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1 Inledning

Att skilja mellan avtalstyper dr nodvéndigt for att hantera fragor av avtalsrittslig karaktar.
Genom att exempelvis klassificera en avtalskonstruktion som ett kopavtal aktualiseras en rad
normer som den som har att utforma ett avtal eller att hantera en tvist maste forstd och
forhalla sig till. I de flesta fall &r detta oproblematiskt och frdgan vilken avtalstyp som é&r
forhanden dr ndrmast att betrakta som en sjilvklarhet, ndgot som ger sig sjdlvt genom avtalets
innehall och den situation i vilken avtalskonstruktionen aktualiseras. Men ibland &r det ldngt
ifrdn sjilvklart och en djupare analys kan d& bli nodvéindig for att hérleda avtalet till en
avtalstyp. Foljande uppsats tar sikte pa sddana situationer. Det rattsomrdde som ligger i fokus
ar sjotransportratten och den griansdragning som ndrmare kommer att belysas dr den mellan
avtal om styckegodstransport och befraktningsavtal enligt sjolagen'. Det bakomliggande
syftet 1 bada fallen ar att geografiskt forflytta gods frdn en punkt till en annan, men 1 ovrigt
skiljer sig avtalstyperna at. Dir den forstndmnda avtalstypen tar sikte pd godset, tar de senare
avtalstyperna sikte pé fartyget som transportmedel.

Aven om skillnaderna i det stora flertalet fall ir uppenbara har det lagstiftningstekniskt
visat sig problematiskt att definiera faktorer som skiljer avtalstyperna at. Redan under 1920-
talet gjordes sddana fruktlosa forsok och i1 takt med att antalet avtalskonstruktioner pa
marknaden 6kat har uppgiften inte blivit littare. I sjslagen lyfts valet av avtalsdokument” fram
som den avgdrande faktorn. Det &r emellertid en metod som av flera anledningar ar
problematisk. For det forsta dr naturligtvis avtalsdokumentet bara ett, av flera, bevis for vad
parterna kommit overens om. For det andra aktualiserar det fragan vilka krav, om négra, man
kan stilla pd avtalsdokumentet for att det ska ge uttryck for endera avtalstypen. For det tredje
ar det naturligtvis mojligt att frdgan till vilken avtalstyp en avtalskonstruktion hérrér,
aktualiseras innan nagot avtalsdokument dverhuvudtaget har utfdrdats. Avslutningsvis utgor
gransen mellan avtal om styckegodstransport och befraktningsavtal principiellt grénsen
mellan tvingande reglering och avtalsfrihet och dirfor kan ldmpligheten av att knyta
hirledningen till en formell bedomning av avtalsdokumentet ifragasittas. Som uppsatsen
kommer visa finns det emellertid en rad andra faktorer som typiskt sett skiljer avtalstyperna at
och som i en helhetsbedomning dérfor ocksa kan vara av betydelse.

Att dgna sig 4t problematik av denna karaktdr ar inte bara av akademisk betydelse,

tvartom kan hérledningen till endera avtalstypen fa stor betydelse for avtalets rattsfoljder. Mot

! Sjolag (1994:1009).
? Dvs. ett skriftligt dokument som utfirdats till bevis om avtalet.



bakgrund av det ovan sagda giller detta naturligtvis betrdffande giltigheten av eventuella
avtalsvillkor som avviker fran de tvingande reglerna angaende avtal om styckegodstransport.
Men dven i1 andra avseenden hanterar avtalstyperna likartade situationer pa skilda sétt. Ett

konstruerat exempel kan illustrera det sagda:

Ett fartyg ligger for lastning och godset har inte avlamnats vid avtalad tidpunkt. Inga skriftliga
avtalsdokument har dnnu utfardats som anger avtalstypen och parternas dsikt i frdgan gar isér.
Hir skiljer sig transportorens/bortfraktarens’ hiavningsmojligheter beroende pa om det

ingéingna avtalet 4r ett avtal om styckegodstransport eller ett befraktningsavtal.*

Utgdngspunkten 1 uppsatsen dr regleringen 1 sjolagen av avtal om styckegodstransport och
befraktningsavtal, men i detta sammanhang &r det dven intressant att uppmérksamma FN-
konventionen om transport av gods helt eller delvis till sjéss (Rotterdamreglerna)’ som, om
den trider i kraft’, kommer att ersitta det lappticke av internationella konventioner som
sjolagen 1 detta sammanhang till stora delar bygger pa. I véara nordiska grannlander Danmark
och Norge pagir redan, inom ramen for sjolagskommittéer, arbetet med att dversitta och
utvdrdera vad Rotterdamreglerna kan komma att innebéra. I brist pa en svensk motsvarighet

ar uppsatsen 1 denna del mitt bidrag.

1.1 Syfte

Fokus i denna uppsats ligger pa grinsdragningen mellan avtal om styckegodstransport enligt
sjolagen kapitel 13 och befraktningsavtal enligt sjolagen kapitel 14. Syftet med uppsatsen ar
att beskriva skillnaderna mellan avtalstyperna och hur man rittsligt kan avgora vilken
avtalstyp som &r forhanden. I syftet ligger en ambition att tydliggéra motiven bakom

uppdelningen och med detta som bakgrund bidra med argument for hur en situation som den

3 Som framgar i avsnitt 1.6 anvinder jag i senare delar termen utférande part nér det ar oklart huruvida en
transportor eller bortfraktare avses.

% Vid avtal om styckegodstransport foljer av SjoL 13 kap. 11 § 2 st. ett allmént vésentlighetskrav samt ett
aktivitetskrav som innebdr att transportdren forlorar ritten att hdva avtalet om inte transportdren inom skélig tid
efter att avsidndaren gjort en forfragan eller senast nir godset tas emot meddelar hdavningen. Vid resebefraktning
ar hdvningsreglerna betydligt mer invecklade och aterfinns i SjoL 14 kap. 32 § till 35 §. Se Tiberg, SvJT 1995 s
104 f. Ett annat exempel r6r farligt gods. Vid avtal om styckegodstransport har avséndaren ett strikt ansvar for
skador som det farliga godset orsakat om inte denne upplyst om godsets egenskaper och den som tog emot
godset inte heller kinde till dessa. Vid befraktningsavtal dr ansvaret begrinsat till ett virdsldshetsansvar. Se SjoL
13 kap. 40 § och 14 kap. 22, 37 och 65 §§, se &ven SOU 1990:13 s 183 specialmotivering 333 §.

> United Nations Convention on Contracts for the International Carriage of Goods Wholly or Partly by Sea.

® I skrivande stund har 24 stater signerat konventionen, déribland Sverige, Danmark och Norge. Hittills har bara
Spanien ratificerat konventionen. Konventionen trader i kraft efter att 20 stater ratificerat den. Se artikel 94 och
United Nations 2011, United Nations Treaty Collection, XI D 8. Transport and communication — Water
Transport 1.



ovan exemplifierade kan hanteras. Uppsatsen har en delvis tillbakablickande karaktir vars
primira syfte dr att tydliggéra den kommersiella och rittsliga utveckling som resulterat i
uppdelningen i avtal om styckegodstransport och befraktningsavtal. Men uppsatsen édr ocksa
framétblickande dé ett ytterligare syfte dr att peka pa de skillnader som Rotterdamreglerna

kan komma att medfora for den nimnda gransdragningen.

1.2 Avgransningar

Fokus ligger pa avtalstyperna i1 sig. Jag avser inte att behandla regelverkens geografiska
tillimpningsomrade. En utgangspunkt i foljande ar sdledes att alla avtal faller inom respektive
regelverks geografiska tillimpningsomrade. Som framgdr nedan i kapitlet Ndgot om
réttskéllorna kan det vara nédvandigt att ta hansyn till utlindska forhallanden, men fokus i
uppsatsen ar likvél svensk rétt och svenska forhallanden. Vidare ligger det i uppsatsens syfte
att beskriva vad som kinnetecknar avtal om styckegodstransport respektive befraktningsavtal,
men det bor betonas att fokus ligger pa den ndmnda gransdragningen och hér &r det inte
nddviandigt att fullstindigt beskriva avtalstypernas materiella innehéll. For att inte riskera att
framstillningen blir klumpig och tyngs av information som inte dr av intresse i denna kontext
ar darfor ett visst métt av generalisering nddvindigt. En sadan generalisering ror exempelvis
begreppen tvingande reglering” och “avtalsfrihet”. Termerna ska i detta sammanhang inte
uppfattas som absoluta. Precis som reglerna i sjdlagen angaende avtal om styckegodstransport
inte 1 alla delar 4r tvingande, sé &r inte heller reglerna som aktualiseras vid befraktningsavtal i
alla delar dispositiva.

Ur ett praktiskt perspektiv aktualiseras naturligtvis den gridnsdragningsproblematik som
uppsatsen tar sikte pa framforallt 1 situationer dér avtalsparternas asikter om avtalets karaktér
gér isdr. En utgdngspunkt ar darfor att det inte rdder konsensus kring vilken avtalstyp som &r
forhanden. Vidare dr det naturligtvis mojligt att det ingdngna avtalet dverhuvudtaget inte ar ett
avtal om styckegodstransport eller ett befraktningsavtal. Inom ramen fOr uppsatsen ar
emellertid problematiken begrinsad till frdgan huruvida det ingdngna avtalet dr just ett avtal

om styckegodstransport eller ett befraktningsavtal.

1.3 Metod och perspektiv

Uppsatsen har en rittsvetenskaplig ambition som kommer till uttryck genom att syftet inte

enbart 4r att med hjilp av rittsdogmatisk metod’ beskriva rittsordningen, utan snarare att

" Med rittsdogmatisk metod eller juridisk metod kan forstas en tillimpning av det material, “rittskéllorna”, som
domstolarna lagger till grund for hur en situation réttsligt ska hanteras. Vilket detta material ar och



forklara den rattsliga strukturen och dess utveckling. I detta ingéar dérefter att lyfta fram
omstdndigheter av intresse for att avgora vilken avtalstyp som aktualiseras i1 en situation som
den inledningsvis exemplifierade, men det ska dd inte nddvandigtvis uppfattas som enbart en
utsaga om hur domstolar tidigare har domt eller kommer att doma. Snarare sker en glidning 1
uppsatsens resonerande delar mot hur en domstol bor hantera gransdragningsfragan. Detta
behover inte innebédra nagon skillnad 1 sak, eftersom utgangspunkten hir likval ar lagtextens
utformning och annan relevant juridisk materia, men det innebér en forskjutning mot en friare
argumentation dér utsagor om den verklighet som avtalstyperna korresponderar med blir
betydelsefulla.® Inom ramen for uppsatsen har dérfor historiska och kommersiella faktorer sin
givna plats. Hér 4r inte materialet begrinsat till enbart traditionell juridisk materia. Aven om
jag ddrigenom tar mig friheten att anvinda material som faller utanfér ramen for begreppet
rittskdllor i sndv bemirkelse’ &r likvdl den grundliggande problematiken, dvs.
gransdragningen mellan avtal om styckegodstransport och befraktningsavtal, av klassiskt

juridiskt snitt och dirav foljer behovet av kapitlet Ndgot om réttskéllorna.

1.4 Disposition

I uppsatsens Déef | syftar det inledande kapitlet Allmént om transport av gods till §dss till att
ge en allmén bild av den kommersiella kontexten och introducera vissa for avtalstyperna
karakteristiska drag. Kapitlet f6ljs av en kort introduktion av avtalstyperna genom kapitlet
Sdlagens indelning i avtal om styckegodstransport och befraktningsavtal. Den struktur som
hir framtrader har emellertid inte alltid varit densamma, tviartom &r den ett resultat av 1994
ars sjolagsreform. For att forstd den réttsliga strukturen och den gransdragningsproblematik
som foljer av uppdelningen ar det darfor lampligt med en historisk tillbakablick i kapitlet En
fartygscentrerad utgangsounkt. 1 det darefter foljande kapitlet Sirreglering for
godscentrerade avtal illustreras utvecklingen som ledde fram till uppdelningen av avtal om
godsbefordran i sjolagen kapitel 13 och 14, hér dr av det naturligtvis av sérskild vikt att
betona de bakomliggande motiven. Sjolagens utformning &r emellertid inte enbart ett resultat

av nationella historiska faktorer och utvecklingstrender, utan i hog grad pédverkad av

prioritetsordningen mellan olika réttskallor ar inte givet och behovet av en allmén definition av
rittskdllebegreppet har ifragasatts av bl.a. Stig Stromholm. En traditionell definition av begreppet, som i stort &r
utgdngspunkten i kapitlet Nagot om Réttskéllorna, ir i fljande prioritetsordning: lag, réttspraxis, sedvanertt
m.m., varifran tilldmpliga réttsregler i ett enskilt fall 4r att hdmta. Strémholm sjélv gor ett forsok att definiera
rattskéllor som dels samitliga de faktorer som végleder domstolarna (eller andra myndigheter) vid valet eller
uppsitéllandet av de normer vilka skall tilldmpas i konkreta fall, dels dessa normer sélva. Se Stromholm, Riitt,
rattskéllor och réttstillimpning, 1996 s 312 ff.

8 Jfr Hellner, Metodproblem i réttsvetenskapen, 2001 s 28 och 36 ff.

? Se ovan not 6.



internationella forhallanden. Kapitlet dr darfor inte begrédnsat till ett svenskt perspektiv,
tvartom dgnas stor uppmérksamhet at internationella konventioner och hur gransdragningen
mellan  godscentrerade  (avtal om  styckegodstransport) och  fartygscentrerade
(befraktningsavtal) avtal regleras i dessa.

Del Il utgor uppsatsens kdrna dér det inledande kapitlet Avialstyper ar motiverat av
forestillningen att avtalstyper sdsom avtal om styckegodstransport och befordringsavtal inte
ar fristdende sjOtransportrittsliga konstruktioner, utan en del av den svenska
formogenhetsritten 1 stort. Att arbeta med avtalstyper ar darfor inget specifikt for
sjotransportritten och den problematik som kan uppsté i granslandet mellan olika avtalstyper
ar darfor 1 stor utstrackning generell. En annan sak dr att det darefter kan vara nodviandigt att
modifiera ett generellt forhéllningssitt nér de sirskilda forhillandena som rdder inom omradet
for sjotransportrétten beaktas. Kapitlets priméra syfte dr att ge en teoretisk ram at den fortsatta
framstéllningen.

Harefter smalnar perspektivet och i kapitlet Avtal om styckegodstransport riktas fokus mot
vad som kénnetecknar ett avtal om styckegodstransport samt vilka rekvisit som ska vara
uppfyllda for att ett avtal ska omfattas av sjolagen kapitel 13. Detta foljs av kapitlet
Befrakiningsavial som pa liknande sétt behandlar befraktningsavtalen. Dérefter
problematiseras griansdragningen i kapitlet Ndrmare om den valda grénsdragningen och
praxis illustreras i kapitlet Grédnsdragningen i praxis. Efter detta foljer kapitlet Analys och
dven om tidigare kapitel ocksa till viss del innehdller rubrikens moment &r det framforallt 1
detta kapitel som jag tillater mig att “knyta ihop sdcken” och lyfta fram omstdndigheter av
virde for att avgora vilken avtalstyp som dr forhanden och argumentera for hur
grinsdragningsproblematiken kan hanteras. Def I/ avslutas med kapitlet Sutsatser.'”

I den avslutande Del /1] riktas fokus mot framtiden och det priméra syftet ar hér att belysa
de skillnader som Rotterdamreglerna kan komma att innebédra for gransdragningen mellan

avtal om styckegodstransport och befraktningsavtal.

1.5 Nagot om réttskéllorna

Utgangspunkten i denna uppsats &r svenska forhallanden och svensk ritt. Med det sagt bor
emellertid uppmirksammas att sjolagen ar starkt priaglad av ett nordiskt samarbete. Redan

1891 ars sjolag utarbetades i samverkan med Danmark och Norge och 1994 érs sjolag ar i hog

1% Min argumentationsteknik ir i stort vad Hellner kallar for en pluralistisk. Det innebér att jag viger samman
sprakligt innehéll, systematiska faktorer och dndamalsdvervdganden. Se Hellner, Metodproblem i
rittsvetenskapen, 2001 s 193 ff.



grad ett resultat av ett samarbete mellan Danmark, Finland och Norge.!' Det medfér att de
nordiska sj6lagarna i stort har ett samstammigt innehall och i de fall samma 6vervidganden
ligger bakom regleringen har i praxis betonats att &ven ovriga nordiska forarbeten kan vara av
intresse.'” Vidare framhalls i doktrin att det finns en tendens hos de nordiska domstolarna att
ritta sig efter varandra."” For underlittandet av samarbetet publiceras dessutom rittsfall av
intresse inom sjordtten i en gemensam nordisk publikation, Nordiske domme i
s ofartsanliggender (ND)."*

Regleringen har som framgatt inte bara en nordisk préagel, utan ocksa en internationell. De
viktigaste  konventionerna 1 detta sammanhang & 1924 4rs internationella
konossementkonvention (Haag-reglerna)’> i dess #ndrade lydelse genom 1968 ars
tilliggsprotokoll (Haag-Visbyreglerna)'® och 1978 &rs FN-konvention om sjétransport av
gods (Hamburgreglerna)'’. Sverige dr som konventionsstat bunden av Haag-Visbyreglerna,
men inte av Hamburgreglerna. Reglerna i sjolagen angiende avtal om styckegodstransport ar
emellertid starkt praglade av Hamburgreglerna, utan att lagstiftaren for den sakens skull velat
frangd de ataganden som foljer av Haag-Visbyreglerna.'® Ytterligare exempel pa sj6lagens
internationella priagel erbjuder befraktningsavtalen dér utformningen inspirerats av framforallt
engelsk ritt."” Vidare har Hogsta domstolen angdende befraktning uttryckt att svensk ritt bor
ta hiansyn till den internationella utvecklingen, sirskilt den engelska.”’ Men #ven om
sjotransportritten 1 hog grad har en internationell pragel vilket motiverar att hinsyn tas till
utlindska forhallanden, har naturligtvis utléndska rittsordningar inget generellt ansprak pd
efterlevnad i Sverige. Inte minst mot bakgrund av att det kan finnas hénsynstaganden som gor
en direkt jimforelse oldmplig. Det giller 1 hog grad 1 forhdllande till exempelvis det engelska
common-law systemet, som 1 vidsentliga avseenden skiljer sig frdn den svenska
rittsordningen. I situationer dér svensk ritt dr oklar eller inte formar ge nagot entydigt svar dr
darfor min utgangspunkt att utlindska forhallanden kan tjana som vigledning och stdd for en

argumentation, inte som uttryck for gillande rétt. Men en tolkning av utldndsk ratt kraver ett

"' Prop. 1993/94:195 s 2 och 134.

"> NJA 1978 s 14.

1> Gronfors, Sjolagens bestimmelser om godsbefordran, 1982 s 13.

' Publiceras av Nordisk Skibsrederforening.

' International Convention for the Unification of Certain Rules Relating to Bills of Lading. Sgned at
Brussles, August 25, 1924.

1 1968 Protocol to Amend the International Convention for the Unification of Certain Rules of Law Relating to
Bills of Lading, signed at Brussels on 25 August 1924.

7 United Nations Convention on the Carriage of Goods by Sea, 1978 Hamburg, 31 March 1978.

'8 Jfr prop. 1993/94:195 s 1 och 195.

1 Se exempelvis angdende dverliggetid, SOU 1990:13 s 90.

**NJA 1954 s 573 och NJA 1971 s 474.



helhetsperspektiv ddr det utlindska rdttssystemets rattskdllenormer, tolkningsnormer och
grundldggande principer beaktas.”' Det finns ddrmed en latent risk att det som forefaller vara
ett fornuftigt resonemang bottnar i skillnader mellan svensk ridtt och den utldndska
rittsordningen som ligger utanfor mitt kunskapsfilt och déarfor kommer i forsta hand nordisk
praxis att beaktas.

Avseende Rotterdamreglerna finns det av naturliga skél ingen praxis att tillga. Det innebar
att utsagor om hur en specifik regel ska tillimpas med nddvandighet riskerar att bli vagare 4n
vad som annars &r fallet. Visserligen finns det ett mycket omfattande material i form av de
protokoll som forts under arbetet med att utarbeta regelverket. Dessa kan ge vdgledning, men
hdr bor ett varningens finger hojas da materialet d&r mycket omfattande och det dérfor inte
alltid &r latt att f6lja ”den roda trdden”. Utgédngspunkten i min tolkning av Rotterdamreglerna
ar de som foljer av konventionens artikel 2 dir det framgar att tolkningen ska ta hénsyn till
konventionens internationella karaktdr, behovet av att fraimja en enhetlig tillimpning och
iakttagandet av god sed i internationell handel. I Gverensstimmelse med Wienkonventionens>
tolkningsregler innebir det att jag i forst hand utgér frén konventionens ordalydelse*, men det
utesluter inte att jag tagit intryck av internationell doktrin®* inom omrédet. Tvirtom har
doktrin spelat en avgorande roll i arbetet att sdtta sig in i Rotterdamreglernas struktur och dess
tillkomst.

Virt att betona i1 detta sammanhang &r att Rotterdamreglerna i doktrin har beskrivits som
avsiktligt “evolutionir” 1 motsatts till “revolutiondr” och med detta menas att konventionen i
stora delar bygger pa den internationella sjotransportritten av idag, varefter viss modifiering
skett i syfte att tillgodose de behov som den moderna transportmarknaden stiller.”” Dirmed &r
min utgdngspunkt att si linge ingenting antyder motsatsen dr det rimligt att tolka begrepp och
uttryck 1 konventionen i enighet med hur de tidigare kommit till uttryck inom den
internationella sjotransportritten.

Vid en tolkning av Rotterdamreglerna ar utgangspunkten givetvis dess lydelse i ndgon av
originalversionerna.”® Jag kommer dock i den 16pande texten att enbart begagna det svenska
spraket. For undanrdjande av tveksamheter samt for att ge ldsaren mdjlighet att sjdlv bilda sig

en uppfattning av riktigheten i1 dversittningen presenteras den engelska versionen 16pande i

2! Jfr Peczenik, Vad ér ritt?, 1995 s 269.

*2 Viienna Convention on the Law of Treaties Vienna, 23 May 1969.

» Wienkonventionen art. 31 och 32.

** Doktrinen inom omradet behandlar Rotterdamreglerna ur ett internationellt perspektiv, vilket naturligtvis r
positivt mot bakgrund av konventionens artikel 2, men det innebér ocksé att doktrinen inte direkt tar sikte pa en
jédmforelse av svensk sjotransportratt.

3 Sturley, The Rotterdam Rules, 2010 s 7.

% Dys. arabiska, kinesiska, engelska, franska, ryska eller spanska.



fotnoter. Detta framstdllningsmissiga val beror pa att syftet i denna del &r att jamfora
Rotterdamreglerna med sjolagen, vilket sannolikt frimst ar av intresse for en svensk lasekrets.
Av samma skil refererar jag till den svenska Oversittningen av Haag-Visbyreglerna och

Hamburgreglerna som éterfinns i forarbetena till 1994 érs sjolag.”’

1.6 Terminologi

Inom ramen for uppsatsen kommer en rad termer introduceras och det skulle leda for langt att
hir inledningsvis tydliggora dem alla. Utgangspunkten &dr dérfor att begrepp och termer
forklaras 16pande 1 de sammanhang dér de introduceras om det anses nddvéndigt for att
lasaren ska tillgodogora sig texten. Med detta sagt finns det likvdl en poédng att for
tydlighetens skull redan har behandla vissa terminologiska frdgor. Med termen
§otransportrétt ska inom ramen for uppsatsen fOrstds den rittsliga regleringen av
rattsforhallandet mellan parterna i ett avtal som ror transport av gods till sjoss. Begreppet
fraktavtal kommer i uppsatsen anvidndas som samlingsbegrepp for avtal som avser att pa ett
eller annat sétt tillgodose transportbehov till sjoss. Som samlingsbegrepp for de avtalstyper
som denna uppsats tar sikte pa anvinds begreppet avial om godsbefordran. Det bor
emellertid betonas att befraktningsavtal, till skillnad fran avtal om styckegodstransport, inte dr
en homogen avtalstyp och de undertyper som ingar i begreppet kommer darfor att
introduceras 1 uppsatsen.

For att undvika sammanblandning anvdnds i1 sjolagen skilda termer for avtalets parter
enligt respektive kapitel. Den som &tar sig att transportera gods enligt kapitel 13 definieras
som fransportdr och dennes motpart i avtalet om styckegodstransport som avsdndare. Enligt
terminologin i kapitel 14 dr den som bortfraktar ett fartyg bortfraktare och dennes motpart i
befraktningsavtalet befraktare. Till denna persongalleria kommer aviastaren som enligt bada
kapitlen &r den som avlimnar godset for lastning och mottagaren som tar emot godset.”® Att
skilda termer anvénds dr problematiskt. For att inte i onddan tynga texten kommer jag i de
sammanhang dir ndgot specifikt avtal om godsbefordran inte asyftas att som gemensamt
begrepp for transportdr och bortfraktare anvidnda den neutralare termen utférande part och for
avsdndare och bortfraktare termen kontrakterande avtalspart. Detta édr inte nagon allmént
vedertagen terminologi. Min forhoppning &r emellertid att de framstédllningsmissiga

forenklingar som terminologin medfoér Overvdger risken for forvirring. Till denna

27S0U 1990:13, bilaga 1 och 2.
% Mottagaren eller avlastaren ér dven kontrakterande avtalspart beroende pd vem som ingatt avtalet. Samma
aktor kan darfor agera i flera skepnader.



persongalleria tillkommer fredjeman vilket ska forstds som en person som har forvirvat
godset, men inte dr den kontrakterande avtalsparten i avtalet om godsbefordran.

For att ytterligare komplicera de terminologiska frdgorna kan man inte ta for givet att
begrepp som aterfinns i sjolagen har samma innebdrd ndr de senare aterkommer i
Rotterdamreglerna. Utgangspunkten dr emellertid sjolagens terminologi och om ett begrepp
har en annan innebord 1 Rotterdamreglerna och distinktionen &r av betydelse dr det ndgot som

uppmérksammas i Déf /1] angaende Rotterdamreglerna.



2 Del | - Bakgrund

2.1 Allméant om transport av gods till sjéss

Sjotransportmarknaden dr inte en homogen marknad. Tvdrtom bestir den av en rad
delmarknader, en mgjlig indelning kan ske 1 trampmarknad, linjesjéfartsmarknad,
farjemarknad och marknad for specialtransport.”® Trampmarknaden 4r den volymmissigt
storsta marknaden och hér hyrs fartyg for en eller flera resor eller under en period. Det gods
som transporteras ir ofta oemballerat, s.k. bulklast som olja, kol och spannmal.*® Féridlade
varor som konsumtionsvaror och maskiner transporteras emballerade och utgér vad som
kallas for styckegods. Styckegods transporteras huvudsakligen i linjesjofart, vilket innebér att
fartyget trafikerar fasta hamnar enligt en regelbunden tidtabell. Huvuddelen av linjesjofarten
utfors med containerfartyg, men i vara nordiska sjoleder dr det dven vanligt med s.k. roll-
on/roll-off fartyg (roro-fartyg) dir godset kérs ombord via en ramp pé fartyget.’!
Farjemarknaden delar linjesjofartens drag avseende typen av gods och en regelbunden
tidtabell. Fokus inom férjemarknaden ligger emellertid pd en kombination av transport av
passagerare och fordon.>* Den tredje typen av marknad, specialtransportmarknaden, utgér hir
ett samlingsnamn for olika former av kundanpassade losningar, som systemtrafik dar
lastdgaren hyr fartyg med besdttning for att trygga sitt transportbehov. For att fa bittre
lonsamhet bjuds eventuell Overkapacitet ut pa marknaden och fartyget gir precis som i

linjefart efter en forutbestimd tidtabell.”

Andra former av specialtransporter dr sadana dér
sjofarten &r inriktad pa ett speciellt godsslag som krdver lingtgdende anpassningar,
exempelvis bilar eller ovanligt tungt eller skrymmande gods.

Ur ett juridiskt perspektiv dr uppdelningen 1 linjesjofartsmarknad (linjefart) och
trampmarknad (trampfart) betydelsefull och det dr i1 stort utifrdn denna tudelning som den
rittsliga regleringen angdende avtal om styckegodstransport och befraktningsavtal é&r
uppbyggd. Ur konkurrenssynpunkt skiljer sig marknaden for linjefart frin marknaden for

trampfart. Diar det pd den fOrstnimnda marknaden har wvarit vanligt att grupper av

linjeoperatdrer slir sig samman och agerar i1 linjekonferenser med syfte att samordna

¥ Palmberg, Den svenska sjofartsniringens ekonomiska
och geografiska nétverk och kluster, 2006 s 125 f.

3% Svensk sjofarts tidning, Sjdfartens bok, 2011 s 28.

3! Svensk sjofarts tidning, Sjdfartens bok, 2011 s 58 f.
32 Svensk sjofarts tidning, Sjofartens bok, 2011 s 64 f.
3 Thre, Sjofraktavtal, 2006 s 328.
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marknaden, ridder nistintill perfekt konkurrens pd marknaden for trampfart. Har bestdms
fraktraterna av efterfragan och tillgang pa virldsmarknaden.*

Aven pé andra sitt skiljer sig forhdllandena i linjefart frén de vid trampfart. I linjefart
transporteras i huvudsak styckegods med ett hogre ekonomiskt viarde per enhet. For att inte
binda kapital i onddan ligger det darfor i lastdgarens intresse att hélla nere lagervolymen. Néar
vdl lagret behover fyllas pd dr det saledes nddvandigt att transporten av nytt gods é&r
tillforlitlig, snabb och sker inom utsatt tid. I trampfart forhdller det sig pa annat sitt. Hir
transporteras framforallt bulkgods. S&dant gods har i regel ett ldgre ekonomiskt virde per
enhet och 1 syfte att skydda sig mot foljderna av férsenade transporter kan det darfor vara
ekonomiskt motiverat for lastdgaren att hélla sig med en storre lagervolym, som en buffert.
Samtidigt kréver transporterna fartyg som representerar stora ekonomiska véirden och ett
maximalt utnyttjande av fartygets kapacitet 4r siledes av central betydelse.”

Men det bor betonas att gransen mellan linjefart och trampfart inte utgor en sjélvklar grians
mellan omradet for avtal om styckegodstransport och befraktningsavtal. Aven om exempelvis
befraktningsavtal framforallt forekommer pa marknaden for trampfart, dr det vanligt att
speditorer eller linjeoperatdrer hyr in sig 1 fartyg som gar 1 linjefart genom
delbefraktningsavtal.*

Det finns en rik flora av avtalskonstruktioner som pé ett eller annat sdtt syftar till att
astadkomma en forflyttning av gods. Fran rena hyresavtal av fartyg (skeppslega)®’ till avtal
med drag av sdvdl hyresavtal som uppdragsavtal (tids/rese-befraktning) som rena
uppdragsavtal (avtal om styckegodstransport) kan listan goras ldng. Genom exempelvis
delbefraktningsavtal av typen slot/space-befraktning kan den kontrakterande avtalsparten
tillforsdkra sig en viss del av ett linjefartygs kapacitet genom att en viss "méngd” dicksyta
eller containerkapacitet stdlls till dennes forfogande. I ett kvantumkontrakt kan istéllet
transportbehovet av exempelvis en arsproduktion av en viss produkt tillforsdkras for 1ang tid
framover. Mot denna bakgrund ar det darfor logiskt att avtalen ibland ar foremal for
omfattande forhandlingar for att 1 andra fall ingds mer eller mindre rudimentirt. Den som
avser att hyra ett bemannat fartyg under ett par ars tid enligt ett befraktningsavtal dr forstas

mer bendgen att vilja péverka avtalets innehdll, &n den som enligt ett avtal om

** Palmberg, Den svenska sjofartsniringens ekonomiska

och geografiska nétverk och kluster, 2006 s 125.

3 Jfr Tiberg, The Law of Demurrage, 1995 s 197.

*® Thre, Sjofraktsavtal, 2006 s 323.

37 Skeppslegoavtalet, som jamte resebefraktning och tidsbefraktning brukar riknas som en av tre huvudtyper av
befraktningsavtal, innebdr forhyrning av fartyg for transportdndamal och kan dérigenom skiljs fran leasingavtal
angéende fartyg som innebér férhyrning av fartyg for kreditindamal. Se Gronfors, Sjolagens bestimmelser om
godsbefordran, 1982 s 31 f.
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styckegodstransport avser fa ett mindre parti gods befordrat. I det forstndmnda fallet ar det
rimligt att anta att befraktaren sitter sig in i avtalets innehéll och om avtalet visar sig allt for
oformanligt avstar fran att ingd det samma. I det senare fallet ligger sannolikt inte avsédndarens
fokus pé att i detalj studera och paverka avtalets innehdll, utan snarare pa att fullgéra sina
ataganden enligt ett bakomliggande kopavtal.

Oavsett formen for genomforandet av transport till sjoss, med undantag for
skeppslegoavtalet, finns emellertid vissa gemensamma drag. Ett sddant &r att avtalet manga
ginger utgdr ett moment i ett bakomliggande kopavtal, vilket innebér att det kan vara fler
intressenter dn bara den kontrakterande avtalsparten som har ett intresse av att den utforande
parten fullfoljer sina ataganden. Som senare delar av uppsatsen illustrerar ar det kanske framst
1 syfte att skydda tredjeman som forvédrvat gods under transport som den tvingande
sjotransportrittsliga regleringen tillkommit. Dessutom &r det vanligt med s.k.
befraktningskedjor. Det innebér att ett fartyg kan vara uthyrt enligt ett skeppslegoavtal till en
befraktare. Denne kan 1 sin tur ha ingatt ett avtal med ett bemanningsforetag angédende skotsel
och service av fartyget och ett tidsbefraktningsavtal med en linjeoperatdr som 1 sin tur sluter
avtal om styckegodstransport med avsidndare. Bakom ett fraktavtal finns det séledes ofta ett
komplicerat nédtverk av avtalsrelationer och intressen.

Ett annat gemensamt drag dr att i stort samma sanktionssystem gor sig géllande. Det
primdra sanktionsmedlet dr skadestand, eftersom andra typer av institut som hdvning och
prisnedsittning 1 flertalet fall lampar sig illa. I det forstndmnda fallet beror det pa att en
atergdng av prestationerna framstar som ett déligt alternativ i de fall en geografisk forflyttning
redan péborjats eller genomforts. Vare sig den kontrakterande avtalsparten, utférande part
eller tredjeman har sannolikt ndgot storre intresse av att godset transporteras tillbaka till
lastningshamnen vid avtalsbrott. Prisnedsdttning kan visserligen vara ett praktiskt alternativ
vid lidngre befraktningsavtal, men oftast dr frakten betydligt ldgre &n godsets virde vilket
innebdr att ett prisavdrag inte 1 ndgon storre utstrackning kompenserar virdet av forlorat eller
skadat gods.*®

Dessa likheter till trots dr det naturligt att den rika flora av kommersiella 16sningar, som pa
ett eller annat sétt syftar till att astadkomma forflyttning av gods till sjoss, inte foljer samma
rattsliga reglering. Inom omréadet for det rena hyresavtalet, skeppslegoavtalet, saknas direkt
tillimplig lagstiftning och i den mén avtalet inte ger vigledning &r man dérfor hinvisad till

allmédnna réttssatser angdende hyresavtal och om det dr mojligt, analogier till reglerna

3 Gronfors, Inledning till Transportritten, 1989 s 22.
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angdende tidsbefraktning.” Inom omradet for vriga befraktningsformer ir utgdngspunkten
sjolagens dispositiva regler 1 kapitel 14, som i egenskap av bakgrundsratt syftar till att ange en
vilavvigd normallosning.*” Avseende det rena uppdragsavtalet, avtal om styckegodstransport,
regleras avtalstypen i sjolagen kapitel 13 som till stor del &r tvingande. Valet av fraktavtal &r
déarfor 1 stor utstrackning ett val mellan tvingande lagstiftning eller avtalsfrihet. Innan vi
ndrmare berér motiven bakom denna uppdelning och grinsdragningen avtalstyperna emellan
ar det emellertid av virde att nimna ndgot om avtalsdokument och avtalsslut eftersom

skillnaderna i dessa delar 4r utmérkande for avtalstyperna.

2.1.1 Avtalsdokument

Dokumentationens betydelse som bevismedel for vilken avtalstyp som é&r aktuell ar
naturligtvis ur ett praktiskt perspektiv av stor betydelse inom formogenhetsritten 1 stort, men
inom sjotransportritten géller detta i1 allra hogsta grad. Jag anvdnder inom ramen for denna
uppsats begreppet avtalsdokument som term for ett skriftligt dokument vars syfte ar att vara
bevis om avtalet.*' Denna funktion har transportdokumentet.*

Det kanske viktigaste transportdokumentet inom sjotransportrétten dr konossementet. Det
ar inte bara det &ldsta transportdokumentet utan ocksa féremal for en hog grad av tvingande
reglering. Konossementet har tre huvudsakliga funktioner som framgar av sjlagen.*’ For det
forsta tjinar den som ett bevis for avtalet. Det dr emellertid viktigt att pépeka att
konossementet inte utgdr avtalet 1 sig och att konossementet ofta utfirdas forst da godset
tagits omhand av transportoren eller lastats ombord pa fartyget.44 For det andra innehaller
konossementet information angdende det mottagna godsets kvantitet och kvalité. For det
tredje dr konossementet negotiabelt, vilket innebér att dokumentet representerar godset och att
tradition av konossementet sdledes har sakrittslig effekt. Bara innehavaren av konossementet
har dérfor ratt att krdva utlimning av godset pa destinationsorten. Dessa tre funktioner syftar
till att underlédtta handel genom att mojliggéra dverlételse och pantsittning av gods under

transport.*’

3% Gronfors, Sjdlagens bestimmelser om godsbefordran, 1982 s 31. Jfr 14 kap 1 § Sj6L. Inom ramen for
uppsatsen, dar gransdragningen mellan avtal om styckegodstransport och befraktningsavtal enligt sj6lagen star i
fokus, ar skeppslegoavtalet darfor framst av intresse for att illustrera bredden av avtalskonstruktioner for
transportandamal.

“ Prop. 1993/94:195 s 161 f.

*I Forsok har gjorts att ersitta pappersdokumenten med elektroniska motsvarigheter. Hittills har dessa forsok inte
varit framgangsrika. Se Johansson, An Outline of Transport Law, 2008 s 75.

2 Jfr Sj6L 13 kap. 1 §.

“ Jfr Sj6L 13 kap. 42, 46 och 52 §§.

* Jfr Hellner, Speciell avtalsratt II, Kontraktsritt, forsta héaftet, Sarskilda avtal, 2010 s 163.

* Se nedan avsnitt 2.4.
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Nackdelen med konossement sammanfaller i stort med dess negotiabilitet eftersom det finns
en risk att godset anldnder fore konossementet, med resultatet att det saknas en behdrig
mottagare. Ett alternativ dr darfor att utfirda en sjofraktsedel. Denna fungerar som ett bevis
om avtalet samt for godsets kvantitet och kvalité, men den representerar inte godset. Istéllet
innehaller sjofraktsedeln ett dtagande att ldmna ut godset till den som angivits som
mottagare.*® I linjefart dr det vanligt att en transportdr éverlimnar en bokningsnota som ett
bevis for att ett avtal om styckegodstransport ingatts. Nar godset dérefter lastats kan detta
dokument ersittas av ett konossement eller en sjofraktsedel.”’

Vid befraktningsavtal utgdr certeparti det typiska avtalsdokumentet.*® Termen hérror fran
den medeltida latinska termen carta partita dar ett skriftligt avtal uppréttades i tva exemplar
pa samma ark, varefter dokumentet delades. Direfter kunde parterna identifiera varandra
genom att jamfora snittytan.”’ Certepartiet ar séledes ett skriftligt bevis for ett
befraktningsavtal, men ndgon mer exakt definition av termen certeparti och vad ett certeparti
ska innehalla for att kvalificera som ett certeparti ir inte mojlig att ge. *° Redan vid Haag-
reglernas tillkomst gjordes forsok att definiera termen certeparti utan framgéng®' och i savil
Haag-Visbyreglerna som Hamburgreglerna dterkommer termen utan nagon definition.”* Innan
1936 ars sjolagséndringar aterfanns i sjolagen en bestimmelse som angav att om avial slutes
angaende fraktande av gods, ddarom skall uppréittas skriftlig avhandling (certeparti) savida
négondera parten dskar> och av forarbetarna till 1994 &rs sjolag, dir begreppet anvinds,
framgar att ndgot formkrav for certeparti inte foreligger, men att avtalet ska engagera ett visst
fartyg och ha vésentligen samma innehdll som ett certeparti. Uttalandet kan framsta som ett
cirkelresonemang, men har likvél en podng eftersom man dérefter som exempel anger bruket
av s.k. “fiture notes”. Det dr dokumentation som syftar till att slutligen manifesteras 1 ett
certeparti.’® Hirigenom kan man sluta sig till att nigra formkrav inte foreligger, men att
dokumentet i vart fall ska ge uttryck for att avtalet engagerar ett visst fartyg och att det finns
en viss marginal inom vilket ett dokument kvalificerar som ett certeparti, d&ven om det inte i

alla avseenden reglerar den slutliga avtalsrelationen. Det synes vara en rimlig beddmning mot

6 SioL 13 kap. 58 till 59 §8.

47 Jfr Johansson, An Outline of Transport Law, 2008 s 75.

* Gorton, Shipbroking and Chartering Practice, 2004 s 105 och Grénfors, Sjlagens bestimmelser om
godsbefordran, 1982 s 48.

* Boyd, Scrutton on charterparties, 1996 s 3.

>0 Det bor betonas att i internationella sammanhang uppfattar vissa att begreppet snarare tar sikte pa en typ av
avtal 4n ett dokument som bevis for en typ av avtal. Se Sturley, The Rotterdam rules, 2010 s 26 not 26.
31 Sturley, The Journal of International Maritime Law, 2004, vol. 10 s 142 not 34.

52 Exempelvis HVR art. 1(b) och HR art. 2.3.

>3 Nytt juridiskt arkiv avd IT 1936 s 308 f.

30U 1990:13 s 170.

14



bakgrund av att begreppet ocksd i ett internationellt perspektiv visat sig svart att ndrmre
definiera.’

Vanligen utgor certepartiet ett formulér utvecklat av branschorganisationer som The Baltic
and International Maritime Conference (BIMCO) i Kopenhamn. Certepartiformuldren har
ofta kodnamn som anknyter till det avsedda anviandningsomradet. Exempelvis Polcoalvoy ar
ett resecertepartiformulér (voy) avsett for transport av kol (coal) utarbetat i samarbete med
polska sjofartsintressenter (Pol).”® Andra resecertepartiformulédr utvecklade av BIMCO gar
under kodnamn som Welcon, Baltcon och Gencon. Inom ramen for tidscerteparti kan
exempelvis Baltimeoch Linertimetas som exempel. Vid sjdlva genomforandet av en transport
under ett certeparti dr det emellertid vanligt att ett konossement utstills for godset 1 fraga och
detta konossement kallas di for trampkonossement.”” Men det ér viktigt att betona att
konossementet hér inte utgdr det huvudsakliga avtalsdokumentet.

Syftet med standardformuldren &r naturligtvis att underldtta avtalsslut genom att parterna
bara behover fylla i individuella uppgifter som namn och fartyg. Det utesluter emellertid inte

1.>® Det kan vara

att parterna efter forhandlingar kan komma att dndra formulérets innehal
nddvindigt for att anpassa édldre formuldr till gdllande lagstiftning och @ndrade kommersiella

monster.”’

2.1.2 Avtalsslut

Aven om avtalsdokumentet ir av central betydelse kan man inte utga frin att parterna utfirdat
eller avser att utfarda ndgot sadant. For det forsta beror det pa att sjolagen inte foreskriver
nagon speciell avtalsmekanism och avtal om godsbefordran dérfor 4r konsensusavtal.” For
det andra dr det mgjligt att parterna visserligen dr Overens i huvudsak, men att segdragna
forhandlingar ger att ndgot avtalsdokument inte utfardats ndr utférandet av prestationerna
inleds. For det tredje dr det vanligt inom linjefart att avtal om styckegodstransport sluts

muntligt.®’

3 Sturley, The Journal of International Maritime Law, 2004, vol. 10 s 142.

*6 Gorton, Shipbroking and Chartering Practice, 2004 s 108.

7 Jfr SjoL 14 kap. 5 §.

*¥ Genom s k. riderseller Sips.

> Gorton, Shipbroking and Chartering Practice, 2004 s 107.

5 Att parterna avtalar om skriftform for avtalsbundenhet forekommer vid helbefraktning. Se Gronfors,
Fraktavtalet under etthundra ar, 1986 s 33.

! Grénfors, Sjolagens bestimmelser om godsbefordran, 1982 s 48 och Hellner, Speciell avtalsritt 11,
Kontraktsritt, forsta héftet, Sérskilda avtal, 2010 s 163.
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D4 avtal om godsbefordran dr konsensusavtal dr avtalsmekanismen densamma som for avtal i
allminhet, dvs. den av avtalslagen® givna anbud-accept modellen. Emellertid dr ménga
ginger avtalslagens regler daligt ldmpade for de praktiska forhéllandena och i doktrin har
darfor framhallits att det 4r viktigt att dessa beaktas vid frigor som ror avtalets ingdende.” Ett
exempel pé detta ror konossementet som manga ganger utfardas forst efter inganget avtal, da
godset tagits omhand eller lastats pa fartyget. Ofta forekommer hiar kompletteringar av
avtalsinnehdllet genom att bestimmelser tas in i konossementet. I praxis har detta tilligg
accepterats som en del av avtalsinnehdllet vilket kan bero pa att forfarandet &r vanligt
forekommande och att parterna oftast dr ndringsidkare med branschkédnnedom. Diremot anses
mottagaren av konossementet kunna reklamera om konossementet inte stimmer dverens med
det ursprungliga avtalet och det dr d& oklart om detta betyder att villkoret ersitts med vad som
gillde enligt det triffade avtalet eller om nya forhandlingar maste upptas.®*

Avtal om styckegodstransport ingds i huvudsak vid linjetrafik och hir ar avtalsvillkoren 1
regel mer eller mindre stereotypa enligt de villkor och tariffer som transportdren anger.®
Detta har foranlett Gronfors att beskriva avtal om styckegodstransport som ett massavtal och
for att har undslippa teoretiska och svarbegripliga resonemang angdende anbud och accept tar
Gronfors istéllet sikte pa det normala forfarandet inom branschen och knyter tidpunkten for
det bindande avtalets uppkomst till bokningen av skeppsrum alternativt den punkt nédr godset
faktiskt omhéndertas av transportdren.® Vid befraktningsavtal forhaller det sig pa annat st
och hir kan man wurskilja tre faser; undersokningsfasen, forhandlingsfasen och
uppfoljningsfasen.®” Utgangspunkten 4r i regel ett standardcerteparti som efter individuella
forhandlingar anpassas i s.k riderseller dips. Forhandlingarna kan delas upp i s.k. main terms
som avser avtalets vésentliga punkter och efterfoljande details som avser fragor av mindre
betydelse.”® Mot denna bakgrund beskriver Gronfors befraktningsavtalen som
forhandlingsavtal dér det naturligtvis stir parterna fritt att komma 6verens vid vilken tidpunkt
avtalsbundenhet uppstér, men om nagon sddan 6verenskommelse inte finns kan man beskriva

det som att avtalsslut sker genom en stegvis lasning av forhandlingspositionerna.®

62 Lag (1915:218) om avtal och andra rittshandlingar pa formogenhetsrittens omrade.

% Gronfors, Sjolagens bestimmelser om godsbefordran, 1982 s 45.

% Adlercreutz, Avtalsritt IT, 2010 s 80 och Grénfors, Inledning till Transportritten, 1989 s 100.

% Gronfors, Marius 1980 nr 51 och Gronfors, Sjolagens bestimmelser om godsbefordran, 1982 s 48.
% Grénfors, Avtalsgrundande rittsfakta, 1993 s 48 ff.

7 Jfr Gorton, Shipbroking and Chartering Practice, 2004 s 155, 159 och 168.

% Gorton, Shipbrokning and Chartering Practice, 2004 s 159 f.

% Gronfors, Avtalsgrundande rattsfakta, 1993 s 65, 74 ff.

16



2.1.3 Konklusion

Som framgatt av kapitlet finns det inom sjotransportmarkanden en rik flora av
avtalskonstruktioner som pa ett eller annat sitt syftar till att astadkomma forflyttning av gods.
Uppdelningen 1 linjesjofartsmarknad (linjefart) och trampmarknad (trampfart) ar ur ett
juridiskt perspektiv betydelsefull och det ar i stort utifrdn denna tudelning som den rittsliga
regleringen angaende avtal om styckegodstransport och befraktningsavtal dr uppbyggd. Vid
avtal om styckegodstransport ingds ofta avtalet utan individuella forhandlingar enligt de
villkor som transportéren anger. Den huvudsakliga dokumentationen bestar hir av
konossement eller andra bevis for avtalet sdsom sjofraktsedlar. Befraktningsavtalen utgér de
dominerande avtalstyperna vid trampfart och &r i hogre utstrackning individuellt forhandlade
avtal. Hér ar certepartiet det dominerande avtalsdokumentet. Faktorer som dessa utgor
betydelsefulla element for den som vill forstd den rittsliga strukturen som introduceras i
néstfoljande kapitel. Kapitlet utgor ett avstamp infor den fortsatta utlaggningen och dr dérfor

avsiktligt kortfattat.

2.2 Sjolagens indelning i avtal om styckegodstransport och
befraktningsavtal

I sjslagen avdelning IV Avtal om befordran’ ingér kapitel 13 Om styckegodstransport, vilket

foljs av kapitel 14 Om befraktning av fartyg och kapitel 15 Om befordran av passagerare och

resgods. Mot bakgrund av uppsatsens syfte dr det i denna kontext de tva forstnimnda kapitlen

som kommer att ndrmare belysas och som foljande bild illustrerar:

Avtal om
godsbefordran
Avdelning IV
1 1
Avtal om Kvantumkontrakt | Befraktningsavtal
styckegodstransport 13 och 14 kap. 14 kap. SjoL
13 kap. SjoL SjoL )
1 1
Resebefraktnings- Tidsbefraktnings-
avtal avtal

7 Som rubriken Avtal om befordran anger ror de avtalstyper som ingar under avdelningen forflyttning i rummet.
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Som framgar kan avtal om godsbefordran enligt sjolagen delas in i de tva huvudgrupperna
avtal om styckegodstransport och befraktningsavtal. Reglerna om avtal om

1 ...
' och av definitionen av

styckegodstransport i kapitel 13 giller avial om gétranspor
transportdren sdsom den som ingar avtal med en avsdndare om transport av styckegods till
§6ss” 2 betonas avtalets godscentrerade karaktir. Kapitel 14 ar tillimpligt vid hel eller
delbefraktning av fartyg. Genom definitionen av bortfraktare, som den som genom avtal fér
befordran av gods bortfraktar ett fartyg till annan,” framgar befraktningsavtalets
fartygscentrerade karaktir. Med begreppet delbefraktning avses enligt samma paragraf
befraktning som géller mindre dn ett helt fartyg eller full last ndr certeparti anvdnds. En
nydaning i forhdllande till 1891 ars sjolag &r att delbefraktning ocksa dr mojligt inom omradet
for tidsbefraktning, dven om delbefraktning ansigs vanligast inom omradet f{or
resebefraktning.”* Resebefraktning och tidsbefraktning skiljs at genom att frakten i det
tidigare fallet beréiknas per resa for att i det senare fallet beriknas per tid.”” Det foljer av att
resebefraktning avser en eller flera bestimda resor, medan tidsbefraktning innebér att fartyget
stdlls till befraktarens disposition for transportdndamél under en period.

Kvantumkontraktet intar en sarstillning da det utgor ett ramavtal som lagstiftningstekniskt
aterfinns i kapitel 14,”° men som i forhéllande till de enskilda resorna ir underkastad reglerna
i kapitel 13 om inte ett certeparti dr utfirdat.”’ Kvantumkontraktet kan ringas in genom tre
huvudkriterier. For det forsta ska transportatagandet giélla forflyttning av en viss méngd gods,
det finns emellertid inget krav pa att méngden gods maste anges i kilogram eller volym. Det
ar fullt tillrackligt att avtalet avser exempelvis en arsproduktion. For det andra ska godset
fordelas pa flera resor under en angiven tid, denna behdver emellertid inte vara angiven i
ménader eller ar utan kan ocksa definieras som exempelvis den tid det tar att transportera ett
malmlager med en viss hastighet. Avslutningsvis &r en fOrutsittning for att ett
kvantumkontrakt ska vara for handen att ndgot speciellt fartyg inte utpekas i avtalet. Om sa ar
fallet 4r det inte lingre friga om ett kvantumkontrakt utan om ett avtal om konsekutiva

resor.”® Ett sadant avtal 4r ett befraktningsavtal som avser ett visst antal resor som utfors efter

' Sj6L 13 kap. 2 §.

72 SjoL 13 kap. 1 §.

7 SjoL 14 kap. 1 §.

™ Prop. 1993/94:195 s 265.
" SioL 14 kap. 1 §.

® SioL 14 kap. 42 §.
"7'SjoL 13 kap 3 § 2 st.

8 Prop. 1993/94:195 s 300.
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varandra enligt ett befraktningsavtal avseende ett bestimt fartyg och hir tillimpas reglerna
angdende resebefraktning om inte annat har angetts i certepartiet.”’

Sammanfattningsvis dr sjolagens reglering av avtal om godsbefordran uppdelad i tva
kapitel. Mot bakgrund av vad som konstaterats i det tidigare kapitlet framstir uppdelningen
som naturlig. Att pressa samman en rad avtalskonstruktioner som tar sikte pd skilda
foreteelser dir skilda behov gor sig gillande dr knappast god lagstiftningsteknik. Sa har
emellertid inte alltid wvarit fallet och fOor att forstd relationen mellan avtal om
styckegodstransport och befraktningsavtal samt gransdragningen didremellan dr en historisk
tillbakablick betydelsefull. Sjotransportritten har en mangtusenarig tradition, men i
ndstfoljande kapitel dr det inte nddvéndigt att ga sa langt tillbaka i tiden for att illustrera hur
sjolagen gatt fran ett fartygscentrerat perspektiv till en uppdelning i ett godscentrerat och ett

fartygscentrerat kapitel.

2.3 En fartygscentrerad utgangspunkt

Vid lufttransporter och landtransporter dr utgangspunkten av tradition att det finns en
lastdgare som behover fa sitt gods transporterat. Fokus 1 avtalet ligger darfor pa foremalet for
transport, dvs. godset. Den godscentrerade karaktdren aterspeglas i regleringen dér det
exempelvis angdende internationella transporter pa vdg framgar av konventionen om
fraktavtal vid internationell godsbefordran pa vdg (CMR)* artikel 1.1 att konventionen apply
to every contract of goods by road in vehicles for reward och pa samma sétt framgar av lagen
om inrikes végtransporter (VTL)* 1 § 1 st. att lagen &r tilldmplig p4 avtal om godsbefordran
med fordon pa vdg mellan eller inom orter i Sverige. Inom sjotransportomradet &r historiskt
utgangspunkten den motsatta. Héar stdr medlet for transporten traditionellt i centrum for
avtalet, dvs. fartyget. Detta kan illustreras av den inledande bestimmelsen i 1891 &rs sjolag

kapitel 5 Om befordran av gods.

”Med bortfraktare forstas i detta kapitel den som genom avtal atager sig befordran av gods
med fartyg fér annan, befraktaren.

Resebefraktning foreligger, om frakten beréknas for resa, och tidsbefraktning, om frakten
beréknas fér tid. Under resebefraktning innefattas helbefraktning, delbefraktning och
styckegodsbefraktning.” %

7 Jfr prop. 1993/94:195 s 265.

%0 Convention on the Contract for the International Carriage of Goods by Road (CMR) (Geneva, 19 May 1956).
Se Lag (1969:12) med anledning av Sveriges tilltrdde till konventionen den 19 maj 1956 om fraktavtalet vid
internationell godsbefordran pa vig.

8l Lag (1974:610) om inrikes végtransporter.

521981 4rs SjoL 71 §.
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Efter tysk modell betraktades rattsforhallandena hiar med utgangspunkt i fartygets édgare,
bortfraktaren (verfrachter). Bortfraktaren bortfraktar fartyget till en befraktare (befrachter),
som 1 sin tur kan bortfrakta fartyget. Den ursprunglige befraktaren blir d4 — utan att dga
fartyget - bortfraktare i1 réittsforhallandet till den nytillkomne befraktaren. Det kan uttryckas
som att det fOrsta befraktningsavtalet utgér huvudfraktavtalet vilket f6ljs av ett

underfraktavtal **

Héar kan langa kedjor av befraktningsavtal uppsta som avgdér vem som i
slutindan kommer att disponera fartyget for transport av gods. Detta tankemonster bygger pa
att fartyget stdr i centrum for avtalet och att godsets resa sjdlvklart sammanfaller med
fartygets resa 1 ett “gemensamt dventyr”. Forestdllningen har préiglat sjordtten 1 flera
avseenden och som exempel tar Gronfors det faktum att fraktavtalet oftast utpekar ett bestamt
fartyg, ursiktsgrunden nautiskt fel* som bygger pa tanken att fartyget 4r redarens insatts i det
gemensamma dventyret samt den méngtusendriga principen om gemensamt haveri®. Utifrdn
perspektivet att godset och fartygets resa sammanfaller dr det létt att forstd varfor Gronfors
anger resebefraktningsavtalet som “moder” till senare typer av fraktavtal.* I linje med detta
utpekas, det som senare kom att utvecklas till den sjdlvstindiga avtalstypen avtal om
styckegodstransport, styckegodsbefraktning (stiickgiitervertrag) som en specialform av
resebefraktning (chartervertag) dir skillnaden &r att avtalet i det forstndmnda fallet avsag
sarskilt gods for att 1 det senare fallet avse ett helt fartyg eller del av fartyg, exempelvis ett
lastrum.®’

Ur ett historiskt perspektiv har det sdledes funnits en stravan att halla samman avtal om
godsbefordran som en enhetlig avtalstyp.® Det var dock inte avsaknaden av en ambition att
skilja de godscentrerade avtalen frdn de fartygscentrerade avtalen som avholl lagstiftaren fran
detta. Tvértom dgnade de nordiska sjolagskommittéerna pd 1920-talet mycket
uppmirksamhet at sddana gransdragningsforsok. Ett forslag gick ut pd att lata det séarskiljande
kriteriet vara godsets art. Hiar framfordes att sprékligt innebar “’styckegods™ saddant gods dér

varje parti utgor ett stycke for sig som kan métas, védgas eller raknas utan att utgora en hel last.

Ett annat forslag tog sikte pd utformningen av avtalet 1 sig och huruvida det gav uttryck for

% Gronfors, Sjolagens bestimmelser om godsbefordran, 1982 s 20. Det samma kan med en modernare
terminologi uttryckas som att fartyget vidarebefraktas.

% Se SjoL 13 kap. 26 § 1p.

% Se Sj6L 17 kap.

8 Gronfors, Marius 1980 nr 51 s 11.

87 Gronfors, Marius 1980 nr 51 s 7 ff.

% Prop. 1993/94:195 s 136. I Hjalmar Hammarskjolds avhandling Om fraktaftalet och dess vigtigaste réttsfoljder
fran 1886 behandlas fraktavtalet som en enhet och enbart i not 3 pé sidan 49 konstaterar forfattaren att bara
styckegodstransporten forefaller fullt motsvara det vanliga fraktavtalet, medan hel och delbefraktning har en
tillsats av saklega. Se Hammarskjold, Om fraktaftalet och dess vigtigaste rittsfoljder, 1886 s 49. Jfr Gronfors,
Fraktavtalet under etthundra ar, 1986 s 109.
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hyra av ett fartyg eller forsdndelse av ett kolli. Ytterligare ett forslag var att urskilja parternas
avsikt genom dokumentationen av avtalet eftersom det vid godscentrerade avtal som regel
inte foreldg ndgot certeparti. Vidare diskuterades en grinsdragning med hjilp av linjefart
respektive trampfart dd godscentrerade avtal i regel aterfanns inom ramen for linjefart.
Avslutningsvis debatterades dven mojligheten att dra en skiljelinje utifran kvantiteten av
lasten jaimfort med transportmedlets lastkapacitet. Nagon tillfredstidllande grians lyckades de
nordiska sj6lagskommittéerna emellertid inte enas kring och grinsdragningsfragan
overlimnades darfor at rittstillimparen.” Forst i och med 1994 ars sjolag Gvergavs det
enhetliga greppet och sjolagens reglering angéende avtal om godsbefordran delades upp i tva
kapitel, ett godscentrerat (avtal om styckegodstransport) och ett fartygscentrerat
(befraktningsavtal).

Att sjolagen gatt fran ett enhetligt fartygscentrerat perspektiv till en uppdelning i ett
godscentrerat och ett fartygscentrerat kapitel kan forklaras av ett 6kat behovet av sérreglering.
Som néstfoljande kapitel visar dr emellertid uppdelningen 1 hog grad ett resultat av
internationell paverkan. Det finns darfor all anledning att anldgga ett internationellt perspektiv
for att tydliggora motiven bakom sérregleringen, men ocksé for att visa hur de internationella
konventionerna inom omrddet drar grinsen mellan tvingade lagstiftning (avtal om
styckegodstransport) och avtalsfrihet (befraktningsavtal). I utlaindskt material forekommer att
man i detta syfte tar hjdlp av begreppen documentary approach, contractual approach och
trade approach’™ 1 denna uppsats anvdnds termerna dokumentmetoden, avtalsmetoden och

handelsmetoden i samma syfte.

2.4 Saérreglering for godscentrerade avtal

Under borjan av 1800-talet var den generella principen sévdl inom common-law som
civilrittsliga rattsordningar att transportdren var ansvarig for transportskador om inte denne
kunde visa att nagon vardsloshet inte bidragit till skadan och skadan berodde pa; inherent vice
(godsets inneboende egenskaper), contributory negligence (medvallande av transportkunden)
eller acts of God and of public enemies ( force majeure).”’ Det innebar att transportdren i stort

bar ett strikt ansvar for transpor‘[skador.92

% Gronfors, Fraktavtalet under etthundra &r, 1986 s 112 ff.

% Jfr Honka, Scope of application and freedom of contract, 2009 s 3 och Sturley, The Rotterdam Rules, 2010 s
27 ff.

ot Sturley, Journal of Maritime and Commerce, 1991, vol. 22, nr. 1 s 5 f.

921 likhet med detta framgér redan av 1667 &rs svenska sjolag att sjtransportoren ér skyldig att i friga om
omhindertagandet av gods vid vél dverstanden resa at sin rétte man oskatt och férdigt att tillstélla ata, med
mindre ndgon skada genom storm eller annor olycka, utan skepparens eller hans vallande, dkommen vore”. Hér
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Ett nistintill strikt ansvar terfinns dven i de svenska sjolagarna fran 1864 och 1891.”

Ansvaret kom emellertid i praktiken att urholkas under 1800-talet, eftersom reglernas
dispositiva karaktir mojliggjorde ldngtgdende ansvarsfriskrivningar. Den berdmde engelske
sjoréttsjuristen Lord Scrutton uttryckte det som att redaren till slut inte svarade for nigot
annat 4n mottagandet av den rittidigt erlagda frakten.”* Utvecklingen var emellertid inte
densamma 1 alla delar av viarlden. I exempelvis USA godtog domstolarna inte avtal i vilket
transportoren friskrivit sig frdn ansvar pd grund av vardsloshet eller underlitenhet att
tillhandahélla ett sjovirdigt fartyg.” Hér antogs Harter Act 1893 som innebar en kompromiss
mellan lastdgare och redare dér redarens mdjligheter att friskriva sig fran ansvar begransades.
Aven andra linder kom att infora liknande nationella regleringar.”

Den internationella utvecklingen under 1800—talet ledde sdledes till att transportdren i hog
grad genom friskrivningar 1 exempelvis konossement kunde undslippa det strikta
transportansvaret, samtidigt som skillnaderna i den sjotransportrittsliga regleringen pé ett
internationellt plan dkade. Dessa tva utvecklingstrender var negativa for handeln. I det forra
fallet eftersom den som importerade produkter riskerade att genom friskrivningsklausuler i det
mottagna konossementet std risken for transportdrens forsummelse, i det senare fallet
eftersom splittrad reglering medfor 14g rattslig forutsagbarhet. Det blev med andra ord svért
att forutse vilka risker som importoren maste rdkna med och foljaktligen ocksa skydda sig
mot. Som ordforanden i Internationella Handelskammarens konossementkommitté senare
kom att forklara spelar det ur ett kommersiellt perspektiv inte sd stor roll exakt hur ansvaret
fordelas. Det viktigaste dr att en gréns dras nadgonstans och att den &r samma i alla lander for
alla importorer.”” Mot denna bakgrund tog den privata internationella sjorittsforeningen
Commité Maritime International (CMI) initiativ till att utarbeta det som kom att resultera i
Haag-reglerna och senare Haag-Visbyreglerna, vars framsta syfte var att stirka
konossementets virde som omséttningspapper genom att trygga forvirvarens ritt att fi ut
godset eller en rimlig ersdttning for detta enligt de uppgifter som fanns intagna i

dokumentet.”®

framgar visserligen uttryckligen bara det tredje undantaget force majeure. Men dven dé de tva dvriga undantagen
forelag var inte transportdren ansvarig. Jfr SOU 1990:13 s 72.

SOU 1990:13 s 72.

% Enligt SOU 1990:13 s 73.

% Pa liknande sitt framgick av japansk lag att avtalsvillkor var ogiltiga om de innebar att redaren var fri fran
ansvar vid skada som denne sjilv orsakat eller skador som besittning eller anstéllda orsakat genom uppsat eller
grov oaktsamhet pg a. fartyget inte var sjovardigt. Se Sturley, Journal of Maritime and Commerce, 1991, vol. 22,
nr.1s5f

% Sturley, Journal of Maritime Law and Commerce, 1991, vol. 22, nr. 1 s 10 ff.

° Enligt Sturley, The Rotterdam Rules, 2010 s 3 f.

% Prop. 1993/94:195 s 133 ff.
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2.4.1 Haag-Visbyreglerna

Néar CMI holl sin forsta konferens efter forsta vérldskriget i Antwerpen 1921 diskuterades en
allmin “Code of Affreightment”.”” Stddet for att reglerna borde omfatta konossement, men
inte fraktavtal under certepartier var emellertid brett. Vid CMI:s konferens aret dérpa i
London uttryckte den danske redaren A.P. Mdller skillnaderna pé foljande sétt:

“I am a tramp shipowner, and... my fedlings are naturally coloured by my calling... I would
also ask your pardon if in the following remarks | should make some criticisms ... I would ask
them to be attributed to the natural feeling of impatience of the man who is receiving
medicine when there is nothing wrong with him.”'®

Efter denna inledning forklarade Moller att det var allmént kint att konossement utfardade i
linjetrafik &r fulla av klausuler i liten text som ingen har tillrackligt bra syn for att ldsa, eller
tid att 1dsa. Darav hdavdade han att handelsmin med ritta kan argumentera for att det inte finns
nigon egentlig avtalsfrihet vid avtal som ingés med konossement i linjefart och, si vitt han
hade forstatt det hela, var detta motivet for en reform. Dérefter forklarade han att inom hans

omrdde, trampfarten, var situationen en helt annan:

“Tramp shipping is done on the basis of free contract. The bill-of-lading is not the primary

document; the primary document is the c?grterparty, and the charterparty is gone through by

both parties and signed by both parties”.

Mot denna bakgrund naddes en kompromiss i vilken redarna accepterade att ge upp
avtalsfriheten ndr konossement utfirdats mot att avtalsfriheten beholls vid fraktavtal som
dokumenterats genom certeparti. Den tvingande lagstiftningen var emellertid bara tvingande 1
en riktning och 1 de fall lastagaren var den starkare parten kvarstod méjligheten att forhandla
fram battre villkor 4n de som foljde av den nya konventionen, Haag-reglerna. Den
kompromiss som Haag-reglerna ger uttryck for innebér att dess tillimpningsomrade definieras
genom valet av transportdokument och metoden for att ringa in tillimpningsomradet kan

darfor beskrivas som dokumentmetoden. Haag-reglerna accepterades av de stora

9 Sturley, Journal of Maritime Law and Commerce, 1991, vol. 22, nr. 1 s 22.

100 Comité Maritime International, London Conference, October 1922, at 330 (Bulletin nr. 57), citat efter Sturley,
The Journal of International Maritime Law, 2004, vol. 10 s 140.

101 Comité Maritime International, London Conference, October 1922, at 333 (Bulletin nr. 57), citat efter Sturley,
The Journal of International Maritime Law, 2004, vol. 10 s 141.
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sjofartsnationerna och inforlivades i svensk rétt 1936 genom ett nytt kapitel i sjolagen samt
konossementslagen'®”.

Genom Haag-reglerna uppnaddes emellertid inte den internationella enighet som
efterstrdvats. Bland annat innebar utvecklingen av nya lasthanteringsmetoder och
systemtransporter att reglerna blev svara att tillimpa. Det medforde att initiativ togs for att
med ett minimum av dndringar 6vervinna de brister som identifierats i Haag-reglerna.'®’
Arbetet resulterade i Visbyprotokollet 1968 (didrav Haag-Visbyreglerna) som inforlivades i
sjlagen 1973.'* Av Haag—Visbyreglerna framgér av definitionen av “fraktavtal” att
begreppet avser endast fraktavtal varom uppréttats konossement €ller liknande

105

atkomsthandling angaende godsbefordran till séss.™” Angdende fraktavtal dér certeparti

anvinds dr konventionen inte tillimplig, men om konossement utfardas da fartyget befraktas

enligt certeparti, & de underkastade villkoren i denna konvention.'"

Detta foljs av andra
momentet av definitionen av fraktavtal som anger, ddrunder inbegripet konossement eller
liknande handling som utfédrdats enligt certeparti, fran det atkomsthandlingen reglerar
réttsférhéllandet mellan bortfraktaren och handlingens innehavare.” Det innebir att i de fall
tvist uppstar mellan de ursprungliga parterna enligt ett fraktavtal dér ett certeparti dr ingdnget
sd dr Haag-Visbyreglerna inte tillimplig, men om ett konossement eller liknande handling har
utfardats och Overldmnats till tredjeman sé tillimpas Haag-Visbyreglerna 1 forhillandet

mellan bortfraktaren och tredjeman.

2.4.2 Hamburgreglerna

Haag-reglerna bygger pd en kompromiss utarbetad av niringslivets intressenter

foretradelsevis frin de stora industrilinderna. Genom Visbyprotokollets méttliga fordndringar

121 agen (1936:277) i anledning av Sveriges tilltride till 1924 ars internationella konvention rérande
konossement.

'%'SOU 1990:13 s 74.

'*30U 1990:13 5 77.

195 SOU 1990:13, bilaga 1, HVR art. 1(b). Av utlindsk doktrin framgar att detta inte ska tolkas som att
konventionen bara omfattar sédana avtal dér ett konossement eller annat negotiabelt dokument utfardats. Inte
minst f6ljer det av HVR art. 3 p. 3, enligt vilket bortfraktaren, hans befdlhavare eller agent pa avlastarens
begiran ska utfarda ett konossement efter att godset tagits emot. Om konventionen inte ar tillimplig fore
konossementet utfardats skulle artikeln inte tjina nagot syfte. Dérav foljer av utldndsk praxis att konventionen
ansetts tillimplig pa avtal dar avlastaren haft rétt att krdva ett konossement, &ven om avlastaren de facto valt att
inte begdra utfardandet av ett konossement och négot sddant inte heller utfirdats. Se Harris, Contract for the
Carriage of Goods by Land, Sea and Air, 2010 s 262. Det beror pa att konossementet, som framgétt, inte
nddvandigtvis utgdr avtalet, utan bara &dr det basta beviset for ett sddant, och att vad parterna kommit verens
ocksa innefattar vad som framgar av bokningsnota, tariffer, transportdrens annonsering och annan relevant
tolkningsdata. Se Tetley, Marine Cargo Claims, 2008 s 21. I linje med detta har inte heller konventionen ansetts
tillimplig pd muntliga avtal dir certeparti avsetts. Se Tetley, Marine Cargo Claims, 2008 s 22 och det dér
refererade réttsfallet Canada Steamship Lines Ltd. v. Desgagné [1967] 2 Ex. C.R. 234 s 243.

1% SOU 1990:13, bilaga 1, HVR art. 5 st. 2.

17.S0U 1990:13, bilaga 1, HVR art. 1(b).

24



bibehdlls 1 stort den tidigare riskfordelningen, vilket resulterade 1 att framforallt
utvecklingsldnder ansdg att systemet konserverade ett dldre réttsystem som missgynnade dem

eftersom de saknade egna handelsflottor.'®

En bidragande faktor till det upplevda
reformbehovet var dven att transportmarknaden i betydande grad utvecklats och i linje med
detta framholls fran nordiskt héll att en Oversyn av det sjotransportrittsliga regelverket var
onskvirt for att uppnd en storre Overensstimmelse med utvecklingen inom andra
transportslag.'®”’

Mot denna bakgrund utvecklades inom ramen for FN:s regi en konvention som tog sikte pa
forhéllandena vid linjefart. I likhet med sina foregangare var ambitionen att skapa ett
internationellt enhetligt regelverk.''” Som dess titel anger, 1978 drs FN-konvention om
gétransport av gods (Hamburgreglerna), tar konventionen inte sikte pa avtal uttryckta i
konossement utan pa godscentrerade transportavtal generellt. Avgorande for konventionens
tillimpningsomrade &r avtalet i sig och den valda grinsdragningsmetoden kan dérfor
beskrivas som avtalsmetoden. Det avtal som konventionen omfattar, ”avtal om §étransport”,
ir et avtal varigenom transportdren mot betalning av frakt atar sig att transportera gods fran

en ham till en annan.””’

Eftersom fokus ligger pa atagandet att transportera och inte
genomforandet av transporten skiljer konventionen péa transportér sasom den som med en
avsdndare har tréffat ett avtal om sétransport av gods €ller den i vars narmn ett sadant avtal
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har tréffats’ = och undertransportor sasom den till vilken transportéren har givit i uppdrag att

utféra transporten av gods éller en del av den och omfattar varje annan person till vilken
sédant utférande uppdragits' ™.

Den breda definitionen av avtal om sjotransporter riskerade emellertid att 1 flera
rattsordningar omfatta avtal som tidigare varit foremdl for avtalsfrihet (dvs.

befraktningsavtal).'"*

Darfor gjordes 1 konventionens tillimpningsomrdde undantag for
certeparti och i likhet med Haag-Visbyreglerna framgar att om eft konossement har utférdats
enligt ett certeparti skall emellertid konventionens bestammelser tillampas pa konossementet
om detta bestdmmer réttsférhallandet mellan transportéren och annan innehavare av
konossementet &n avsdndaren.”” 1 Hamburgreglerna anges diarmed det generella

tillimpningsomradet genom avtalsmetoden, medan undantaget definieras med hjilp av

%8 Prop. 1993/94:195 s 139.

19 Prop. 1993/94 s 139.

10 7fr SOU 1990:13, bilaga 2, HR art. 3.

"1'SOU 1990:13, bilaga 2, HR art. 1.6.

280U 1990:13, bilaga 2, HR art. 1.1.

' SOU 1990:13, bilaga 2, HR art. 1.2.

U4 g Ramberg, The American Journal of Comparative Law, 1979, vol. 27 s 403.
15 SOU 1990:13, bilaga 2, HR art 2.3.
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dokumentmetoden. Fran konventionens tillimpningsomrade undantas dven avtal om framtida
transport av gods fordelat pa flera resor. Konventionen ar detta fall tillimplig pa varje enskild

resa om inte ett certeparti 4r inganget.''®

2.4.3 Sjolagen

Under senare delen av 1900—talet 6kade vérldshandels inriktning mot bearbetade industrivaror
och didrmed Okade ocksd andelen godscentrerade transporter i linjefart, dir virden som
regelbundenhet och snabbhet kom att fa allt storre betydelse. En bidragande faktor till denna
utveckling var “’containerrevolutionen” som innebar fordndrade lasthanteringsmetoder och en
kraftig Okning av transportavtal som dven omfattade landstrickor, dvs. godscentrerade
transporter som genomfors med flera transportslag (multimodala transporter). Denna
kommersiella utveckling innebar ett vixande behov av en godscentrerad sjdtransportrittslig
reglering som, likt Hamburgreglerna, nirmade sig den godscentrerade regleringen for andra
transportslag.''” Hamburgreglerna fick emellertid inte nigot genomslag bland de storre
sjofartsnationerna. I Sverige var sjolagsutredningen emellertid positiv till Hamburgreglerna,
da konventionen anségs réttspolitiskt och rittstekniskt stimma vl 6verens med utvecklingen
inom sjé')‘[ransportsomrfidet.118 Exempelvis hade konossementet som bdrare av godset minskat
1 betydelse eftersom andra former av avtalsdokument som sjofraktsedlar anvéndes i allt storre

19 Dessutom hade

utrdckning for att inte riskera att godset kommer fram fore konossementet.
behovet av konossementet for att sékerstilla betalning och kredit vid kdpavtal minskat, dels
darfor att detta numera gick att ordna péd annat sétt, dels darfor att ménga transporter numera

genomfordes inom ramen for ett foretag eller en koncern.'*

Det fanns alltsa goda skal for att
overge dokumentmetoden till forman for avtalsmetoden, men det ansags inte tillrddligt att
tilltrdda konventionen innan denna fétt genomslag bland Sveriges handelspartners. Istillet
valdes en nordisk mellanvdg som innebar att 1994 4ars sjolag utformades sd att den i
mojligaste man Overensstimde med Hamburgreglerna, utan att Sverige for den sakens skull
asidosatte sina ataganden enligt Haag—Visbyreglerna.'*'

Fran att lagstiftningstekniskt betraktas som en sérskild form av resebefraktning infordes

darfor ett samlat regelverk 1 sjolagen for avtalstypen avtal om styckegodstransport i kapitel 13

under inflytande av Hamburgreglerna och mot bakgrund av det upplevda behovet av en

19 SOU 1990:13, bilaga 2, HR art. 2.4. jfr sjolagens kvantumkontrakt.

"7 Prop. 1993/94:195 s 136 ff.

8 Prop. 1993/94:195 s 142.

"9 Ett resultat av allt snabbare fartyg och 6kade lagerkostnader.

120 prop. 1993/94:195 s 152.

121 Prop. 1993/94:195 s 144 f. Huruvida sé ir fallet har ifrdgasatts av Tiberg i SVIT 1995 s 325.
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reglering anpassad efter forhillandena inom den moderna linjefarten,'*

medan reglerna
angdende befraktningsavtal samlades 1 kapitel 14. 1994 érs sjolag innebar darfor att den
tidigare strdvan att halla samman avtal om godsbefordran som en enhetlig avtalstyp till sist
overgavs som ett resultat av den kommersiella utvecklingen. Griansdragningen mellan kapitel
13 och 14 ir emellertid problematisk. Det framgér av Del II som utgdr uppsatsens kérna och
dar syftet ar att beskriva hur man rattsligt kan avgora om ett avtal om styckegodstransport

eller ett befraktningsavtal dr forhanden.

122 Det bor dock betonas att kapitel 13 inte innehéller ndgra bestimmelser som ir begrinsade till enbart linjefart.
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3 Del ll - Gransdragningen

Att tydliggora gransen mellan avtal om styckegodstransport och befraktningsavtal &r inte
enbart en frdga av akademisk karaktdr, utan kan tvdrtom ha stor praktiskt betydelse for
avtalets rattsfoljder. Inte minst géller det giltigheten av eventuella ansvarsfriskrivningar av
den utforande parten eller dtaganden av den kontrakterande avtalsparten som gar utéver vad
som foljer av de tvingande reglerna angdende avtal om styckegodstransport i sjolagens kapitel

13. Men 4ven i andra avseenden hanterar avtalstyperna liknande situationer pa skilda sitt.'”

3.1 Avtalstyper

I denna uppsats star grinsen mellan olika avtalstyper i fokus. D& uppsatsen pa ett teoretiskt
plan sa uppenbart utgar fran forestéllningen att avtalskonstruktioner kan delas in i avtalstyper
finns det en poédng att ta avstamp 1 en allmén civilréttslig diskurs kring begreppet avtalstyp,
vad det tar sikte pad och varféor man dverhuvudtaget ska bemdda sig om att tala i termer av
avtalstyper. Om inte annat &r min bedomning att ett sddant avstamp ger en viss stadga &t
uppsatsens efterfoljande delar.

Inom civilrdtten anvidnds begreppet avtalstyp som rubrik under vilket man kan sortera in
avtal.'””* Den som utfést sig att transportera ett godsparti frin en punkt till en annan har forstas
att gora detta, pd samma sédtt som den som hyr ut ett fartyg har att stilla fartyget till
motpartens forfogande. Men det som skiljer avtalen 4 och som motiverar en indelning i
avtalstyper ar inte dessa rittsfoljder som foljer direkt av avtalet, d v s. att transportera godset
och att stélla fartyget till forfogande, utan snarare de réttsfoljder som inte kan utldsas av
avtalets omedelbara innehdll. Vad hdnder om exempelvis transportoren gér i konkurs, fartyget
inte dr sjovardigt eller godset gér forlorat? Sundberg delar mot denna bakgrund in
avtalsinnehéllet i det egentliga avtalet och utbyggnadsnormer. Det forsta begreppet syftar har
pa vad partnerna tankt, velat och kommit 6verens om. Medan utbyggnadsnormerna &r alla de
regler uttryckta i lagstiftning eller pa annat sitt som inte utgér det egentliga avtalet. '> Dessa
bygger ut eller modifierar det egentliga avtalets innehdll och ger védgledning i situationer som
kan uppstd som ett resultat av det egentliga avtalet, saisom vilka ansprdk avsidndaren kan gora
géllande om transportoren gar i konkurs, fartyget inte dr sjovérdigt eller godset gar forlorat.

Begreppet avtalstyp tar i denna uppsats sikte pa utbyggnadsnormerna. Dessa kan fordelas 1

12 Se ovan 1 och det dér angivna exemplet med not.
"* Adlercreutz, Avtalsritt I, 2011 s 31.
125 Sundberg, SVIT 1961 s 11 ff.
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grupper dir varje grupp motsvarar en avtalstyp.'*® En sidan uppdelning sker genom att om en
norm &r tilldmplig sa kan ocksd Gvriga normer inom gruppen vara det. En annan sak ar att
samhorigheten inom grupperna kan vara olika stark beroende pad om normerna ér dispositiva
eller tvingande.'’

Avtalstypernas syfte kan ses mot bakgrund av det ovan sagda. Avtalets parter behover 1
stort inte gora mycket mer dn att komma Overens om exempelvis ett kopavtal for att en grupp
av utbyggnadsnormer ska bli tillimpliga. Uppfattas gruppen av utbyggnadsnormer som en
vilavvigd balans mellan parternas intressen slipper parterna darigenom att ddsla tid och kraft
pa att i det egentliga avtalet reglera alla de situationer som kan uppstd som en foljd av det
egentliga avtalet. Pa liknande sétt underléttas juristens och domstolens arbete genom att
hérledningen till en avtalstyp medfor att utrymmet for den réttsliga argumentationen
begrinsas. Systemet med avtalstyper gir dirfor att motivera ur ett rittsekonomiskt
perspektiv.'*®

I de fall normerna ir tvingande, exempelvis vid konsumentkop, begrinsas det tilldtna
innehallet 1 det egentliga avtalet och utbyggnadsnormerna har da dven en dirigerande
funktion. Men ocksa hela systemet med avtalstyper kan ségas ha en dirigerande funktion da
det enligt Sundberg medfor en strévan efter att i forsta hand hérleda ett egentligt avtal till en
redan etablerad avtalstyp, istdllet for att konstatera uppkomsten av en ny. Det beror kanske
ytterst pa de réttsekonomiska aspekterna, men ocksa klassiska juridiska vérden som

12 Det medfor att rittsordningen

forutsdgbarhet och rittssékerhet dr sannolikt av betydelse.
riskerar att inta en konservativ attityd ddr den historiska traditionen paverkar synen pa nya
avtalskonstruktioner.”*® Aven denna uppsats 4r en del av denna konservatism, eftersom
utgdngspunkten dr etablerade avtalstyper och grinsdragningen dem emellan. Saledes befdster
uppsatsen i denna del den rddande ordningen. Att forespréka en ny avtalstyp for att det i vissa
fall kan vara svart att skilja mellan etablerade avtalstyper framstir emellertid som

meningslost.

126 De utbyggnadsnormer som star i fokus i denna uppsats och som definierar avtal om styckegodstransport och
befraktningsavtal ar sj6lagens kapitel 13 och 14. Andra normer som handelsbruk och sedvana ingar i strikt
bemairkelse i grupperna av utbyggnadsnormer, men mot bakgrund av uppsatsens syfte later jag lagstiftningens
utformning definiera avtalstyperna.

127 Sundberg, SVIT 1961 s 21.

128 Sundberg, SVIT 1961 s 19.

12 Jfr Sundberg, SVIT 1961 s 19 f

807 dldre tider kunde denna konservatism medféra att avtal som svarligen gick att hérleda till en etablerad
avtalstyp antingen inte kunde tillmétas nédgon juridisk betydelse 6verhuvudtaget eller att normer som inte
passade for det egentliga avtalet tillimpades. Detta ifrdgasattes under 1800 —talet under parollen att varje
skyddsvirt intresse bor kunna bli foremal for réattsanktionerade dispositioner. Se Adlercreutz, Avtalsratt I, 2011 s
32.
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Om utbyggnadsnormerna, som mot bakgrund av uppsatsens syfte begrinsats till dem som
foljer av sjolagen kapitel 13 och 14, definierar avtalstyperna dr den efterfoljande fragan hur
man avgor om ett egentligt avtal omfattats av avtalstypen i fraga, dvs. motsvarar det egentliga
avtalets innehall rekvisiten som uppstills for att gruppen av utbyggnadsnormer ska vara
tillimpbara. Aven om sprakbruket ofta dr fullt tillriickligt for att konstatera vilken avtalstyp
det egentliga avtalet ger uttryck for finns det en risk med att ldgga allt for stor vikt vid detta i
juridiska sammanhang. Ett exempel som illustrerar det sagda dr lagen om néringsidkares
avbetalningskop>' 1 § 3 st., dér det framgdr att om ett avtal betecknats som uthyrning ir det
likval ett avbetalningskdp, om syftet ar att “hyrestagaren” ska bli dgare till varan. Hiar kan
ocksa hela det arbetsrittsliga komplexet angaende anstdllningsavtal och uppdragsavtal tas
som belysande exempel pa att grinsdragningen mellan avtalstyper inte dr avhingigt hur
parterna valt att klassificera avtalskonstruktionen. Istéllet &r grinsdragningen beroende av vad
parterna faktiskt har avtalat om forhdllandet dem emellan och hir dr omsténdigheter som
ansvar for materialkostnad, arbetsledning och huruvida erséttningen &r tids- eller
prestationsbaserad av betydelse.'”? Det utesluter visserligen inte att ocksi parternas

uppfattning av avtalets karaktir kan vara av betydelse.'*’

3.1.1 Harledning till avtalstypen

En metod for att hirleda ett egentligt avtal till en avtalstyp dr vad som enligt Sundberg kallas
den klassiska metoden. Hir ar utgangspunkten en analys av det egentliga avtalet i syfte att
faststélla 1 vilken min avtalet ger uttryck for en prestation som den vésentliga. Direfter
hirleds den visentliga prestationen till den avtalstyp som utmirks av prestation.'**
Adlercreutz beskriver forfarandet pa ett liknande sitt d& han anser att avtalets innehall forst
faststills genom avtalstolkning for att dérefter jamforas med vad som dr typiskt for avtal
hinforliga till den foreslagna avtalstypen och eventuellt med i1 lagstiftningen uppstéllda
rekvisit.'*> Metoden som utgar frén det egentliga avtalet kan kritiseras eftersom det innebir att
ett egentligt avtal som befinner sig i grdzonen mellan tva avtalstyper hirleds till en avtalstyp
oavsett vad den aktuella tvisten géller. Dirmed finns det en risk att en norm som 1 den

faktiska situationen hade varit bdttre ldmpad att hantera den uppkomma situationen inte ar

tillaimplig, eftersom det egentliga avtalets visentliga prestation ger att en grupp av

BT ag (1978:599) om avbetalningskdp mellan néringsidkare m.fl.
%2 Glava, Arbetsritt, 2001 s 77 f.

3 AD 1983:89.

1% Jfr Sundberg, SVIT 1961 s 28 f.

135 Adlercreutz, Avtalsritt 11, 2010 s 22 och s 49.
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utbyggnadsnormer aktualiseras som inte omfattar normen i fraga. Metoden riskerar darfor att
medfora en viss “stelhet” 1 rdttstilldimpningen. Dessutom ér det inte alltid sjdlvklart vari det
egentliga avtalets vésentliga prestation ligger. Begreppet dr subjektivt och det 4r mgjligt att
avtalets parter har skilda &sikter i frigan. I denna uppsats tjanar den klassiska metoden och
dess fokus pd den védsentliga prestationen likvdl som ett verktyg for att skilja avtal om
styckegodstransport och befraktningsavtal at. Inom ramen for denna uppsats har dérfor
metoden en pedagogisk podng, oavsett vad man tycker om metoden som sddan i ovrigt.

Om man enligt den klassiska metoden utgar frdn att den vésentliga prestationen &r
avgorande for hirledningen av det egentliga avtalet till en viss avtalstyp aterstar att avgora
vilken som dr den vésentliga prestationen. Detta dr oproblematiskt i de situationer avtalet &r
“rent” 1 den bemadrkelsen att partnernas dtaganden bestar av en vésentlig prestation som tydligt
kan hédrledas till en grupp av utbyggnadsnormer. Typexemplet ar ett kopavtal dar
leveransloftet (att leverera vad, nir och hur) utgér avtalets kidrna'>® och darfor definierar den
véisentliga prestationen. Direfter kan kopavtalet delas in beroende péd partsstillning
(konsument eller niringsidkare), objekt (l16s eller fast egendom) eller formen for
penningprestation (kontantbetalning eller avbetalning) for att nimna négra exempel. Svarare
ar det i de fall dir det egentliga avtalet innehaller flera prestationer som var for sig &r
hirledbara till skilda avtalstyper, eller ddr ndgon etablerad avtalstyp som tar sikte avtalets

vésentliga prestation inte finns.

3.1.2 Avtal i granslandet

Gréinsdragningen mellan olika avtalstyper dr inte alltid sjélvklar och det finns gott om
situationer dir fragan vilken avtalstyp ett egentligt avtal bor hérledas till stills pa sin spets,
exempelvis vid blandade avtal. Med blandande avtal menas avtal som innehéller en vésentlig
prestation som kan hirledas till mer dn en avtalstyp eller ett avtal vars huvudprestation bestér
av flera olika prestationer hénforliga till skilda grupper av utbyggnadsnormer. Om det
egentliga avtalet har en sddan karaktér stér tre alternativ till buds. Det forsta alternativet ar att
dela upp det egentliga avtalet i flera avtal, det andra att uppstélla en ny avtalstyp — ett avtal sui
generis - och det tredje att subsumera, dvs. hirleda, det egentliga avtalet i sin helhet till en av
avtalstyperna i fraga."’

Att dela upp avtalet och hdrleda dess delar till skilda avtalstyper ar mojligt ndr avtalet

bestar av flera tydliga vésentliga prestationer, nackdelen dr emellertid de svéra

136 Jfr Gronfors, Avtalsgrundande rattsfakta, 1993 s 35.
137 Sundberg, SVIT 1961 s 27.

31



gransdragningsproblem som riskerar att f6lja av uppdelningen. Fordelen med att tillmita ett
avtal karaktiren av avtal sui generis ar att det minskar den tidigare beskrivna “stelheten” i
rittstillimpningen genom mdjligheten att anpassa ett avtals réttsfoljder efter de behov och de

forutsittningar som foljer av avtalet.'>®

Men tar man hénsyn till alla de varianter av avtal som
forekommer riskerar emellertid antalet avtal sui generis enligt Hellner att bli odvervinnligt
stort.”*” Dessutom riskerar det att bryta sénder strukturen av avtalstyper och dirigenom
minska de réittsekonomiska vinster och den forutsdgbarhet som systemet kan ge. I praxis har
inte heller metoden fatt ndgot stdrre genomslag vilket kan bero pé en ovilja fran domstolarnas
sida att tillimpa regler som inte kommer till uttryck 1 parternas egentliga avtal och som inte
heller foljer av en hirledning till befintliga avtalstyper.'*’

En metod som ddremot oftare tycks har kommit till anvdndning &r den tredje, att
subsumera avtalet i sin helhet till en befintlig avtalstyp. Det innebér att avtalets prestationer
viktas mot varandra och den prestation som hir viger tyngst blir utslagsgivande for avtalets
karaktir.'*! Fran omradet utanfor sjotransportritten kan som exempel tas NJA 2001 s 138 dir
en privatperson ingétt ett blandat avtal om kdp och montering av en vdrmepanna. Fragan
géllde huruvida regler angdende kop eller tjanst skulle tillimpas pa avtalet, vilket var av
betydelse eftersom kopreglerna innebar att fel preskriberades redan efter tva ar, medan fel vid
tjdnst preskriberades forst efter tio ar. Avgorande var en helhetsbedomning som gav att
kopreglerna var tillimpliga pa det egentliga avtalet, dd kostnaden for vidrmepannan var
vésentligt hogre dn kostnaden for installationen. Dirtill hade monteringsarbetet inte varit av
sarskilt kvalificerat slag eller krdvt niagon avancerad specialutrustning. Dessutom var
virmepannan dven efter installationen 1itt att demontera. I rittsfallet konstaterades emellertid
att det i vissa fall dr befogat att dela upp ett blandat avtal. Sa var inte fallet hiar eftersom
avtalet omfattade leverans och installation till ett gemensamt pris, domstolen uttryckte
dessutom att viss forsiktighet med en uppdelning bor iakttas pa grund av de problem som kan

uppsta vid faststillande av orsakssamband och berikning av prisavdrag.'*

3.1.3 Konklusion

Det som 1 detta sammanhang definierar begreppet avtalstyp 4r de grupper av

utbyggnadsnormer som ér tillimpliga pa ett egentligt avtal. Begreppet avtalstyp tar darmed

1% Sundberg, SVIT 1961 s 27.

13 Hellner, Speciell avtalsritt II, Kontraktsritt, forsta héftet, Sirskilda avtal, 2010 s 24.

10 Jfr Sundberg, SVIT 1961 s 26.

1 Jfr Adlercreutz, Avtalsritt I, 2011 s 32 och Sundberg, SvIT 1961 s 20.

12 Jfr prop. 1989/90:89 s 64 ff. angdende den numera dndrade 2 § i konsumentkoplag (1990:932).

32



sikte pé det rittsliga normsystemet. Fokus i uppsatsen ligger pa gransdragningen mellan avtal
om styckegodstransport och befraktningsavtal enligt sjélagen, dérfor dr det inom ramen for
uppsatsen tillrdckligt att lata de normpaket som fOljer av sjolagen utgdra de
utbyggnadsnormer som sérskiljer avtalstyperna. Enligt ovan forda resonemang kan
kopplingen mellan det egentliga avtalet och utbyggnadsnormerna beskrivas som en
Overensstimmelse 1 “vidsentlig prestation”. Vad som utgdr denna vésentliga prestation ar
emellertid inte alltid sjélvklart, men utgdngspunkten &r i vart fall att hédrledningen av en
avtalskonstruktion till en grupp av utbyggnadsnormer inte dr avhédngigt vad parterna sjilva
valt att kalla sitt egentliga avtal, utan vad det egentliga avtalet de facto ger uttryck for. Ett
hyresavtal &dr lika mycket ett hyresavtal &ven om avtalets parter kallar det “kopavtal” och pa
samma sitt bor man utgd fradn att ett avtal om styckegodstransport dr ett avtal om
styckegodstransport, oavsett om parterna valt att kalla avtalet for ett “befraktningsavtal”. Som
senare delar av uppsatsen kommer illustrera dr emellertid grinsen mellan avtal om
styckegodstransport och befraktningsavtal svéar att dra och vad parterna sjdlva kallar sitt
egentliga avtal ar darfor av stor betydelse vid en hérledning av ett egentligt avtal till

avtalstypen.
3.2 Avtal om styckegodstransport

3.2.1 Avtalets vasentliga prestation

Avtal om styckegodstransport dr ett transportavtal. Eftersom transportdren utan att vara
anstilld utfor ett arbete at transportkunden kan transportavtal i sin tur klassificeras som ett
uppdragsavtal. Det for transportavtal sirskiljande draget gentemot andra uppdragsavtal ligger
1 prestationen. [ ett transportavtal dr avtalets kérna transportloftet som innebér att
transportoren atar sig att fortskaffa och varda godset."” For denna prestation erhaller
transportoren vederlag 1 form av frakt. Transportavtalets vasentliga prestation ar saledes att fa
till stdnd en forflyttning av ett objekt fran en punkt till en annan och fokus ligger hir pa
godset. I transportloftet ingar en rad moment och for tydliggorandet av dessa kan det vara
pedagogiskt att ta hjidlp av Gronfors terminologi, som inte dr begridnsad till avtal om
styckegodstransport utan avser transportavtal generellt, och dela upp transportloftet i
momenten; mottagningserkdnnande, utldmningsldfte, fortskaffningsplikt, plikt till réttidig
uppfyllelse, vardplikt och Sirskilda uppgifter. Dessa moment innebir férutom att transportera

godset fradn punkt A till B, att redovisa att godset tagits emot, vdrda detta under transporten, se

' Gronfors, Avtalsgrundande rittsfakta, 1993 s 100.
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till att godset kommer fram inom avtalad tid samt att ldmna ut det samma pa
bestimmelseorten till en behorig mottagare. Utdver dessa prestationer ingdr manga ganger
ocksé att lamna uppgifter i transportdokument, angdende exempelvis vikt, métt och eventuella
defekter.'** For fullgérandet av transportloftet erhéller transportoren vederlag i form av frakt,
men dven moment som att avldimna och ta emot godset och ge information utgor prestationer
som aligger transportorens motparter.

Genom avtalets vésentliga prestation — transportloftet - kan transportavtal skiljas fran
andra avtal. Det sagda kan illustreras med ett exempel fran Goteborgs tingsritt den 14 februari
2000."* T tvisten angdende en lastskada invinde transportdren att det foreldg rittegangshinder
pga. en skiljeklausul som intagits i ett avtal med bendmningen Fraktavial”, vilket
transportoren ansdg utgjorde det aktuella transportavtalet. Avtalet reglerade samarbetet mellan
parterna pa en stricka och innehdll bl.a. bestimmelser om frakter, samradd, dokument,
transportansvar, avtalstid, giltighet och tvister. Domstolen fann emellertid att avtalet inte var
att betrakta som ett transportavtal eftersom avtalet inte rorde befordran av visst gods. Istéllet
var det att anse som ett samarbetsavtal som reglerade avtalsparternas kommersiella
forhallande 1 stort. Det “egentliga” transportavtalet hade enligt domstolen ingatts forst nir
godset avldmnats for transport och da ingen skiljedomsklausul &terfanns i1 detta avtal
avvisades invindningen angdende rittegangshinder. Det var med andra ord forst 1 samband
med att godset avlimnades som transportloftet givits.

En viktig distinktion &r 1 forhallande till andra former av avtal som ocksd innehdller
moment som bestar i att egendom forflyttas, utan att det for den sakens skull ar friga om ett
transportavtal diar den visentliga prestationen &r transportloftet. I detta sammanhang kan
ndmnas forflyttningar som enbart utgor ett obetydligt led i fullgdrandet av andra prestationer,
exempelvis entreprenader. Ytterligare exempel péd forflyttningar av gods som i detta
sammanhang faller utanfor ramen for transportavtal 4r avlastning. Aven om kranfdraren som
lyfter av en container fran ett fartyg visserligen gor detta som ett led 1 ett transportavtal,
rdknas avlastningen traditionellt inte som ett transportavtal i sig utan som godshantering. Med
foretagsekonomiska termer kan man hér dra en skiljelinje mellan det som kallas for intern
transport och extern transport, dir det senare men inte det forra i juridisk bemirkelse utgor en

transport eftersom forflyttningen har en inte helt obetydlig utstrickning.'*

14 Gronfors, Inledning till transportrétten, 1989 s 56 ff.
" ND 2000 s 6.
146 Gronfors, Fraktavtalet under etthundra &r, 1986 s 94 f. Jfr prop. 1974:33 s 63.
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3.2.2 Sjolagen

Vid lagtolkning kan hinsyn tas till lagens rubriker'*’ och rubriken till kapitel 13 lyder ”Om
styckegodstransport”. Néagon legaldefinition av begreppet framgér inte av lagtexten. Som
tidigare framhallits innebar begreppet styckegods exempelvis konsumtionsvaror och maskiner
forpackade 1 emballage. En inledande frdga som foljer av kapitlets rubrik dr dérfor huruvida
kapitlets tillimpningsomréade dr begrénsat till att bara gilla styckegods i sndv bemérkelse och
inte sddant gods som normalt transporteras 10st i fartygets lastrum, bulklast. Fragan ar central
da dven typisk bulklast som spannmal, malt och kreatursfoder kan delas upp i mindre enheter,
s.k break-bulk, for att dérefter transporteras forpackat i containrar.'*® Andra exempel pi vad
som inte med sjdlvklarhet utgdr styckegods enligt Hellner &r balar pappersmassa eller balar
plywood."*® Av lagens forarbeten foljer ingen motivering av valet av rubricering eller ndgon
precisering av begreppet.

Av intresse 1 detta sammanhang &r ddremot det svenska principavgdrandet Svaneholm
ND 1967 s 325 dé det tas som exempel i lagens forarbeten pa gransdragningen mellan
transportavtal och befraktningsavtal."”® Ett rederi hade hir ingétt avtal om att ndrmast som
fyllnadsgods ta med typisk bulklast i form av tre partier majs. I en bokningsnota framgick
vissa hédvningsgrunder samt en hénvisning till konossementet som inneholl ytterligare
havningsgrunder sdsom ’varje omsténdighet som medférde risk for fartygets férdrédjning”. Da
det framkommit att vintetiden 1 lastningshamnen kunde berdknas till tio dagar hade rederiet
hivt avtalet med stod av den refererade klausulen, eftersom vintetiden allvarligt skulle
fordroja fartygets seglingsplan som linjefartyg. Motparten invdnde hdr att konossements
havningsklausul bara kunde gélla styckegods och inte sa typiska bulkvaror som majs.
Hovriétten gjorde emellertid en helhetsbeddmning och konstaterade att det rérde sig om
linjefart eftersom fartyget foljde ett faststéllt seglingsprogram och att for linjefarten typiska
dokument anvints. Dairefter konstaterade Hovrétten att rederiets intresse av att motverka att
fartyget inte kan f6lja det uppstéllda seglingsprogrammet dr detsamma oavsett om lasten utgor
styckegods eller bulklast och sammanfattningsvis var darfér hadvningsklausulen 1
konossementet tillamplig.

Rattsfallet dr visserligen fran tiden innan 1994 érs sjolag tradde i kraft, men visar likvél

att godsets art i form av styckegods eller bulklast inte dr avgorande for hirledningen till

147 Peczenik, Vad ir ritt?, 1995 s 336.

148 Gronfors, Fraktavtalet under etthundra ar, 1986 s 116.
14 Hellner, Essays in honour of Hugo Tiberg, 1996 s 339.
930U 1990:13 s 83.
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avtalstypen.””' Som tidigare framgatt 4r bruket att definiera godscentrerade fraktavtal som
styckegodsbefraktning (stlickglitervertrag) historiskt betingat. Om syftet var att genom
rubriken till kapitel 13 dstadkomma en fordndring av det réttsldge som framgér av Svaneholm
ar det rimligt att detta borde ha kommit till uttryck i lagens forarbeten. Snarare finns det 1
detta sammanhang anledning att uppmirksamma Lagradets allmidnna invidndning att den
foreslagna rubriceringen av paragraferna 1 1994 ars sjolag ibland kan framsta som
missvisande. Regeltekniken behélls trots invindningen da rubriceringarna i vart fall ansags

. . . 152
kunna ge en viss vigledning."

Min beddmning &r att det finns anledning att ta fasta pa
Lagradets inviandning dven i forhéllande till rubriceringen av kapitel 13 och se rubriken Om
styckegodstransport som ett pedagogiskt verktyg, snarare &n som en definition av kapitlets
tillimpningsomrade avseende godsslag, eftersom de godscentrerade avtal som omfattas av
kapitlet huvudsakligen avser styckegods. Att sérskilja avtal om styckegodstransport fran
befraktningsavtal enbart genom godsets karaktir &r sdledes inte mojligt. Mot denna bakgrund
har bl.a Hellner ifrdgasatt om det inte hade varit mer logiskt tillfredsstidllande om kapitlets
rubricering istéllet var fransportavial vilket kan stillas i motsatts till befraktningsavtal enligt
kapitel 14.'>

Vidare f6ljer av 13 kap. 2 § att bestimmelserna ar tillimpliga pa avtal om §étransport.

Négon legaldefinition framgér inte. Diremot hanvisar forarbetena till Hamburgreglerna'>* och

i dess artikel 1.6 framgar att avtal om §6transport avser:

... tt avtal varigenom transportdren mot betalning av frakt atar sig att transportera gods till
§i6ss frdn en hamn till en annan; ett avtal som innefattar savél sétransport som transport
med annat transportmedel skall emellertid anses som ett avial om §6transport enligt denna
konvention endast savitt avser sjétransporten; '™

Genom att tillampningsomréde 1 likhet med Hamburgreglerna dr avhingigt avtalet tillimpas
saledes avtalsmetoden. Av definitionen framgar att en forutsittning &r att transporten sker mot
betalning. Det dr ndrmast att betrakta som en sjdlvklarhet, men hédr framgér ocksa att
transportatagandet ska avse gods och transport till sjoss fran en hamn till en annan. Innefattar

avtalet transport som inte sker till sjdss r det saledes inget sj6transportavtal i denna del.'*® En

' Jfr Johansson, An Outline of Transport Law, 2008 s 52 och Hellner, Speciell avtalsritt 11, Kontraktsritt, forsta
héftet, Sarskilda avtal, 2010 s 162.

132 Prop. 1993/94:195 s 132.

'3 Hellner, Essays in honour of Hugo Tiberg, 1996 s 337.

13 Prop. 1993/94:195 s 210.

133 SOU 1990:13, bilaga 2, HR 1.6.

131 forhallande till annan transportrittslig reglering ar sjolagen kapitel 13 inte tillimpligt i de fall ett avtal ar
underkastat en internationell konvention om annan transport dn sjotransport. Detta framgick tidigare direkt av
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frdga som aktualiseras hér dr huruvida det av avtalet maste framgé att transporten ska ske till
sjoss eller om det racker att transporten faktiskt utfors till sjoss. I forhéllande till syftet med
denna uppsats dér fokus ligger pd gransdragningen mellan avtal om styckegodstransport och
befraktningsavtal dr emellertid denna fraga av underordnad betydelse, eftersom det i dessa
situationer torde std klart att avtalet i vart fall avser transport till sjdss.””” Genom definitionen
av begreppet transportdr sdsom den som ingar avtal med en avsdndare om transport av
styckegods till §iéss'® betonas avtalets godscentrerade karaktir. Vidare framgar hir att det
inte dr nodvéndigt att transportdren sjilv utfor transporten och ett avtal i vilket sjdlva
transporten utfors av ndgon annan dn den kontrakterade transportoren dr ddrmed likval ett
avtal om sjOtransport. Den som 1 detta sammanhang utfér transporten kallas for

undertransportor.'>’

Monstret aterfinns i Hamburgreglerna.

Det ér inte sjdlvklart vad som avses med begreppet gods. Vid internationella konferenser
har forsok att ringa in begreppet ofta slutat med ett krasst konstaterande att ”goods means
goods’.'®® Vid utformningen av Hamburgreglerna diskuterades begreppet “gods™ livligt. I
samband med att det ifragasattes huruvida konventionen tillrickligt tydligt angav att
transportoren inte ansvarade for normalt slitage pa forpackningar framfordes ett forslag att
skilja mellan engangsemballage och annat emballage, exempelvis containrar, dédr bara visst

emballage skulle omfattas av begreppet gods. Tanken 6vergavs emellertid di det visade sig

svart att dra en grins mellan olika typer av emballage och en sddan uppdelning riskerade att

1891 ars SjoL 5 kap. 72 § 3 st., men paragrafen har inte ansetts nddvandig att behalla. Se prop. 1993/94:195 s
154. De fall da detta aktualiseras &r fraimst vid jarnvagstransport enligt det europeiska jarnvigsfordraget av ar
1961 (CIM) och CMR. Hir giller dessa konventioner mellan godsdgaren och jarnvégs- respektive
lastbilstransportoren. I avtal mellan de sistndmnda och en sjdtransportdr dr emellertid sjolagen tillamplig.

137 Problematiken &r densamma dven inom andra transportslag. VTL ar enligt 1 § tillimplig pa avtal om
godsbefordran med fordon pa vag mellan eller inom orter i Sverige, om avtalet avser befordran mot vederlag.
Har uttalade departementschefen i prop. 1974:33 s 62 att i en del fall &r valet av transportmedel av underordnad
betydelse for transportkunden och att valet av transportmedel darfor dverlats till fraktforaren. Det medfor att det
vid sjélva avtalstillfdllet kan vara oklart, vilka regler som géller for transporten. I sddana situationer ansag
departementschefen att parterna far anses vara dverens om att avtalet, om transporten faktiskt utfors med
vagfordon, ska vara ett vagtransportavtal och underkastat de regler som géller for sddana avtal, men om
transporten sker med t.ex. flyg ska avtalet anses vara ett avtal om flygtransport och underkastat de regler som
géller for sadana transporter. Att ddremot 1ata lagen bli tillimplig bara om parterna fran borjan uttryckligen
angett att transporten ska ske med lastbil ansags inte Overensstimma med de réttspolitiska varderingar som lag
till grund for lagstiftningen, eftersom det skulle medfora att transportdren skulle kunna undgé att de tvingande
bestdmmelserna blir tillimpliga. Séledes angavs som huvudregel att det faktiskt anvéinda transportmedlet ar
avgorande for bedomningen av avtalets innebord och vilka regler som tillimpas pa detta. Ett undantag angavs
emellertid, om transporten genomfors med ett transportmedel som avséndaren inte haft anledning att rdkna med.
Har &r det inte sjilvklart att de regler som géller for det valda transportmedlet ar tillimpliga om dessa dr mindre
formanliga &n de regler transportkunden haft anledning att rakna med. I sddana situationer ar det istéllet aktuellt
att tillimpa allménna avtalsrittsliga grundsatser med hansyn till omsténdigheterna i det enskilda fallet.

8 Si6L 13 kap. 1 §.

1% Si6L 13 kap. 36 §.

1 Gronfors, Sjolagens bestimmelser om godsbefordran, 1982 s 17.
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leda till skilda nationella bedémningar.'®' Istillet angavs i artikel 1. 5 att inom ramen for
konventionen omfattar ”gods” containrar, lastpallar, liknande anordningar och férpackningar
om de tillhandahéllas av avsdndaren eller avlastaren. Begreppet gods omfattar dessutom
levande djur enligt konventionen. Huruvida Hamburgreglernas begrepp, som visserligen inte
anger vad som &r gods utan snarare tar sikte pa vissa grinsfall, kan anvédndas som
utgangspunkt for vad som géller 1 Sverige ar inte sjdlvklart da Sverige inte dr bunden av
Hamburgreglerna. Déremot pekar hinvisningen till definitionen av avtal om sjdtransport i
Hamburgreglerna och uttalanden i doktrin p4 att s& sannolikt ér fallet.'®

Vidare dr det viktigt att skilja mellan gods respektive resgods och handresgods enligt
kapitel 15 Om befordran av passagerare och resgods. Resgods ar foremal, inklusive fordon,
som befordras for passagerares rikning under fOrutséttning att sd inte sker enligt certeparti,
konossement eller annat dokument som brukar anvindas vid godsbefordran och handresgods

163

ar vad som 1 daligt tal kallas for handbagage. ™ Vid exempelvis befordran av lastbil med

tillhorande chauffor dr befordringen av lastbilen det primira och denna ridknas dd inte som
resgods utan som gods.'®

Angdende valet av transportdokument f6ljer av definitionen i 13 kap. 1 § att begreppet
avser ett konossment éler ett annat dokument som utférdas till bevis om transportavialet.
Huruvida avtalet dokumenterats med hjdlp av ett konossement, fraktsedel eller annat
transportdokument &dr darfor ovisentligt och avtalet om styckegodstransport kan, som

framgatt, ocksé slutas muntligt.'®

3.3 Befraktningsavtal

Befraktningsavtal kan delas upp i rena hyresavtal och sddana som dr en kombination av
hyresavtal och uppdragsavtal'®. En visentlig skillnad mellan det rena hyresavtalet
(skeppslegoavtalet) och Ovriga befraktningsformer dr att befraktaren vid skeppslegoavtal
kommer i besittning av fartyget. Vid Ovriga befraktningsformer behaller bortfraktaren

kontrollen over fartygets drift. Att bortfraktaren atagit sig att utfora transporter och att

' SOU 1990:13 s 96.

'2 Jfr Gronfors, Sjolagens bestimmelser om godsbefordran, 1982 s 17 och SjoL 13 kap. 27 §.

193 Jfr Sj6L 15 kap. 1 §.

1% Prop. 1973:137 s 133 f.

19 Prop. 1993/94:195 s 210.

1% Gronfors anvinder hir begreppet arbetsavtal istillet for uppdragsavtal. Jag anser emellertid att det
framstdllningsmaissigt dr 1lampligt att anvinda undertypen uppdragsavtal eftersom det markerar att det inte &r
fraga om ett anstdllningsavtal. Nédgon skillnad i sak &r inte asyftad. Jfr Gronfors, Inledning till Transportrétten,
19895 96 f.
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befraktaren har ritt att nyttja fartyget lastkapacitet forandrar inte saken.'®” Skeppslegoavtalet
omfattas inte av sjolagen kapitel 14 och i1 foljande ar det darfor Ovriga former av
befraktningsavtal som stir i fokus.'®®

Som framgatt intar kvantumkontraktet en sirstdllning i forhéllande till Gvriga avtalstyper
som regleras 1 sjolagen kapitel 14, eftersom det &dr ett ramavtal som 1 sig inte medfor att
kapitlet ar tillampligt pa de enskilda resorna. Mot bakgrund av att syftet i1 det foljande &r att
definiera befraktningsavtalens vésentliga prestation, for att pd sa sitt skilja dessa frin avtal
om styckegodstransport, kommer diarfor kvantumkontraktet inte att beroras. Istillet star de
bada huvudtyperna av befraktningsavtal, resebefraktning och tidsbefraktning, i fokus. Till
dessa huvudtyper kan dérefter en indelning ske i hel och delbefraktning eller konsekutiva

Ircsor.

3.3.1 Avtalets vasentliga prestation

Vid ett befordringsavtal dr avtalets bakomliggande syfte precis som vid ett avtal om
styckegodstransport att geografiskt forflytta gods. Det for befraktningsavtalen sirskiljande
draget i forhallande till avtal om styckegodstransport ar uthyrningen av fartyget med
besittning. Befraktningsavtalen tar darfor sikte pd medlet for transporten, fartyget. Som
framgatt ovan dr det regel att Dbefraktningsavtal dokumenteras genom ett
standardcertepartiformulédr. For att illustrera befraktningsavtalens fartygscentrerade karaktér

sterges artikel 1 i BIMCO:s resecertepartiformulir Gencon:'®

It is agreed between the party mentioned in Box 3 as the Owner of the Vessel named in Box 5, of
the GT/NT indicated in box 6 and carrying about the number of metric tons of deadweight
capacity all told on summer loadline stated in Box 7, now in position as stated in Box 8 and
expected ready to load under this Charter Party about the date indicated in Box 9, and the party
mentioned as the Charter in Box 4 that:

The said Vessel shall, as soon as her prior commitments have been completed proceed to the
loading port(s) or place(s) stated in Box 10 or so near thereto as she may safely get and lie always
afloat, and there load a full and complete cargo (if shipment of deck cargo agreed same to be at
the Charterers’ risk and responsibility) as stated in Box 12, which the Charterers bind themselves
to ship, and being so loaded the Vessel shall proceed to the discharing port(s) or place(s) stated in
Box 11 as ordered on signing Bill of Lading, or so near thereto as she may safely get and lie
always afloat, and there deliver the cargo. [min understrykning]

' Harris, Ridley’s Law of the Carriage of Goods by Land, Sea and Air, 2010 s 213 ff. och Falkanger, Sjorett,
2010 s 142.

1% Man kan ifragasitta limpligheten av att dverhuvudtaget ange skeppslegoavtalet som ett befraktningsavtal
eftersom avtalstypen inte direkt regleras av sjolagens kapitel 14. Historiskt brukar emellertid skeppslegoavtalet
raknas som en av tre huvudtyper av befraktningsavtal. Se Gronfors, Sjolagens bestimmelser om godsbefordran,
1982 s 31.

19 The Baltic and International Maritime Council Uniform General Charter (as revised 1922, 1976 and 1994).
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Av artikeln framgar att avtalet inte dr godscentrerat, dd huvudprestationen ar formulerad som
att stdlla ett fartyg till befraktarens (the Charter) forfogande. Perspektivet dr det traditionella
sjotransportrittsliga med utgangspunkt i bortfraktaren (the Owner of the Vessel) och ett
specifikt fartyg. Uttrycket full and complete cargo tar hir sikte pa fartygets totala
lastformaga.'’® Nir vil godset lastats utfirdas ocksi ett konossement (Bill of Lading), men till
skillnad fran ett avtal om styckegodstransport dr inte konossementet det huvudsakliga
avtalsdokumentet. Om befraktningsavtalet dr ett tidscerteparti dr avtalets fartygscentrerade
karaktir 4n mer framtrddande. Det kan illustreras genom preambeln i BIMCO:s

tidscertepartiformulir Baltime 1939'"":

It is agreed between the party mentioned in Box 3 as Owners of the Vessel namned in Box 5 of the
gross/net tonnage indicated in Box 6, classed stated in Box 7 and of indicated brake horse power
(bhp) as stated in Box 8, carrying about the number of tons deadweight indicated in Box 9 on
summer freeboard inclusive of bunkers, stores and provisions, having as per builder’s plan a cubic-
feet grain/bale capacity as stated in Box 10, exclusive of permanent bunkers, which contain about
the number of tons stated in Box 11, and fully loaded capable of steaming about the number of
knots indicated in Box 12 in good weather and smooth water on a consumption of about the number
of tons fuel stated in Box 12, now in position as stated in Box 13 and the party mentioned as
Charterersin Box 4, as follows:[min understrykning]

Har dr den fartygscentrerade karaktidren dn mer framtradande eftersom avtalet loper under en
period istéillet for en resa och darfor ar fartygets forméga att under denna period utfora sé
manga transporter som mdjligt av central betydelse for befraktaren. Dessutom svarar
befraktaren for de rorliga kostnader som transporterna medfor. Av detta foljer att

fartygscentrerade frdgor som fartygets hastighet och bunkerforbrukning ér centrala.

3.3.2 Sjélagen

Av den inledande paragrafen i kapitel 14 framgar att bestdmmelserna om befraktning géller
hel- och delbefraktning av fartyg, vilket kan forstds som att avtalet géller ett helt fartyg, ett

visst lastrum eller en kvotdel av ett fartygs lastutrymme.' " Tillsammans med definitionen av

17 Jfr Gorton, Shipbroking and Chartering Practice, 2004 s 288.

' BIMCO Uniform Time— Charter (as revised 2001).

172.80U 1990:13 s 170. Denna grinsdragning har sitt ursprung i tysk ritt och innebir att forhyrning av ett
bestamt antal kvadratmeter pa ett bestdmt lastdéck pa ett bestamt fartyg (s.k. space charter) faller utanfor
definitionen, jfr Gronfors, Fraktavtalet under etthundra ér, 1986 s 115. Avtalstypen regleras emellertid i kapitel
14, vilket foljer av den ndrmare definitionen av delbefraktning nedan vid not 183.
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bortfraktare som den som bortfraktar ett fartyg till annan framgar tydligt avtalens
fartygscentrerade karaktir.'”

I egenskap av befraktningsavtal innebdr sdvil resebefraktning som tidsbefraktning att
befraktarens har rétt att nyttja fartygets lastkapacitet och dirav foljer att kapitel 14 i stora
delar tar sikte pé transportmedlet, fartyget. Om exempelvis ett resebefraktningsavtal avser ett
bestdmt fartyg far inte avtalet fullgoras med ett annat fartyg och om avtalet ger ritt att fullgora

174 1
Pa samma

avtalet med ett annat fartyg ska detta vara lika &ndamaélsenligt som det avtalade.
satt speglas den fartygscentrerade karaktdren i exempelvis reglerna angdende fartygets
avlamnande vid tidsbefraktning. '”

Det typiska resebefraktningsavtalet innebér att fartyget stélls till befraktarens disposition
for en eller flera bestimda resor. Vidare utgar frakten per resa och dr darfor avhingig
huruvida resan de facto genomfors.'”® Eftersom avtalstypen tar sikte pa en eller flera
bestimda resor saknar befraktaren rdtt att beordra fartyget till en viss destination. Vid
tidsbefraktningsavtal forhéller det sig pad annat sitt. Har stélls fartyget med besittning till
befraktarens disposition under en tidsperiod. Befraktaren har under denna period ritt att

77 Detta

beordra fartyget till hamnar inom ett geografiskt omrade som fo6ljer av avtalet.
forhdllande kan uttryckas som att befraktaren har den kommersiella kontrollen, medan
bortfraktaren behéller ansvaret for fartygets drift. Vidare utgar frakt per tidsenhet, men
befraktaren svarar dessutom for de rorliga kostnader som genomforandet av transporterna

178

medfor. " Bdda avtalstyperna ger uttryck for att moment som ingér i lastning och lossning

dligger/kan aligga befraktaren.'”

Vid resebefraktning stir bortfraktaren forseningsrisken
eftersom frakten betalas for en eller fler specificerade resor. Darmed &r en central friga den
om ersittning till bortfraktaren for den hindelse att lastning och lossning drar ut pa tiden.'®
Vid tidsbefraktning stir befraktaren fOrseningsrisken och hér aktualiseras dérfor andra
fartygscentrerade fragor sisom forfoganderitten Gver fartyget'®' och i vilken utstrickning

frakten bortfaller under perioder som fartyget inte gér att nyttja.'**

' Si6L 14 kap. 1 §.

7 SioL 14 kap. 3 §.

'3 Si6L 14 kap. 52 § till 57 §.
176 Jfr Sj6L 14 kap. 1 och 21 §8.
7 Sj6L 14 kap. 58 §.

178 Sj6L 14 kap. 1, 60 och 67 §§.
7% Sj6L 14 kap. 16 och 61 §§.
0 Si6L 14 kap. 10 § till 15 §.
81 Si6L 14 kap. 58 §.

182 Si6L 14 kap. 72 §.
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Vid utforandet av sjdlva transporten under ett befordringsavtal har emellertid bortfraktaren
som utgéngspunkt samma ansvar for godset som vid avtal om styckegodstransport.' Den
stora principiella skillnaden &r emellertid att reglerna vid befraktningsavtal dr dispositiva,

184

forutom vid internordisk resebefraktning. ™" Detta géller inte i forhdllande till tredjeman som

1
8 Dessutom kan

innehar ett konossement. Har dr reglerna tvingande dven vid certepartifart.
tilldggas att de tvingande reglerna i kapitel 13 angdende fragor som roér konossementets
innehall, dess bevisverkan, dess funktion som bidrare av godset och liknande frigor, dven
giller konossement som utfirdats under ett befraktningsavtal.'™

Det omfattande bruket av avtalsdokumentet certeparti har priglat grinsdragningen 1i
forhallande till avtal om styckegodstransport och i 13 kap. 3 § anges att kapitel 13 inte géller
certepartier for hel eller delbefraktning. Hir aterfinns alltsi Hamburgreglernas
dokumentmetod for att dra en grians mellan det godscentrerade (avtal om styckegodstransport)
och de fartygscentrerade (befraktningsavtalen) avtalstyperna. Andra stycket i samma paragraf
tar sikte pa ramavtalet kvantumkontrakt och innebir att kapitel 13 inte heller hér ar tillimpligt
pé de individuella resorna, om dessa utfors under ett certeparti.'™’

Eftersom avtal om styckegodstransport tidigare sdgs som just en specialform av
resebefraktning, 4r det denna befraktningsform som kanske mest liknar avtal om
styckegodstransport. Att tidsbefraktning likvél har en plats inom ramen for uppsatsen beror pa
att det i praktiken forekommer befraktningsavtal som innehéller karakteristiska drag av sévil
resebefraktning som tidsbefraktning, exempelvis avtal som avser en eller flera bestimda resor

dir frakten likvil utgdr per tidsenhet.'™

Ur ett praktiskt perspektiv finns det darfor anledning
att illustrera vad som kdnnetecknar dven tidsbefraktning. De befraktningsavtal som ur ett
sadant perspektiv troligen dr svarast att skilja frén avtal om styckegodstransport dr emellertid
delbefraktningsavtal. Dessa dr enligt lagens forarbeten vanligast inom ramen for
resebefraktning'™® och avser bara en del av ett fartyg, eller mindre 4n en full last. Av 14 kap. 1

§ framgar att ett krav for att ett delbefraktningsavtal ska vara for handen dessutom é&r att

'3 Regeltekniskt foljer detta av SjoL 14 kap. 27 § och 14 kap. 63 § som hénvisar till SjoL 13 kap. 24 § till 35 §
och 37 § till 39 §.

% SioL 14 kap. 2 §.

'8 Se Sj6L 13 kap. 3 § 2 m. Bestimmelsen aterspeglas i SjoL 14 kap. 5 §. Konossementet i fraga ar hir vad som
kallas for trampkonossement och innebér att om en bortfraktare utfdrdar ett konossement bestimmer detta
forhéllandet mellan denne, som da med kapitel 13:s terminologi blir transportor, och tredjeman som innehar
konossementet.

1% SiGL 14 kap. 5 § 2 st. som hanvisar till 13 kap. 45 § till 57 §.

87 Av SjoL 14 kap. 47 §, som hinvisar till 46 §, foljer att kapitel 13 ér tillampligt forst di ett fartyg nominerats
for den enskilda resan under ett kvantumkontrakt.

188 Gronfors, Marius 1980 nr 51 s 7.

1% Prop. 1993/94:195 s 265.
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certeparti anvdnds. I forhdllande mellan avtal om styckegodstransport och delbefraktning

aterspeglas denna formella grinsdragning av uttalanden i forarbetena:

Det ar av vikt att befordringsformerna delbefraktning och styckegodstransport inte forvéxias.
Om det foreligger delbefraktning eller styckegodstransport far i forsta hand avgéras genom
det avtal sdokument som parterna anvénder eller avser att anvédnda. Avtalet om delbefraktning
skall engagggera elt visst fartyg medan vid styckegodstransport avtalet har en godscentrerad
karaktér."

Uttalandet framstar som nagot mérkligt mot bakgrund av att avtalsdokumentet bara &r ett
bevis, bland flera, for vad parterna faktiskt har kommit Gverens om. Att avtalsdokumentet
tillméts sa pass stor betydelse som sévil lagtext som forarbetsuttalandena ger uttryck for anser
jag ér betdnkligt mot bakgrund av att griansen mellan avtal om styckegodstransport och
befraktningsavtal principiellt ocksd utgér grinsen mellan tvingade lagstiftning och
avtalsfrihet. Utgdngspunkten bor darfor vara det som framgér av den senare meningen. Att ett
avtal om delbefraktning ska engagera ett visst fartyg, medan avtal om styckegodstransport har
en godscentrerad karaktér. Detta dr emellertid inte begrepp som utesluter varandra eftersom

ett egentligt avtal naturligtvis kan engagera ett visst fartyg och samtidigt ha en godscentrerad

karaktar.

3.4 Néarmare om grdnsdragningen

Vid en forsta anblick kan gridnsdragningen mellan avtal om styckegodstransport och
befraktningsavtal genom bruket av certeparti (dokumentmetoden), framsta som Overflodig dé
kapitel 13 ar tillamplig pd avtal om styckegodstransport och kapitel 14 ar tillampligt pa
befraktningsavtal. Man kan dirfor stilla sig frdgan vad syftet med en grinsdragning genom
valet av avtalsdokument dr om det redan hér framgér att kapitlen tar sikte pé skilda
avtalstyper.

Forebilden vid utformningen av kapitel 13 &r 1 denna del Hamburgreglerna och 1
anslutning till dessa anger Ramberg att motivet till den valda grinsdragningen, genom
dokumentmetoden, dr att den breda definitionen av avtal om sj6transport i konventionen,
sésom ett avtal varigenom transportéren mot betalning av frakt atar sig att transportera gods
till §dss fran en harm till en annan, medforde att dven avtal som dokumenterats genom
certeparti (befraktningsavtal) riskerade att trdffas av konventionen. Enligt Ramberg dr den
enda klara distinktion, den mellan skeppslegoavtalet och andra former av fraktavtal. Vid

skeppslegoavtal kommer befraktaren i1 besittning av fartyget och avtalet dr dirfor ett

1% Prop. 1993/94:195 s 265.
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hyresavtal. Vid dvriga typer av fraktavtal sker ingen besittningsovergang och dessa avtal kan
dirfor huvudsakligen beskrivas som uppdragsavtal.'”! Vid tidsbefraktning har visserligen
bortfraktaren den kommersiella kontrollen och kan beordra fartyget till hamnar inom det
avtalade omrddet. Inslaget av hyresavtal dr darfor storre vid tidsbefraktning &n vid
resebefraktning, men oavsett formen for befraktning behdaller befraktaren ansvaret for
fartygets drift. Vidare anser Ramberg att den kommersiella skillnaden mellan tidsbefraktning
och resebefraktning ar risken for att fartygets kapacitet inte utnyttjas. Som en generell regel
star befraktaren risken vid tidsbefraktning, medan bortfraktaren bér risken vid
resebefraktning. Hir liknar dérfor resebefraktning forhallandena 1 linjefart dar linjeoperatoren
star hela risken for att fartygets kapacitet inte utnyttjas.'”> Den kommersiella skillnaden
mellan resebefraktning och linjefart ar att den senare ar regelbunden, men om en
resebefraktning ar pd "liner terms” ska bortfraktaren, i likhet med linjefart, ombesorja lastning
och lossning och nigon 6verliggetid ingdr di normalt inte.'”> Den kommersiella skillnaden
mellan linjefart och resebefraktning blir d4 huvudsakligen skilda fraktrater. Ramberg anser
darfor att det finns en oavbruten linje fran bokning av gods for transport i linjefart till
resebefraktning och tidsbefraktning. Mot bakgrund av svérigheterna att definiera en tydlig
grans mellan de olika avtalstyperna i kombination med det omfattande bruket av certeparti
kan darfor det traditionella bruket att anvdnda certeparti visserligen tjdna ett praktiskt syfte.
Men Ramberg ifrdgasitter likvdl ldmpligheten av att tilldita parterna att undslippa
Hamburgsreglernas tvingande reglering genom utfardandet av ett visst dokument, istéllet for
att i konventionen faktiskt definiera de avtal som omfattas av konventionen.'”*

Rambergs utldggning tar visserligen sikte pA Hamburgreglerna och &r av ett dldre datum
dn 1994 ars sjolag. Min bedomning &r emellertid att de argument som Ramberg {f6r fram har
biring dven i ett svenskt perspektiv av senare datum. Ur ett kommersiellt perspektiv kan
tilliggas att nidgon tydlig gréns utifrdn trampfart respektive linjefart inte &r mojlig att dra.
Visserligen forekommer avtal om styckegodstransporter frdmst inom ramen for linjefart och
befraktningsavtal vid trampfart. Men exempelvis anvidnds delbefraktning framforallt 1 linjefart
dir en speditor eller en linjeoperatdr hyr in sig i en annan linjeoperators fartyg.'”” Vidare

forekommer att bulkfartyg, i syfte att utnyttja fartygets lastkapacitet, anvinds for att utfora

1 Ramberg, The American Journal of Comparative Law, vol. 27, 1979 s 403. Ramberg anvinder begreppet
contracts for work (locatio conductio operis). Jag har genomgéende valt att istdllet beskriva avtalen som
uppdragsavtal for att ingen forvéixling med anstéllningsavtal ska ske, jfr ovan not 160.

192 Ramberg, The American Journal of Comparative Law, 1979, vol. 27 s 404.

93fr Sj6L 14 kap. 16 § 1 st. 2 p., 10 och 27 §§.

194 Ramberg, The American Journal of Comparative Law, vol. 27, 1979 s 404.

195 Thre, Sjofraktsavtal, 2006 s 323. Jfr prop. 1993/94:195 s 265.

44



avtal om styckegodstransport'*® Ett ytterligare exempel ir att det kan forekomma att ocksa
avtal om styckegodstransport anger ett visst fartyg som transporten ska genomforas med,
eftersom det bl.a. kan paverka forsikringspremien vid varuforsikring."’

I samband med 1994 ars sjolagsreform konstaterade Tiberg, pd liknande sitt som
Ramberg, att en uppdelning 1 ett godscentrerat (kapitel 13) och ett fartygscentrerat kapitel
(kapitel 14) kan vara positivt, men att gransdragningen i 13 kap. 3 § ar formalistisk eftersom
det finns gott om blandformer, t.ex. kvantumkontrakt och delbefraktningsavtal for visst
godsparti, dér klassificeringen ar osdker. Att lata avtalsrubriken vara avgodrande anser han
darfor latt kan leda till ett kringgdende av det som kan ha avsetts med uppdelningen, vilket

1% Aven fran norskt hall har i doktrin papekats att

han 1 samma mening inte anser sig veta.
gransen mellan avtal om styckegodstransport och befraktningsavtal dr problematisk och att
1994 érs sjolag inte tydliggdr gransdragningen i ndgon storre utstrickning dn den tidigare
accepterade positionen att det i hog utstrickning stir parterna fritt att uppnd avtalsfrihet
genom att bruka ett certeparti. Har papekas emellertid att en grins maste dras nagonstans och
om ett litet varuparti transporteras i typisk linjefart dr det inte troligt att en domstol i alla lagen
accepterar avtalsfriheten bara for att parterna har upprittat ett certeparti.'”

Ett exempel pa avtal som i internationella sammanhang har tilldragit sig uppmérksamhet
da avtalsdokumentet inte nodvandigtvis kvalificerar som ett certeparti, &ven om avtalen 1 regel
ar individuellt forhandlande mellan jimnstarka parter och nigot skyddsbehov dérfor inte gor
sig géllande, dr de s.k. tungtransporterna. Sddana transporter sker med hjélp av fartyg som é&r
specialbyggda for att klara av ovanligt tunga eller stora laster. BIMCO har for dessa
transporter tagit fram ett standardavtal, Standard Transportation Contract for Heavy and
Voluminous Cargoes (Heavycon), dir godsets karaktir innebér att extra uppmarksamhet riktas
mot lastning och lossning,**® dessutom kan en besiktningsman utses som ska godkénna savil
fartyg som gods.””’ Aven om avtalsdokumentet i stort foljer utformningen av etablerade
resecertepartiformuldr dr det uppenbart att godsets art ger att avtalet riktar mycket

uppmirksamhet mot det specifika godset som ska transporteras.*%?

196 Jfr Gronfors, Fraktavtalet under etthundra &r, 1986 s 116.

"7 Hellner, Festkrift till Jan Sandstrém, 1997 s 174.

%8 Tiberg, SVIT 1995 s 324.

19 Falkanger, Sjorett, 2010 s 293 f.

2% Heavycon art. 4.

! Heavycon art. 10.

202 Heavycon p. 5: “Cargo(full description of cargo; indicate whether full and cormplete cargo or part cargo;
also state minimurrvmaximum weight of cargo)” Jfr resecertepartiet Gencon p 12: “Cargo (also state quantity
and margin in Owners’ option, if agreed, if full and complete cargo not agreed state “part cargo”)”.
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3.5 Grédnsdragningen i praxis

Nordisk praxis som tar sikte pa gransdragningen mellan godscentrerade och fartygscentrerade
avtal dr begransad. Fran tiden innan 1994 ars sj6lag ar det ovan angivna Svaneholm ND 1967
s 325 av stor betydelse, dér en helhetsbedomning i vilket utfdrdandet av for linjefarten typiska
dokument tillsammans med 6vriga faktorer gav att avtalet ansdgs vara godscentrerat &ven om
lasten utgjorde typiskt bulkgods. Fran tiden efter 1994 ars nordisk sjolagsreform &r ett danskt
rattsfall Elsebeth ND 2007 s 392 virt att belysa:

En transportér ("A”) hade 4tagit sig att transportera vindkraftverk i fyra specialbyggda
containrar fran Danmark till Portugal. A hade dérefter ingatt avtal angdende transporten med
ett rederi ("B”) avseende ett specifikt fartyg M/V Elsebeth. Sedan godset skadats under hérd
véderlek till havs uppstod bl.a. frigan huruvida avtalet mellan A och B var ett avtal om
styckegodstransport eller ett befraktningsavtal. I korrespondens mellan A och B angiende
villkoren for transporten framgick en hénvisning till certepartiformuldret Gencon enligt
foljande ” Gen ¢/p [gencon resecerteparti] 1994 layout” och ”liner terms”. Pa grund av att A
1 denna recap” hénvisat till Gencon invinde B att rittegangshinder forelag pa grund av den
skiljedomsklausul som aterfinns i Gencon.”” Vidare invinde B att A:s krav gentemot B inte
skulle provas enligt sjolagens tvingande regler eftersom det var frdga om hel- eller
delbefraktning av fartyg, istillet borde ansvaret for lastskadan provas utifrdn Gencons villkor.
Domstolen fann det emellertid “overvgande betaakeligt at antaga at parterna gennem
henvisningen till gencon-certepartiet, der ikke foreligger udfylt og underskrevet, skulle have
vediaget detta certeparties bestemmelser om voldgift [skiljedom]”. Vidare konstaterar man
kort att B ingik i transporten ved at stille skibsrum til radighed mod ett vederlag, og retten

finder at transporten ogsd i forholdet mellem disse parter md anses for stykgodstransport.”

Att parterna, innan godset tagits emot och ett konossement utfirdats, dgnat det specifika
fartyget stor uppméarksamhet och dessutom i korrespondens hénvisat till ett certepartiformulér
var enligt domstolen inte tillrdckligt for att detta avtalsdokument skulle anses vara avsett och

det egentliga avtalet dirmed ett befraktningsavtal.

203 Se Gencon artikel 19 Law and Arbitration
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3.6 Analys

I inledningen av uppsatsen angavs ett exempel for att illustrera skillnaderna i rattsfoljder
beroende pa om det egentliga avtalet dr ett avtal om styckegodstransport eller ett
befraktningsavtal. Som framgétt av uppsatsen dr den avgorande faktorn for att avgora vilken
avtalstyp som dr forhanden i hog grad valet av avtalsdokument. I forsta hand 4r det dérfor av
pragmatiska skl friga om en formell provning av avtalsdokumentets innehdll for att hérleda
det egentliga avtalet till avtalstypen. I exemplet hade emellertid inget avtalsdokument
utfdrdats och det ar framst detta exempel som foljande kapitel tar sikte pd. Men dven i
situationer dér avtalsdokumentet inte aterspeglar vad parterna faktiskt kommit dverens om,
eller nir avtalsdokumentet ger uttryck for savil godscentrerade som fartygscentrerade fragor,
ar forevarande kapitel av intresse.

I exemplet 1ag ett fartyg for lastning och avlastaren hade inte avldmnat godset vid avtalad
tidpunkt. Inga skriftliga avtalsdokument hade &nnu utfardats och parternas asikt angaende
vilken avtalstyp som var forhanden skiljde sig at. Eftersom transportorens respektive
bortfraktarens havningsratt regleras pa skilda sétt kan darfor fragan vilken avtalstyp som é&r
forhanden aktualiseras. Exemplet brister emellertid pa en punkt, eftersom det naturligtvis
finns ett tredje alternativ; att ndgot avtal om godsbefordran enligt sjolagen Gverhuvudtaget
inte dr forhanden. Som praxis illustrerat ovan dr det mgjligt att parterna visserligen har ingétt
ett avtal, men att detta avtal exempelvis ar ett allmént samarbetsavtal som anger fraktrater och
tidtabell och att fraktavtalet ingds forst i samband med att godset tas emot. P4 samma sétt ar
det naturligtvis mojligt att parterna dr dverens om vid vilken tidpunkt godset ska lastas, men
att segdragna forhandlingar medfor att nagot bindande avtal inte &r forhanden nér denna punkt
passerats. Infor foljande dr det darfor av vérde att podngtera uppsatsens avgransning i denna
del som innebir ett antagande att det finns ett egentligt avtal och att frigan inte 4r om detta
utgdr ett avtal om godsbefordran enligt sjolagen, utan snarare vilken grupp av
utbyggnadsnormer, styckegodsreglerna eller befraktningsreglerna 1 sjolagen, som é&r
tillampliga.

Péa ett teoretiskt plan kan den ”link” som binder samman ett egentligt avtal med
avtalstypen uttryckas som den visentliga prestationen. Den vésentliga prestationen &r hir den
prestation som utméirker den grupp av utbyggnadsnormer som tillsammans definierar

avtalstypen och som &terspeglas i det egentliga avtalet.”*

204 Ett sadant perspektiv ar inte alltid mojligt att uppritthalla och ibland ér det darfor nddvindigt att dela upp ett
egentligt avtal och hérleda detta till skilda avtalstyper. Inom ramen for uppsatsen dér fokus ligger pa gransen
mellan avtal om styckegodstransport och befraktningsavtal aktualiseras inte en sadan uppdelning, eftersom
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Vid en hérledning till avtalstypen dr utgdngspunkten att det egentliga avtalets innehall jamfors
med vad som é&r typiskt for avtalstypen och eventuella rekvisit. Detta dr en rimlig
utgdngspunkt eftersom syftet med utbyggnadsnormerna &r att hantera sddana situationer som
kan uppstd som ett resultat av det egentliga avtalet. I det foljande &r darfér ambitionen att
tydliggora karakteristiska drag som skiljer avtalstyperna at. Inledningsvis tar jag sikte pa
sadana skillnader som direkt foljer av de normer som definierar avtalstypen och som jag anser
kan vara betydelsefulla for att avgora till vilken avtalstyp ett egentligt avtal hdrrér. Men de
skillnader som hér berdrs dr i hog grad av dispositiv karaktir och det dr darfor den samlade
beddmningen och inte de enskilda skillnaderna som é&r avgorande. Vid avtal om
styckegodstransport saknas exempelvis en regel liknande den i1 14 kap. 3 § sjolagen som anger
forutséttningarna for att bortfraktaren ska f anvénda ett annat &n det avtalade fartyget. Detta
hindrar naturligtvis inte att ett avtal om styckegodstransport inte kan avse ett speciellt fartyg,
ddremot aktualiserar det fragan om regeln kan tillimpas analogt pé& avtal om

styckegodstransport.
3.6.1 Gransdragningen

3.6.1.1 Normernas sardrag

Ovan har framgatt att den visentliga prestationen vid ett avtal om styckegodstransport &r
transportloftet som innebér att transportéren vardar och fortskaffar godset, medan den
prestation som skiljer avtal om styckegodstransport frin befraktningsavtal dr att bortfraktaren
i de senare avtalstyperna stiller ett bemannat fartyg till befraktarens forfogande for
transportindamél. Ett gemensamt drag &r darfor att det ror sig om uppdragsavtal, men
befraktningsavtal innehdller dessutom ett inslag av hyresavtal. Ett annat sitt att uttrycka
skillnaden, som framgatt ovan, dr att avtal om styckegodstransport dr godscentrerat medan
befraktningsavtal dr fartygscentrerade. Detta aterspeglas i de utbyggnadsnormer som

tillsammans utgor avtalstyperna.

avtalstyperna utesluter varandra da bada avtalen innehaller momenten att varda och fortskaffa gods. Den
utforande parten kan med andra ord inte samtidigt transportera visst gods enligt ett avtal om styckegodstransport
och ett befraktningsavtal. En annan sak &r naturligtvis att en transportor kan inga ett avtal om
styckegodstransport med en avsidndare och darefter ingé ett befraktningsavtal for att som befraktare fullfolja det
forstndmnda avtalet. Men det &r da inte fraga om ett blandat avtal utan om tvé separata avtalsrelationer. Att
samma moment aterfinns inom bada avtalstyperna indikerar emellertid den problematik som denna uppsats tar
sikte pa, svarigheten att avgora huruvida ett egentligt avtal &r ett avtal om styckegodstransport eller ett
befraktningsavtal. Jfr ovan avsnitt 3.1.2.
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Gods och fartyg

Avtal om styckegodstransports godcentrerade karaktir speglas i1 sjolagen kapitel 13.
Normernas fokus dr i hog grad godset,m for att vid fartygscentrerade befraktningsavtal enligt
sjolagen kapitel 14 riktas mot fartyget?® Vid avtal om styckegodstransport star det darfor
transportdren fritt att vilja med vilket fartyg denna ska genomfora transporten.”’’ Inte heller
bortfaller transportorens skyldighet att fullfolja transporten for att fartyget &r ur stdnd att
transportera godset.*”® Sa forhller det sig inte vid befraktningsavtal dir utgangspunkten ér att
avtalet ska fullgdras med ett bestdmt fartyg eller ett i vart fall lika &ndamélsenligt fartyg som
det avtalade.””” Om fartyget ér ur stind att genomfora resan eller resorna kan det medfora att
bortfraktaren inte ir skyldig att utfora resan eller att avtalet bortfaller.”'® I vilken utstrickning
parterna riktat uppmarksamhet mot godset alternativt fartyget utgor dérfor den huvudsakliga
skiljelinjen mellan avtal om styckegodstransport och befraktningsavtal. Att godset ar
specificerat medan fartyget dr ospecificerat dr siledes en indikation for att det egentliga
avtalet dr av den forstndmnda typen, medan ospecificerat gods och ett specificerat fartyg dr en
indikation for ndgon av de senare avtalstyperna. Men som framgatt finns det
avtalskonstruktioner dér det dr svért att dra ndgon gréins utifrdn detta kriterium, exempelvis

delbefraktningsavtal for visst gods eller de s.k. tungtransporterna.'’

Lastning och lossning
Vid avtal om styckegodstransport ér lastning och lossning moment som transportdren utfor.

Transportoren har sdledes vid lastning att fora fram godset, ta det ombord och placera det pa
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avsedd plats 1 fartyget.” “~ Vid resebefraktningsavtal dr utgédngspunkten att befraktaren

avldmnar godset vid fartygets sida (befraktaren for alltsd fram godset till fartyget) varefter
bortfraktaren tar det ombord.””® Vid tidsbefraktning &r det befraktaren som stir for dessa

214

moment.” " Fordelningen av de moment som ingér vid lastning och lossning kan darfor vara

en indikation for vilken avtalstyp som dr forhanden.

295 Jfr Sj6L 13 kap. 5 § till 10 § och 12 § 1st.

2% Jfr SjL 14 kap. 3 och 52 §§.

27 Naturligtvis under forutsittning att fartyget ar sjovérdigt och i Gvrigt lampligt for transporten, jfr SjoL 13 kap.
12 § 2 st.

2% Si6L 13 kap. 15 § 1st.

2% Si6L 14 kap. 3 § Ist.

219°Si6L 14 kap. 30 och 73 §8.

211 Se ovan avsnitt 3.4.

212.Gi5L 13 kap. 5 och 18 §§, jfr prop. 1993/94:195 s 216.

23 Gi5L 14 kap. 16 §.

214 Si6L 14 kap. 61 §
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Godsets och fartygetsresa

Vid transportavtal har transportdren att geografiskt forflytta gods frdn en punkt till en annan.
Huruvida transporten genomfors till sjoss dr hédr av betydelse for frigan om det egentliga
avtalet dr ett avtal om styckegodstransport, men transportitagandet kan &ven innefatta
transport som inte sker till sjoss.>"> Vid befraktningsavtal sammanfaller daremot godset och
fartygets resa eftersom den geografiska forflyttningen av godset dr knuten till de resor som
fartyget utfor enligt befraktningsavtalet. Om godsets och fartygets resa inte sammanfaller dr

det dirfor en indikation for att det egentliga avtalet &r ett avtal om styckegodstransport.

Fordelning av kostnader

Vid savidl avtal om styckegodstransport som befraktningsavtal &r den huvudsakliga
motprestationen for den utforande partens prestation erliggandet av frakt. Vid
befraktningsavtal kan befraktaren utover frakt dven std kostnadsansvaret for lossning och
lastning. Av dldre praxis framgar dessutom att bortfraktaren erhallit ersittning for kostnader
som uppkommit i samband med att gods placerats 11 meter fran fartyget, eftersom
befraktaren dirmed inte ansdgs ha fullgjort sitt atagande att avlimna godset vid fartygets
sida.”'® Vid resebefraktning aktualiseras #ven frigan om tiden for lastning och lossning
(liggetid) samt vilken erséttning som befraktaren ska utge om den avtalade liggetiden
overskrids (overliggetid).”'” Detta dr typiskt for avtalstypen resebefraktning och om ett
konossement innehaller dverliggetidsbestimmelser dr det darfor normalt ett uttryck for att det

finns ett bakomliggande befraktningsavtal.*'®

Vid tidsbefraktning okar befraktarens
kostandsansvar eftersom denne utdver att utfora lastning och lossning dessutom svarar for de
rorliga kostnader som foljer av att en transport genomfors.”"” Hur parterna valt att fordela
kostnaderna som uppstdr vid genomforandet av en transport kan déarfor indikera vilken

avtalstyp som dr aktuell.

M &jlighet att paverka fartygetsresa

Vid avtal om styckegodstransport dr det transportdrens sak att bestimma var godset ska

220

avldmnas for transport.”” Mot bakgrund av att avtalstypen tar sikte pé linjefart dar fartyg

1% Jfr ovan avsnitt 3.2.2.

*1® Gronfors, Sjclagens bestimmelser om godsbefordran, 1982 s 94 och diri refererade rittsfallet NJA 1942 s
402. Jfr kommentaren i prop. 1993/94:195 s 279.

27 Si5L 14 kap. 10§ till 15 §.

2% Gronfors, Sjolagens bestimmelser om godsbefordran, 1982 s 91. Jfr ovan avsnitt 3.3.2.

219°Si5L 14 kap. 60, 61 och 67 §§.

220 §i5L 13 kap. 5 och 18 §§.
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trafikerar en regelbunden rutt aktualiseras inte heller fragor som ror valet av hamn och
lastning eller lossningsplats.”?' Vid resebefraktningsavtal ar det emellertid mojligt att avtalet
ger befraktaren bestimmanderitt i dessa fragor och vid tidsbefraktning ar utgdngspunkten att

222

bortfraktaren utfér de resor som befraktaren begir.”” Den kontrakterande avtalspartens

mojlighet att paverka fartygets resa ar darfor en indikation for vilken avtalstyp som é&r aktuell.

Risken att fartygetsresa fordrdjs

Vid savil avtal om styckegodstransport som resebefraktningsavtal star den utférande parten
risken att fartygets resa fordrdjs eftersom frakten inte utgér per tidsenhet. Vid resebefraktning
sker emellertid en forskjutning till fordel for bortfraktaren, eftersom denne genom erséttning
for overliggetid kompenseras for att fartygets resa fordrdjs vid lastning och lossning. Den
stora principiella skillnaden &r emellertid i forhallande till tidsbefraktning dar frakten utgar for
en tidsperiod oberoende av hur ménga resor som utfors och befraktaren darfor star
forseningsrisken.”” Vem som bir forseningsrisken r dérfor en indikation for vilken avtalstyp

som ar aktuell.

Risken att fartygets lastkapacitet inte nyttjas

Vid avtal om styckegodstransport dr det ur avsédndarens perspektiv ovasentligt 1 vilken grad
fartygets lastkapacitet kommer till anvindning. Avsdndaren svarar for att det avsedda godset
avldmnas och har i Ovrigt inget ansvar for att fartygets lastkapacitet kommer till anvéndning.
Vid befraktningsavtal, dir befraktaren hyr hela eller delar av fartygets lastkapacitet, forhéller
det sig pa motsatt sitt. Hiar dr det primért befraktaren som har att tillse att lastkapaciteten
nyttiggors och denne kan sjilv agera som bortfraktare i syfte att sikerstilla detta.”** Vem som
bar risken att fartygets lastkapacitet inte nyttjas dr déarfor en indikation pd vilken avtalstyp

som ar aktuell.

3.6.1.2 Ovriga sirdrag

Avtalstyperna ir inte fristdende juridiska konstruktioner, utan fenomen som fyller ett behov 1
en kommersiell kontext. I ”oklara fall” sdsom det ovan illustrerade dér det egentliga avtalets

innehall inte klart framtrdder och parternas &sikt i frdgan skiljer sig kan det darfor vara

21 Se ovan avsnitt 2.1 och 2.4.3.

222 Si5L 14 kap. 8, 9, 58 och 65 §§. Vid bada typerna av befraktningsavtal har dérfor befraktaren ett
presumtionsansvar for skador pa fartyget till f61jd av att hamnen ar oséker.

3 Jfr Sj6L 14 kap. 1 §.

24 Jfr Sj6L 14 kap. 4 §.
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nddvindigt att dven beakta den réttsliga och kommersiella kontext inom vilken avtalstyperna

aterfinns fOr att pa sa sitt sluta sig till vilken avtalstyp som ett egentligt avtal avser.

Avtalssdut

Aven om avtalslagens regler principiellt r tillimpliga pa sivil avtal om styckegodstransport
som befraktningsavtal skiljer sig formerna for avtalsslut. Avtal om styckegodstransport &r i
huvudsak massavtal diar avtalen sluts genom bokning eller konkludent genom att
transportdren tar emot godset for transport. Hér &r utrymmet for individuella forhandlingar
ofta begrinsat, di frakttariffer och avtalsvillkor faststills pa forhand av transportoren.
Befraktningsavtal dr ddremot att betrakta som forhandlingsavtal dir befraktarens mojligheter
att paverka avtalsinnehallet dr betydligt storre. Ofta enas avtalsparterna om avtalets main
terms som definierar avtalets huvudsakliga forpliktelser, varefter detailsregleras pé ett senare
stadium. Parternas eventuella forhandlingar innan avtalsslut och formerna for avtalsslut kan
dirfor vara en indikation for vilken avtalstyp som &r forhanden.”” Som framgétt ovan 4r ett
av de bakomliggande motiven till de tvingande reglerna avseende avtal om

styckegodstransport just den sé typiska avsaknaden av individuella f('nrhandlingar.226

Avtalsdokument

Vid avtal om styckegodstransport utgdr transportdokument som konossement och liknande
handlingar de primédra avtalsdokumenten, medan certepartiet &r det primédra avtalsdokumentet
vid befraktningsavtal. Som ovan framgatt har detta stor betydelse for att avgdra vilken
avtalstyp som &r forhanden. Aven om jag anser att det finns anledning att nyansera betydelsen
av dokumentmetoden gér det inte att bortse fran att om ett certeparti inte ir ingdnget, eller ens
avsett, dr det en stark indikation pa att det egentliga avtalet dr ett avtal om
styckegodstransport, eftersom avsaknaden av certeparti inte motsvarar det normala

forfarandet vid befraktningsavtal.*’

Linjefart eller trampfart
Avtal om styckegodstransport tar i forsta hand sikte pa transporter som genomfors i linjefart,
medan befraktningsavtal tar sikte pa transporter som i forsta hand sker inom omradet for

trampfart. Som rittsfallet Svaneholm ND 1967 s 325 illustrerar dr det dirfor i en

225 Qe ovan avsnitt 2.1.2.
226 Qe ovan avsnitt 2.4 och 2.4.3.
227 Qe ovan avsnitt 2.1.1, 2.4. och 3.4.
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gransdragningssituation av stor betydelse vilken markand som det egentliga avtalet avser.
Dessutom ar det inom linjefart som behovet av de tvingande reglerna anses vara som storst. I
trampfart r utgdngspunkten att avtalsparterna &r principiellt jimnstarka varfér ndgon

. . . o o . o . 22
tvingande reglering inte anses nddvindig, eller ens 6nskvird.**®

Styckegodseller bulkgods

Négon avgdrande betydelse for vilken avtalstyp som aktualiseras har knappast typen av gods
som ska transporteras. Men i en gridnsdragningssituation kan man inte utesluta att godslaget
likval kan ha viss betydelse eftersom typiskt styckegods 1 huvudsak transporteras enligt avtal
om styckegodstransport, medan typiskt bulkgods 1 huvudsak transporteras enligt

befraktningsavtal.**

Godsmangd

Om godsmingden avser hela fartygets lastkapacitet dr det en stark indikation pa att det
egentliga avtalet dr ett befraktningsavtal, eftersom helbefraktningsavtalen tar sikte péd just
sddana fOrhallanden. Svéarare dr det att utifrdn detta kriterium dra en grdns mellan
delbefraktning och avtal om styckegodstransport. Men en mindre godsmingd ar i vart fall en
indikation pa att den kontrakterande avtalspartens inflytande over fartygscentrerade fragor ar

begrinsat, vilket i sin tur talar for att ett avtal om styckegodstransport dr forhanden.

M omentana och langvariga avtal

Savil avtal om styckegodstransport som befraktningsavtal dr varaktiga avtalstyper eftersom
de har en borjan och ett slut som béda kan vara relevanta for ett avtalsbrott. Pa detta sétt kan
avtalstyperna skiljas fran exempelvis kop av 10s egendom som é&r ett moment avtal i det
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avseendet att prestationerna dr knutna till en punkt, dvs. avlimnandet.” Hér skiljer sig avtal

om styckegodstransport fran befraktningsavtal i det att den forstnimnda avtalstypen 1 regel &r

. . 231
kortvarigare &n den senare.

Detta 4r 1 och for sig en generalisering. Likvél kan
naturaprestationens utstrickning 1 tiden vara en indikation pa vilken avtalstyp som &r

forhanden.

2% Se ovan avsnitt 2.4.3 och 3.2.2.

2% Se ovan avsnitt 2.1 och 3.2.2.

2% Skillnaderna mellan momentana och varaktiga avtal framgar genom utvixlingen av prestationer. Vid
momentana avtal kan i princip en part innehdlla sin prestation tills motparten utfort sin. Vid varaktiga avtal, som
tillexempel entreprenader eller immateriella tjénster, &r inte detta mdjligt. Istillet 4r huvudregeln att
naturaprestationen genomfors och att penningprestationen foljer direfter. Se Hellner, Speciell avtalsrtt 11,
Kontraktsritt, andra haftet, Sarskilda avtal, 2006 s 48 ff.

! Jfr Hellner, Festskrift till Jan Sandstrém, 1997 s 170.
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3.6.1.3 Sjdlagensdirigerande funktion

Aven om det dr mdjligt att peka pa karakteristiska drag som skiljer avtalstyperna at och ange
faktorer som talar for att endera avtalstypen ér forhanden sa kvarstar faktum att det inte gar att
dra ndgon knivskarp grins mellan avtal om styckegodstransport och befraktningsavtal, vilket
innebdr att visa avtalskonstruktioner likval riskerar att hamna i en grézon. I situationer dér det
egentliga avtalets innehdll och Ovriga omstindigheter inte formar att tydliggora vilken
avtalstyp som aktualiseras dr min bedomning att utgangspunkten ur ett lagtolkningsperspektiv
bor vara “avtal om sjotransport” i sjolagen kapitel 13 som, via en hénvisning till
Hamburgreglerna, kan definieras som ett avial varigenom transportéren mot betalning av

2% Hir 4r det

frakt atar sig att transportera gods till séss fran en hamn till en annan.
naturligtvis oklart huruvida den utférande parten &ar en transportér, men oavsett
avtalskonstruktionens innehdll dr det i vart fall klart att den utférande parten tagit sig att
transportera gods till sjoss.

Eftersom kapitel 13 tar sikte pd det godscentrerade avtalet om styckegodstransport,
medan de fartygscentrerade befraktningsavtalen aterfinns 1 kapitel 14, &r déarfor en
avgransning nodvéndig. Det sker genom undantaget for hel eller delbefraktning 1 13 kap. 3 §
dar rekvisitet certeparti framgar. Med hjidlp av samma rekvisit foljer nir kapitlet inte ar
tillimpligt pa transporter som utfors under kvantumkontrakt och nér ett delbefraktningsavtal
dr forhanden.” Den som hivdar att en avtalskonstruktion som eventuellt triffas av
definitionen av “avtal om §étransport’ ér ett befraktningsavtal har saledes enligt lagens

ordalydelse att visa att ett certeparti anvénds eller i vart fall avsetts.”>”

Mot denna bakgrund
kan man uttrycka det som att sjolagen gitt fran ett fartygscentrerat till ett godscentrerat
perspektiv. Det dr naturligtvis ett ndgot tillspetsat pédstdende, men har likvdl en poédng
eftersom befraktningsavtal numera i en grinsdragningssituation avgrinsas i forhallande till
avtal om styckegodstransport, istillet for att som i &dldre rdtt lagtekniskt utgora
utgangspunkten. Att det forhéller sig péd detta sétt ar réttspolitiskt motiverat mot bakgrund av
det skyddsbehov som gor sig géllande vid avtal om styckegodstransport. Dessutom kan det

motiveras ur ett praktiskt perspektiv eftersom befraktningsavtal i regel ar individuellt

forhandlade avtal didr behovet och bruket att dokumentera avtalsinnehéllet dr framtradande.

22 Qe ovan vid not 148.
23 Qe ovan s 42.
24 Ifr citat vid not 184,
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3.7 Slutsatser

Det rekvisit som star i centrum for gransdragningen ar alltsa det skriftliga avtalsdokumentet,
certeparti, och av stor betydelse for gransdragningen ar saledes valet av avtalsdokument. Men
min beddmning dr att certepartiundantaget inte ska tolkas bokstavligt. Certepartiet dr 1 stort

bara ett skriftligt avtal som utpekar ett visst fartyg.”

Négon ndrmre definition av vad ett
certeparti enligt sjolagens bestimmelser ska innehdlla later sig inte goras och ur ett
forutsdgbarhetsperspektiv ar en strikt tolkning av ordalydelsen dérfor oldmplig, eftersom det
riskerar att medfora att avtalskonstruktioner hirleds till avtal om styckegodstransport dé
avtalsdokumentet i nagot avseende inte dr tillrickligt “likt” ett certeparti eller att den
tvingande regleringen vid avtal om styckegodstransport kringgds genom utformningen av
avtalsdokumentet.

Det finns starka réttspolitiska skédl mot att 1ata parternas dokumentation av avtalet vara
avgorande for det egentliga avtalets karaktdr. De grupper av utbyggnadsnormer som utgor
avtalstypen ar utformade for att hantera situationer som kan uppstd som ett resultat av vad
parterna faktiskt har avtalat om forhallandena dem emellan och att sétta dess ur spel genom
valet av avtalsdokument dr knappast d&ndamélsenligt. I synnerhet inte mot bakgrund av att
gransen mellan avtal om styckegodstransport och befraktningsavtal ocksa utgdr grénsen
mellan tvingande lagstiftning och avtalsfrihet. Denna risk ska 1 for sig inte Overskattas
eftersom avtalsdokumentet i grund och botten inte &r ndgot annat &n just ett bevis for det
egentliga avtalets innehdll. Men likvil aterstir dd den grundldggande fragan, vad skiljer avtal
om styckegodstransport fran befraktningsavtal och hur ska de moment som é&r typiska for
respektive avtalstyp viktas 1 forhéllande till varandra.

Min beddmning ir att avgorande for det egentliga avtalets vésentliga prestation bor vara
en helhetsbeddmning av vad parterna faktiskt har avtalet om forhéllandena dem emellan. Att
avtalsdokumentet &r en faktor som genom lagstiftningens utformning och det normala
forfarandet pa marknaden tillmédts stor betydelse for att faststdlla det egentliga avtalets

innehall 4r en annan sak.”*® Den priméra skillnaden mellan avtalstyperna ir att avtal om

3 Se ovan 2.1.1.

% Denna nagot nyanserade bild av dokumentmetoden kan fa betydelse ocksé i forhallande till tredjeman. Som
framgétt ovan dr de tvingande reglerna i kapitel 13 tillimpliga i férhallandet mellan bortfraktaren, som da blir
transportor, och tredjeman som &r bérare av ett konossement. Regleringen gar att spéra till Haag—Visbyreglerna
och syftet att begrinsa avtalsfriheten till rattsforhallandet mellan befraktningsavtalets ursprungliga parter. I takt
med att konossementet forlorat i betydelse kan man emellertid inte forutsétta att tredjeman innehar ett
konossement. Det aktualiserar fradgan huruvida tredjeman som forvirvat det transporterade godset inte skyddas
av sjolagens tvingande regler nér transporten sker under ett certeparti och ndgot konossement inte utfardats.
Héarom ér lagens forarbeten tysta, men klart &r i vart fall att en tolkning av lagen som snarare tar sikte pa de
tvingande reglernas syfte, dn dess ordalydelse, ger att sannolikheten for att tredjeman 1 denna situation skyddas
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styckegodstransport dr godscentrerat medan befraktningsavtal &r fartygscentrerade. Det
innebdr vidare att godset och fartygets resa i den tidigare avtalstypen inte ndodvéndigtvis
sammanfaller sdsom vid befraktningsavtal. Dessutom dr den kontrakterande avtalspartens
inflytande 1 regel begrinsat vid avtal om styckegodstransport. Det speglas genom reglerna
angdende lastning och lossning, men kanske framforallt genom mojligheten att paverka
fartygets resa. Befraktarens inflytande vid befraktningsavtal innebdr dven ett storre ansvar for
de kostnader som transporten medfor, men ocksa for fartygscentrerade risker som att fartygets
resa fordrojs och att lastkapaciteten inte utnyttjas.

For att 1 “oklara fall” sluta sig till vilken avtalstyp ett egentligt avtal avser kan det
dessutom vara nodviandigt att beakta den kommersiella och rittsliga kontext som
avtalstyperna aterfinns inom och hér dr det av vérde att ta fasta pd formerna for avtalsslut,
bruket av skriftlig dokumentation, vilken marknad som avses, godsslaget, godsméngden och
avtalets lingd. Om inte en samlad bedomning av faktorer som dessa ar tillrickliga for att
avgora vilken avtalstyp som dr forhanden dr min beddmning att sjolagens dirigerande
funktion ger att kapitel 13 och ddrmed avtal om styckegodstransport bor ges foretrdde framfor
reglerna angdende befraktningsavtal i kapitel 14. Det foljer av lagtextens utformning dar
befraktningsavtalen i forhéllande till avtal om styckegodstransport utgor ett undantag. Denna
tolkning kan rittspolitiskt motiveras genom det skyddsbehov som gor sig gillande vid avtal
om styckegodstransport. Dessutom dr det ur ett praktiskt perspektiv rimligt eftersom
befraktningsavtal i regel dr individuellt forhandlade avtal ddr behovet och bruket att
dokumentera avtalsinnehéllet dr framtradande.

I mitt tidigare angivna exempel, ddr nigot avtalsdokument dnnu inte hade utfdrdats och
parterna var oense 1 frigan om avtalstyp, dr det darfér motiverat att inte enbart lagga vikt vid
om och hur avtalet avsetts att skriftligen komma till uttryck. Utan kanske framforallt om det
egentliga avtalet avser linjefart eller trampfart, eftersom detta utgdér den kommersiella
skiljelinje mot vilken de grupper av utbyggnadsnormer som utgér avtal om
styckegodstransport och befraktningsavtal ar utformade. Huruvida detta ar ett uttalande de
lege lata eller de lege ferenda later jag vara osagt. Klart ar i vart fall att avtalsdokumentens
betydelse for att definiera den tvingande regleringens tillimpningsomrade allt sedan Haag-

Visbyreglernas tillkomst har minskat 1 betydelse och att denna utveckling, som néstféljande

av de tvingande reglerna 6kar. Om det dr ndgon part som definitivt 4r beroende av den forutsdgbarhet som de
tvingande reglerna medfor ar det just tredjeman som har minst mdjlighet av alla inblandande aktorer att forutse
och péverka avtalsinnehallet.

56



Del III kommer visa, aterspeglas i Rotterdamreglerna dir linjefart eller icke-linjefart utgor

betydelsefulla rekvisit for att ringa in tilldimpningsomrédet.
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4 Del lll - Framtiden

4.1 Rotterdamreglerna

Den 19 maj 2011 beslutade regeringen att underteckna FN-konventionen om transport av
gods helt eller delvis till sjoss (Rotterdamreglerna). Konventionen dr resultatet av mer dn ett
decenniums arbete under ledning av FN:s kommission for internationell handelsratt
(UNCITRAL) och syftar till att harmonisera och modernisera den internationella
sjotransportritten. Rotterdamreglerna kommer, om konventionen trider i kraft*’, att ersitta
det lappticke av internationella konventioner som Haag-reglerna, Haag-Visbyreglerna och
Hamburgreglerna utgor.

I Rotterdamreglerna introduceras nya begrepp som elektronisk transportdokumentation>
och forfogandeberéttigad®™, samtidigt som det sjdtransportrittsliga ansvarsundantaget
nautiskt fel utrangeras. Hér ar emellertid jaimforelsen i forhallande till sjélagen begrénsad till
uppsatsens syfte, som i denna del ar att peka pd de skillnader som Rotterdamreglerna kan
komma att medfora for gransdragningen mellan avtal om styckegodstransport och
befraktningsavtal. Konventionen innebir i detta avseende inte pa ndgot sitt ett paradigmskifte
1 forhallande till sjolagen. Det som skiljer Rotterdamreglerna frdn sj6lagen ér
gransdragningsmetoden. Precis som vid utformningen av Haag-Visbyreglerna fanns det tidigt
ett brett stod for att avtal som kommer till uttryck genom certepartier, dér parterna anses vara
principiellt jimnstarka, inte borde omfattas av den tvingande regleringen.”* Den stora
utmaningen vid avgransningen av Rotterdamreglernas tillimpningsomréde var darfor inte att
enas kring vilka avtalskonstruktioner konventionen borde omfatta, utan snarare hur
konventionen skulle utformas for att omfatta dokumentlosa transportavtal, transporter under

traditionella konossement, vad som ersatt dessa och kan komma att ersitta dessa, samtidigt

371 skrivande stund har 24 stater signerat konventionen, ddribland Danmark, Norge och USA. Hittills har bara
Spanien ratificerat konventionen. For att konventionen ska trida i kraft krdvs att 20 stater ratificerar den enligt
artikel 94. Se:|http://treaties.un.org/Pages/ViewDetails.aspx?src=TREATY &mtdsg no=XI-D- |
[8&chapter=11&lang=en|

¥ Se RR art. 1.8: “Electronic transport record” means information in one or more messages issued by
électronic communication under a contract of carriage by a carrier, including information logically associated
with the electronic transport record by attachments or otherwise linked to the électronic transport record
contermporaneously with or subsequent to the issue by the carrier, so as to become part of the electronic
transport record, that: (a) Evidences the carrier’s or a performing party’s receipt of goods under a contract of
carriage; and (b) Evidences or contains a contract of carriage.

29 Se RR art. 1.13: “Controlling party” means the person that pursuant to article 51 is entitled to exercise the
right of control.

240 Sturley, The Journal of International Maritime Law, 2004, vol.10 s 144.

58



som transporter under certeparti och transporter under liknande forhallanden, dvs. individuellt

forhandlade avtal mellan principiellt jimnstarka parter, h6lls utanfor.*!

4.1.1 Transportavtal enligt Rotterdamreglerna

Rotterdamreglerna dr enligt artikel 5.1 tillamplig pa transportavtal. Det generella
tillimpningsomradet definieras darfor genom avtalsmetoden. Av artikel 1.1 framgar att ett
transportavtal inom ramen for konventionen betyder ett avtal enligt vilken en transportér mot
betalning atar sig att transportera gods fran en plats till en annan. Avialet ska omfatta
transport till §6ss och kan dessutom omfatta transport med andra transportmedel >** T likhet
med avtal om styckegodstransport ligger fokus pé avtalet vilket kommer till uttryck genom att
ett transportavtal avser ett avial samt att transportdr avser den som ingér ett transportavtal
med en avsindare.”* Kravet att avtalet ska omfatta transport till sjoss r av central betydelse
och aktualiserar precis som vid avtal om styckegodstransport fragan om avtalet maste ange att
transporten ska ske till sjoss eller om det &r tillrdckligt att en del av transporten faktiskt utfors
till sjoss.*** Definitionen ger vidare uttryck for att hela transportstrickan fran “dorr till dorr”
omfattas. Dar reglerna angaende avtal om styckegodstransport séledes begrinsas till perioden
frdn hamn till hamn ticker Rotterdamreglerna ocksa transporter som sker pa annat sétt dn till

> Men det finns naturligtvis ingenting som hindrar parterna frin att ingd ett

sjOss.
transportavtal som likt ett avtal om styckegodstransport enligt sjolagen avser transport fran en

hamn till en annan.>*®

21 Ifr. Sturley, The Journal of International Maritime Law, 2004, vol. 10 s 141 f.

22 RR art. 1.1: “Contract of carriage” means a contract in which a carrier, against the payment of freight,
undertakes to carry goods from one place to another. The contract shall provide for carriage by sea and may
provide for carriage by other modes of transport in addition to the sea carriage.

B RR art. 1.5: “Carrier” means a person that enters into a contract of carriage with a shipper.

* Jfr ovan not 151. I doktrin har framhallits att om en sj6transportor atar sig att transportera ett dussintal
containrar fran Goteborg till New York till ett pris som motsvarar frakten for transporten av innehallet i en
container med flyg ar det svart att hdvda att avtalet inte avsag sjotransport. Daremot kan tveksamheterna bli
storre ndr en speditor eller logistiker atar sig att agera som transportor och valet av transportmedel ldmnats Gppet.
Mot denna bakgrund 6vervigde UNCITRAL att ta in en bestimmelse som gav att konventionen bara géller nér
nagon del av transporten genomfors till sjoss. Man valde emellertid att inte ta in en sddan bestimmelse eftersom
det skulle rikta fokus mot genomforandet av transporten istéllet for avtalet som avsetts. Vidare framholls att det
ibland hénder att godset gar forlorat eller skadas efter det att transportdren tagit emot det, men innan nagon
transport dnnu utforts. Ytterliggare ett argument for att inte ta in en sddan bestdmmelse var att det ansags
olampligt att 14ta transportdren ensidigt bestimma vilket regelverk som ér tillimpligt genom valet av
transportmedel. Se Ziegler, The Rotterdam Rules 2008, 2010 s 43. I slutindan 4r det ddrmed, i likhet med
sj0lagen, upp till domstolen att i det enskilda fallet avgdra om avtalet avsig sjotransport.

¥ Det innebir att relationen till andra transportrittsliga konventioner fir en central betydelse. Se RR art. 26 och
82.

6 Jfr RR art. 11 och 12. Av art. 12.3 framgar att tidpunkten nir transportdren tar emot godset enligt avtalet inte
far ligga senare i tiden 4n den inledande lastningen. P4 motsvarande sitt kan inte mottagandepunkten enligt
avtalet ligga tidsmassigt fore det att godset avlastats.
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Gods i detta sammanhang betyder varor, handelsgods och annan egendom som en transportor
atar sig att transportera och begreppet inkluderar dven forpackningar, utrustning och tillbehor
samt containrar som inte tillhandahalls av eller pa transportorens végnar.**’ T forhallande till
Hamburgreglernas definition av gods som snarast tar sikte pd ndgra undantagssituationer ar
definitionen av gods dérfor ambitidsare, dven om begreppet uppenbarligen fortfarande kan
sammanfattas som att goods means goods. En lagstiftningsteknisk skillnad i forhallande till
sjdlagen ir att kvantumkontrakt definieras som transportavtal.*** Det innebir emellertid ingen
storre forandring 1 sak i forhdllande till sjolagen eftersom kapitel 13 ar tilldimpligt pd de
individuella transporterna som genomfors enligt ramavtalet om inte dessa utférs under ett
certeparti. Som framgar i1 foljande &r transporter under certeparti undantagna dven enligt
Rotterdamreglerna. Den stora skillnaden i detta avseende &r istillet mdjligheterna att inom
ramen for konventionen avtala bort de annars tvingande reglerna vid kvantumkontrakt.**
Detta dr dock ett sporsmal som faller utanfor uppsatsens syfte, men som fatt mycket
uppmirksamhet p4 annat hall.**°

Sammanfattningsvis utgar Rotterdamreglerna, i likhet med Hamburgreglerna och sjolagen
kapitel 13, fran en bred definition av de avtal som omfattas av konventionen. Precis som i
Hamburgreglerna och sjolagen dr det darfor nodvindigt att inskrdnka det generella
tillimpningsomridet for att inte riskera att inkludera sddana avtalskonstruktioner som

konventionens normer inte tar sikte pa, sisom befraktningsavtal.

4.1.2 Undantag fran konventionens tillampningsomrade

Dar metoden for att avgrdnsa tillimpningsomradet i Hamburgreglerna och sjolagen dr
dokumentmetoden éterfinns i Rotterdamreglerna artikel 6 Sérskilda undantag en blandning av
avtalsmetoden, dokumentmetoden och den nya handelsmetoden. I ett forsta led gors 1 artikeln
skillnad mellan /injefart och icke-linjefart. Detta dr handelsmetoden. Som framgatt ovan &r en
gransdragning mellan linjefart och trampfart i stort vad som avsdgs redan genom
dokumentmetoden i Haag—Visbyreglerna och vad som dven speglas i sjolagens uppdelning av

avtal om godsbefordran i avtal om styckegodstransport och befraktningsavtal.

2T RR art 1.24: “Goods ™ means wares, merchandise, and articles of every kind whatsoever that a carrier
undertakes to carry under a contract of carriage and includes the packing and any equipment and container not
supplied by or on behalf of the carrier.

*¥ RR art 1.2: “Volume contract” means a contract of carriage that provides for the carriage of a specified
quantity of goods in a series of shipment during an agreed period of time. The specification of the quantity may
include a minimum, a maximum or a certain range.

¥ Se RR art 80.

20 ge Sturley, The Rotterdam Rules, 2010 s 375 ff., Johansson, A Response to the Attempt to Clarify Certain
Concerns over the Rotterdam Rules published 5 August 2009 s 6 och Sturely, General trends in maritime and
transport law 1929-2009 / XI Hasselby Colloquium 2009.
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Linjefart definieras i Rotterdamreglerna som en service som erbjuds allménheten genom
annonsering éller liknande atgérder, och som omfattar en transport med fartyg vilket seglar
enligt en reguljér rutt mellan angivna hamnar enligt en i forvég faststélld tidtabell tillgéanglig

%7 Alla transporter som inte uppfyller dessa krav ér icke-linjefart?® Det

for allménheten.
innebdr att definitionen av icke-linjefart dr bredare dn vad som normalt avses med trampfart
eftersom exempelvis transporter med fartyg som seglar enligt en bestdimd rutt enbart nér det

3 1 kombination med att befraktningsavtal

finns tillgang till gods utgdr icke-linjefart.
forekommer &dven i linjefart innebdr det att handelsmetoden i sig inte &r tillrdcklig for att
avgrdnsa tillampningsomradet. Ddrav foljer en ytterligare avgransning som ger att konvention
inte géller féljande avial i linjefart: (a) certepartier; och (b) andra avtal om hel- €ller
254

delbefraktning av fartyg.”" 1 praktiken innebdr det att de flesta avtal som tréiffas av (a)
sannolikt ocksd omfattas av (b) och att (a) darfor i de flesta fall 4r Gverflodig. Det fanns
emellertid ett brett stod for att behélla det véletablerade certepartiundantaget, samtidigt som
det ansdgs finnas en risk att exempelvis slot/space-befraktning”” i vissa jurisdiktioner faller
utanfor begreppet certeparti vilket motiverar (b).”® 1 linjefart 4r sammanfattningsvis
utgangspunkten att Rotterdamreglerna dr tillimpbar, med vissa undantag som uttrycks genom
en kombination av dokumentmetoden och avtalsmetoden.

For transportavtal i icke-linjefart &r utgdngspunkten att konventionen inte tilldmpas pa
transportavial i icke- linjefart, férutom nér: (a) det inte finns ett certeparti eller annat avtal
mellan parterna om hel- eller delbefrakitning av fartyg; och ett transportdokument eller en

elektronisk transportdokumentation &r utfirdad.®”

Undantaget definieras hir i tva steg
baserat pd avtalsmetoden och dokumentmetoden, vilket motiveras med att begreppet icke-
linjefart ar bredare dn omradet for trampfart och séledes riskerar att begridnsa det tvingande

regelverket mer @n vad som avsetts, exempelvis i forhdllande till transporter som sker med

' RR art. 1.3: “Liner transportation” means a transportation service that is offered to the public through
publication or similar means and includes transportation by ships operating on a regular schedule between
specified ports in accordance with publicly available timetables of sailing dates.

B2RR art. 1.4: “Non-liner transportation” means any transportation that is not liner transportation.

23 Jfy Sturley, The Journal of International Maritime Law, vol. 11, 2005 s 28.

2 RR art. 6.1: This Convention does not apply to the following contracts in liner transportation:

(a) Charter parties; and (b) Other contracts for the use of a ship or of any space thereon.

 For denna avtalskonstruktion har BIMCO tagit fram standardavtalet Slothire. Dokument kan varken
klassificeras som ett tidsbefrakningsavtal eller ett resebefrakningsavtal utan &r vad som kallas for ett hybridavtal
som innehaller moment fran bada rese och tidsbefrakningsavtal. Se Thre, Sjofraktsavtal, 2006 s 324. For en
oversikt av avtalsdokumentets innehéll se:
https://www.bimco.org/en/Chartering/BIMCO_Documents/Container/SLOTHIRE/Explanatory Notes SLOTHI
RE.aspx

236 Sturley, The Rotterdam Rules, 2010 s 40 f.

2T RR art. 6.2: This Convention does not apply to contracts of carriage in non-liner transportation except when:
(a) Thereis no charter party or other contract between the parties for the use of a ship or of any space thereon;
and (b) A transport document or an e€lectronic transport record is issued.
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fartyg som trafikerar en reguljir rutt, men inte enligt en forutbestimd tidtabell, dar normalt
konossement eller liknande transportdokument utfirdas. Héar &r det emellertid viktigt att
betona att undantaget visserligen delvis definieras med hjidlp av dokumentmetoden, men att
detta inte dr knutet till certeparti eller utfirdandet av ett konossement. Istillet anvidnds
begreppet transportdokument som innebdr eft dokument utstéllt av transportéren i enlighet
med ett transportavial och som (a) ér ett bevis for transportérens eller den utférande partens
mottagande av gods enligt ett transportavtal; och (b) ar ett bevis for eler utgdr ett
transportavtal.#® Saledes behdver dokumentet inte likt konossementet vara negotiabelt och
inte heller 4r det nodvindigt att transportdokumentet 4r utfirdat i pappersform.”® En annan
sak &r att frdgan huruvida transportdokumentet ar negotiabelt &r av betydelse for

tillimpningen av manga av konventionens regler.**

4.1.3 Forhallandet till tredjeman

Som framgatt ovan géller certepartiundantag 1 sjolagen i forhallandet mellan de ursprungliga
parterna i befraktningsavtalet. Nér ett konossement har utfardats och overlatits till tredjeman
ar likval de tvingande reglerna 1 sjolagen kapitel 13 tillimpliga. Eftersom Rotterdamreglernas
tillimpningsomride inte enbart dr begransat genom undantag for certeparti krivs ett annat
uttryckssitt for att uppna det asyftade resultatet, dvs. att skydda tredjeman som inte sjélv ar
ursprunglig avtalspart i avtalet. P4 samma sitt dr inte heller konventionen bunden till bruket
av konossement och dérfor anges i artikel 7 att konventionen utan hinder av artikel 6 géller
mellan transportéren och mottagaren, férfogandeberéttigade eller innehavare. Konventionen
ar darfor 1 forhallande till tredjeman tilldimplig utifrdn den partstillning som tredjeman intar,
eftersom dessa parter ocksa kan vara ursprungliga parter i avtalet fortsatter artikeln som inte
ar en ursprunglig part i certepartiet eller annat transportavtal som faller utanfér denna
konventions tilldmpningsomrade. Konventionen tilldmpas inte i férhallandet mellan de
ursprungliga parterna i ett transportavtal undantaget enligt artikel 6.°!

8RR art. 1.14: “Transport document” means a document issued under a contract of carriage by the carrier
that: (a) Evidences the carrier’s or a performing party’s receipt of goods under a contract of carriage, and (b)
Evidences or contains a contract of carriage.

% Se RR art. 1.8: “Electronic transport record” means information in one or more messages issued by
€électronic communication under a contract of carriage by a carrier, including information logically associated
with the electronic transport record by attachments or otherwise linked to the electronic transport record
contermporaneously with or subsequent to the issue by the carrier, so as to become part of the electronic
transport record, that: (a) Evidences the carrier’s or a performing party’s receipt of goods under a contract of
carriage; and (b) Evidences or contains a contract of carriage.

260 Jfr RR art. 51.3 och 51.4.

8! Notwithstanding article 6, this Convention applies as between the carrier and the consignes, controlling
party or holder that is not an original party to the charter party or other contract of carriage excluded from the
application of this Convention. However, this Convention does not apply as between the original partiesto a
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4.2 Slutsatser

I denna uppsats har fokus legat pa grinsdragningen i sjolagen mellan avtal om
styckegodstransport enligt kapitel 13 och befraktningsavtal enligt kapitel 14. Ur ett historiskt
perspektiv dr avtal om styckegodstransport sprungen ur befraktningsavtalet vilket forklarar
varfor avtalstyperna, sina skillnader till trots, kan vara problematiska att skilja at. Min
forhoppning dr emellertid att uppsatsen tydliggjort de primira skillnaderna mellan de grupper
av utbyggnadsnormer som definierar avtalstyperna, men ocksa den kommersiell kontext som
format avtalstyperna och att detta kan vara till stod och hjélp for den som stills infor fragan
huruvida ett avtal om styckegodstransport eller ett befraktningsavtal dr forhanden.

I forhallande till sjolagen kapitel 13 erbjuder Rotterdamreglerna ett betydligt mer
sofistikerat och ambitiést system for att hantera grdnsdragningen mellan de
avtalskonstruktioner som konventionen avser, respektive inte avser, att reglera. Lagtekniskt
dras grinsen mellan avtal om styckegodstransport och befraktningsavtal i sjolagen med hjilp
av rekvisitet certeparti. I Rotterdamreglerna innebdr handelsmetoden en presumtion for att
avtal 1 linjefart omfattas, medan avtal som avser icke—linjefart faller utanfoér. Det anser jag ar
en dndamalsenlig reglering eftersom det speglar den grundldggande kommersiella skillnad
som allt sedan Haag-Visbyreglernas tillkomst utgjort det huvudsakliga motivet bakom en
uppdelning i tvingande reglering (linjefart) och avtalsfrihet (trampfart). Som framgétt ar det
bland annat med sikte pd skillnaderna i linjefart respektive trampfart som sjélagens avtal om
godsbefordran delats upp i1 avtal om styckegodstransport och befraktningsavtal. Samtidigt ar
presumtionen inte oproblematisk. Det finns en grdzon i vilket fartyg opererar i huvudsak pé
samma premisser som 1 linjefart, men bara i den utstrackning det finns gods. Dessutom ir
handelsmetoden oprovad och det dr darfor mojligt att fragan uppkommer vad annonsering
éller liknande atgérder innebir, eller vad som krivs for att en tidtabell ska vara tillgénglig fér
allménheten. Den stora svagheten med handelsmetoden édr emellertid att den inte pa egenhand
formar att ringa in den tvingande regleringens tillimpningsomrade. Som framgatt ovan &r
exempelvis delbefraktning vanligt inom omridet for linjefart och pd samma sitt forekommer

att fartyg som opererar pd trampmarkanden ingédr avtal om styckegodstransport. I dessa

contract of carriage excluded pursuant to article 6. Transportor definieras ovan i not 237, forfogandeberittigade
defineras ovan i not 233, mottagare defineras i RR art. 1.11: “Consignee” means a person entitled to delivery of
the goods under a contract of carriage or a transport document or electronic transport record, innehavare
definieras i RR art. 1.10: “Holder” means: (a) A person that is in possession of a negotiable transport
document; and (i) if the document is an order document, is identified in it as the shipper or consignes, or is the
person to which the document is duly endorsed; or (ii) if the document is a blank endorsed order document or
bearer document, is the bearer thereof; or (b) the person to which a negotiable electronic transport record has
been issued or transferred in accordance with the procedures referred to in article 9, paragraph 1.
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situationer spelar alltjaimnt avtalsdokument stor betydelse, d&ven om en nyansering skett
eftersom nédgot krav pa certeparti eller konossement inte aterfinns i konventionen. Denna
lagtekniska nyansering kan framforallt komma att fa betydelse for de avtalskonstruktioner
som liknar hel eller delbefraktningsavtal, men dir nigot avtalsdokument inte avsetts eller
avtalsdokumentet i hog grad avviker fran traditionella standardcertepartiformulirer.

I forhallande till det inledningsvis givna exemplet pd en gransdragningssituation dér nagot
avtalsdokument dnnu inte utfardats innebdr Rotterdamreglerna att frdgan om det egentliga
avtalet avser linjefart blir av stor betydelse. Som framgétt ovan &r min stindpunkt att s borde
vara fallet redan enligt sjolagen, med Rotterdamreglerna tydliggdr detta. Min bedémning &r
darfor att Rotterdamreglerna kan komma att underldtta mojligheten att forutse vilken avtalstyp
som aktualiseras. Framforallt genom de presumtionsregler som fo6ljer av handelsmetoden,
men ocksd genom att dokumentet som sdrskiljande faktor minskar i betydelse.
Rotterdamreglerna kan darfor bidra till att 6ka den rittsliga forutsdgbarheten genom att
parterna 1 hogre grad kan forutse huruvida de tvingande reglerna aktualiseras, samtidigt som
undantagen inte dr knutna till traditionella dokument som mycket vél kan komma att g& ur
tiden. Dessutom dr det positivt att Rotterdamreglerna tydligt klargor att tredjeman som
forvarvat gods vilket transporteras under ett befraktningsavtal skyddas av de tvingande
reglerna, dven nér denne inte innehar ett konossement.

Rotterdamreglerna kan emellertid, 1 en grénsdragningssituation, ocksd innebédra en
forskjutning mot avtalsfrihet. Dels genom att icke-linjefart medfor en presumtion for att
konventionen inte dr tillimplig. Men ocksa da transporter som avser icke-linjefart triaffas av
konventionen bara om nagot certeparti eller annat avtal om hel eller delbefraktning inte
forekommer och ett transportdokument eller ndgon elektronisk transportdokumentation &r
utfiardad. Det ricker med andra ord inte att bara visa att nigot certeparti inte anvinds eller
avsetts.

Samtidigt finns det anledning att minnas Rambergs och Tibergs kritik mot att lita
gransdragningen bero pa valet av avtalsdokument. Inte heller Rotterdamreglerna formér att
definiera enbart de avtal som omfattas av konventionen och dérfor ar likvél de ursprungliga
avtalsparternas mojlighet stor att kringgd de tvingande reglerna genom valet av avtalsrubrik.
Grinsdragningen riskerar darfor dven enligt Rotterdamreglerna att bli formell, om dn négot

nyanserad.
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