaftat med en
maritime lien. Lienrdtten kan enbart finnas pa ett fartyg, hennes tillbehor eller pa
relaterad last. En maritime lien kan enligt huvudregeln inte Gverlatas och den
framtvingas genom ett forfarande mot sjalva fartyget som en foljd av en arrest och om
det ar nodvandigt far fartyget saljas. Maritime liens forsvinner fran fartyget vid fem

tillfallen; vid betalning av fordran eller vid stéllande av sakerhet for denna, nér fartyget
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séljs av en domstol, nar preskriptionstiden gar ut, vid forsummelse av fordringségaren
samt om fartyget gar forlorat.

Engelskans maritime lien &r alltsd motsvarigheten till den svenska och nordiska
sjopanten. Det finns dock en olikhet och det &r att maritime liens inte kan utfvas
gentemot last vilket den nordiska kan. Maritime liens foljer alltsa maritime liens and

mortgages konventionen pa denna punkt.

5.3.2.3 Statutory lien:

Statutory lien ar en legal pantratt som liknar maritime liens pA manga satt men som
kan uppkomma vid betydligt fler situationer &n vad maritime lien kan bland annat nar
det uppstar problem vid befraktning av ett fartyg. Om det finns en fordran pa ett fartyg
pa grund av en situation som gor lienratten aktiv har denna ratt att satta fartyget under
arrest for att invanta domslut om forséljning. For ovrigt utslacks statutory liens pa
samma satt som maritime liens men med den skillnaden att lienratten inte foljer med
fartyget vid eventuell forsaljning. | de fall statutory liens uppstar pa samma grund som
maritime liens skall lienratten utévas enligt reglerna foér maritime liens och de

prioriterings regler som galler for dem.

5.3.2.4 Possessory lien:

Possessory lien innebdr en retentionsratt, som uppkommer genom common law, i ett
fartyg eller dess last till dess betalning eller sdkerhet har stéllts for en fordran som har
uppkommit i samband med arbete for fartygets rdkning. Har possessory lien
uppkommit mot ett fartyg vid reparationer av fartyget har varvet alltsa retentionsratt i
forhallande till reparationskostnaderna. Lienratten uppstar dven om det inte ar redaren
som bestéller arbetet men det kravs naturligtvis att bestallaren har fartyget i sin
besittning samt har en uttrycklig eller underforstadd ratt att handhava fartyget. Skulle
varvet lamna sldppa besittningen fore betalning forlorar de sin lienrdtt men om
besittningen Overlamnas via the Admiralty Marshal i ett in rem férfarande behaller

varvet sin lienratt.
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5.4 Amerikanskratt™

Enligt amerikansk ratt far bortfraktaren genom en maritime lien ratt i bade last och
frakter samtidigt som befraktaren och lastagaren far ratt i fartyget. Det innebér alltsa
att bada parterna kan fa sakerhet for sina fordringar genom en maritime lien.
Betraffande tidpunkt en maritime lien kan uppsta skiljer det sig at vid rese- och
tidsbefraktning. Anledningen &r att en maritime lien inte kan uppkomma nar
certepartiet inte har tratt i kraft vilket sker vid olika tidpunkter vid de olika
befraktningsformerna. Vid tidsbefraktning trader inte certepartiet i kraft forran fartyget
overlamnas till befraktaren och vid resebefraktning trader certepartiet i kraft fran och
med det att lasten har tagits ombord. Detta ar viktigt eftersom kontraktsbrott kan
uppsta redan innan dessa tidpunkter infaller. Nar det galler framtida, dnnu ej intraffade
forluster, har befraktaren vid tva tillfallen funnits sakna ratt till maritime lien.*
Maritime lien fullgérs genom en s.k. in rem aktion vilket i Amerika innebér att fartyget
mm sétts i arrest vilken enbart kan ansokas om i federala domstolar.

En maritime lien for befraktaren eller lastdgaren técker in fartygsskrov och
utrustning men dven intjanad frakt. | de fall frakten &r betald till bortfraktarens agent
ligger den utanfor vad som tacks in. Aven de utgifter som uppkommer i samband med
att fartyget lastas och lossas t ex hamn- och lotsavgifter tdcks av maritime lien &ven om
de dr bestallda av en befraktare eller underbefraktare.

Det ar mojligt att avtala bort befraktarens rétt till maritime lien genom att infora en
klausul i certepartiet. Klausulen blir giltig mot tredje man som utfor tjanster for
fartyget sa lange som han var medveten om att den existerade fore han utforde tjansten
eller levererade godset. Det ar viktigt att befraktaren tar med klausulen om han
vidarebefraktar fartyget, eftersom det annars finns risk att han blir ersattningsskyldig i

slutdndan.

% | Amerika styrs maritime lien ratten av the Federal Maritime Lien Act.
*! European-American Banking Corp. V. M/S Rosaria, 486 F. Supp. 245 (S.D. Miss. 1978) och
Interocean Shipping Co. v. M/V Lygaria, 1981 AMC 2244 (D.Md. 1981).
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6 Lienklausulen vid situation 1

Harifran kommer uppsatsen att ga over och behandla de situationer som utgar fran
skissen i kapitel 1.2 och som jag presenterade under metodavsnittet. Det kommer att

ske en genomgang av de problem som hor till varje situation med tillhérande klausul.

6.1 Inledning; resebortfraktare och resebefraktare

Den forsta situationen som skall gads igenom kommer i forsta hand att behandla
lienklausulen vilken &r vanligt forekommande i dagens certepartier. Det kommer att
utga fran ett resebefraktat fartyg dar betalningsproblem uppstar mellan resebefraktaren
och resebortfraktaren. Fragan blir bland annat vilken ratt resebortfraktaren har att halla
inne lasten som sékerhet for sin fraktfordran, ndgot som férsvaras i och med att det allt
som oftast utstélls olika konossement. Jag har valt forhallandet kring resebefraktning
pa grund av att lienklausulen &ven kommer att ber6ras i situation tva dar
cesserklausulen kommer behandlas. Eftersom cesserklausulen mer eller mindre enbart
finns inom resebefraktningen kommer det att underlatta framstallningen om
lienklausulen behandlas i samma befraktningsform.

Lienklausulen fungerar pa samma sétt vid tidsbefraktning som vid resebefraktning
och det ar vanligt att det ligger ett avtal om tidsbefraktnings i grunden for olika

befraktningskedjor.

6.2 Lienklausulen

Ett fraktkrav kan vara sakrat pa flera olika satt, det kan t ex finnas en bankgaranti som
tacker upp fraktkravet men det sékraste sattet ar naturligtvis att frakten ar betald i
forskott. Ytterligare ett satt att sakra upp eventuella fraktkrav &r alltsa att ta med en
lienklausul i det certeparti som ligger till grund for transporten.

Den forsta fragan som maste besvaras ar vad liens ar for nagot? Som tidigare
papekats kan lienratten uppkomma antingen genom lag eller genom kontrakt. Det bor
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papekas att den legala lienratten® till stor del har samma uppbyggnad som den
kontraktsenliga lienrdtten. | den senare ar det naturligtvis mojligt att anpassa
lienfunktionen efter de onskemal bortfraktaren och befraktaren har i och med att
certepartiet ingas mellan bortfraktaren och en eller flera befraktare. Jag vill héar bara
poangtera att det ar viktigt att halla isér de bada varianterna av liens.

Ordet lien kommer fran franskan och betyder band eller tillhérighet. Inom den
juridiska engelskan har det fatt flera olika betydelser men innebdrden &r i forsta hand
detsamma som den svenska retentionsratten.”® Den ger bortfraktaren ratt att anvanda
det transporterade godset som sékerhet for de fordringar som klausulen técker in.
Lienklausulen anvdnds ofta i kombination med cesserklausulen vilken befriar
befraktaren frdn betalningsansvaret® och det &r i samband med cesserklausulen som
lienratten kanske spelar storst roll eftersom betalningsansvaret 6vergar fran befraktaren
till mottagaren och bortfraktaren har inte mojligheten att kontrollera sin motpart.

I den befraktningssituation som skall gas igenom hér ror det sig om en enkelkedja med
en resebortfraktare och en resebefraktare. Denna enkla kedja kan dock snabbt dndra
karaktar i och med att resebefraktaren kan ta upp andras gods och stilla ut
konossement vilket gor det hela mer avancerat. Skulle ett eller flera konossement
stallas ut pa begédran av en befraktare eller avlastare &r det ofta befélhavaren som
staller ut dess pa bortfraktarens vagnar. Och enligt SjoL 13:45 skall ett konossement
som &r undertecknat av befalhavaren anses vara undertecknat pa transportérens vagnar.
Transportor ar enligt SjoL 13:1 den som star i ett kontraktsférhallande med avsandaren
d v s det kan vara redaren sjélv, en bortfraktare om fartyget ar vidarebortfraktat eller en
befraktare. Har da avsandaren betalt i forskott till befraktaren, uppkommer det problem
for bortfraktaren om denna vill utnyttja en lienklausul i de fall befraktaren inte betalar
transporten. | vissa fall forsoker man undvika problemen som uppstar i samband med
att befalhavaren skriver under konossement pa bortfraktarens vagnar genom att i
konossementen ta med en eller bada klausulerna Demise eller The Identity of Carrier.

Innebérden av dessa klausuler &r att konossementinnehavarens motpart identifieras.

%2 Se kapitel 5 betraffande maritime lien/sjopant.

*% Se E.R. Hardy Ivamy, Dictionary of Shipping Law, dér det framgdr att en lienklausul ar “A clause in a
charter-party or bill of lading giving a shipowner the right to retain the cargo until all sums due to the
shipowner have been paid.”

> Cesserklausulen och dess funktion kommer att gas igenom i kapitel 7.
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Dessa bada klausuler tolkas ofta lika och anses vara ogiltiga™ i ménga lander, enligt
sjolagen strider klausulerna mot SjoL 13:35 — 37, dar det framgar att delat ansvar

galler.

6.3 Lienfunktionen enligt sj6lagen

Mellan norsk och svenska réatt skiljer sig tillampning av lieninstitutet, framférallt
genom att Sverige inte har nagon kodifierad pantratt som reglerar pant, retentionsrétt
och liknade institut, medan det i Norge finns en sarskild pantlag® dér dessa regleras. |
Sverige finner man i stéllet de olika sakerhetsratterna inom olika rattsomraden och i
rattspraxis och man far darifran dra slutsatser, analogier mm. Detta gor att det blir
aningen svarare att fa en bra 6versikt och forstaelse av lieninstitutet enligt de svenska
reglerna i motsats till de norska.

De bestammelser i sjélagen som motsvarar lienklausulen kommer jag att ga igenom
nedan tillsammans med cesserklausulen. Jag vill dock uppméarksamma pa att det ar
viktigt, liksom vid cesserklausulen, att en lienklausul eller en hanvisning till den finns
med i eventuella konossement eller andra transportdokument som blir utstéllda.
Anledningen dr att lienklausulen enligt SjoL 13:42 st. 3 annars inte blir gallande
gentemot annan an befraktaren/avsandaren. Har ar det alltsa bortfraktaren som skall
vara noga med vad som tas med i konossementet till skillnad mot cesserklausulen dar

det ar befraktaren som har mest att vinna pa att klausulen finns med.

6.4 Lienklausulens funktion

Om man utgar fran situationen i detta kapitel kan lienklausulen fungera pa tva olika
satt det forsta dar lasten tillhor resebefraktaren, vilket &r det vanligaste, da fungerar
lienklausulen som en okomplicerad kontraktsméssig retentionsratt som inte ger
bortfraktaren storre réttigheter &n vad som annars skulle ha varit aktuellt enligt vanliga
regler pa land. Det andra sattet pa vilket lienklausulen kan fungera &r da lasten tillhor

tredje man t ex genom att denne har ett konossement som han kopt av befraktaren som

*® Se ovan kapitel 3.2.2 betraffande konossement.
% pantloven — lov 08.02 1980 nr.2
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I egenskap av avlastare har begart ett konossement enligt SjoL 13:44 st. 1. Har blir det
alltsa en pabyggnad pa varan befraktningskedja och i dessa fall blir det konossementets
villkor som géller underforutsattning att koparen varit i god tro vid dvertagandet av
konossementet, det kan alltsa handa att bortfraktaren mister sin lienratt. Ett annat
exempel dar lienklausulen de facto mister sin verkan ar om det skulle framga av
konossementet att frakten &r forskottsbetald, vilket innebér att bortfraktaren blir
avskuren fran sin retentionsratt. Samma foljd uppstar i de fall godset har lossats och
bortfraktaren inte langre har godset i sin besittning eller direkta kontroll. N&r det galler
forskottshetalningen ar det alltsd viktigt att bortfraktaren inte lamnar ifran sig
konossementet fore han har fatt pengarna i sin besittning.

Har mottagaren ett giltigt konossement dar det inte finns med en lienklausul eller
det saknas en hanvisning till ett underliggande certeparti med en lienklausul, maste
bortfraktaren ldamna ut godset. Men om mottagaren saknar nagon form av
fraktdokument eller om det framgar att bortfraktaren har en lienratt i lasten sitter
mottagaren betydligt samre till och maste da vanda sig till sin kontraktspart som i detta
fall &r befraktaren. | fallet The Aegnoussiotis> var det frdgan om en tidsbortfraktare
hade ratt att utnyttja sin lienklausul for att halla inne mottagarens gods och pa det viset
fa in obetald hyra. Samt om hyran fortsatte 16pa for befraktaren under den tid som
lossningen var uppskjuten. Domare Donaldson uttryckte ovanstaende asikt d v s att
tredje man inte skall bli drabbad om han inte vet om att det finns en lienratt for
bortfraktaren. Domare Donaldson ansdg att klausul 23 i NYPE® kunde utstrackas till
att tdcka in &ven tredje man “the time charterers accept an obligation to procure the
creation of a contractual lien in favour of the owners”. Det kravs dock att klausulen
finns uttryckligen medtagen i konossementet, annars galler allménna avtalsrattsliga
principer®® och tredjeman har darmed en rattslig grund att g& emot bortfraktaren. Under
dessa forhallanden kan inte befraktaren pa nagot sétt dra nytta av sitt eget avtalsbrott
utan hyran l6per vidare dven under den uppskjutna lossningen.®

En orsak till att lienklausulen inte har nagon storre inverkan pa befraktningsomradet
i dag ar att det ofta inte tas med ndgon hanvisning i de konossement som nar pa alltid
finns med i befraktningsférhallanden. En lienklausul blir enbart géallande mellan de

parter som star i ett kontraktsmassigt forhallande till varandra t ex da det har ingatt ett

*" The Aegnoussiotis [1977] 1 Lloyd’s Rep 268.
8 NYPE 4&r ett tidscerteparti men lienfunktionen ar som sagt lika i b&da befraktningsformerna.
%% Se privity principen under fotnot 71.
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certeparti. | ett engelskt rattsfall fran 1981°" uttalar Lord Lindley: “Entitle the
shipowners to a lien on the goods of persons who have come under no contract with
them ... A right to seize one person’s goods for another person’s debt must be clearly
and distinctly conferred before a court of Justice can be expected to recognise it.” Om
lienrdtten daremot skulle vara inkorporerad med konossementet genom en tillrackligt
tydlig klausul, blir den gallande for bortfraktaren dven gentemot tredje man.®* Det
racker med en hanvisning till underliggande certeparti dven om det ar battre om samma
klausul skrivs ut &ven i konossementet. Det finns dock fordelar med att inkorporera
hela certepartiet i konossementet t ex nar det galler sjalva frakten kan det uppsta
problem i de fall frakten och sattet denna skall betalas pa skiljer sig at. Skulle t ex
frakten i certepartiet berdknas ”per unit” kan bortfraktaren endast utva lienratten mot
en konossementinnehavare for antalet paket som framgar av konossementet och inte
hela den avtalade frakten enligt certepartiet. Vilket skulle ha varit fallet om frakten
berdknades som "lump sum” och konossementet medger betalning “as per c/p”. For
bortfraktaren ar det en fordel att ha med en klausul i certepartier som bestammer vilka
konossement som far eller kan anvandas vid eventuell vidarebortfraktning. Darigenom
kan bortfraktaren férekomma en del av de betalningsproblem som annars kan uppsta
vid vidarebortfraktning. Bortfraktaren kan da styra sa att han hamnar som
medkontrahent oavsett vem som skriver pa avtalet. Vilket i sin tur skulle medfora att
han kan styra sa att frakten, vid vidarebortfraktning, alltid skall betalas av mottagaren
eller befraktaren. | vissa certepartier® finns det numera ett stycke som séger att det
skall tas med en héanvisning, betraffande bortfraktarens ratt till lien, i de olika
dokument som kan tankas utfardas vid underbefraktning mm. | vissa fall finns det dven
med en s.k. Protectiveklausul som pekar ut vilka klausuler som bortfraktaren vill ha
med i underliggande dokument for att garantera att dessa tas med.®* Det kan &ven
finnas med en s.k. Paramountklausul vilken har till syfte att infoga en hel konvention t
ex Haag-Visby konventionen for att pa det sattet ge bortfraktaren storre sakerhet.®®

Det som kravs for att lienratten skall fa utdvas, férutom att den finns medtagen i
avtalet mellan bortfraktaren och befraktaren/mottagaren, ar i forsta hand tva rekvisit
for det forsta att det finns en fordran och for det andra att lasten finns i bortfraktaren

% Se Wilson, Carriage of goods by sea s 296.

® Turner v Haji Goolam [1904]AC 826 at p 837
62 Se Wilson, Carriage of goods by sea s 295.

%3 Se t ex Gentime klausul 14 (d) st. 3

% Se t ex Gentime klausul 17 (b).
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besittning eller under dennes direkta kontroll. Det i sin tur gor att relation mellan
bortfraktaren och lastdgaren &r mycket viktig. Nar det géller den fordran som lienratten
vilar pa behéver den inte vara fastsatt nar ratten att utova lien dberopas. Bortfraktaren
maste dock ge med de dokument som ligger till grund for den summa som lasten star
sakerhet for och det maste dock framga att bortfraktaren utnyttjar sin lienratt. Det kan
latt uppsta problem till vem av befraktaren eller lastagaren/konossementinnehavaren
som kravet skall stallas framforallt nér det finns med en cesserklausul. Misslyckas
bortfraktaren med att framstélla kravet pa att fa ut ersattningen, mister han mojligheten
att utova lienratten fullt ut. I ett rattsfall fran 1928, Albemarle Supply Co. Ltd. v. Hind
& C0.%®, framhélls det att ratten att utdva lienklausulen helt faller bort nér bortfraktaren
misslyckats med att framstélla ett krav. Detta har dock andrats i ett senare rattsfall The
Chrysovalandou Dyo®” dar det framgar att felet gér att avhjélpa. Det innebér docka att
vissa rattigheter faller bort som t ex att eventuell demurrage som skulle utga vid
utdvandet av lien. Denna l6sning har anvants vid flera skiljeférfaranden och anses vara
den riktiga.?® Men for att vara saker pd att inte misslyckas med att framstalla sitt krav
bor bortfraktaren presentera det for bade befraktaren och konossement

innehavaren/lastagaren.

6.5 Lienklausulens utformning

Nér det géller sjalva utformningen av lienklausulen &r det naturligtvis viktigt att den
tacker in frakten men aven att den tacker sa manga som majligt av de kostnader som
kan uppkomma under resan. Bland dessa kostnader marks framst demurrage och
dodfrakt men &ven andra kostnader som uppkommer i samband med lasten kan med
fordel tas med. Det dr aven viktigt att aterigen poangtera att i de fall dar lienratten fors
over i ett konossement racker det med en hénvisning till det bakomliggande
certepartiet, man behdver alltsd inte skriva in hela lienklausulen i konossementet. Aven
om det naturligtvis &r b&st om den &r fullt utskriven &ven i konossementet det
viktigaste ar dock att de bada dokumenten inte skiljer sig at. Skulle en lienklausul

uttryckligen tacka in allt gods hos bortfraktaren och inte bara det gods som tillhor

® Protective- och Paramountklausulerna ar dven férekommande vid tidsbefraktning.
6 (1928) 1 K.B. 307 pd sidan 318
67(1981) 1 Lloyd’s Rep. 159.
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befraktaren kan det uppsta problem.®® Det &r namligen inte troligt att en domstol lagger
nagon vikt vid dessa klausuler trots att de finns flera certepartier pa marknaden med
liknande klausuler. Detta framgar av ett uttalande fran den engelska domaren Mocatta i
The Agios Giorgis fallet’”® dar han uttalar att en lienklausul inte blir gallande gentemot
tredjeman. Det strider namligen mot den princip som i England kallas privity of
contract” vilket innebéar den relationen mellan parterna i ett avtalsforhallande som

tillater dem att stimma varandra men foérhindrar att tredje man gor s&.™

6.6 Nar gar lienklausulen att anvanda

Yiterligare en fraga betraffande lienfunktionen ar nar det finns ratt att utdva den. | ett
engelskt rattsfall fran 1978 var det frdga om bortfraktaren hade ratt att utdva sin
lienratt da det inte fanns ndgon som var villig att ta emot godset pa avlastningsplatsen.
Fragan var om bortfraktaren kunde lata fartyget stanna vid en bunkringshamn pa vég
till avlastningsplatsen. Domare Donaldson fastslog att det inte var tillatet att gora pa
det viset, satillvida det inte forelag speciella omstandigheter. En sadan omstandighet &r
t ex om mottagaren ar en utlandsk stat och det skulle innebara problem for
bortfraktaren att lagga till vid den aktuella avlastningsplatsen pa grund av att staten har
kontroll dver hamnen och de som arbetar dar. A andra sida verkar det inte finnas nagra
hinder mot att utéva lienratt nar fartyget fortfarande ligger utanfor den destinerade
hamnen.” Jag vill dock pépeka att det i det har fallet var frégan om att det inte fanns
nagon som ville ta emot lasten vid avlastningsplatsen. Vilket naturligtvis gor det svart
att utdva lienratten eftersom det inte finns ndgon motpart. Om det hade funnits en eller
flera som uttalat sin ratt till lasten hade situationen formodligen sett annorlunda ut.
Lienrattens innersta natur ar besittningen av lasten, bortfraktaren har darfor rétt att

gora vad som ar skaligt for att behalla besittningen 6ver denna sa lange det inte strider

% Se VVoyage charters, s. 419 ff.

% Det 4r mer regel 4n undantag att det finns mer &n en befraktare vilket gér detta till ett vanligt problem.
Det ar viktigt att befraktare ser upp med denna klausul eftersom den kan fa betydelse i vissa lander. Som
exempel pa lienklausulen se Gencon 94 klausul 8.

" The Agios Giorgis [1976] 2 Lloyd’s Rep 192 at p 204.

™ | en engelsk larobok i kontraktsratt heter det; “The doctrine of privity means that a person cannot
acquire rights or be subject to liabilities arising under a contract to which he is not a party. It does not
mean that a contract between A and B cannot affect the legal rights of C indirectly” G.H. Treitel, The
Law of Contract 538 (8" ed 1991).”

"2 The Mihalios Xilas [1978] 2 Lloyd’s Rep 186 at p 191.

" Se Wilson, Carriage of goods by sea s 297.
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mot den lokala lagen eller sedvénjan. Det kan t ex innebéra att avbryta inseglingen for
att segla till en annan hamn som ar saker for bortfraktaren. Bortfraktaren kan ha
besittning over godset aningen genom att ha kvar det ombord pa fartyget eller i
forvaring pa land. 1 manga fall &r det absolut nédvandigt att férvara godset pa land
eftersom fartyget i regel &r uppknutet till andra avtal och det & en mycket stor kostnad
att ha fartyget liggande oanvant samt att det kan dra med sig skadestands krav fran
andra avtals parter. | Storbritannien kan bortfraktaren éverlamna besittningen till en
“statutory warehouseman” som tar hand om det for hans rékning.

Lienratten géaller endast for, om inge annat framgar av certepartiet, den resa den ar
relaterad till och kan inte anvéandas for att tacka upp andra fordringar som uppstatt vid
andra resor mellan parterna. Betraffande konsekutiva resor’® galler lienratten for var
resa for sig och kan inte anvandas retroaktivt. Undantag fran denna regel kan ske nar
det galler laster som &r sa stora att de kraver flera resor med samma fartyg, har ses
resorna som ett avtal. Detta galler &ven andra kostnader an fraktkostnaden om inget

annat har avtalats.

6.7 Ovriga kostnader som kan uppsta vid liens

Nér frakt och andra krav inte betalas i tid, ligger det nara till hands att bortfraktaren
lockas att installa fullgorelse av de certepartimassiga forpliktelserna.”® | dessa fall &r
det praktiskt viktigt att bortfraktaren l&mnar meddelande om detta fore eller under
lossningen, ofta racker det med att hot framstélls om instéllelse av lossning for att
befraktaren skall betala. Huruvida man, utan lagligt stod eller stod i ett certeparti, kan
hélla tillbaka lasten och darmed fa tidsforlusten tackt kan inte ségas vara slutligt
avklarat for resebefraktarens vidkommande. Det maste under goras en reservation for
reglerna i SjoL 13:42 st. 3, dar det framgar att det ar konossementet som bestammer i
de fall det innehas av annan &n avsdndaren. De kostnader som uppkommer vid
utnyttjandet av lienratten, dvs kvarhallandet av lasten mm, kan dock enligt
huvudregeln inte aterfas av lastagaren. Och motsatsvis kan lienratten inte anvandas for

att tacka liknande kostnader. Problemet uppstar naturligtvis inte om det uttryckligen

" Se ovan under 3.4 betraffande konsekutiva resor.
" Har kan aterigen en jamforelse géras med zug um zug principen, se dven under fotnot 33.
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framgar av lienklausulen om de skall inga eller ej. Det finns dock undantag fran

huvudregeln som séger att;

e Dessa kostnader kan bli ersitta som skadestand vid kontraktsbrott brott mot
certepartiet.

e Ersattning kan utgd for fornuftiga forsok att mildra lienkostnaden t ex om
bortfraktaren lamnar lasten till férvar for att minska demurrage kostnaden.

e Da bortfraktaren blir borgenar for lasten har han ratt till ersattning for kostnader
som uppstar i samband med forvaring av denna.

e Till sist kan ersattning utgd pa grund av lokala bestammelser.

Det kravs dock att bortfraktaren tar med dessa kostnader i sitt krav till lastagaren.

Skulle det finnas en cesserklausul och betalningsansvaret hamnar hos mottagaren kan

en mojlig I6sning vara att befraktaren forblir betalningsansvarig for dessa kostnader

eftersom han, underférstétt, bett bortfraktaren att utéva lien om denna inte far betalt.”

Om det inte framgar vare sig av certepartiet eller av konossementet galler lien for
den summa som fordran galler fram till det datum som lienrdtten utnyttjas och den
stracker sig Over hela lasten. Om lienklausulen medger rétt for bortfraktaren att utdva
sin lienratt for demurrage maste befraktaren vara noggrann nar han betalar vilket ett
skiljeforfarande avgjort i London visar.”” Har var det fragan om ett fartyg som vid flera
tillfallen var resebefraktat mellan tva parter. Vid den aktuella resan, och man kan
formoda den sista, var befraktaren skyldig bortfraktaren for frakt mm fér mer @n en
resa. Bortfraktaren avstannade darfér lossningen med kravet att de kvarvarande
pengarna skulle betalas innan lossningen atertogs. Befraktaren betalade skulden pa en
fredag men meddelandet till banken kom efter bankens stangningstid och betalningen
genomfordes inte forran paféljande mandag. Det innebar att befraktaren fick betala
demurrage for tre dagar och bortfraktaren hade ratt att utéva sin lienratt.

Nér det galler tolkning av certepartier har domstolar, framforallt de engelska, visat
sig vara mycket noga med att folja vad som star d v s de har stringent bokstavstolkat
avtalen. Det kommer darfor att bli intressant att se hur de kommer att tolka Gencon 94
klausul 4 (c) dar det star att frakt skall betalas “on delivery” vilket innebar att frakten

inte ar intjanad forran lasten ar levererad och darmed har lienrétten tappats.

"® Se VVoyage charters, s. 419 f.
" Se sammanfattning i BIMCO Bulletin Vol. 99 No. 1 2004.
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6.8 Nar anvands lienklausulen

Svaret pa denna frdga &ar bade naturlig och enkel, lienklausulen anvands nar
bortfraktaren vill vara sdker pa att fa betalt for utford tjanst samt de kostnader som
uppkommit i samband med genomférandet. Framforallt anvands den for att tdcka upp
de utgifter och kostnader som den legala lienratten inte tacker in. Viktigt ar det att se
till att det finns en fullgod lienklausul i samband med att det finns en cesserklausul
med i ett certeparti eftersom betalningsansvaret 6vergar till annan an den ursprungliga

avtalsparten.

6.9 Amerikansk ratt

Under denna rubrik har jag tagit med det som skiljer fran den tidigare genomgangen
och den engelska ratten vad det galler lienklausulen. Det &r alltsa ingen fullstandig
genomgang av den amerikanska ratten pa detta omrade utan man far ta del av det
tidigare skrivna och fylla ut med de sarregler som finns i Amerika.

Enligt amerikansk ratt har bortfraktaren lienratt gentemot befraktaren for bade frakt
och demurrage, om inget annat har avtalats. Medan han mot en lastagare enbart har en
lienratt i de fall det finns underfrakter att krdva nér lienratten skall utévas. Denna rétt
gentemot tredje man finns dven om han inte kande till den, lienratten behdver alltsa
inte finnas med i t ex ett konossement utan finns tillgdnglig genom den géllande réatten.
Det skall dock papekas att lien enbart kan utdvas for den frakt som han &r skyldig och
inte hela den i certepartiet avtalade summan. Har gar alltsa lien- och cesserfunktionen
ihop vilket i sin tur gor att cesserklausulen till stor del blir 6verflodig. Den &r dock
viktig om man vill att en storre del av ansvaret skall 6verga fran befraktaren till
mottagaren. Detta visar aterigen att cesserklausulen ar pa vag bort fran
befraktningsmarknaden och de certepartier som férhandlas fram i dag. Det skall dock
ndmnas att det ar vanligt att amerikanska jurister i regel skriver sina egna avtal och
anvénder sig inte av standarddokument i lika stor utstrackning som i Europa’®.

Skulle underfrakterna vara arresterade av bortfraktaren har den part som &ar géldenar

ratt att kvitta en summa som tillnor befraktaren mot den summa som ar arresterad. Det

"8 Enligt Axel Owre under en férelasning pé& Nifs i Oslo under 2002.
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spelar i dessa fall ingen roll om det ror sig om en fordran fran en tidigare resa eller om
fordran kommer ndgon annanstans ifran, sa lange det ror sig om en fordran mot
bortfraktaren. Fordringen som ligger till grund for arresteringen maste dock vara
intjdnade under den aktuella resan som ligger i samband med arresteringen.

| vissa fall nar lasten maste lossas och avlamnas for att t ex frakten skall betalas
enligt certepartiet mm, kan bortfraktaren sldppa besittningen 6ver lasten genom att
lamna besked om att det sker och om lasten samtidigt ar identifierad och rétt
arresterad. Denna typ av villkorligt avlamnande av lasten kan &ven anvéndas nér det
galler fungibla varor som t ex olja, sa lange det finns ratt mangd kvar av samma vara.

Nar det galler att utéva lienratten pa underfrakter ar det mojligt upp till den summa
som dessa lyder pa. Underbefraktaren maste dock veta att det finns en lienratt for
bortfraktaren och han skall inte heller ha betalt underfrakten till befraktaren fore
lienratten utnyttjas. Skulle underfrakterna redan vara betalade bryter det lienrétten
satillvida den betalande visste om att den fanns och dnda betalade. Under dessa
omstandigheter foljer lienratten med betalningen utan det blir till en skuld som den
personen blir skyldig bortfraktaren. | rattsfallet Tarstar Shipping Co. v. Century
Shipping Ltd.” blev underbefraktaren skyldig att betala underfrakten tvd ganger. Det
berodde pa att han inte stoppat betalningen av underfrakter som han betalt till
befraktarens agent da han uppenbarligen haft mojligheten till det efter det han fatt reda
pa att det fanns en lienratt.

Bortfraktarens réatt att vagra lossa ar inte absolut, den kan férloras genom en klausul
i certepartiet som sager motsatsen. For att bortfraktaren darefter skall fa ratt att sélja
godset krévs en in rem aktion vilket genomfors via en framstéllan om arrest vid federal
domstol. I annat fall finns bara en retentionsratt framtill dess fordran &r betald.

Vid flera skiljedomsforfarande har bortfraktarens ratt att avbryta eller véagran att
avlasta och darmed lamna besittningen dver lasten uppratthallits®. Forvisso har dessa
géllt tidsbefraktning men man kan rékna med att samma installning kommer att finnas

betraffande avgdranden inom resebefraktning.

" The Tarstar Shipping Co. v. Century Shipline Ltd. 1979 AMC 1011 (S.D.N.Y 1978). Se 4&ven NSM
No. 548 (juni 1996) s. 5506
8 Se t ex The Sally Stove SMA (1986) dar det gavs rétt att suspendera avlastningen av stalrér.
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6.10 Jamforelse med reglerna pa land

Skulle man gora en jamfarelse mellan reglerna for lien och motsvarande regler pa land,
ar det forsta man tanker pa retentionsratt. Vilket skulle kunna stamma betréffande den
kontraktsenliga lien, har géller det att man &r noga och skiljer pa sjopant i last™, som
mer liknar pantratten men det krévs dock arrest och ett domslut for att man skall kunna
utnyttja “panten”. Men om man gar ifran det forsta intrycket och ser narmare pa hur
den kontraktsenliga lienratten fungerar, marker man snart att man skulle kunna séga att
det ar en typ av hybrid, eftersom man enligt retentionsrattens regler inte far sélja det
aktuella godset utan enbart halla kvar det for att kunna utdva ett tryck pa dgaren att
betala, vilket inte ar fallet betraffande liens. Om en borgenér vill fa betalt ur kvarhallen
egendomen har han kunnat begara utmadtning enligt vissa utsatta regler. Det har dock
skett en viss uppluckring mojligheten for borgenérer att fa betalt ur kvarhallet gods har
okat genom att det nu ar majligt att i vissa fall salja gods®* som exempel kan man ta
vid fordran for hotellgaster®®. Numera &r det till och med si att retentionsratten
jamstalls pantratten bade vid utmatnings som vid konkurs, vilket inneburit att gransen
mellan de béda sakerhetsratterna har blivit av underordnad betydelse.®*

Retentionsratt kan uppkomma genom lag, oskrivna rattsgrundsatser eller avtal, i
lienklausul fallet ror det sig alltsa om avtalsfallet. Bortfraktaren far retentionsratt
genom att lienklausulen tas med i certepartiet.

For att retentionsratt skall foreligga skall godset ha mottagits pa ett sadant satt att
mottagaren har omedelbar eller medelbar besittning och det skall ha skett for arbete pa
saken eller for forvaring. Betréffande forvaring skall den vara det huvudsakliga
momentet i uppdraget, inte endast en biforpliktelse till ett transportuppdrag eller
liknande.®® Retentionsratten &r dven begransad till sidana fordringar som har direkt
samband med den innehallna egendomen, det skall foreligga konnexitet mellan

egendomen och fordran.®

8 Se kapitel 5 betraffande maritime lien/sjopant.

8 Se lag (1985:982) om naringsidkares ratt att silja saker som inte har hamtats, som enligt Millqvist,
Sakrattens grunder s. 159, ger en naringsidkare en vidstrackt ratt att salja gods som &r i hans vard.

8 Se Hastad, Sakratt avseende 16s egendom s 27. Hastad beklagar p4 samma sida att gransen mellan
pantratt och retentionsratt blivit uppriven.

8 Se Hastad, Sakratt avseende 16s egendom s. 350. Denna &sikt delas dven av Géran Millgvist i
Sakrattens grunder s 158.

8 Se Millqvist, Sakrattens grunder s 1509.

8 Se Millqvist, Sakréttens grunder s 160.
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6.11 Sammanfattning av lienklausulen

Lienklausulen anvénds alltsa i certepartier med syftet att ge bortfraktaren sakerhet
gentemot befraktaren eller lastmottagaren pa intjanad frakt samt de 6vriga kostnader
som framgar av lienklausulen. Det finns dven andra satt for bortfraktaren att sakra upp
sig gentemot befraktaren bland annat genom forskottsbetalning eller bankgaranti, dessa
tacker dock inte in de kostnader som kan uppkomma utefter resan som t ex demurrage.
Det ar av stor vikt att det finns med en lienklausul i de fall det finns med en
cesserklausul och frakten inte &r forskottsbetald. Lienklausulen skall finnas med dels i
certepartiet mellan bortfraktaren och befraktaren och dels i det transportdokument,
oftast ett konossement, som utstélls. 1 konossementet rdcker det dock med en
hénvisning till det underliggande certepartiet for att lienratten skall finnas for
bortfraktaren. Det basta for bortfraktaren &r att alltid strdva efter att certepartiet och
konossementet ar lika s.k. ”"back to back”. Ytterligare en viktig del betraffande
konossement ar da frakten skall vara forskottsbetald. Har ar det viktigt att bortfraktaren
verkligen har fatt betalningen innan han lamnar ifran sig konossementet eftersom hans

lienratt forsvinner i och med forskottsbetalningen.
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7 Cesserklausulen vid situation 2

7.1 Inledning; resebortfraktare, resebefraktare och konossementinnehavare

| den andra situationen kommer cesserklausulen gas igenom, dven denna klausul ar
vanligt forekommande i dagens certepartier men verkar dock vara pa vag bort fran de
nya certepartier som forhandlas fram i dag. Aven denna situation kommer alltsa att
utga i fran ett avtal om resebefraktning eftersom cesserklausulen mer eller mindre
enbart finns med i resecertepartier. Och som jag namnde i foregaende kapitel kommer
cesser- och lienfunktionen att ga 6ver varandra vilket ar ofrankomligt da de till stor del

ar beroende av varandra.

7.2 Cesserklausulen

Inom den allménna juridiken ar det i regel inte tillatet med géldenarssubstitutioner men
inom sjoratten har detta trots allt blivit allmant accepterat. Det har till och med vaxt
fram ett system som bygger pa en klausul som tas med i de certepartier som anvands
vilket &r den s.k. cesserklausulen. Detta system ar i manga lander reglerade i respektive
lands sjoratt vilket &r fallet i den svenska sjolagen. Anledningen till denna ratt till
substitution ar att det i regel utfardas ett eller flera konossement vid lastningen av ett
fartyg och i samband med lastningen vill befraktaren/avlastaren i vissa fall att hans
ansvar skall upphdrda eller pa engelska “cease”. Det skall namnas redan har i borjan
att cesserklausulen ar en mycket omstridd klausul och det verkar som om den &r pa vag
bort fran marknaden vilket bland annat méarks pa att de nya certepartier som forhandlas
fram inte har med denna konstruktion®”. Jag vill dock ga igenom cesserklausulen i
denna uppsats eftersom den fortfarande finns med i manga av de certepartier som
anvands i dag och kan bli aktuell i de fall den svenska sjolagen inte &r gallande ratt.
Man skulle kunna séga att cesserklausulen ar en motsats till lienklausulen eftersom
cesserklausulen innebdr att befraktaren enbart behdver skaffa gods och att
bortfraktaren far frakten betald av mottagaren.®® Medan lienklausulen i stort satt
innebar att redaren far retentionsratt i det gods som skall transporteras. Det vill sdga

¥ Se t ex Gencon 94, som &r utvecklingen av Gencon 76, dér cesser funktionen tagits bort.
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cesserklausulen bryter forhallandet mellan befraktaren och bortfraktaren medan
lienklausulen knyter ihop det. Det skall dock viktigt att poangtera att de bada
klausulerna ofta ar kombinerade med varandra®, darfor brukar man saga att "cesser is
co-extensive with the lien”.

Cesserklausulen innebar alltsd en mojlighet for befraktaren att gora sig fri fran
betalningsskyldigheten for frakt och andra utgifter som kan uppsta under transporten
och betalningsskyldigheten placeras i stéllet hos mottagaren. En anledning till att
befraktaren inte vill ha betalningsansvaret kan var att han handlat som agent for tredje
person. Ytterligare en anledning kan vara att séljaren tar pa sig rollen som befraktare
enligt ett forséljningsavtal och darigenom enbart skall chartra ett fartyg for koparen.

Eftersom det &ven i andra lander, an de nordiska, finns ett cessersystem intaget i
respektive lands sjoratt, innebar det att man dar maste ha med en "anti-cesserklausul” i
fraktavtalen for att undvika en dverféring av betalaningsansvaret™. Det &r trots allt bast
for bortfraktaren att ha kvar befraktaren som géldenar da det ar denna som certepartiet
har ingatts med och som bortfraktaren darmed har haft kontakt med.

Yiterligare ett viktigt omrade é&r vilka fordringar som skall ingd i sjélva
galdenarssubstitutionen. | cesserklausuler framgar det oftast att de skall tacka in frakt
samt lossningsdemurrage, men dven hér férekommer det variationer. Denna del har

man tankt pa i sjolagen och finns medtagen i SjoL 14:25 st. 1, se nedan.

7.3 Sjolagens reglering av cesser och lien” omradet

Som jag ndmnde i kapitel 6 ovan kommer sj6lagens reglering av lienfunktionen
behandlas tillsammans med cesser regleringen. Cesserklausulen d&r som sagt reglerad
direkt i sjolagen genom SjoL 14:25, nar man gar igenom sjolagens reglering méarker
man snart att den ar bortfraktarvanlig. | 14:25 st. 1 framgar det att mottagaren, genom
att ta emot gods, blir skyldig att betala frakt och andra fordringar i enlighet med
bestammelserna i 13:19. Det finns alltsa tva maéjliga betalande av frakt dels mottagaren
dels befraktaren. Befraktaren &r enligt huvudregeln den betalningsskyldige parten

medan mottagaren blir betalningsskyldig genom att ta emot godset. | 13:19 framgar det

8 Se Gram, Marlus nr 41 Inndrivelse av fraktkrav s 14.
8 ge Gencon 1976 klausul 8, som &r en kombinerad cesser-/lienklausul, &ven om rubriken enbart &r lien.
% Se Falkanger & Bull, Innféring i sjortt s 351.
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att mottagaren blir skyldig att betala frakt och andra utgifter som transportéren har i de
fall godset lamnas ut mot ett konossement. Det kravs alltsa att ett konossement har
blivit utstallt, vilket i och for sig ar mer regel an undantag, for att cesserfunktionen
skall fa full verkan. Fortsatter man sedan till 13:19 st. 2 framgar det att om godset
lamnas ut pa nagot annat sitt an mot konossement &r mottagaren enbart skyldig att
betala fordringar enligt transportavtalet om han var informerad om utgifterna eller om
han anda insag eller borde ha insett att transportéren inte hade fatt betalt. |
konossement finns det oftast ”boxar” som specificerar frakt och utgifter, &r beloppet i
dessa boxar angivna som “collect” innebér det att frakt mm skall betalas vid lossning.®*

| SjoL 14:25 st. 2 har det tagits in en ny regel som har medfort att bortfraktaren
under alla omstandigheter kan krava betalat av befraktaren det vill sdga bortfraktaren
har fatt ett valdigt starkt skydd i sjolagen. Det finns dock ett undantag om bortfraktaren
har givit ut godset utan att ta betalt av mottagaren och han maste ha insett att han
skulle ha tagit betalt. Under dessa omsténdigheter &r inte befraktaren betalningsskyldig
forutom for den del som inte skulle ha tickts av godset som ld&mnats ut. Detta har
gjorts mojligt genom en héanvisning till SjoL 13:23 dar det framgar att om godset blir
utlamnat utan betalning och det var mottagaren som skulle betala, kvarstar avsandarens
ansvar om inte avséndaren skadas och transportoren varit i ond tro betraffande skadan.
| Sj6L 13:23 st. 2 framgar det att avsandaren ar skyldig att kompensera transportoren
om han ar tvungen att sélja godset och inte far in tillrackligt med pengar vid en
forséaljning. Denna paragraf innebér att sj0lagens bestammelser, om mottagarens och
resebefraktarens ansvar for frakt och andra utgifter, nu for tiden gar langre an det som
tidigare reglerades via cesser- och lienklausuler.

Till sist skall har namnas att bortfraktaren enligt SjoL 14:25 st. 3 har ratt att halla
inne godset d v s det ar har fragan om en lienratt. | detta stycke gors det dven en
hénvisning till sjolagens kap. 13 narmare bestdmt 13:20, som i sin tur hanvisar till
reglerna om sjopant i 3:43. Har framgar det att bortfraktaren inte behdver lamna ut
godset forran han har fatt betalt for fordringar han har for transporten mm eller det har
stallts tillracklig sakerhet &r for fordringarna. Aven hiar géar alltsd lien- och
cesserfunktionen ihop vilket visar att tesen “cesser is co-extensive with the lien”

uppratthalls aven i sjolagen.

%1 Se Falkanger & Bull, Innféring i sjoratt s 351
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7.4 Cesserklausulens funktion

Cesserklausulen forflyttar alltsd betalningsansvaret fran befraktaren till mottagaren
genom att befraktarens betalningsansvar upphor vilket i sin tur gor befraktarens
arbetsuppgift och ansvar mindre. Som jag namnt flera ganger ovan &r cesserklausulen i
regel kombinerad med en lienklausul vilket ger bortfraktaren retentionsratt i godset. |
vissa certepartier’ ar cesserfunktionen inskriven i lienklausulen men adven om de
skulle finnas i tva separata klausuler skall de behandlas som om de vore tillsammans.
Det ar alltsd mer eller mindre tvunget att det finns en lienklausul med for att
cesserklausulen skall fa genomslagskraft, &ven om det inte finns nagot hinder att enbart
ta med en av de bada klausulerna. Anledningen &r att befraktaren inte kan avskriva sig
sitt betalningsansvar utan att stalla ndgon typ av sékerhet, denna sékerhet uppnas via
lienklausulen. Jag kommer i fortsattningen att utga fran att det finns en lienklausul
kombinerad med cesserklausulen.

For att gora det majligt for mottagaren, da denna inte &r befraktaren, att ta emot
godset kravs det alltsd att det utstalls ett transportdokument vilket i regel ar ett
konossement. Det i sin tur medfor att bortfraktaren kan hamna i en betydligt sdmre
position i och med att han kan fa en okand motpart som skall ansvara for att frakten
blir betald. Risken finns ocksa att bortfraktaren delvis hamnar under ett annat kontrakt
i och med att det kan bli konossementet med de tvingade regler som géller dér och inte
certepartiet som blir géllande. Det krdavs dock att tredje man var i god tro nér han kopte
lasten och darmed dokumentet. Bortfraktaren kan forvisso, i dessa fall, vanda sig till
befraktaren for kompensation men det medfor en hel del merarbete och risktagande.
Det ar darfor viktigt att man, liksom vid lienklausulen ovan, redan i certepartiet
bestammer vilka konossement som far utges sa att man har kontroll dver innehallet.

Bortfraktaren kan &aven finna det lampligt att redan fran borjan forhindra
betalnings6vergangen genom att ta med en anti-cesserklausul och darmed inte hamna i
ett sadant prekart lage. Bland det varsta scenario som kan uppstd ar i de fall en
insolvent mottagare befinner sig i ett land med ett mindre fungerande samhélls- och
rattssystem. Har kan det handa att bortfraktaren, enligt landets regler, far noja sig med
en av mottagaren stélld sékerhet som sedan visar sig nast intill omojlig att 16sa ut.

Bortfraktaren &r dock skyddad av lienklausulen genom att han inte ar tvungen att

%2 5e t ex Gencon 76 klausul 8.
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lamna ut godset till mottagaren om inte denne kan prestera det krav som framgar av
konossementet eller annat dokument. Bortfraktaren har till och med majligheten att ga
till en annan hamn &n den avtalade for att lasta av for att dar fa tillracklig sakerhet.”
Det ar darfor viktigt att skriva in i konossementet om frakten ar betald eller ej, sa att
det framgar vid en eventuell overlatelse av konossementet. Visar det sig sedan att
mottagaren inte kan prestera det han skall, har bortfraktaren rétt att sélja godset for att
fa betalt den vagen i stéllet. Blir inte frakt och andra utgifter tackta av detta belopp kan
bortfraktaren i de flesta fall krava befraktaren p& det resterande beloppet™.

I och med att en cesserklausul finns medtagen tillsammans med en lienklausul
innebar det att befraktarens betalningsforpliktelser upphor sa langt det finns tackning
genom lienklausulen®. Det finns till och med forfattare som anser att cesserklausulen

I°. De anser att det inte

inte &r giltig om den inte finns tillsammans med en lienklausu
finns en fullgod avtalsgrund om det enbart finns en cesserklausul, medan om det finns
med en lienklausul har bortfraktaren fatt den anknytning till godset som kravs. Jag ar
villig att halla med om detta resonemang men undrar samtidigt om det inte racker med
att det finns ett utfardat konossement for att det skall finnas en fullgod avtalsgrund i
och med att konossementet binder bortfraktaren till godset i alla fall da det &r
undertecknat for bortfraktarens rakning. Bortfraktaren far alltsd genom konossement
den nodvandiga avtalsgrunden som vissa anser saknas om det inte finns med en
lienklausul. I ett engelskt rattsfall Action v. Britannic Shipping®’ var fragan uppe for
behandling och the Court of Appeal foreslog att det racker med att bortfraktaren har
nagon typ av effektiv atgard mot lastdgaren personligen, som t ex en utmatningsbar
fordring genom konossement, for att befraktaren skall slippa ansvar och att
cesserklausulen darmed vara giltig. Men det blev dessvarre inget domslut i denna
riktning men det ger i alla fall en viss vagledning i fragan. | vilket falla som helst &r det
viktigt att poangtera att lien- och cesserklausul funktionerna inte behover framga i en

och samma klausul.

% Se kapitel 6 ovan betraffande lienklausulen.

% Se Falkanger & Bull, Innféring i sjoratt s 350.

% Se t ex Gencon 1976 dar klausulerna 1. att leverans sker mot betalning, 4. Payment of Frieght och 8.
Lien, dessa klausuler visar vad som galler for leverans, hur mycket som skall betalas samt pa vilket satt
bortfraktaren kan sékra upp frakten.

% Se Gorton, lhre och Sandevarn, Befraktning s 143

%7(1985) 2 Lloyd’s Rep. 481, (1987) 1 Lloyd’s Rep.119.
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7.4.1 vilka kostnader tacks in av lienklausulen

Betraffande vilken del av betalningen som tackas in av cesserklausulen kan den stracka
sig till att tacka in fordringar som har uppstatt saval fore som efter lastning av godset.
Detta regleras av den medfdljande lienklausulen. En kostnad som varit omdiskuterad
om den skall inga eller inte ar kostnaden for att utdva sjalva lienratten. En mgjlig
I6sning har ansetts vara att befraktaren ar skyldig att ersétta dessa kostnader eftersom
han, underforstatt, har bett bortfraktaren att utéva lienratten for att fa ut
fraktersattningen. Man skall dock ha i atanke att vissa av dessa kostnader kan vara
tackta av lienklausulen i certepartiet och konossementet, vilket innebar att

lastagaren/mottagaren far ersétta aven dessa®®.

7.4.2 Cesserklausulens utformning

En aspekt som ar viktig att ta hénsyn till for resebortfraktaren nar det galler
utformningen av cesserklausulen ar att resebefraktaren skall sta kvar och trada in som
betalningsansvarig i de fall resebortfraktaren inte kan driva in frakt mm. Pa det viset
tdcker man upp de mojligheter som sjolagen erbjuder enligt SjoL 14:25. Nu &r det
forvisso sa att om det visar sig att bortfraktaren har forsokt att driva in fordran men att
det inte var vare sig juridiskt eller praktiskt mojligt, kvarstar befraktaren som
betalningsansvarig. Det &r dock ganska vanligt att bortfraktaren inte utnyttjar sin
lienratt, som finns gentemot mottagaren, utan valjer att ga direkt pa befraktaren i
stallet. | dessa fall kan det handa att befraktaren dnda kvarstar som betalningsansvarig
trots att bortfraktaren inte ens forsokt sig pa sin lienratt, det maste dock utredas fran
fall till fall. Har skiljer man pa de fall det var svart eller obekvamt jamfort med att det
ar kommersiellt opraktiskt utdva lienratten. Det viktiga ar att bortfraktaren har gjort allt
som varit mojligt for honom under givna forutsattningar. Bevisbdrdan for huruvida
lienratten var genomforbar eller ej ligger enligt huvudregeln pa bortfraktaren men den
kan &ndras beroende vad som framgar av certepartiet.”

Vid ytterligare ett tillfalle faller cesserklausulens giltighet bort och befraktaren blir
aterigen betalningsskyldig och det ar da mottagaren enbart vill stalla sdkerhet for

kostnaderna. Aven om det skulle visa sig vara gallande ratt i det aktuella landet

% Se VVoyage charters s 420 ff.
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kvarstar befraktarens betalningsansvar i de fall det framgar av klausulen att det kravs

betalning genom uttrycket "payment”.

7.5 Engelsk ratt

Engelska domstolar har varit motvilliga att ta cesserklausulen for vad den ar'®®. Och
finner den vara underligt utformad och att funktionen inte ar vad den verkar vara vid
forsta 6gonkastet. Domare Donaldson uttrycker det pa foljande mycket illustrerande

1% cesser clauses are curious animals because it is now well

satt i en dom fran ar 197
established that they do not mean what they appear to say, namely, that the charterer’s
liability shall cease as soon as the cargo is on board. Instead, in the absence of of
special wording ..., they mean that the charterer’s liability shall cease if, and to the
extent that, the owners have an alternative remedy by way of lien on the cargo.”.

Enligt engelsk ratt blir befraktaren enbart befriad fran sitt betalningsansvar i de fall
resebortfraktaren ar given en lika vittgdende sékerhet i godset, i form av en lienrétt.
Det ar darfor viktigt att certepartiets lienklausul &r effektivt inkorporerade i
konossementet och utforma sa att den tacker Gvriga eventuella av- och utgifter. Det
racker dock inte med att ta med lienklausuler, de maste ocksa vara kommersiellt
genomforbara. Det kan till exempel tdnkas att demurrage mm inte tacks in under
lienklausulen eller att de nationella reglerna i lossningslandet inte accepterar
bortfraktarens lienrétt och det darmed inte gar att fa en exekutionstitel. Ytterligare en
situation som kan uppsta ar nar bortfraktaren inte har mojlighet att lagga upp och
bevara gods, vilken han har i pant eller har retentionsratt i. Det innebar namligen stora
forlorade fraktintakter'® for bortfraktaren att ha ett fartyg liggande i hamn vidare kan
eventuellt skadestandsansvar uppkomma mot andra avtalsparter. Detta innebér att det
ar speciellt vanskligt for bortfraktaren att ha med en cesserklausul, nar lossningen skall
ske i ett land dér staten ager alla hamnar mm och samtidigt &r mottagare av godset. Det

finns inte heller nagot rattsfall som visar pa att cesserklausulen &r effektiv i de fall dar

% Se VVoyage charters s 411 ff.

100 5 Wilson, Carriage of goods by sea s 299.

191 The Sinoe [1971] 1 Lloyd’s Rep 113 s 122.

192 Som exempel pé fraktintakter kan ndmnas att bidrag till kapital pa ett VLCC under vecka 26 (2004)
var USD/dag $54 142. Nar det galler torrlast var bidrag till kapital under samma period for ett fartyg pa
170 000 dw USD/dag $32 000. Siffrorna ar hamtad fran Svensk Sjofarts Tidning fran den 2 juli 2004.
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en lienklausul inte & genomfdrbar eller dar vardet av den last som &r knuten till

lienklausulen inte stod i proportion till vardet pa kravet.

7.6 Sammanfattning cesserklausulen

Den svenska sjolagen har i stort satt tdckt in det som i regel brukar regleras i
certepartier genom en kombinerad cesser- och lienklausul. Det visar tydligt vilken
uppfattning lagstiftarna haft om cesserklausuler och deras funktion och det visar dven
pa att lagstiftningsarbetet fungerar pa ett bra sétt, genom att lagstiftaren &r lyhord och
rattar sig efter den utveckling som sker inom sjéfarten. Men man skulle daven kunna se
det pa det viset att de nordiska landernas lagstiftningssamarbete inom sjorattens
omrade har tagit klagomalen i beaktning vid den senaste revideringen av sjolagen’®.
Aven om Hugo Tiberg i en artikel i SVJT fran 1995 anser att den nya sjolagen genom
SjoL 13:23, och hanvisningen fran 14:25 st. 2, forsamrar cesser funktionen genom att
bortfraktaren kan vénda sig till befraktaren eller avlastaren under alla forhallanden.
Han hanvisar aven till den franska och tyska praxisen som han anser gar betydligt
langre i sin cesser funktion. Denna artikel beméts av Trond Solvang i ett senare
nummer av SVJT dar han anser att Tiberg har fel i det mesta i sin artikel, som till stor
del handlar om demurrage. Och nér det galler Tibergs klagomal pa den nya sj6lagen
anser han att man bor vénta och se hur den faller ut. Det innebar i sin tur att den
diskussionen som for tillféllet fors internationellt om cesserklausulens vara eller icke
vara inte blir aktuell i Sverige och Norden da denna situation i princip redan ar
reglerad genom respektive landers sjolagar.

Cesserklausulen skall dock inte raknas bort helt och hallet den kan fortfarande fylla
en viktig funktion for en befraktare da reglerna i sjclagens kapitel 14 ar dispositiva.
Aven da befraktaren gor affarer med lander utanfor Norden och som inte foljer de
nordiska eller engelska reglerna kan cesserklausulen bli verksam. Och cesserklausulen
lar fortsatta att dyka upp under manga ar eftersom den fortfarande finns med i de flesta
certepartier som dagligen anvénds runt om i vérlden.

Som avslutning kan man saga att det ar viktigt att komma ihag att cesserklausulen

skall finnas med i det transportdokument som utfardas for lasten pa ett fartyg, om den

193 Se Hugo Tibergs artikel i SVJT 1995 s. 89 ff och Trond Solvangs bemétande i SvJT 1995 s. 369 ff.
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finns med i det underliggande certepartiet. Haller sig till regeln om "back to back” nar
det galler utfardandet av konossement mm, kommer man att undvika de allra flesta

problem som uppkommer atminstone betraffande cesserklausulen.
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8 Lien on sub-freightsklausulen vid situation 3

8.1 Inledning; Tidsbortfraktare, tidsbefraktare/resebortfraktare och

resebefraktare

| de tva tidigare situationerna har det varit fragan om resebefraktning men har i
situation 3 gar uppsatsen éver och behandlar en klausul som framst férekommer vid
tidsbefraktning. Tidshefraktning skiljer sig fran resebefraktning pa mer &n ett satt
vilket har gatts igenom i kapitel 3.6 och 4.3 ovan. | situation 3 ar det alltsa fragan om
en befraktningskedja som brister mellan tidsbortfraktaren och dennes medkontrahent
betraffande betalning av hyra. Fragan &r da om tidsbortfraktaren kan ga forbi
tidshefraktaren och kréava betalning av en tredjepart som star i avtalsforhallande med
tidsbefraktaren men inte tidsbortfraktaren.

Skulle betalning utebli eller forsenas har bortfraktaren under vissa forhallanden ratt
att i forsta hand stélla in fullgorelse av avtalet och som sista dtgard hava avtalet. Det ar
bland annat vid dessa tillfallen som bortfraktaren har ett intresse i om det finns
mojlighet att pa ett eller annat satt fa ersattning for obetald hyra. Skulle
betalningsproblem uppsta innan befraktaren hunnit lasta gods eller fore fartyget tagits i
bruk uppstar inga storre kostnader for bortfraktaren. Han far helt enkelt soka sig en ny
kund/befraktare, vilket forvisso kan innebdra problem. De stora kostnaderna och
problemen infinner sig nar fartyget ar lastat och pa vag och det uppstar
betalningsproblem. Bortfraktaren star har infor problemet med att fora godset i

hamn%

eller vdnda om, i de fall bortfraktaren stallt ut ett eller flera konossement blir
det inte mindre problematiskt eller kostsamt, snarare tvartom.

Sékerhetsproblematiken for bortfraktaren kan dessutom te sig lite olika beroende
vilket land och jurisdiktion man befinner sig i. Som exempel kan man ta
kreditpositionen som inom den engelska ratten ger bortfraktaren ratt att kréva
konossementinnehavaren pa betalning. Det har bekraftats i tva rattsfall dels Moltkes
Rederi v. Ellerman’s Wilson Line [1926] Lloyd’s Rep 259 och Cebu [1983] 1 Lloyd’s
Rep 302. Skulle konossementinnehavaren redan ha betalt en gang kan inte
bortfraktaren kréava betalt av honom en gang till. Ser man daremot till amerikansk réatt

finns det ingen kreditposition under ett konossement, utan den bygger pa

1% Inte nddvandigtvis den avtalade, utan en hamn i nérheten eller i samma riktning som den avtalade.
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bortfraktarens mojlighet till foretradesrétt enligt lienklausulen i certepartiet. Detta kan

f3 betydelse dar befraktaren ar amerikansk medan lienratten skall utévas i England.'®

8.2 Lien on sub-freightsklausulens funktion

Som jag tidigare har papekat finns det atminstone en lienklausul i varje certeparti,
vilka i forsta hand har inneborden av en retentionsratt. Lienklausulerna kan dock vara
olika i sin utformning och funktion. Nar det géller lien on sub-freightsklausulen ger
den bortfraktaren en rétt till de underfrakter som kan uppsta vid tidsbefraktning nar ett
fartyg vidarebefraktas. Det vill sdga har ar det ingen last som skall hallas inne for att fa
betalning utan det &r pengar i form av underfrakter som bortfraktaren lagger beslag pa.
En av de forsta fragorna som uppkommer betraffande lien on sub-freights &r vilken
typ av sakerhet det ar fragan om eftersom den enligt viss expertis inte kan ses som en
lien i ordets ratta mening. Ar det en variant av pant eller ar det en sékerhetssuccession.

196 " Anledningen till att frigan kommer upp &r

Denna fraga tas upp av flera forfattare
naturligtvis att bortfraktaren inte far ndgot i sin besittning vilket oftast ar ett krav nar
det galler panter men samtidigt maste bortfraktaren denuntiera tredjeman fére denna
overlamnar pengarna, vilket &r fallet med de svenska reglerna for tredjemans pant.
Bortfraktaren far alltsd enbart en ratt att avbryta betalningen mellan dennes avtalspart
och tredjeman, skulle betalning redan skett tappar bortfraktaren lienratten.

Betraffande lien on sub-freightsklausulen har det tidigare varit relativt svart att hitta
rattsfall och utredningar som utreder de fragor som uppkommer i samband med
klausulen eller som Mr Justice Lloyd skriver i sin dom till Cebu I, som kommer att gas
igenom nedan. "The true explanation for the contractual lien on sub-freight has been

the subject of much speculation; but there is little, if any, direct authority on the point”

8.2.1 Utdvandet av lien on sub-freightklausulen

Betraffande utévandet av lien on sub-freights kan det forekomma tva olika situationer
dels en dar bortfraktaren star i avtalsforhallande till underbefraktaren eller

1% Se Michelet, Handbok i tidshefraktning s 291.
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konossementinnehavaren, dels en dar befraktaren har undertecknat kontraktet och star i
avtalsforhallande till underbefraktaren eller konossementinnehavaren. Har kan det
uppsta problem om befraktaren har utsett en agent att ta upp ersattningen for frakt fran
underbefraktaren. | det forsta fallet uppstar det inga problem for bortfraktaren da
agenten ses som representant for bada parter och bortfraktaren kan be agenten att krava
in frakt eller krava agenten pa redan inhamtade frakter. Dock kan det bara ske for frakt
som redan &r intjanad och inte pa framtida frakter. Skulle den forsta situationen rada
arbetar agenten enbart at befraktaren och har denna fatt frakten i sina hander fore
bortfraktaren hinner meddela agenten sin lienrétt, har bortfraktaren tappat sin
lienratt.%”. | fallet Cascade Shipping Inc. V. Eka Jaya Agencies™®, uppstod problemet
fran nar lien on sub-freightsklausulen tradde i kraft. Bortfraktaren kravde att fa in all
den frakt som betalats till agenten medan agenten enbart ville dverlamna frakt som
inhdmtats efter det att befraktaren kommit efter med betalningen och bortfraktaren
meddelat agenten om sin lienratt. | detta fall fanns det en demiseklausul med i ett
konossement som utgivits av befraktaren vilken bortfraktaren pekade pa och sade att
avtalet stod mellan dem och konossement innehavaren darmed var all inhdmtad frakt
att anses som deras eftersom agenten arbetade aven for dem. Men domstolen ansag att
demise klausulen enbart pavisade vad lagen redan sa att redaren var kontraktspart med
konossementinnehavaren men att den inte fick effekt forran befraktaren var sen med
hyran och ratten att utnyttja lien on sub-freightsklausulen tradde i kraft. Darmed kunde
enbart frakt som var betald till agent efter att hyran uteblev anses vara omhéandertagen

for bortfraktarens rakning.

8.3 Lien on sub-freights enligt sjélagen

Det skall ndmnas redan i borjan att det aven enligt svensk ratt finns problem att avgdra
vilken sakerhetsratt som klausulen faller under, trots att vi inte har nagon
pantlagstiftning som norrmannen har.

Skulle det uppsta betalningsproblem vill bortfraktaren, av naturliga skal, veta om

han har nagon sakerhet for sina fordringar betraffande frakt mm och om han &r i behov

196 e Falkanger & Bull s 385, Wilson, Carrige of goods by sea s 297 och Michelet s 292 (har finns det
en jamforelse mellan teorierna).
197'se Wilson, Carrige of goods by sea s 297 — 298.
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av en exekutionstitel for att kunna fa in fordringarna. Enligt SjoL 14:71 st. 4 har
bortfraktaren ratt att begara att befraktaren Overlater eventuella fordringar han har
intjanat pa grund av vidarebortfraktning av fartyget. Det finns alltsa en lien on sub-

freightsfunktion medtagen i sjélagen. | de norska forarbetena'®®

till den nya sjolagen,

finns just denna syn pa anvandningen av 14:71 st. 5 men det skall &ven namnas att det

rader delade meningar om denna sak. Det finns de som anser att man skall se klausulen

som en pantratt och att befraktaren maste medverka i ytterligare en dverlatelse for att

sakerheten skall gélla. For att bortfraktaren dverhuvudtaget skall kunna halla sig till

lasten eller underfrakten kravs dock att négot av féljande kriterier ar uppfyllda;**°

e att han har en personlig fordran gentemot mottagaren av lasten, eller
foretradelserétt till eller pant i en fordran mot honom.

e att han har en personlig fordran mot den underbefraktare som &r skyldig frakt, eller
en foretradesrétt till eller pant i en fordran mot honom.

e att han har en retentionsratt, eller pantrétt eller annan sékerhetsratt i lasten, vare sig

detta &r kombinerat med en personlig fordran eller ej.

Fragan som skall besvaras ar alltsa om huvudbortfraktaren har en personlig fordran
gentemot underbefraktare eller konossementinnehavare. Enligt svensk ratt skall
tidshortfraktaren, enligt SjoL 14:62, pa begéran av befraktaren eller avlastaren utstalla
ett konossement. | de flesta fall ar det befalhavaren pa fartyget som utstaller
konossementet men det kan dven var nagon annan t ex bortfraktarens agent. Gar man
sedan vidare till Sj6L 13:45, ser man att ett konossement utstallt av befélhavaren skall
anses som utstallt av transportoren sjalv. Och enligt SjoL 13:1 &r transportoren den
som ingatt ett avtal om transport med avsandaren det vill sdga befraktaren och
lastagaren. Alltsa uppstar har inte nagot avtalsforhallande mellan huvudbortfraktaren
och konossementinnehavaren. Nu har dock befélhavaren enligt SjoL 6:8 st. 1 p. 2,
behdrighet att pa bortfraktarens vagnar inga avtal vilket &ven galler vid
vidarebortfraktning. Bortfraktaren kan alltsd hamna i ett avtalsforhallande med
konossementinnehavaren vilket i sin tur bryter mot de vanliga juridiska reglerna, dar
tredjemans avtal inte ar bindande gentemot tredjeman. Svaret pa fragan ovan bor

darfor vara att huvudbortfraktaren har en personlig fordran gentemot underbefraktaren.

108 Se LMLN 362 (1979 — 1993).
199 NOU 1993:36 sid 93.
110 5e Michelet, Handbok i tidshefraktning s 289.
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8.4 Genomgang av Cebu I och Cebu 11

Jag tanker har gora en kort redogorelse av ett eller narmare bestamt tva av de mest
ké&nda rattsfallen som behandlar lien on sub-freights problematiken, ndmligen Cebu I
& 11.™* Det blir dessutom en bra genomgang av de regler som galler betraffande lien

on sub-freightsklausulens anvéndning.

8.4.1 Parterna och grunderna i rattsfallen

Parterna som var samma i bada fallen och befraktningskedjan sag ut enligt foljande.
Redare i fallet var Care Shipping Corp. (CSC) som befraktade fartyget Cebu till
Naviera Tolteca (NT). NT vidarebefraktade Cebu till Latin American Shipping Corp.
(LAMSCO) som i sin tur vidarebefraktade fartyget till Itagrain Export S.A. (Itex). Alla
certepartierna i kedjan var NYPE tidscertepartier.

| Cebu I hdvdade CSC att NT var skyldiga dem hyra pa emellan $ 203,306 och $
1,000,000 men NT foérnekade. CSC agent hade sént ett telex till Itex dar de talat om att
de skulle utdva sin lien under klausul 18 i NYPE och bad dem betala den eventuella
hyra de hade att betala LAMSCO som var deras avtalspart. Itex intervenerade d v s
havdade sin egen ratt till pengarna och fragan som kom under utredning var vem av
CSC och LAMSCO som var beréttigad till Itex hyra som var lamnad i forvar till en
tredje person for att invanta domslut. Frdgorna som Domaren Mr. Justice Lloyd
utredde var betydelsen och omfattningen av ordet freight samt om ordet hire inrymdes
darunder. Dessutom var frdgan om det Overhuvudtaget var mojligt att Overlata
tredjemans egendom vilket blir fallet vid lien on sub-sub-freights.

I Cebu Il togs fallet upp pa nytt eftersom Itex, som de facto var involverade i
fragan, inte hade fatt mojligheten att delta i den forsta processen och darmed inte haft
mojligheten att bemota CSC argument. Itex ombud stéllde i detta fall upp flera nya
argument for att CSCs handlande inte varit juridiskt mojligt dels kring begreppet
“freight” dels CSCs mdjlighet att utéva sin lienrdtt mot Itex som varit utan
kontraktsenligt forhallande med CSC. Mr Justice Steyn borjade med att pa nytt ga
igenom begreppet freight och kom da till ett motsatsslut gentemot Justice Lloyd och

behdvde darmed inte ga in pa de andra argumenten som Itex ombud stallt upp.

111 The Cebu 1 [1983] 1 Lloyd’s Rep. 302. The Cebu 11 [1990] 1 Lloyd’s Rep. 316.

60



8.4.2 Utredningarna av “’freight”

I Cebu I kom Mr Justice Lloyd fram till att hire omfattades av freight begreppet och att

lien on sub-freights darmed gick att anvand aven dar det var fragan om enbart

tidsbefraktning och det saknades konossement. Hans argument for denna standpunkt

var framforallt:

e att man under hela 1900-talet hade strévat efter att férena reglerna mellan tids- och
resebefraktning och att det darmed var accepterat att hire ingick i ordet freight.

e att bortfraktarens sékerhet blir beroende av vilken befraktningsform som fartyget
vidarebefraktas under.

e Vad som framkommit vid tidigare rattsfall betraffande freight begreppet bland
annat i fallet Inman Steamship Co. v. Bischoff, (1882) 7 App. Cas. 670.

e att denna asikt delas av forfattarna av Wilford on Time Charters.

I Cebu Il kom Mr Justice Steyn fram till motsatsen i sin utredning av vad som faller in

under begreppet freight genom att bemdéta tidigare argument:

e i Inman Steamship Co. v. Bischoff var det en forsakringsfraga som lag till grund
for talan och inom forsakringsbranschen tacker freight in dven hyra. Men det gar
inte analogisera fran forsakringsbranschens regler nar det galler befraktning.

e dven asikten fran forfattarna av Wilford on Time Charters kan harledas till Inman
rattsfallet och forsakringsratten, vilket aterigen gor det oanvandbart i detta fall.

e att de moderna sjoratts ordbdckerna sarskiljer freight och hire och att det, till
skillnad mot Mr. Justice Lloyd uttalande, har blivit allt mer ovanligt under 1900-
talet att I&sa in hire i freight begreppet.

o till sist konstaterar Mr. Justice Steyn att det vore orimligt och underligt att tolka in

hire i begreppet freight han anser och tror att resten av sjofartsnaring haller med.

8.4.3 Utredningen om mdjligheten att dverlata tredjemans egendom

Problemet var hér att CSC soker ersattning genom en kontraktsenlig lien fran en part,
LAMSCO, som de inte har ett kontraktsenligt forhallanden till. 1 Cebu | fallet
hénvisade Mr. Justice Lloyd till ett flertal rattsfall dar man hade kommit fram till att
det var fullt méjligt for huvudbortfraktaren att ga direkt till en tredje part for krava sin
lienratt trots avsaknad av kontrakt dem emellan. Han ansag till och med att man kan ga
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sa langt med de aktuella uttalandena att bortfraktaren kan utéva lienratt pa godset. Mr.
Justice Lloyd papekade dock att det inte fanns nagon engelsk praxis dar det &r fragan
om sub-sub-charter, vilket det var har, men dock ett amerikanskt réttsfall**2. | det fallet
sa domstolen att da lienratten var kand for alla parter fanns det inget som talade emot
att den utdvades. Alltsa var det mojligt for CSC att utdva sin lienratt dven mot Itex
som ej var i kontraktsforhallande till CSC. Mr Justice Lloyd papekade aven att han vill
se fragan som en kedja av skaliga 6verlatelser och inte som subrogation. Till sist ansag
Mr Justice Lloyd att det varit parternas vilja att sub-sub-freights skulle ingad i
certepartiet vilket han grundade pa spraket som anvants dem emellan. Det skulle dven
innebdra att det varit parternas vilja att hyran skulle falla in under begreppet freight
eftersom de hela tiden varit fragan om tidsbefraktning. Han avslutade domen med att
saga att han ar glad att han natt denna slutsats for att det annars kan ges tillfalle for
mindre nograknade befraktare att utnyttja mojligheten att komma undan hyran genom
att vidarebefrakta fartyg i tre led med samma hyra i varje led varav mitten ledet bara ar
en bulvan.

| Cebu Il borjar Mr Justice Steyn med att faststélla att lienratten & mojlig att
overlata vilket han stoder pa Cebu I utredningen och tva ytterligare utredningar som
hade kommit till samma resultat. Men han lade in en passus i slutet av domen dar han
papekade att det maste framga klart och tydligt i certepartiet att Overlatelse av
lienratten ar tillaten. Vilket han inte anser att det har gjort i Cebu fallet.

Sjélv anser jag att det skall vara tillatet att overlata lienratten for att pa det viset
sékra upp bortfraktares redan osékra fordringar. Om inte annat &r det viktigt for hela
handelskedjan fran produkttillverkaren via transportéren till detaljsten, vilket jag
namner i borjan av uppsatsen. Jag tycker aven att Mr. Justice Lloyd avslutande
papekande betraffande att avskara mojligheten att genomfora ett planerat avtalsbrott
genom inte betala hyra, &r en stark orsak till att tillata 6verlatelser. Det ar en del av

juridiken att agera preventivt i syfte att stdva brottslighet.

8.4.4 Sammanfattning samt mina reflexioner éver domsluten

I och med revideringen av NYPE certepartiet 1993, har lienklausulen &ndrats och man

har lagt in en lien on sub-hire passus i klausulen. Det ligger néra till hands att anta att

112 jebsen v. A Cargo of Hamp, reported in 228 Fed. Rep. 143, the District court in Massachusetts.
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de forandringar som skett i NYPE 93 har med Cebu Il att gora. Vilket visar att de som
forhandlar fram nya certepartier hanger med i utvecklingen och rattar till eventuella
oklarheter som framkommit genom domar och skiljeforfaranden. Har foljer en
jamforelse mellan de bada lien on sub-freightsklausulerna:

NYPE 1946 (klausul 18)

“That the owners shall have a lien upon all cargoes, and all sub-freights for any
amounts due under this Charter, including General Average contributions, and the
Charterers to have a lien on the Ship for all monies paid in advance and not earned,
and any overpaid hire or excess deposit to be returned at once.”

NYPE 93 (klausul 23)

”The Owners shall have a lien upon all cargoes and all sub-freights and/or sub-hire for
any amounts due under this Charter Party, including general average contributions, and
the Charterers shall have a lien on the Vessel for all monies paid in advance and not

earned, and any overpaid hire or excess deposit to be returned at once.”

Enligt min mening tyder andringen, som dessutom kom snabbt efter Cebu Il domen, pa
att det var tankt fran borjan att dven sub-hire skulle falla in under sub-freights
begreppet. Personligen anser jag att det &r bra att det sker ett fortydligande i denna
fraga eftersom aven jag tycker att hire skall falla in under freight begreppet. Men jag
har fullforstaelse for Mr Justice Steyn som kom fram till motsatsen da det skulle skicka
daliga signaler vid andra tolkningssituationer. I vilket falla som helst skulle domslutet i
Cebu Il férmodligen ha fatt en annan utgang i dag om NYPE 93 hade anvénts
beroende pa utredningen av de kvarvarande fragorna fran ltex ombud.

Slutligen vill jag fa med att enligt min uppfattning anser jag att Mr. Justice Lloyd
hade ratt i sin dom som gav CSC ratt. Aven om jag delvis kan halla med Mr. Justice
Steyn betréaffande tolkningen av freight begreppet. Men som Mr. Justice Lloyd papekar
anser jag att det maste ha varit parternas vilja d v s att hyra skulle inga i freight
begreppet, som skall styra och inte en bokstavstolkning av en klausul. Och eftersom
det nya NYPE 93 certepartiet mycket riktigt tagit med lien on sub-hire kan man utga
fran att det dven varit avsikten med klausul 18 fran borjan. Det vore intressant att se ett
nytt fall dar NYPE 1946 anvéants och utfallet av utredningen betraffande sub-freights
begreppet.
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9 Mina reflektioner Over uppsatsen

Uppsatsen behandlar en frdga om jag anser & en av de viktigare inom
befraktningsomradet namligen redarens/bortfraktarens sakerhet for utforda tjanster.
Det som gor denna uppsats intressant &r att det i regel finns med en eller flera
lienklausuler i nast intill alla certepartier, vilket i forsta hand innebdar att bortfraktaren
har en retentionsratt i det transporterade godset. Tyvarr har dessa inte alltid nagon
effekt pa grund av att klausulerna gloms bort nar fartygen vidarebefraktas och det
utstélls olika transportdokument. Detta &r ocksa det vanliga inom befraktningsratten
dar olika typer av befraktningskedjor &r allt annat 4n ovanliga. Jag anser att manga
tvister och problem skulle kunna undvikas for bortfraktarnas rdkning om det blev
battre ordning betraffande att ta med lienklausuler i alla dokument. Och som jag namnt
flera ganger i uppsatsen skulle alla parter vinna pa att det blev ordning pa problemet.

Nar det géller sjalva funktionen pa de tre klausulerna anser jag att alla fungerar som
de skall och &r viktiga vilket marks pa att lagstiftarna uppmarksammar problemen och
reglerar dem direkt i sjolagen. Och att de parter som forhandlar fram nya certepartier
tar problemen som finns pa omradet under 6vervagande och forsoker folja upp med
I6sningar i certepartierna. Bra exempel pa detta ar dels cesserklausulens inkorporerade
i allt fler landers sjoratter dels pa andringarna i NYPE certepartiet efter Cebu 11 domen.
Det skall dock laggas in en brasklapp har eftersom det finns risk att befraktningsratten
i allmanhet och certepartier i synnerhet blir val bortfraktar vanliga. Det finns
indikationer pa att utvecklingen ror sig at det hallet. Vilket i sin tur skulle kunna skapa
obalans pa hela befraktningsomradet vilket aldrig &r bra och som kan ta lang tid att
reparera.

En aspekt som jag inte tar upp i denna uppsats ar den framtida utvecklingen av
omradet, jag har da i forsta hand den allt snabbare utvecklingen av dokumentslos
befraktning som t ex Bolero i atanke. Vad hander nar det konossement omsatts
betydligt snabbare och nér flera parter &r inblandade i de olika transaktionerna. Det ar

dock ett helt nytt omrade fullt tillracklig for en egen uppsats.
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