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1. Inledning

I foregaende rattsfallsoversikt (SvJT 1987 s. 31) papekades, att den dra-
matiska omstruktureringen av sjofartsbranschen som forsiggick under
denna tid inte alls avspeglades i det publicerade rattsfallsmaterialet.
Denna gang maste erkdnnas, att nagra fall av bojkottaktioner mot fartyg i
oppna register (3) avspeglar de djupgaende sjofartspolitiska motsatt-
ningarna. Samtidigt redovisas flera fall som illustrerar vad som verkligen
kan kallas “klassiska” frdgor inom transportratten (4) och det finns
anledning att droja sarskilt utforligt vid dessa avgéranden. De ror fragor
som bedoms likadant i dag som i gar — “de eviga foljeslagarna”. Nagra
fall har ansetts vara av mindre allmént intresse och har darfor uteslutits.

2. Redare, befilhavare och besittning

Pa detta omrade foreligger nagra udda rattsfall.

Fallet Den misskotsamme styrmannen AD 1988 nr 105 redovisas bara blankt
som ett avvisande av forst i AD framstallt skadestandsyrkande och ett
faststallande av TRs domslut, men TRs dom aterges inte alls. Den som
vill studera fallet narmare maste ga till ND 1988 s. 13, dar malet publi-
cerats i sin helhet. AD fann att grund for avskedande forelag (lagen
1976:580 om anstillningsskydd) med f6ljande motivering. Det centrala i
en styrmans aligganden var givetvis att instilla sig och fullgéra sin
vakttjanst ombord. Med hansyn till de villkor och omstindigheter under
vilka sjofart bedrivs kan franvaro utan giltig ursikt ofta betraktas som ett
grovt asidosdttande av dliggandena. Utevaro, sarskilt utevaro fran flera
vakter i rad, leder till 6kad belastning pa o6vrigt befdl och detta maste i
sin tur leda till sikerhetsrisker. Den som upptrader sa, han besitter inte
den ansvarskinsla som madste krdvas av en styrman — inte minst pa en
gastanker som det har var fraga om.

Ett flertal fall har féorekommit under senare ar rorande onykterhet till_sjoss.
I malet Trippen fran Runmaré NJA 1987 s. 237 uttalar HD att det finns
anledning att se strangare an tidigare pd sadana fall med hansyn till
nojesbattrafikens starka utveckling. Jfr Madeleine Lofmark i SvJT
1991 s. 205-206.

I Lembit Z NJA 1987 s. 473 hade en styrman kapat det sovjetiska fiskeri-
inspektionsfartyg dar han tjanstgjorde och fort det till svensk hamn. Med
héansyn till det speciella i situationen bestamde HD straffet till villkorlig
dom, trots att kapning av fartyg i sig motiverar ett straingt synsatt.

Stena Danica ND 1988 s. 19 HovRVSv angar den situationen, att en
passagerare vid kvéllsfirjans ingdende till Goteborg meddelade fartygets
intendent om vissa iakttagelser (“plask” etc.) som kunde tyda pa att en
passagerare ramlat overbord. Intendenten meddelade inte detta vidare
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till bryggan. Darigenom ansdgs intendenten — som var val medveten om
sin skyldighet att rapportera "man 6verbord-situationer” — av oaktsam-
het ha medverkat till att nagra atgarder for att undsitta den nodstéllde
aldrig vidtogs. Intendentens underlatenhet hade avgérande betydelse i
sammanhanget och intendenten domdes for medhjalp till brott mot
sjolagen till dagsboter. Vad passageraren sade till intendenten tycks ha
varit ganska vagt och utgangen verkar darfor strang. Samtidigt ar det
klart att personalens skyldigheter skarps i samma méan som passagerarnas
normala féormaga till sjalvbestimmande tunnas ut och slutligen upphor
vid onykterhet, plotsligt pakommande sjukdom och liknande. Jfr
Sjolagskommentaren Passagerarbefordran s. 96-97.

Om partrederi foreligger inte nagra nya rattsfall. I periferien ligger
Gustaf af Klint ND 1987 s. 90 SveaHovR, dar reglerna i Sj6L. om part-
rederi (52-55 §§) ansags vara diminstone analogiskt tillimpliga vid forlik-
ning i samband med upplosning av gemenskap i ett hotellfartyg.

3. Bojkottaktioner mot fartyg i 6ppna register

I flera lander har sjo6folksorganisationer under aren varit mycket aktiva
med att inskrida med bojkottaktioner mot fartyg under lagloneflaggor.
Fran vasterlindska nationer har stora delar av handelsflottorna
utflaggats for att uppna minskade lonekostnader och darmed stirka
rederiernas konkurrenskraft pa den internationella marknaden. Den
internationella transportarbetarfederationen (ITF) har fort denna kamp
mot lagloneflaggor med stod av bl. a. Svenska Sjofolksforbundet. Sadana
aktioner har bedémts som tillatna i svensk bade praxis och doktrin, och
sjalva lovligheten har bedomts enligt svensk ratt. Folke Schmidt fick
tillfalle att senast utveckla hithorande resonemang i den engelska
upplagan av sitt huvudarbete om svensk arbetsratt, namligen Law and
industrial relations in Sweden (1977) s. 175.

I fallet Nervion NJA 1987 s. 885 slog HD fast, att de enskilda anstall-
ningsavtalens giltighet i deras helhet skall provas enligt en och samma
rattsordning. "Olika moment vid denna prévning skall sdlunda i princip
bedomas efter samma lag (jfr Eek, Lagkonflikter i tvistemal, 1972,
s. 161 f. och 171 f. samt Bogdan, Svensk internationell privat- och pro-
cessratt, 3 uppl. s. 91). Att i visst hanseende, t. ex. betraffande rattsstri-
digt tving, tillampa en annan lag dn den som anses tillamplig pa rattsfor-
héllandet i 6vrigt kan inte komma i fraga utan att nagon speciell anled-
ning hartill férekommer.” Obligationsstatutet ar traditionellt i svensk
ratt registreringslandets (flaggans) lag, i detta fall panamansk ratt. Tillat-
ligheten av blockaden liksom olika moment av betydelse vid bedom-
ningen av ogiltighetsfragan maste darfoér bedémas efter panamansk ritt,
nar rederiet forsoker att fa blockaden forbjuden eller kraver ersittning
pa grund av darigenom uppkommen skada. Bara om avtalen skulle
strida mot svensk ordre public kunde svensk ratt tillampas, uttalade HD. Jfr
Adlercreutz, Svensk arbetsratt (8 uppl. 1991) s. 89.

Detta avgorande orsakade stor oro i svenska berorda kretsar, nagot som
kan utlasas ur framstillningen i Hakan Goranssons doktorsavhandling
Kollektivavtalet som fredspliktsinstrument (1988) s. 388 ff.  Stand-
punkten har emellertid bekraftats i det senare avgorandet Britannia
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AD 1989 nr 120. Efter mycket utforligt argumenterande har AD slagit
fast, att blockaddtgarderna mot det bekvamlighetsflaggade fartyget var
olovliga enligt medbestaimmandelagen. Avgorande var att de syftade till
ett undanrdjande eller en dndring av ett bestiende kollektivavtal mellan
en arbetsgivare och en arbetstagarorganisation, saval nar stridsatgar-
derna riktades direkt mot arbetsgivarparten i detta kollektivavtal (42 §)
som nar de utgjorde sympatiatgirder mot en motpart i den angripande
arbetstagarorganisationens eget kollektivavtal (41 § 1 st. 4). Detsamma
galler nar stridsatgarder vidtogs i Sverige i syfta att undanrdja eller
astadkomma dndring i ett avtal mellan utlaindska parter for en utlandsk
arbetsplats och enligt tillamplig utlandsk lag fackliga stridsatgarder i
sadant syfte var olovliga i forhdllandet mellan avtalsparterna. Undantag
gallde bara for det fall att det skulle strida mot grunderna for den
svenska rattsordningen att tillimpa den utlindska lagen pa fragan om
lovligheten av stridsatgarder i forhallandet mellan parterna i det
utlindska avtalet. Jfr Adlercreutz, a. a. s. 97.

I och for sig ror sig ett handelsfartyg pa en internationell marknad. Men
samtidigt ar tanken att ett fartyg som arbetsplats skall folja flaggans lag
latt forstdelig. Det blir betraktat som en del av den svenska arbets-
marknaden. De svenska syftena bakom arbetsrittslig reglering ar en sa
vasentlig del av det svenska samhillets politik, att harmoni maste rada,
nar det giller fartyg som blaser den svenska flaggan i aktern. Ombord-
personalen vill ha en likvardig standard med landpersonalen. Denna syn
har svenska sjofolksorganisationer alltid hivdat. Men rimligen maste
andra nationer tillerkannas motsvarande ratt att reglera sin arbets-
marknad si som de 6nskar. Bara nar ordningen ar i strid med vasentliga
svenska varderingar och darmed strider mot ordre public saknas skal att
avvika fran svensk ritt, dar féorhdllandet kommer upp till bedémning
infor svensk domstol. Att stracka sina ansprak lingre maste alltid upp-
fattas som en svensk utmaning mot andra landers suveranitet. Detta
enkla tankeschema stodjer helt det resultat som AD i sin dom har
kommit fram till.

Men domen viackte mycket starka invindningar fran facket, som kravde
en omedelbar lagandring for att motverka utgangen av malet. For en
narmare orientering om den livliga diskussionen och synpunkter pa
argumenteringen hanvisas till en uppsats av Bogdan i Festskrift till
Gronfors (1991) s. 65 ff. Regeringen lade i all hast fram ett lagforslag till
andring av MBL ("Lex Britannia”), vilket den 28 maj 1991 rostades ige-
nom i riksdagen av socialdemokrater, vansterpartister och miljopartister,
trots den skarpa kritiken fran redarhall. Forfarandet innebar en egen-
artad form for att "kvilja dom” med maktsprak.

4. Transportavtalet och dess dokumentation

Avgorandet Granitstenen till Bagdad NJA 1988 s. 440 belyser konossementets
rattsliga karaktdr. Godset hade utlimnats utan att konossementet hade
foretetts, och darféor uppkom fragan om konossementet darefter kunde
anses ha formogenhetsvirde 1 den meningen att det grundade forum
enligt 10:3 RB. Eftersom konossementets kvarvarande varde bara var att
det kunde tjana som bevis om konossementsinnehavarens eller dennes



SvJT 1992 Svensk rattspraxis: Sjoratt och annan transportratt 135

rattsinnehavares skadestindskrav mot transportoren for forlust som
rattsinnehavaren kan ha lidit genom att godset utlamnats till annan, sa
ansags det sakna formogenhetsviarde och ej kunna grunda forum. Denna
standpunkt har diskuterats livligt i berérda kretsar och aven kritiserats,
bl. a. darfor att standpunkten var oforenlig med engelsk rattstradition.
Detta senare sammanhdnger med att engelsk ratt — till skillnad fran
bade kontinental och amerikansk ratt — i princip inte godtar for-
pliktande tredjemansavtal men i sin nationella lagstiftning innehaller
Merchant Shipping Act 1855 for att motverka nackdelarna hérav. Till
stod for utgangen kan anforas, att utlimningsmekanismen against sur-
render of the document ar den anordning som skapar konossementets
representativa funktion och mojligheten att innehavet av papperet i
princip kan jamstallas med innehavet av godset (med obestridligt f6rmo-
genhetsvarde). Nar detta moment helt forsvinner och bara en bevis-
verkan for existensen av en eventuell skadestandsfordran, osakert hur
stor, aterstar kan det i varje fall aldrig bli friga om férmogenhetsvarde ¢
samma mening som ett konossement dar godset annu inte har utlamnats.
Pa grund av redarens transportlofte enligt konossementet ar det en for
honom central forpliktelse att utlamna det transporterade godset enbart
mot foreteende av ett originalexemplar av konossementet (against
surrender of the document). Det forekommer att godset anda utlamnas
utan foreteende av konossementet, nar detta annu inte hunnit fram men
kunden i stallet erbjuds en bankgaranti. Detta forfarandet har kritiserats
skarpt, se Sjolagskommentaren Godsbefordran s. 279. I fallet Det liba-
nesiska vetet ND 1988 s. 30 hade den libanesiske koparen underlatit att
l6sa konossementet, som i stallet returnerades till sdljaren. Efter fartygets
ankomst till Tarthous tvingades befialhavaren — under vapenhot — att
pa grund av ett syriskt domstolsbeslut limna ut vetepartiet till
lastmottagaren trots att konossement inte foreteddes. Daremot tillstall-
des rederiet en garanti som skulle hélla rederiet skadeslost for eventuella
krav fran konossementsinnehavaren. Bade TR och SkHovR fann, att
transportéren alltid maste vara ursiktad pa grund av ursidktsgrunden
"beslag eller tvangsatgarder av furste, myndigheter eller folk eller rattslig
handrackningsatgard” (Haagreglerna  4:2:g).  Av  kaptenens
dagboksanteckningar framgick ocksa att han motarbetat utlimnandet
med allt utom valdsmedel. "Consequently I found myself in an awkward
and embarrassing position, and I think that I did all that was humanly
possible to protect the ship, her officers and crew, and the cargo and all
that could reasonably be expected of me. I do not believe that the ship
or myself were responsible for the forced discharge of the cargo which
was entirely outside my control.”

Dar ett konossement utfardats med ett certeparti som grundval (transport-
dokument) blir konossementet forst efter overlatelse till tredje man det
dokument som sjalvstindigt bestimmer innehallet i avtalet. Jfr senast
SOU 1990:13 s. 174 nederst. Avgorandet Rasvatuote NJA 1989 s. 638
angar ett fall dar lastskada och manko uppkommit vid en sjétransport,
for vilken konossement utfardats. Lastagaren overlat sedan till befrak-
taren sin ratt till skadestand mot rederiet. Vid krav mot rederiet pa
grund av overlatelsen ansag HD, som faststillde HovRs dom, att befrak-
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taren var bunden av en i det for transporten avtalade certepartiet inta-
gen skiljeklausul. ”Vid certepartibefraktning ar fraktavtalet — certe-
partiet — det grundlaggande avtalet mellan befraktare och bortfraktare,
medan konossementet ar redarens ensidiga utfastelse som har till
uppgift att reglera forhallandet gentemot mottagaren. Sjolagen
(160 § 1 st.) understryker denna skillnad genom att uttryckligen fore-
skriva att mottagarens stallning enbart bestams av konossementet och att
innehadllet i1 certepartiet €j kan daberopas mot innehavaren av
konossementet savida inte detta innehaller en hanvisning till
certepartiet. Villkoren i certepartiet kan & andra sidan alltid goras gal-
lande mot mottagaren diar denne samtidigt ar befraktare. Detsamma
galler for det fall att befraktaren fatt konossementet i sin hand ej i
egenskap av lastmottagare utan pa grund av o6verldtelse fran lastmotta-
gare. Oavsett grunden for certepartibefraktarens talan ager bortfrakta-
ren gentemot denne alltid dberopa bestimmelserna i certepartiet i tvist
som ror den avtalade transporten.

Rederiet dger saledes aberopa den i certepartiet intagna skiljeklausulen.”
En ledamots skiljaktiga mening grundas pa att konossementets referens
till oidentifierat certeparti ar otjanlig”. Certepartiet var emellertid inte
mer oidentifierat an att bade certepartiet och det dartill anslutande
konossementet var vilkanda BIMCO-formular. Jfr Sjolagskommentaren
Godsbefordran s. 303 nederst.

Det ar en mycket gammal transportrattslig regel, att den som tar emot
till honom skickat gods utan att protestera ocksa blir skyldig att erlagga
frakten och ersattning for uppkomna kostnader. Att denna regel galler
fastslogs i avgorandet Kerstins boutique NJA 1988 s. 680. Kerstin hade
kopt varor av det engelska foretaget John Partridge och avtalat att
saljaren skulle ombesorja transporten till Link6éping. Sdljaren anlitade
Freight Masters for att utfora transporten. Den chauffor, som slutligen
avlamnade godset i Linkoping, forsummade att vid utlimnadet av godset
krava frakten och kostnaderna. Freight Masters yrkade darfor nu
betalning av mottagaren och fick full framging med sitt krav. Jfr
Bogdan, Utrikeshandelns civilrattsliga grundproblem (1991) s. 48.

HDs dom ar pa en gang utforlig och principiellt hallen: “Kerstin K har
bestritt betalningsskyldigheten utom satillvida att hon gatt med pa att
betala vad det skulle ha kostat att sinda varorna som postpaket. Som
grund har hon aberopat att John Partridge maste ha forstatt att hon av-
sag att, liksom vid tidigare leveranser till henne fran bolaget, det billi-
gare transportsattet postbefordran skulle anvandas.

Enligt transportrittsliga grundsatser, som kommit till uttryck saval i
internationella konventioner som i svensk lag — savitt galler vagtrans-
porter, artikel 13 i konventionen (SO 1969:23) om fraktavtalet vid inter-
nationell godsbefordran pa vig (CMR), 1 § lagen (1969:12) med anled-
ning av Sveriges tilltrade till konventionen den 19 maj 1956 om fraktavta-
let vid internationell godsbefordran pa vag, 20 § lagen (1974:610) om
inrikes vagtransport, jfr NJA II 1969 s. 154 f. och 1975 s. 55 ff. — har den
genom fraktavtal anvisade mottagaren av godset ratt att, nar detta kom-
mit fram till bestimmelseorten, krava att fraktforaren utlamnar godset
till honom. Go6r mottagaren i sadant fall ansprak pa godset, blir han
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dock samtidigt skyldig att betala den frakt samt de avgifter och andra
kostnader som fraktféraren ar berattigad uppbara enligt fraktavtalet. Vid
internationella transporter pa vilka CMR ar tillamplig foljer av artiklarna
6 punkt 1 i) och 13 punkt 2 CMR att frakten och 6vriga kostnader skall
framga av fraktsedeln och att mottagarens betalningsskyldighet avser vad
som i detta hinseende anges pa fraktsedeln.

I nu forevarande fall har Freight Masters levererat varorna till Kerstin K.
Genom att mottaga varorna har hon utnyttjat sin ratt enligt fraktavtalet.
Hon har darmed ocksa adragit sig skyldighet gentemot Freight Masters
att betala frakt och andra kostnader for transporten. Det har i malet inte
gjorts gallande att det krav som framstallts mot Kerstin K. avsett ett hogre
belopp an Freight Masters varit berattigat uppbara enligt fraktavtalet.
Kerstin Ks invindning att transporten utforts pa ett alltfor kostsamt sétt
ber6r enbart hennes avtalsrittsliga féorhallande till Johan Partridge och
kan inte befria henne fran skyldigheten att, sedan hon mottagit varorna,
ersatta Freight Masters for den transport som faktiskt kommit till stand.”
Ett avgorande under den behandlade perioden belyser begreppet trans-
portor (frakiforare). Enligt 39 1 st. tullagen i lydelsen intill den 1 januari
1985 skall fraktférare erligga sarskild avgift for ofértullad vara som gatt
forlorad. En container med spritdrycker under transport fran Helsing-
fors till USA lossades i Vartahamnen i Stockholm av ett stuveribolag och
placerades pa obevakad kaj, dar ett stort antal flaskor sedan tillgreps och
forsvann. Stuveribolaget pafordes av tullverket en sarskild avgift pa 6ver
en halv miljon kronor. Kammarratten i Stockholm uttalade i fallet Sprit-
containern i Vértahamnen ND 1987 s. 97 att, da begreppet fraktforare inte
hade fatt nagon sarskild definition i lagtexten, det transportrittsliga
fraktforarbegreppet fick anses vara tillampligt. Enligt detta ar fraktforare
den som dtagit sig att befordra en vara. Stuveribolaget var ett led i
befordringskedjan men inte i transportsrattlig mening en fraktforare.
Savil ACL, SJ som Silja Line var daremot fraktforare pa hela eller delar
av den aktuella transportstrackan. Eftersom det i vart fall fanns en
fraktférare som dtagit sig att befordra godset, saknades grund for att
pafora stuveribolaget sarskild avgift.

I rattsfallet Eniprodukter ND 1990 s. 59 Svea HovR belyses fragan om spedi-
tors rdtt att hdlla fraktforaren ersdtiningsskyldig for brott mot vdgfraktavital.
Sedan Eniprodukter Denator AB (Eniprodukter) utomlands kopt gods
for leverans till kunder i Sverige ingick Eniprodukter med Bilgods-
formedling AB (BGF) ett fraktavtal, innebarande att BGF skulle ombe-
sorja lastbilstransport av godset fran Goéteborg — dit godset skulle
ankomma efter sj6transport — till Ystad. Internationella Speditioner AB
(ISAB) mottog i egenskap av speditor godset av sjotransportoren med
ansvar for att den container vari godset férvarades aterstalldes till denne.
ISAB hade vidare uppdrag av Eniprodukter att sisom speditor bl. a.
avisera BGF om var godset kunde hamtas samt om var tomcontainern
skulle lamnas.

Sadan avisering gjordes av ISAB per telefon. Niar containern — efter
godsets utlimnande till mottagarna — skulle aterstdllas vid en angiven
terminal i Goteborg kom den emellertid pa avvagar, vilket medforde en
extra kostnad for det rederi som ombesorjt transporten av godset till
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Sverige. Under forklaring att BGF genom att inte aterlimna containern
pa ratt plats var ansvarigt for denna extrakostnad for vilken ISAB var
betalningsskyldigt mot rederiet vickte ISAB skadestandstalan mot BGF.
BGF bestred karomailet och dberopade som grund for bestridandet i
forsta hand att nagot avtalsforhallande inte forelag mellan ISAB och
BGF. ISABs talan ogillades av hovritten. I hovrattens domskal anfoérdes
bl. a.: ISAB haéller BGF ansvarigt som fraktférare. Detta ansvar galler ren
formogenhetsskada som av ISAB kravs ersatt pa kontraktsrattlig grund.
Enligt VIL, som ar tillamplig pa rattsforhallandet, ar bl. a. avsiandare och
mottagare berattigad att gora gillande skadestindskrav pa grund av
vagfraktavtalet. I forevarande fall utpekade omstindigheterna Enipro-
dukter som inrikes avsindare, BGF som fraktférare och kunderna pa
destinationsorten som mottagare. I brist pa sarskilt avtal om ater-
transport av den tomma containern maste atertransporten ses som ett
BGFs dliggande vilket harrér av fraktavtalet med Eniprodukter. Avise-
ringen savil om var godset skulle avhdmtas som om var containern skulle
aterlamnas gjordes enligt ISABs speditionsuppdrag for Eniprodukter.
Det hade ej ens pastatts att detta gjordes annorledes an fér Enipro-
dukters rdakning och i detta bolags namn. Inte heller hade ISAB gjort
gillande att ISAB har intratt i ndgon Eniprodukters ratt enligt frakt-
avtalet. Under dessa omstindigheter kunde ISAB inte lagligen — vare sig med
avsandares eller mottagares ritt — hdlla frakiforaren ersdttningsskyldig pd
fraktavtalets grund. Och att utan lagstod berdttiga speditoren att halla fraktfora-
ren ersdttningskyldig for brott mot fraktavtalet syntes pa intet satt vara motiverat.

Till avgorandet kan knytas nagra reflexioner. Att pa detta satt dra upp en
knivskarp grans mellan skadestind inom och utanfér kontraktsférhal-
landen ar en mycket svar, for att inte siga nastan ooverkomlig, uppgift. I
den grazon som uppkommer varierar benagenheten att se situationen
genom kontraktsrattens glasogon.

Vad betraffar transportratten utmarks transportbranschen av att ett stort
antal mer eller mindre sjdlvstindiga foretag utfor tjanster at varandra.
Ett tidigt exempel ar, att redarna overlit sina stuvningsfunktioner at
sarskilda stuveribolag men darmed naturligtvis inte skulle bli fria fran
det ansvar som dessférinnan alag dem. Utvecklingen avspeglades i SjoL,
vars 8 § och numera 233 § direkt sager att redaren bar ansvaret for "folk
som arbetar i fartygets tjanst”. I en ofta citerad rattsfallsserie slogs fast, att
den lastmottagare som fick godset utlamnat av en fristiende agent till
redaren kunde rikta sin talan pa grund av fraktavtalet mot agenten, som
inte kunde forsvara sig med att han inte hade ingatt avtal om godsets
befordran med lastmottagaren. Redarens organisation av sin
representation i bestimmelsehamnen, antingen med en egen avdelning
eller med en sjilvstandig agent, skulle inte paverka hans ansvar. Agenten
sades komma i ett atminstone kontraktsliknande férhallande. (NJA 1907
s. 434, 1910s. 602, 1919s. 378, 1928s. 327 och 1944 s. 160, jfr 1904
s. 108.)

Nar en transportdr betjanar sig av en undertransportor for en del av
transportstrackan eller rent av hela transportstrackan har i skandinavisk
ratt erkants en ratt for transportkunden att vanda sig direkt mot under-
transportoren, diar denne haft godset i sin vard vid skadetillfallet. En
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sadan direkt talan mot undertransportoren (eng. direct action, fr. action
directe) vilar pa samma rattspolitiska grund. Vid samverkan mellan flera
sjalvstindiga foretag kriavs en kontraktuell grundsyn, sett fran transport-
kundens synpunkt, sd att han far en ”jamn behandling”, oavsett organisa-
toriska olikheter i transportkedjan. Uppkommande fragor i samband
darmed har jag behandlat narmare i SvJT 1975 s. 513-527 och FJFT 1979
s. 269-280. Jfr Millgvist, Finansiell leasing (1987) s. 149.

Dessa forhallanden har gjort att jag funnit det vara mera rattvisande att
saga, att ett transportrattsligt avtal kan uppkomma pa tva olika sitt,
namligen antingen genom att transportoren avger ett transportlofte till
motparten eller genom att han pa uppdrag av den som ar transportor
omhdndertar transportkundens gods for transport. Denna uppfattning
vinner stod redan i upplaggningen av 123 § SjoL. i nuvarande lydelse.
“Inte bara kontraherandet utan aven utférandet kan alltsa, genom om-
hidndertagande av godset for transport, kvalificera vederborande som
transportor.” Inledning till transportratten (2 uppl. 1989) s.42. Jfr
Fraktavtalet under etthundra ar (1986, Sjorattsforeningen i Goteborg
66) s.b53, Sjolagskommentaren Godsbefordran s. 22 nederst, 186-187,
och SOU 1990:13 s. 122.

Den foreliggande hovrittsdomen synes vara svar att forena med denna
grundsyn. Hovrétten uttalar bl. a.: ”I brist pa sarskilt avtal om atertrans-
port av den tomma containern maste atertransporten ses som ett BGFs
aliggande vilket harror fran fraktavtalet med Eniprodukter. Aviseringen
saval om var godset skulle avhamtas som om var containern skulle ater-
lamnas gjordes enligt ISAB speditionsuppdrag for Eniprodukter. Det har
ej ens pastatts att detta gjordes annorlunda an for Eniprodukters
rakning och i detta bolags namn. Inte heller har ISAB gjort gillande att
ISAB har intritt i nagon Eniprodukters ratt enligt fraktavtalet.”
Slutsatsen blir att intet kontraktsforhallande foreligger och att
fraktforaren darfér inte kan hallas ersittningsskyldig pa fraktavtalets
grund.

Mot bakgrund av den etablerade uppfattning som jag nyss har beskrivit
ar det svart att hévda, att det principiellt inte skulle foreligga nédgot
sarskilt avtal om dtertransport av den tomma containern i férhallande till
ISAB och att situationen maste uppfattas som helt utomkontraktuell.
Genom att faktiskt ta hand om containern for dtertransport — och dessutom
sjalv utféra denna — har BGF i forhédllande till ISAB blivit atertranspor-
tor. Det underliggande rattspolitiska 6nskemalet om en jamn bedém-
ning, oavsett situationens karaktar av kontraktuell eller utomkontrak-
tuell, kvarstar med oférminskad styrka. ISAB bor darfér ha maojlighet att
rikta en skadestindstalan pa kontraktsrattslig grund direkt mot BGF. Sa
som parterna valt att ldagga upp sin talan i malet ansags denna vag tydli-
gen vara stingd — i malet hade inte ens nagot annat pastatts dn att ett
meddelande hade givits uteslutande i Eniprodukters namn och for deras
rakning. Avgorandet kan darfor inte tas till intakt for att ndgon principi-
ell brytning med den etablerade ordningen skulle foreligga.

I samband med dessa avgoranden om civilrattsligt ansvar inom trans-
portratten kan noteras ett fall av myndighets vardansvar. En med kvarstad
belagd segelbat med utrustning foérvarades over vintern pa ett varv, dit den
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lamnats av den omhandertagande myndigheten. Staten befanns svara for
intraffade skador enligt de civilrdttsliga ansvarsregler som gdller i fraga om
enskilt forvar och deposition, NJA 1989 s. 191. Jfr NJA 1950 s. 5 om tullver-
kets presumtionsansvar och NJA 1961 s. 622. Skadestandslagen tar inte
stillning till denna fridga men DepCh uttalade direkt i féorarbetena, att
som huvudregel bor galla att det allmanna i hithérande fall skall bara
samma presumtionsansvar som enskild depositarie (se prop. 1972:5
s. 358-359).

Fallet Exsped ND 1990 s. 1 HovRVSv ror fragan om vad som erfordras
for att skiljeklausulen 1 Nordiskt Speditorférbunds allmanna
bestimmelser (NSAB) skall inga som del i det individuella avtalet. HovR
uppstillde darvid kravet att motparten insag att NSAB skulle gilla
mellan parterna eller i vart fall omstindigheterna var siadana att
transportkunden borde ha insett detta. Utgangen avviker helt fran Svea
HovRs avgorande ND 1980s.1, dar NSAB presumerades vara
tillampliga. Rattstekniskt dr det ocksd en betydande nackdel att arbeta
med sa svara subjektiva bevisteman vid faststillande av massavtals
innehall i det konkreta fallet.

5. Multimodala transporter

Den som atagit sig totalansvaret for en multimodal transport, i Geneve-
konventionen kallad Multimodal Transport Operator eller kort MTO,
har ansvar inte bara for sin egen del av transporten utan aven for anli-
tade underentreprenorer, och darvid aven for saidana moment som spe-
ditionella plikter. Volgo Balt ND 1987 s.56 (svensk skiljedom) géllde
transport av gods fran Gavle till Teheran, ndrmare bestamt fragan om
vem som hade skyldighet att ombesorja fortullning av gods efter dess
ankomst till iransk lossningshamn for vidare befordran “by truck to
Teheran”. Konossementet var pastamplat: "Customs clearance to be per-
formed by consignee at Iranian point of entry. All local charges, taxes
and D/O fees at point of entry at receiver’s account.” I domen uttalas
bl. a. foljande. Den omstindigheten att en transportdr atagit sig en hel
transport, innefattande forflyttning medelst olika transportmedel, beho-
ver inte innebdra att parterna skulle vara betagna mojligheten att
komma oOverens om att annan an transportoren skall ansvara for vissa
moment i fortskaffningskedjan, vilka moment inte utgor del av sjdlva
transporten. Har ansags parterna ha kommit 6éverens om att mottagaren
av godset i Iran skulle ombesorja fortullningen. Transportkundens krav
mot transportoren for ersattning for kostnader till foljd av att godset
efter framkomsten till Iran blivit liggande ofortullat under lang tid lam-
nades darfor utan bifall.

Rattsfallet Klippfisken till Jamaica ND 1988 s. 35 Svea HovR exemplifierar
hur komplicerade fakta kan vara vid en multimodal transport och hur
svar bevisningen kan vara att bedéma. Darutover visar avgérandet hur
verksamt uppgiftsansvaret enligt konossementet ar for att trans-
portkunden skall fa ersattning. Transportéren kan goras ansvarig for
gods som faktiskt aldrig tagits ombord eller som skadats innan det tagits
ombord, darfor att saken enligt 161 § SjoLL behandlas som om skadan
hade skett under transportorens ansvarsperiod. Jfr Inledning till trans-
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portratten (2 uppl. 1989) s. 77 och om gransen mellan vardansvaret och
uppgiftsansvaret Sjolagskommentaren Godsbefordran s. 307 nederst.

6. Begreppet grov vardsloshet inom transportritten

Angivna oaktsamhetsform forekommer i flera olika sammanhang inom
transportratten. I rattsfallet Loffes Trailertransport NJA 1986 s. 61 avgjordes
inneborden av detta begrepp i lagen (1974:610) om inrikes
vagtransport. Allmant brukar sagas, att kvalifikationen grov innebar
sadan vardsloshet som ligger pa gransen till uppsat. Egentligen miss-
tanker man uppsit, men bevissvarigheterna gor att man inte lyckas
bevisa uppsatet. Det galler alltsa bara fall av mycket allvarlig natur (jfr
prop. 1968:132's. 49). Ett allvarligt fall ansdgs inte foreligga har. Av
intresse ar sarskilt argumenteringen av HovRs majoritet.

7. Miljomal

Ett mal om oljeskador fran fartyg, i mycket liknande HDs avgorande Tsesis
(fr SvJT 1987s.33-34), ar Jos¢é Marty ND 1987 s. 64 Svea HovR. En
invindning grundad pa 3 § 2 st. 3 p. oljeskadelagen, att sjofartsverket
underlatit att forse lotsarna med information av betydelse fér navige-
ringen i omradet och att staten sdlunda brustit i sin skyldighet att svara
for lotsen ”sasom navigatoriskt hjalpmedel”, godtogs inte. Lotsen ar inte
nagot navigatoriskt hjalpmedel i vare sig oljeansvarighetslagens eller den
bakomliggande konventionens mening. Eftersom skadorna darmed inte
i sin helhet kunde tillskrivas vallande pa statens sida, hade rederiet strikt
ansvar for dessa. HD meddelade ej provningstillstand, i f6ljd varav HovRs
dom skulle sta fast.

I ND 1988 s. 27 bedémde Kammarritten virdet av tva olika metoder i
samband med miljoriskerna vid avlagsnande av grundstott fartyg, lagen
(1980:424) om dtgdrder mot vattenfororening mot fartyg. Sakerheten i den av
sjofartsverket anvanda metoden hade inte kunnat vederliggas och ver-
kets atgarder var darfor i lagens mening rimliga.

8. Fartygskollision

Avgorandet Bohus 1986 s. 15 HovRVSv angér en fritidsmotorbat som i
manoverodugligt skick tornade emot och skadade flera fritidsbatar, for-
tdjda i den inre hamnbassingen pa Kall6-Knippla. I mal om ersittning
for darvid fororsakad skada uttalade HovR bl. a., att vid krav pa ersatt-
ning for skada uppkommen genom sammanstotning mellan fartyg den
skadelidande enligt Sj6L. maste visa att motparten vallat skadan och att
den omstandigheten att drivande fartyg tornat emot fortdjda fartyg inte
kan féranleda en omkastning av bevisbordan "pa sadant sitt att den civil-
rattsliga ansvarstypen dndras” (fran culpaansvar till presumtionsansvar).
HD vagrade provningstillstand.

9. Bargning

Enligt 232 § SjoLL far bargat fartyg inte utan bargarens begivande avlag-
nas fran det stille dit det forts efter bargningen, vilket salunda foérutsatts
vara en saker plats. Det ar tydligen ocksa dir som bdrgaren forutsatts
utova sin retentionsratt. Nagon befogenhet att utan vidare fora fartyget
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darifran kan i varje fall inte hédrledas ur lagrummet. Sedan Svea HovR
uttalat detta i fallet Den bargade segelbdten ND 1986 s. 26 konkluderas, att
bargarna i detta fall inte kunde vara berittigade att lamna ut baten pa
annan plats an det stalle dit de forst forde den efter bargningen.

Nar Karlshamns kommun stillde sin bogserbat Karlshamn till férfo-
gande for marinen i samband med att den sovjetiska utbdten U 137 hade
grundstott utanfor Karlskrona, riktade kommunen sedan krav mot mari-
nen pa bargarlon for lossdragningen. Staten bestred kravet darfor att
bargning endast var ett bisyfte med atgarden och inte berittigade till
bargarlon. HD godtog emellertid kravet med héanvisning till bargnings-
reglernas huvudandamal att uppmuntra till raddningsatgarder, NJA

1987 s. 90.

10. Sjopantratt

I foregaende femarsoversikt (SvJT 1987 s. 38-39) behandlades fallet Sjo-
befiilets pensionskassa ND 1981 s. 32 (svensk skiljedom). Fordran som till-
kom kassan for inbetalning av avgifter ansags dari féorenad med sjo-
pantratt, eftersom svensk ratt betraktar ombordanstilldas krav pad pen-
sioner och liknande ersattningar som ett slags uppskjuten l6n fran
anstillningstiden. Denna stindpunkt har nu bekriftats genom avgoran-
det Den grekiska pensionskassan NJA 1988 s. 283. Pensionskassans ratt till
sjopantratt i fartyget till sikerhet for fordran pa obetalade pensionsavgif-
ter och darigenom formansratt (244 § 1 st. SjoL, jfr 4 § 1 formansratts-
lagen) gjordes namligen beroende av att pensionsavgifter skulle anses
som en del av den anstalldes hela 16nekrav mot redaren.

Rattsfallet Stromma kanal NJA 1986 s. 450 har redan kommenterats i SvJT
1987 s. 40. Jfr numera SFS 1988:116 och Tiberg i JT 1990-91 s. 351.

11. Processrittsliga fragor

Yrkande om ersdittning for tre bogseringar av en pram med last, ansdgs kunna
upptas av Varnamo TR, som ej ar sjodomstol, ND 1989 s. 98 Gota HovR.
Avtal om bogsering regleras namligen inte av SjoL, varfér malet ej var att
betrakta som sjomal. Ett kvittningsvis framfort krav pa motfordran avsag
ersattning for lastskada som orsakats av bogserbaten nar lasten befann
sig i bogserarnas vard och avvisades darféor pa den grund, att tvisten
darom rorde transport av gods som avses i SjoL, jfr NJA 1951 s. 319 och
Sjolagskommentaren Godsbefordran s. 19-20, 21-22. HD fann ej skal
meddela provningstillstand.

I Tarpon Sun ND 1987 s. 100 Svea HovR yrkades, sedan skiljeférfarande
inletts i London, vid svensk domstol kvarstad till sdkerhet for fraktkrav
darfor att fraktkravet avsag klar och forfallen fordran. Yrkandet ogillades
eftersom bortfraktaren inte forebragt sadana omstindigheter att det
skaligen kunde befinnas att befraktaren skulle undandra sig att betala
den uppgivna skulden, 14:1 RB. Jfr fallet Stromma kanal, ovan under 10.
Fraga om svensk konkursjurisdiktion (2:1 KL, 10:3 RB och 95 § FAL)
uppkom i Sydfjord ND 1989 s. 47 Svea HovR. Ett panamarederi hade for-
pliktats att till en dansk varuforsakringshavare och en norsk varuigare
betala vissa belopp till f6ljd av uppkommen skada pa lasten. Rederiet
hade P & I-forsakring i Norge. Varuforsakringsgivaren och varuagaren
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sokte rederiet i konkurs vid Stockholms tingsritt, aberopande bl. a. tre
av denna domstol meddelade tredskodomar mot rederiet. HovR fann att
RBs forumbestammelser var analogiskt tillampliga och att fordringarna
trots att de riktades mot utlanning darfor, som harflytande ur den nor-
ska forsakringsgivarens svenska verksamhet, ocksa skulle behandlas som
om de funnes i Sverige.

12. Dispaschérsirenden

Sadana avgoranden av rikets dispaschor, som kan antas ha mera allmént
intresse, offentliggérs numera i ND. Nagra skall kommenteras har. Dis-
paschoren har sjalv beskrivit sin verksamhet i en uppsats i Festskrift till
Gronfors (1991) s. 387 ff.

I Nordica ND 1986 s. 1 (6verklagad dispasch) fann Goteborgs TR, i likhet
med dispaschoren, att befilhavarens fel och forsummelser vid pasegling
av hamnpir inte kunde — aven om de innefattat overtradelser av saker-
hetsforeskrifter — laggas rederiet till last. Forsakringsbolaget kunde dar-
for inte undga skyldighet att enligt kaskovillkoren utge ersattning for de
skador som till f6ljd av paseglingen uppkommit pa fartyget och piren.
Canadia ND 1987 s. 80 rorde likaledes en 6verklagad dispasch, nu i en
egenartad situation. Ett varv nedsatte sin fordran pd reparationskostna-
der till noll, men baten aterlamnades i reparerat skick. Dispaschoren
fann det inte visat att rederiet hade lidit nagon forlust som berattigade
konkursboet att utfd ersittning av forsakringsbolaget. Denna bedémning
stod sig i domstolarna och HD fann ej skal att meddela provningstill-
stand.

Dispaschen Eastholm ND 1988 s. 57 beror en omstridd fraga om s. k. direct
action. Denna har diskuterats i Hans Jacob Bulls doktorsavhandling
Skadelidendes krav mot ansvarsassurandoren (1982) och i avgorandet
Skogholm ND 1954 s. 445 NHD. Dispaschoren konkluderade, att en ska-
delidande tredje man inte pa grund av ett 6verlitelseférbud i avtalet
mellan forsakringshavare och forsakringsgivare kan betagas sin ratt att av
det konkursdrabbade rederiet fa féorsikringshavarens ansprak pa forsak-
ringsgivaren Overlatet pa sig. Overlatelseforbudet i villkorens § 55 st. 2
hade en begransad riackvidd satillvida, att det riktade sin udd endast mot
overlatelse till annat ansvarssubjekt, dvs. innebar féorbud for forsakrings-
tagaren att siatta annan i sitt stalle innan forsakringsfallet intraffat.
Bestimmelsen i 95 § FAL avsag en relation till tredje man och hade
sakrattslig karaktér, varfor ratten till 6verlatelse inte kunde drabbas av ett
forbud som géllde inter partes i forsakringstorhallandet.

Referatet Takis HND 1990 s. 49 (dispasch med 6verklagande till TR och
HovR) har, med uteslutande av mycket omfattande detaljer av skador
och bevisning, begransats till principiella resonemang om villkors-
tolkning vid konstruktiv totalforlust och reglerna om oreparerade ska-
dor. Darutover gjorde HovR vissa uttalanden om betydelsen av Kklass-
ningssallskapens bedémningar av ett fartygs skador. Dessa sades ha varde
enbart som bevis, men bevisvirdet maste anses vara hogt. Detta bor
sakerligen lasas mot bakgrund av den kritik, inte minst fran svenskt hall,
som upprepade ganger har riktats mot klassningssallskapens verksamhet.
Jfr Krager i Festskrift till Gronfors (1991) s. 271-296.



