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" Arguments are to be avoided; they are always vulgar and often convincing”

- Oscar Wilde
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Sammanfattning

Den hir uppsatsen behandlar undertransportérens ansvar for godsskador gentemot
lastigaren inom sjoritten. Vi anvinder oss av en konstruktivistisk metod i syfte att
tillhandahalla funktionella och transparenta l6sningar pa ett antal problem. Uppsatsen tar ett
helhetsgrepp pa undertransportorens ansvar, men med tyngdpunkt pa vad som kan upplevas
som oklara rittsfragor. Den fOrsta fragestillningen dr vilka rittsteoretiska grunder
undertransportérens ansvar bor anses vila pa. Om undertransportéren dr bunden av ett
konossement dr grunden fér ansvaret det déri avgivna transportlftet — ansvaret grundar sig
pé avtal. Ifall undertransportoren inte dr bunden av ett konossement férordar vi en syn som
gir ut pa att undertransportéren genom att omhinderta godset kommer i en avtalsrelation
till lastdgaren. Att anvinda sig av en avtalsgrundad modell visar pa ett tydligt sitt vad det dr
man gor nir man hanterar undertransportorsansvar och normerar i sa liten grad som méjligt
den vidare analysen av ansvarets innehdll. Den andra fragestillningen dr vilka
undertransportorer som far anses utféra transporten och dirfér skall bira ett ansvar for
godsskador gentemot lastigaren. Om undertransportoren dr bunden av ett konossement
ansvarar han enligt transportléftet sisom huvudtransportér enligt SjoL 13 kap 35 §. Han
ansvarar da dven for transportstrickor han inte sjilv de facto utfér. Nir ansvaret istillet
baserar sig pid omhindertagande av gods skall enligt vir mening savil en
utférandetransportér  som en mellantransportér anses utféra transporten. En
sidotransportor skall diremot som utgangspunkt inte anses utféra transporten. Den tredje
fragestillningen idr enligt vilka regler och villkor undertransportérens ansvar skall bestimmas.
Om undertransportéren dr bunden av ett konossement utgor villkoren i konossementet
avtalsinnehéll mellan undertransportéren och lastigaren. Om ansvaret istillet grundar sig pa
omhindertagande av gods skall undertransportérens villkorsvariant som huvudregel utgora
avtalsinnehéll mellan undertransportéren och lastigaren. Det frimsta undantaget fran denna
huvudregel med relevans f6r godsskadeansvaret dr prorogationsklausuler, som i regel inte
kan anses bindande mellan parterna blott genom undertransportérens omhindertagande av

godset. Istillet skall ritt forum bestimmas som om inget avtal ingatts.
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Inledning

Om man som student pd vad som kommit att kallas juristlinjen pa Handelshégskolan i
Goteborg dr intresserad av civilritt, s kan man vilja att under sitt fjirde ar ldsa ett
affirsjuridiskt férdjupningsspar. Nar vi skulle vilja kurs for den andra delen av hostterminen
2006 fanns alternativen 10 poing borsritt och 10 poing sjo- och transportritt. Valet var inte
svart, men f6ga anade vi vad som komma skulle. Sjoritten édr sa fullspickad med oklarheter
(och inblandade parter) att man kan dgna en livsgirning at den utan att egentligen ha tillfért
nagonting. Vi dlskade det. Undertransportrsansvaret ér ett talande exempel pa den festival
av mirkligheter som sjoritten utgdr och har beskrivits som ett veritabelt getingbo. Mot
bittre vetande var alltsa undertransportorsansvaret ett sjilvklart uppsatsimne nir det nu vil
begav sig. I borjan av arbetet gjorde vi oss illusionen att atminstone en bit in i uppsatsen
kunna arbetsdela i nagon utstrickning. Men de férhoppningarna kom skindligen pa skam; vi
forstod nidmligen inte ett smack var for sig. Det fick helt enkelt bli s, att vi tillsammans och
under svidra plagor virkte fram uppsatsen fran forsta till sista stavelse. Var forhoppning ir
emellertid att den dirigenom blev mycket battre. Vi skulle, som sig bor, vilja framféra vart
stora tack till ett antal personer utan vilka uppsatsen avgjort blivit 4n mer obegriplig in den
nu dr. Forst och frimst vara studickamrater Ricardo Valenzuela och Michele Fara som inte
bara forstitt och tagit sig tid att diskutera alla de fragor vi stillt, utan som dven latit sig
utsittas for manuskriptet. Vidare har Jonas Rosengren pa advokatbyrin Vinge i Goteborg
visat en hipnadsvickande snabbhet och beredvillighet att besvara vira mejl. Aven Mats
Glava pa juridiska institutionen fortjanar ett tack for hjilpen med var metoddel. Sist men inte
minst vill vi framhélla var handledare, herr president Svante O. Johansson, som alltid tar oss

pa lagom stort allvar.
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1 Syfte och fragestillningar

Féremalet for var uppsats dr undertransportorens ansvar gentemot lastigaren for skador pa
det transporterade godset. Anlitande av undertransportdrer dr mycket vanligt forekommande
inom sjofartens godsbefordran och ger inte sillan upphov till svarhanterbara konflikter. Fér
vissa av dessa konflikter finns det redan vilavvigda och fungerade rittsliga verktyg, for andra
saknas sadana helt. Vart huvudsakliga syfte dr att forsoka tillhandahalla 16sningar pa nagra av
de mer intuitiva men svarlosta konflikterna. For att lyckas med denna mission krivs
emellertid att de befintliga konstruktionerna behandlas i nagon utstrickning. Uppsatsen tar
saledes nagot av ett helhetsgrepp pa undertransportérens ansvar for godsskador, men med
tyngdpunkt pa oklara rittsfragor. Transportritten beskrivs ibland som komplicerad och
svartillginglig. Konflikterna ber6r ofta flera inblandade parter och regleras av savil nationella
tvingande regler och internationella konventioner som standardvillkor av olika slag.
Dessutom passar avtalslagens modell f6r avtalsslutande sillsynt daligt som analysinstrument

for sjotransportavtal, varfor alternativa angreppssitt far anvindas.'

I stora drag kan uppsatsen delas in i tre &vergripande fragestillningar. Den férsta
fragestillningen ér vilka grunder undertransportérens direkta godsskadeansvar gentemot
lastdgaren bor anses vila pa. I denna inledande del férséker vi finna de férklaringsmodeller
som har flest funktionella fértjanster for de efterfoljande fragestillningarna. Den andra
fragestillningen ér vilka undertransportorer som fir anses utfora transporten eller, nirmare
bestimt, vilka undertransportérer som skall bdra ett ansvar foér godsskador gentemot
lastdgaren. Uppsatsen handlar i denna del om placering av ansvar, eller vem lastigaren bor
kunna vinda sig mot med ersittningsansprak. Den tredje fragestillningen ér enligt vilka
regler och villkor undertransportoren skall ansvara. Konflikterna kan i denna avslutande del
anses handla om konkurrerande avtalsinnehall. De tre fragestillningarna kommer av
framstallningstekniska skal redovisas under tre separata delar. Var tanke med en siddan
uppdelning dr framforallt att géra framstillningen tydligare, men dven mer funktionell. Det

ir inte nédvindigtvis samma intressen som gor sig gillande inom de olika delarna, dessutom

1Se t ex Gronfors 1993 s 50
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hanteras de rittsfragor som aktualiseras inom respektive del delvis med sina egna etablerade

rittsfigurer som rymmer egna terminologier.

2 Teoretiskt ramverk

2.1 Varfor ett teoretiskt ramverk?

Vi menar att rittsvetenskapligt arbete skiljer sig, atminstone i nigon man, frin vad som
traditionellt betraktas som vetenskapligt arbete. Till att borja med dr det rittsvetenskapliga
arbetets funktion inte primart att férklara eller beskriva nagonting som dr bestindigt eller
som existerar oberoende av sin omgivning. Inte heller styrs det rittsvetenskapliga arbetet av
nagon enhetlig metodlira. I den man en metod anvinds inom rittsvetenskapen ir den i vart
fall oftast inte explicit uttryckt. Det dr vanligt att det rittsvetenskapliga arbetet beskrivs som
utfort enligt traditionell rittsvetenskaplig metod. Vad man menar med traditionell
rittsvetenskaplig metod ér inte alltid helt klart och férmodligen hégst varierande fran alster

till alstet.

Rittsvetenskapande beskrivs dven ofta som att framstilla gillande ritt. Ndr man som
forfattare gor ansprak pé att framstilla gillande ritt bor man, enligt vart sitt att se det, gora
klart for lisaren vad man avser med dels ”framstilla” och dels ”gillande ritt”. Vi tycker det
ar viktigt att klargéra sina utgangspunkter och hur man ser pd sitt eget arbete, eftersom
slutsatserna pa sda vis blir klara och 6ppna foér kritik. Vi kdnner dirfér ett behov av att
forsoka tydliggéra och blottligga vara utgangspunkter och férsanthallanden, vad vi dmnar
gbra samt hur vi dmnar gora det. Enligt vart sitt att se dr det sddana tydliggéranden som
utgér grunden for var uppsats trovirdighet. Férhoppningsvis innebér forsoken att vart

arbete blir mer forstaeligt samt 6ppet for analys och kritik.

Enligt den syn pa ritten som vi ansluter oss till dr begreppet gillande ritt i basta fall
overflodigt men 1 virsta fall missvisande och himmande. Synsittet 4r det som lite malligt

skulle kunna kallas Go6teborgsskolans, vilket dr en vidareutveckling av den skandinaviska
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rittsrealismen och Uppsalaskolans tidigare landvinningar.” Begreppet gillande ritt ger vid
handen att ritten existerar i en sjilvstindig mening och att den kan uttolkas pa ett objektivt
korrekt sitt. Vi menar alltsa att en sidan beskrivning av ritten dr felaktig. Detta kan vara en
kontroversiell asikt. Redan av den anledningen finns det en podng i att beskriva hur vi ser pa
ritten. Vidare dr en forstdelse for vir syn pa ritten en forutsittning for att begripa vad vi gor

och hur vi gbr det.

Vi betraktar ritten som individuella férestillningar vilka kommuniceras. Den forestillning,
eller konstruktion, som bérs upp av bist argument dr férhoppningsvis den som vinner storst
acceptans och blir en kollektiv férestillning. Om man i sin mission fOresitter sig att befésta
och méjligen dven skapa sidana forestillningar si forutsitter det en argumentation. For att
argumentationen skall bli 6vertygande och transparent kridvs da att man visar vilka argument
som anvinds, hur de virderas samt slutligen avvigs. Eftersom savil urvalet av argument som
virderingen av och avvigningen mellan dessa dr beroende av forfattarens individuella
perspektiv pa det eller de problem han avhandlar finns dven en stor podng i att redovisa detta
perspektiv. Oppenheten i den kontexten avser d hur vi ser pi den del av verkligheten som

omfattas av riattsomradet, snarare 4n ritten.

2.2 Ndgra synpunkter pa gillande ritt

Att pasta att lagar och rittsliga fenomen ir sociala konstruktioner dr inte kontroversiellt. Den
naturrittsliga utgangspunkten — att ritten existerar oberoende av sin omgivning darfoér att
den dr given av nagonting, siasom en epistemologisk sten — dr i hog grad Gvergiven.
Socialkonstruktivismen har fitt ett sa pass stort genomslag att synen pa ritten som en social
konstruktion dr relativt accepterad. Desto mer kontroversiellt dr didremot padstiendet att
eftersom rittsliga fenomen dr sociala konstruktioner dr det meningslost, eller direkt
olimpligt, att tala om en gillande ritt.” Rittsliga konstruktioner ir ingenting annat in
forestillningar som kommuniceras. Inom alla juridiska omrdden finns det olika individuella

uppfattningar om hur problem bor 16sas, begrepp skall hanteras och intressen avvigas; dels

2 Se hirom Glavéd/Petrusson 2002 Det bor papekas att forfattarna inte anvinder bendmningen
”Go6teborgsskolan”.
3 Glava/Petrusson 2002 s 109



Max Glanzelius & Peter Wik
Undertransportorens ansvar for godsskador till sjoss

eftersom de olika juristrollerna har olika perspektiv och infallsvinklar, dels eftersom enskilda
individer har olika fordomar, férstaelsehorisonter och bakgrund etc. Uppfattningarna om
vad som ir ritt kommer dirfér med nédvindighet ga isir savil inom de olika yrkesrollerna
som mellan dem. Med detta taget i beaktande kan man svarligen tala om att nagonting giller
1 fristiende mening. Nér man talar om att en rittslig konstruktion giller kan man rimligen
inte mena nagonting annat an att sidan konsensus rader att en domstol skulle vilja samma
16sning. Det dr da fraga om prognostisering. Men dven om man dr Gverens om hur t ex en
konflikt skall 16sas dr det enligt virt synsitt snarare ett resultat av férmodat liknande
perspektiv. och argumentavvigningar, dn att nagonting giller. Ur ett kunskapsteoretiskt
perspektiv kan man inte ens da det verkar rada konsensus kring en fraga vara siker pa att de

individuella férestillningarna ir samstimmiga.

Fundamentet f6r vart arbete kan dirfor inte vara en gillande ritt, varken som utgangspunkt
eller mal. Det skulle alltsa vara felaktigt att pasta att vi 1 uppsatsen framstiller gillande ritt.
Vad vi férsoker gora dr att dekonstruera och rekonstruera samt stundom designa rittsliga
konstruktioner. Dessa konstruktioner kan sedan — dven om vi inte nir nagra storre
férhoppningar dirom — implementeras och anvindas for att de férhoppningsvis erbjuder
funktionella och vilévervigda 16sningar. Grunden for dessa I0sningar ér, snarare dn gillande
ritt, reella 6verviganden av olika virden som dr av betydelse i de aktuella problemen.
Genom en siadan analys blir det tydligt vilken funktion ritten, eller den rittsliga
konstruktionen, har att fylla. Dessutom dr det var Overtygelse att konstruktionerna
dirigenom blir bittre. En 16sning dr enligt var mening “ritt” darfor att den 4r bra, inte for att

den bygger pa en forestillning om att nigonting giller.

3 Metod

3.1 Inledning

Syftet med var uppsats dr alltsd att forsoka arbeta fram funktionella verktyg i form av
rittsliga konstruktioner for att 16sa vissa problem inom sjoritten. Den forsta metodologiska
fragestillningen dr pa ett 6vergripande plan hur vi avser ga iland med vart syfte. Omradet vi

ger oss in 1 upplevs ofta som komplicerat och svartillgingligt. Fér vissa av problemen finns

-6 -
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utarbetade rittsliga konstruktioner av olika juridisk dignitet. Nar vi behandlar dessa handlar
framstillningen om dekonstruktion och rekonstruktion — att befista eller férfina befintliga
rittsliga konstruktioner. F6r andra problem saknas som sagt helt enkelt etablerade verktyg. I
dessa delar kommer designtanken vara mer framtridande. Eftersom arbetet inte handlar om
att beskriva, aterge eller forklara nagonting i traditionell vetenskaplig mening, dr arbetet
konstruktivistiskt och dirmed — utifrin var syn pa ritten — med nédvindighet baserat pa
argumentation. De mer avgérande metodologiska fragestillningarna blir da 4 ena sidan hur
vi hittar samt prioriterar och virderar argumenten, 4 andra sidan hur vi slutligen avviger

argurnenten.

Ur en djupare kunskapsteoretisk eller metodologisk synvinkel skulle man kunna sdga att vi i
saval upptickande- som justifieringskontexten anvinder oss av textanalys, 1 vid eller sndv
bemirkelse. En utforlig exposé 6ver hermeneutikens fortjanster och tillkortakommanden dr
emellertid ingenting var uppsats skulle vara betjint av. I varje akademisk framstillning nér
man till slut en niva dir man maste kunna ta saker och ting f6r goda. Uppsatsen handlar inte
om vilka argument som fungerar och av vilken anledning, utan utgar ifran att vissa argument
fungerar oavsett anledning. Uppsatsen handlar om att ligga fram asikter som

férhoppningsvis kommer delas av andra, eller i vart fall kommer vara tydliga nog att kritisera.

3.2 Perspektiv — upptickandekontexten

Ritten skall vara en katalysator i samhillsmaskineriet, inte en inhibitor. Med en siadan
grundsyn och ett f6rsok till konsekvent socialkonstruktivistiskt forhallningssitt, finns ingen
anledning att stilla upp rigida hinder f6r vilken typ av argument som kan anvindas. Tvirtom
motiverar dessa utgangspunkter en 6ppenhet for perspektiv, intressen och argument. Den
relevanta frigan dr om argumentet spelar nagon roll for att skapa eller befista de rittsliga
konstruktionerna. For att hitta si manga argument som mdjligt, och sdledes tillhandahalla
den mest 6vervigda 16sningen, krivs kognitiv 6ppenhet 1 betydelsen férmaga att kunna vixla
perspektiv. Upptickandekontexten, dvs hur vi hittar argument, handlar déirfér om att i
gorligaste man s6ka anlidgga olika relevanta perspektiv pa de problem vi avhandlar. Eftersom

virden dr kopplade till individuella forestillningar och intressen dr perspektivskiftet
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nédvindigt for att komma fram till nyanserade och funktionella 16sningar. Nyanserade darfor
att hidnsyn férhoppningsvis tagits till samtliga relevanta intressen utan att begrinsas av
forhirskande forestillningar om rittens autonomi. Funktionella dirfér att 16sningarna
férhoppningsvis fungerar i verkligheten och inte begrinsas av 6verdrivna inomsystematiska

eller rittshistoriska hinsyn.*

Emellertid dr naturligtvis behovet av begrinsning stindigt nidrvarande. Behovet av
begrinsning kan  schematiskt indelas 1 tids- och utrymmesmaissiga  samt
framstallningstekniska skil. Vad ldsaren framgent kommer drabbas av dr en studentuppsats
med de kvantitativa begriansningar som naturligen foljer dirav. Vi kommer férscka anfora sa
manga argument att argumentationen blir évertygande, men samtidigt tillrickligt fa for att vi
skall hinna behandla alla de fragestillningar vi féresatt oss lika noggrant. Det finns dven ett
behov av proportionalitet och symmetri i argumentationen, dels for att 6ka lisbarheten men
dven for att 6ka vara mojligheter att stringent hantera problemen. Givetvis finns dven en
inneboende begrinsning i vira egna perspektiv och forstaelsehorisonter. For den hir
uppsatsens syften anvinder vi oss framférallt av fyra perspektiv: lastigarperspektivet,
transportorsperspektivet, det samhilleliga perspektivet och normperspektivet. Beskrivningen
av det tredje perspektivet som samhalleligt 4r méahinda vil generisk, men sitter fingret pa vad
vi avser. Det ror sig om intressen som inte utan vidare kan inordnas under de tva fOrsta
perspektiven, men som dnda dr mycket relevanta. Sidana kan vara kreditgivarintressen,
forsikringsgivarintressen, samhillsekonomiska intressen etc. Normperspektivet dr det som
vanligen dr helt dominerande i rittsvetenskapligt arbete. De argument som hittas ddr ir
framforallt sidana som kan inordnas i den traditionella rittskilleliran och som vi jurister
maste behandla och ta stillning till. Till syvende og sidst maste man ta ansvar fOr sin
konstruktion efter bista férmaga. Slutfragorna maste alltid vara: Fungerar det hir och kan vi

sta for det?

3.3 Argument — justifieringskontexten

Var syn pa ritten skulle kunna utmalas som en instillning att “anything goes”. Sa idr inte

4 Jfr Gronfors 1982 s 12 “Sakskil skall skiljas fran skil grundade pa dogmatiska traditioner”

-8-



Max Glanzelius & Peter Wik
Undertransportorens ansvar for godsskador till sjoss

fallet av flera anledningar. Aven om inga argument ir felaktiga, si kommer de ofrinkomligen
vara 1 skiftande grad relevanta. Kontexten inom vilken vi verkar har avgérande betydelse for
vilka argument som dr gangbara samt hur olika argument prioriteras och virderas. For var del
betyder detta dels att argumenten skall vara gangbara i den rittsvetenskapliga
kommunikationen, dels att argumenten virderas och prioriteras enligt ndgon typ av
rittskilleldra. I den rittsvetenskapliga kommunikationen finns olika sorters argument som
typiskt sett anvinds och som i allmidnhet anses starka. Hit hor ett vitt spektra av argument
som framfors 1 auktoritativa killor sisom lag, forarbeten, praxis och doktrin — dvs framférallt
de som ingar i den traditionella rittskilleliran. Aven i vissa rittsekonomiska figurer, sisom
omsittningsteori, riskbeteende och processekonomi, kan man finna ofta framférda
argument. Yttermera brukar systemargument viga tungt — koherens och konsekvens kan i
vissa fall vara egenvirden, om inte annat sa av forutsebarhetsskil. Vidare kan argument som

utgér fran partsstillningen, exempelvis skyddsaspekter och oskalighet, vinna gehér.

Att normer, 1 bemirkelsen argument framférda i traditionella rittskillor, viger tungt i den
rittsvetenskapliga kommunikationen ér en realitet vi maste forhalla oss till. Inte for att de
giller, utan pa grund av lojalitet med rittssystemet.” Ett lagbud, ett forarbetsuttalande eller
ett rittsfall himtar sin styrka i forutsebarhet och demokrati — virden som enligt oss ér
grundliggande for rittens legitimitet. A andra sidan kan andra virden frin tid till annan
overtrumfa, exempelvis dirfér att normerna inte lingre speglar den verklighet de ér tinkta
att anvindas i.° Emellertid spelar naturligtvis det faktum att vi bada blott ir juris studenter

viss roll f6r vad vi kan pasta eller framféra och samtidigt férvinta oss bli tagna pa allvar.

Lisaren har troligen klart for sig vid det hir laget att en argumentation i konflikt med en
norm, enligt vart sitt att se det, inte dr en argumentation de lege ferenda. Uppdelningen de lege
lata respektive de lege ferenda saknar all typ av relevans hir. Fér det férsta utgar uppdelningen
fran en forestillning om gillande ritt, vilken vi alltsa inte delar. Fér det andra dr det tillsynes

oméiligt att gora en sidan distinktion. Aven de som pa allvar vill uppritthalla distinktionen

> Jfr Martinson 2002 s 80

¢ Jfr Gronfors 1982 s 12 Exempelvis kan motivuttalanden innehélla obrukbara argument eftersom de inte
speglar den raidande kommersiella och juridiska situationen. Sddana argument bor tonas ned eller rensas ut.
Strivan blir d4 att lita resonemangen ta sin utgangspunkt i dagens praktiska verklighet och f6ra at sidan sadant
som bottnar i en féraldrad forestillningsvirld.
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har problem att férsvara tudelningen. Hellner skriver: ”Argumenten dr visserligen friare de
lege ferenda, men lika lite som argumenten de /Jege lata ir helt bundna, dr argumenten de Jege
ferenda helt fria”.” Citatet belyser svirigheten i att géra uppdelningen, om den nu kan géras.
Dessutom verkar den himmande pa si vis att den doljer det faktum att man genom ett
uttalande om ritten faktiskt kan skapa densamma.” Hégsta domstolen dndrar sin praxis
ibland. Det dr ett faktum. Om tidigare praxis dr A och jag anfér B, varpa HD démer B, var
mitt anférande da de lege lata eller de lege ferenda? Och kanske framférallt; spelar det nagon som

helst roll?

3.4 Avvigningar

Det faktum att ritten utgbrs av individuella forestillningar som vilar pa individuella
perspektiv medfor ofrankomligen att avvigningen mellan olika argument blir skénsmassig.
Att pastd annat vore inkonsekvent och konstigt. Men genom att vara éppen med vilka
argument som avvigts samt ur vilket perspektiv avvigningen gjorts, gors framstillningen
tillginglig for kritik och alternativa avvigningar.” Nir vi i denna kontext talar om perspektiv
sa dr det vir, forfattarnas, syn pa den verklighet inom vilken sjoritten fyller sin funktion som

asyftas.

Vart synsitt kan beskrivas som grundat pa det axiomatiska antagandet att handel dr bra —
handel skapar vilstand. En siljare skall kunna hitta en k&pare pa andra sidan jordklotet och
godset skall kunna transporteras dem emellan. Det ligger da nidra till hands att sitta
lastdgarintresset 1 fOrsta rummet. Transportledet utgor ett mellanled som existerar framforallt
1 lastigarintressets tjanst, inte tvirtom, transportledet fyller sillan nagon sjilvstindig
funktion. A andra sidan ir transporter en praktisk férutsittning for stora delar av handeln, i
synnerhet i dagens internationaliserade och globaliserade virld. Transportéren dr da
skyddsvird i den utstrickning skyddet inte inverkar alltfér menligt eller himmande pa

handeln. Detta betyder att det enskilda lastigarintresset kan fa std tillbaka till f6rman for

7 Hellner 2001 s 28; se 4ven Ross 1953 s 170

8 Jfr Hellner 2001 s 37

9 Mill 1859 s 27 ”Da alltsa hela betydelsen och virdet av minniskors omddmen beror av att de kan korrigeras
nir de dr felaktiga, kan man forlita sig pd dem bara om det finns stindigt tillgingliga méjligheter att korrigera
dem”
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transportorsintresset 1 vissa fall, trots att det dr det allmidnna lastigarintresset som star i
forgrunden. Aven om var syn pa verkligheten i denna del troligen varken ir ovanlig eller
kontroversiell dr det vir plikt att dnda redovisa den. Vira avvigningar kommer nidmligen

ofrankomligt firgas av dessa grundantaganden.

3.5 Hur vi redovisar konstruktionerna

Nir vi talar om rittsliga konstruktioner avser vi i princip en juridisk 16sning med det ena eller
andra innehallet. Losningen pa ett problem springer ur de argument som motiverar den.
Ibland kan det finnas en poing i att, atminstone kognitivt och temporirt, férsoka frikoppla
konstruktionen fran argumenten for att kunna hantera den pa ett funktionellt och smidigt
sitt. Ibland saknas en siadan poidng. Nir vi tycker det finns ett behov att frikoppla
konstruktionen kommer vi forséka gora sa, vilket blir fallet framforallt 1 uppsatsens del I1.
Vad vi da i del II i sjdlva verket gor dr att separat och explicit férankra slutsatserna frin den
andra fragestillningen i slutsatserna frin den forsta frigestillningen i del 1. Aven slutsatserna
1 del IIT dr férhoppningsvis forankrade i utgangspunkterna fran del I men behover enligt var
mening inte férankras explicit for att kunna hanteras. Att fran borjan sitta upp ett ramverk i
form av juridiska grundantaganden, som vi gor i del I, riskerar att normera den vidare
analysen pa sd vis att uppsatsen blir ett slutet och sjilvuppfyllande system. Med viss
medvetenhet om detta forséker vi i del I vilja de grundantaganden som bist dterspeglar

verkligheten och minst normerar analysen.

4 Definitioner

Transporter med hjilp av undertransportorer kan enligt var mening grovt indelas 1 tva typer.
Antingen utfors hela transporten i ett stycke av samma undertransportor, sk heltransport,
eller sa utfors transporten av flera olika undertransportorer i successiva transportled. En
sadan syn foljer godset och dess vig fran avsindare till mottagare. Pa denna vig kan finnas
manga undertransportrer inblandade varav vissa kan sdgas utféra hela transporten och
andra endast nigon del av den. Det ir inte ovanligt att huvudtransportoren, dvs den som

ingar det ursprungliga transportavtalet med transportkunden, anlitar flera undertransportorer
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att frakta godset. Det dr inte heller ovanligt att undertransportéren i sin tur anlitar en, eller
flera, undertransportorer att utféra transporten. I brist pa helt enhetlig och allmint
vedertagen terminologi har vi wvalt vissa sirskilda benimningar pa de inblandande
transportorerna. Bendmningarna dr avsedda att pa bista mojliga sitt spegla var i

transportorsnivdaerna vi befinner oss nir vi talar om en specifik transportor.

Med  Juvndtransportir avses den som ingar avtal om styckegodstransport med
transportkunden. I Sj6L. 13 kap 1 § anvinds istillet bendmningen #ransportir, men
buvudtransportor visar pa ett tydligare sitt vad det dr vi pratar om. Undertransportor ir den som
anlitas att utféra transporten eller en del av den, antingen av huvudtransportdren eller nagon
annan undertransportor.” En sidan definition 4r inte helt i enlighet med definitionen i Sj6L.
13 kap 1 §, utan stimmer bittre Overens med definitionen av “actual carrier” i
Hamburgreglerna (art 1.2) pa vilka sjélagen delvis bygger.'! Om undertransportéren i sin tur
anlitar en undertransportér kommer den forre, enligt var terminologi, kallas wellantransportir
och den som de facto uttor transporten kallas utforandetransportor. For det speciella fall att tva
undertransportérer har nagon typ av gemensamt atagande gentemot huvudtransportdren,
vanligen i form av ett certeparti, kommer den transportér som inte de facto utfér den aktuella

transporten kallas sidotransportor.

Det ursprungliga avtalet om styckegodstransport sluts mellan huvudtransportéren och vad vi
valjer att kalla #ransportkunden. Transportkunden édr den som i Sj6L 13 kap 1 § kallas
avsindare. Den som dger godset, eller kanske snarare den som kan framstilla krav mot
transportérerna med anledning av godsskador, kallar vi /astigare.” 1 manga fall kommer
transportkunden och lastigaren vara samma person, men si behover inte alltid vara fallet. I
den féljande framstillningen kommer vi anvinda benidmningarna transportkund och

lastdgare vixelvis beroende péd kontexten.

Vi kommer i den foljande framstillningen for enkelhetens skull beskriva

undertransportorens godsskadeansvar som ritt och slitt ett ansvar fér godsskador. Med

10SOU 1990:13 s 122
11SOU 1990:13 s 121
12 Ofta dr det godsdgarens forsikringsbolag som egentligen framstiller kraven.
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detta avses att undertransportéren ansvarar for sin vardsloshet. En annan sak dr att
undertransportdren, ndr godsskador uppstitt, bir ett presumtionsansvar. Beskrivningen vi
anvinder oss av dr alltsd en forenkling som inte innebir att undertransportérens ansvar ar

strikt, sisom 1 méanga andra kontraktsférhallanden.

5 Sjorittens internationella karaktir

Uppsatsen tar sikte pa svensk ritt. S§j6- och transportritten ir ett rittsomrade som kanske 1
hogre grad dn de flesta andra har en starkt internationell prigel. Eftersom sjo- och
transportritten har en internationell karaktdr faller det sig naturligt att snegla pa utlindska
rittsordningar nir man diskuterar den inhemska, vare sig det handlar om att finna argument
eller blott ett jimforelsematerial. Den internationella prigeln visar sig inte bara
rittshistoriskt, utan i savil lagstiftning som rittstillimpning. Sjolagen baserar sig pa en rad
internationella konventioner och det finns dessutom ett brett och nagorlunda konsekvent
genomfort sjorittsligt  samarbete mellan de skandinaviska linderna.” Eftersom de
skandinaviska sj6lagarna i princip dr samstimmiga dr det vedertaget att hdnvisa till och s6ka
ledning 1 rittsfall, férarbeten och doktrin frin de olika skandinaviska linderna. Relevanta
transportrittsavgoranden fran de skandinaviska domstolarna dr dven samlade i1 den
gemensamma referatsamlingen Nordiske Domme i Sjofartsanliggender (ND). Vidare har
HD i flera fall betonat vikten av att ta hdnsyn till uppfattningar och rittsutveckling i andra
linder.* Av sirskilt intresse ir dia de stora sjofartsnationerna, vilket for svenskt
vidkommande framférallt blir England.” Att den engelska ritten hamnar i férgrunden vid
internationella utblickar dr inte sdrskilt mirkvirdigt, inte minst med tanke pa Englands
geografiska ndrhet till Sverige men framforallt pa grund av engelsk ritts allméint accepterade

inflytande inom internationell sjoritt.

13 Falkanger/Bull/Brautaset 2004 s 26 ff
14 Se NJA 1955 5 661 och NJA 1971 s 474
15Se NJA 1954 s 573 och Gronfors 1982 s 10
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Del 1 - Ett perspektiv pa grunderna for
undertransportdrens ansvar

6 Inledning

Nir transportoren dtagit sig att utfora en transport, men fér uppdragets utférande anlitat en
undertransportor, anses enligt svensk ritt lastdgaren ha ritt att rikta sina eventuella
ersittningsansprak pga av godsskador direkt mot undertransportéren — savida godset nir
skadan intriffade var i undertransportorens vird. Pa vilket rittsteoretiskt fundament
undertransportorens ansvar vilar dr likvil vare sig sjilvklart eller oomstritt. Nagon kanske till
och med skulle vilja anmirka att det dr oviktigt. Enligt var mening spelar emellertid det
synsitt man anligger i detta avseende stor roll for hur undertransportorsrittsliga konflikter
skall 16sas — utgingspunkterna firgar nidmligen argumenten. Att behandla
undertransportorens ansvar i forhallande till lastdgaren kriver dédrfér att man pa ett mer
generellt plan analyserar vad som kan sigas utgéra grunderna for transportkundens ritt att
rikta ansprak mot undertransportdren. Med rittsteoretiskt fundament avser vi inte
lagstiftarvilja, sakernas natur eller nagonting som kan sdgas vara sant. Vad som avses ir
istllet den grundsyn man viljer for att analysera de olika konflikterna. Man kanske kan tala
om val av ansvarsgrundande rittsfakta.' For valet av vilka ansvarsgrundande rittsfakta vi
tycker bor vara aktuella f6r undertransportdren kommer utgangspunkt tas i

huvudtransportérens ansvar.

7 Huvudtransportérens ansvar

Huvudtransportoren ir den som ingatt avtal om styckegodstransport med transportkunden.
Grunden f6r huvudtransportorens ansvar dr detta avtal, vilket 1 de flesta fall anses slutet i
och med att transportkunden reserverar skeppsrum — den sk bokningen.” De nirmare
villkoren for transportavtalet kommer ofta till uttryck i ett konossement. Konossementet ir

en 16pande handling som alltsa inte bara édr birare av en konossementsskuld, utan dven

16 Ansvarsgrundande réttsfakta skall skiljas fran avtalsgrundande réttsfakta — ett begrepp som framdeles
kommer presenteras nirmare.
17 Gronfors 1993 s 51
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fungerar som bevismedel for avtalsvillkoren.” Det centrala elementet i konossementet, och
saledes transportavtalet, dr Ioftet om transport. Transportloftet sitter ramen for
huvudtransportérens ansvar, men huvudtransportoren ansvarar fér infriandet av
transportloftet oavsett om detta kommer till uttryck i ett konossement eller ej. Loftet kan ju
vara muntligt, komma till uttryck i en bokningsnota eller i nagot annat transportdokument.
En transportor dr ansvarig for godset medan det dr i hans vard, enligt SjoL. 13 kap 24 §.
Under vardperioden ansvarar emellertid huvudtransportéren dven om han liter en
undertransportor utféra transporten, enligt SjOL 13 kap 35 §. Transportorens vardplikt anses
utgora ansvarets kirna, och virdplikten kan f6r huvudtransportorens del sdgas floda ur, och

definieras av, transportloftet."”

Det ir troligtvis riskfritt att pastd att huvudtransportérens ansvar vilar pa kontraktsrittslig
grund. Sjolagens konstruktion fér huvudtransportorsansvar vid styckegodstransport utgar
fran att ett avtal har slutits, ddr huvudtransportéren lovat frakta gods fran en plats till en
annan. Loftet sitter grinserna fOr ansvaret i den mening att det definierar vardpliktens
utstrickning 1 rummet. I tiden sitts vardpliktens grinser i termer av emottagande och
utlimnande av godset, vilket kan gbras av antingen huvudtransportéren eller nagon som till

foljd av ett uppdrag av huvudtransportdren utfér transporten eller del av den.

8 Undertransportérens ansvar

Om  huvudtransportérens kontraktsrittsliga ansvar gentemot transportkunden ér
oproblematiskt kan ndppeligen detsamma sdgas om undertransportérens. Traditionellt har
lastidgare ansetts kunna kriva ersittning direkt av undertransportéren for skador pa godset.
Ansvarsgrundande rittsfakta kan wvara att undertransportbren mottagit godset, ett
transportléfte i konossement fran denne eller nagot annat. En del talar f6r att transportléftet
1 viss utstrickning spelat ut sin roll som grund foér undertransportérens ansvar gentemot
lastdgare. I de flesta fall anses konossementet numera undertecknat av huvudtransportoren,

enligt Sj6L. 13 kap 45 §. Huvudtransportéren idr alltsd vanligen bunden savil av avtalet om

18 Gronfors 1968 s 21
19 Gronfors 1968 s 55
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styckegodstransport som av konossementet, medan undertransportéren vanligen inte ar
bunden av nagotdera. I wvissa fall kan emellertid undertransportoren, istillet for
huvudtransportéren, anses ha undertecknat konossementet och dirmed idven avgivit ett
transportlofte till lastigaren. Detta fritar inte huvudtransportéren frin ansvar for hela
transporten, men innebir att undertransportéren istillet ansvarar enligt konossementet for
den del av transporten han lovat utféra.”’ Nir vi talar om grunder f6r undertransportérens
ansvar ar det alltsd grunderna foér lastigarens ritt att kriva undertransportéren antingen

enligt konossementet eller direkt i enlighet med Sj6L 13 kap 36 § som asyftas.

8.1 Undertransportorsansvaret och transportléftet

Att huvudtransportéren alltid anses bunden genom ett transportlfte dr gott och vil
Ingenting i sjolagen eller dess forarbeten utesluter som sagt att dven undertransportoren kan
anses ha avgivit ett transportlofte. Det handlar did primdrt om situationer dir
undertransportren dr den som far anses vara bunden av ett konossement. Var avsikt med
foljande avsnitt dr varken att fullédigt utreda samtliga situationer da undertransportéren kan
bli bunden av ett konossement eller att tillhandahélla konstruktiva 16sningar pa
konossementsproblem, utan endast att visa att undertransportoren i vissa fall faktiskt kan
komma att ansvara enligt ett transportléfte. En annan sak dr att vi for att visa detta kommer

vara tvungna till savil analys som argumentation.

Fragan om vem som skall anses bunden av transportlftet sisom det kommer till uttryck i
konossementet vallade stora problem i det praktiska rittslivet under forra seklet, eftersom
det endast var den som undertecknat konossementet som kunde goras ansvarig.z1 I brist pa
lagregler som pekade ut 16ftesgivaren var det ofta oklart vem som hade det 6vergripande
ansvaret for fullgérandet av transporten. Det kunde komma som en otrevlig 6verraskning
for transportkunden att hans forhandlingspart inte kunde goéras ansvarig for godsskador
eftersom konossementet undertecknats av en okidnd undertransportér som i vissa fall fick
sokas 1 ett avldgset land. For en annan konossementsinnehavare dn den ursprunglige

transportkunden kunde svarigheten att pa ett definitivt sitt bestimma vem som var ritt

20 Honka 1997 s 82
21 SOU 1972:10 avsnitt 4.7
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konossementsgildenir innebira processuella problem om flera transportérer framstod som
ansvariga. Den ettariga preskriptionen av fordringar pa grund av godsskador (nuvarande
Sj6LL 19 kap 1 § 5 p) innebar att osidkerheten kunde leda till besvirande rittsforluster for
lastigaren.” Sirskilt uppmirksammade var mailen ND 1955.81 NSC Lysaker och ND
1960.349 SSC Lulu, dir konossement underskrivna av befilhavaren, eller nagon a dennes
vignar, ansdgs binda endast undertransportoren. Huvudtransportéren fritogs didrmed helt
fran ansvar for transporten. Det var for att komma till ritta med dessa problem som
bestimmelserna i Sj6L 13 kap 35-36 §§ (tidigare 123 §) infordes, vilka som bekant innebir att
huvudtransportéren forblir ansvarig for hela transporten, dven om det i sjilva verket ér

undertransportoren som utstiller konossementet och utfér transporten.”

Efter ovanstiende forindringar i sj6lagen kvarstod alljimt problemet om vem som skulle
anses vara bunden av konossementet med allt vad det innebar i termer av framférallt
sirskilda  rittsverkningar men dven det diri manifesterade  transportloftet.”
Komplexitetsgraden medférde férutsebarhetsproblem; frigan om vem som var bunden av
konossementet kunde 16sas forst efter komplicerade fullmaktsrittsliga bedémningar. Aven
om huvudtransportéren numera ansvarade for hela transporten var alltsa inte Lulu-
problematiken helt 16st.” Om exempelvis huvudtransportéren stod angiven pa framsidan av
konossementet, undertransportéren var angiven som ansvarig transportor i en sk “identity
of carrier”-klausul pa baksidan och konossementet var undertecknat av huvudtransportorens
agent, som enligt ett certeparti mellan huvud- och undertransportéren hade behérighet att
skriva under konossementet 4 befilhavaren pa undertransportdrens fartygs vignar, som i sin
tur hade behorighet att binda undertransportoren, sa hade man en del att ta tag i. Dessa
problem brottas man fortfarande med i engelsk ritt.” Om det kunde klarliggas att
fartygsbefilhavaren undertecknat konossementet ansdgs iz dubio fartygsigaren, dvs
undertransportéren, bunden av det” Det kunde kanske tyckas lite underligt att

huvudtransportéren 4 ena sidan ansvarade for hela transporten, medan undertransportoren a

22 Honka 1997 s 74

23 8e SOU 1972:10 kap 4.7 och Gronfors 1982 s 185 £

24 Se Ramberg 1983 s 54 med hinvisningar

2> Honka 1997 s 75

26 Se framférallt The Starsin 2003 1 Lloyd’s Rep 571 (HL) och f6r vidare hianvisningar Carver 2005 kap 4
27 Gronfors 1982 s 25 och 109
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andra sidan som regel var den som var bunden av konossementet. Om exempelvis
befilhavaren pa undertransportérens fartyg fullféljde sin plikt som bortfraktare, enligt
nuvarande SjoL 14 kap 18 §, att utfirda ombordkonossement till avlastaren si ansdgs alltsa
undertransportdren enligt presumtionen bunden av konossementet och fick da ocksa ansvara
enligt det 16fte som dir kom till uttryck, oavsett l6ftets omfattning. Samtidigt var det
huvudtransportéren, inte undertransportéren, som forhandlade med transportkunden,
kontrollerade transportens genomférande och vilket eller vilka fartyg som skulle anvindas
samt hur transporten skulle organiseras. En konstruktion dir en undertransportér som
saknade moijlighet att styra infriandet av sitt eget 16fte dnda i princip automatiskt fick ansvara
enligt detsamma ansigs olimplig och kanske till och med oskilig”® Genomférandet av
Hamburgreglerna och inférandet av SjoL 13 kap 45 § vinde dérfér pa presumtionen om
vem som ir bunden av ett konossement som undertecknats av befilhavaren.” Numera
presumeras befilhavarens undertecknande binda huvudtransportéren. Detta medfor en rad
forenklingar. I och med den starka presumtionen i Sj6L. 13 kap 45 § har man i stor
utstrickning gjort sig kvitt de fullmakts- och avtalsrittsliga harklyverier som tidigare
omgirdade problematiken och som fortfarande infekterar engelsk ritt pa omradet.
Dessutom styrs numera dven konossementsansvaret mot huvudtransportoren, vilket far
anses ligga 1 linje med strivan att placera hela det 6vergripande ansvaret pa transportkundens

ursprunglige medkontrahent och skydda lastiagarna.

Aven om SjoL. 13 kap 45 § ger uttryck for en stark presumtion att huvudtransportéren ir
den som dr bunden av konossementet dr det blott friga om en presumtion, som kan brytas

: 30
1gen0m. !

De relevanta fragorna for att avgora vem konossementet binder dr sannolikt dels
vem konossementet frin bérjan var avsett att skydda, dels vilket matt av tydlighet som skall
krivas for att presumtionen skall kunna undanréjas’’ Vid transport dir ett sk
oceankonossement utfirdas av den forste undertransportéren uppkommer nog typiskt sett

inga storre problem. Ett oceankonossement avser hela resan och riktar sig mot

lastdgarintressenter. Transporkunden dr da ofta avlastare och alltsd den som konossementet

28 Det olimpliga i en konstruktion ddr undertransportoren far ansvara for andra transportavsnitt 4r de han
utfér framférdes redan av Jantzen, se ND 1904.258 och Ulfbeck 2000 s 369.

250U 1990:13 5 163

30 Honka 1997 s 78

31 Se Gronfors 1975 s 516 f; jfr Honka 1997 s 80
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utstills till. F6r denna situation fungerar Sj6L. 13 kap 45 § bra. Presumtionen star sig, savida
det inte klart framgar av omstindigheterna och sjilva konossementet att det var tinkt att
binda endast undertransportéren.’”” Mojligen skulle det vid transport under
oceankonossement trots SjOL 13 kap 45 § kunna vara oklart vem konossementet binder om
undertransportoren verkar under ett certeparti. Om huvudtransportéren dr avlastare vid
transportens borjan och konossementet sedan Gverlats till huvudtransportérens kund sa kan
det anses félja av Sj6L. 14 kap 5 § att undertransportéren dr den som blir bunden.” Enligt
Sj6LL 14 kap 5 § bestimmer konossementet férhallandet mellan bortfraktaren och en annan
innehavare dn befraktaren. Det skulle alltsd i denna situation styra férhédllandet mellan
undertransportéren och transportkunden. Det foljer emellertid av regelns andra stycke att
Sj6LL 13 kap 45 § ir tillimplig dven hdr. Fragan dr hur denna inkonsekvens skall hanteras.
Enligt var mening skall det rimligen mycket till f6r att bryta presumtionen i Sj6L 13 kap 45 §,
eftersom syftet med regeln dr att styra konossementsansvaret mot huvudtransportoren. De
faktiska omstindigheterna far utvisa om oceankonossementet framférallt var avsett for
lastidgaren eller huvudtransportéren. Om det var avsett for lastigaren bor, enligt var mening,
huvudtransportéren inte kunna undga konossementsansvaret genom att agera avlastare, dven
om undertransportéren verkar under ett certeparti.’”’ Grunden fér undertransportorens

ansvar kan 1 dessa fall inte sOkas i konossementet.

Den praktiskt mest relevanta situationen dir undertransportéren faktiskt blir bunden av ett
konossement ror emellertid inte oceankonossement, utan lokalkonossement. Dessa anvinds
frimst vid successiva transporter, t ex da huvudtransportéren utfor den forsta delen av resan
och sedan inchartrar en undertransportér att slutféra den. Nir godset omlastas kan
huvudtransportoren kriva att fa ett lokalkonossement av undertransportéren, ett dokument
som ir tinkt att stanna dem emellan.” Lokalkonossementet kan fungera som ett kvitto pa att
godset mottagits av undertransportoren i ett visst skick, vilket kan vara av stor relevans for
transportorernas inbordes ansvar. Det kan édven vara tinkt att fungera som ett

utlimningskvitto pa bestimmelseorten om huvudtransportéren forst vill ta emot godset for

32 Windahl 1997 s 548

33 Honka 1997 s 80

3 Jfr Gronfors 1975 s 516 f

3 Enligt Sj6L. 14 kap 18 § har bortfraktaren, inom ett visst geografiskt omrade (se SjoL 14 kap 2 § st 3), vid
resecertepartier en plikt att utfirda konossement om avlastaren s kriver (se dven Sj6L. 14 kap 62 §).
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att sedan 6verlimna det till lastigaren.” Trots att lokalkonossementet frimst ir tinkt som ett
internt papper, som inte alls dr avsett berora lastigaren, si fortar inte detta konossementets
l6pande natur. Om huvudtransportéren far for sig att Gverlata konossementet till lastdgaren,
t ex for att denne vill bli legitimerad att sjilv utfa godset frain undertransportéren, sa uppstar
frigan vem av transportérerna som dr bunden av det. Under sidana omstindigheter, och da
undertransportoren skrivit pa konossementet, hans firmanamn finns stimplat pa det och det
innehaller hans standardvillkor, si fir presumtionen i Sj6L. 13 kap 45 § rimligtvis ge vika.”
Da ir ju lokalkonossementet inte tinkt att skydda lastigarens intressen och pekar dessutom
tydligt ut undertransportéren som ritt konossementsgildenir. Konossementet bestimmer da
villkoren for transporten savitt giller férhallandet mellan undertransportéren och lastdgaren,

enligt Sj6L 14 kap 5 §.

Ar omstindigheterna sidana att undertransportoren fir anses bunden av ett konossement
blir det ocksa han som ir bunden av transportléftet sisom det kommer till uttryck dari.™ T
dessa fall fir man den lite speciella situationen att undertransportéren ansvarar for sitt
transportléfte, medan huvudtransportéren ansvarar for hela transporten i egenskap av
16ftesgivare i avtalet om styckegodstransport.” Lastigaren har di mojlighet att antingen rikta
krav mot undertransportéren med grund i konossementet eller mot huvudtransportéren
med grund i avtalet."’ Det 4r med andra ord inte fraiga om dubbel bundenhet av ett enskilt
konossement; dven om intentionsdjupet i férarbetena till de lagindringar som genomférts
sedan Lulu-problematiken nog inte skall Gverskattas, sa kan man troligen pastd att tanken
aldrig var att limna utrymme for sidan dubbel bundenhet.” For lastigare som vill rikta
ansprak mot huvudtransportéren blir det istillet fraga om att bevisa att avtal om
styckegodstransport  triffats mellan  huvudtransportéren och den  ursprunglige
transportkunden, dvs att huvudtransportoren avgivit ett transportlofte.” Det for

undertransportéren bindande konossementet kan nog i dessa fall inte ens utgbra bevis for

3 Gronfors 1975 s 516 f

37 Honka 1997 s 78 ff

38 Falkanger/Bull/Brautaset 2004 s 337 och 424; Gronfors 1982 s 109; Honka 1997 s 80

% Honka 1997 s 82 f; Falkanger/Bull/Brautaset 2004 s 424

40 Mojligen kan godsigaren vilja att istillet rikta ansprak mot undertransportéren med grund i Sj6L 13 kap 36
§. Vidare kan naturligtvis finnas bade ett oceankonossement och ett lokalkonossement fér delar av samma
transport, mellan vilka det kan uppsta konflikter, se hirom Grénfors 1975 s 516 ff.

4 Se sirskilt SOU 1972:10 kap 4.7

42 Falkanger/Bull/Brautaset 2004 s 424
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nagot transportldfte fran huvudtransportoren, utan transportldftet anses for dennes del

avgivet as per the booking note” eller mojligtvis i ett annat konossement.”

Enligt den konstruktion fér transportdrsansvar vi har inom sjoritten idag dr
huvudtransportéren den som ingatt avtal om styckegodstransport och dirfér ansvarar for
hela transporten. Typiskt sett kommer huvudtransportoren i och med Sj6L 13 kap 45 § dven
ansvara enligt konossementet. I de fall undertransportéren ir bunden av ett konossement
utgdr transportloftet ett direkt ansvarsgrundande rittsfaktum for denne. Man kan vilja att se
pa undertransportorens ansvar enligt konossementet pa flera sitt. Honka menar att
undertransportoren blir ansvarig under huvudtransportérens avtal om styckegodstransport
med transportkunden i och med att han undertecknar konossementet. Annorlunda uttryckt
upph6ér  undertransportérens  status  som  just  undertransportér  genom
konossementsbundenheten och han blir istillet definitionsmassigt huvudtransportér. Enligt
var mening dr det limpligare att fortsitta kalla undertransportéren fér undertransportor,
vilket tar sin utgiangspunkt i ett transportkundsperspektiv. Det finns ingen anledning att
forvirra sig sjilv genom att omdefiniera aktdrerna i transportérsnivaerna efter hur de
ansvarar. Dessutom menar vi att man inte konsekvent kan tala om att huvudtransportéren
och den férmodade undertransportéren ansvarar enligt samma avtal eftersom
undertransportoren rimligen 1 de flesta fall endast kommer lata sig bindas av ett
konossement for den del av transporten han faktiskt amnar utféra. Enligt oss dr det istéllet
bittre att tala om att undertransportéren ansvarar sasorz huvudtransportor, vare sig han
avgett ett transportléfte som helt motsvarar den riktige huvudtransportérens eller bara en
del.” Hur man 4n viljer att uttrycka saken kommer undertransportéren ansvara enligt Sj6L

13 kap 35 § i de fall han g6rs ansvarig enligt ett konossement.

Vanligen far emellertid grunderna f6r undertransportérens ansvar sékas i ndgonting annat an
ett transportléfte. Endast undantagsvis kommer ju undertransportéren kunna anses vara
bunden av konossementet. Ansvaret kommer dirfér i en majoritet av fallen fi ta sin

utgangspunkt i Sj6L 13 kap 36 § och grunderna f6r denna bestimmelse.

4 Se Windahl 1997 s 548; Falkanger/Bull/Brautaset 2004 s 424
# Jfr Falkanger/Bull/Brautaset 2004 s 424; jfr dven Gronfors 1982's 109
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8.2 Undertransportorsansvar pa annan grund

Olika modeller har anvints for att juridiskt forklara lastigarens ritt att kriva
undertransportoren direkt enligt Sj6L 13 kap 36 §. Modellerna dr viktiga eftersom de utgor
den normativa box som definierar vad som dr giangbara argument. Vi viljer att i tur och
ordning beskriva modellerna som den avtalsgrundade modellen, direktkravsmodellen och
den utomobligatoriska modellen. I det féljande ges en Gversiktlig analys av dessa. Analysen
mynnar ut i att den avtalsgrundade och den utomobligatoriska modellen idr tva sitt att siga
precis samma sak, fast den avtalsgrundade modellen har ett storre forklaringsvirde.
Direktkravsmodellen lider av generalitetsproblem och tenderar att normera den vidare
analysen, men kan fungera bra for att forklara undertransportorsansvaret i vissa situationer.
Vi menar att det inte spelar nagon storre roll for sjilva ansvarsfragan vilken modell man
bekinner sig till, samtliga erkdnner en ritt for lastdgaren att kriva undertransportoren direkt.
Diremot kan valet av foérklaringsmodell fd konsekvenser for ansvarets materiella och
processuella innehall och grinser. Att alltfér envist bekédnna sig till en lira kan fa oonskade
och ovintade inlasningseffekter som verkar himmande pa en vidare analys eftersom den
normativa boxen blir for liten eller f6r fast i sin utformning. Av denna anledning bér man
vara 6ppen for alternativa synsitt och infallsvinklar, dven om man kan féredra en modell

framfor de andra.

8.2.1 Den avtalsgrundade modellen

Enligt den avtalsgrundade modellen ir undertransportérens faktiska omhindertagande av
godset fOr transport ett avtalsgrundande rittsfaktum. Omhindertagandet, vilket dr ett latt
pavisbart yttre faktum, utléser avtalsbundenhet fo6r undertransportéren som en sanktion
oberoende av foreliggande partsavsikt. Enligt detta synsitt blir en analys av partavsikten i
termer av anbud och accept inte bara svar utan dven onddig, eftersom savil transportkunden
som undertransportoren rimligen kommer anse sig bundna av ett 6msesidigt avtal sd fort
godset omhindertagits. Man slipper dven anvinda sda underliga uttryckssitt som att
forhallandet mellan  undertransportéren och  lastigaren skall bedomas enligt
kontraktsrittsliga regler, trots att nagot avtal inte foéreligger dem emellan. Avtalsmodellen

bygger pa Gronfors forfattarskap och innebidr i forlingningen en frigbrelse frin mer
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traditionella avtalsrittsliga mekanismer.” Enligt den avtalsgrundade modellen dr det inte sa
noga om man menar att ansvaret utgar frin gemensam partsavsikt eller som en sanktion vid
omhindertagande av gods, resultatet blir indi ett avtalsgrundat ansvar’* Att den
avtalsgrundade modellen har, och traditionellt har haft, stort inflytande pa synen pa
undertransportorsansvaret kan forklaras av Gronfors stora auktoritet pa omradet under forra

seklet, vilket méjligen medforde att fa nirmade sig dessa fragor fran ett annat perspektiv.

Enligt var mening dr den avtalsgrundade modellen metodologiskt limplig. Till att bérja med
utgar den fran godset, vilket dr dgnat att forenkla analysen av vem som ansvarar. Man
hirleder inte ansvaret fran ndgon invecklad och ofta ling avtalskedja, utan borjar helt enkelt
dir skadan uppstod. Att utga fran skadan i kontraktuella férhdllanden dr inte mirkligare dn
att géra detsamma i utomobligatoriska situationer. I det ena fallet slipper man ga fel i ofta
komplicerade avtalsstrukturer, i det andra fallet slipper man gi fel i ett ofta komplicerat
ersattningssystem. Frigorna man stiller sig for att 16sa problemen dr enkla: var uppstod
skadan, vem hade godset i sin vard och vems var godset? Vidare ligger forklaringsmodellen i
linje med sedvanliga civilrittsliga principer om véirdansvar som foljer av omhindertagande av

egendom f6r annans rikning vid kontrakt eller kontraktsliknande forhallanden.”’

Den storsta fortjinsten med den avtalsgrundade modellen ligger emellertid i den vidare
analysen bortom sjilva ansvarsfrigan, dvs nir det giller bedomningen av enligt vilka regler
eller villkor undertransportoren ansvarar gentemot lastigaren. Hur man dn viljer att se pa
grunden for ansvaret kommer fran tid till annan ndgon part vara tvungen att férhalla sig till
villkor den aldrig har sett. Lastidgaren behdver t ex inte kdnna till hur huvudtransportérens
avtal med undertransportoren ar utformat och kommer ofta vilja géra gillande villkoren i sitt
eget avtal med huvudtransportéren vid en direkt talan mot undertransportéren. Inga skil gor
sig gillande a priori for att nigondera parts villkor bor ha foretride som utgangspunkt.”* Om
man harvidlag viljer avtalssynen blir fragan enligt vilka regler och villkor undertransportéren

kan krivas en Oppen friga som far avgéras med hjilp av avtalstolkning och -utfyllning. Vid

45 Gronfors 1979 s 269 f; Gronfors 1993 s 56 f ; se aven Hellner 2000 s 292

46 Se Ulfbeck 2000 s 377; jfr dven Rodhe 1985 s 328 som antyder att det 161 sig om ett tillskapande av en
kontraktsrittslig relation med hjilp av lagstiftning,

47 Ramberg/Ramberg 2007 s 38, jfr dven HB 12 kap 2 §

48 Gronfors 1993 s 59
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en sadan analys kan man nagorlunda obehindrat av sina egna utgangspunkter gora
avvigningar mellan intressen av olika slag. Med andra ord innebir avtalssynen att man i hog
grad slipper obekvima systematiska inkonsekvenser eftersom sjilva férklaringsmodellen inte

per automatik fir en normerande verkan f6r den vidare analysen.

Den krittk som har framfoérts mot Gronfors modell tar framforallt sikte pa att de
traditionella mekanismerna fér avtalsslutande ruckas — viljeférklaringen tappar i betydelse.
Vidare har anforts att avtalskonstruktionen doljer vad det i sjilva verket handlar om,

nimligen ett krav mot gildenirens giildenéir.49

8.2.2 Direktkravsmodellen

Undertransportorens ansvar enligt Sj6L 13 kap 36 § beskrivs i allminhet som en ritt till
direktkrav, utan att nagon sirskild teoretisk 6verbyggnad dirmed avses. En forutsittning for
att lastdgarens ritt skall kunna beskrivas som en ritt till direktkrav i hir avsedd mening ér
emellertid att det atminstone finns en mojlighet f6r huvudtransportéren att med framgéing
kriva sin medkontrahent nedat i transportorsnivderna. En ritt till direktkrav dr sdledes en
lagstadgad ritt att kriva gildenirens gildendr. Utgangspunkten fér direktkravsmodellen dr
att man kan laborera med partsdefinitionerna i S§j6L. 13 kap. Om transportkunden [A]
salunda ingitt avtal om styckegodstransport med huvudtransportéren [B], som 1 sin tur
ingatt avtal om  styckegodstransport med undertransportéren [C]  kommer
huvudtransportéren i sitt forhallande till undertransportéren vara avsindare enligt
definitionen 1 SjoL. 13 kap 1 §. B har da i sin egenskap av avsindare ritt att kriva C saisom
huvudtransportor enligt Sj6L 13 kap 35 §. Eftersom den slutliga kostnaden fér skadat gods
alltsai hamnar hos C, dvs undertransportdren ur den ursprunglige transportkundens
synvinkel, har lastdgaren enligt direktkravsmodellens féresprakare tillerkdnts en ritt att rikta
ansprak direkt mot C. Lastigaren hirleder sin ritt fran huvudtransportérens avtal med

50

undertransportéren.” SjoL 13 kap 36 § dr alltsd enligt detta synsitt inte nagonting annat dn

4 Zackariasson 1999 s 165; For ytterligare kritik av Gronfors tankar om avtalsslutande se Heidbrink 2007
avsnitt 2.4 samt Heidbrink 2008 s 57.
0 Zackariasson 1999 s 313 ff
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en lagstadgad ritt till krav mot gildenirens géildenér.sl

Direktkravsmodellen kan ha ett funktionellt/instrumentellt virde vid t ex linga kedjor av
avtal om styckegodstransport. Om férutsittningarna f6r modellen dr uppfyllda visar den pa
ett klargérande sitt varfor rittsekonomiska skdl gor sig gillande for ett visst
transportorsansvar. Den kan dérvidlag illustrera hur tankar om processekonomi, ekonomisk
prevention och kanalisering motiverar lastdgarens ritt att rikta krav mot undertransportéren
direkt. Framforallt dr direktkravsmodellen pedagogiskt limplig vid situationer dir den
avtalsgrundade modellen antingen verkar som en omvig eller inte helt passar. Vidare kan det

upplevas som en foérdel att den traditionella synen pa avtalsslutande uppratthalls.

Det kan invindas mot direktkravsmodellen att den analyserar en for sndvt avgrinsad del av
verkligheten, eftersom den far anses utgd fran grundantagandet att varje avtal i
transportkedjan ir avtal om styckegodstransport.”” Si linge det antagandet ir sant stéter
modellen inte pa nagra stérre problem. Emellertid kan konstateras att férhallandet mellan
olika transportorer i transportkedjan inte sillan, eller till och med ofta, regleras av
certepartier av olika slag. Certepartier 4r till skillnad fran avtal om styckegodstransport typisk
sett inte underkastade tvingade lagstiftning och nagon generell ritt till regress finns alltsa inte
eftersom parterna i certepartiet fritt disponerar 6ver befraktningsvillkoren.” Det kan
stundom vara si att parterna i certepartiet kommit 6verens om en riskférdelning som
innebdr att huvudtransportoren inte regressvis kan kriva ater vad han utgivit 1 ersittning till
tredje man enligt Sj6L. 13 kap.™ T sa vanligt forekommande certepartier som Gencon (1994)
och Baltime (1939 [2001]) ser riskférdelningen mellan befraktare och bortfraktare ut pa detta
sitt.” Nagon ritt att kriva gildenirens gildenir rér det sig siledes inte om i dessa fall

eftersom huvudtransportéren har begrinsad, och kanske i vissa fall ingen, ritt att kriva ater

51 Zackatiasson 1999 s 159 ff

52 Zackatiasson 1999 avsnitt 6.3.4.1 samt 3.3.2.4

>3 Se emellertid Sj6L 14 kap 2 § om inomnordisk certepartifart, ddr ansvarsreglerna dr tvingande vid
resecertepartier.

> Niégon sa kallad hirledd ritt kan man alltsd inte girna tala om vid certepartier — undertransportoren och
huvudtransportéren dr fria att avtala om regress. Se Sj6L. 13 kap 37 § 3 st som syftar till att tydliggora att
avtalsfrihet som regel rider mellan huvudtransport6r och undertransportor eftersom SjoL 14 kap principiellt
inte 4r tvingande till f6rmén f6r nagon part. Jfr dock Zackariasson 1999 s 315 som ér av annan uppfattning,
5 Gencon 1994 klausul 2 och Baltime 1939 (as revised 2001) klausul 12
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frin undertransportéren vad han utgivit till lastigaren. Enligt Zackariasson ir grunden for
att klassificera ndgonting som en direktkravsritt att det foreligger omstindigheter som
innebir, eller vid franvaro av sirskilda ansvarsinskrinkande omstindigheter skulle innebira,
att det finns grund for ett minst lika omfattande ansprik i varje led av gildenirskedjan.”
Men inte ens med en sia bred direktkravsdefinition kan man med gott samvete foérklara
undertransportorsansvaret som en ritt att kriva gildenirens gildenir; certepartier kan inte
girna avfirdas som sirskilda ansvarsinskrinkande omstindigheter” eftersom de dr mycket
vanliga nir en huvudtransportér vill anvinda sig av undertransportorer. Zackariasson skriver
lite syrligt om Grénfors modell, att man borde undvika att ad hoc tinja pa de allmidnna
avtalsrittsliga principerna.”® Vi menar da att det kan vara en smaksak om man hellre vill ad

hoe tinja pa verkligheten.

Ytterligare ett problem med direktkravsmodellen dr de konsekvenser den medfér 1 en vidare
analys av ansvarets innehall. Om direktkrav innebdr att kriva gildenirens gildendr sa
kommer en naturlig utgingspunkt for kravets innehall vara avtalet mellan den bakre
gildeniren och dennes borgenir, dvs mellan undertransportéren och huvudtransportéren i
typfallet, eftersom lastigarens ritt hirleds ur detta avtal. Detta kommer dtminstone vara en
starkt normerande huvudregel, frin vilken man far hitta undantag.” Som vi nimnt ovan ir
det inte ovanligt att antingen lastigaren eller undertransportren far forhalla sig till villkor
den aldrig har sett. Det finns inga skil att lita ett ideologiskt antagande om direktkrav pa
detta sdtt normera analysen, i de flesta fall till forfing for lastigaren. Sarskilt som
direktkravsmodellen saknar forklaringsvirde 1 ett stort antal fall. Ansvarets innehall bor s6kas

1 mer sakligt grundade skil.

% Uppfattningen verkar dven etablerad, se ND 2000.6 Tor Anglia ”Parternas omfattande argumentation i
fragan huruvida en part som genom singularsuccession férvirvat ett ansprak skall anses bunden av den
skiljeklausul som ingatts mellan de ursprungliga avtalsparterna saknar enligt tingsrittens mening betydelse,
eftersom Skandia inte kan anses ha vertagit nagon rittighet som grundar sig pa Fraktavtalet”.

57 Zackariasson 1999 avsnitt 1.2.2.5

58 Zackariasson 1999 s 165

 Jfr SkbrL 27 §; se Johansson 1996 s 739; Zackariasson 1999 s 315
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8.2.3 Den utomobligatoriska modellen

Den utomobligatoriska modellen utgar fran att det finns ett utomobligatoriskt vardansvar fér
gods som omhindertagits for tredje mans rikning. Fér ansvar krivs inte nagot direkt, eller
indirekt, avtal. Annorlunda uttryckt innebdr synsittet att undertransportéren ansvarar, inte
pa grund av kontraktsbrott, utan redan pa grund av virdsloshet.” Anligger man detta

synsitt kan undertransportérsansvaret sdgas vara utomobligatoriskt.

60 Bengtsson 1960 s 184 f ; Hellner 1997 s 173 f; Foresprakarna f6r den utomobligatoriska modellen har
dessutom fatt ett nytillskott; Jacob Heidbrink skriver om de hir diskuterade utgingspunkterna i SvJT 2008 s 57.
Hans slutsats — att omhindertagande av gods sannolikt inte 47 ett avtalsgrundande rittsfaktum — skall som
hastigast bemotas, dven om de fragor han stiller (och i nigon mén foresitter sig att besvara) kan sigas ligga vid
sidan av de centrala frigestillningarna i férevarande uppsats. Heidbrinks ansats skiljer sig fran vér i val av
tillvigagangssitt och syfte. Heidbrink s6ker, savitt vi forstar, fastligga om omhindertagande av gods utgor ett
avtalsgrundande rittsfaktum till sin natur. Enligt vart sitt att se pa ritten stiller Heidbrink frigor som ér
oméjliga att besvara. Vi anser att frigan bor vara hur en réttsfigur kan och skall anvindas inom ett visst
problemomréde, inte i vilken utstrdckning den existerar i nigon generell eller fristiende mening. Fragan om en
rittsfigurs anvindbarhet kan inte besvaras generellt utan beror pa hur normerna ser ut i den specifika
situationen, vad man avser undersoka, varfor man avser undersoka det, vad man vill forklara etc. Ett
handlingssitt kan fungera avtalsgrundande i en situation utan att géra det i en annan. Etiketten avtal bor enligt
oss anvindas nir den fyller en funktion eller passar. Det dr dd av mindre betydelse ifall man a/tid kan
klassificera ett handlande som avtalsgrundande, dirfor att klassificeringen flédar ur réttstraditionen. Enligt Sj6L
13 kap 36 § ansvarar undertransportoren enligt samma regler som huvudtransportéren, dvs kontraktsrittsliga.
Det dr givetvis sant att man kan uttrycka saken som att undertransportoren ansvarar utomobligatoriskt enligt
kontraktsrittsliga regler, men dd méste en sidan beteckning, enligt var mening, ha ett funktionellt virde eller
verka tydliggbrande — annars riskerar den villa fler problem dn den l6ser. Heidbrink skriver pd s 71 att etiketten
"avtal" inte 4r ndgot man utan nirmare motivering och eftertanke bor klistra pd olika rittsliga férhallanden,
eftersom man dirigenom accepterar att t ex dréjsmalsskador ersitts. Enligt Sj6L. 13 kap 28 § dr
undertransportéren skyldig att ersitta dréjsmalsskador, varfor etiketten inte véllar ndgra problem inom sjoratten
utan snarare verkar klarliggande. Vidare gér Heidbrink en poing av att presumtionsansvaret som kan f6lja av
att omhinderta annans egendom inte i sig utgér nigon skirpning av det materiella culpaansvaret (s 60 och 84).
Heidbrink reserverar sig visserligen, men insinuerar att frinvaron av ansvarsskirpning talar for att ansvaret inte
arkontraktuellt. Men inom sjoritten bir dven huvudtransportoren, som otvivelaktigt har en kontraktsrelation
till transportkunden, ett culpaansvar. Betydelsen av ansvarets materiella karaktir som férklaringsverktyg bor
kanske inte Gverskattas — att transportorer bir ett culpaansvar har mycket litet med utomobligatoriska eller
andra rittssystematiska hinsyn att géra. An tydligare blir detta om man jimfér med andra transportsitt dir
undertransportérer genom att omhinderta godset for transport anses bara ett direkt ansvar f6r godsskador (se
Montrealkonventionen art 40 och ND 1995.238 NSC Nordland). Ansvaret styrs da av respektive transportsitts
regelsystem och omhindertagandet medfér dirfor, inom savil vagtransport (CMR art 17) som flygtransport
(Montrealkonventionen art 18), att undertransportdren bar ett s#ikt ansvar fér godsskador direkt gentemot
lastdgaren. Den av Heidbrink efterstrivade enhetligheten f6r hur man skall betrakta ett omhéindertagande av
annans egendom kan inte uppritthéllas. Istdllet fir man ta sin utgingspunkt i praktiska éverviganden. Férutom
dessa skillnader i grundliggande synsitt kan emellertid invindningar riktas mot Heidbrinks resonemang pa
hans egna spelplan, s att sdga. P4 s 68 skriver han apropa NJA 1977 s 796 Despina GK I att "...domstolens
beslut innebar [...] att [...] inga villkor kan importeras ifrdn ett annat avtalsférhdllande, 4ven om detta andra
avtalsforhdllande dr nira férbundet med omhindertagandet”. Det forefaller tveksamt om en sidan slutsats kan
hitledas ur de kortfattade domskélen som i relevant avseende endast siger att ”Den av befdlhavaren 4 Despina
GK iberopade jurisdiktionsklausulen ingar i det av Getradco utstillda konossementet och avser tvister som
hinfor sig till detta konossement”. An mer tveksam blir slutsatsen mot bakgrund av revisionssekreterarens
uttalande: ”Nigot principiellt hinder mot att ett forumavtal sisom moment i ett sj6fraktavtal tilldtes utstricka
sin verkan till tredje man synes ej féreligga. I och f6r sig kan det tvirtom framsta som Onskvirt att
Sorumklausulen icke skiljer sig fran vad som ma gilla betrdffande ovriga avtalsklausuler (var kurs.) i detta eller Gvriga
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For frigan om vem som ansvarar och ndr har den utomobligatoriska modellen samma
metodologiska férdelar som den avtalsgrundade. Man utgir frin skadan och slipper f6lja
avtalskedjor for att forklara ansvaret. Precis som i den avtalsgrundade modellen bli fragorna:
var uppstod skadan, vem hade godset i sin vird och vems var godset? Aven om man utgir
ifran att Sj6L 13 kap 36 § ger uttryck for ett utomobligatoriskt ansvar for
undertransportéren bestims ansvarets innehall emellertid enligt kontraktsrittsliga principer.
Detta kan anses folja redan av de tvingande bestimmelserna 1 Sj6L. 13 kap, vilka ju handlar
om avtal. Ndr man skall faststilla ansvarets innehdll kommer vidare bade lastdgarens och
undertransportorens avtalsvillkor 1 foérhéllande till huvudtransportéren spela roll. Om
transportkunden eller undertransportéren, eller bada tva, avtalat om t ex vissa
ansvarsbegrinsningar med huvudtransportéren kommer man bli tvungen att ta stillning till
vad som dirvid fir anses avtalat mellan de tvid forstnimnda, oavsett om ansvaret anses
utomobligatoriskt eller ej. Vi kan, med Gronfors, tycka att om ansvaret bestims enligt
kontraktsrittsliga regler och man inte sillan kommer vara tvungen att faststélla vad som far
anses gilla mellan parterna, saknas anledning att inte tala om avtal mellan lastigaren och
undertransportoren. Att kalla ansvaret utomobligatoriskt leder enligt var mening tanken i fel

riktning eller dr i vart fall inte till nagon storre hjilp i de flesta situationer.

hinseenden. Detta fir emellertid ej bortskymma det férhéallandet att forumklausulen bland dvriga avtalsvillkor dock
intar en sarstallning (var kurs.), som erfordrar 6verviganden utifrdn delvis andra utgingspunkter dn som giller for
avtalet i 6vrigt.” Heidbrink férsoker ocksa leda i bevis att dréjsmélsansvaret, som alltsa innebdr ersittning for
ren férmbgenhetsskada (ett i princip kontraktuellt pahitt da brott inte foreligger), egentligen dr en ersittning for
total(sak)skada (s 84). Han stodjer denna slutsats pa att kraven vid dr6jsmal avsett ersittning motsvarande
egendomens virde. Enligt Heidbrink tyder detta pa att advokaterna i det praktiska rittslivet intellektuellt inte
ser omhindertagandet som ett avtalsgrundande rittsfaktum. Aterigen maste papekas att undertransportérer
inom sjoritten direkt enligt lagtext dr skyldiga att ersitta dréjsmalsskador. Det méste vara en helt annan sak att
skadestindsansvaret oavsett skadeorsaken dr beloppsbegrinsat enligt Sj6L. 13 kap 29-30 §§, vilket forklarar
varfor ersittningsansprak inom sjoritten dr nira férbundna med egendomens virde. Dessa
beloppsbegrinsningar giller dven fér huvudtransportéren och har alltsa ingenting alls att géra med skadans
karaktir eller ndgon intellektuell férestillning hos den som framfér ansprik. Till sist vill vi uppmiérksamma
lasaren pa att Heidbrink (s 71) anfor att en klassificering av ett visst férhallande som avtalsgrundande medfor
att man dtminstone bor friga sig efter vilka avtalsvillkor som dr styrande f6r férhallandet, alternativt vilken
dispositiv utfyllande ritt som skall gilla f6r férhéllandet. Vi hiller med och hinvisar till Gronfors Sv]T 1975 s
513 samt del III i denna uppsats.
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8.2.4 Sammanfattande synpunkter

Det undgir nog ingen att vi féredrar den avtalsgrundade modellen. Vi skulle kanske kunna
beskyllas f6r ohimmad lokalpatriotism, men anledningen dr att vi tycker modellen skapar en
klar bild av vad det d4r man gér nir man hanterar konflikter om undertransportérsansvar.
Man konstaterar — kanske till och med etablerar — en relation mellan lastigaren och
undertransportoren, definierar relationens granser och fyller den med innehall. Innehallet blir
med den avtalsgrundade modellen ett resultat av intresseavvigningar som i mindre

utstrickning 4n om direktkravsmodellen anvints normerats av de egna utgangspunkterna.

Att vi foredrar den avtalsgrundade modellen betyder vare sig att vi haller den f6r sann eller
ritt, 1 nagon objektiv mening, eller att vi for den skull exkluderar de andra modellerna ur
analysen. Den avtalsgrundade modellens fordelar dr instrumentella och aterfinns i den
praktiska tillimpningen. Men redan anledningarna till varfér vi foredrar modellen visar
varfér de andra modellerna mycket vil kan anvindas nir den avtalsgrundade kommer till
korta. Vad det handlar om dr att juridiskt kunna férklara nagonting som egentligen, eller

férhoppningsvis, primirt dr resultatet av praktiska 6verviganden.
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Del 2 — Nir skall undertransportdren ansvara?

9 Inledning

De svarigheter som uppkommer nir man skall avgrinsa undertransportérens ansvar kommer
avhandlas med utgangspunkt i tre olika problemfall. Vi har valt att kalla dessa #ypfallet,
mellantransportorsfallet och sidotransportirsfallet. Typfallet dr det fall man utan vidare kommer att
tinka pd nir man liser Sj6L 13 kap 35-36 §f, dvs att huvudtransportéren ger en, eller flera,
undertransportorer 1 uppdrag att utféra transporten. Mellantransportorsfallet innebir att
huvudtransportéren ger en undertransportdr i uppdrag att utféra transporten och denne i sin
tur ger en annan undertransportdr 1 uppdrag att utféra hela eller delar av transporten. Med
sidotransportorsfallet avses att huvudtransportoren ger tva, eller flera, undertransportérer i
uppdrag att utfora transporten och de inblandade undertransportérerna har nagon typ av
gemensamt dtagande gentemot huvudtransportoren. Sidotransportorsfallet dr sdledes i
princip detsamma som typfallet, men med den mycket viktiga skillnaden att
undertransportorerna har en gemenskap som eventuellt kan fa dem att tillsammans ansvara
for en viss transportstricka, oavsett vem av dem som de facto utfér transporten.
Uppdelningen syftar till att vara ett framstillningstekniskt hjdlpmedel som gor det enklare att
navigera mellan de olika typer av partskonstellationer som kan valla problem i den praktiska
tillimpningen. De olika problemfallen dr inte artskilda — samma intressekonflikter kan
uppkomma och grinsdragningssvarigheter likasa — men tydligheten i framstillningen frimjas

av en atskillnad.

10 Konossementsbunden undertransportor

Om undertransportdren 4r bunden av ett konossement ansvarar han sisom
huvudtransportor i enlighet med SjoL. 13 kap 35 §.” Hans ansvar fér godsskador bestims av
det 1 konossementet avgivna transportloftet. Nir undertransportéren dr bunden av ett
konossement kommer alltsd transportloftet ytterst definiera ansvarets grinser. Detta innebér

att undertransportoren kan komma att fa ansvara dven for transportstrickor han inte sjilv de

61 Se ovan under avsnitt 8.1; Jfr Honka 1997 s 77 ff; Falkanger/Bull/Brautaset 2004 s 424
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facto utfér.  Undertransportérens ansvar for frimmande transportstrickor —enligt
transportloftet dr inte konstigare dn att han ansvarar f6r vad han lovat ansvara {61 — pacta sunt
servanda, om man sa vill. Dessutom medfér konossementets speciella karaktir av 16pande
handelsinstrument, dess negotiabilitet, att lastigarintressena ytterligare motiverar att
transportloftet far definiera undertransportorens ansvar i dessa fall. En forvirvare av ett
konossement skall kunna lita pa de uppgifter som framgir av konossementet. Man kan
saledes siga, att oavsett vilket av de olika problemfallen man avser 16sa kommer den aktuelle
undertransportoren, om han far anses bunden av ett konossement, att fa ansvara i enlighet

med transportloftet sisom det kommer till uttryck déri.

11 Undertransportérsansvar enligt SjoL 13 kap 36 §

11.1 Typfallet

Nir huvudtransportéren ingdtt avtal om

Transportkund ~ €«—»  Huvudtransportor
styckegodstransport kan han vilja att utféra
transporten sjilv eller med hjalp av en, eller
flera, undertransportérer. Man kan tinka sig
ett antal olika varianter av typfallet. Undertransportir
Huvudtransportéren kan vilja att lita en
undertransportor utfora hela transporten, men kan ocksa uppdra at flera undertransportorer
att utféra olika delar. Ytterligare en variant dr att han sjilv utfor en del och liter nagon annan
utféra resten. Sa linge avtalskedjorna inte dr mer komplicerade torde nagra principiella
svarigheter inte uppstd. Huvudtransportéren ansvarar for hela resan, enligt Sj6L 13 kap 35 §,
medan undertransportéren som bekant endast skall ansvara for den del han utfér, enligt SjoL.
13 kap 36 §. Undertransportoren skall ansvara for godset medan det 4r i hans vard enligt
SjoLL 13 kap 24 §. Fran ett lastdgarperspektiv dr det naturligtvis bra att flera transportorer kan
gbras ansvariga, ju fler som ansvarar desto storre skydd for godsintressenterna. Fran ett
undertransportorsperspektiv finns ett berittigat intresse att inte ansvara for godset nir
mojlighet saknas att férebygga och férhindra skada, dvs nir godset inte lingre dr i hans vard.
Nigot stérre ansvar dn si kan undertransportoren inte sigas ha dtagit sig blott genom att ta

emot gods. Diremot maste det framsta som naturligt dven f6r undertransportoren att han far
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ansvara medan han har godset i sin vard. Under denna period ér det han som har i princip
exklusiva moijligheter att se till att godset inte kommer till skada. Frin ett samhilleligt
perspektiv kan sigas att genom att lata lastdgaren kriva utférandetransportoren direkt skapas
ckonomiska incitament for den som har littast att férebygga och férhindra godsskador att
iven gbra sa. I vissa fall talar dven processekonomiska skidl for en direkt talan,
undertransportoren kan inte sillan rikna med att fa ett krav fran huvudtransportéren om
denne fitt ersitta lastigaren for skador som undertransportéren villat.”” Nagra évervigande

skl att lata undertransportéren slippa ansvar i dessa situationer finns alltsd inte.”

Ansvaret kan juridiskt forklaras med att undertransportéren genom sitt mottagande av
godset har ingitt avtal med transportkunden, ett avtal som upphoér nir han pa ett korrekt sitt
limnar godset ifran sig. Om undertransportéren genom virdsloshet skadar godset och
siledes, med vissa undantag®, begir avtalsbrott ir han skyldig att ersitta lastigaren.”

Undertransportéren bir hirvidlag ett presumtionsansvar.

Undertransportérens ansvar 1 typfallet kan givetvis valla vissa tillimpningsproblem, men
dessa ligger utanfér omfattningen av den hir uppsatsen. Ett sidant problem kan vara att
bestimma om undertransportéren anses ha godset i sin vard enligt SjoL. 13 kap 24 §. Det
kan da bli fraga om komplicerade bedémningar av vilken riskférdelning parterna kommit
6verens om genom att ta pa sig olika uppgifter sisom lastning och lossning etc. Sadana
svarigheter kan naturligtvis uppsta inte bara vid transportens borjan och slut, utan dven
under resans gang vid successiva transporter. Ytterligare svirigheter kan uppsta vid skador
vars ansvarsreglering ligger i grinslandet mellan sjélagens regelverk och traditionell
skadestindsritt — t ex di nigon annan in lastdgaren lider skada.” Men de mer principiella
frigorna om undertransportorens ansvar fir ses som relativt oproblematiska i typfallet;

undertransportéren ansvarar medan godset dr i hans vard.

2 Jfr den féredragande revisionssekreterarens uttalande i NJA 1977 s 796 (s 804).

03 Saken uttrycks av Pedersen 1997 s 322 som att det dr en rimlig férdelning av risken for skada.

4 Sj6L. 13 kap 26-27 §§

% Inom sjoritten ersitts godsdgaren med ett sk normalintresse, Sj6L 13 kap 29 §. Fér en ndrmare diskussion
om normalintresset, se Fara 2007.

% For en utforlig analys se Fara 2007.
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11.2 Mellantransportérstallet

Framforallt tvd varianter av mellantransportorsfallet Trangportbomd  <—>  Hundransporiir

framstir ~som  praktiska. I den ena  utfor i
mellantransportéren inte nagon del av transporten, utan i
Mellantransportir
ar endast ett mellanliggande led mellan $
huvudtransportéren och utférandetransportoren. I den i )
Utforandetransportir

andra utf6ér mellantransportoren de facto nagon del, typiskt

sett den forsta, men anlitar en eller flera utférandetransportorer for resten av transporten.
Utférandetransportoren ansvarar alltid for den del av resan han utfér, enligt SjoL. 13 kap 36
§, aven om han inte dr anlitad direkt av huvudtransportéren. Detta kanske inte framgar av
sjolagens 13 kapitel men vil av férarbetena.” Dessutom gor sig samma sakskil som anférts
angdende undertransportorens ansvar i typfallet gillande och uppfattningen fir ses som
etablerad. Salunda dr det riskfritt att pastd att bide mellantransportoren, for det fall han sjilv
utfér nagon del av resan, och utférandetransportéren ansvarar fo6r den del de sjilva utfor.
Den intressanta frigan dr om mellantransportoren dven skall ansvara for den del av
transporten som han inte de facto utfér, utan har anlitat ndgon att utféra. Fragan blir, mer
konkret, om mellantransportéren genom att anlita en utférandetransportér ocksa kan anses
utféra  transporten 1 sjOlagens mening. Skall mellantransportéren  tillriknas

utférandetransportdrens omhindertagande av godset?

Nir man diskuterar fragan om mellantransportorens ansvar maste man ta hinsyn till att olika
kontraktsmissiga relationer forekommer transportorerna emellan. Pa en Overgripande niva
kan tva situationer nimnas. Den ena situationen utgar fran att avtalet mellan
huvudtransportéren och mellantransportéren dr ett certeparti. I denna situation har
huvudtransportéren 1 allmidnhet begrinsade, och i vissa fall inga, méjligheter till regress med
anledning av godsskador mot mellantransportéren. Den andra utgar ifran att avtalet mellan
huvudtransportéren och mellantransportéren dr avtal om styckegodstransport. Det
principiellt siregna fér denna situation édr att mellantransportéren i sitt forhallande till
huvudtransportéren som utgiangspunkt svarar enligt samma regler som huvudtransportéren

gbr gentemot lastigaren, dvs sjolagens 13 kapitel. Det skall da sigas att samma argument i

67SOU 1990:13 s 122
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stor utstrickning kan anvindas for och emot ett mellantransportérsansvar i de olika

situationerna, men vissa argument ar inte generellt gangbara.

11.2.1 Skall mellantransportdren ansvara for bortlejd transport?

11.2.1.1 Lastdgar- och transportirsperspektiven

Fran ett lastdgarperspektiv dr det sjdlvfallet Onskvirt att kunna kriva ersittning for
godsskador frin si manga som moijligt. Att inte bara kunna kriva huvud- och
utférandetransportoren, utan idven mellantransportéren, 6kar méjligheterna att fa skadorna
ersatta. A andra sidan far lastigaren sigas ha ett gott skydd redan i och med att han kan
vinda sig mot bade huvud- och utférandetranportéren. Mellantransportéren har 4 sin sida
naturligtvis ett intresse av att inte ansvara. Det framstar kanske inte heller som helt sjilvklart
for denne att ansvara eftersom han inte ingatt avtalet om styckegodstransport med lastigaren
och 1 manga fall inte heller tagit fysisk befattning med godset. Icke desto mindre kan det
knappast komma som en chock fér mellantransportéren om han dven gentemot lastigaren
far svara for den undertransportor han sjilv valt att anlita — han har ju som utgangspunkt i
vart fall ndgot ansvar gentemot huvudtransportéren. Om mellantransportéren rids krav pa
grund av godsskador kan han antingen avtalsvigen se till att slippa den slutgiltiga
ekonomiska risken i forhallande till sina medkontrahenter, dvs huvud- och
utférandetransportéren, eller ocksd helt enkelt strunta i att dta sig godstransporter.
Dessutom borde det inte utgéra nigra problem fér honom att forsikra sig mot risken.”
Mboijligen blir det lite for enkelt f6r mellantransportéren att gora sig kvitt den kommersiella

risken gentemot lastigaren om det som krivs blott dr att anlita en undertransportor.

11.2.1.2 Det samhdlleliga perspeketivet

For att handeln skall fungera pa ett sa optimalt sitt som mdijligt krivs att omsittningen av

varor dir snabb, enkel, effektiv och trygg; man talar om omsittningens intresse.” Att

8 Se Brackhus refererad i Gronfors 1968 s 127; Jfr Pedersen 1997 s 322, sirskilt vid not 18; Jfr dven Protection
and Indemnity Rules Swedish Club Rule 2, Gard 100 Statues and Rules Rule 34.1, Delfs 2000 s 28 ff samt Gold
2002 s 384

% Domeij s 9
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undertransportorer skall ha mojlighet att i sin tur anvinda sig av egna undertransportorer ar
sjalvklart, nagon anledning att infora alltfér hdmmande regler finns inte. Nir
mellantransportéren anlitar en undertransportor far han givetvis betala frakt och vinsten pa
den aktuella transporten minskar i motsvarande man. Det skulle kunna argumenteras att ett
mellantransportérsansvar skulle fa negativa konsekvenser fran ett omsittningsperspektiv;
mellantransportéren blir helt enkelt avskrickt fran att 6verhuvudtaget ta pa sig nagon
transport om hans ansvar kvarstar dven sedan han lejt bort den. Ansvaret kan héivdas inte sta
1 proportion till den kommersiella vinsten och det dirmed férbundna risktagandet. Fran
andra hallet finns inte heller mycket som motiverar antagandet att lastigarens kreditgivare far
kalla fétter om inte mellantransportéren alltid kan goras ansvarig. Mot detta far foljande
anf6ras. Nir mellantransportoren, istillet for att utfora transporten sjilv, viljer att leja bort
den, dr hans val givetvis priglat av kommersiella 6verviganden. Sidana verviganden kan
vara att dven ta ett annat uppdrag, och utféra den resan sjilv, eller att mellantransportéren
lagt upp sin verksamhet sa att han aldrig utfér resor sjalv. I vilket fall som helst sa disponerar
mellantransportéren fritt Gver sitt eget risktagande och man fir ocksi anta att
mellantransportéren i varje enskilt fall gér en stérre vinst i och med bortlejandet dn han
annars skulle gjort. Om det f6r mellantransportéren hade varit férmanligare att sjilv utfora
resan hade han ocksa gjort det. Vidare kommer ett mellantransportérsansvar troligen inte ge
upphov till sirskilt manga krav, nagot vi har anledning att aterkomma till. Det kan av dessa
anledningar antas att ett mellantransportérsansvar inte kommer inverka menligt pa

omsittningen.

Inga direkt avgdrande processekonomiska skil gor sig gillande 1 nagon riktning for fragan
om mellantransportérens ansvar. Om avtalet mellan huvudtransportéren  och
mellantransportéren 4dr ett avtal om styckegodstransport kommer en ritt att krdva
mellantransportéren i bista fall forkorta regressen en omgang eftersom huvudtransportéren
kommer kunna kriva dter vad han utgivit till lastigaren frin savil mellantransportéren som
utférandetransportoren, enligt reglerna i sjolagens 13 kap. Om ett certeparti istillet styr
forhallandet mellan huvud- och mellantransportéren kommer situationen bli mer
svarférutsebar; 1 vissa fall kan huvudtransportéren kriva mellantransportoren, 1 vissa fall

inte. Om huvudtransportoren inte kan kriva mellantransportéren men mellantransportéren
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kan bli krivd av lastigaren kommer mellantransportoren, beroende pa dennes avtal med
utférandetransportoren, eventuellt kunna i sin tur regressa mot utférandetransportéren. Det
kan alltsa komma att bli savil fler som firre regressomgéingar som ett resultat av
mellantransportrsansvar, beroende pa hur parternas inbordes forhallanden ser ut. Dessa
6verviganden far nog anses sa kasuistiska att de inte leder nagonvart om de stills mot
behovet av en enhetlig regel med endera innehall. Férutsebarhetsskil talar kanske for att
processekonomiska argument inte bor bli tungan pa vagen, men i manga fall kommer
mellantransportoren inte kunna undvika att bli indragen i saken. Aven om man inte kinner
sig lockad att se undertransportorsansvaret som ett krav mot gildenirens gildenir, eller
direktkrav, sa kan direktkravstankar tala for att lita lastigaren kriva mellantransportéren

direkt. Nigon processekonomisk vinst kan kanske inda géras.”

Ifall tanken om ekonomisk prevention talar for att styra lastigarens krav mot
utférandetransportdren sia kan argumenteras att ett mellantransportorsansvar av hir
behandlat slag skulle kunna innebéra en utveckling i oonskad riktning. Mellantransportéren
ir vil kanske inte den som har bist férutsittningar att férebygga och foérhindra godsskador
pa transportstrickor han inte sjilv utfér. A andra sidan ligger det nira till hands for
lastidgaren att 1 forsta hand kriva antingen den han ingick avtalet om styckegodstransport
med eller den som hade godset i sin vird ndr skadan intriffade. I de flesta fall torde
lastdgaren inte ens kdnna till mellantransportorens existens, t ex om godset salts vidare under
transporten eller om mellantransportéren endast agerat som ett mellanled.” Mojligen kan
man dirfér anta att mellantransportéren kommer fa krav mot sig frimst da
utférandetransportoren svarligen kan krivas av olika anledningar och lastigaren dirfér har
ett berittigat intresse att s6ka mellantransportéren. Sadana anledningar kan vara att
utférandetransportéren dr insolvent, endast kan sokas i ett avldgset land eller liknande. I
dessa fall far mellantransportéren sigas vara den med bist forutsittningar att férebygga och
férhindra godsskador — om inte annat si genom att uppdra at en pilitlig och vilkind

undertransportér att utféra transporten. Men detta resonemang bygger delvis pa

70 Blaker 1999 s 159 och 161f; se aven ND 2003.83 FSC Linda s 89; Processekonomiska vinster anses vara en
viktig anledning till att godsigaren givits en ritt att rikta direkt talan mot undertransportéren, se den
féredragande revisionssekreterarens uttalande i NJA 1977 s 796 (s 804).

7t Mathiasen 2000 s 84 f
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spekulationer och r6r sig mojligen bort frin de mer konkreta fall dir argument om

ckonomisk prevention pa ett 6vertygande sitt kan bli utslagsgivande.

11.2.1.3 Normperspektivet

En nagorlunda etablerad uppfattning inom svensk ritt dr att uppdragsgivare som huvudregel
inte ansvarar for sjilvstindiga uppdragstagares villande gentemot tredje man.” Undantag
fran denna huvudregel gors da skadan ligger inom normskyddet for en tillrdckligt preciserad
kontraktsforpliktelse mellan uppdragsgivaren och tredje man — man nidrmar sig da
kontraktsritten och benimningen “tredje man” kanske inte lingte 4r representativ.” Ndgon
tydlig och preciserad kontraktsforpliktelse kan inte sidgas pa ett direkt sitt foreligga mellan
transportkunden och mellantransportéren eftersom mellantransportéren varken ingatt
avtalet om styckegodstransport eller fysiskt har godset i sin vard ndr skadan intriffar.
Traditionella svenska civilrittsliga principer om utomobligatoriskt ansvar for sjlvstindiga
uppdragstagare kan alltsi sigas tala emot ett mellantransportérsansvar.” Vidare kan
argumenteras att Sj6L. 13 kap 35-36 {§ tillsynes uttémmande reglerar ansvaret for
transportorer, varfoér ett mellantransportorsansvar skulle vara uteslutet genom en ren
ordalydelsetolkning av bestimmelserna.” Dessutom uttalas i de norska férarbetena till den
gamla sjolagens 123 §, som motsvarar de nuvarande reglerna, att bestimmelsen inte berér en
mellanliggande (tids-)bortfraktare.”” Aven domen i malet ND 1980.168 SoHa Nan Feng ger
uttryck  for uppfattningen att mellantransportéren inte ansvarar for sjilvstindiga

uppdragstagares vallande gentemot tredje man enligt utomobligatoriska principer.

Det dr visserligen sant att férhillandet mellan transportkunden och mellantransportéren inte
styrs av nagot avtal i traditionell bemirkelse, men transportkunden dr 4 andra sidan inte
heller nagon “tredje man” i traditionell bemirkelse. For det férsta finns det en preciserad

kontraktsforpliktelse for mellantransportoren, lat vara att den kommer till uttryck i ett

72 Hellner 2000 s 157; se dven NJA 1958 s 695 och NJA 1969 s 274

73 Hellner 2000 s 164; se dven NJA 1965 s 124

7 Se HD:s beslut den 30 oktober 2007 mal nr O 918-06 Vanligtvis far inte tredje man alls rikta direktkrav mot
en sjilvstindig uppdragstagare pa vare sig utom- eller inomobligatorisk grund — kravet skall styras mot den som
har det 6vergripande ansvaret, vilket i detta fall skulle vara huvudtransportéren.

7> Mathiasen 2000 s 79

NOU 1972:11 5 19
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transportléfte gentemot huvudtransportoren. Transportloftet dr icke desto mindre avgivet
for att 1 forlingningen tillgodose transporkundens behov att fa gods transporterat, vilket
mellantransportdren givetvis 4r vil medveten om.” For det andra anlitar mellantransportéren
en utférandetransportdr som kan sigas omhinderta godset for mellantransportorens
rikning. Man kan nog tycka att om mellantransportoren ger nagon i uppdrag att omhinderta
och transportera gods, och det gbrs for att uppfylla ett transportléfte som dr avgivet till
férman for transportkunden, sd dr inte lastigaren lingre en renodlad tredje man i férhallande
till mellantransportéren. Grinsen mellan det utomobligatoriska och det kontraktuella
ansvaret suddas ut och de allminna principerna om ansvar for sjilvstindiga uppdragstagare
blir inte lika relevanta som i strikt utomobligatoriska férhallanden. Tanken att lita
mellantransportéren ansvara har av dessa anledningar inte heller varit frimmande for de
nordiska prejudikatsinstanserna.78 I ND 2003.83 FSC Linda, dir principfragan diskuteras
relativt utforligt, anfor finska hogsta domstolen: “Forutsittningarna for ett direkt ansvar gentemot
lastdgare bir saledes inte tolkas sa, att ett ansvar som undertransportor endast kunde komma i fraga mot
den som faktiskt utfirt en transport”.” 1 vigtransportmalet ND 1995.238 NSC Nordland ansig
norska Hoyesterett att mellantransportdren var ansvarig eftersom transportloftet till
huvudtransportoren avgivits till férdel for lastigaren. Mellantransportéren ansvarade dirfor
enligt principer om tredjemansléften, dven om ansvaret inte ansigs vila pd rent
kontraktsmissig grund. Wetterstein héller 1 sin kommentar till Linda-fallet med i sak fastin

" Aven Vestergaard Pedersen

han menar att just Linda-fallet berérde andra frigor.”
argumenterar for denna 16sning och menar att mellantransportéren ansvarar pa grund av ett

tredj emanslofte.”!

Mathiasen framhaller ddremot att Nordland-malet handlade om vigtransport och gér en

poing av att vigtransportlagen till skillnad frin sjolagen inte explicit reglerar

77ND 1995.238 NSC Notdland s 244

78 Se dven So- og Handelsretten i Ufr 1996.875 SeHa Anthony Rainbow som i ndgon mén kan sdgas ge stod dt
ett mellantransportérsansvar.

7 ND 2003.83 FSC Linda s 89

80 Wetterstein 2005 s 682

81 Pedersen 1997 s 324 f; jfr dven Johansson 2002 s 927 ”Helt klart 4r att det norska avgorandet i
Nordlandsaken stimmer med regleringen i 13 kap. 35 och 36 §§ (285 och 280) sj6lagen”
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undertransportorsansvar.” Dirmed menar Mathiasen, sisom nimnts ovan, att sjolagens
bestimmelser uttommande reglerar undertransportérsansvaret och att tystnaden i friga om
mellantransportérer skulle vara ett uttryck for en medveten lagstiftningsteknik. Honka
anligger ett liknande synsitt och verkar mena att man inte pa ett generellt sitt kan tala om
mellantransportérsansvar annat dn i de fall da mellantransportéren ansvarar med grund i ett
konossement och dirfér, enligt Honka, har status som huvudtransportér. I andra fall far
dirfér det eventuella mellantransportorsansvaret —forklaras — utifran  de  faktiska
omstindigheterna i det enskilda fallet, dvs utifrin vem som har den faktiska kommersiella

kontrollen 6ver skeppet, vad tredje man fatt for intryck, de enskilda avtalslosningarna etc.”

Vi vill anmila avvikande mening fran bade Mathiasen och Honka. Begrinsningen i
undertransportorens ansvar till den del han utfér handlar framforallt om att klargéra, att
undertransportoren inte ansvarar for hela transporten siasom Gverenskommits i avtalet om
styckegodstransport endast genom att ta emot godset. Den relevanta friagan dr nir
undertransportoren fir anses utféra transporten. Tystnaden i sjolagen siger precis ingenting
om vad som dsyftats i mellantransportorsfallet och en minst lika rimlig tolkning som
Mathiasens dr att situationen helt enkelt inte fOrutsetts och det dr da upp till
juristprofessionen att fylla tystnaden med relevant innehall. Nadgra sirskilda skal for att
sjotransport och vigtransport skall behandlas olika i mellantransportorsfallet anfor
Mathiasen inte. Om Mathiasen framfér ordalydelse, eller snarare frinvaron av relevant
ordalydelse, som sitt starkaste argument mot ett mellantransportérsansvar i
sjorittssammanhang sa kan man framhalla koherens som ett starkt motargument. Vi kan inte
hitta ndgra birande argument for att géra skillnad mellan de olika transportsitten vad giller
undertransportorsansvar i allmdnhet och mellantransportérsansvar i synnerhet. Honkas mer
funktionella syn pa mellantransportorsansvaret inom sjoritten ar visserligen tilltalande, men
tva principiella invindningar kan framforas. Till att borja med finns det, som sagt, inga
praktiska anledningar att goéra skillnad mellan olika transportsitt vad giller fraigan om

mellantransportérsansvar. Vidare dr en alltfér 6ppen instillning inte till ndgon stérre nytta

82 Mathiasen 2000 s 84; For tydlighets skull br anmarkas att CMR prima facie inte heller behandlar
undertransportérsansvar och att Hoyesterett gjorde en CMR-konform tillimpning av allmidnna
transportrattsliga principer, se ND 1995.238 NSC Nordland s 245.

83 Honka 1997 (2) s 89 ff
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om man vill skapa ordning och reda i ansvarsschemat. Eftersom det inte verkar orimligt att
mellantransportéren skall béra ett generellt ansvar kan vi nog kosta pd oss att etablera en

enhetlig regel. Med ett generellt mellantransportérsansvar skapas forutsebarhet.®

Vad sa giller sjolagens ordalydelse och innehill saknas Gvertygande stéd for antagandet att
begreppet utféra i Sj6L 13 kap 36 § skall tolkas snivt i den mening att det endast omfattar
direkt befattning med godset, sisom Mathiasen verkar mena. Tvirtom kan den breda
definitionen av actual carrier” i Hamburg-reglerna (art 1.2), vilka delvis fungerat som
forlaga till sjolagens 13 kapitel, lisas som att omfatta dven mellantransportorer. Att man vid
en lisning av Hamburg-reglernas art 10.2 kan foérespeglas att det endast dr
utférandetransportoren som avses fortar inte det allmédnna intrycket att man avsett reglera
ansvaret for samtliga undertransportorer — dven sidana som inte faktiskt utfor transporten.”
En bred tolkning av begreppet utféra kan ocksa sigas ha stéd direkt i sjélagen. Enligt SjoL
13 kap 36 § ansvarar undertransportoren enligt samma regler som huvudtransportéren. Med
detta avses frimst sjclagens tvingande reglering av virdansvaret, dvs dven SjéL 13 kap 35 §.%
Med andra ord kan Sj6L. 13 kap 36 § tolkas som att undertransportéren, dven om
transporten helt eller delvis utférs av en anlitad utférandetransportor, forblir ansvarig enligt
bestimmelserna i sjolagens 13 kap som om han sjilv hade utfoért hela transporten, enligt
SioL. 13 kap 35 §.¥ Dessutom ger nigon typ av syftestolkning av huvudtransportérens
friskrivningsmdéjligheter enligt SjoL. 13 kap 35 § 2 st vid handen att lastigaren bér kunna
vinda sig mot den namngivne undertransportéren, oavsett om denne lejt bort sin

transportdel  eller inte.®

Om  huvudtransportérens  friskrivningsmojligheter, under
forutsittning att en viss undertransportér nomineras, inte bor paverkas av att den namngivne
undertransportéren 1 sin tur anlitar ndgon att utféra transporten maste dven
mellantransportéren anses utfora resan enligt Sj6L 13 kap 36 §. Annars tappar kravet pa

namngiven undertransportor sin funktion.

8 Det maste vara en annan sak att “mellantransportéren” i vissa fall, t ex vid bareboat-certepartier, har sidan
Svergripande kommersiell kontroll Gver skeppet och godset att skeppsigaren inte bir nagot ansvar alls, se
Honka 1997 s 87.

8 Jfr hdrvidlag Ramberg refererad i Pedersen 1999 s 85 not 30

86 Gronfors 1982 s 1806; Jfr dven SOU 1972:10 s 55 och Falkanger/Bull/Brautaset s 338

87 Pedersen 1999 s 88

8 Se Selvig refererad i Pedersen 1999 s 85 f not 34; Honka 1997 (2) s 82 ff
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En inte oviktig sak i sammanhanget dr att ta hidnsyn till den sannolika internationella
rittsutvecklingen pa transportrittens omrade. Inom ramen f6r UNCITRAL pégar ett arbete
med att ta fram en internationell konvention om transport av gods till sjoss. Nuvarande
konventionsutkasts normkillevirde skall troligen inte Overskattas — konventionen ir dnnu
féremadl for foérhandling och det kommer sannolikt ta manga ar innan den ratificeras (om
6verhuvudtaget) — men ett par intressanta tendenser kan dndéd skonjas. Till att borja med har
man enligt kommentaren till konventionstexten uttryckligen slopat kravet pa fysisk
befattning med godset for att vara undertransportér.” Vidare dr ansvarsreglerna for
undertransportorer utformade med sikte pa vem som har delfagit i genomfdrandet av
atagandena i transportavtalet. Det kan saledes anses folja av reglernas nuvarande utformning
att en mellantransportor dr ett ansvarssubjekt enligt konventionen. En mellantransport6ér har
under alla omstindigheter deltagit, genom att ata sig utféra och sedermera leja bort

90
transporten.

11.2.1.4 Sammanfattande slutsatser

Sammanfattningsvis menar vi att mellantransportéren skall ansvara fér godsskador gentemot
lastidgaren pa bortlejda transportstrickor. Det verkar inte motiverat att en mellantransportor
skall kunna undvika ett direkt ansvar genom att leja bort transporten pa nidgon annan, i
synnerhet som det dr var uppfattning att mellantransportéren, atminstone i de flesta fall,
kommer bli krivd endast dd det fran savil ett lastigar- som ett samhilleligt perspektiv finns
ett berittigat intresse att halla honom ansvarig. I de férmodat fa fall dir inga sadana skl gor
sig gillande kommer mellantransportoren i vart fall inte lida nagra sirskilda rittsforluster
eller ovintade kostnader. Tvirtom verkar det inte oskiligt att mellantransportoren far bira en
kommersiell risk om han tar pd sig ett transportuppdrag. Han riknar rimligen med ndgon typ
av ansvar, om inte annat sa mot huvudtransportéren, och har dessutom alla méjligheter att
forsidkra sig mot den risk ansvaret innebir. Ett mellantransportérsansvar skapar dessutom
incitament  f6r  mellantransportéren  att  med  tillborlig  omsorg  vilja  sina

utférandetransportorer. Inte minst kan rittsutvecklingen under senare ar sigas tala for ett

8 UNCITRAL Draft convention on the carriage of goods WP 81 Art 1 p 6 not5 och p 7

% UNCITRAL Draft convention on the carriage of goods WP 81 Art 19 p 1(a); se dven Art 1 p 6
“<Performing party> means a person other than the carrier that [...] undertakes to perform any of the carrier’s
obligations”
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mellantransportérsansvar. Avvigningen kan, om man sa vill, ldsas mot utgangspunkten att

lastdgarintressen dr starka intressen.

11.2.2 Juridiska konstruktioner f6r mellantransportorsfallet

Vad giller allmdnna principer om ansvar for sjilvstindiga uppdragstagare hamnar man i
mellantransportorsfallet i ett grinsomrade mellan ett kontraktuellt och ett utomobligatoriskt
ansvar. Det kanske kan forklara sa besynnerliga uttryckssitt som att mellantransportéren
ansvarar enligt ett tredjemanslofte. Oavsett om man tilltalas av konstruktionen i Nordland-
fallet, att ansvaret gentemot lastdgaren bor foérklaras med rittsfigurer av  typen
“transportloften som far verkan mot tredje man”, si finns inga 6vervigande normskil som
utesluter ett mellantransportérsansvar. Snarare kan man nog konstatera att det finns en
tendens mot att lata mellantransportéren ansvara — savil i nordisk praxis som i doktrin. Vi
forestiller oss att utvecklingen i praxis, mot ett mellantransportorsansvar, delvis kan vara ett
resultat av sidana praktiska éverviganden som framférts ovan.”' Oavsett vilket finns starka
skil for ett mellantransportorsansvar. Problemet som uppstir sedan man vil etablerat
ansvaret ar hur det limpligen bor férankras och foérklaras juridiskt. Forklaringarna, dvs de
juridiska konstruktioner som legitimerar ett mellantransportorsansvar, bor sa langt mojligt
vara lojala mot de redan befintliga konstruktioner som dterfinns i framforallt sjolagen och
allminna civilrittsliga principer men dven mot den sannolika rittsutvecklingen pa omrédet.
Det dr var uppfattning att ett mellantransportérsansvar kan forklaras juridiskt utan att gora
vald pa de etablerade forestillningar som omgirdar undertransportérsansvaret inom
sjoritten och transportritten i stort, men ett visst matt av konstruktivitet krivs. Sedan ett
mellantransportérsansvar etablerats kan man kanske vilja att se ansvaret som ett undantag
fran allminna utomobligatoriska principer, men likavil som ett kontraktuellt ansvar.
Tendenserna i praxis och doktrin verkar vara att ga pa den kontraktuella linjen.”” Vi ir, vilket
tidigare nimnts, av uppfattningen att ansvaret bor behandlas som kontraktuellt eftersom det
visar vad det dr man gbér nir man hanterar ansvarets innehall. Att kalla ansvaret for

kontraktsmissigt men utomobligatoriskt erbjuder ingen hjilp. Diremot fyller det alltsd en

91 Honka 1997 s 87 menar att mellantransportdrsansvaret i praxis forklaras med grund i vilken aktér som haft
faktisk kontroll 6ver fartygets kommersiella funktioner. Vi menar att det kan vara e forklaring,
92 Se t ex ND 1995.238 NSC Nordland s 244; Wetterstein 2005 s 682
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funktion att konstruera ett avtal mellan transportkunden och mellantransportéren och med

en sadan syn blir den slutliga frigan vad som bor konstituera och definiera avtalet.

I Nordland-fallet byggde Hoyesterett som sagt kontraktsrelationen pa ett tredjemansléfte.
Mellantransportdrens transportlofte gentemot huvudtransportéren ansigs avgivet till fordel
for transportkunden. Sjilva anvindandet av tredjemansloftesresonemang kan kanske
forklaras av en ovilja att limna den traditionella modellen f6r avtalsslutande, enligt vilken
avtal pa endera sitt, och till varje pris, méste konstrueras utifran avtalslagens principer om
anbud och accept. Enligt var mening dr det emellertid missvisande att tala om
tredjemansloften som sjilvstindigt konstituerande element fér en kontraktsrelation mellan
transportkunden och mellantransportéren av flera skidl. Dels eftersom begreppet
“transportlofte” for tankarna till det lofte om transport som kommer till uttryck i
konossementet, och som ju ir ett direkt 16fte frin utstillaren till innehavaren, dels eftersom
ansvaret for mellantransportoren, dia denne inte dr konossementsbunden, dndd slutligen
kommer bestimmas utifrin omhindertagande och  utlimnande av  gods.”
Undertransportéren, vilket inbegriper mellantransportéren, kommer ha en kontraktuell
vardplikt fran det att godset mottagits, av vem det nu mande vara, till dess att det limnas ut
till berittigad mottagare. Virdelementet fir didrmed egenskapen att samtidigt avgrinsa
ansvarets utstrickning i1 tid och rum. Mellantransportérens transportléfte mot
huvudtransportéren har alltsa liten sjilvstindig betydelse for ansvaret gentemot lastigaren.
Bittre dr ddrfor att utga just ifrdn godset dven for att finna det avtalskonstituerande
elementet och direfter, si att siga, arbeta sig uppit i avtalskedjorna. Aven i
mellantransportorsfallet bor man alltsi se omhindertagandet av godset som ett
avtalsgrundande rattsfaktum. Transportloftet” dr dirmed inte betydelselost, det fyller den
viktiga funktionen att definiera mellantransportéren som just undertransportor i den aktuella
(specifika) transporten till skillnad fran blott en mellanman eller sk freight forwarder. Men
l6ftet dr knappast sjalvstindigt vad giller avtalet gentemot lastdgaren — transportléftet uppat i
transportorskedjan dr inte ett sjilvstindigt avtalsgrundande rittsfaktum, utan frimst ett
identitetsskapande siadant. Vad som for mellantransportéren skapar en kontraktsrelation i

férhallande till transportkunden ér inte endast att mellantransportoren definitionsmissigt dr

93 Gronfors 1979 s 274 1 forhallande till huvudtransportrens kund dr det inte detta transportléfte, som ar
rittsligt relevant, utan det faktiska omhandertagandet av godset i fraga”
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att betrakta som undertransportor, utan dven att godset mottagits for transport av nagon for

vilken mellantransportoren svarar.

Om man godtar antagandet att mottagande av gods ir ett avtalsgrundande rittsfaktum for
utférandetransportoren sa menar vi foljaktligen att samma omhindertagande framkallar ett
avtal dven mellan transportkunden och mellantransportéren. Utférandetransportorens
faktiska omhindertagande dr ett litt pavisbart yttre faktum och skall enligt var mening
tillriknas mellantransportéren.” Mottagandet kan visserligen sigas vara uttunnat nir det
kommer till mellantransportdrsansvaret eftersom mellantransportéren inte sjilv har godset i
sin  direkta besittning ndr den relevanta skadan uppstir. Ju lingre ifran
utférandetransportoren man befinner sig desto mer forcerat blir tillrdknandet av dennes
faktiska handlande sa linge tillriknandet knyts till besittningen. Tillrdknandet bor dirfoér
istillet knytas till en objektivt visad vilja. Mellantransportéren visar objektivt sin vilja att bli
bunden genom att anlita ndgon som tar emot godset och avtalsbundenheten uppstar da for
denne som en sanktion nidr mottagandet sker, oavsett om den direkt underliggande
undertransportdren mottar godset, eller niagon som denne i sin tur anlitat —
mellantransportoren har velat trida in i ansvarsschemat.”” Det blir med en sidan syn inte
nédvindigt att diskutera tillriknandet i termer av besittning eller medelbar besittning och

avtalsbundenheten paverkas inte heller av antalet mellantransportorer.

Vestergaard Pedersen skriver att mellantransportéren och utférandetransportéren
fullstindigt identifieras med varandra enligt kontraktsmissiga principer.% Vi kan inte annat
in halla med, men viljer att uttrycka saken lite annorlunda. Enligt vir mening tillriknas
mellantransportéren utférandetransportérens  faktiska handlande.” Mellantransportorens
kontraktsrelation gentemot huvudtransportéren paverkas som utgangspunkt inte av att
mellantransportren liter ndgon annan utféra den faktiska resan. Att mellantransportéren

far sta for utférandetransportorens faktiska handlande dr saledes ingenting markvirdigt 1 sig.

94 Jfr Adlercreutz 2002 s 20 £

9 Gronfors 1993 s 55

% Vestergaard Pedersen 1999 s 87

97 Jfr Messent/Glass 2000 avsnitt 11:20 och Clarke 2003 s 155 £ Ulster Swift-fallet anses i engelsk ritt medfoéra
att undertransportorers mottagande av gods kan tillrdknas transportérer hbgre upp i transportorsnivierna inom
ramen for CMR-konventionen.
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Nir utférandetransportéren mottar godset for transport gér han det alltsa dven for
mellantransportérens  rikning  savil gentemot transportkunden som = gentemot
huvudtransportéren men med skillnaden att en avtalsrelation dirmed uppstir mellan
transportkunden och mellantransportéren. Om utférandetransportorens faktiska handlande
riktar sig mot transportkunden sd dr det dédrfor inte sirskilt konstigt att detta handlande
tillriknas mellantransportéren 1 forhallande till transportkunden. Utférandetransportérens

omhindertagandet av godset blir ett avtalsgrundande rittsfaktum f6r mellantransportoren.

En alternativ  juridisk  forklaring  till  mellantransportorsansvaret kan  finnas 1
direktkravsmodellen. Om mellantransportérens avtal med huvudtransportéren ér ett avtal
om styckegodstransport, eller annars foljer reglerna i sjolagens 13 kap, har
huvudtransportéren ett precis lika omfattande ansprak mot mellantransportéren som
lastigaren har mot huvudtransportéren. I dessa fall kan lastigarens krav mot
mellantransportoren forklaras som en ritt till direktkrav. Lastigaren kan alltid vinda sig mot
huvudtransportéren. Om huvudtransportéren da kan rikta ett minst lika stort ansprak mot
mellantransportéren kan lastdgarens kravritt gentemot mellantransportoren enkelt férklaras
som ett krav mot gildenirens gildenir. Forklaringens stora férdel ligger i att den dr enkel,
pedagogisk och &vertygande. Ur ett praktikerperspektiv kan den dirfér ocksa vara
funktionell savil f6r nigon som vill 6vertyga, som for nagon som vill férklara ett beslut.
Nackdelarna med direktkravsmodellen som forklaringsverktyg har redogjorts fér ovan.” Det
kan kortfattat sigas att den har begrinsad tillimplighet och siledes blir haltande nir

huvudtransportérens kravritt mot mellantransportoren dr begrinsad.

11.2.2.1 Sammanfattande synpunkter

Sammanfattningsvis foresprakar vi att mellantransportérens ansvar bor foérklaras med
utgangspunkt i en avtalsrelation till transportkunden, dven da han inte dr bunden av ett
konossement. Ett avtalsperspektiv  dr ndmligen till hjilp ndr man behandlar
mellantransportorsansvaret, dels pa grund av ansvarets kontraktuella karaktir, dels eftersom

det ofta kommer bli friga om att faststilla vad som far anses gilla mellan parterna. Fragan

9 Se ovan under avsnitt 8.2.2
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om mellantransportéren ansvarar skall besvaras 1 tvd led. For det forsta maste man givetvis
faststilla att mellantransportéren definitionsmissigt dr en undertransportér i den aktuella
transporten enligt sjolagen. Saken kan uttryckas som att mellantransportdren maste ha
avgivit ett transportlofte till huvudtransportéren. For det andra maste man konstatera att ett
avtal dr inganget med transportkunden. En sidan avtalsrelation uppkommer eller fortsitter
(om mellantransportéren sjilv  redan utfért en del av transporten) dd en av
mellantransportéren anlitad utférandetransportér tar emot godset for transport. Ar dessa tva
kriterier uppfyllda tillriknas mellantransportéren utférandetransportérens omhindertagande
av godset. Han far ddrmed anses utféra transporten och ansvarar siledes fér godsskador

gentemot lastdgaren i enlighet med Sj6L 13 kap 36 §.

11.3 Sidotransportérstallet

Sidotransportorsfallet  dr en  vidare

Transportkund ~ €—>  Huvudtransportir
problematisering av undertransportérens
ansvar som gar utbver de rent intuitiva
partskonstellationerna. Saken kan kanske
uttryckas som att vi avser diskutera i vilka Utforandetransportir - Sidotransporter
andra fall 4n de som ovan avhandlats en
undertransportér kan tinkas ansvara. Det ror sig om situationer dér ett rittssubjekt som
normalt inte skulle komma ifrdga for ett transportorsansvar i den specifika transporten dnda
eventuellt fir béra ett sidant ansvar eftersom denne pd ett eller annat sitt kan identifieras
med den egentlige utférandetransportéren. Dessa situationer uppstar foretridesvis nir tva,
eller flera, undertransportorer dr bortfraktare enligt samma certeparti med en befraktare.
Inom ramen f6r den hir uppsatsen ér den 6vergripande kontexten styckegodstransport. Som
nimnts ovan kan ofta relationen mellan olika transportérer 1 styckegodsavtalets
transportorsnivaer styras av certepartier av olika slag. Nir vi talar om befraktare och
bortfraktare kommer de bédda vara transportérer i olika nivaer i det 6vergripande
styckegodsavtalet, men terminologin avser aktOrerna i certepartiet och dessas inbordes

relationer. Det torde vara mycket sillsynt, om ens nagonsin férekommande, att tva

transportorer ingar samma avtal om styckegodstransport med en transportkund. Vi kommer
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diskutera problematiken utifran tva olika typer av identifikation. I den forsta situationen har
de aktuella undertransportérerna nagon typ av gemensamt transportitagande och 1 den
andra situationen har de nigon typ av gemensamt ansvarsatagande. Det som féranleder
diskussionen dr det uppmirksammade ND 2003.82 FSC Linda, dir en undertransportér som
inte utfért nagon del av transporten, inte anlitat utférandetransportéren och inte heller
ansdgs bunden av konossementet dnda fick ansvara foér godsskador gentemot lastigaren.

Linda-fallet kan sigas ha satt problematiken pa kartan.

Huvudforpliktelsen i ett befraktningsavtal dr for bortfraktaren att vid resecertepartier
transportera en viss mingd last mellan tva utpekade destinationer och vid tidscertepartier
tillhandahalla ett, eller flera, skepps kapacitet under en specificerad tidsperiod och under
denna tidsperiod utféra de av befraktaren begirda resorna.” Bortfraktarens huvudsakliga
forpliktelse kan sdledes sdgas vara, att utféra de begirda resorna och dirvid naturligtvis
tillhandahalla den Overenskomna mingden skeppsrum (oftast dr ett specifikt skepp

100

nominerat men i vissa fall kan detta bytas ut)", vilket skall skiljas frin avtal om

" Befraktaren skall 4 sin

styckegodstransport som ir centrerade kring det specifika godset.'
sida primirt betala frakten, dvs priset eller hyran for skeppet; vid resecertepartier ér frakten
baserad pa mingden gods som transporteras och vid tidscertepartier pa hur lang tid skeppet
stills till befraktarens forfogande. En inte ovanlig situation dr som sagt att flera bortfraktare
ir bundna av samma certeparti och lovat att tillsammans tillgodose befraktarens behov av
lastkapacitet. Varje enskild bortfraktare star for den kommersiella driften av sitt eget skepp
och far individuell frakt. For de resor inom ramen for certepartiet som en bortfraktare utfér
kan de 6vriga bortfraktarna (sidotransportérerna) erhélla viss procent av den dverenskomna
frakten."” Frigan uppkommer om sidotransportéren, som alltsa varken sjilv eller genom att

anlita nagon annan tagit emot godset, skall ansvara for godsskador gentemot lastigaren

enligt Sj6L. 13 kap 36 § enkom pga det gemensamma atagandet.

Det gemensamma dtagandet kan ta sig olika uttryck och foérekomma i olika typer av

9 Falkanger/Bull/Brautaset 2004 s 345 och 393

100 Se t ex Baltime (1939), NYPE 93, Gencon och Scancon (1956) sirskilt klausul 16; se dven SjoL 14 kap 3 §
101 Gronfors 1982 s 24; SOU 1990:13 s 83

102 Falkanger/Bull/Brautaset 2004 s 152 f
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avtalskonstruktioner. Det kan finnas anledning att goéra viss skillnad mellan ett allmint
transportitagande Over tid, ett atagande for en specifik resa och ett generellt atagande om
solidariskt ansvar for godsskador. Ett allmint transportatagande 6ver tid blir det friga om i
tidscertepartier och ett atagande for en specifik resa blir det foljaktligen friga om i
resecertepartier. I bada dessa fall kan naturligtvis ett mer eller mindre explicit och generellt
atagande om solidariskt ansvar foér godsskador férekomma, men man kan fraga sig hur
vanligt detta dr. Anledningen till att uppmirksamma skillnaderna ir att vissa argument ar

generellt gangbara, medan andra inte 4r det.

11.3.1 Gemensamt transportatagande

11.3.1.1 Lastdgar- och transportorsperspektiven

Fran ett lastdgarperspektiv finns som vanligt ett intresse av att ha si manga ansvarssubjekt
som mojligt att vinda sig mot med ersittningsansprak. Som redan konstaterats i
mellantransportorsfallet far emellertid lastdgaren sigas ha ett ganska gott skydd redan genom
mojligheten att kunna kriva mer dn en motpart. Oftast kommer det inte heller falla sig
sarskilt naturligt for lastigaren att vinda sig mot en sidotransportor eftersom dessa i de flesta
fall inte kommer ha haft nagon som helst kontakt. For lastigarens del kommer vanligen det
enda beviset for sidotransportérernas nirvaro i transportérsnivaerna vara att de figurerar i

ett certeparti vilket hdnvisats till i konossementet.

Frin ett transportorsperspektiv kan betydelsen av det Overgripande intresset att inte ansvara
sigas variera i styrka beroende pa vad som Gverenskommits i det aktuella certepartiet. Ror
overenskommelsen mellan befraktaren och bortfraktarna endast ett atagande frin
bortfraktarnas sida att stilla tillrdckligt mycket lastutrymme till befraktarens férfogande
under en bestimd tidsperiod, maste det framsta som udda att tvingas ansvara for andra
bortfraktares kontraktsbrott. Syftet med en sidan 6verenskommelse dr fran bortfraktarnas
sida inte att ata sig ett solidariskt ansvar for godsskador, utan priglas av andra rent
kommersiella hinsyn; befraktningsavtalet hade kanske inte kommit till stind utan ett
gemensamt dtagande tillsammans med andra bortfraktare. Att blott ett gemensamt

transportatagande, som inte ens avser en specifik resa, skall medféra ansvar dven for de
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andra bortfraktarna kan nog framstd som bade O6verraskande och orittvist frin ett
sidotransportorsperspektiv. Om istillet certepartiet avser en specifik resa, som vanligen ar
fallet vid resecertepartier, blir inte saken lika enkel. Sidotransportoren far i sidana fall rikna
med att kunna komma att fd ansvara fér nagot gods pa den aktuella resan; han har ju lovat
utféra den. Ett krav med anledning av godsskador kommer dirfor troligen inte som en blixt
fran klar himmel for sidotransportéren, dven om skadan uppstitt hos en annan bortfraktare.
Men det kommer nog dnda att framsta som onaturligt f6r sidotransportoren att slutligen fa
ansvara for godsskador ombord pa ndgon annans skepp. Det gemensamma atagandet ar fran
sidotransportorens perspektiv framforallt fokuserat pa lastkapacitet och riktar sig inte mot
godset. Av betydelse dr dven att de nuvarande P&I-forsikringsvillkoren fran Swedish Club
inte 4r anpassade till sidotransportérsansvar.'” Eftersom sidotransportérerna vare sig dger, ar
redare for, chartrar eller pa annat vis begagnar den faktiske utférandetransportérens skepp
kommer troligen inte sidotransportorerna kunna forsikra sig mot den risk ett solidariskt

sidotransportorsansvar skulle innebira utan dramatiskt hojda premier.'™

11.3.1.2 Det samhilleliga perspeketivet

Ur ett omsittningsteoretiskt perspektiv méste det antas att gemensamma certepartier ir bra.
Samarbeten mellan tva eller flera bortfraktare kan manga ganger vara en férutsittning for att
kunna tillgodose en befraktares transportbehov. Fér bortfraktarnas del skapar gemensamma
certepartier mojligheter att inga avtal som annars hade varit omdjliga och f6r befraktarens
del forbittras forutsittningarna att transportera stora mangder gods, savil for sin egen som
fér nagon annans rikning. Dessutom minskar transaktionskostnaderna fér savil befraktaren
som bortfraktarna genom att parterna kan reglera sina mellanhavanden i ett enskilt avtal. Av
dessa anledningar dr det inte ovanligt med gemensamma certepartier och sk pool-samarbeten
dir befraktaren i princip kan disponera 6ver en smirre flotta av fartyg med olika dgare.'” Att
genom gemensamma certepartier pa ett snabbt, enkelt och effektivt sdtt kunna transportera
gods oOver virlden dr handelsfrimjande och det ligger dérfér 1 omsittningens intresse att

premiera sadana certepartikonstruktioner.

105 Falkanger/Bull/Brautaset 2004 s 153

104 Jfr Protection and Indemnity Rules Swedish Club Rule 2, Gard 100 Statues and Rules Rule 34.1, Delfs 2000
s 28 ff samt Gold 2002 s 384 f

105 Se Wetterstein 2005 s 685 sirskilt vid not 15; Falkanger/Bull/Brautaset 2004 s 152 £
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Omsittningens intresse talar for att transportorer endast skall behéva std risker som de sjdlva
fritt disponerar 6ver. Man kan jimféra med mellantransportorsfallet. Det star en
mellantransportor fritt att ligga upp transporten som han vill och varje enskilt fall dir
mellantransportéren viljer att anlita en utférandetransportér kommer att priglas av
kommersiella 6verviganden. Mellantransportoren kan vilja att leja bort transporten for att
kunna utféra ett helt annat transportuppdrag sjilv. Annorlunda uttryckt; mellantransportéren
kan rikna med risken eftersom han ér fri att hantera den som han vill. Samma frihet 4r inte
sidotransportéren forunnad. Vem av bortfraktarna i certepartiet som far utféra vilken resa
eller transportera vilket gods kommer bero pa omstindigheter 6ver vilka bortfraktarna inte
sjalva alltid rader. Om den enskilde bortfraktaren dr tvungen att utfora en specifik transport
kan han naturligtvis vilja att leja bort den om han far gbra sa enligt certepartiet, kanske for
att ta ett annat uppdrag, och han far da dven ansvara f6r den han anlitar. Om den enskilde
bortfraktaren didremot inte kommer i friga for en specifik transport eller endast fér
transportera en del av godset dr inte detta nédvindigtvis hans eget val och det kanske inte
heller finns ndgot alternativt uppdrag att ta; det dr da inte heller mirkligt om han far viss
procent av den andres frakt, men mer tveksamt om han bor ansvara for eventuella
godsskador pa den andres skepp. Den avgérande skillnaden mellan mellantransportorsfallet
och sidotransportorsfallet dr saledes att sidotransportoren inte fritt disponerar Gver sitt eget
risktagande. Sidotransportorens bristande riskkontroll skulle kanske kunna vigas upp av en
stor kommersiell vinst. Men dven om det gemensamma certepartiet medfor vinster ocksa for
sidotransportoren, dels i termer av skalférdelar och dels i termer av méjlig procent pa den
utférande transportorens frakt, sa stir nog vanligen dessa vinster inte i proportion till ett
solidariskt godsskadeansvar; ett solidariskt ansvar for godsskador ingar dirfor inte i de
samarbetande bortfraktarnas riskkalkyl.'”” Av dessa anledningar kan man troligen anta att ett
solidariskt godsskadeansvar for sidotransportérer, endast med grund i ett gemensamt

atagande for en viss tidsperiod eller en specifik resa, verkar himmande pa

106 Se Wetterstein 2005 s 677 f 1 Linda-fallet erhéll sidotransportren 2 procent av bruttofrakten. Det bor da
framhallas att sidotransportdren hade utfért vissa management-uppgifter f6r den utférande transportorens
rikning och att ersdttningen utgick i form av kommission. I pool-samarbeten beridknas den individuella frakten
efter ett poingsystem baserat pa rese- och lastkapacitet. Aven da ir alltsa nettofrakten individuellt bestimd,
varfor den risk ett solidariskt ansvar skulle medféra vanligen inte star i proportion till de individuella vinsterna,
se Falkanger/Bull/Brautaset 2004 s 152 f.
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certepartisamarbeten pa si vis att de ingas i ligre utstrickning.”

Fran andra hallet dventyras inte lastdgarnas, eller dessas kredit- eller forsdkringsgivares,
omsittningstrygghet 1 nagon ndmnvird utstrickning genom att inte ha ytterligare
ansvarssubjekt att vinda sig mot. Dessa kommer som regel redan ha flera olika
ansvarssubjekt att vilja mellan. Man kan saledes sdga att omsittningens intresse talar emot

ett sidotransportdrsansvar vid gemensamma certepartiataganden.

Ur en processekonomisk synvinkel har hidvdats att ett solidariskt ansvar for sidotransportérer
skapar fler, och onddiga, regressomgéangar.'” Sidotransportéren vill naturligtvis kriva tillbaka
vad han utgivit till lastigaren fran den transportdr som faktiskt utfort transporten. Det dr
mojligt att det skall finnas en ritt f6r sidobortfraktaren att kriva ater allt vad han utgivit, men
det ar nog inte helt sjilvklart. Vill man se sidotransportéren som solidariskt ansvarig med
utférandetransportéren endast med grund i det gemensamma atagandet i certepartiet, sa
maste sidotransportoren rimligen anses utféra transporten och ansvara enligt SjoL 13 kap 36
§ — sidotransportoren tillriknas utférandetransportorens faktiska handlande. Om man
saledes, som i Linda-fallet, ser sidotransportéren som en utférande transportor vid sidan om
den faktiske utférandetransportéren borde vil utgangspunkten vara att de inbérdes svarar
endast for sin del av ansvaret, dvs efter lika brakdelar av huvudtalet. Detta anses vara en stark
huvudregel 1 fall med flera gildendrer, da dessa inte avtalat om den slutgiltiga
andelsfordelningen.'” Principen ir dven vedertagen vad giller flera borgensmins inbordes
forhallanden."” Arbetar man efter denna huvudregel skulle alltsi i ett fall dir det
férekommer flera sidotransportorer, som vid gemensamma certepartier, regressomgangarna
bli manga. Den som utgivit ersittningen far da vinda sig mot alla de Gvriga for att fa dter det
som 6verstiger hans del. Presumtionen, att gildenirer inbordes svarar for lika brakdelar av
huvudtalet, kan emellertid brytas om t ex gildenirerna i olika utstrickning har kommit i

1

atnjutande av motprestationen.”! Om siledes frakten ir individuellt bestimd och

107 Wetterstein 2005 s 685 uttrycker saken som att ett solidariskt godsskadeansvar “kan synas nigot frimmande
i dagens kommersiella verklighet”.

108 Wetterstein 2005 s 685

109 Mellqvist/Petsson 2001 s 60

110 Bergstrom/Lennander 2001 s 54 £

1 Mellqvist/Persson 2001 s 60; Walin 1997 s 30
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sidotransportérerna endast far nagon enstaka fraktprocent pa transporter de inte faktiskt
utfor, verkar det rimligt att i princip hela det utbetalda skall kunna krivas ater fran
utférandetransportéren sjilv. Aven vid en sidan bedémning av bortfraktarnas inbérdes
ansvar skapas alltsd ytterligare regressomgangar genom att lita bortfraktarna ansvara
solidariskt for godsskador, ehuru de processekonomiska nackdelarna da dr mindre

betydande.

Den sidotransportér som ersatt lastigaren skulle ocksa kunna rikta ansprak mot den faktiske
utférandetransportoren pa utomobligatorisk grund for att dterfa vad han utgivit, men under
vilka férhallanden ett sidant krav skulle vinna framgang dr mera oklart. Enligt NJA 1985 s
641 kan sk transporterade sakskador vara att anse som rena formogenhetsskador. I sidana
fall skulle ett framgangsrikt aterkrav férutsitta att godset skadats genom brottslig handling
enligt SKL. 2 kap 2 §. Det rader emellertid minst sagt delade meningar kring huruvida
rittsfallet kan sigas ge uttryck for en allmin princip av nagon generell betydelse.'” Enligt var
mening ligger det ndrmare till hands att se transporterade sakskador som allminna
férmogenhetsskador som ersitts vid vardsloshet enligt SKL 2 kap 1 §. Oavsett om aterkravet
grundar sig pa subrogation eller culpa, kommer emellertid ett sidotransportérsansvar leda till

fler regressomgangar vilket dr o6nskat ur processekonomisk synvinkel.

Tankar om ekonomisk prevention kan nog knappast sigas tala for ett sidotransportérsansvar.
Men om man kan argumentera f6r att ekonomisk prevention atminstone vagt kan tala for ett
mellantransportérsansvar, i det att  mellantransportdren  skall ~ vilja  sina
utférandetransportdrer med omsorg, sia kan liknande argument framforas for
sidotransportorer. Ett sidotransportorsansvar skulle saledes skapa incitament f6r bortfraktare
att valja 7ritt” samarbetspartners i ett gemensamt certeparti. Sadana incitamentsstrukturer
skall nog inte Gverskattas. Ifall argument om ekonomisk prevention gjorde lite for att
motivera ett mellantransportérsansvar  sa  ger de infinitesimalt stod for ett
sidotransportorsansvar.  Valet av  samarbetspartner kommer 4n mindre dn i
mellantransportorsfallet  vara inriktat pa duglighet, snarare kommer Overvigandena

uteslutande handla om lastkapacitet, typ av skepp och andra saker som ir av direkt betydelse

112 Se bl a Agell 1993 s 24, Ullman 1989, Ullman 2006 s 99, Nordenson 1986 s 201, Ramberg 1995 s 644 och
Kleineman 1987 s 179
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for atagandet gentemot befraktaren. Om ekonomisk prevention kan sigas ge stod for

nagonting sa ir det saledes uppfattningen att sidotransportdrer inte bér bira nagot ansvar.

11.3.1.3 Normperspektivet

I Linda-fallet ansdgs sidotransportéren tillriknas utférandetransportérens omhindertagande
av godset pga en skrivelse i certepartiet att bortfraktarna “jointly” skulle uppfylla
certepartiets forpliktelser. Finska hogsta domstolen grundade tillriknandet pa ett langt
resonemang om det fall som vi valt att kalla mellantransportdrsfallet. Syftet synes framforallt
ha varit att frigora sig fran tanken att endast den undertransportér som faktiskt utfoér en
transport kan goras ansvarig fér godsskador. Fran en principiell synvinkel dr resonemanget
intressant och tinkvirt, men hégsta domstolens domskal lider av vissa brister. Vi haller med
om att mellantransportéren bor ansvara, men ett mellantransportorsansvar kan inte sdgas
forklara ett sidotransportorsansvar. Eftersom stora praktiska skillnader finns mellan fallen sa
snarare doljer dn visar hogsta domstolens resonemang vilka 6verviganden som verkligen lag
bakom domslutet. Hoégsta domstolen  skriver —att principovervigandena  kring
mellantransportérsansvar medfér att man inte bor ta hansyn till rollférdelningen mellan

bortfraktarna i sidotransportérsfallet.113

Uttalandet dr forbryllande, minst sagt. Man manas
tro, att finska hogsta domstolens majoritet inte drligt redogér for hur de tinker. Wetterstein
har dgnat en hel uppsats ét att synnerligen kvalificerat gissa hur hégsta domstolen 1 sjilva
verket tinkte. De tvd kanske mest plausibla férklaringarna ér att hogsta domstolen antingen
tillmatte lastdgarens goda tro avgérande betydelse eller att sidotransportéren upptritt pa ett
sa illojalt och vilseledande sitt gentemot lastigaren att detta i sig hade varit nog for ett

framgangsrikt ers%ittningsanspréik.114 Mboijligen ger en kombination av dessa forklaringar en

riktig bild av de bakomliggande motiven till domslutet.

Om sidotransportoren agerat illojalt eller i vart fall culpdst vilseledande, pa sa vis att denne
mer eller mindre aktivt bibringat lastdgaren uppfattningen att sidotransportéren var ansvarig
transportor, sa ligger det kanske ndra till hands att lata sidotransportéren fa sta ansvaret. Sa

gick t ex resonemanget i ND 1997.302 NSC Lys-Line, dir Lys-Line ansags ha en plikt att

113 ND 2003.83 FSC Linda s 89
114 Wetterstein 2005 s 686 ff; jfr justitierddet Lehtimajas skiljaktiga mening i ND 2003.83 FSC Linda
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upplysa lastigarens forsikringsbolag att de riktade krav mot fel subjekt.'” Sirskilt inom
sjoritten, dir preskriptionsfristen for ersittningsansprak pa grund av godsskador endast ir
ett dr, finns det starka skil att fundera 6ver hur fall av illojalitet eller culpost vilseledande bor

. 116
16sas.

Mboijligen kan man da snegla pd t ex principen om eulpa in contrabendo och liknande
rittsfigurer fOr att finna ledning, men de fragorna ligger utanfér ramen for var uppsats.
Fragor om illojalitet och culpdst vilseledande far sdgas ligga vid sidan om den generella
frigan om sidotransportorer skall ansvara for transporter de inte sjilva faktiskt utfér. Vad sa
giller isolerade resonemang om god tro hos lastigaren kan dterigen sdgas att lastdgaren dr
tillrickligt skyddad utan ett sidotransportérsansvar. Endast den subjektiva 6vertygelsen hos
lastdgaren, att sidotransportoren ansvarar solidariskt med utférandetransportéren, kan inte
vara nog for att konstruera ett sidant ansvar. """ Ett dylikt stillningstagande skulle helt bortse
frin sivil befraktarens som bortfraktarnas partsviljor, till forman for lastigaren.'* Eftersom
lastdgaren rimligen kan fOrvintas ha moijlighet att utreda savil partskonstellationerna och
rollférdelningarna som partsviljorna under det ar han har pa sig att framfora kravet, sa skall

" Detsamma maste anses

han inte kunna blint forlita sig pa ordet ”jointly” i certepartiet.
gilla alla typer av skrivelser gentemot befraktaren som endast avser att bortfraktarna
tillsammans stiller sina skepp till dennes forfogande. Det saknas helt enkelt skil att lita

lastidgaren ha ett sadant tolkningsforetrade.

Aven om utgingen i Linda-fallet kan tyckas rimlig och riktig, ur ett perspektiv av illojalitet
och vilseledande, 4r det i allra hogsta grad tveksamt om fallet kan sidgas ge nagot egentligt
stod for den generella fragan om sidotransportorens ansvar for godsskador. Finska hogsta
domstolens utliggning om mellantransportrsansvar dr forvisso stringent och 6vertygande
men principfrigan om mellantransportorsansvar maste skiljas fran principfrigan om
sidotransportorsansvar.” Da finska hogsta domstolen inte gér en siddan atskillnad bér man

inte Gverskatta rittsfallets betydelse.

15 ND 1997.302 NSC Lys-Line s 313 f; Se dven Ufr 1987.481 DSC (s 484) med ett liknande resonemang men
avseende en mellantransportor.

116 Jfr Mathiasen 2000 s 85

117 Se Abo hovritts dom i Linda-fallet ND 2000.169 s 170 f

118 Angdende partsviljans betydelse se Gronfors 1982 s 28

119 Wetterstein 2005 s 686; Se dven ND 1997.302 NSC Lys-Line s 314 dir norska Hoyesterett skriver att
godsigaren har en plikt att utreda partsférhallandena for att hitta ritt subjekt att framstilla krav emot — en plikt
som visserligen kan mildras med graden av féreliggande illojalitet eller vilseledande.

120 Se Wetterstein 2005 s 682 £
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Eftersom bortfraktarna i certepartiet har avtalat att gemensamt utéva naringsverksamhet, i
meningen att de tillsammans skall uppfylla befraktarens behov av lastkapacitet, skulle
reglerna om enkla bolag i nagon man kunna vara vigledande. Enligt BL 4 kap 5 § 2 st svarar
bolagsminnen, dvs bortfraktarna i sidotransportorsfallet, solidariskt gentemot tredje man foér
vad som utfdsts om de deltagit i avtalet. Redan denna korta regel leder till flera fraigor som
maste besvaras, i tur och ordning: vad édr det som har utfists, till vem har detta utfists och
vem kan anses ha deltagit i avtalet? I sidotransportorsfallet dr utfistelsen, typiskt sett, att
tillsammans tillgodose befraktarens behov av skeppsrum foér en viss tid eller en specifik
resa.””! Den gemensamma utfistelsen 4r alltsa riktad mot befraktaren — inte lastigaren — och
samtliga bortfraktare maste anses ha deltagit 1 avtalet (certepartiet) eftersom detta i de flesta
fall dr det enda som manifesterar samarbetet. Det solidariska ansvar som avses i bolagslagens
4 kap dr alltsd i sidotransportorsfallet vare sig godscentrerat eller riktat mot lastigaren. Med

andra ord ger principerna om enkla bolag inte nagot stoéd for ett solidariskt ansvar endast

med grund i ett gemensamt certepartidtagande.

Vi dristar oss anta att sidotransportorsfallet inte var den situation man hade nidrmast i atanke
1 lagstiftningsarbetet, men att sidotransportérer inte skall ansvara solidariskt med
utférandetransportoren enbart med grund i ett gemensamt atagande om lastkapacitet, dr vil
forenligt med Sj6LL 13 kap 36 § och denna bestimmelses syften. Vad man framférallt har
velat astadkomma idr att den undertransportdr som har godset i sin vard skall kunna goras
direkt ansvarig for godsskador av lastigaren.” Om undertransportorens ansvar skall ga
utéver situationer dd godset ér 1 hans direkta besittning bor detta saledes vara vil motiverat.
Eftersom det mesta talar for att en sidotransportér som utgangspunkt inte bor ansvara for
godsskador sa far ordalydelsen 1 SjoL. 13 kap 36 § sdgas utesluta ansvar vid ataganden som

inte innefattar en tydlig koppling till godset 1 ansvarshinseende.

121 Att tillgodose befraktarens behov av skeppsrum dr som bekant den huvudsakliga forpliktelsen vid
certepartier, se Gronfors 1982 s 24.
122 50U1990:13 s 157; Gronfors 1982 s 186
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11.3.1.4 Sammanfattande slutsatser

Sammanfattningsvis anser vi att sidotransportorerna vid ett gemensamt transportatagande
inte skall ansvara f6r godsskador solidariskt med utférandetransportéren. Lastigarintressen
ir visserligen starka intressen, men sidotransportorernas intresse av att inte ansvara far i
férevarande fall viga 6ver. En sidotransportor dr inte beredd att ansvara enkom pga ett
gemensamt atagande att stilla viss lastkapacitet till befraktarens férfogande, alldeles oavsett
om dtagandet avser en viss tid eller en specifik resa. Ett solidariskt ansvar med
utférandetransportéren  ingar inte 1 en  sidotransportérs  riskkalkyl  sisom
certepartisamarbeten dr upplagda i dagsliget. Vidare vore ett sadant ansvar sannolikt svért att
forsikra sig mot. Ur ett samhilleligt perspektiv dr inte heller ett solidariskt ansvar férsvarbart.
Man kan anta att det skulle verka himmande pa certepartisamarbeten generellt eftersom en
sidotransportér knappast vill st en risk han inte fritt disponerar O6ver, medféra
processekonomiska forluster och snarast motverka en effektiv kanalisering av ansvaret enligt
tankarna om ekonomisk prevention. Yttermera finns inte nigra starka normskil som talar
for ett solidariskt sidotransportorsansvar. Det uppmirksammade Linda-fallet kan inte sdgas
ge nagot stod for en sadan regel, vilket inte heller principer om enkla bolag gor.
Avvigningen, att sidotransportorer inte skall ansvara solidariskt med utférandetransportéren,
kan ldsas mot var utgangspunkt att transporter ir en forutsittning for en fungerande handel.

Transportorer dr da skyddsvirda sa linge skyddet premierar handeln.

11.3.2 Gemensamt ansvarsatagande

Vi har konstaterat att endast ett gemensamt édtagande att stilla viss lastkapacitet till
befraktarens forfogande inte dr tillrickligt for att medféra ett solidariskt ansvar for
sidotransportorer. Helt annorlunda maste det emellertid vara om bortfraktarna i certepartiet
tydligt atagit sig ett fullt solidariskt ansvar for godsskador. Bortfraktarna dr naturligtvis
medvetna om att konossementet mycket ofta hinvisar till certepartiet och att det solidariska
ansvaret for gods pa sa vis kommer till lastdgarens kinnedom. Har en sidotransportér med
vett och vilje tagit pd sig ett solidariskt ansvar mot befraktaren finns ocksa skil att lita
lastidgarens befogade uppfattning om vem han med framgang kan vinda sig mot viga 6ver. 1

sadana fall fair man nog dven fOrutsitta att bortfraktarna delar nagorlunda jamlikt pa de
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kommersiella vinsterna som dr férbundna med respektive skepp. Nagra ytterligare
regressomgangar kommer det i dessa fall inte att bli fraga om. Inte heller inverkar ett ansvar
himmande pd omsittningen; det fir nimligen antas att bortfraktarna ér fullt medvetna om
att godset som transporteras inte alltid dr befraktarens och de har valt att inte fritt disponera
over risken. Har sdledes bortfraktarna dtagit sig ett gemensamt ansvar som far anses innefatta
ett solidariskt ansvar fér godsskador sa far de sta sitt kast, oavsett mot vem atagandet
ursprungligen var riktat. De har med andra ord inte nagot berittigat intresse av att inte

123
ansvara.

En annan sak ér att grinsdragningsproblem kan uppsta. Om sdlunda det solidariska ansvaret
gentemot befraktaren dr kraftigt begrinsat, eller en uttrycklig bestimmelse om solidaritet
saknas men bortfraktarna i princip delar pa frakten, uppkommer svira fragor om vilken
verkan certepartiGverenskommelserna skall ges mot lastigaren. Det kommer alltid att
uppkomma situationer som inte sjilvklart ticks av en enhetlig regel. Podngen vi vill gbra ér
att ett gemensamt certeparti som huvudregel inte i sig utgér grund for lastdgaren att rikta
krav mot sidobortfraktaren — certepartier dr skeppscentrerade, inte godscentrerade. Om
sedan bortfraktarna kan anses ha atagit sig ett gemensamt ansvar for godset, oavsett vem
som faktiskt fraktar detta, sd finns naturligtvis storre utrymme att diskutera ett
sidotransportrsansvar gentemot lastigaren med dtagandet som utgangspunkt. Dessvirre far

vi nog konstatera att det da, som sé ofta, fir bli en beddmning av samtliga omstindigheter i

det enskilda fallet.

11.3.3 Juridiska konstruktioner for sidotransportérsfallet

Om man, som vi, tilltalas av att férklara undertransportorens ansvar enligt SjoL. 13 kap 36 §
som kontraktuellt, sa verkar det limpligt att diskutera varfér en sidotransportor typiskt sett
inte har ingitt ett avtal med transportkunden. Som vi ser pd det kontraktuella ansvaret krivs
dels att undertransportoren identifierat sig sjilv som undertransportor, dels att han kan anses
utfoéra den specifika transporten. Enligt oss fir man anses utféra en transport om man fran

en objektiv synvinkel visat tillricklig vilja att ansvara gentemot lastigaren.

123 Wetterstein 2005 s 684
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Anvinder man sig av objektiva kriterier som avtalsgrundande rittsfakta, sisom faktiskt
handlande, kan det vara onddigt att soka reda ut de subjektiva viljemomenten i
avtalsbindningen. Avtalsbundenheten triffar den faktiskt handlande som en sanktion.'
Huvudtransportorens vilja ér tydlig redan genom det direkta avtalet, eller transportloftet ”per
the booking note”."” En utférandetransportér visar sin vilja genom att ta emot godset men
hans bundenhet behéver inte utredas i termer av subjektiv vilja. Mottagandet ir en objektivt
visad vilja. En mellantransportor visar objektivt sin vilja genom att anlita ndgon som tar
emot godset och avtalsbundenheten uppstar f6r denne som en sanktion nir mottagandet
sker. En annan sak dr att anlitandet innehaller subjektiva element, men nér anlitandet vil ar
ett faktum behdver man inte friga sig om mellantransportoren subjektivt velat bli bunden
gentemot lastigaren.™ Fér en sidotransportor blir den visade viljan att bli bunden genom
utférandetransportorens faktiska handlande en glidande skala. Var huvudpoing ér hir att ett
gemensamt certepartidtagande gentemot befraktaren som blott avser lastkapacitet inte dr en
tillrickligt visad vilja eftersom viljeyttringen helt och hallet dr skeppscentrerad. Ju mer det
gemensamma atagandet 1 certepartiet kan knytas till godset pa en specifik resa, desto
nirmare till hands ligger det emellertid att lita sidotransportoren ansvara. Pa andra sidan den
glidande skalan ligger sdledes ett explicit atagande om fullt och solidariskt ansvar for
godsskador gentemot befraktaren, vilket far ses som en tillrickligt visad vilja att bli bunden
genom utférandetransportérens faktiska handlande. Mer kondenserat blir den slutliga frigan
om den undertransportdr man studerar kan tillriknas mottagandet av godset — i sadana fall

skall han ansvara.

Wetterstein skriver, med hénvisning till Nordland-fallet, att ett klart uttalat transportlofte
angdende en specifik transport bér kunna dberopas av lastintressenterna. Han framhaller
emellertid att sakliget var helt annorlunda i Linda-fallet, dir det gemensamma atagandet inte
gillde en specifik transport. Wetterstein tycks mena att ett transportléfte for en specifik
transport kan manifesteras pa olika sitt. Det kan sialunda férekomma som ett explicit 16fte

for en specifik transport i certepartiet med befraktaren, i konossementet eller genom att

124 Se Gronfors 1993 s 51 och 56
125 Gronfors 1993 s 51
126 Jfr Adlercreutz 2002 s 20 £
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bortfraktarna patagit sig ett solidariskt ansvar fér godsskador i certepartiet.”” Att ett léfte
som kommer till utryck i ett fér undertransportéren bindande konossement dr
ansvarsgrundande gentemot lastigaren dr oproblematiskt.”” Vad si giller transportléften
mot huvudtransportéren (befraktaren) anser vi det mer tveksamt om endast 16ftet i sig bor
vara ansvarsgrundande — oavsett hur specifikt det dr. Enligt var mening ir transportloftet
definierande for en undertransportor, 16ftets specifika eller allmanna karaktir dr dirvidlag av
mindre vikt. Det verkar rimligt att anta att mellantransportéren i Nordlandfallet, om han
varken tagit emot godset sjilv eller anlitat en utférandetransportér som gjort detta, hade gatt

fri frin ansvar trots det uttryckliga 16ftet.” For ansvar krivs en koppling till godset.

Vi hiller med Wetterstein om att ett atagande om fullt och solidariskt ansvar f6r godsskador
medfor ansvar gentemot lastigaren, men detta beror inte pa att man kan ldsa ut ett specifikt
transportlofte ur atagandet. Vad som foljer av ett saidant dtagande dr snarare en tillricklig
koppling till godset. Ett dtagande om solidariskt ansvar dr en tillricklig koppling eftersom det
visar en vilja att ansvara for godsskador som gor att sidotransportdren kan tillriknas
utférandetransportérens mottagande. Utan en tillricklig koppling till godset blir det inte
juridiskt fOrsvarbart att tillrikna sidotransportorerna utférandetransportérens faktiska
handlande — sidotransportérerna kan inte anses utfora transporten enligt Sj6LL 13 kap 36 §.
Dessa 6verviganden leder till slutsatsen att ett gemensamt atagande om att stilla tillrdcklig
lastkapacitet till befraktarens férfogande inte innebidr att utférandetransportérens
omhindertagande av godset tillriknas sidotransportoren i férhallande till transportkunden
som ett avtalsgrundande rittsfaktum, dven om dtagandet avser en specifik resa. Diremot dr
ett atagande om fullt och solidariskt ansvar for godsskador tillrickligt for att
utférandetransportérens omhindertagande av godset skall tillriknas sidotransportéren som
ett sadant avtalsgrundande rittsfaktum. Emellan dessa tvd ytterligheter kan man knappast

uttala sig generellt.

Den hir foresprakade synen ir dven forenlig med direktkravsmodellen. Om det inte finns ett

127 Wetterstein 2005 s 684

128 Se ovan under avsnitt 8.1

129 Jfr Zackariasson 1999 s 161 som framhaller att Sj6L. 13 kap 36 § saknar tillimplighet pa en undertransportor
vars kontraktsbrott bestar i att han aldrig emottagit godset. Vi haller med och det bér understrykas att
undertransportéren alltid avgivit ndgon typ av transportlofte gentemot huvudtransportoren.
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atagande om solidariskt ansvar for godsskador i certepartiet sa kan befraktaren nappeligen
rikta ansprak mot sidotransportoren med anledning av godsskador. Ndgon ritt for lastigaren
att rikta ansprik mot gildendrens gildendr dr det alltsa inte friga om vad giller
sidotransportéren. Annorlunda blir det om ett solidariskt dtagande finns, i vilket fall
befraktaren ju kan rikta ansprik mot sidotransportdren. Har man konstaterat att
sidotransportéren bor ansvara gentemot lastigaren kan alltsa lastdgarens ritt beskrivas som
en ritt till direktkrav i enlighet med direktkravsmodellen, dven om vi féredrar ett annat

synsatt.

11.3.3.1 Sammanfattande synpunkter

Sammanfattningsvis menar vi att en sidotransportor inte kan anses ha kommit i en
avtalsrelation med lastigaren nir utférandetransportéren tar emot godset, endast pa grund
av ett med utférandetransportéren gemensamt certepartidtagande om lastkapacitet gentemot
befraktaren. Sidotransportéren har inte visat en vilja att ansvara och dirmed kan han inte
tillriknas utférandetransportérens mottagande av godset. Sidotransportéren kan alltsa i
dessa fall inte sigas utféra transporten. Om a andra sidan bortfraktarna i certepartiet dtagit
sig ett full och solidariskt ansvar f6r godsskador sa far en sidan vilja anses manifesterad. Nar
utférandetransportéren 1 sadana fall tar emot godset #dr mottagandet dven for
sidotransportéren ett avtalsgrundande rittsfaktum, vilket medfér ett ansvar f6r godsskador
enligt Sj6LL 13 kap 36 §. Eftersom man kan anta att ataganden om solidariskt ansvar for
godsskador dr sillsynta 1 certepartisamarbeten, sa far huvudregeln i dagens kommersiella

verklighet vara att sidotransportorer inte ansvarar f6r godsskador.
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Del 3 — avtalets innehall

12 Inledning

Sedan det etablerats att en undertransportér i transportorskedjan skall ansvara for
godsskador, aterstar fragan enligt vilka regler och villkor ansvaret skall bestimmas. Eftersom
relationen mellan undertransportéren och lastigaren ir kontraktuell, enligt ett sitt att se det,
kan man tala om att faststilla avtalsinnehall. Det finns anledning att skilja situationer da
undertransportdren gors ansvarig med grund i ett konossement fran situationer da
undertransportéren gors ansvarig enligt Sj6LL 13 kap 36 §. I det forra fallet uppstar typiskt
sett inga storre svarigheter dn vad som vanligen uppkommer vid tolkning av avtal. I det
senare fallet uppkommer diremot en stérre portion osidkerhet om avtalsinnehillet i
férhallandet mellan lastigaren och undertransportéren. Lastigaren och huvudtransportéren
har givetvis ett avtal om styckegodstransport med vissa sirskilda villkor. En inte ovanlig
situation dr att dven avtalet mellan huvudtransportéren och undertransportéren ar ett avtal
om styckegodstransport. Avtalsvillkoren mellan den ursprunglige transportkunden och
huvudtransportéren dr da inte sillan andra dn de som bestimmer forhillandet mellan
huvudtransportéren  och  undertransportéren.™  Mellan  transportkunden  och
huvudtransportéren kommer typiskt sett huvudtransportorens standardvillkor att tillimpas
och mellan huvudtransportéren och undertransportéren kommer typiskt —sett
undertransportorens standardvillkor att tillimpas. Nir det giller forhdllandet mellan
lastigaren och undertransportéren kommer de svara frigorna saledes handla om
konkurrerande  transportvillkor.  Om  avtalet mellan  huvudtransportéren  och
undertransportoren ar ett certeparti kommer dess villkor vara av ett helt annat slag och
underkastat ett annat regelsystem édn villkoren mellan lastigaren och undertransportoren.
Savitt vi kan se kommer det dd inte bli fraga om konkurrens mellan transportvillkor 1 egentlig
mening, men frigan om vilken verkan parternas respektive avtal med huvudtransportéren

skall f3 kvarstar.

Nir man s6ker bestimma avtalets innehdll mellan lastigaren och undertransportéren

130 Gronfors 1979 s 273
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kommer konflikterna réra olika typer av villkor, vilka av naturliga skil kan behéva hanteras
var for sig. Foremalet f6r denna uppsats dr undertransportérens ansvar for godsskador. Det
ir sdledes de regler och villkor som kan fa betydelse for detta ansvar som den kommande
framstallningen ber6r. Vi goér hirvid uppdelningar, dels mellan sj6lagens tvingande regler och
andra villkor med betydelse for ansvarets materiella innehall, samt dels mellan de bada
férstnimnda och mer processuella villkor om prorogation. Prorogationsklausuler handlar
kanske inte prima facie om ansvarets innehall, men kan icke desto mindre vara av mycket stor

betydelse for just detta.

13 Konossementsbunden undertransportor

Om undertransportoren far anses bunden av ett konossement kommer, som vi sett ovan,
detta bestimma relationen till lastigaren. Ifall undertransportéren utstillt konossementet
direkt till transportkunden kan man se det som att konossementet i sjilva verket utgor ett
avtal om styckegodstransport mellan dessa, eftersom det manifesterar ett transportléfte och
innehdller olika villkor fér godsets befordran.” Om lastigaren istillet forvirvat
konossementet fran en tidigare innehavare bestimmer det villkoren fér godsets transport
pga dess 16pande karaktir, se SjoL 13 kap 42 § sista st. Men oavsett om lastigaren fatt
konossementet utstdllt till sig direkt som transportkund eller férvirvat det utgor alltsa
konossementet avtalets innehall utéver vad som féljer av tvingande lagstiftning. Det giller
dven fér betungande villkor, som t ex prorogationsklausuler, om sidana intagits.'”

Konossementet fir sigas utgora avtalet.'”

Om salunda lastigaren grundar sitt krav pa konossementet, som bevis om avtal eller birare
av konossementsskulden, si kommer undertransportoren inte med framgiang kunna gora

nagra invindningar med hinvisning till sitt eget avtal med huvudtransportoren, oavsett

131 Gronfors 1968 s 21

132 Vad giller prorogationsklausuler inom ramen for inomeuropeisk handel, se Mal 71/83 Tilly Russ. Numera
uppstills sannolikt inte ens krav pa att férvarvaren av konossementet enligt nationell lagstiftning anses intratt i
avlastarens rittsstillning, se Bryssel I-férordningen art 23 p 1 (c) och Palsson 2002 s 203. Inte heller borde det
spela nagon roll att klausulen ingér i ett ensidigt utstallt dokument, med hinsyn till det utbredda bruket av
konossement, se Palsson 2002 s 197 och 203 samt C-159/97 Castelletti p 45. Jfr dven nedan under avsnitt
14.3.1

135 Gronfors 1982 s 303
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vilken typ av villkor det handlar om. Det ir inte ovanligt att konossementet innehaller en
explicit hanvisning till transportdrernas certeparti eller endera transportors standardvillkor,
men om konflikt dirvid uppkommer mellan konossementsvillkoren och andra villkor
kommer de férra oftast att fa foretride enligt allminna principer om avtalstolkning.'
Bedomningen av vad som pa detta sitt far anses vara konossementsinnehall kan naturligtvis
bjuda pa manga intressanta problem, men fér vara syften ricker det att konstatera att
konossementet kommer utgéra avtalet mellan 4 ena sidan en annan innehavare idn

huvudtransportéren och a andra sidan undertransportoren.

14 Undertransportérsansvar enligt SjoL 13 kap 36 §

14.1 Tvingande bestimmelser

I de allra flesta fall borde det inte innebidra nagra principiella svarigheter att bestimma
avtalsinnehallet mellan lastdgaren och undertransportoren. Merparten av innehéllet i avtalet
kommer nimligen utgbras av de tvingande bestimmelserna i Sj6L 13 kap. Av §j6L 13 kap 36
§ framgir, att undertransportéren ansvarar enligt samma regler som huvudtransportoren for
den del av transporten han utfér. Med ”samma regler” avses de tvingande bestimmelserna i
SjoLL 13 kap och dessa bildar alltsa avtalsinnehadll med avseende pa savil forutsttningarna for

. 011 13
ansvar som ansvarets innehall.'*

Vidare foljer det av bestimmelsens andra stycke att
undertransportren inte utan skriftligt samtycke blir bunden av villkor i det ursprungliga
avtalet om styckegodstransport som avviker fran SjoL. 13 kap till f6rman for lastigaren. Om
salunda huvudtransportéren och den wursprunglige transportkunden i avtalet om
styckegodstransport har kommit Overens om villkor som avviker frin SjoL. 13 kap till
nackdel f6r huvudtransportoren, dr undertransportren inte per automatik bunden av dessa.
Lastigaren kommer dérfér fran tid till annan vara tvungen att forhalla sig till villkor han
aldrig sett och inte heller vill vara bunden av. Men i ansvarshinseende kan SjoL. 13 kap som

utgangspunkt sigas utgéra avtalsvillkoren mellan lastigaren och undertransportéren —

oavsett vad som 6verenskommits i det ursprungliga avtalet om styckegodstransport.

13+ For vidare ldsning se t ex Gronfors 1982 s 303 f; Gronfors 1979 s 274; Falkanger 1967 s 55 ff; Tiberg 1966 s
504 ff; Ramberg/Ramberg 2007 s 143 och 160 f; Adlercreutz 2001 avsnitt 8.5.3; NJA 1990 s 24; jfr dock ND
1961.127 (skiljeférfarande)

135 Gronfors 1982 s 186; se dven SOU 1972:10 s 55 och Falkanger/Bull/Brautaset 2004 s 338
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14.1.1 Undertransportérens villkor formanligare for lastigaren

Det enda principiellt svira problem som kan uppkomma inom ramen for de tvingande
bestimmelserna  d4r om  undertransportdrens  standardvillkor i avtalet med
huvudtransportéren foreskriver ett mer omfattande ansvar f6r godsskador, idn
huvudtransportérens  standardvillkor i avtalet med transportkundens gor. Skall
transportkunden, eller lastigaren, kunna utnyttja formanligare villkor 1 en direkt talan mot

undertransportéren dn vad som féljer av hans eget avtal om styckegodstransport?

Lydelsen av SjoL. 13 kap 36 § 2 st kan tyckas ge vid handen att undertransportérens villkor
skall tillimpas endast i den man de helt motsvaras av huvudtransportérens. Men regeln ir
uppstilld som ett skydd for undertransportéren for de fall hans egna villkor dr mindre
formanliga for lastigaren dn huvudtransportorens och motiveras av att undertransportéren
inte nodvindigtvis maste kidnna till huvudavtalet mellan transportkunden och
huvudtransportéren.”” Bestimmelsens utformning kan dirfor inte sigas tala i nigon riktning
vad giller situationer dir undertransportérens villkor dr de mest formanliga for lastdgaren,

utan andra hinsyn maste vigas in.

Med direktkravstankar som utgangspunkt borde lastigaren fa forhélla sig till de villkor han
forhandlat fram med huvudtransportoren, eftersom denne aldrig, i en regresstalan mot
undertransportoren, kan kriva ater mer dn vad som utgivits till lastdgaren. Annorlunda
uttryckt; vid direktkrav dr den prestation tredje man (lastdgaren) har ritt att erhalla av frimre
gildendren (huvudtransportéren) en yttersta ram for den prestation han kan utkriva av bakre
gildeniren (undertransportéren).” Inte heller vid renodlad subrogation anses en férvirvare
av en fordran kunna fa ett stérre ansprak mot gildeniren dn den ursprunglige borgeniren, se
exempelvis SkbrlL 27 §. Eftersom huvudtransportéren vid en regresstalan inte skulle kunna
fa ut mer dn han utgivit till lastigaren skulle en ritt for lastigaren att forbittra sin stillning
genom en direkt talan mot undertransportdren strida mot denna princip. Det kan emellertid,

som flera ganger papekats, invindas att man bor férhélla sig nagot friare nir man faststéller

136 SOU 1990:13 5 157
137 Zackariasson 1999 s 35

-64 -



Max Glanzelius & Peter Wik
Undertransportorens ansvar for godsskador till sjoss

avtalsinnehéllet 4n att lata huvudtransportorens eventuella regressmojligheter vara

. 13
avgorande.™

Mboijligen skulle man, med Gronfors, kunna se situationen som att lastdgaren limnat
huvudtransportoren fullmakt att férhandla f6r hans rikning, i och med ett generellt utformat
transportléfte fran huvudtransportéren, en substitutions- eller omlastningsklausul i
konossementet eller en underforstadd ritt att anvinda undertransportér. Med ett sadant
synsitt far avtalet anses slutet pa undertransportérens villkor."” Men denna syn utgar fran att
huvudtransportéren foérhandlar med undertransportéren snarare for transportkundens
rikning dn for sin egen, vilket nog inte alltid 4r helt sant. Ju mer villkoren i fraga dr tinkta att
exklusivt styra relationen mellan huvudtransportéren och undertransportéren, desto mindre
skil finns det att lata lastigaren dra nytta av dem. Huvudtransportéren kanske vill ha visst
gods transporterat for sin egen, eller flera andra transportkunders, rikning inom ramen for
samma avtal med undertransportéren. Genom att férhandla fram sa férmanliga villkor som
mojligt, skapar huvudtransportéren en situation dar han dr férsikrad mot alla eventuella krav
med anledning av godsskador pa undertransportérens skepp, oavsett frin vilken
transportkund kraven framstills. I sadana fall kan inte de férmanliga villkoren sigas ha slutits
med transportkundens intressen i férgrunden och det finns dirmed mindre anledning att lita
lastigaren skorda frukterna av de fran huvudtransportérens synvinkel lyckosamma
férhandlingarna. Men ju mer undertransportérens villkor 1 ansvarshinseende gar utéver de
som huvudtransportéren regelmissigt anvinder mot sina kunder, desto mer far vil
huvudtransportéren anses ha férhandlat for lastigarens rikning? Huvudtransportéren kan
inte kriva ater mer 4n han utgivit. Fragan dr emellertid hur abstrakta och
verklighetsfranvinda resonemang man bor anvinda sig av. Om man strivar efter att skapa en
nagotsandr praktisk och enhetlig regel ger tankar om fullmakt knappast nagon klar
vigledning enligt viar mening. Det dr formodligen bittre att 16sa problemet utifran

grundantagandet, att avtalet mellan undertransportéren och lastigaren sluts i och med

138 Se ovan under avsnitt 8.2.2; Man kan friga sig om inte transportrittens speciella karaktir, med linga
avtalskedjor, motiverar att den fér std pa egna ben. P4 samma sitt som transportrittens konstruktioner kanske
skall stanna inom just transportritten kanske ocksd sedvanliga obligationsrittsliga principer bér behandlas med
viss forsiktighet inom transportrittens omride, se Gronfors 1975 s 527.

139 Gronfors 1979 s 278 ff
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undertransportérens omhindertagande av godset och dirvid lata mer praktiska hiansyn vara

utslagsgivande.140

Lastigarens intresse av att kunna kriva undertransportoren enligt de formanligare villkoren
kan inte sdgas vara sdrskilt starkt. Den ursprunglige transportkunden har ju uppenbarligen
férhandlat fram, och dirtill ndjt sig med, mindre férmanliga villkor med sin ursprungliga
avtalspart. Aven senare forvirvare av godset kinner till och har accepterat
huvudtransportérens  villkor f6r hur godset transporteras, antingen genom ett
transportdokument eller genom annan upplysning. Att lata lastdgarens intresse av storsta
mojliga ersittning vara tungt vigande dr inte motiverat. Fran andra héllet kan emellertid inte
heller undertransportorens intresse att betala sd lite som mojligt viga sirskilt tungt; han har
skyltat med de férmanliga villkor enligt vilka han nu blir krivd. Undertransportoren har visat
en tydlig vilja att ansvara enligt vissa villkor och det framstar nog knappast som oskiligt f6r
honom att fa svara enligt dem. Under alla omstindigheter fir man férmoda att
undertransportéren har en P&I-forsikring som ticker det ansvar som kan uppkomma enligt
hans egna villkor. Méjligen skulle man dven frin en processekonomisk synvinkel kunna pasta
att det vore fordelaktigt att tillimpa undertransportorens villkor. Genom att lita lastigaren
dberopa de férmanligare villkoren skapas incitament att kriva undertransportéren direkt och
saledes undvika en regressomging. Pa samma sitt skulle kravet styras mot den med bist
forutsittningar att forebygga och undvika godsskador. Dessa Gverviganden talar for att

undertransportorens villkorsvariant skall utgora avtalsinnehall.

Ledning i fragan kan ocksd sokas i allmdnna avtalsrittsliga principer om konflikter mellan
standardavtal — den sk battle of forms-doktrinen."”" Vad giller avtalsinnehallet mellan
lastdgaren och undertransportéren kan sigas att battle of forms-doktrinen generellt sett inte

passar helt problemfritt, eftersom parterna aldrig métts i forhandlingar.'

Men ett par av
verktygen kan anvindas for att finna argument. En strategi som ibland féreslas nir inga

villkor foértjanar foretride dr att konstatera att avtal inte slutits ifriga om tillimplig

140 Gronfors 1979 s 279
141 Ramberg/Ramberg 2007 s 144
142 ] varje fall dr principerna om first blow och last shot oanvindbara savitt vi kan se.
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villkorsvariant och darfor falla tillbaka pa lag.'” 1 forevarande situation skulle det innebira att
SjoLL 13 kap exklusivt fick reglera férhallandet mellan lastigaren och undertransportoren. En
sadan regel fir som resultat att huvudtransportérens villkorsvariant blir avtalsinnehall nir
undertransportorens villkor dr mer férmanliga dn huvudtransportoérens — naturligtvis under
férutsittning att huvudtransportérens villkor atminstone Gverensstimmer med det tvingande
ansvarsschemat. Detta kan anses f6lja av SjoL 13 kap 36 § 2 st eftersom undertransportéren
ir bunden av villkor som gar utéver Sj6L 13 kap endast i den man han limnat skriftligt
samtycke dirtill. Bestimmelsen kan sdlunda sigas ge uttryck for knock out-metoden.
Lastigaren och undertransportoren dr under de givna férutsittningarna dverens atminstone
upp till huvudtransportorens villkorsniva, medan undertransportérens Gverskjutande villkor
rensas ut eftersom de inte motsvaras av lastdgarens villkor med huvudtransportéren. Den
gemensamma niamnaren blir sdledes huvudtransportorens villkor.'** Féljden vore, med andra
ord, att huvudtransportorens villkorsvariant blir avtalsinnehall nidr undertransportrens
villkorsvariant dr mer formanlig for lastdgaren, och att undertransportérens villkor blir

avtalsinnehdll i den man de 6verensstimmer med huvudtransportorens.

Mot det anférda skall foljande framhallas. Till skillnad fran dispositiva regler, som vanligtvis
kommer ifraga som alternativ till konkurrerande avtalsinnehall, dr SjoL. 13 kap inte tinkt att
fungera som serviceregler med vil avvigda normall6sningar f6r biada parter, utan som det
minsta skydd en lastdgare har att rdkna med ndr han sluter avtal om styckegodstransport.
Redan av denna anledning inger det betinkligheter att tillimpa reglerna till skydd for
undertransportoren. Vidare bér man, i enlighet med den inom battle of forms-doktrinen sk
performance-regeln, fraga sig vad undertransportéren kan sigas ha konkludent gatt med pa
genom att ta emot godset.'” Ju mer kinda och allmint spridda undertransportérens villkor
ir, desto storre anledning finns det att tillimpa dessa. Att automatiskt falla tillbaka pa lagens
bestimmelser, eller huvudtransportérens villkor, vore att bortse fran avtalsfriheten —
undertransportoren har klargjort f6r omvirlden att han atar sig transporter pa precis dessa

146

villkor.™ Huvudtransportérens villkor férutsitts vara helt okdnda for undertransportéren

143 Ramberg/Ramberg 2007 s 145
144 Ramberg/Ramberg 2007 s 145
145 Ramberg/Ramberg 2007 s 145
146 Gronfors 1979 s 278 ff
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och han fir dirfér sdgas beredd att ansvara enligt sitt eget standardavtal, oavsett vad

" Det kan invindas att dven

huvudtransportéren férhandlar fram for sin  rikning."
transportkunden har gjort klart under vilka forutsittningar, och enligt vilka villkor, han
accepterar transportens utférande. Skillnaden ligger i att transportkunden, typiskt sett, inte
tillimpar sina standardvillkor, utan snarare godtar att transporten utférs enligt nagon annans.
Nir didremot undertransportoren tar emot transportkundens gods for transport, dr det inte
under forestillningen att lastdgaren har nagra specifika krav som avviker frin hans egna
villkor, utan att just dessa skall gilla — han har i och med mottagandet under denna
forestillning visat en tillricklig vilja att bli bunden av sin egen villkorsvariant. En annan sak
ar att villkoren 1 det enskilda fallet kan vara mindre férmanliga f6r honom édn de i det
ursprungliga avtalet om styckegodstransport. Att undertransportéren pa ett aktivt sitt
deklarerat under vilka forutsittningar han atar sig transporter medan transportkunden mer
passivt far godta vissa standardvillkor dr enligt oss avgdrande for att undertransportérens
standardavtal som utgangspunkt bor utgora avtalsinnehall. Transportkunden far da finna sig i
undertransportorens villkor, vare sig det dr till hans fordel eller nackdel i jamforelse med
huvudtransportérens. Det saknas skidl att lata avtalsinnehadllet mellan lastigaren och
undertransportdren variera beroende av om undertransportorens villkor dr mer eller mindre
férmanliga dn huvudtransportorens. Pa sd vis blir kravet mot undertransportdren lika stort,
oavsett vem som framstiller det och oavsett andra avtalsrelationer. Huvudregeln bor dérfor
enligt var mening vara att undertransportérens villkor blir avtalsinnehall mellan lastigaren
och undertransportéren, men fran denna huvudregel bor sedan vissa undantag kunna

goras.

Av stor praktisk betydelse for ansvarets omfattning inom ramen fér den tvingande
regleringen dr villkor om ansvarsbegrinsning. Denna villkorstyp fungerar utmarkt for att
illustrera hur huvudregeln skulle fungera. Enligt den av oss férordade huvudregeln kommer
undertransportorens villkor om ansvarsbegrinsning utgdra avtalsinnehéll mellan parterna,
oavsett om dennes ansvarsbegrinsningar 6ver- eller understiger huvudtransportorens, men
under férutsittning att de inte understiger vad som féljer av de tvingande reglerna 1 Sj6L 13

kap 30-31 §§. Denna slutsats dr inte sirskilt uppseendevickande. Lastigaren har alltid ett

147 SOU 1990:13 s 157
148 Jfr Gronfors 1979 s 280; Gronfors 1993 s 60
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intresse av sa hoga ansvarsgrinser som méjligt. Det vet naturligtvis undertransportdren om
och det verkar inte markligt att han far svara enligt sina egna ansvarsbegrinsningar, dven om
dessa dr hoga. I vissa fall kan givetvis finnas skil att inte uppritthalla huvudregeln. Om
undertransportdrens villkor t ex innehéller ett dtagande att endast transportera gods under
dick, trots att transport pa dick annars hade varit tillatet i farten, och transportkundens gods
inda stuvas och transporteras pa dick forlorar undertransportoren dels sina mojligheter att
exculpera sig och dels sin ritt till ansvarsbegrinsning.'*” Det kan nog tyckas magstarkt att
undertransportoren skall rika ut for sa ingripande rittsféljder pa grund av brott mot en
specifik klausul om dicklast i sina standardvillkor, om transportkunden inte i sin tur tydligt
visat att han kriver lastning under dick. Atagandet om lastning under dick ir inte generellt
till sin karaktir, utan instruktionsbaserat, och kan avse ett helt annat parti gods dn det
lastdgaren nu framstiller krav f6r. Huvudtransportéren kan ha andra transportkunder som
krivt ett uttryckligt atagande om transport under dick, och undertransportorens l6fte dr da
avgivet frimst for dessas rikning, i enlighet med Sj6L 13 kap 36 § 2 st. Om transportkunden
verkligen har ett reellt intresse av transport under ddck, men ingen klausul med siddant
innehall intagits 1 avtalet med huvudtransportoren, bor i vart fall krivas av honom att han
tydligt mérker upp godset i fraga — en sidan skyldighet foljer redan av SjoL. 13 kap 8 §." 1
sadan fart ddr ddcklast annars dr tillatet maste transportkunden alltsd vinnligga sig om
transport under dick om det finns ett sirskilt intresse hirav och dd mirka upp godset pa
vederborligt vis, vilket kan motiveras av de snabba lastningsrutinerna i dagens
containerfart.” Prin andra hillet; om inte transportkunden mirkt upp godset pa
vederbérligt vis har han inte tillrdckligt visat sitt intresse, dr foljaktligen inte skyddsvird och
skall heller inte kunna tillgodorikna sig undertransportorens villkor i aktuellt avseende.
Undertransportéren kan 4 sin sida inte anses ha dtagit sig att transportera godset i fraga

under dack i s3 fall.

149 Sj6L 13 kap 13 och 34 §§; Gronfors 1982 s 99
150 SOU 1990:13 s 131 £
151 SOU 1990:13 s 155

-69 -



Max Glanzelius & Peter Wik
Undertransportorens ansvar for godsskador till sjoss

14.1.2 Sammanfattande synpunkter

Sammanfattningsvis anser vi, att inom ramen fér de tvingande reglerna skall
undertransportorens villkor som huvudregel utgéra avtalsinnehall dven om dennes villkor édr
mer formanliga f6r lastdgaren dn huvudtransportorens. Undertransportoren har skyltat med
sina villkor och ir troligen forsikrad enligt dessa. Mojligen kan savil processekonomiska skil
som tankar om ekonomisk prevention tala fér denna l6sning, men framforallt erbjuder den
en enkel och forutsebar regel som i de flesta fall knappast leder till oskiliga rittsforluster for
nagondera part. Denna huvudregel bér kunna sta sig nagorlunda vil sa linge man talar om
generella villkor dir lastigarna typiskt sett fir anses ha ett starkt intresse av formanliga
villkor oavsett vilket gods som transporteras. Som exempel kan ndmnas
ansvarsbegrinsningar eller ett atagande om ansvar dven for nautiskt fel. Om det sedan blir
friga om mer instruktionsbaserade specifika villkor — dir ett dtagande om att transportera
gods under dick torde utgéra det mest praktiska exemplet — som vanligen endast kan knytas
till speciella intressen for den enskilde lastigaren och som med fog kan férenas med nagon
typ av krav pa realhandlande frin transportkundens sida, bor emellertid undantag kunna

goras. Slutsatsen kan ldsas mot utgangspunkten att lastdgarintressen ar starka intressen.

14.2 Allminna villkor av betydelse for godsskadeansvaret

Vad giller undertransportorens ansvar for godsskador kan dven andra villkor fa betydelse dn
de som pi ett mer genomfort sitt regleras av de tvingande bestimmelserna. Dessa villkor
viljer vi att kalla allmdnna dérfor att avtalsfrihet i princip rader angaende dem, trots att de i
niagon man kan triffas av den tvingande regleringen; det handlar da om villkor som paverkar
undertransportorens moijligheter att exculpera sig, sisom hur transporten skall utforas,

sikerhetsforeskrifter i allmidnhet eller hur visst gods skall stuvas.

14.2.1 Undertransportérens villkor férmanligare for lastigaren

Nir man med avseende pa allmidnna villkor skall faststilla avtalsinnehallet mellan lastigaren
och undertransportoren kan dterigen problemet uppkomma, att lastigaren vill stédja sin

talan pa villkor som finns 1 undertransportorens avtal med huvudtransportéren dirfoér att
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dessa dr mer férmanliga 4n vad som foljer av lastigarens eget avtal med huvudtransportoren.
Det dr da naturligt att samma argument kan anféras och att vi férordar samma 16sning hir
som vad giller villkoren enligt de tvingande reglerna.” Regelns praktiska innebord kan
illustreras med tvd exempel angiende allmidnna villkor. Enligt SjoL. 13 kap 12 § skall
transportdren utféra transporten med tillborlig omsorg och skyndsamhet. Regelns
utformning fir sigas ndrmast ge uttryck for avtalsfrihet vad giller deviation inom rimliga
grinser.”” Lt siga att huvudtransportérens villkor innehaller en sk liberty- eller scope of
carriage-klausul med inneb6rden att huvudtransportéren har mycket stor frihet att ligga upp
resan som han finner limpligt och anlépa andra hamnar pda vigen, medan
undertransportorens villkor innehéller en klausul som stipulerar en fast route och férbjuder
deviation. Om undertransportéren avviker fran routen sa signifikant att det dr att betrakta
som otillaten deviation med foljd att han bir ett aasus mixctus cum culpa-ansvar, si bir han dven
ett sidant ansvar direkt gentemot lastigaren.™ Varje lastigare har ett allmint och berittigat
intresse att fa sitt gods transporterat pa sikraste och snabbaste vis. Villkoret
undertransportéren anvinder dr siledes sia allmint till sin karaktir att huvudregeln bor
tillimpas. Om 4 andra sidan huvudtransportorens standardavtal inte innehaller nagra
sirskilda villkor vad giller hur godset skall vara lastat, medan undertransportérens villkor
innehaller en klausul om att godset skall stuvas i tempererade lastutrymmen, sa finns kanske
skl att gora undantag. Eftersom sirskilda stuvningsklausuler 4r instruktionsbaserade bor det
kunna krivas att transportkunden dessutom mirkt upp godset f6r att klausulen skall kunna
anses utgora avtalsinnehall. Gods som fordrar sirskild vard skall vid behov mairkas upp
enligt Sj0L. 13 kap 8 §. Det kan inte rimligen kridvas att undertransportéren ovillkorligen skall

lasta allt gods tempererat om det inte mirkts upp pa vederbérligt vis.'”™ Med andra ord;

152 Se ovan under avsnitt 14.1.1

153 Falkanger/Bull /Brautaset 2004 s 295 f; Saken uttrycks i Haag Visby-reglerna art 4.4 som att deviation 4r
tilliten om den 4r “reasonable”. Vad giller bedémningen av vad som kan anses ’reasonable” mellan parterna
kan detta specificeras i avtalet, se Honka 1997 (2) s 102.

154 Jfr Gronfors 1979 s 278 7det [dr] i ett sddant ldge ganska naturligt att avgora till nackdel for
undertransportéren — han skall inte skyddas lingre dn lagens dispositiva regler innebir eller i varje fall hans
egna villkor ricket”; se ocksd Gronfors 1982 s 116 f; Falkanger/Bull/Brautaset 2004 s 294 ff

15 Poidngen vi vill gbra dr att férorda en huvudregel att undertransportérens villkor blir avtalsinnehall i
forhallande till godsigaren — en huvudregel som dven maste tillita undantag, Nir vi sdlunda talar om
instruktionsbaserade avtalsklausuler 4r det inte underligt att det skall ankomma pé transportkunden att t ex
mirka upp gods om han anser att det fordrar sirskild vard for att detta skall bli avtalsinnehdll, trots att
undertransportéren har en klausul med avseende pa gods som fordrar sirskild vird —i vart fall da
undertransportérens villkor gar utéver huvudtransportorens. Enligt oss dr detta inte sarskilt markvardigt 6ver
huvud taget frin ett avtalsrittsligt perspektiv. Aven om ingen undertransportér ens ir inblandad i transporten,
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undertransportoren har inte gatt med pa att stuva det aktuella godset tempererat om det inte

ar uppmirkt och klausulen utg6r darfor inte avtalsinnehéll mellan honom och lastigaren.

14.2.2 Huvudtransportorens villkor formanligare for lastigaren

Emellertid kan ytterligare en typ av konflikt intriffa nir man behandlar villkor som inte
direkt regleras i SjoL. 13 kap, eftersom de tvingande bestimmelserna i dessa fall, atminstone
prima facie, inte skyddar undertransportéren mot att lastdgaren gor gillande mer férménliga
villkor vid en direkt talan dn de undertransportéren sjilv samtyckt till — se SjoL. 13 kap 36 § 2
st som hinvisar till reglerna i “detta kapitel”. Om lastigaren vill att villkoren i det
ursprungliga avtalet om styckegodstransport skall utgéra avtalsinnehdll i forhéllande till
undertransportoren, men undertransportéren invinder att istéillet hans villkor skall tillimpas
ar det oklart hur denna konflikt skall hanteras. Oavsett vilken 16sning man viljer kommer
endera part vara tvungen att férhalla sig till villkor den aldrig sett och inte heller vill vara
bunden av."”* Frigan ir vems intressen som skall ges féretride och hur den mest limpliga

regeln ser ut.

Manga av de argument och synsitt som anfordes i situationen att lastigaren ville stédja sin
talan pa undertransportérens villkor skulle dven kunna tas upp vad giller den hir
situationen.”” Salunda skulle man kunna diskutera sévil om huvudtransportéren kan anses

blivit utrustad med fullmakt att foérhandla f6r transportkundens rikning som

utan den i sin helhet rent faktiskt utférs av en (huvud-)transportdr, maste man kunna ta hansyn till parternas
realhandlande. Om transportorens standardvillkor innehéller en klausul om sirskild vard av visst gods, men det
ankommer pa transportkunden att mirka upp det, forefaller det ytterst tveksamt om klausulen kan anses utgora
relevant avtalsinnehall ifall transportkunden inte gjort sin del och faktiskt markt upp godset ifraga. Vid
avtalstolkning maste man kunna ta hinsyn till parternas handlande efter avtalsslutet, jfr Ramberg/Ramberg
2007 s 164 £, UPICC art 4.3 (c) och PECL 5.102 (b). Den i engelsk ritt tillimpade parol evidence rule har inte
néagon etablerad stillning i svensk ritt, jfr Hellner 1993. 1 SOU 1990:13 s 131 f antyds att transportkundens
underlatelse att mirka upp visst gods har betydelse framférallt for transportorens méjligheter att exculpera sig.
Enligt den hir anlagda synen kan det ménga ginger vara en omvig som dessutom leder till mérkliga resultat.
Om det, som i exemplet under avsnitt 14.1.1 4dr friga om dacklastvillkor och en klausul om férbud mot décklast
anses utgora avtalsinnehall oavsett realhandlande efter avtalsslutet sd foljer det av Sj6L 13 kap 34 § att
transportdren mister sina mojligheter att exculpera sig och sin ritt till ansvarsbegriansning, Att transportkunden
férsummat sin plikt att marka upp godset skulle da vara av f6ga betydelse, eftersom transportoren dndé inte far
exculpera sig. Det verkar bittre, och mer flexibelt, att tillmita transportkundens realhandlande betydelse f6r vad
som far anses avtalat — har han inte mirkt upp godset sa bor det i vissa fall kunna medf6ra att klausulen i ett
standardiserat dokument fotlorar sin betydelse som avtalsinnehdll.

156 Gronfors 1979 s 277; Gronfors 1993 s 59

157 Se ovan under avsnitt 14.1.1
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direktkravsmodellens fortjnster och tillkortakommanden. Som vi ser det dr emellertid
fullmaktsdiskussionen lika verklighetsfranvind hdr som da undertransportérens villkor ér
mer férmanliga, och limnas alltsa dirhdn. P4 samma sitt anser vi att direktkravsargumenten
har lika begrinsad tillimplighet hir, varfér de inte ér till ndgon stérre hjalp. Det skulle kunna
anfbras att processekonomiska skil och tankar om ekonomisk prevention i nigon man talar
for att villkoren 1 avtalet mellan lastigaren och huvudtransportéren skall utgora
avtalsinnehall, for att styra kraven mot undertransportéren. Men om de argumenten var
svaga inom ramen for den tvingande regleringen si dr de av obetydlig tyngd hir, eftersom
samma férmanliga avtalsinnehall da kan goras gillande mot savdl huvud- som

undertransportoren. Aterigen bér 16sningen sékas i andra 6verviganden.

Lastdgaren har alltid ett berittigat intresse av att gora villkoren i det ursprungliga avtalet om
styckegodstransport gillande. Han har antingen sjilv slutit avtalet om styckegodstransport
med huvudtransportéren, eller si har han kopt godset under premisserna att transporten
utfors enligt de villkor som den ursprunglige transportkunden och huvudtransportéren
kommit 6verens om. Men sa sirskilt starkt kan dndd inte lastdgarens intresse sigas vara;
savida inget ovintat intriffar kan han ju fortfarande vinda sig mot huvudtransportéren for
att kriva ersittning enligt de villkor som avtalet om styckegodstransport foreskriver. Det kan
ocksa lite krasst sigas, att om transportkunden vill vara siker pad att transporten endast utférs
av nagon som varit beredd att ansvara enligt de féreskrivna villkoren i det ursprungliga
avtalet, kan han helt enkelt f6rbjuda huvudtransportdren att anvinda undertransportorer f6r
den aktuella transporten. P4 samma sitt kan en senare kopare av godset strunta 1 férvirvet

om huvudtransportoren anvinder undertransportorer.

Undertransportéren forefaller daremot ha ett mycket starkt intresse av att inte ansvara enligt
villkoren 1 transportkundens avtal med huvudtransportoren. Det kan tyckas helt orimligt att
undertransportdren skall forvintas transportera gods enligt villkor han aldrig sett. Om t ex
transportkunden tillits dberopa en klausul fran sitt avtal med huvudtransportéren om att
godset skall forvaras, placeras eller skyddas pa ett sirskilt sitt dr det givetvis svart, kanske till
och med omdijligt, f6r undertransportéren att exculpera sig om godset sedermera skadas pa

grund av lastning i strid med en sadan klausul — och detta trots att undertransportéren kan
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ha uppfyllt alla forpliktelser enligt sitt eget avtal. P4 samma sitt kan en fastlagd route,
sikerhetsforeskrifter eller andra villkor om transportens utférande i avtalet mellan
transportkunden och huvudtransportoren bli oskiliga f6r undertransportéren, om denne har
stor frihet att ligga upp transporten sjilv i forhallande till huvudtransportéren. Motiven
bakom regeln 1 Sj6L. 13 kap 36 § 2 st — att det vore oskiligt att lata undertransportéren

ansvara for villkor han inte samtyckt till — gér sig siledes gillande 4ven i dessa situationer.'™

Aven knock out-metoden talar fér att undertransportorens villkor skall utgéra avtalsinnehall.
Om  huvudtransportorens  villkorsvariant 4r mer generds mot lastigaren édn
undertransportdrens dr, si utgér undertransportérens villkor den minsta gemensamma
nimnaren. Enligt vir mening dr emellertid performance-regeln av storst betydelse. Vad far
undertransportéren sidgas konkludent ha gitt med pa genom att ta emot godset? Eftersom
undertransportdren inte har sett huvudtransportorens avtalsvillkor kan han endast anses ha
gitt med pd att ansvara enligt sina egna. Vi dr av uppfattningen att undertransportérens
intresse av att kunna forlita sig pa sin egen villkorsvariant dr sa starka i forhéllande till
lastidgarens att undertransportorens villkor skall utgéra avtalsinnehall. En sadan 16sning har
dven stora praktiska férdelar. De enda villkor som dr kinda for undertransportéren ir hans
egna. Det verkar principiellt limpligt att lita de villkor som styr hans handlingssitt dven
utgéra den norm enligt vilken hans ansvar skall bedémas. Vidare dr en enhetlig huvudregel
som behandlar alla typer av villkor av omedelbar betydelse f6r godsskadeansvaret naturligtvis

onskvird ur forutsebarhetssynpunkt.

14.2.3 Sammanfattande synpunkter

Sammanfattningsvis anser vi att avtalsinnehallet mellan lastdgaren och undertransportéren
dven med avseende pa villkor som inte direkt regleras i Sj6L 13 kap, men vilka dnda ir av
omedelbar  betydelse for godsskadeansvaret, som huvudregel bor utgéras av
undertransportorens villkor. Sa bor vara fallet oavsett om dessa villkor r till fordel eller till
nackdel for lastigaren. Nir det rOr sig om situationer ddr lastdgaren kriver

undertransportoren enligt dennes standardavtal, dirfér att undertransportérens villkor ér

138 SOU 1990:13 s 157
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mer férmanliga dn huvudtransportorens villkorsvariant, bor denna huvudregel kunna sté sig
nagorlunda vil sa linge man talar om generella villkor. I detta fall motiveras huvudregeln av
att undertransportéren har skyltat med sina villkor och troligen ir forsikrad enligt dessa. I
vissa fall kan dven sivil processekonomiska skil som tankar om ekonomisk prevention tala
fér denna l6sning. Om det sedan blir friga om mer instruktionsbaserade specifika villkor
som vanligen endast kan knytas till speciella intressen for den enskilde lastigaren, och som
med fog kan foérenas med ndgon typ av krav pa realhandlande, boér emellertid undantag
kunna goras. Nir det istillet r6r sig om en ren konflikt mellan tva villkorsvarianter, dir bada
parterna vill tillimpa sina egna villkor, boér undertransportérens villkor i princip
undantagslost tillimpas; transportkunden dr rimligt skyddad genom de tvingande reglerna
samt att han fortfarande kan vinda sig mot huvudtransportoren fér krav i enlighet med de
mer férmanliga villkoren. Dessutom vore det oskiligt att lata undertransportoren bindas av
villkor han aldrig sett. I samtliga situationer kommer en salunda tillimpad huvudregel ha
praktiska fordelar samt erbjuda en enkel och férutsebar 16sning som i de flesta fall inte leder

till oskiliga rittsforluster f6r nagon part.

14.3 Prorogationsklausuler

Prorogationsklausuler fortjanar en sirbehandling i framstillningen av vilka villkor som utgor
avtalsinnehéll mellan lastdgaren och transportkunden. Den aktuella typen av klausuler ir
vanligt férekommande inom sjoritten och ger inte sillan upphov till problem. Trots att de
prima facie inte handlar om ansvaret fér godsskador kan de d4nda manga ganger vara av stor
betydelse for detta. Vid en ldsning av de relevanta paragraferna i Sj6L 13 kap skulle man
kunna bibringas uppfattningen att prorogationsklausuler inte paverkar godsskadeansvarets
materiella innehdll eftersom savil SjoL. 13 kap 2 som 61 §§ foreskriver att, om
forutsittningarna hirfor dr uppfyllda, svensk ritt skall tillimpas pa tvisten oavsett var den tas
upp till prévning. Enligt SjoL. 13 kap 60 §, med hianvisning till Bryssel I-férordningen, far
parterna avtala om att tvisten skall slitas i valfritt EU-land under forutsittning att en av
parterna har sin hemvist i ett medlemsland. Om salunda parterna kommit dverens om
prorogation Tyskland och den faktiska lossningshamnen dr G6teborgs hamn foljer det alltsa

av svensk ritt dels att svensk domstol inte dr behoriga att uppta tvisten, men dels att den
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tyska domstolen skall tillimpa de tvingande bestimmelserna i sjélagen. A andra sidan ir den
tyska domstolen skyldig att f6lja Romkonventionen enligt vilken tysk ritt, eller likvil ndgot
annat lands lag, mycket vil kan bli tillimplig. Var gissning dr att den tyska domstolen i sa fall

kommer vara mycket lite imponerad av att svensk lag foreskriver att svensk ritt skall

159

tillimpas, utan helt sonika kommer gbra som den sjilv finner limpligt.” Eftersom de

nordiska sjolagarna i stor utstrickning skiljer sig frain andra linders lagstiftning pa omradet

kommer prorogationen troligen att fi stor betydelse for ansvarets materiella innehall.'”

Uppsatsen handlar om svensk ritt varfor var diskussion utgar frin att talan vicks i Sverige

och dtminstone i forumfragan prévas av svensk domstol och enligt svensk ritt som /zex fori.'""

19 Jfr Tiberg 1995 s 349 som skriver att ”det vil knappast [4r] tinkbart att ndgon domstol i annat land dit saken
kan instimmas skulle ta ndgon notis om dessa nordiska sirbestimmelser”.

160 [iknande problem kan uppstd om parterna avtalat om skiljedom. Det skall d4 anmarkas att Bryssel I-
férordningen undantar skiljeférfaranden frin sitt tillimpningsomrade, se art 1 (d), och att skiljeklausuler darfor
inte 4r undantagna frin sjélagens tvingande regler, ens inom ramen f6r den europeiska unionen. Savitt vi kan se
kommer skiljeklausuler i en absolut majoritet av fallen inte paverka godsskadeansvarets materiella innehéll om
de provas enligt svensk ritt. Enligt Sj61. 13 kap 61 § fir parterna avtala att tvisten skall hinskjutas till avgérande
genom skiljedom. Som en del av skiljeavtalet giller da alltid, enligt samma paragraf, dels att férfarandet efter
kirandens val skall 4ga rum i nigon av de i Sj6L 13 kap 60 § angivna staterna och dels att de svenska reglerna
skall tillimpas. Eftersom vi skriver om svensk ritt sa utgar vi ifran att transporten har ett sidant samband med
Sverige att godsigaren, som i de allra flesta fall kommer vara kirande, kan stimma in motparten vid ett
skiljeinstitut i Sverige, i enlighet med Sj61. 13 kap 60 och 61 §§, vilket omfattar alla praktiska fall dir svensk ratt
&ver huvud taget ir tillimplig, enligt Sj6L 13 kap 2 § p 2-3. Aven om skiljeklausulen foreskriver att tvisten skall
avgoras av skiljendmnd i London och enligt engelsk ritt kommer den svenska skiljendimnden kunna finna sig
sjdlv behérig och foljaktligen avgora tvisten enligt den svenska sj6lagen. (Det dr méjligen osdkert huruvida en
svensk skiljendmnd eller domstol skulle tillimpa Sj6L 13 kap 61 §, eller istillet falla tillbaks pA New York-
konventionen och lagen om utlindska skiljeavtal och skiljedomar (USL). Saken dr ingalunda sjélvklar, se Tiberg
1995 s 349 f och repliken av Schelin 1995 s 872 f.). I de allra flesta fall kommer darfor troligen inte
godsskadeansvarets materiella innehall paverkas av en skiljeklausul, under férutsittning att talan vicks i Sverige
och svensk ritt dr tillimplig pd transporten. Av denna anledning viljer vi att inte férdjupa oss vidare i
problematiken om bundenhet av skiljeklausuler, dd uppsatsen handlar om ansvar f6r godsskador. Det kan
emellertid undantagsvis uppsta situationer dir en svensk domstol eller skiljendmnd skall préva skiljeklausulens
giltighet och innehall enligt svensk (skandinavisk) ritt, men dér tvisten dnda kommer avvisas for att slitas vid en
utlindsk skiljendmnd, se Sj6L. 13 kap 2 § p 1, 4-5 jimf6érd med Sj6L 13 kap 61 § sista st. S4 blir t ex fallet om
den avtalade lastningshamnen i och for sig ligger i en konventionsstat (Haag-Visbyreglerna) men varken den
avtalade lastningshamnen eller den avtalade eller faktiska lossningshamnen ligger i Sverige, Danmark, Finland
eller Norge. Under dessa forutsittningar kommer ju skiljeklausulen exklusivt avgora behorigt forum. Att svensk
domstol eller skiljendmnd i detta fall skall préva skiljeklausulen och dess innehall enligt svensk ritt, men att
tvisten kommer avvisas for att avgoras i utlindsk skiljendimnd och da sannolikt enligt dar tillimplig lag, vilket
kan f4 betydelse fér godsskadeansvarets materiella innehall, motiverar inte en fullédig utredning om bundenhet
av skiljeklausuler mellan godsigare och undertransportér eftersom talan aldrig, eller i vart fall mycket sillan,
kommer vickas hir. En annan sak ér att var behandling av prorogationsklausuler, med undantag av vad som
foljer av Bryssel I-férordningen, dven torde vara av relevans for frigan om ett skiljeavtal alls trdffats mellan
godsigaren och undertransportéren. Ytterligare en annan sak dr Sj6LL 13 kap 61 § strider mot Sveriges
ataganden enligt New York-konventionen och knappast ir férenlig med USL i stort. Till att borja med kan det
nog i vissa fall bli problem att erhélla verkstillighet f6r den svenska domen utomlands, vidare uppkommer
problem om svaranden viljer att genstimma utomlands i enlighet med skiljeklausulens lydelse och dir erhaller
skiljedom med annat innehall, se Tiberg 1995 s 349 f och Schelin 1995 s 872 f.

161 Jfr NJA 1977 s 796 Despina GK 1
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For att prorogationsklausuler skall vara giltiga kréivs att de faller inom ramen for SjoL. 13 kap
60 §. En jimférelse mellan punkterna i Sj6LL 13 kap 2 och 60 §§ ger vid handen att i princip
alla fall dir svensk lag dr tillimplig enligt SjoL. 13 kap 2 § idr ocksa svensk domstol behorig att
préva sakfrigan, 4ven om vissa specialfall kan uppkomma.'” De allra flesta
prorogationsklausuler som till sin lydelse innebir att svensk domstol saknar behérighet att
avgora sakfragan ir siledes ogiltiga. Motiven bakom bestimmelsen ir att sjclagens tvingande
reglering inte skall kunna forbigas.'” Undantag fran denna utgingspunkt gérs emellertid
enligt Sj6LL 13 kap 60 § sista st om annat foljer av 1 § p 1-3 eller 5 1 lagen med
kompletterande bestimmelser om domstols behorighet och om erkidnnande och
internationell verkstillighet av vissa avgoranden. De prorogationsklausuler som faller inom
ramen f6r nimnda undantag kommer av anférda skil vara de som ér av primir betydelse for
ansvaret for godsskador. Dirmed dr det ocksa just dessa prorogationsklausuler som
behandlas. Undantaget innebir t ex att en prorogationsklausul dr giltig om den ir giltig enligt
Bryssel I-férordningen. Eftersom Bryssel I-forordningen dr av avgjort storst betydelse for
saval svenskt som europeiskt vidkommande kommer vi i den féljande framstillningen
forhalla oss frimst till denna, dven om savil Brysselkonventionen som Luganokonventionen
kan vara viktiga. Denna prioritering motiveras dven av framstillningstekniska och
utrymmesmassiga skil. Det skall dd framhillas att dessa olika regelkomplex ér i princip helt
samstimmiga, bor tolkas enhetligt och att praxis med avseende pa ett regelkomplex ar starkt

.. . . 1
vigledande for praxis avseende de andra.'”

Vi kommer satillvida inte fista nagot avseende
vid om de rittsfall som refereras till i sjilva verket hinfor sig till konventionerna, under

forutsittning att bestimmelserna i férordningen ér likalydande eller i sak samstimmiga.

I savil avtalet mellan transportkunden och huvudtransportdren som avtalet mellan
huvudtransportéren och undertransportéren kan finnas en prorogationsklausul. Fragan av
intresse 4r hdr om ndgondera parts prorogationsklausul kan bli avtalsinnehdll mellan
lastdgaren och undertransportdren nir dessa inte forhandlat och explicit reglerat frigan
mellan sig, eller om avtalsinnehallet parterna emellan far faststillas pa annat sitt. Olika typer

av situationer kan uppkomma. Den férsta situationen ér att endera part vill géra sin egen

162 Jfr Sj6L 13 kap 2 § p 1, 4-5 med Sj6L 13 kap 60 § sista st; se dven not 159
163 SOU 1990:13 s 167
164 Palsson 2002 s 21 ff och s 42
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prorogation gillande gentemot den andra parten. Det blir i sidana fall friga om vad vi viljer
att kalla ren tredjemansbundenhet, eftersom den eventuellt bundne parten inte kunnat ta
stillning till prorogationen ifriga. Ett exempel dr att lastigaren stimmer in
undertransportdren i Sverige med grund i sin prorogationsklausul och undertransportéren
som skold héller upp sin prorogationsklausul. Ett annat exempel dr att antingen lastdgaren
eller undertransportéren vill att forumfragan skall avgéras som om prorogationsavtal inte
slutits, medan den andre parten vill att dennes prorogationsklausul skall tillimpas. Det som
ir gemensamt i bdda exemplen dr att nigon av parterna vill géra gillande sin egen
prorogation mot den andra parten. Den andra situationen dr att endera part vill géra den
andres prorogationsklausul tillimplig pa tvisten. Det blir i sadana fall inte friga om ren
tredjemansbundenhet, eftersom den eventuellt bundne parten far sin egen klausul vind emot
sig. Som exempel pa situation tva kan nimnas att lastigaren aberopar undertransportorens
prorogationsklausul och undertransportéren lastigarens prorogationsklausul, eller att den
ena parten gor gillande att avtal om prorogation inte triffats medan den andre parten
dberopar den fOrstes prorogationsklausul. Den sista situationen 4r att badas avtal med
huvudtransportéren innehéller samma prorogation, men att en av dem 4dndd aberopar att
avtal inte triffats i forumfragan. Delvis olika skil gor sig gillande i de olika situationerna

varfor de ibland maste behandlas var for sig, om inte annat sa for tydlighets skull.

14.3.1 Nagot om Bryssel I-férordningen och prorogationsklausuler i allminhet

Bryssels I-férordningen art 23 p 1 innebir att om ett avtal om prorogation triffats med
anledning av ett bestimt rittsforhallande och minst en av parterna har hemvist i en
medlemsstat sa dr endast den utpekade domstolen behorig, férutsatt att det dr fraga om en
medlemsstats domstol. For att en prorogationsklausul skall vara giltig krivs antingen (a) att
den dtminstone dr skriftligt bekriftad; eller (b) i en form som Gverensstimmer med praxis
som parterna utbildat mellan sig; eller (c¢) i internationell handel, i en form som
6verensstimmer med handelsbruk eller annan sedvinja som parterna kinde till eller borde
ha kint till och som ir allmént kind och regelmissigt iakttas av parter i avtal av foreliggande
typ vid det ifrdgavarande slaget av handel. For fraigan om vad som bor utgdra avtalsinnehall
mellan en lastigare och en undertransportor dr det framforallt handelsbruk enligt momentet

(c) som blir av betydelse, med hinsyn till de strikta krav som EG-domstolen (EGD)
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uppstiller pa prorogationsklausuler enligt (a) och (b).'” Detta faller sig aven mycket naturligt
eftersom parterna i vissa fall inte kdnner till varandra och i de flesta fall atminstone aldrig
moétts i forhandlingar. Vad giller inneborden av handelsbruk och sedvinja har EGD i nagon
man preciserat vad som avses. Det ir tillfyllest att aktGrerna inom en bransch handlar pa ett
visst sitt och det ér tillrickligt att ett saidant handlingssitt forekommer pa den ort dir nagon
av parterna har sin hemvist. Det krivs inte heller ndgon sirskild form av publicitet av
handelsbruket eller sedvinjan. Kravet att part atminstone bort kidnna till bruket dr i
allminhet uppfyllt om parterna sinsemellan eller med andra parter tidigare anvint sig av
det.' Men frigan ir vad detta fir for betydelse for en lastigare; vad fir sedvinjan for
betydelse for ’tredje part”? Om den tredje parten dr en forvirvare av ett konossement
uttalade EGD i Tilly Russ att han blir bunden av prorogationen i det ursprungliga avtalet om
dels prorogationen dr giltig i och for sig och dels férvirvaren enligt den nationella ritten
anses ha intritt i avlastarens rittsstillning genom forvirvet.'” T Castelletti utvecklade EGD
resonemanget i enlighet med den da inférda sedvaneregeln och poingterade att
bedémningen av kravet pd kinnedom om handelsbruk och sedvinja skall géras utifran de
ursprungliga  parterna.'®  Principerna  enligt ~ EG-rittspraxis ~ for  att  en
konossementsforvirvare skall anses bunden av en prorogationsklausul kan saledes
sammanfattas som att prorogationen maste vara giltig mellan de ursprungliga parterna,
varvid det ricker att bruket av prorogationsklausuler dr sedvanligt inom den ifrdgavarande
handeln och att de ursprungliga parterna hade eller borde haft kinnedom om sedvinjan,
samt forvirvaren av konossementet maste anses intrida i avlastarens rittsstillning i och med

forvirvet enligt nationell lagstiftning.'”

Kan da dessa principer vara till vigledning dven for frigan om prorogationsklausulers
giltighet mellan lastigaren och undertransportoren nir avtalsférhallandet dem emellan inte

grundar sig pa ett konossement, utan uppkommer i och med undertransportérens

165 Palsson 2002 s 190 ff; se dven Mal 71/83 Tilly Russ EGD och Mil 24/76 Estasis Salotti EGD

166 Palsson 2002 s 197

167 M4l 71/83 Tilly Russ EGD p 26

168 Se C-159/97 Castellettt EGD p 45

169 Palsson 2000 s 721; Att betungande klausuler f6rblir giltiga gentemot en singularsuccessor stimmer vil
Sverens dven med svensk rittspraxis, se NJA 1997 s 866. Jfr dock Pélsson 2002 s 203 som i en lite kryptisk
passus uttalar att det méjligen inte lingre krivs att forvirvaren intrader i avlastarens rittsstillning enligt
nationell lagstiftning pga sedvaneregeln.
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omhindertagande av godset? Man kan troligen utgd ifrdin att en prorogationsklausul i
exempelvis ett avtal mellan huvudtransportor och undertransportor vanligtvis kommer vara i
enlighet med handelsbruk och sedvinja. Emellertid verkar principerna kriva att lastigaren
intritt 1 avlastarens (hir saledes huvudtransportorens) rittsstillning for att prorogationen
skall bli relevant mellan parterna. Narmast till hands ligger vl da fallet att dven avtalet mellan
huvudtransportéren och undertransportoren dr ett avtal om styckegodstransport, eftersom
man under sidana férhallanden med lite god vilja generellt kan tala om ett krav mot
gildendrens gildenir, vilket inte kan sdgas vara fallet nir dessas forhallanden regleras av ett

- 170
certeparti.

I fall av avtal om styckegodstransport mellan huvudtransportér och
undertransportdr skulle man alltsa kunna anse att férutsittningarna for lastdgaren att bli
bunden av transportérernas prorogation vore uppfyllda — enligt direktkravsmodellen
hirleder ju lastdgaren sin ritt fran huvudtransportéren. Men riktigt sa enkelt kan man nog
inte géra det for sig. Som vi vet dr inte lastagarens ritt att kriva undertransportoren direkt
beroende av vilken typ av avtal som reglerar férhallandet mellan huvudtransportéren och
undertransportoren. I konsekvens hirmed bér man inte heller lata lastigarens bundenhet av
en prorogationsklausul variera beroende pa om undertransportéren atagit sig en transport av
styckegods eller verkar under ett certeparti’”' Det finns inte heller skil att anta att
transportkunden typiskt sett har mer kinnedom om transportorernas avtalsinnehall vid ett
avtal om styckegodstransport dn vid ett certeparti i transportorsledet, vilket annars kanske
hade kunnat vara av betydelse. Dessutom kan huvudtransportérens villkor gentemot
transportkunden innehélla en helt annan prorogation; det forefaller inte sjalvklart att

undertransportorens skall ha foretride bara f6r man viljer att tala om direktkrav.'

Av kanske storst betydelse i sammanhanget dr att alla jaimforelser med EG-rittsliga principer
for konossement blir haltande, eftersom konossementet dr en l6pande handling. En
forvirvare av ett konossement képer godset enligt de villkor som star i konossementet. Det
ir da foga anmirkningsvirt att forvirvaren far ritta sig efter vad han kunnat ldsa innantill

och haft mojlighet att begrunda. Enligt var mening kan alltsa de principer EGD utmejslat

170 Se Zackariasson 1999 s 165 f; se aven ovan under avsnitt 11.2.2

71 Méjligen antyder Géteborgs tingsritt i ND 2000.6 Tor Anglia motsatt stindpunkt med avseende pa en
skiljeklausul; jfr dven Johansson 2002 s 917

172 Se vidare Johansson 1996 s 741 med avseende p4 skiljeklausuler vid direktkrav.
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vad giller konossement inte tillmatas nagon stérre betydelse f6r den hir relevanta fragan dn
att relativt stringa krav uppstills for att en prorogation skall vara bindande i allmdnhet och
for en ”tredje part” 1 synnerhet. Mojligen kan man ocksi dra slutsatsen, att
prorogationsklausuler framférallt blir bindande mot tredje part da denne subrogerat en

. . . 173
rittighet genom singularsuccession.

Traditionellt har betungande klausuler sdsom prorogations-, jurisdiktions- och skiljeklausuler
intagit en sirstillning 1 svensk ritt. Storre krav har dirvid stillts for att dessa skall anses
inryckta i ett avtal dn for andra klausuler.'™ Klausulernas betungande karaktir har ansetts
medféra att de bor betraktas som mera bundna till de avtalande parterna sjilva dn Gvriga
klausuler och dirfér inte bér utstrickas till andra.'” Hogsta domstolen uttalade i NJA 1977 s
796 Despina GK I, innan Sveriges intride i de nimnda konventionerna om
domstolsbehorighet, att en prorogationsklausul i ett av huvudtransportéren utfirdat
konossement inte har ndgon betydelse vid transportkundens direkta talan mot
undertransportoren. Revisionssekreteraren utvecklade i ett principiellt resonemang nagra
tankar kring tredjemansverkan av prorogationsklausuler. Det anfordes att rittsfoljderna av
prorogationsklausulen endast kunde 6verblickas i forhallande till transportkundens direkta
motpart, dvs huvudtransportéren. Diremot ansdgs rittsféljderna av densamma som i stort
sett oférutsebara om den skulle utstrickas till en tredje man. Sedan Sveriges tilltride till de
relevanta konventionerna har liknande frigor avhandlats i ett tingsrittsavgérande. I ND
2001.13 Clipper Cheyenne holl undertransportéren upp en prorogationsklausul i sitt avtal
med huvudtransportéren som en skold mot lastigarens forsikringsbolag. Goéteborgs
tingsritt anforde, i enlighet med EGD:s praxis, att eftersom ingen 6verlatelse av rittigheter
som kunde konstituera en partssuccession dgt rum si var inte prorogationsklausulen
bindande fér lastigaren.”” Till samma slutsats kom Goteborgs tingsritt i ND 2000.6 Tor
Anglia, som visserligen handlade om en skiljeklausul och alltsi inte berorde

Brysselkonventionen, men dir principfraigorna diskuterades. Enligt tingsritten kunde

173 Jfr dock Mal 201/82 EGD Getling som gillde forsikringsavtal till f6rméan {6t tredje min men dir
Brysselkonventionen art 12.2 gér situationen annorlunda.

174 Adlercreutz 2001 s 67

175> Gronfors 1979 s 276

176 Vilket yttermera ar helt i 6verensstimmelse med synen att godsigarens ritt att kriva undertransportdren
direkt inte handlar om en ritt att kriva gildenirens gildendr i egentlig mening;
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lastdgaren, trots parternas omfattande argumentation kring singularsuccession i malet, inte
anses ha intritt i certepartiet mellan undertransportéren och huvudtransportéren. Detta
innebar enligt tingsritten att skiljeklausulen i transportérernas avtal inte kunde binda

lastagaren.

Det ir tydligt att praxis i savil EGD som i de svenska domstolarna priglats av en ovilja att
lita en tredje part bli bunden av si betungande klausuler som prorogations- och
skiljeklausuler, vilka han inte sjilv forhandlat fram eller annars kunnat ta stillning till. Tanken
att dessa klausuler bér uppfattas som bundna till de avtalande parterna sjilva och inte
utstrickas till “nirstiende” fir nog, skriver Gronfors, anses vara vil grundad i bade
indamalsskil och i rittslig tradition.'” Friagan ir emellertid om man kan avfirda
problematiken sa enkelt. Det blir ju inte i varje enskilt fall friga om ren tredjemansverkan.
Med dessa skil i bakgrunden bér man nog fundera vidare 6ver vilka sakskil som gor sig

gillande f6r den ena eller andra l6sningen i olika situationer.

14.3.2 Samma regel for olika situationer?

Den forsta och kanske mest praktiska situation som kan uppkomma ir den, att endera part
vill gbéra sin egen prorogationsklausul gillande da lastigaren riktar en direkt talan i enlighet
Sj6LL 13 kap 36. Det kan dd handla om att lastigaren vicker talan mot undertransportéren
vid svensk domstol med grund i den av honom ingiangna prorogationsklausulen, eller att
undertransportdren héller upp sin prorogationsklausul som skold mot ansprak frin
lastidgaren. I bada fallen skulle ett godtagande av prorogationsklausulernas giltighet fa stark
firg av ren tredjemansbundenhet, eftersom parterna vanligen inte varit medvetna om

utformningen av varandras respektive avtal med huvudtransportoren.

Fran savil ett lastigar- som transportorsperspektiv finns ett starkt och berittigat intresse att
inte vara bunden av motpartens prorogation. Vardera parten har gatt in i transporten under
forestillningen att just den egna prorogationen skall tillimpas vid en eventuell tvist. M6jligen

kan lastdgarens intresse vara nagot svagare, eftersom han har ytterligare en part att kriva och

177 Gronfors 1979 s 276
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da enligt den onskade prorogationen. Dessutom har undertransportéren klargjort for
omvirlden enligt vilka villkor han tar pa sig transporter, medan lastidgaren endast accepterat
huvudtransportorens villkor.'™ Kanske talar emellertid processekonomiska Gverviganden
och tankar om ekonomisk prevention for att lita prorogationen i lastigarens avtal fa
foretride, eftersom det skulle undvika en regressomgang och styra kravet mot den med bist
forutsittningar  att undvika och férebygga godsskador, vilket forutsdtts vara

undertransportren. Det anférda kan inte anses peka stadigt i ndgon riktning,

I forevarande situation far nog de argument som framforts av savil EGD som de svenska
domstolarna anses ha stor birkraft. Det dr just sidan passiv bundenhet av betungande
klausuler man velat undvika. Det kan med ritta anses oskiligt att lita ndgon av parterna bli
bunden av en prorogationsklausul han aldrig sett och vars innehéll och konsekvenser han
svarligen kunnat férutsee. Om man kan tala om en regel med innchillet att
prorogationsklausuler inte binder tredje part sa stir den sig stark i dessa situationer. Av
mycket stor, kanske till och med avgérande, betydelse édr att parterna har andra forumregler
att falla tillbaka pd. Det finns ingen anledning att lita den ena parten bli bunden av den
andres prorogation nir det finns en villavvigd normallésning att tillimpa istillet. Med en
sadan i bakgrunden kan man kosta pa sig att stélla upp héga krav pa gemensam partsvilja.
Frin en mer regelteknisk synvinkel kan dven sdgas att det uttunnade avtalsslutet mellan
transportkunden och undertransportoren troligen inte dr tillrickligt for att konstituera ett
prorogationsavtal i Bryssel I-férordningens bemirkelse, om man inte kan tala om
singularsuccession i egentlig mening.'” Dirfér fir man rimligtvis falla tillbaka pa 16sningarna

i Bryssel I-férordningen art 2 och 5.

Om man diremot stills infor situationer dir det inte dr friga om ren tredjemansbindning sa

178 Gronfors 1979 s 278 £

17 Jfr C-159/97 Castelletti EGD; Mal 71/83 Tilly Russ EGD; ND 2001.13 Clipper Cheyenne

180 En speciell situation uppstod i NJA 1977 s 796 Despina GK I dir undertransportéren holl upp en
prorogationsklausul i ett konossement som endast band huvudtransportéren. Klausulen innebar att tvisten
skulle avgoras ddr transportoren” hade sin hemvist. Den grekiske undertransportoren tog fasta pa klausulens
utformning och menade att tvisten alltsa skulle slitas i Grekland, trots att huvudtransportérens hemvist var
Belgien. Enligt oss gor sig samma dndamalsskal gillande i denna typ av konflikt som ndr ndgon av parterna
aberopar sin egen prorogationsklausul och bor dirfér 16sas pa samma sitt. Godsdgaren kan ju inte heller i dessa
fall férutse klausulens rittsverkningar om den utstrécks till alla eventuella undertransportorer. Dessas hemvist
ar i regel okdnd dé avtalet om styckegodstransport ingis.
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framstar inte 16sningen som lika enkel eftersom andra sakskil aktualiseras. Det kan handla
om situationer da endera part fir sin egen prorogation vind emot sig eller parterna anvinder
sig av samma prorogation i sina respektive avtal med huvudtransportéren, men en eller bada
vill ha ett annat forum i tvisten. Lat sdga att lastigaren f&r en direkt talan mot
undertransportoren i enlighet med dennes prorogation, men undertransportéren invinder att
nagot avtal inte slutits. Lastdgaren har i detta fall inte nagot sdrdeles starkt intresse av att
undertransportorens prorogation skall utgdra avtalsinnehall parterna emellan, men det verkar
inte heller orimligt att undertransportéren fir svara i det forum han sjilv accepterat. An mer
mirkligt blir det om bada parter har samma prorogation, men t ex undertransportéren
framstiller en foruminvindning med hinvisning till att inget prorogationsavtal triffats.
Lastigaren har under sidana omstindigheter ett berittigat intresse av att aberopa sin
prorogation, vilken undertransportoren ocksa manifesterat att han vill vara bunden av. Nagra
starka skil for att nagon part skulle fa ”slippa” sin egen prorogation finns inte alls i dessa
situationer. Nir saledes tredjemansverkningar inte inger betinkligheter eller kinns oskiliga
med hinvisning till prorogationsklausulers betungande karaktir i allmidnhet far ledning sokas

i andra skal.

En tinkbar 16sning dr alltsd att var part far ritta sig efter sin egen prorogation. Denna
partsinriktade 16sning far emellertid stillas mot andra hidnsyn samt mer regeltekniska skal.
Som ovan papekats och utvecklats finns mycket som talar for att ett prorogationsavtal i
Bryssel I-forordningens bemirkelse inte kan anses slutet endast genom att
undertransportéren omhindertar godset for transport. De strikta krav i termer av tydlighet,
med eventuell atféljande singularsuccession, som EGD uppstillt fér att en

81 Motsatt

prorogationsklausul skall binda en tredje part pekar onekligen i denna riktning.
16sning skulle troligtvis strida mot gemenskapsritten. En enhetlig regel med innehallet att
prorogationsklausuler inte binder andra dn de direkt avtalsslutande parterna har naturligtvis
klara fordelar ur forutsebarhetssynpunkt. Med en sidan enkel regel dndras inte saken

o o : 182 o o :
beroende pa vem som aberopar vems prorogation. ~ Parterna vet pa sa vis vad de har att

181 Jfr C-159/97 Castelletti EGD; Mal 71/83 Tilly Russ EGD; ND 2001.13 Clipper Cheyenne

182 Jfr revisionssekreterarens uttalande i NJA 1977 s 796 Despina GK I s 803 ”Det forefaller emellertid
tveksamt huruvida forumavtalets giltighet i sd hog grad beror av den grund som 4beropats till stéd f6r
ytkandena i malet”
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forhalla sig till vid en direkt talan, oavsett vad de var for sig avtalat med huvudtransportéren.
En sddan ordning skulle inte heller medféra ndgra oskiliga rittsférluster f6r ndgon part. Om
parterna har ett starkt intresse av att undvika normallésningen 1 Bryssel I-férordningen sé far
de helt enkelt vinnldgga sig om att uppfylla de diri angivna kraven foér en giltig prorogation.

Aterstir gor da fragan vilken bestimmelse i Bryssel I-forordningen som far fylla ut avtalet.

14.3.3 Vilket forum skall tillimpas vid en direkt talan enligt Bryssel I-

forordningen?

Enligt Bryssel I-forordningen art 2 skall talan mot den som har hemvist i en medlemsstat
vickas i den staten, savida ingenting annat féreskrivs i férordningen (regeln stimmer Gverens
med den allmint godtagna internationellt processrittsliga maximen actor sequitur forum rei)."
Denna huvudregel kompletteras av reglerna i art 5-7 om specialfora, av vilka art 5 dr av
betydelse hir. Fran svarandens synpunkt innebdr dessa regler att han i angivna fall dr skyldig
att svara infér domstol i en annan medlemsstat 4n den dir han har sin hemvist, fran
kirandens synpunkt att han i motsvarande man far ritt att vilja mellan tva eller flera
medlemsstaters domstolar.'™ Enligt svensk ritt har traditionellt sett undertransportorens
omhindertagande av gods ansetts bringa honom 1 ett kontraktsférhallande till
transportkunden. Omhindertagandet medfor, annorlunda uttryckt, att de kontraktsrittsliga
reglerna liggs till grund fér beddmningen av férhillandet dem emellan.'™ Det ligger vil da
ocksa nira till hands att avgora forumfragan enligt de regler i Bryssel I-férordningen som
bestimmer behorigt forum 1 avtalsrelationer. Det mesta talar emellertid fOr att sd inte skall

vara fallet.

Enligt praxis frain EGD skall bedomningen av om talan avser avtal enligt Bryssel I-
férordningen art 5 p 1 bedémas autonomt, framforallt med hinsyn till férordningens
systematik och syften for att sikerstilla att den tillimpas enhetligt i samtliga EU:s
medlemsstater.'™ Detta innebir att hinsyn inte skall tas till speciella teoretiska 6verbyggnader

som anvinds i olika medlemsstater vad giller avtalskonstruktionen nir man avgor huruvida

183 Palsson 2002 s 92

184 Pilsson 2002 s 93

185 Gronfors 1979 s 269 f; Gronfors 1993 s 56; Hellner 2000 s 292
186 Se M4l 189/87 Kalfelis EGD; C-51/97 Réunion EGD p 15
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talan avser avtal. Omhindertagande av gods som avtalsgrundande rittsfakta ér troligtvis en
konstruktion som inte faller inom gemenskapsrittens autonoma syn pa avtals ingdende.
Enligt EGD krivs for avtal att det foreligger en forpliktelse som en part frivilligt atagit sig
gentemot en annan.'’ Med detta avses sannolikt att parterna skall ha métts i forhandlingar
eller att det i vart fall inte finns nagot mellanliggande led som inte endast 4r en intermediir. I
C-26/91 Handte EGD ansags talan inte avse avtal nir det var friga om krav mot ett tidigare
siljled, trots att direktkravsritten enligt den aktuella franska nationella lagstiftningen vilade
pa avtalsrittslig grund.™ I C-51/97 Réunion EGD var det friga om direktkrav pa
kontraktuell grund mot en undertransportdr som nirmast var att se som en
mellantransportor.'™ Oavsett den nationella synen ansig EGD att parterna inte frivilligt
atagit sig nagon foOrpliktelse mot varandra och att talan dirfér inte avsdg avtal i
konventionens (férordningens) mening. Nir det dr friga om en direkt talan mot en
undertransportdr enligt SjOL 13 kap 36 § innebir alltsa EGD:s praxis att det alternativa
forumet ir forum for utomobligatorisk talan enligt Bryssel I-férordningen art 5 p 3, forum
delicti. 'Talan kan enligt artikeln vickas vid domstolen i den ort dir skadan intriffade eller kan
intriffa, vilket enligt EGD:s praxis innebér bade orten dir skadan uppstod och orten dir den

skadevillande handlingen intriffade.”

Annorlunda uttryckt; avtalsinnehallet mellan
lastdgaren och undertransportéren med avseende pa behérigt forum dr att talan kan vickas
antingen dir svaranden har sin hemvist, dir skadan uppstod eller dir den skadevallande

handlingen intraffade.”

Aven frin en mer praktisk synvinkel framstir den av EGD fastslagna regeln som limplig.
Den ger inte bara kidranden mojlighet att vicka talan i flera olika orter med naturlig
anknytning till transporten, utan innebdr dven i de allra flesta fall att talan kan vickas i
lossningshamnen. Att pa detta sitt anvinda sig av forum delicti medfor att talan kan vickas dir

skadan 4r littast att utreda, vilket r en férdel ur sévil bevis- som processféringssynpunkt.'”

187 C-51/97 Réunion EGD p 17; C-26/91 Handte EGD p 10

188 Palsson 2002 s 97

189 Generaladvokatens forslag till dom i C-51/97 Réunion EGD p 8

190 M4l 21/76 Bier EGD; se dven Palsson 2002 s 114

191 Se ND 2001.13 Clipper Cheyenne dir ocksad Géteborgs tingsritt kom till denna slutsats. Aven inom ramen
f6r denna tillsynes enkla regel kan mycket komplicerade frigor uppstd, se C-51/97 Réunion EGD och C-
220/88 Dumez EGD. Dessa yttetligare frigor ligger emellertid utanfér omfattningen av var begrinsade ansats.
192 Se Palsson 2002 s 114; jfr dven Ekel6f 1996 s 31 f
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14.3.4 Sammanfattande synpunkter

Sammanfattningsvis anser vi att prorogationsklausuler i lastdgarens respektive
undertransportorens avtal med huvudtransportéren inte far nigon verkan vid en direkt talan
enligt SjOL. 13 kap 36 §. Vid en sadan talan ir ritt forum undertransportérens hemvist (actor
sequitur forum rei) enligt Bryssel I-férordningen art 2, men lastigaren kan ocksa vilja att vicka
talan dir skadan uppstod eller pa orten dir den skadevallande handlingen intriffade (forum
delicti) enligt Bryssel I-férordningen art 5 p 3. Att prorogationsklausuler inte fir verkan
gentemot tredje part motiveras av att bide EGD och de svenska domstolarna visat sig
ovilliga att lita prorogationsklausuler utstrickas till andra dn de direkt avtalande parterna
annat dn vid singularsuccession. Prorogationsklausuler anses sa betungande att de inte utan
vidare kan anses inryckta i ett avtal. Vi delar i allt visentligt denna syn, men vill tilligga att
regeln i vissa situationer istillet fir motiveras av koherensskil samt behovet av en enhetlig
och foérutsebar regel. Att ritt forum vid sidan om svarandens hemvist blir forum delicti ir ett
resultat av gemenskapsrittens strivan att behandla formerna for avtalsslutande autonomt
och dirmed konsekvent utan hinsyn till nationella teoretiska Gverbyggnader. I Bryssel I-
férordningens mening har dirfér inte lastdgaren och undertransportoren ingatt ett avtal i och
med den sistnimndes omhindertagande av godset — ansvaret betraktas istillet som
utomobligatoriskt. For sjorittens del innebir detta inga problem eftersom forum delicti 1 de
allra flesta fall medfor att talan kan vickas dir skadan ar lattast att utreda, vilket ar en fordel

ur sivil bevis- som processféringssynpunkt.
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