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FORORD

“Utrikeshandelns avtal spelar en liten roll i den juridiska undervisningen
1 Finland. Delvis beror detta pd att det 4r ont om undervisningsmaterial
i amnet. Denna bok har till syfte att eliminera en del av denna brist.”
Med dessa ord inledde Leif Sevon ar 1978 liroboken Transportriitten i
huvuddrag. 1 dag, 14 ar senare, kan man fortfarande dela dessa tankar
och sarskilt férhoppningen att nagon skriver laroboken Utrikeshandelsritt
I som behandlar internationella kop och betalningar. I den hér helheten
skulle transportridtten ingd i den andra delen och utgéra Utrikes-
handelsratt I1.

Transportritten 4r ett levande omrade som utvecklas mycket snabbt.
Det som skrevs i gor kan vara gammalt i dag. Transportritten i huvuddrag
dr pd manga punkter ohjilpligen foraldrad. Denna bok dr avsedd att
ersitta den gamla boken. Problemet med gammalt och nytt har varit
mycket konkret under arbetets ging. Exempelvis dr det nordiska
revideringsarbetet av sjclagens centrala kapitel om styckegodstransporter
s& gott som slutfort. I texten har didrfor behandlats de “nya” reglerna,
ofta vid sidan av de gamla.

Justitierddet Leif Sevon har last igenom manuskriptet, hdr och déar
med en igenkdnnande nick, fir man hoppas. Jag vill tacka honom for
védrdefulla kommentarer. Byrdsekreterare Harriet Napari har skickligt
skott om renskrivningen. Min klasskamrat Susanna Frankenhaeuser har
4n en gang lojalt stillt upp vid korrekturldsningen, det ar jag mycket
tacksam for.

Arbetet har understdtts genom bidrag fran Sjofartsstiftelsen, Werner
Hacklins Stiftelse och Stiftelsen for Abo Akademi. Tryckeriet Multiprint
har effektivt skott om tryckningen av boken. Jag vill ocksa tacka Jurist-
forbundets Forlag som atagit sig att forlagga boken, vél medvetet om att
svensksprékig juridisk litteratur ytterst sdllan blir ndgon forsiljnings-
framgéng.

Helsingfors 6.6.1992
Lena Sisula-Tulokas
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Kapitel 1. Allmén orientering

I. INLEDNING

Transportridtten som juridisk disciplin har vissa sdrdrag. Den
transportrittsliga lagstiftningens bakgrund &r exempelvis utpriglat
internationell, vilket leder till en ndgot “annorlunda” lagtolkning 4n vad
vi 4r vana vid dd det ar frdga om ren nationell ritt. Internationell
lagstiftning blir allt vanligare p& andra omrdden inom juridiken.
Transportrittens ldnga traditioner att arbeta med internationell ritt har
kanske ndgonting att ge den Ovriga juridiken. Ett annat sdrdrag 4r trans-
portdrens begridnsade ansvar. Exempelvis de lagstadgade beloppsmissiga
ansvarsbegriansningarna kan komma som obehagliga 6verraskningar for
den transportkund som inte kdnner till ansvarssystemet. Képaren av ett
parti nya datamaskiner vilka totalforstors under biltransporten blir
sannolikt bestort ndr han fir hora att transportorens lagstadgade ansvar
ar begrénsat till c. 49 mk per kilo av det totalférstérda godset.

Bokens Overgripande syfte dr att gora transportridtten mindre
frimmande och att samtidigt f& fram att det ror sig om ett dynamiskt
och internationellt riattsomrade. P ett mera realistiskt plan dr syftet att
ge en grundlidggande allmin orientering i transportréttens huvuddrag.
Transporten ses som ett led i den allmidnna varuomsittningen, inom savél
den nationella som den internationella handeln. Transportverksamheten
granskas ur transportkundens synvinkel. Ansvarsfrdgorna vid styckegods-
befordran 4r det centrala.

Framstéllningen 4r indelad i en allmidn och en speciell del. I den
allminna delen redogors for grundstrukturerna i den transportrittsliga
lagstiftningen, sérskilt f6r hur transportorens ansvar dr uppbyggt och hur
transportdokumenten fungerar. Avsikten &r att plocka fram trans-
portrittens viktigaste sirdrag. Strdvan 4r med andra ord att i denna f6rsta
del ge lasaren en transportréttslig grunddos.

Den andra delen behandlar mer detaljerat regleringen av de olika
transportsdtten. Lagstiftningen om sj0-, vig-, jarnvigs-, flygtransporter
och multimodala transporter behandlas var for sig. Passagerartrans-
porterna genomgds sirskilt i slutet av framstdllningen. Andra delen &r
avsedd att kunna anvidndas som en handbok.

Transportrittens mer avancerade specialproblem féar en styvmoderlig
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behandling i denna framstéllning. Flera sektorer av juridiken, som kan
rdknas in under transportrittsbegreppet i vid mening, forbigés helt. Det
giller exempelvis transportnédringens sdrskilda arbets-, skatte- och
kreditrittsliga fragestillningar, det giller transportpolitiken o.s.v. Den
komprimerade och forenklade framstéllningen kompletteras 1 viss mén
genom litteraturhdnvisningarna i slutet av varje kapitel. De dr avsedda
att tjina som forsta hjdlpmedel vid fordjupade studier. Litteraturhén-
visningarna ger antydningar om var man kan hitta mera material.
Hainvisningarna &r ingalunda fullstindiga. Betrédffande aldre litteratur
hinvisas generellt till motsvarande uppgifter i Sevén — Sisula, Kuljetus-
oikeuden péddkohdat 1983.

II. TRANSPORTRATTENS ROLL I HANDELN

Godstransporten dr normalt ett led i en handelstransaktion. Kopavtalet
ir det basavtal som kommer att styra flera andra avtal, sdsom transport-,
finansierings- och forsdkringsavtal. Ett vanligt kop, speciellt inom
utrikeshandeln, dr en komplicerad avtalshelhet med flera avtal och
avtalsrelationer. Om transaktionen inte genomfors avtalsenligt bor man
forst analysera i vilken eller vilka avtalsrelationer stérningen skett: Ar det
t.ex. i
— kopavtalet och relationen mellan séljaren och koparen,
— transportavtalet och relationen mellan siljaren/koparen och
. transportoren,
— forsdkringsavtalet och relationen mellan siljaren/kdparen och
forsékringsgivaren,
— finansieringsavtalet och relationen mellan siljaren/kdparen och
finansidren.

Avtalen dr separata. Parterna dr olika. Forpliktelserna pa grund av avtalen
ar olika. Ocksa péfoljdsalternativen vid avtalsbrott kan vara helt olika.
Men samtidigt 4r de separata avtalen och avtalsrelationerna invévda i
varandra och bildar en funktionell helhet. I k&pavtalet avtalar parterna
om de centrala koprittsliga frdgorna sdsom pris, kvalitet, leveranstidpunkt
o.s.v. Utdver detta kan parterna ocksd Overenskomma om nér risken
skall overgd fran siljaren till kdparen, vilkendera part som skoter om
olika praktiska atgérder, t.ex. ordnar transport och foérsikring, import-
och exportklarering och vem som star f6r kostnaderna. Parterna anvénder
sig hérvid vanligtvis av etablerade leveransklausuler, speciellt de av
Internationella handelskammaren utarbetade INCOTERMS 1990.
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INCOTERMS har en lang historia som gar tillbaka till 1936 men villkoren har
reviderats ett flertal gdnger. I INCOTERMS 1990 har beaktats den senaste
utvecklingen sdvil inom transport- som datatekniken.

INCOTERMS erbjuder 13 olika vil genomarbetade leveransvillkor. Vilket
avtalspaket parterna viljer beror pé ett flertal faktorer, sdsom typen av gods,
parterna och deras inbérdes styrkeforhdllande, transportsittet o.s.v.

INCOTERMS ér indelade i 4 olika huvudgrupper. I den forsta, E-gruppen, ligger
ansvaret for sivil risken, kostnaderna som atgarderna i huvudsak pd koparen
for att stegvis i C-, F- och D-gruppen allt mer skjutas &ver pé siljaren.

De klausuler som traditionellt brukar illustrera koprittsliga framstéllningar ér
FOB- och CIF-villkoren. Som en mycket grov karaktéristik av de aspekter som
ror transporterna, kan man framhalla att det ar FOB-koparens skyldighet att
ingd transportavtalet frdn och med lastningshamnen. Risken 6vergér pa koparen
ndr varan passerat fartygets reling. I CIF-kopet &r det sédljaren som ingr
transportavtalet. Det oaktat overgér risken pd koparen vid samma tidpunkt som
1 FOB-kopet, d.v.s. nédr varan passerar godsets reling i lastningshamnen.

Om parterna inte kommit dverens om riskfordelningen blir kdplagarnas
dispositiva stadganden gillande (eller motsvarande stadganden som
utpekas av internationellt privatrittsliga regler). Vid distanskop innebér
det att risken 6vergér fran séljaren till kbparen dé varan overldmnats till
en sjalvstandig transportor (KopL § 7 och 13, FN-konventionen art. 67).
Ett liknande riskfordelningssystem é&terfinns i vissa av INCOTERMS
vanliga leveransvillkor (enligt t.ex. CIF & FOB overgar risken vid
fartygets reling i lastningshamnen). Det betyder, att ocksd om varan
totalforstors under transporten, blir kOparen tvungen att betala hela
kopeskillingen, d.v.s. koparen mdste betala for ndgonting han aldrig far.
Vinder han sig i sin tur mot transportoren med sitt skadestdndskrav for
att fa sin forlust tickt, kan det visa sig att transportéren med stod av lag
ir helt ansvarsfri eller att hans ansvar 4r beloppsméssigt begrédnsat sé att
det bara tdcker en liten del av den egentliga skadan. Exempelvis far var
datamaskinskopare bara 49 mk per kilo av maskinernas vikt. Det stéller
koparen i en besvirlig situation.

Risken drabbar p& motsvarande sitt sdljaren om parterna kommit 6verens om
att tillampa leveransklausuler av typen INCOTERMS “DDP” (Delivered Duty
Paid) eller “Fritt”, enligt vilka risken for distanstransporten bérs av séljaren.

Vanligtvis har dock den part som bar risken en varuforsikring som tidcker
skadan (se bl.a. losningarna i INCOTERMS). Skadan slussas sdlunda
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oftast vidare for reglering mellan varuforsidkraren och transportorens
assurandor.

Betalningen av varans pris sammanlidnkas ofta med transportavtalet,
t.ex. s& att priset skall betalas eller viixel accepteras mot transport-
dokument eller sdsom efterkrav. Efterkrav innebér att transportoren skall
driva in priset av kdparen ndr han ldmnar ut godset. De olika avtalen
griper silunda in i varandra och det blir fraga om ett komplicerat samspel
mellan dem.

I1I. TRANSPORTFORMERNA

Vid beskrivning av transportverksamheten har man traditionellt utgétt
frdn en indelning enligt transportmedel. Lagstiftningen 4r uppbyggd pa
denna grund. Utgangspunkten dr de fyra huvudtransportsitten, trans-
porter till sjoss, pd vdg, med jarnvig och i luften.

Indelningen idr inte uttémmande. Man har t.ex. utvecklat mellanformer av vissa
transportmedel, sdsom svivare. Viktiga godstransporter sker genom rorledningar
och pa 16pande band. I denna framstéllning behandlas emellertid endast de fyra
traditionella transportmedlen och kombinationer av dem. Ovriga transporter
spelar en s& obetydlig roll i Finland, att det inte finns anledning att behandla
dem.

1. Godstransporter

11. Sjotransporter

Av vira internationella transporter sker den storsta delen till sjoss. I
frdga om inrikestransporter har sjotransporterna nigot mindre betydelse.
Sjotransporternas andel av utrikestransporterna har under de senaste
artiondena rort sig kring 85 %. Som en f6ljd av var kostnadskris har de
finska fartygens andel av transporterna sjunkit och var &r 1991 endast
34,2 %. Den kraftigt 6kande passagerartrafiken har medfért snabba och
regelbundna forbindelser ocksa for godstrafiken.
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rederiforenings sjofartsstatistik

De internationella sjotransporternas ekonomiska och politiska betydelse
ar stor. Det 6ppna havet har varit fritt och staterna har tillatit genomfart
i fredligt syfte pa sina territorialvatten. De har ocksé gett utldndska fartyg
tilltrade till sina hamnar. P4 senare tid har man emellertid strévat att
begrinsa ratten att fritt idka sjofart.

Finland har 1986 ratificerat den s.k. linjekonferenskoden som innebdr att tvd
stater kan reservera 40 % var av linjefarten dem emellan for fartyg frn de egna
staterna. Endast resterande 20 % skulle da vara foremal for fri konkurrens.
Kodens betydelse ér for Finlands del begrénsad, genom att den inte tillimpas pé
trafiken mellan OECD-l4dnderna.

Sjotransporterna kan indelas pa basen av vad som transporteras. Man
far d& en indelning i passagerar- och godstransporter. Godstransporterna
kan indelas i underavdelningar enligt olika kriterier.

Den grundindelning som den nya SjoL bygger pd &r uppdelningen i
styckegodstransporter och befraktning. Utgdngspunkten i reglerna om
styckegodstransporter &r transporten av sjilva godset. Styckegodstrans-
porterna sker normalt i linjefart, d.v.s. med fartyg som gér enligt tidtabeller
mellan forut bestimda hamnar.

I befraktningsavtalet ér fartygsutrymmet det centrala. Transportkun-
den, befraktaren, hyr ett helt fartyg eller en del av ett fartyg. Man talar
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om hel- och delbefraktning. Befraktningsavtalen giller vanligtvis storre
partier, t.ex. ett oljefartygs hela lastkapacitet.

Befraktningsavtalen indelas vidare i rese- och tidsbefrakining.

Nir ett fartyg befraktats med ett resecerteparti innebdr det att fartygets dgare
forbinder sig att forflytta en viss mingd gods av visst slag frin orten A till B.
Vederlaget, frakten, beridknas per resa. Vid tidsbefrakining, den andra huvudtypen
av befraktning, forpliktar sig dgaren att under en viss period utfora resor. Frakten
beriknas inte per resa, utan enligt den tid fartyget stér till befraktarens disposition.
Vid s.k. kvantumkontrakt ingds ett ramavtal om transport av en stérre godsméngd
under en viss tidsperiod, t.ex. en fabriks hela arsproduktion.

12. Vigtransporter

En stor del av inrikestransporterna i Finland sker med bil. Vanligt &r
ocksa att godstransporterna till och fran Finland sker s& att ett motor-
fordon med last transporteras med fartyg under en del av resan.
Internationella vigtransporter har traditionellt utforts pd grundval av bilaterala
Overenskommelser mellan stater. I éverenskommelserna regleras trafiktillstdnd
och avgifter. Inom EG giller principen om tjinsternas fria rorlighet. Frin och
med 1993 (?) péverkas ocksd vigtransporterna genom EES-avtalet av denna
grundlidggande princip.

Yrkesmissig biltrafik kan bedrivas sadsom linjetrafik eller bestillningstrafik.
Linjetrafik, dr pd liknande sétt som i sjorétten, trafik mellan forutbestimda orter
enligt tidtabell. Till linjetrafiknétet hor vanligtvis ocksé godsterminaler. Trafiken
bedrivs oftast av olika slag av sammanslutningar, varvid sammanslutningen dven
dger terminalerna. Bilarna &gs antingen av sammanslutningen eller stér till dennas
forfogande pa grund av nyttjandeavtal.

Bestiillningstrafiken ar typisk smaforetagarverksamhet dir trafikidkaren dger en
eller ett par bilar. Transporttjinsterna bjuds da ofta ut till allmidnheten genom
bestallningscentraler, vilka uppritthalls av trafikidkarsammanslutningar ssom
KTK, bestillningscentralen for lastbilar.

13. Jarnviigstransporter

Jarnvégstransporternas storsta betydelse ligger i inrikestrafiken. Det &r
Statsjdrnvigarna som utfor transporterna. De dnnu existerande privata
jérnvigarna saknar betydelse. Inom EG pégar dock en stark privatisering
som dven péverkar jarnvidgarna.

En stor del av vara internationella jdarnvigstransporter sker mellan
Finland och Ryssland och grundar sig pa bilaterala 6verenskommelser.
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Tégfarjorna till Tyskland och Sverige har ¢kat de internationella
transporternas betydelse.

14. Flygtransporter

Flygtrafikens tyngdpunkt ligger fortfarande i passagerartransporter.
Eftersom transportkostnaderna dr hoga dr medelvirdet pd gods som
transporteras med flyg forhdllandevis hogt.

Luftrummet &r inte fritt i samma mening som det Oppna havet. For
att anviinda en stats luftrum méste man ha tillstdnd av staten. Staterna
kan inbordes avtala om trafikrittigheter. EG-bestdmmelserna om
tjdnsternas fria rorlighet kommer att paverka ocksa flygtrafiken.

Det ar karakteristiskt for flygtransporterna att de till stor del utfors av staterna
eller av statsigda foretag. Statsmaktens inflytande i t.ex. Finnair och SAS ir
betydande.

Regelbunden trafik enligt tidtabell och lidngs faststilld rutt regleras genom
bilaterala lufttrafikavtal mellan staterna. Inom IATA (International Air Trans-
port Association) avtalar man om tidtabeller och tariffer for denna trafik.

Med chartertrafik avses enskilda lufttransporter av tillfallig karaktir eller en serie
av sddana transporter. Staterna avtalar vanligen om chartertrafik under
forutsittning av Omsesidighet.

15. Successiva transporter

I en transport som avtalats mellan en transportor och en transportkund
deltar ofta flera transportorer. En sddan transport kallas successiv
transport (perittidiskuljetus). Ifall alla medverkande transportorer
anvinder samma slag av transportmedel, t.ex. fartyg, talar man om
genomgangstransport (kauttakuljetus, through carriage). Om man
anvinder tvé eller flera olika transportmedel talar man om multimodal
eller kombinerad transport (yhdistetty kuljetus, multimodal eller combined
transport). Den successiva transporten ir sdledes en avtalsrittsliga
konstruktion.

Betydelsen av successiva och sérskilt multimodala transporter har 6kat
snabbt genom containeriseringen och enhetshanteringen av gods.
Tekniken har ménga fordelar. Den underléttar hanteringen vid t.ex.
omlastning fran ett transportmedel till ett annat och minskar antalet
smirre hanteringsskador. Tidsbesparingen mojliggor ett effektivare ut-
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nyttjande av transportmedlen genom att containern kan stuvas och lastas
fore sjdlva transporten.

2. Passagerartransporter

Passagerartransporterna skiljer sig till sin typ pa flera vésentliga punkter
frdn godstransporterna. Hidr kommer sociala hdnsyn och konsument-
rittsliga aspekter in pé ett helt annat sétt dn vid godstransporter, dir alla
agerande vanligtvis dr specialiserade yrkesmén. Trots de uppenbara
skillnaderna har transportorens ansvar for passagerare av tradition byggts
upp enligt liknande principer som hans ansvar for gods.

Lagstiftningen om passagerartransporter dr i huvudsak konven-
tionsbaserad. Syftet med konventionerna har, sdsom vid godstransporter,
varit att skapa enhetliga regler som mojligast minga stater skall kunna
acceptera. Men t.ex. faststdllande av en internationellt acceptabel nivé
for ansvarsbegriansningsmaxima vid doédsfall och kroppsskada tycks vara
dnnu svérare dn nér det giller sakskada pa gods.

I frdga om vigtransporter har forsoken att skapa konventioner
tillsvidare ndgon misslyckats. Inte heller pd det nationella planet finns
nigon speciallagstiftning om transport av passagerare pé vég. Skadorna
regleras av trafikforsakringslagen och genom standardavtal.

Transportdrens ansvar for passagerare varierar beroende pé trans-
portmedel, frdn lufttransporternas strikta ansvar till sjGtransporternas
culpaansvar. En ndrmare genomgang av ansvarsreglerna for sjo-, luft-,
och jarnvigstransporterna gors i andra avdelningen, kapitel 14.

Passagerartransporterna utgor ofta ett led i en paketresa. Paketresorna
regleras i dag av standardavtal som sillskapsresebranschen utarbetat
tillsammans med KO. Inom EG finns ett direktiv om paketresor (D 314/
90/EEC) som torde foranleda ny lagstiftning om paketresor. Direktivet
torde dock inte innebidra storre materiella forandringar i forhallanden
till de gillande villkoren. Speciellt pa flygtrafikens omride har EG visat
stor aktivitet och utfiardat t.ex. en forordning om s.k. dverboknings-
kompensation (R 295/91/EEC).

10



Litteratur:

Jiirgen Basedow, Der Transportvertrag, Tiibringen 1987 (ISBN 3-16-645200-1).

Michael Bogdan, Utrikeshandelns civilrittsliga grundproblem, Stockholm 1991
(ISBN 91-1-908131-6).

Per Ekelund, Transportaftaler, Danmark 1991 (ISBN 87-574-6060-4).
Thor Falkanger — Hans Jakob Bull, Innfgring i sjgrett, Oslo 1988 (ISBN
82-90260-25-3).

Kurt Gronfors, Inledning till transportritten, 2 uppl. Lund 1989 (ISBN
91-1-897191-1).

Jan Hellner, Speciell avtalsritt 11, Kontraktsritt, 1 hiiftet, Sirskilda avtal,
Provisorisk upplaga, Stockholm 1992 (ISBN 91-7598-521-7).

Esko Hoppu, Kuljetuskauppa, Jyvaskyld 1991 (ISBN 951-9329-15-3).
Kaj Kriiger, Norsk kontraktsrett, Bergen 1989 (ISBN 82-419-0011-2).
Clive M. Schmitthoff, Export trade, 9th ed. London 1990 (ISBN 0-420-48190-7).

Jan Ramberg — Jan Hellner, Speciell avtalsritt I, Kopritt, 2 uppl. Stockholm 1991
(ISBN 91-7598-48-3-0).

11



Kapitel 2. Transportavtalets avtalsparter och andra
medagerande

I. TRANSPORTOREN OCH TRANSPORTKUNDEN

Det typiska férmogenhetsrittsliga avtalet dr ett tvdpartsavtal med t.ex.
en sdljare och en kopare, eller en hyrestagare och en hyresgivare o.s.v.
Men i transportavtalet, som gir ut pé att forflytta gods fran en ort till en
annan, dr vanligtvis minst tre parter inblandade. I transportavtalet &r
avtalspersoner forutom transportoren (rahdinkuljettaja, carrier), dven
avsindaren (lahettdji, cosignor) och mottagaren (vastaanottaja, cosignee).
Transportavtalet 4r med andra ord ett typiskt trepartsavtal.

Saljaren / Koparen /
Avsindaren Mottagaren

Transportdren

Det bakomliggande kopavtalet reglerar vanligtvis frigan om vem som skall ingé
transportavtalet, d.v.s. vem som skall vara transportérens egentliga avtalspart.
Vid exempelvis CIF-kop skall sdljaren ombesorja transport av godset till koparen.
Saljaren ingér transportavtalet och avldmnar godset for transport. Koparen dr
mottagare av godset och kan med stdd av transportavtalet kréva att transportdren
lamnar ut godset till honom.

Vid FOB-kop skall kdparen ordna transporten av godset och ingd de avtal som
behovs for andamalet. Koparen &r alltsd part i transportavtalet. Om siljaren
bistdr koparen med att ordna transporten, handlar siljaren sdsom koparens
representant och fér képarens rikning. Men till sdljarens aligganden hor att
avldmna godset for transport.
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1. Transportiren

Med termen transportor avses den som ingdr avtal med avsdndaren om
transport. For att bli kategoriserad som transportor dr det nog att man
dtar sig att transportera godset. Transportoren behdver inte dga det
transportmedel med vilket transporten sker. Han kan ha ratt att forfoga
over det pa grund av lego- eller nyttjanderattsavtal. Transportdren be-
hover inte sjilv eller med sitt eget folk utfora den transport han &tagit
sig, utan kan ge en undertransportor i uppdrag att utféra den helt och
hallet eller till en del.

I SjoL:s befraktningskapitel anvinds den traditionella termen bortfraktare for
den som genom avtal bortfraktar ett fartyg till annan. Denna andra part ar
befrakraren. 1 styckegodskapitlet betecknas den som Aatar sig att transportera
godset for transportor. Termen transportdr anvéinds ocksa i luftritten i den nya
LTL (1986) medan den ildre lagens motsvarande term var fraktforare (LBL
1977). I landsvigstransportlagstiftningen som regleras av VBL, talas fortfarande
om fraktférare, medan den jarnvagsrittsliga JBF anvénder termen jarnvig. I
denna framstéllning anvénds termen transportor sdsom en samlingsterm.

2. Transportkunden

De andra avtalspersonerna i transportavtalet 4r avsdndaren och mottaga-
ren. Som en neutral term for transportérens motpart anvinds i denna
framstéllning beteckningen transportkund. Definitionen av avsindaren
ar en spegelbild av transportortermens definition. Avsidndare 4dr den som
med transportéren ingdr avtal om transport.

S4 har langt dr terminologin enkel och klar. Men den kan kompliceras. Speciellt
i land- och lufttransportritten foljer kvalifikationen som avséndare rent formella
krav. Avsdndare 4r den som antecknats som avsidndare i fraktbrevet, t.ex. en
speditor. I SjoL figurerar ytterligare termen avlastare. Avlastaren ldmnar godset
for transport. Han behover inte vara samma person som avsindaren. Enligt
exempelvis FOB/INCOTERMS ingér képaren transportavtalet och ér silunda
avsidndare och sannolikt 4ven mottagare i SjoL:s mening.

Mottagaren dr den som pé bestimmelseorten skall ta emot godset. Aven
om mottagaren inte ingltt transportavtalet, d.v.s. han ar inte samtidigt
avsidndare, har han en sjdlvstindig ritt att framstélla krav pd grund av
transportavtalet. Denna hans rétt forutsitter inte att avsdndaren overlatit
sitt ersdttningsansprék till honom. Om godset anldnder i skadat skick till
mottagaren, inte anldnder alls eller anldnder forsent, kan mottagaren
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kriva ersdttning av transportéren. Har kommer trepartsavtalets funktion
klart fram.

Detta innebdr att sdvil avsdndaren som mottagaren anses taleberdttiga-
de utan att exempelvis behova visa att de &r &gare till godset eller bar
risken for godset. Men om flera personer samtidigt gor gillande sin rétt
maste frigorna ndrmare utronas.

Avsindaren kan inte genom sitt avtal med transportdren skapa en
forpliktelse for mottagaren att ta emot godset och att betala frakt for
transporten. Men om mottagaren vill ha godset méste han fullgéra de
krav som stéllts pd honom i transportavtalet, t.ex. att betala frakt. En
annan sak dr att mottagaren som kopt godset kan vara skyldig att ta
emot godset och betala frakten p.g.a. kopavtalet. Om han inte tar emot
godset gor han sig skyldig till avtalsbrott i kopet och kan bli
skadestandsskyldig mot sdljaren enligt de koprittsliga reglerna.

II. SPEDITOREN OCH ANDRA MEDVERKANDE

Reglerna om transportavtal bygger pa tanken att parterna i avtalet stér i
direkt forbindelse med varandra och att de sjélv utfor de uppgifter som
foljer av transportavtalet. I praktiken gar det annorlunda till. Inom
transportviasendet forekommer &tskilliga olika formedlare och andra
medverkande personer, t.ex. speditorer, stuvare, hamnmyndigheter, lager-
och terminalhéllare samt tullverk.

1. Speditoren, mangsysslaren i transportritten

11. Vad ir spedition?

Speditorens arbetsfilt inom transportbranschen dr méngskiftande. Hans
huvuduppgift har traditionelit varit att formedla transporter. Han handlar
for avsidndarens och mottagarens riakning och stiller sin sakkunskap om
transportbranschen till deras forfogande.

Vid avsindningsspedition viljer speditdren inom ramen for de instruktioner
uppdragsgivaren ldmnat fordelaktigaste transportsatt och -vdg, reserverar
transportldgenhet och ingdr ocksd ofta transportavtalet, antingen i uppdrags-
givarens eller i eget namn. Vidare anskaffar speditéren de handlingar som behovs
for att godset skall kunna sidndas och fyller i transportdokumentet som sedan
kompletteras och undertecknas av transportoren. Ibland dr det ocksé speditoren
som ldmnar godset for transport.
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Vid mottagningsspedition underrittar speditdren mottagaren om att godset anlint,
tar emot godset av transportdren, betalar frakten, fortullar godset och
transporterar godset till mottagaren eller ombesorjer dess lagring. Om godset
skall sdndas vidare utfor speditdren ibland omlastningen. Vilka uppgifter
speditoren skall handha i det enskilda fallet preciseras i speditionsuppdraget.

Det forekommer ofta att speditdren samlar gods fran olika uppdragsgivare
och sénder det som en enda forsidndelse. Héarigenom uppnér speditéren
en fordelaktigare frakt for de enskilda lastdgarna. Denna verksamhet
kallas samlastning (consolidated shipment). Speditoren far ett enda trans-
portdokument av transportoren for allt samlastat gods. Han ger i sin tur
varje uppdragsgivare ett speditdrsdokument for dennas enskilda gods.
Speditionsforetagens verksamhet har alltmer utvecklats i den riktningen,
att de inte bara formedlar transporter utan ocks dtar sig att utfora trans-
porter. Det dr speciellt vanligt att speditionsforetag atar sig att utfoéra
végtransporter.

12. NSAB

I Finland finns ingen enhetlig lagstiftning om spedition. Olika stadganden
tillampas pa olika delar av speditorens verksamhet. Lagring i samband
med spedition bedoms enligt 12 kap. handelsbalken, verksamheten som
foretrddare for uppdragsgivaren enligt stadgandena i 18 kap. HB. Nir
speditdren patagit sig transportorrollen kan den transportrittsliga lagstift-
ningen bli gillande. Spedition utgdér en ekonomisk helhet som inte har
ndgon juridisk motsvarighet.

For att uppnd en enhetlig och Overskédlig reglering av speditions-
verksamheten har man utarbetat Nordiskt Speditorforbunds allminna
bestimmelser av ar 1985 (NSAB). Ansvarskonstruktionen behandlas
niarmare i del II, kapitel 13, III. Bestimmelserna finns bilagda i slutet av
boken.

De ursprungliga nordiska speditionsvillkoren tillkom ar 1919. De har 4ndrats tre
ginger. Niar 1959 ars bestammelser utarbetades, deltog for forsta gdngen
foretrddare for uppdragsgivarna i arbetet. De gillande bestimmelserna har
tillkommit efter forhandlingar mellan speditérerna och, for finlindsk del,
Centralhandelskammaren, Industrins Centralférbund, Handelns Centralutskott
och Centralférbundet for Teknisk Partihandel.

Enligt NSAB tillimpas bestimmelserna pa alla uppdrag som utfors av
foretag som dr medlemmar i Nordiskt Speditorforbund. Eftersom det dr
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friga om standardvillkor och inte om lagstiftning, kan frdgan om
bestimmelsernas tillimpning emellertid inte avgoras s latt. I rattspraxis
har man forutsatt att bestimmelserna blir del av ett enskilt avtal endast
om speditoren hdnvisar till villkoren eller tidigare tillimpat dem i
forhéllandet mellan parterna. En stor del av speditionsavtalen ingds inom
ramen for fortlépande kundforhéllanden, varvid NSAB kan uppfattas
som handelsbruk mellan parterna.

Se nidrmare t.ex. fallet HD 1973 I 30. Utan sérskild hdnvisning till
NSAB blev inte villkoren om de for speditoren forménliga
pantrittsbestimmelserna tillimpliga. DA det inte visats att parterna
skulle ha avtalat om tillimpning av villkoren eller att parterna i
ovrigt skulle ha triffat avtal om den frdga som var foremél for
tvisten, tillimpades HB 11:3 och 12:8.

2. Andra medverkande

a. Vid sjotransporter ombesorjs lastning och lossning av stuverier. Stuveriet
(ahtaaja, stevedore) utfor dessutom vissa s.k. landarbeten i samband med
lastning och lossning, d.v.s. vissa forflyttningar av gods till lands. Stuveri-
arbetet ombord pd fartyget utfor stuveriet pd uppdrag av transportdren
och landarbetet pa uppdrag av transportkunden eller hans foretrédare.

Vid lastningen inleds ombordarbetet nir godset bredvid fartyget samlas till en
enhet for att lyftas eller koras ombord. Ombordarbetet dr avslutat ndr godset
placerats pa sin plats i fartyget. Vid lossningen inleds ombordarbetet nidr man
borjar forflytta godset fran fartyget och avslutas nir lyftanordningen frigors frén
gods pa kajen. Ovriga arbeten 4r landarbeten.

De arbetstagare som stuveriet anlitar stir i dag allt oftare i arbetsforhallande
och antas inte som tidigare for lossning eller lastning av ett visst fartyg.

Det finns inte sirskilda lagstadganden om stuveriets ansvar. Ocksa inom
denna bransch har utarbetats standardvillkor genom vilka stuveriernas
ansvar begrinsats (Suomen lastauttajain liiton yleiset ahtaus ja terminaali-
maddrdykset). For ombordarbetet bér fartygets rederi enligt SjoL § 11
principalansvar. Stuveriets eget ansvar dr ett culpaansvar varvid stuveriet
skall bevisa avsaknaden av vérdslgshet. Enligt villkoren ansvarar stuveriet
for skada pd gods som mottagits for lagring endast om skadelidande
visar att stuveriet fororsakat skadan genom grov véardsloshet eller uppsat.
Villkoren innehéller dirtill beloppsmissiga ansvarsbegransningar. (Den
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nya konventionen om terminaloperatorernas ansvar kan i framtiden pa-
verka dven stuverierna. Se ndrmare kapitel 13.)

b. Man blir ofta tvungen att uppbevara godset t.ex. innan transporten
borjar, innan mottagaren tar emot godset eller under perioden mellan
tva transporter. Godset forvaras da ofta i en terminal.

Terminalperioderna i anslutning till transporten &r vanligen en del av denna. I si
fall bedoms ansvarsfrdgorna enligt de regler som géller for ifrigavarande
transportmedel. Enligt dessa regler upphor transportorens ansvar vanligen om
inte godset avhidmtas frdn terminalen inom viss tid. Dérefter ansvarar
transportoren enligt reglerna i standardavtal. I dag ar situationen den att om
avtal inte triffats, ar stadgandena i 12 kap. handelsbalken fortfarande i princip
tillampliga. Se aven nidrmare kap 13. II. 5.

Ocksa stuverierna uppritthaller terminaler som stills till kundernas forfogande
pé standardvillkor.

¢. Vid sjotransporter maste transportdren ibland ldmna ut godset till ett
kommunalt hamnverk eller motsvarande organisation som tar emot godset pd
mottagarens vignar.

Enligt t.ex. de allmdnna bestdimmelserna for terminalverksamheten vid Helsing-
fors stads hamnverk omhindertar och forvarar hamnverket gods f6r mottagares
eller varuédgares rdkning, undersoker det i samband med lossningen och gor er-
forderliga anmérkningar hos transportoéren. Godset lamnas inte ut till mottagaren
om inte denna visar att han reglerat sitt mellanhavande med transportoren.

Hamnverkets ansvar bygger pa presumerad culpa och &r begrénsat till 80 mk per
kilo med ytterligare ett maximum pa 300.000 mk for ett och samma varuparti.

d. Den som uppritthéller en Aamn har olika skyldigheter mot transportérer och
transportkunder och ansvarar bla. for djupférhallandena i hamnen sd att inte
fartyg skadas vid trafik inom hamnomrddet. Hamnen &ger ofta lyftkranarna i
hamnen och ansvarar foér skada som hamnens anstillda fororsakar genom
vérdsloshet vid hantering av kranarna.

e. For varje importerat eller exporterat varuparti skall goras en tullanmilan. P&
basen av den gors tullklareringen samt berakningen av tull och vissa andra avgifter.
Anméilan skall goras av varuhavaren, d.v.s. den person, som pa grund av
dganderitt eller annan ratt innehar varan och kan forfoga over den.
Tullklareringen gors numera allt oftare med hjilp av ADB. Tullen fir vanligen
inte godset i sin besittning.

f- Utanfor fartygets hemort anlitar rederiet ofta en skeppsklarerare (laivanselvit-
t4jd). Denna skoter om fartygets in- och utklarering och lamnar myndigheterna
de handlingar som behdvs for dndamalet.

g Transportavtal ingés ibland genom formedling av miklare. Vid sjotransporter
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sluts befraktningsavtal ofta genom skeppsmiiklares (laivameklari, shipbroker)
formedling. Ocks& méklarna har sina standardavtal (Standard General Conditions
for members of the Finnish Shipsbrokers’ Association, 1990). 1 villkoren begrénsas
ansvaret per uppdrag till 50.000 mk.

Per Ekelund, NSAB med kommentarer, Danmark 1991, (ISBN 87-574-5920-7).

Lars Gorton, Skeppsmiéklarens roll - ndgra juridiska funderingar. Festskrift till
Sjur Brakhus 173-189. Otta 1988, (ISBN 82-00-02664-7).

Kurt Grénfors, Ansvaret for sjotransporterat gods under terminalperioden,
Marjus 60 (1981).

William Tetley, Responsability of freight forwarders, ETL 1987 79-95.
Se vidare litteraturen i kap. 13.
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Kapitel 3. Rittskillorna

I. DEN TRANSPORTRATTSLIGA LAGSTIFTNINGEN

Lagstiftningen pa transportrittens omrdde utgoér en heterogen helhet.
Det beror bl.a. dels pa att lagstiftningen dr uppspjalkt enligt transport-
medel. Olika normsystem reglerar t.ex. sjétransporter och jarnvégstrans-
porter. Systemen uppvisar stora likheter men ocksé betydande skillnader.
Vid en presentation av den gillande lagstiftningen bér man sdlunda ga
igenom regleringen av varje transporttyp separat.

Reglerna rorande de olika transportmedlen utvecklades till en borjan
tdmligen fritt frdn varandra. Sarskilt i de sjorittsliga reglerna finner man
fortfarande drag som dr okédnda pad andra omrdden och som oftast har
en historisk bakgrund. Konkurrensen mellan de olika transportmedlen
och de multimodala transporternas 6kade betydelse har emellertid lett
till att man forsokt forenhetliga reglerna. Men vigen till ett enhetligt
system dr dnnu l4ng.

Sedan 1920-talet har man i Finland bitritt internationella konventioner
och berett stora delar av den transportrittsliga lagstiftningen i samrad
med de 6vriga nordiska linderna. Som en f6ljd av detta ar t.ex. sjolagarna
i Finland, Danmark, Norge och Sverige i stort sett enhetliga.

1. Sjotransporter

Styckegodstransporter till sjoss regleras i SjéL. SjoL har i nordisk ritt
djupa rotter som gar tillbaka till det medeltida lagverket Visby sjoratt
och 1667 drs SjoL. Vér SjoL reglerar savil inrikes, internordiska som
internationella transporter. 1 dag har de centrala ansvarsbestimmelserna
i §joL konventionsbaserad bakgrund. Konventionen om godsbefordran
till sjoss, de s.k. Haag-Visbyreglerna, ar inarbetad i SjoLL och den inter-
nationella konventionstexten har si langt det 1atit sig gbras, anpassats
till nordisk lagskrivningsstil. Som bist pagar en omfattande omarbetning
av SjoL. Enligt redan gammal tradition sker detta i samarbete med
Danmark, Norge och Sverige. Texten byggs upp sé att det for de nordiska
linderna skall vara mojligt att efter timligen enkla foérindringar ansluta
sig till den nyaste internationella konventionen, de s.k. Hamburgreglerna
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(1978 ars FN-konvention om sjotransport av gods). I denna framstallning
beaktas genomgéende dven Hamburgreglerna.

Konventionen pé passagerarsidan dr den s.k. Atenkonventionen fran
ar 1974, som #ndrats genom ett tilliggsprotokoll, Londonpratokollet 1990.
De nordiska linderna har inte ratificerat konventionen men dess regler
har beaktats i Sj6L. (se ndrmare kap. 14).

/ Haag-Visbyreglerna
SjoL:s kap om

—
> (Hamburgreglerna)

styckegodsbefordran ~—

SjoL:s kap om
passagerarbefordran — — — — > (Atenkonventionen)

Stommen i géllande SjoL &r fran slutet av 1930-talet men lagstiftningen har under
arens lopp omarbetats pd flera punkter, t.ex. 1975 gjordes en omfattande
revidering. Forutom stadganden om styckegods- och passagerarbefordran
innehéller SjoL i sin omarbetade version utférliga stadganden om befraktning
och vidare t.ex. bestimmelser om nér ett fartyg ar finlindskt, om begrénsning av
fartygsdgares, d.v.s. redares ansvar, om rederibolag (partrederi), fartygs
befilhavare och hans stillning, om haveri, fartygs sammanstotning, bérgarlén
och om sjopantritt, som &dr en speciell sjoréttslig form av sidkerhet, samt om
rattegdngen i sjorattsmal. Sjolagen 4r m.a.o. den generella lagen pé sjorittens
omrade.

Man kunde kalla den ursprungliga Haagkonventionen fran 1924 fér moder-
konventionen inom sjordtten. Haagkonventionen var i tiden inford i nordisk rétt
som en skild lag som var en direkt Overséttning av konventionstexten. Senare
har man frangétt den hir metoden. Haag-Visbyreglerna frén ar 1968 inarbetades
i och anpassades till SjoL:s ovriga text. Vid den senaste SjoL:s revisionen har
man tillimpat samma inarbetningsmetod och dirtill beaktat den nyaste
konventionen (ocksd den redan gammal), d.v.s. de s.k. Hamburgreglerna frén
1978, for att en anslutning till konventionen skall bli sa enkel som mdjligt.

Viren 1992, efter flera ars samarbete mellan Finland, Danmark, Norge
och Sverige, dr de nya omarbetade nordiska sjolagstexterna klara. Men
en fraga dr @nnu oldst. Den géller val av system {or paragrafnumrering.
Skall den vara fortldpande genom hela Sj6L eller skall varje kapitel borja
med § 1? For tillfillet ser det ut som om nordisk enhet inte skulle uppnés
i denna formella friga. I den f6ljande texten har jag undvikit paragraf-
hanvisningar till SjoL. Nar paragrafer anges, har jag vid hinvisning till
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den gillande sjolagens paragrafer anvént forkortningen SjoL § 120, vid
hédnvisning det nya forslaget SjoLFors § 257.

Miljbaspekter blir ocksd inom sjorétten allt viktigare. Denna problematik
behandlas i t.ex. L om forhindrande av vattnens fororening fororsakad av fartyg,
(Konventionen om férhindrande av havsvattnets férorenande genom olja FérdrS
1959/37) och L om ansvarighet for oljeskador férorsakade av fartyg (De inter-
nationella konventionerna om civilrittslig ansvarighet for skada orsakad av for-
oreningar genom olja samt om uppréttandet av en internationell fond for
ersittning av skada orsakad av fororening genom olja, FordrS 1980/1099 och
tilldggsprotokollet Fordrs 1981/231).

2. Viigtransporter

Vigtransporterna regleras av lagen om vigbefordringsavtal fran ar 1979,
VBL. Aven bakom denna lag hittar man en internationell konvention,
den s.k. CMR-konventionen (Convention relative au contrat de transport
international de marchandises par route) till vilken bl.a. de flesta
europeiska stater anslutit sig. Var VBL reglerar forutom internationella
befordringar dven inrikestransporter. Regleringen ir pa de flesta punkter
likadan men for inrikestransporternas del har t.ex. dokumentations-
forfarandet gjorts enklare och ersittningsbeloppen har angivits i mark.

VBL ——>| CMR

Vissa ur miljoaspekter viktiga sdrbestimmelser finns i L om transport av farliga
amnen péd vdg 1975 (den europeiska Overenskommelsen om internationell
transport av farliga &mnen pa vig FordrS 1979/289) och férordningen FFS 146/
92.

3. Jirnvégstransporter

For jarnvagstransporternas del &r lagstiftningen komplicerad p.g.a. att
tre olika normkomplex kan reglera transporterna.

For inrikes jarnviagstransporter géller JBF fran ar 1975 (Forordning
om befordran pd jarnvig, vissa smirre dndringar i FFS 1989/1157).
Forordningen géller sdvil transport av passagerare och deras resgods,
som godstransport. Den innehdller stadganden om transportdokument,
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avtalsparternas forpliktelser och péfoljderna av brott mot dem o.s.v. I
framstéllningen kommer huvudsakligen att behandlas JBF:s bestdmmelser.

For trafiken mellan Finland och Ryssland géller ett avtal om samtrafik
mellan jarnvagarna, samtrafikavtalet (FordrS 1/48; avtalet har sedermera
dndrats flera ganger).

I Ovrigt regleras Finlands internationella jarnvigstrafik genom den
s.k. COTIF-konventionen (Convention relative aux transports internatio-
naux ferroviaires) fran ar 1980. I den ingar de dldre, manga ganger revi-
derade konventionerna, C/M (Regles uniformes concernant le contrat
de transport international ferroviaire des marchandises) som reglerar god-
stransport och CIV (Régles uniformes concernant le contrat de transport
international ferroviaire des voyageurs et des bagages) som reglerar passa-
gerartransport. De flesta europeiska ldnderna, utom Ryssland, har anslutit
sig till COTIF.

inrikestransport |———> | JBF

CIM

internationell transport |—— | COTIF <

CIv

internationell transport |—> | Samtrafikavtalet

Utbyggandet av vart finska jarnvégsnit paborjades efter medlet av 1850-talet,
vilket hade den konsekvensen att var spdrbredd 4r densamma som i Ryssland
och avviker frdn den nordiska och kontinentaleuropeiska. Med hjélp av olika
tekniska losningar kan axelbredden éndras, vilket har stor betydelse for t.ex.
rail-ship-trafiken, dir jarnvdgsvagnar utan omlastningar med bat transporteras
till Sverige och Tyskland.

Transport av farliga dmnen regleras genom trafikministeriets beslut

om transport av farliga @mnen pa jarnvig, FFS 1992/394.

4. Flygtransporter

Regleringen av flygtransporter ar dven den komplicerad men av andra
orsaker. Tvd lagar giller samtidigt hos oss, LBL fran ar 1977 (L om
luftbefordringsavtal) och LTL fran ar 1986 (Lufttransportlagen). Bada
lagarna dr konventionsbaserade. “Moderkonventionen” i bada konven-
tionspaketen dr den s.k. Warszawakonventionen fran 1929. Vilken av
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lagarna som skall tillimpas i det enskilda fallet beror pa varifrdn eller
vart transporten sker, d.v.s. pd konventionsbakgrunden i den andra staten.
Om ifrdgavarande stat anslutit sig till det nyare konventionspaketet
(Montrealprotokollen 3-4) tiliimpas LTL. Den nyare LTL blir dartill
tillamplig p4 inrikestransport. Denna framstéllning kommer att folja LTL:s
bestimmelser. I petittext redogors till vissa delar for LBL:s motsvarande
l6sningar.

Warzawakonventionen |———————>| den upphédvda LTL 1937

Haag + Guadalajaraprotokollen |————>| LBL 1977

Guatemala + Montreal 3 och 4 ——>| LTL 1986

Denna komplicerade situation krdver nidrmare forklaringar. Dem finner man i
utvecklingen av de luftrittsliga konventionerna. Warszawakonventionen tillkom
da flygtrafiken som transportgren var mycket ung. Genom 1937 &rs LTL
genomfdrdes konventionsbestimmelserna hos oss. Men en hel del har hidnt sedan
1929. Exempelvis har ersittningsbegrinsningarna blivit otillfredsstéllande 13ga.
Det har krévts ett flertal dndringar i den gamla konventionen.

Revideringarna av Warszawakonventionen genom Haagprotokollet 1955 och
Guadalajarakonventionen 1961 har hos oss genomforts genom 1977 é&rs LBL.
Sedermera har den gamla LTL fran &r 1937 upphévts.

Men utvecklingen har ocksé gétt forbi denna nyare lag och de bakomliggande
konventionspaketen. P4 vissa centrala punkter, sdsom t.ex. i frdga om
ansvarsbegrinsningsbeloppen och ansvarsgrunden, har regleringen blivit féréldrad.
P4 det internationella planet har nya andringar gjorts genom Guatemala- och
Montrealprotokollen 3-4 (1975). Dessa dndringar har genom{6rts hos oss genom
LTL:s bestimmelser. Men bl.a. de hojda ersittningsbeloppen ledde emellertid
till att vissa stater inte ville acceptera #ndringarna. Konventionen blev inte den
internationella framgéng man véntat sig.

I ett brett internationellt samarbete, i vilket savil virldens rikaste som
fattigaste ldnder deltar, ar det synnerligen svért att komma fram till en
allmiint accepterad erséttningsniva for t.ex. personskador. I férhéllande
till de stater som inte varit intresserade av att ansluta sig till det nyaste
konventionspaketet dr det minimiskydd som det gamla systemet (i LBL:s
version) representerar i varje fall att féredra framom ett konventionslgst
forhallande med sannolikt dnnu sdmre skydd for transportkunden. Det
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dldre konventionspaketet har darfor inte sagts upp. Hos oss har man
ansett det dndamdlsenligare att i forhallande till de stater som endast
accepterat det dldre konventionspaketet tillimpa LBL:s motsvarande
bestimmelser och i forhéllande till de stater som accepterat det nya
konventionspaketet tillimpa LTL:s bestimmelser. Systemet med tva
parallella lagar forvéntas vara 6vergéende.

Luftfartslagen behandlar frdgor om t.ex. flygplans registrering och nationalitet,
luftvardighet, bemanning, undersokningen av flygolyckor.

5. Multimodala transporter

Multimodala eller kombinerade transporter har dnnu inte enhetligt
reglerats i lag. VBL, JBF, COTIF och LTL innehéller emellertid vissa
stadganden eller bestimmelser om kombinerade transporter. En konven-
tion pd omradet har utarbetats i FN:s regi, den s.k. Genévekonventionen
om multimodala transporter, 1980. De nordiska ldnderna har inte
ratificerat konventionen.

II. DEN KONVENTIONSBASERADE
LAGSTIFTNINGEN

1. Varfor internationella konventioner?

Sésom framgétt dr stora delar av var transportrittsliga lagstiftning baserad
pé internationella konventioner. Varfor finns det just inom transportrétten
s& ménga internationella konventioner? Flera faktorer har bidragit till
detta.

Sjéalvklart dr att transporternas internationella karaktar redan tidigt
har pavisat det praktiska behovet av forutsebara och enhetliga regler.
Transportrittslig lagstiftning som starkt skulle variera fran land till land
skulle fungera otillfredsstédllande i internationell transportverksamhet. Den
internationella privatrittens regler, som besvarar fragan vilket lands lag
som blir tilldimplig, medfor viss forutsdgbarhet om tilldimplig lagstiftning.
Men det &r inte nog. Aven om svaret pa frigan om vilket lands lag skall
tillimpas skulle vara klar men lagarna i de inblandade linderna skulle
vara mycket olika, skulle det rattsliga ldget vara mer eller mindre kaotiskt.
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For en transport fran staten A till staten B skulle gélla ett system, for en
liknande transport frdn A till C ett helt annat. I syfte att undgd dessa
oldgenheter och skapa forutsittningar for en enhetlig och smidigt funge-
rande normering av internationella transporter har man utarbetat inter-
nationella konventioner (yleissopimus, convention).

Den transportrittsliga konventionsregleringen hade sin glansperiod redan pa 1920-
talet, da de betydelsefulla sj6- och luftrittsliga konventionerna tillkom (Haag-
och Warsawakonventionen). Det 4r intressant att gora en jaimforelse med den
internationella kopritten, dar forst s& sent som 1980 tillkom en konvention med
materiell reglering (den s.k. FN-konventionen om internationella kip).

2. Vissa lagtekniska frdgor

For att kunna bitrdda en konvention bor en stat tillse att den interna lagstiftningen
till den del som regleras av konventionen motsvarar densamma. En stat som
bitriider en konvention forbinder sig att i forhdllande till andra konventionsstater
tillimpa konventionens bestimmelser pa de transporter som konventionen reglerar.

En konvention kan i Finland bringas i kraft genom huvudsakligen tre olika
metoder a) s.k. blankertlag, b) lag av blandad natur eller ¢) lag med sakinnehdll.

a. Genom en s.k. blankettlag trdder sjilva konventionen i kraft i Finland sdsom
lag och domstolarna tilldmpar sjidlva konventionen. Exempel pa denna teknik ir
den jarnvagsrattsliga COTIF-konventionen.

b. En lag av blandad natur innehéller dels ett stadgande, genom vilket konven-
tionen bringas i kraft i Finland sdsom blankettlag, dels kompletterande stadgan-
den, genom vilka man t.ex. kan reglera sddana fragor som man inte tagit stallning
till i konventionen.

c. I en lag med sakinnehdll har konventionsbestammelserna skrivits om med den
lagstiftningsteknik som begagnas i landet, dock utan att konventionens innehall
dndrats. Denna teknik har numera anvénts t.ex. nir internationella konventioner
inarbetats i SjoL. Domstolarna tillampar i s fall SjoL och sjdlva konventionen
utgor endast tolkningsmaterial. Men vid tolkningen skall beaktas att den konven-
tionsbaserade lagtextens syfte dr att forenhetliga lagstiftningen i olika lidnder.

Bestdmmelserna rorande internationella transporter har i Finland péverkat
regleringen av inrikestransporter. Ofta tillimpas samma regler pa savil interna-
tionella som inrikestransporter. Det giller sjotransporter och till stora delar dven
luft- och vigtransporter. De internationella transporterna dr emellertid mer
procedurtunga till sin karaktédr. I internationella forhandlingar kan staten se sig
tvungen att acceptera en kompromisslosning som inte dr godtagbar i den interna
lagstiftningen. Regleringen kan bli invecklad och till och med frimmande for
den finldndska lagstiftningstekniken. Darfor 4r konventionsbestimmelserna inte
alltid réttspolitiskt andamalsenliga for inrikestransporter, utan dessa regleras pa
ett annat sitt.
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3. Speciell tolkning?

Genom konventionerna strdvar man att pd ett enhetligt sdtt 16sa vissa
begrinsade rittsfrigor. De &r inte resultat av réttsprincipers stegvisa
utveckling inom ett rittssystem. Det kan leda till en spdnning mellan
konventionsbaserad lagstiftning och kringliggande nationell ritt.
Spidnningen kommer fram i synnerhet di skillnaderna mellan den
nationella kringliggande ritten och konventionen dr stora och nir
konventionstexten dr oklar. For att den konventionsbaserade lagstift-
ningens harmoniseringssyften skall kunna uppnés krivs att man inte
forbiser lagstiftningens internationella bakgrund.

Vilken dr dd den praktiska konsekvensen av att stora delar av den
transportrittsliga lagstiftningen 4r konventionsbaserad? Finns det en
speciell avvikande tolkningsmetod for t.ex. SjoL:s konventionsbaserade
bestdmmelser som skiljer sig fran tolkningen av t.ex. rdttegdngsbalken.
Svaret pa frdgan dr klart jakande, vid tolkning och tilldmpning av SjoL:s
bestimmelser skall man ta hdnsyn till deras internationella karaktdr och
till nodvandigheten att framja internationella enhetliga tolkningar. Detta
konstateras uttryckligen i de s.k. Hamburgreglerna art. 3 (se dven best-
dammelsen med samma innehdll i t.ex. FN-konventionen om inter-
nationella kop art. 18.). Det innebir att domstolarna i oklara tolknings-
frdgor bor ta hidnsyn till att det dr frdga om konventionsbaserad
lagstiftning. Av relevans blir sdlunda internationellt tolkningsmaterial,
sdsom konventionernas originaltext, internationella forarbeten, utlindsk
praxis och litteratur.

Bearbetning av internationellt material 4r inte alltid en enkel uppgift.
Man kunde provokativt pastd att beaktande av det internationella mate-
rialet &r en arbetsdryg metod vars nytta ibland kan ifragaséttas. Exem-
pelvis konventionsforarbeten kan vara svarforstadda, i utldndsk rdttspraxis
kan losningarna vara motstridiga o.s.v. Men en kategoriskt avvisande
instéllning till allt internationellt material urholkar hela harmonisering-
sidén. Den 4r i strid med konventionernas grundldggande syfte att foren-
hetliga réttsreglerna. I nordisk transportrittslig praxis finns en repre-
sentativ linje av réttsfall ddr dessa harmoniseringsmélséttningar forverk-
ligats (se t.ex. Gronfors, Tolkning av fraktavtal 49).

I exempelvis det svenska fallet Tsesis, ND 1983 . 1, som géllde
tolkningen av oljeansvarslagen (motsvarar var L om ansv. for olje-
skador), blev SYHD tvungen att ta stillning till huruvida sjokort
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skulle falla under uttrycket “hjalpmedel vid navigeringen”. Fragan
hade sin grund i konventionstextens uttryck “other navigational
aids”. Domstolen gjorde i fallet en utforligt redovisad analys av
olika tolkningsdata, bl.a. sdvil det svenska lagrummet som original-
texten, stadgandets forhistoria, den engelska bakgrundsrétten och
det enskilda stadgandets 4ndamadl i forhéllande till hela konven-
tionens dndamaél, samt internationell rittspraxis och doktrin.

Internationella forarbeten till konventionerna ar ofta svdra att anvidnda.
Diskussionen pé de s.k. diplomatkonferenserna kan vara okoncentrerad och rent
av motsadgelsefull.

Kravet att vid tolkning av konventionsbaserad lagstiftning dven beakta inter-
nationell praxis bor framstéllas med viss forsiktighet. Genomgang av internationell
praxis ar en arbetsdryg och svar uppgift. Den kan teckna en mycket heterogen
bild. Ett tillspetsat exempel dr Wijfells (ETL 1976, 207 ff) analys av 30 europeiska
CMR-fall, om tolkning av de centrala artiklarna 17 (4) och 18 (2). Han fann 12
olika losningar. Wijfells avslutade analysen med konstaterandet “He who knows
CMR of only one country does not know CMR”.

Det dr givetvis inte vilken som helst utlindsk praxis som skall beaktas, utan
auktoritativ praxis. I sjordtten med stark engelsk bakgrund har House of Lords
domar en sérstéllning men det r inte alltid lika enkelt att bedoma olika utléndska
domstolars auktoritet.

Internationell doktrin kan vara en genvédg vid analys av konventionssyften,
forstaelse av forarbeten och en kritisk beddmning av utlindsk praxis och doktrin.
Hir kan man dock hamna i en cirkel. For att hitta rétt genvdg bér man vilja
palitliga och erkédnda auktoriteter, men hur vet man vem som &r pélitlig och
erkdnd?

II1. DISPOSITIV ELLER TVINGANDE RATT?

1. Varfor sa ofta tvingande ritt?

Stora delar av den transportrattsliga lagstiftningen &r tvingande. Det giller
centrala fragor som transportorens ansvar, reklamations- och preskrip-
tionstider, bestimmelser om konossement och fraktbrev o.s.v. Det betyder
att parterna inte kan avtala om for kunden simre arrangemang 4n de
lagen foreskriver. Endast till den del det dr friga om dispositiv rétt kan
parterna komma &verens om andra losningar.

Det faktum att lagstiftningen &r tvingande innebér att transportdren
inte med hjilp av transportvillkor kan friskriva sig det minimiansvar
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som konventionen stadgar. CMR-konventionen dr speciell i detta
avseende. Den dr dubbelsidigt tvingande, d.v.s. parterna kan fore skadan
intraffat avtalsvigen varken komma Overens om ett mindre eller storre
ansvar for transportéren, dn vad konventionen foreskriver. Men efter att
skadan uppkommit kan bdda parterna, savél transportdéren som kunden,
avtala om att avstd fran sina rittigheter.

HD 1990:12 géllde en CMR-transport. Preskriptionstiden enligt
CMR ir 1 ar. Transportorens forsdkringsbolag hade avtalat om
forlangning av preskriptionstiden med 3 ménader. Talan vécktes
pé den forldngda tidens sista dag. Transportéren menade att denna
typ av forldngningar inte kunde goras avtalsvigen. HD konstate-
rade dock bl.a. att di preskriptionstiden stadgats ndrmast i trans-
portorens intresse kunde parterna efter preskriptionstidens borjan
avtala om forldngning.

Man kan fraga varfor stora delar av transportrétten, framfor allt ansvars-
regleringen, ar tvingande? 1 dag 4dr bada parterna i transportavtalet, trans-
portdren och transportkunden, vanligtvis kommersiella yrkesmén. Med
undantag av passagerarbefordran &r det inte frdga om utpréglade starkare
- svagare partskonstellationer, dir den ena parten uppenbart skulle vara
i behov av det skydd tvingande lagstiftning kan erbjuda.

Svaret pé frigan finns delvis i de internationella transportrittskonven-
tionernas huvudsyfte, att &tadkomma ett enhetligt minimiansvar for trans-
portoren. Enhetligheten innebir bl.a. att transportkunden alltid, oberoende
av enligt vilket lands lagstiftning och i vilket land talan fors, bor &tnjuta
ett likadant minimiskydd. Det konventionsreglerade minimiansvaret 4r
ofta samtidigt ett maximiansvar. Det innebidr att transportorer i olika
linder kommer att ansvara enligt likadana regler och till denna del att
konkurrera pa liknande villkor. Reglerna mojliggér sélunda ocksé att
transportoren kan pd férhand ungeférligen kalkylera sina risker och se
till att han t.ex. har tillracklig forsikringstickning.

Delvis finner man svaret pé fragan varfor stora delar av lagstiftningen
ar tvingande, genom en historisk tillbakablick. Transportérerna har tidi-
gare ofta representerat den starkare parten som kunnat diktera for sig
formanliga befordringsvillkor. Tvingande lagstiftning som ocksa beaktade
transportkundens intressen var en metod att bryta transportdrernas alltfor
ensidiga villkor.

Utvecklingen ser man kanske klarast i sjordtten. Det var &ngfartyget som
revolutionerade transporterna i slutet av 1800-talet. Transportoren hade tidigare
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ansvarat oberoende av vardsloshet och undgick ansvar endast om skadan
fororsakats av overmiktig hidndelse eller force majeure (ylivoimainen este, Act
of God, Act of the Queens enemies). Men redarna bérjade ta in alltmer vittgdende
ansvarsfriskrivningsklausuler i konossementens befordringsvillkor. Mot detta
reagerade man sérskilt i USA, som {or sina transporter var beroende av de
engelska redarna tills den egna handelsflottan var utbyggd. I USA stiftades ar
1893 den s.k. Harter Act, som innehéll tvingande stadganden om transportdrens
minimiansvar. Exemplet foljdes inom kort i bl.a. Australien och Kanada.

Nir de engelska redarnas motstand brutits dstadkom man ar 1921 sdsom resultat
av internationellt samarbete ett modellkonossement, i vilket transportorens ritt
att begrinsa sitt ansvar kringskurits. Utgdende frdn modellkonossementet
uppgjordes Haagkonventionen (HaagK, ibland dven kallad konossementskon-
ventionen), som godkéndes ar 1924 och som fortfarande kan ségas vara “moder-
konventionen” for sjotransporter.

En tredje aspekt kommer fram i regleringen av transportdokumenten.
Det dr inte bara forhéllandet mellan transportoren och transportkunden
som ir det intressanta, utan med i bilden kommer t.ex. utomstiende
kopare, kanske flera kopare, finansidrer o.s.v. Konossementets och
fraktbrevets huvudfunktion dr att utgora ett hjilpmedel i varuomsitt-
ningen. Det kan gilla forsédljning av varan under transport, pantséttning
och t.ex. olika finansieringsarrangemang. Hir tjanar de tvingande inter-
nationellt enhetliga reglerna omsdttningens intresse.

2. Nir tvingade ritt?

Den transportrittsliga lagstiftningen dr inte i sin helhet tvingande. Nér
man skall 16sa en transportrittslig tvist, dr det viktigt att gora klart for
sig vilka lagstadganden som ir tvingande och nir de dr tvingande. Om
regleringen dr dispositiv kan parterna med full verkan ha avtalat
lampligare villkor. Den dispositiva lagstiftningen viker for avtalsvillkor,
praxis som har bildats mellan parterna och handelsbruk eller annan
sedvinja som maste anses bindande mellan parterna.

Ocksé for de frgor som regleras genom dispositiv lagstiftning finns vissa grianser
for avtalsfrihet. Om parternas interna avtalsregleringen blir oskilig for t.ex.
transportkunden, griper givetvis AvtL § 36 in och ger mojlighet till jamkning av
avtalet. Vid skilighetsovervéagningar kan den dispositiva lagstiftningen tas som
den av lagstiftaren rekommenderade normallosningen. Sirskilda omstindigheter,
sdsom avtalshelheten, handelsbruk vid sirskilda transporter o.s.v. kan givetvis
motivera andra 16sningar. [ kommersiella transportavtal 4r dock bada parterna
yrkesman. Jamkningstroskeln torde bli hog.
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Uttryckliga bestimmelser om vilka stadganden som ir tvingande och nir
de &r tvingande, hittar man kringspridda i respektive lagstiftning. Dessa
stadganden &r ibland svarforstieliga och tekniska men de ar inte desto
mindre viktiga. En mycket grov tumregel dr att &tminstone de bestim-
melser som reglerar transportdorens och avsdndarens ansvar och
bestimmelserna om reklamation, preskription och forum i regel dr indis-
positiva (se ndrmare t.ex. SjoLFors § 168, 168a, § 254, VBL § 5, LTL §
23).

For transportriittens tvingande reglering géller dock, kryptiskt uttryckt,
att den tvingande regleringen inte alltid 4r tvingande. Frégan nir regle-
ringen ar tvingande dr betydelsefull. Den tvingande lagstiftningens till-
lampningsomrédde har avgrinsats med hjilp av olika kriterier.

a. Det geografiska kriteriet begrdnsar t.ex. i VBL den tvingande
regleringen till inrikestransporter och transporter mellan Finland och
frimmande stat eller mellan frimmande stater av vilka dtminstone den
ena bitrdtt CMR-konventionen (VBL § 1, se motsvarande geografiska
tillimpningsbestimmelser i LTL §§ 38, 40, SjoL  §168, SjoLFors § 252,
frdgorna behandlas ndrmare i den speciella delen).

b. Transporter av vissa typer av gods (godskriteriet), kan vara uteslutna
ur fran den tvingade regleringen, sdsom t.ex. posttransporter (VBL § 2,
LTL §2).

c. Den tvingande regleringen kan #dven vara begridnsad tidsmdssigt till
en viss period. T.ex. VBL tillimpas frdn godsets mottagande for befordran
till dess utlimnande. P4 motsvarande sitt begrénsas t.ex. LTL:s tvingande
passageraransvar till perioden ombord pa flygplanet eller i samband med
att passageraren gir ombord eller ldmnar planet o.s.v. (Till dessa fragor
om tidskriteriet dterkommer vi i den sérskilda delen.)

3. De tvingande bestimmelserna och den internationella privatritten

Ett transportavtal har ofta anknytning till flera stater. Av dem kan vissa
ha ratificerat konventionen medan andra 4r obundna. For att trans-
portoren inte systematiskt skall kunna kringgé konventionens tvingande
reglering med hjélp av lag- och forumvalsklausuler i transportavtalen,
innehéller konventionerna vanligtvis regler som begransar forum till
konventionsstat. Den bakomliggande idén 4r att en konventionsstat dr
férpliktad att tillimpa konventionsbaserad lagstiftning men att det kan
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finnas en risk att en icke-konventionsstat inte kdnner sig bunden av
konventionen. Transportéren skall inte kunna kringgd sitt tvingande
ansvar genom att i transportavtalet inta forum- och lagvalsklausuler till
stater som inte dr konventionsanslutna.

Vilket lands konventionsbaserade lagstiftning skall tillimpas nér t.ex.
sdvil avgangs- som bestdimmelseorten dr konventionsstater? Sporsmalet
besvaras med hjélp av de normala internationellt privatrittsliga reglerna.
Fragor som i konventionen ir entydigt reglerade &r i detta sammanhang
ointressanta men valet blir av betydelse for de fragor som inte reglerats
genom enhetliga konventionsbestimmelser, sdsom exempelvis hur
skadestadndet inom ansvarsbegrénsningsmaxima nédrmare skall berdknas
0.8.V.

4. Vilken konventionsbaserad lag?

Aven efter att man besvarat frigorna om forum och vilket lands lagstiftning som
skall tillimpas, kan man stdta pd svarigheter. Genom att vissa konventioner,
sdsom Warszawakonventionen, ett flertal gdnger reviderats och stater som
ratificerat den ursprungliga konventionen kanske inte bitridtt de senaste
andringarna (t.ex. Montrealprotokollen 3 och 4), kan Finland vara forpliktad att
tillimpa olika réttsregler 1 forhéllande till olika stater. Vi dr folkrittsligt forpliktade
att i forhéllande till vissa stater tillimpa konventionen i den lydelse den erhallit
genom Haagprotokollet (LBL), medan vi i forhallande till andra stater &r
forpliktade att tillimpa den senaste lydelsen i Montrealprotokollen 3 och 4 (LTL).
Fragan om vilket konventionspaket som skall tillimpas dr visentlig di det
foreligger stora skilinader i ansvarsgrunderna och ansvarsbeloppen mellan de
olika versionerna. P4 inrikestransporter och transporter mellan stater som inte
ar bundna till Warzawakonventionen i ndgon form, kan man tillimpa LTL utan
att behova stilla dessa “forfrdgor” om konventionsbakgrund.

Utrikesministeriet tillhandahéller uppgifter om vilka stater som bitritt de olika
konventionspaketen (se dven Finlex.)
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IV. OVRIGA TRANSPORTRATTSLIGA
RATTSKALLOR

1. Transportrittens avtal dr ofta standardavial

Transportkunden skyddas vanligen genom tvingande lagstadganden. Inom
den ram som rittsreglerna tilldter kan parterna reglera sitt rattsforhéllande
genom avtal. P4 nagra omrdden finns dverhuvudtaget ingen lagstiftning.
I sa fall kan parterna fritt trdffa avtal. Avtalen ingds ofta pé standard-
blanketter och med hjdlp av allmidnna avtalsvillkor. Ett exempel pa sé
gott som enbart avtalsreglerad verksamhet &r speditérernas nordiska
standardvillkor, NSAB (se ndrmare nedan kap. 13 III).

Standardvillkor och standardavtal &dr vanliga inom transportritten.
Manga av standardavtalen har utarbetats av internationella organisationer
och har en bred internationell spridning. Ett typiskt exempel pé inter-
nationellt enhetliga villkor dr den internationella flygbiljetten. Avtals-
villkoren i biljetthiftet har utarbetats av IATA (International Air Trans-
port Association). De flesta storre flygbolag tillampar dessa villkor. Lik-
nande allmint omfattade internationella standardavtal ar de sjorittsliga
konossementen och sjofraktavtalen samt tids- och resecertepartierna.
BIMCO (The Baltic and International Maritime Conference) i Kopen-
hamn har haft en central roll vid utarbetandet av konossements- och
certepartiformuléren.

Genom denna typ av internationella standardavtal kan man stridva
att ge standardvillkoren effektiv genomslagskraft och uppné internatio-
nellt enhetliga regler. For att harmoniseringen skall lyckas forutsitts att
t.ex. vid tolkning av oklara klausuler viss hdnsyn tas till avtalets inter-
nationella bakgrund. Hér tangerar man liknande problem som vid tolk-
ning av konventionsbaserad lagstiftning.

Ett omdebatterat exempel dr den norska skiljedomen i den s.k.
Arica-saken, ND 1983 . 309, som gillde tolkningen av “off hire”-
klausulen i tidsbefraktningscertepartiet “Texacontime 2”. Texacon-
time var utformat med engelsk ritt som bakgrund men det fanns
en hénvisning till norsk skiljedomstol och norsk rétt. Skulle
tolkningen av “off hire”-klausulen folja engelska rattsprinciper eller
norsk ritt? Efter ingdende diskussion stannade den norska skilje-
domstolens majoritet (S. Brekhus, O. Lund) for den engelska
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tolkningen (se t.ex. Gronfors 49 ff och Kriiger 885 f och dar
ndrmare angivna hinvisningar).

I transportritten giller samma inkorporeringskrav som i juridiken i Gvrigt.
For att ett standardavtal eller en standardklausul skall bli del av avtalet
mellan parterna, skall i detta finnas en klar hénvisning till standard-
villkoren eller klausulen. I denna allménna regel finns olika nyanser. Vid
godstransporter dr bada parterna ofta yrkesmidn med lang erfarenhet,
standardvillkoren #r inarbetade och allmént omfattade i branschen och
villkoren kanske utarbetade av representanter for bdda parterna (agreed
documents). En sddan hir situation kan innebira att domstolarna gor
avkall pa det strikta hidnvisningskravet.

Se de dldre finska HD fallen om spedition. I det forsta fallet, HD
1972 II 55, hade en speditor i sina speditionsrédkningar, som han
sdnt till kunden, uppgivit att han utfor alla speditionsuppdrag i
enlighet med Nordiskt Speditionsférbunds allménna bestimmelser
(NSAB). Speditoren hade p& kundens begiran tillstdllt honom
bestdimmelserna. Speditoren kunde gora géllande pantritt i godset
enligt bestimmelserna.

I det andra fallet, HD 1973 II 30, kunde speditoren inte visa att
man avtalat om att tillaimpa NSAB. Bestammelsernas klausul om

pantritt kunde inte tilldmpas sdsom uttryck for handelsbruk inom
branschen (se t.ex. Sevén JFT 1972 355 ff).

I det nyare svenska hovrittsfallet, det s.k. Litsa-fallet ND 1980. 1,
konstaterade domstolen bl.a. att bestimmelserna ldnge och allmént
tillimpats inom branschen. Domstolen konstaterade att ett stort
foretag maste vara inforstdtt med forekomsten av allminna
avtalsvillkor. Bl.a. dessa omstidndigheter leder till att det maste
krévas sédrskilda skil for att speditdrbestimmelserna inte skall anses
tillampliga (se nidrmare t.ex. Ramberg 40 ff och dir angiven
litteratur och hédnvisningar).

2. Sedvinja och handelsbruk

Sedvénjan spelar fortfarande en roll som réttskélla. I transportrétten
brukar man framfor allt hdnvisas till s.k. hamnkutym (customs of the
port). Hamnkutymen som uppkommit under &rens lopp gér i den rattsliga
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hierarkin framom dispositiv ritt. Den anger hur lastningen och lossningen
skall ske, tidsfristerna berdknas, kostnadsfordelningen vid hantering av
lasten genomforas o0.s.v.

I transportritten sdsom i koprétten i Ovrigt, har handelsbruk som
bildats mellan parterna i etablerade avtalsforhallanden en betydelsefull
roll.

3. Rdittspraxis

Transportrittslig rattspraxis dr knapphéndig i Finland. Eftersom lagstift-
ningen p& omrédet i stor utstrdckning tillkommit i nordiskt samarbete
kan man i storre utstrdckning &n vanligt &beropa praxis i Danmark, Norge
och Sverige. Men det internationella inslaget kommer sirskilt fram vid
tolkning av konventionsbaserad lagstiftning. Respekterar man konvention-
ernas harmoniseringsstrdvanden, bér man beakta internationell praxis.
Engelsk réttspraxis har traditionellt spelat en framtrddande roll i sjo-
rétten (se t.ex. den ovan refererade norska skiljedomen Arica ND 1983 .
309).

P sjorédttens omrdde finns en samnordisk réttsfallssamling, Nordiske
Domme i Sjpfartsanliggender (ND), som utkommit sedan &r 1900. Arkiv
for luftrett, (AfL) som utkommer i Norge, innehdller bl.a. nordisk
réattspraxis pa luftrittens omréde.

European Transport Law (ETL) ger en mycket god overblick 6ver europeiska
transportfall, sdval sjo-, luft-, bil-, jarnvags- som forsakringsrattsfall. I t.ex. Lloyd’s
List Law Reports hittar man de engelska sjorittsfallen. Tidskriften Air Law
innehdller korta oversikter over luftrittsfall fran olika linder. Flera andra
specialtidskrifter finns pa Riksdagsbiblioteket, Juridiska fakultetens seminarie-
bibliotek, Abo Akademis juridiska institution o.s.v.

Hos oss har skadendmnden for vagtransportforsikring (SNVF) givit ett
flertal mycket intressanta rekommendationer om tolkning av VBL och
sdlunda dven den bakomliggande CMR. Det ir friga om rekommenda-
tioner, inte bindande domar.

4. Doktrin

Ocksé den juridiska litteraturen 4r knapphandig i Finland. Den nordiska
doktrinen ger vidare vyer. Men vid tolkning av de internationella
konventionerna kan man inte stanna hir, utan man bor givetvis beakta
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internationell doktrin. Den innehéller ofta informativa redogorelser om
konventionernas syfte och tillkomst samt genomarbetade analyser av
internationell praxis och underlittar sdlunda forstdelsen av det heterogena
materialet.

Bland nyare finsk transportrittslig litteratur (se betriffande dldre t.ex. Sevén—
Sisula 1983 s 23 f) kan namnas Hannu Honkas befraktningsrattsliga studie,
Fartygets skick och egenskaper (1989), Peter Wetterstein (red.) Nojesbaten (1988)
och Lena Sisula-Tulokas Drojsmalsskador vid passagerartransport (1985) Esko
Hoppu har skrivit en ldrobok i transportritt, Kuljetuskauppa (1991).

Bland grundldggande nyare nordisk litteratur kan sérskilt ndimnas Kurt Gronfors
Inledning till transportrétten (1989), Gronfors Tolkning av fraktavtal (1989), Per
Ekelund, Transportaftaler (1991), Falkanger—Bull Innfgring i sjgrett (1988). Se i
ovrigt litteraturhinvisningarna i varje kapitel.

Nordiska specialserier i transportritt dr de i Oslo utkommande Arkiv
for sjorett, Marjus samt Arkiv for luftrett. Sjordttsforeningen i Goteborg
ger ut serien Skriften.

I Nordiskt Institutt for Sjprett i Oslo finns ett avancerat specialbibliotek.

Kurt Gronfors, Tolkning av fraktavtal, Sjorattsforeningen i Goteborg, 1989
(ISBN 91-24-16382-1).

Erling Selvig, Tolkning efter norsk eller anden skandinavisk rett av certepartier
og andre standardvilkar utformet pa engelsk, TfR 1986 1-26.

Lena Sisula-Tulokas, Om konventionstolkning — att 4ta kakan och ha den kvar,
JFT 1987 240-250.

Peter Wetterstein (red.), Finsk jurisdiktion 6ver frimmande fartyg, I, II, Abo 1986
(ISBN 951-649-246-0, 951-649-305-X).

35



Kapitel 4. Parternas forpliktelser och ansvar

I. TRANSPORTKUNDENS PRESTATION OCH
ANSVAR

I olika avtal dr det alltid prestationernas innehall och det dértill anslutna
ansvaret som ur juristens synvinkel dr det intressantaste. Vi borjar med
den enklare delen av denna centrala problematik, transportkundens
prestation och ansvar. Den foljer ett monster som har bekanta drag fran
den allménna kopritten.

1. Huvudforpliktelsen, att betala frakt

Transportkundens huvudprestation dr att betala transporten, dvs. att
erldgga frakt. Influensen fran KopL syns tydligt i t.ex. SjoL:s bestimmelse
som stipulerar att om fraktens storlek inte avtalats skall géngse frakt
betalas.

Termen transportkund kan avse avsindaren (ofta siljaren) eller mor-
tagaren (koparen). I det bakomliggande kopavtalet har vanligtvis séljaren
och koparen kommit dverens om vem av dem som stdr for
transportkostnaderna (se dven losningen i KopL § 7 och 11). Regleringen
i kopeavtalet pdverkar inte transportorens ritt till betalning av sin
motpart. Den 4r oberoende av kdpet och grundar sig pa transportavtalet.
Om annat inte har 6verenskommits med transportéren skall frakten
betalas i forskott i samband med att transportdéren mottar godset for
transport (se dven JBF § 38). Denna huvudregel hindrar inte att
transportkunden och transportéren kan ha kommit 6verens om andra
arrangemang, t.ex. att frakten skall betalas i efterskott av mottagaren.
For att det hela skall fungera utan komplikationer bor arrangemangen
givetvis Overensstimma med fordelningen av foérpliktelserna enligt
kopavtalet. Transportavtalet kan givetvis inte dndra pé& kopavtalet.

Om godset pd bestammelseorten ldmnas ut mot konossement dr mottagaren
skyldig att betala frakt och andra fordringar (s&som t.ex. 6verliggetidsersittning)
endast under forutsittning att de framgar ur konossementet. Han bor ha blivit
informerad om dem nir han lgste in konossementet. Om fraktbrev anvints &r
mottagaren skyldig att betala frakt och andra fordringar enligt transportavtalet
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endast om han har underrittats om dem eller om han “insett eller borde ha
insett” att de var obetalda.

A andra sidan behéver transportoren inte limna ut godset forrin for-
dringarna dr betalda eller det har stillts sikerhet for dem (SjoLFors §
270, 272, VBL, § 20, 26, JBF § 86, se dven nidrmare den andra delen). En
gammal transportrittslig grundsats 4r att i sista hand “betalar godset
frakten”. Transportoren har alltsd retentionsrdtt i godset.

2. Avldmnandet

For att transporten skall kunna genomforas maste kunden givetvis
avldmna godset till transportéren men darutdver ocksa tillstilla nodvandiga
dokument for transportens genomférande. Uttryckliga stadganden om
denna grundférutsittning for transporten finns endast i SjoL.

Sjélva lastningen och stuvningen utfors vanligtvis pd atgiard av
transportoren om annat inte 6verenskommits (se ndrmare de speciella
reglerna for olika transportmedel i andra delen).

Om avldmnandet vésentligt forsenas kan transportoren ha ritt att hiva
avtalet och krdva ersittning for fraktférlust och annan skada. Om
avsidndaren fréntrader avtalet fore transporten borjat har transportoren
likasé ratt till erséttning for fraktforlust och annan skada.

Nir godset avlimnas skall det vara forpackar pé ett sddant sitt att
det inte skadas eller orsakar skada pd annan egendom eller person.
Kundens ansvar for skada som illa forpackat gods kan fororsaka dr
beloppsmissigt obegrinsat. Om transportéren didremot vid normal
undersokning kunnat uppticka skadan kan kunden gér fri fran ansvar.

Enligt t.ex. VBL &r avsdndarens ansvar i detta avseende objektivt och obegrinsat.
D4 det &r frga om inrikestransporter har for konsumentens del dock gjorts ett
undantag. En enskild person blir ansvarig for personskada och skada p& annan
egendom endast under forutsittning att han gjort sig skyldig till vardsloshet (VBL
§ 14). Ett liknande stréngt ansvar utan konsumentundantaget giller vid jarn-
végstransport, medan Sj6L har som ansvarsgrund vardsloshet p& avsandarsidan
(SjoLFors § 290).

Avsindaren ansvarar dven for skador som s.k. farligt gods har orsakat
personer, annat gods, transportmedlet eller egendom utanfor trans-
portmedlet. Ocksé i dessa fall ir ansvaret objektivt och obegrinsat. Ansvar
foreligger dock inte om transportoren kinde till godsets farlighet
(SjoLFors § 257,291, VBL § 15, LTL § 16, JBF § 71. Se ndrmare L om
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transport av farliga 4mnen pé vig, 1974/510 Ek 10 §, F om transport av
farliga amnen med fartyg 1980/357, L om ansvarighet for oljeskador
fororsakade av fartyg 1980/401 Ha 41 C, SOLAS 1974 kap VII, FordrS
111/81).

Avsidndaren dr ansvarig {Or att de uppgifter han ldmnar om godset ar
korrekta. Grundidén bakom t.ex. konossementet dr att dokumentet
representerar godset. Tredje man som inloser ett konossement skall kunna
lita pa uppgifterna i dokumentet. Detta har tryggats dels genom att trans-
portoren har en viss undersdkningsplikt och ett ansvar betrédffande vissa
konossementsuppgifter. Dérutéver svarar avlastaren gentemot trans-
portoren for riktigheten av de uppgifter som pa hans begéran intagits i
konossementet. Avsidndaren ansvarar for hela den skada som uppkommer
genom hans agerande, d.v.s. hans ansvar dr obegrinsat.

Det hidnder att avlastaren vill att transportoren inte skall gora forbehall i
konossementet om att transportdren t.ex. inte kontrollerat godsets stycketal.
Avlastaren kanske forbinder sig att hélla transportéren skadelds for de
ersittningsansprak godtroende tredje man stiller mot transportdren {sk. back
letters eller indemnitetsforklaringar). Om syftet 4r att vilseleda konosse-
mentsforvirvaren, kan transportoren inte undgé sitt ansvar trots forbehéllet. Om
det ddremot inte dr frdga om brottsligt forfarande, utan exempelvis om en mindre
felrdakning av ett storre godspartis godsméngd och en omrikning skulle innebéra
tidsspillan och kostnader, accepteras indemnitetsforklaringen. Detta innebdér att
transportoren blir ansvarig mot konossementsforvarvaren men transportdren kan
sedan vinda sig mot avlastaren med ett lika stort ansprék.

Avsidndaren ansvarar ocksd for riktigheten och fullstindigheten av de
uppgifter han lamnar i fraktsedeln. Transportoren kan orsakas skada eller
kostnad genom att t.ex. ett fordon fétt invénta handlingar pa grédnsorten
(VBL § 11). Avsindarens ansvar dr objektivt och obegrinsat (se VBL §
11, LBL § 10, JBF § 72).

Det strianga avsandaransvaret géller givetvis bara de uppgifter avsidndaren sjalv
lamnar, inte t.ex. uppgifter om transportérens namn och adress, ort och dag for

fraktsedelns upprittande, kostnaderna for transporten samt de uppgifter
transportdren &r skyldig att kontrollera.

3. Mottagandet

Det 4r en truism att séga att mottagarna skall ta emot godset. De trans-
portrattsliga reglerna ar dessutom mer nyanserade. Om mottagaren inte
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ar pa plats kan godset lagras pa hans bekostnad. Det dr vanligtvis trans-
portéren som skéter om att godset lossas frén transportmedlet.

D4 sjotransportoren liagger upp gods for mottagarens rakning kan han samtidigt
meddela om en skilig frist efter vars utgdng han har ritt att sdlja sa mycket av
godset att hans fordringar jamte forsiljningskostnader blir tdckta. Om mottagaren
inte avhdmtat godset inom en sd kort frist som 1 ménad har jarnvigen med stod
av JBF ritt att silja det (JBF § 55). Denna ritt f6r transportdren att i sista hand
fa ut sina fordringar ur godset kan betecknas som en allmén transportrittslig
regel.

Avsédndaren och transportéren kan inte genom transportavtalet skapa
ndgon skyldighet for mottagaren att ta emot godset. Hans skyldighet
baserar sig pa kopekontraktet (mora accipiendi, se vidare KopL § 72-78).
Mottagarens eventuella skyldighet att i samband med mottagande betala
frakt har behandlas ovan under punkt 1.

For att i full utstrackning bibehdlla sina rittigheter gentemot trans-
portoéren skall mottagaren underséka godset och vid behov reklamera
inom de korta tidsfrister som transportritten opererar med (se om rekla-
mationstiderna och verkan av underlaten reklamation nedan kap. 5).

II. TRANSPORTPRESTATIONEN OCH
TRANSPORTORENS ANSVAR

1. Vem ansvarar transportiren for?

I detta avsnitt talas genomgéende med ganska 16s terminologi om trans-
portorens ansvar. Det &r givetvis en forenkling. Transportdren ansvarar
dven for de personers handlingar och underlitelser som hjélper honom
vid utférande av transporten. Han ansvarar for anstidlldas och med-
hjdlpares handlingar och underlételser (jimfor de liknande principerna i
SkL kap. 3). Om ersittningskrav riktas direkt mot dem, kan de &beropa
samma ansvarsbegriansningar som transportoren. I framstillningens andra
del behandlas problematiken mer detaljerat for varje transportsatt.
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2. Transportprestationens uppbyggnad och det dirmed forknippade
ansvaret

Transportdtagandet gér ut pa att godset skall transporteras till bestim-
melseorten och dir i oskadat och oforminskat skick i rdtt tid verlatas till
ritt mottagare. Transportprestationen ar sdlunda sammansatt av flera olika
forpliktelser. Det &r inte bara friga om att transportera godset till be-
stimmelseorten. For att transporten skall vara meningsfull skall godset
vardas under transporten si att det inte minskar eller skadas, det skall
vara framme p4 bestimmelseorten i rdtt tid, det kan inte bara limnas pé
kajen vind for vag utan godset skall overldmnas till réitt mottagare o.s.v.
Om sé inte sker har transportoren sannolikt gjort sig skyldig till avtalsbrott
och transportkunden kan gora géllande rattsliga pafoljder. Av de réttsliga
pafoljderna dr det framfor allt skadestindet som har betydelse. Krav pa
naturaprestation, prisavdrag eller hdvning av p&bdorjad transport 4r van-
ligtvis opraktiska péafoljdsalternativ.

Utgéende fran transportatagandets innehéll kan man analysera fram
vissa forpliktelser som motsvaras av en viss typs ansvar.

Huvudelementen i transportatagandet kan beskrivas med foljande
schematiska bild:

fortskaffningsplikt — fortskaffningsansvar

plikt till réattidig uppfyllelse - drojsmalsansvar
mottagningserkdnnande — redovisningsansvar
sirskilda uppgifter — uppgiftsansvar

vardplikt — ansvar for sakskador
utlimningslofte — utldmningsansvar

Den hir indelningen av transportloftets olika element bygger pd den
uppdelning Kurt Gronfors lanserade i sin grundldggande larobok Allmin
transportrdtt redan 1965.

Men varfor behovs en indelning i olika ansvarstyper om det praktiska
péfoljdsalternativet i varje fall dr skadestand? Indelningen &r nodvéndig
da savil ansvarsgrunden som ansvarsbeloppet kan variera beroende pé
ansvarstypen. Har transportoren t.ex. utldimnat godset till fel mottagare
dr hans ansvar sannolikt obegridnsat, d.v.s. han ansvarar for hela den
uppkomna skadan. Om godset skadats medan det dr i hans vird dr hans
ansvar beloppsmaéssigt begréinsat t.ex. till 50 mk/kg av det skadade godsets
vikt. Kommer godset for sent fram dr hans ansvar begrinsat till t.ex. ett
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belopp som motsvarar frakten. Indelningen i1 ansvarstyper dr basen for
genomgangen av transportdrens ansvar i bokens speciella del. Hér berdrs
kort vad de olika ansvarstyperna egentligen innebadr. Huvudvikten liaggs
vid drojsmals- och sakskador.

21. Fortskaffningsansvaret

Transportatagandets kirna dr att transportera godset fram till bestimmel-
seorten. Transporten skall ske med avtalat transportmedel och léngs av-
talad rutt till bestimmelseorten. Men det dr inte s& enkelt att transporto-
ren alltid och obetingat skulle ha gjort sig skyldig till avtalsbrott om sé
inte sker. Som sé ofta ar fallet finns det vissa undantag.

a. Vid deviation (transportomliggning, reitiltsd poikkeaminen) sker en
avvikelse fran avtalad eller sedvanlig rutt. Problematiken har framfor
allt diskuterats i sjorétten. Deviation ér tilliten i vissa speciella situationer,
som framfor allt har att géra med den allménna sjosdkerheten. Deviation
ar tilldten for att “rddda personer eller for att barga fartyg eller annan
egendom till sjoss eller av annan skilig anledning” (SjoL § 98, SjoLFors
§ 331). Otillaten deviation 4r ett avtalsbrott som leder till ansvar (se kap.
9 punkt 2).

b. Vissa vanliga sjoréttsliga avtalsklausuler kan fa den verkan att trans-
portoren anses ha fullgjort sina forpliktelser &ven om godset inte kommer
fram till bestimmelseorten. Det 4r framfor allt de sk. ishinderklausulerna
och scope of voyageklausulerna (se t.ex. Finncarriers bilagda standard-
villkor, Standard Conditions of Carriage, II Performance of the Contract).
En isklausul har den verkan att en transportor anses ha fullgjort sin
transportplikt dven om lasten inte lossas i avtalad lossningshamn utan i
en ndrliggande hamn, givetvis forutsatt att fraktavtalet innehéller en
isklausul och ishinder verkligen foreligger.

Problematiken belystes redan i det gamla réttsfallet S/S Imatra,
HD 1929 11 179. Angfartyget Imatra skulle enligt konossementet
fora rag frdn Baltimore direkt till Vasa. P.g.a. ishinder vigrade
fartygets kapten fora fartyget dnda fram. Det anlopte i stéllet Hel-
singfors dir lasten lossades. Mottagaren kriavde att rederiet skulle
ersitta kostnaderna for godsets jarnvigstransport fran Helsingfors
till Vasa.

HD fann likvél redarens végran att anlopa Vasa befogad, men
godset borde ha lossats i Méntyluoto emedan Méntyluoto var den
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nirmaste sikra hamnen i forhdllande till Vasa. Rederiet alades
dérfor att till lastmottagaren erldgga de merkostnader som foror-
sakats av att fartyget lossats i Helsingfors i stéllet fér Méntyluoto.
Mottagaren fick sjdlv std for kostnaderna for transporten fran
Mintyluoto fram till Vasa.

Omlastningsklausulerna, som hor till konossementens standardinnehdli
(se t.ex. Finncarriers bilagda standardvillkor, punkt 5. Subcontracting),
ger vanligtvis transportoren ritt att omlasta godset till annat fartyg eller
transportmedel. Han bar fortfarande risken for transportens fullgbrande
men klausulen innebir att sjdlva omlastningen inte konstituerar avtals-
brott.

c. Fortskaffningsansvarets omfattning kan slutligen dven pédverkas av
bestdmmelserna om omsesidig hdvningsrdtt vid exempelvis uppenbar
krigsrisk och liknande situationer. Hirvid kan vardera parterna fa béra
sina egna kostnader.

22. Drojsmalsansvaret

Tidsaspekten &r central i transportriatten. Om viss transporttid inte ut-
tryckligen avtalats skall transporten genomforas inom skdlig tid. Ersitt-
ningsbeloppen for drojsmaélsskador dr vanligtvis beloppsmdssigt
begriinsade till t.ex. fraktens storlek (se ndrmare genomgang av ansvars-
begriansningarnas storlek for olika transportmedels del i féljande avsnitt
IIT). Men nir drojsmalet varat utover en viss tid (t.ex. 60 dagar frén det
transportoren mottagit godset sdsom vid internationella landsvégstrans-
porter), behandlas skadan inte mera som en drojsmélsskada utan kunden
kan vilja att krdva erséttning som om godset gétt forlorat, m.a.o. drojs-
madlsskadan konverteras till sakskada. Konventeringssystemet tillimpas i
sj0-, landsvags- och jarnvégsratten. I luftritten foljer drojsmalsansvaret
samma maximibelopp som sakskadorna, vilket innebér att konverterings-
reglerna hir dr overflodiga.

23. Redovisningsansvaret

Mottagningserkdnnandet visar att transportéren omhéndertagit godset for trans-
port. Transportoren skall ldmna ut samma gods som han mottagit och det skall
vara i samma skick som nir han mottog det. Han skall sdlunda redovisa samma
gods som han mottagit, varken mer eller mindre, bittre eller simre. Man kan
tala om ett redovisningsansvar.
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24. Uppgiftsansvaret

Fraktbrevets uppgifter skapar en presumtion att godsmangden och -skic-
ket faktiskt motsvarar fraktbrevets uppgifter. Transportoren har ett upp-
giftsansvar. Om transportdren exempelvis i fraktbrevet inte gjort anmdrk-
ning att emballaget &dr skadat, kan han visserligen senare forsoka bevisa
att det var skadat redan vid mottagandet och skadades alltsd inte under
transporten. Bevisningen kan dock i praktiken vara svar att genomfora.
Aven om den lyckas, kan transportdren bli ansvarig for vardsloshet vid
kontroll av uppgifterna.

Nir parterna anvént konossement och dokumentet omsatts till god-
troende tredje man, far transportoren inte mer fora bevisning mot
konossementsuppgifterna. Tredje man, som genom att “kopa” konosse-
mentet kdper godset, skall kunna lita pd att konossementets uppgifter dr
korrekta och inte senare kan motbevisas. Transportren har ett sérskilt
uppgiftsansvar for konossementets uppgifter. Det sdrskilda uppgiftsan-
svaret kan indelas i 1) ett fingerat transportansvar och 2) ett dkta (verk-
ligt) uppgiftsansvar.

1. Det fingerade transportansvaret har sin utgdngspunkt i att konosse-
mentsuppgifterna som beskriver godset inte f&r motbevisas (SjOLFors §
299). Det leder till att om konossementsuppgifterna t.ex. anger en storre
maéngd gods dn vad som mottagits, blir transportéren skyldig att ersitta
differensen som om godset gétt férlorat under transporten. Han kan alltsd
aberopa de maximala ansvarsbegransningsbeloppen for sakskador. Syste-
met forutsitter att konossementet skall ha inldsts av godtroende tredje
man. T.ex. en avsdndare, som samtidigt 4r mottagare, kan inte gora sig
en fortjanst pa transportorens misstag. Om transportoren haft skalig an-
ledning att betvivia godsuppgifternas riktighet eller om han inte haft rim-
lig mojlighet att underséka dem, kan han undga sitt ansvar endast forut-
satt att han i konossementet gjort ett forbehdll som klart utvisar detta.

I HD 1973 II 41, det sk. smorfall, hade enligt konossement flera
partier smér ar 1969 transporterats med m/s Ranno och m/s Tingo.
Vid lossandet hade kolliantalet enligt de av hamnmyndigheterna
utfardade lossningsattesterna understigit de i konossementen
angivna.

HD, som faststillde HovR utslag, fann bl.a. att “det enligt konos-
sementet alegat rederiet att utlimna de i konossementen angivna
kolliantalen smor och att konossementen icke i forevarande av-
seende innehallit ndgot forbehdll eller ndgon friskrivningsklausul
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rorande riktigheten av uppgifterna om det inlastade kolliantalet”.
Rederiet dlades att utge erséttning for bristen.

I fallet HD 1974 11 93 var det friga om transport av stora partier
nedfrysta kycklingar. Redaren hade i konossementet gjort forbehall
for vissa partier om att vikt och kvalitet var okdnda. For brist i
dessa partier ansdgs redaren inte ersittningsskyldig, dd han kun-
nat visa att varan inte férkommit p.g.a. fel eller férsummelse pé
hans sida. For vissa andra partier hade transportéren inte i konos-
sementet gjort forbehall. Han ansvarade for bristen i dessa partier.

2. Det s.k. dkta uppgiftsansvaret giller forutom godsbeskrivningen alla
relevanta uppgifter i konossementet, sdsom t.ex. lastningsdatum och
-ort. For en godtroende konossementsforvirvare/kopare kan exempelvis
lastningsdatum vara av stort intresse. Utgéende frén lastningsdatum kan
han berikna ankomsttiden, t.ex. rdkna ut att julgransprydnaderna han
kopt kommer fram i god tid foére julen. Om uppgiften &r felaktig, och
foranleder skada for kdparen blir transportéren ersittningsskyldig, {or-
utsatt att kan insdag eller borde ha insett att konossementets innehall var
vilseledande for koparen/tredje man. Transportdren har inte mojlighet
att dberopa beloppsmidssiga ansvarsbegrinsningar, utan blir ansvarig att
ersitta hela det negativa kontraktsintresset. (Se vidare kap. 9. 41. A.)

25. Sakskadeansvaret

I praktiken aktualiseras transportorens ansvar framfor allt d4 godset under
transporten gar forlorat eller skadas. Det blir frdga om ansvar for
sakskada da transportoren inte kan Overlata godset till mottagaren i
samma skick som da han mottog det f6r transport. Transportorens plikt
ar alltsd inte att Overlita felfri vara, utan att overldta gods som éar i
samma skick som det var d& han mottog det for transport. Han har en
skyldighet att virda godset sa att det inte gar forlorat eller skadas under
transporten (se ndrmare foljande avsnitt.)

26. Utlimningsansvaret

Transportoren svarar for att godset ldmnas ut till rd#t mottagare. Denna
ansvarstyp kallas utlimningsansvar. Vem som har ritt att f& godset
utlamnat till sig beror pa vilken dokumenttyp som anvénts. Férenklat
kunde man sédga att om fraktbrev anvints, dr den som antecknats som
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mottagare beréttigad att f& ut godset pa bestimmelseorten. Om det &r
friga om ett konossement, kriavs att mottagaren foreter ett orginal-
exemplar av konossementet, kompletterat med fullstindig indosse-
mentkedja (se nedan kap. 6). Om transportdren utlimnar godset &t
obehorig person kan han bli ersdttningsskyldig svil i forhallande till
avsdndaren/séljaren som den behoriga mottagaren/koparen. Ersdttnings-
skyldighet mot avsdndaren/sédljaren kan uppkomma exempelvis nér trans-
portoren lamnar ut godset till “rdtt” mottagare men utan att denna upp-
visar ett orginalexemplar av konossementet. Det kan visa sig att motta-
garen inte inlost konossementet, dvs. han har inte betalt kopeskillingen
och han varken kan eller vill betala den. Genom transportérens handlande
har séljaren forlorat sin sikerhet och sina pétryckningsmedel. I for-
héllande till mottagaren blir transportoren ersittningsskyldig om varan
utldmnats till annan &n legitimerad mottagare.

Transportdéren kommer vanligtvis inte att kunna aberopa ansvars-
begrédnsningsbeloppen utan maste ersdtta hela den uppkomna skadan (se
dock SjoLFors § 282 jamf § 283 och LBL § 24).

Transportdrens skadestdndsskyldighet innebidr hédr att avlastaren/séljaren skail
forsittas i samma situation som om felaktigt utlamnande inte skulle ha skett.
Om mottagaren/koparen t.ex. skulle ha kunnat héva kopet p.g.a. fel i kopeobjek-
tet, innebér det att avsdndaren/séljaren inte lidit skada p.g.a. transportorens felak-
tiga utlimnande. Om koparen kunde ha krivt prisavdrag inskrdnker sig trans-
portorens ansvar till det nedsatta priset.

III. TRANSPORTORENS SAKSKADEANSVAR

1. Ansvarsperioden

D4 man soker svar pad frdgan nir transportorens ansvar for sakskador
borjar och nir det slutar maste man anknyta till den i transportritten
vanliga uppdelningen i ett dispositivt och ett tvingande ansvar. Trans-
portorens dispositiva ansvar borjar vid mottagandet av godset och slutar
ndr godset ldmnas ut pa bestimmelseorten. Denna ansvarsperiod behdver
inte sammanfalla med perioden for det tvingande ansvaret, dvs. det ansvar
som transportoren inte genom friskrivningsklausuler kan inskrinka. Det
tvingande ansvaret omfattar vanligtvis en snidvare period. Den exakta
gréinsen for det tvingande ansvaret varierar beroende pa transportmedel.
Var grinsen dras 4r i praktiken en betydelsefull frdga genom att en stor
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del av godsskadorna uppstar vid lastning och lossning och transportéren
vanligtvis inskridnkt sitt ansvar si ldngt som mdojligt.
dispositivt ansvar

mottagandet utldmnandet

p— —

tvingande ansvar

I t.ex. luftrdtten omfattar det tvingande ansvaret perioden “medan godset
dr i transportorens vard pa flygplats, ombord pa luftfartyg, eller vid land-
ning utanfor flygplats, var godset dn finns” (LTL § 19). Det betyder
exempelvis att ansvaret for gods som kund avldmnat for transport i flyg-
bolagets stadsterminal inte omfattas av LTL:s tvingande ansvar. For att
en ansvarslucka for den hir perioden inte skall uppstéd ingr i LTL (17
§) en presumtionsregel enligt vilken skadan skall anses ha uppkommit
under den tvingande perioden om annat inte visas. Transporten fran
stadsterminalen till flygfiltet kan ddremot falla in under VBL:s tvingande
ansvar.

Genom de nya och vidare bestimmelserna i SjoL. kommer transportor-
ens tvingande ansvar att omfatta perioden under vilken godset 4r i hans
vard “i lastningshamnen, under transporten och i lossningshamnen”
(Sj6LFors § 274, jamf. SjoL. § 168). Man skall fasta uppméirksamhet vid
ordet hamnen. Har transportoren tagit emot godset pd en plats utan
ndgon omedelbar anknytning till den ifrdgavarande hamnen giller inte
det tvingande sjorittsliga ansvaret forrdn godset ankommer till hamn-
omrédet.

I andra delen kommer den tvingande periodens omfattning att
behandlas sarskilt for varje transportmedel.

2. Ansvarsgrunden

I dag kan man inte tala om en enhetlig ansvarsgrund i transportrétten.
Ansvarsgrunden varierar beroende pé transportmedel. Vissa ansvarsgrun-
der #r vidare dn det vanliga kontraktsrittsliga presumtionsansvaret, andra
mer begransade. (Den ndrmare genomgéngen gors i den speciella delen.)
Den ena ytterligheten pé skalan av olika transportréttsliga ansvarsgrunder
hittar man i luftrdtten. Det luftrittsliga ansvaret ar ett objektivt ansvar.
Transportdren ansvarar oberoende av véllande for sakskador. Undantagna
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fran det strikta ansvaret dr endast fyra sérskilt angivna situationer, skadan
beror pad 1) godsets egen beskaffenhet, 2) bristféllig forpackning, 3)
krigshandling, 4) myndighetsatgard (LTL § 17, 18, 19, jamfor den &ldre
LBL, som fortfarande &r tillimplig pa vissa transporter och som bygger
pé ett ndgot lindrigare ansvar. Transportoren skall visa att han vidtagit
“alla nodvindiga atgirder for att undvika skadan”, LBL § 21).

Den andra ytterligheten hittar man i sjorétten. Det till synes lindrigaste
ansvaret har transportoren fOr passagerartransporter. Ansvaret &dr ett
normalt culpaansvar. Det dr bevisbordereglerna som gor culpaansvaret
oférménligare for passageraren 4n det i transportritten betydligt vanligare
presumtionsansvaret. For att fa skadestand skall den skadelidande visa
férutom 1) att skadan uppkommit i samband med transporten och 2)
skadans storlek, 3) att skadan beror pé fel eller forsummelse av
transportéren. Endast om skadan uppkommit i samband med vissa
speciella sjoridttsliga farosituationer sdsom forlisning, kollision,
grundstotning o.s.v. blir det friga om presumtionsansvar, d.v.s. for att
undgd ansvar skall transportdren visa att han inte gjort sig skyldig till
vérdsloshet. Denna lindrigare ansvarsgrund vid personskador kan verka
Overraskande. Sarskilt vid personskador synes foreligga ett behov av ett
effektivt ersittningsskydd f6ér den skadelidande. Ansvarsgrunden har dock
motiverats med passagerarens stora rorelsefrihet ombord pé fartyget vilket
omojliggor all 6vervakning fran transportorens sida.

Ansvarsgrunderna vid jdrnvégs- och végtransporter samt vid gods-
transporter till sjoss ror sig mellan strikt ansvar med vissa force majeure-
undantag och presumerat culpaansvar.

De olika ansvarsgrunderna

presumerat strikt ansvar objektivt

culpaansvar culpaansvar med force ma- ansvar
jeure-undantag

SjoL:s SjoL:s JBF, LTL
person- godsskade- VBL, — vissa
skade- ansvar + JarnvAnsL & begriansade
ansvar vissa ansvars- CIV - vissa undantag

undantag, undantag

LBL
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I praktiken visar sig det presumerade culpaansvaret genom de bevis-
svarigheter som vanligtvis forekommer, star mycket nédra det strikta an-
svaret med force majeure-undantag.

3. De beloppsmdissiga ansvarsbegrinsningarna

Typiskt for transportrétten dr transportorens lagstadgade beloppsmaéssiga
ansvarsbegransningar. Detta innebir att transportdren genom de belopps-
maissiga ansvarsgranserna effektivt kan inskranka sitt ansvar. Vid sakska-
dor dr ansvarsbeloppen relaterade till det skadade godsets vikt. Begréns-
ningarna varierar beroende pa transportmedel. Enligt t.ex. SjoL 4r trans-
portorens ansvar begrénsat till 2 SDR (c. 12 mk) av det skadade godsets
bruttovikt (eller 667 SDR for skadat kolli eller annan enhet). Enligt
VBL ér begrinsningen vid internationella transporter till 8,33 SDR per
kg och vid inrikestransporter 80 mk per kg. Sjorittens ldgre begrins-
ningsbelopp forklaras genom att det transporterade godsets virde normalt
ar lagre &n i luft- och landtransporter.

SDR (Special Drawing Rights) dr en internationell fiktiv myntenhet
som har konstruerats for att trygga erséttningsbeloppens virdebestén-
dighet pd den instabila valutamarknaden. SDR-enheten dr uppbyggd
enligt valutakorgsprincipen och bestér av viktiga vérldshandelsvalutor. I
denna korg har USD en betydande roll. Uppgifterna om den dagliga
SDR-kursen far man frén Finlands Bank. T.ex. den 2.1.1992 motsvarade
1 SDR 5,91 mk, 1.1.1991 var viardet 5 mk, medan motsvarade virde den
1.2.1985 var 6,50 mk.

Inom ramen for ansvarsbegrinsningsbeloppen tillimpas skadestands-
rittens allmédnna principer for berdkning av skadestdnd. Den som yrkar
skadestdnd bor pa normalt sétt visa skadans storlek. Erséttning utgar
endast for uppkommen skada. Det betyder att om billigt gods skadas
eller forsvinner, kommer ersdttningssumman att understiga ansvars-
gransernas maximibelopp. Men om exempelvis en sjotransportor trans-
porterar latt, vardefullt gods, t.ex. datorer, kommer maximibegriansningen
c. 12 mk/kg, ingalunda att ge tickning f6r uppkommen skada. Det sker
en effektiv fordelning av transportrisken och en begriansning av trans-
portorens ansvar. De beloppsmaéssiga ansvarsgrinserna genomgas nirmare
i den speciella delen. Har av avsikten endast att understryka deras stora
betydelse och att framhélla att beloppen varierar for olika transportmedel.
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En jamforelse av sakskadeansvaret vid godstransporter ger
foljande:

JBF 200 mk/kg
LTL, LBL, COTIF ¢. 100 mk/kg
VBL (inrikestransport) 80 mk/kg
VBL (internationell transport) c. 49 mk/kg
SjoL (beakta dock dven kollibe- c. 12 mk/kg

gransningssystemet, nedan i
kap. 9, punkt 31.)

Utover gods- och personskadornas beloppsmaéssiga ansvarsbegrinsningar finns i
sjordtten ett annat begrinsningssystem, den s.k. globalbegrinsningen, som
begrinsar redaransvaret till ett visst belopp per fartygets driktighet. Glo-
balbegridnsningsreglerna baserar sig pa internationella konventioner (se nirmare
den speciella delen, kap. 9.)

Nir man laser ersdttningsreglerna skall man dven fista uppmérksamhet
vid den del av reglerna som anger om ersdttningen dven ticker
handelsvinst (givetvis inom den ram maximibegransningarna tillater).
Exempelvis stadgar VBL (§ 32) att handelsvinst inte skall tdckas.
Utgangspunkten vid berdkningen av skadestandet skall vara godsets virde
da det mottogs for transport pa avsandningsorten med tilligg for frakt,
tull och andra transportavgifter. SjoL. (§ 120, SjoLFors § 279) utgar
didremot frdn godsets virde pd bestimmelseorten, vilket kommer att
inkludera viss ersittning fér handelsvinst.

4. Varfor finns ansvarsbegrinsningarna?

De transportrittsliga ansvarsbegransningarna har motiverats pa flera olika
satt. Ett har varit att soka stod i den historiska utvecklingen. Trans-
porterna uppfattades forr som dventyrliga foretag, dér risken skulle vara
gemensam for transportdren och transportkunden. Nagonting av det gamla
tankesittet finns kvar dnnu i dag. Transportverksamheten ir fortfarande
riskfull men nodvéndig. Olika typer av riskfordelningar har krivts for
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att ndgon Overhuvudtaget skulle ata sig att transportera gods- och
minniskor. Det har dven hivdats att forsakringstickning med rimlig
premienivé forutsitter ansvarsbegransning. Ett obegrédnsat ansvar skulle
innebira stora kostnader och leda till hoga frakter. Det extra ersiittnings-
skydd som transportkunden kan behova for dyrbart gods kan han sjalv
skaffa sig genom forsikringstickning eller genom att sirskilt avtala med
transportéren om ett hogre ansvar (CMR utgér undantag genom att
mojligheten att avtala om hogre ansvar saknas). Ansvarsbegriansningarna
ger ocksd transportéren mojlighet att kalkylera sin foretagarrisk. De
beloppsmissiga begransningarna har ansetts vara en av grundstenarna i
for hela det transportrittsliga ansvarssystemets uppbyggnad.

Svéarare har det numera varit att argumentera for de sjoréttsliga ansvarsfriskriv-
ningsgrunderna felnavigering och brand (se ndrmare kap. 9). Den gamla argu-
mentationen har bl.a. framhallit att detta 4r risker som dr gemensamma for fartyg
och last. En transportor gor sitt yttersta for att inte utsétta det vardefulla fartyget
for den har typen av risker. Det skulle vara oskéligt att ytterligare paldgga trans-
portéren ett lastskadeansvar. Argumentationssittet har motts med kritik, det
har framhallits att dven annan transport- och foretagsverksamhet kan vara riskfull
med stora viarden pa spel. I Haag-Visbyreglerna finns bigge undantagen fortfa-
rande kvar, i Hamburgreglerna har felnavigeringen som befrielsegrund fallit bort.

5. Nir sitts ansvarsbegrinsningarna ur spel?

Graden av transportorens vardsloshet har stor betydelse for hur hans
ansvar kommer att utformas. En gradering i tre huvudgrupper pédverkar
ansvarsutformningen.

1 2 3
ansvarsfrihet beloppsmissigt fullt skade-
begrédnsat ansvar stdndsansvar

1) Transportéren dr ansvarsfri om han kan visa att ndgon av de
sérskilda befrielsegrunderna som lagarna kénner till 4r for handen.
Skadan beror t.ex. pi godsets egen beskaffenhet. I t.ex. sjorétten
ridcker det att han visar att culpa pé hans sida inte foreligger.

2) Transportoren drabbas av ett beloppsmadssigt begrinsat ansvar
om han inte lyckas visa att pd hans sida inte foreligger nagon av
de speciella befrielsesituationer som lagarna anger.
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3) Transportdren drabbas av ett obegrinsat ansvar om skadan
véllats uppsatligen eller genom grov virdslosher (se VBL § 38, JBF
§ 66, sdrskilt formuleringen i SjoLFors § 283 och LBL § 26).
Observera dock att den nya LTL:s ansvarsgréns &dr avsedd att vara
absolut och far enligt lagen inte dverskridas oavsett vilken grund
for ansvarighet som &n aberopas, LTL § 24.

Vad som dr uppsat eller grov vérdsloshet och sdlunda leder till ett
obegrinsat ansvar &r i transportritten, sdsom i skadestdndsritten i ovrigt,
en provningsfraga fran fall till fall. Grov vardsloshet har exempelvis Saxén
(Skadestandsritt 39) beskrivit som nagonting etiskt klandervért som ofta
utmaérks av hdnsynsloshet och likgiltighet for andras sidkerhet. Tillimpat
pa transportritten kunde man tala om hénsynsloshet och likgiltighet
betrdffande transportens genomférande och godsets sdkerhet.

I HD 1983 II 95, som géllde landsvagstransport av ett parti regn-
rockar frdn Hilsingborg till Vanda, forsvann regnrockarna under
transporten och hittades forst ndgra manader senare i transportor-
ens terminal. Mottagaren hdvdade att det var fraga om grov vards-
16shet pé transportorens sida och att transportorens ansvar salunda
skulle vara obegrénsat.

HD konstaterade bl.a. att transportdren dr skyldig att tillse att
uppgifter om var godset finns vid varje tidpunkt kan erhéllas
omedelbart samt att meddelande till kunden om de omsténdigheter
som anknyter sig till godsets identifiering och forvaringsstélle ar
riktiga. HD fann att transportérens forsummelse utgjorde grov
vardsloshet och att ansvaret sidlunda var obegrinsat. (Fallet har
kommenterats bl.a. av Selvig, ND 1983 XI, som konstaterar att
det “skal altsé ikke mye til for & miste retten til ansvarsbegrensnin-
gen ett CMR™.)

I ett svenskt fall, NJA 1986 s. 61, var det frdga om en inrikes
végtransport av en gravskopa. Gridvskopan lastad pé trailern hade
en hogsta hojd mellan 400 och 418 cm. Vigen gick under en viadukt
vars fria hojd var 3,6 m. Flera varningstavlor utvisade den fria
héjden. Chaufféren uppméirksammade inte detta utan korde bilen
under viadukten. Gravskopan skadades och dgaren ansig att det
var frdga om grov vérdsloshet och att ansvaret sdlunda var obe-
gransat.
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Enligt TR var det frdga om grov vardsloshet, enligt HovR
(omrostning) om “vanlig” vardsloshet. HD (omrdstning) fann att
det visserligen var friga om en férsummelse av allvarlig be-
skaffenhet men att forsummelsen likvil inte kunde anses vara “s&
svarartad att den bor bedomas som grov vardsloshet”.

Ett finskt motsvarande fall behandlades i skadendmnden, SNVF
1/202/90 (se nirmare om SNVF kap. 10). En potatisupptagnings-
maskin skadades d4 den slog i terminaltaket. Ndamnden fann bl.a.
att man inte kunnat konstatera att transportoren ként till “risken
att hans atgirder kan fororsaka skada, men att han 4ndi genom
att forhdlla sig likgiltig dirtill godkidnt risken och foretagit
atgiarden”. Det var salunda friga om s.k. vanlig virdsloshet.

Peter Wetterstein, “Wilful misconduct” och redarens globalbegransningsratt.

Festskrift till Kurt Gronfors 427-444, Stockholm 1991 (ISBN
91-1-897572-0).

Thor Falkanger — Hans Jacob Bull, Innfgring i sjgrett, Oslo 1988 (ISBN
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Kapitel 5.
De korta reklamations- och preskriptionstiderna

I. FRISTERNAS STORA BETYDELSE

I transportrdtten forekommer tvad olika reaktionsfrister som trans-
portkunden skall iaktta for att kunna gora géllande sin rétt till erséttning.
Fristerna géller reklamation och preskription.

Stadgandena om olika frister dr precisa och tekniska och som sddana
inte sdrskilt spannande. Men for transportkundens mojligheter att gora
gallande sina rittigheter kan de i praktiken ha avgorande betydelse.
Missar han tiderna kan han forlora all sin rétt till ersittning, hur befogade
hans krav i ovrigt &n 4r. Speciellt mot bakgrund av traditionen i finsk
kopritt med ofta flexibla tidsgrianser dr det skél att sdrskilt framhélla
dessa strikta korta frister. (Jamfor t.ex. reklamationsstadgandet i var KépL
§ 32 med svenska och norska KopL:s 2 &rs frist i § 32 mom 2 och den
liknande preskriptionsfristen i FN-konventionen art. 39.)

II. REKLAMATION

Reklamation innebdr att mottagaren genast (om det 4dr friga om en synlig
skada) eller inom en kort tidsfrist efter han mottagit godset skriftligen
skall meddela om eventuell skada. Reklamationstidens ldngd och effekten
av forsummad reklamation varierar for olika transportsitt. Enligt SjoL:s
och VBL:s stadganden om internationella transporter inskrinker sig
effekten av forsummad reklamation till att vinda bevisbordan. Mot-
tagarens forsummelse leder m.a.o. till presumtionen att godset vid over-
lamnandet var oskadat eller i det skick som framgar av fraktbrevet. For
Ovriga transporters del, alltsd dven inrikes landsvégstransporten, leder
forsummad reklamation till forlust av rdtten att aberopa felet. (Se ndrmare
andra delen.)
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Systemet kan forenklat framstillas enligt foljande:

§ tid effekt
SjoL § 121, genast, senast 3 d godset presumeras
SjoFors § 288 oskadat
VBL § 40 genast, senast 7 d* godset presumeras
oskadat**
LTL § 26 genast, senast 14(7,21) d forlust av talan
JBF § 78,79 genast, senast 10 d forlust av talan

* Om mottagaren av inrikestransport dr konsument, skall anmérkning goras
inom skilig tid.

**  Enligt VBL 40 a § om inrikestransport, innebdr forsummad anmérkning
forlust av talerdtten.

For drojsmal finns sirskilda reklamationstider.

ITII. PRESKRIPTION

Preskriptionstiden dr pd liknande sidtt mycket kort i transportritten.
Transportkunden skall inom en begrinsad tidsfrist vécka talan vid domstol
for att kunna gora sin réitt gillande. Tidsfristens ldngd varierar men effek-
ten av forsutten frist 4r densamma for alla transportsitt, transportkunden
forlorar riitten till ersittning.

§ tid effekt
SjoL 229 1 4r rattsforlust
VBL 41 1 &r (3 ar) rattsforlust
LTL 29 2 ar réttsforlust
JBF 82 1 &r (3 ar) rattsforlust
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Som motivering till transportréttens korta preskriptionstider har anforts flera
skdl. Man har aberopat allminna motiveringar, sdsom att forhindra att “de
faktorer som péverkar saken faller i glomska” (t.ex. Forslaget till JvAnsvL 1896
36). Men det argumentet &r inte speciellt for transportritten utan kunde anforas
generellt som motivering for korta frister. Relevantare kan diaremot vara
motiveringar sisom att transportdren har ett beréttigat intresse att med hinsyn
till den riskfulla branschen och sitt stringa ansvar kunna framtvinga en uppgorelse
inom rimlig tid. Det har dven framforts att inom en niring dir stora belopp
standigt riskeras, innebir oklarhet om eventuella krav under en lingre tid en
allvarlig belastning. Situationen mdste regelbundet kunna “rensas”.

Om parterna inte efter skadefallet avtalat om forldngning av tiderna ir
det helt klart att transportkundens mdjligheter att f4 ersattning 4r for-
lorade efter preskriptionstidens utgdng. I den man de hir “klara” fallen
overhuvudtaget kommer upp till domstolsbehandling, stannar de i regel
i lagsta instans. Om specialfrdgor i anslutning till preskriptionen finns
ddaremot ett flertal finska réttsfall. Se t.ex. HD 1970 II 51 (flygtransport
av passagerare), HD 1985 II 173 (passagerare, flyg), 1985 II 173 (gods,
végtransport) och HD 7990:12 som refererats ovan s. 28..

Leif Sevon, Preskriptionsforlangning vid vagtransportavtal. Festskrift til Sjur
Brakhus, 483-490.

Lena Sisula-Tulokas, Ar de transportrittsliga preskriptionstiderna i fara?
Festskrift til Sjur Brekhus, 491-500.

55



Kapitel 6.
Transportdokumentens roll i utrikeshandeln

I. DET ANRIKA KONOSSEMENTET

De transportdokument som innehar en central roll i den internationella
handeln dr konossementet och fraktbrevet. Konossementet dr det
traditionella dokumentet for sjotransporter medan fraktbrevet tidigare i
huvudsak anvindes vid transport med andra transportmedel.

Konossementet har ldnga anor (se kap. 9. I). Under segelfartygens
tidskravande resor behdvdes ett dokument som kunde symbolisera varan.
Lastdgaren hade ett behov av att exempelvis kunna silja eller pantsatta
varan under den ldnga transporten. Konossementskonstruktionen mojlig-
gjorde detta. Konossementet, ett ark papper, representerade varan.
Genom forséljning av konossementet sidlde man godset. Reglerna om
konossement framstdr dnnu i dag som exempel pd en imponerande
juridisk konstruktionsférméga.

1. Konossementet, nyckeln till varan

Konossementet ir ett bevis over transportavtalet och att transportéren
mottagit eller lastat godset. Men det som utmérker konossementet och
sérskiljer det frin fraktbrevet dr den snillrika utlimningsmekanismen. 1
dokumentet forbinder sig transportoren att limna ut godset endast mot
att konossementet aterstills till honom. Forbindelsen behdver ingalunda
vara uttrycklig utan innefattas redan i att dokumentet betecknas som ett
konossement (Bill of Lading, B/L). Konossementet kommer sdlunda att
representera varan. Enligt en forenklad tumregel har den som har alla
originalkonossement i sin hand rétt till varan under transporten, pa be-
stimmelseorten ridcker innehav av ett orginalexemplar. Normalt &r ett
konossement av lopande karaktir, ett s.k. orderkonossement. Endast om
det innehéller ett uttryckligt forbud mot 6verlitelse, t.ex. texten “icke
till order”, 4r det ett icke-lopande dokument (jaimfor dock t.ex. USA).
Det dr genom att omsétta konossementet, silja det, som man séljer varan
under transporten. Om transportoren pd bestimmelseorten lamnar ut
godset till ndgon person utan att kriva att denna foreter konossementet
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i original kan transportoren bli ersattningsskyldig mot den som dirigenom
gér miste om godset.

Det finns givetvis flera komplikationer i den enkla grundmodellen.
Om t.ex. tvd personer pd bestimmelseorten samtidigt presenterar var
sitt konossementsexemplar (det finns vanligtvis 3 originalexemplar av
konossementet) och kraver att f4 ut godset, behdver transportdren inte
avgora tvisten mellan dem, utan han skall i vintan pa uppgorelse ligga
upp godset i sdkert forvar. I sista hand fir de tvd konossementsinne-
havarna tvista om ritten till godset infor domstol.

Flera regler i SjoL avser att forstirka konossementets omséttnings-
virde. De aktualiseras vanligen niar konossementet har 6verlétits vidare
av transportorens ursprungliga avtalspart, avsdndaren, till en tredje
utomstdende part. Han kan t.ex. vara en kopare i ett CIF-kop. Koparens/
konossementsforvirvarens rittigheter och skyldigheter avseende trans-
porten skall klart framgd ur konossementet. Konossementet skall t.ex.
utvisa att frakten fortfarande dr obetald. Helt i enlighet med normala
standardavtalsrittsliga inkorporeringsregler kan en transportor inte mot
konossementsforvdrvaren dberopa sddana villkor som bara finns angivna
1 det bakomliggande befraktningsavtalet mellan avsindaren och trans-
portoren. P4 liknande sétt dr SjoL:s speciella regler om ansvaret for konos-
sementsuppgifterna avsedda att stiarka forvirvarens stallning (se t.ex. ovan
kap. 4.11. och nedan i kap. 9).

2. Far konossementet ge vika for sjofraktssedeln?

Konossementets styrka som dokument ligger framfor allt i att det
mojliggdr att godset siljs under transport. I styckegodstrafik sker detta
dock relativt sillan. Darfor har man alltmer 6vergitt till att anvinda
sjofraktsedel i stéllet for konossement. Sjofraktsedeln 4r latthanterligare,
vilket sdrskilt mérks i reglerna om godsets utlimnande. Genom CMI:s
nya regler, Uniform Rules for Sea Waybills 1990, har sjofraktsedelns
stillning ytterligare befésts. Siljaren kan odterkalleligt avstd fran for-
foganderitten till godset och darigenom kan koparens betalningsskyl-
dighet bindas till CMI:s sjofraktsedel.

Vid befraktning av hela skeppslaster dr det inte ovanligt att i synnerhet
spekulationsobjekt som olja och spannmal séljs upp till 30 eller 40 génger under
transporten. Jan Ramberg (Konossement och kopavtal, s. 365) ndmner ett
sorglustigt exempel didr en skeppslast konserverade sardiner var foremal for c.
100 kop innan man upptéckte att det i stallet for sardiner fanns gyttja i burkarna.
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Sjofraktsedeln har mojliggjort att dokumentationsrutinerna ocksd vid
sjotransporter losgjorts frdn pappersdokumentation och ersatts med
elektronisk datadverforing (s.k. paperless trading). Detta har redan tidigt
varit mojligt i frdga om land- och lufttransporternas fraktsedlar. Den nya
tekniken &r givetvis Overldgsen genom sin snabbhet och dr dértill
kostnadsbesparande genom de forenklade dokumentrutinerna.

3. Ett elektroniskt konossement

Trots sjofraktsedelns manga fortjanster ldmpar den sig inte lika vil som
konossementet fér gods som skall siljas flera gdnger under padgdende transport.
I de nya CMI-reglerna, Rules for Electronic Bills of Lading, har darfor utvecklats
ett system med en hemlig kod (Private Key), som mojliggér att det s.k.
elektroniska konossementet kan &verldtas under transporten pa liknande sétt
som det traditionella konossementet. Koden som nyckeln till forfoganderitten.
Den kan samtidigt innehas av bara en person. Kodinnehavaren/siljaren kan ge
instruktioner At transportdren om att han overlater sin Privat Key till kdparen.
Koparen forstér den gamla koden och skapar sin egen. I och med det &r det
enbart den nya kodinnehavaren som har forfoganderitten. Han kan i sin tur
enligt samma system Overlata koden vidare. Genom dessa nya regler tycks det
anrika konossementet leva kvar i en helt ny form.

II. KONOSSEMENT OCH FRAKTSEDEL

1. Dokumentens gemensamma funktioner

Har ar avsikten att ge en mycket generell bild av de tvd dokumenttypernas
funktion i handeln. I den andra delen gérs en mer nyanserad genomgéng
av sdvil konossementet som speciellt fraktsedeln inom land- och
lufttransporter.

Béde konossementet och fraktsedeln ir utvecklade med tanke pé att
tjana handeln. Bada har funktioner som gar utdver vad som behovs i
relationen mellan transportéren och hans avtalspart. Dokumenten upp-
visar flera likheter men ocksé olikheter. Olikheterna géller speciellt den
koprittsligt mycket betydelsefulla frigan om hur férfoganderitten till
godset dr ordnad. Men vi borjar med likheterna.
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Béde konossement och fraktbrev utgdr ett bevis dver att parterna ingétt
ett transportavtal och utvisar dess villkor. Av dokumenten framgar att
transportdren har atagit sig att transportera godset fran lastnings- till
lossningsorten.

Avtalsvillkoren kan finnas utskrivna i sin helhet i transportdokumentet
men det blir allt vanligare att sjdlva konossementet eller fraktbrevet
enbart innehdller en hénvisning till transportorens standardvillkor (se
bilagda konossement och fraktbrevsmodeller).

Konossementet och fraktbrevet utgor ett kvitto péd att transportdren
mottagit godset for transport. I dokumenten ingdr uppgifter om godset,
om nir och var det mottagits 0.s.v.

Normalt upprittas dokumenten si att avsdndaren antecknar i trans-
portdokumentblanketten de flesta uppgifter som lagen fordrar. Trans-
portoren kompletterar eventuellt uppgifterna om t.ex. godsets yttre skick
och antecknar att han granskat godset. Dérefter underskriver han doku-
mentet, d.v.s. “utfardar” det (se nirmare om de svenska konossements-
rutinerna i Tiberg, Festskrift till Sjur Braekhus).

Transportdokumentens uppgifter om godset, dess synliga tillstind,
lastningstidpunkt o.s.v. dr ur kommersiell synvinkel virdefulla fér en
mottagare/kopare. Koparen far normalt transportdokumentet i sin hand
innan han har mojlighet att undersoka sjidlva godset. Transportdoku-
mentet visar t.ex. om lastningsdagen &r den rétta och om varan till méngd
och yttre skick motsvarar vad koparen och séljaren kommit dverens om
(se ndrmare ovan om transportdrens uppgiftsansvar kap. 4. 11, 24. och i
den speciella delen).

Om koparen skall erldgga betalning mot dokument har han ritt att
undersdka dokumentet fére han betalar. Visar dokumentet att presta-
tionen inte dr avtalsenlig kan koparen vigra betala.

Om det gods koparen mottar i lossningshamnen inte motsvarar uppgifterna i
dokumentet, 400 lddor enligt dokumentet motsvaras i verkligheten av 395 lador,
finns det tvd forklaringar till bristen. Antingen har séljaren presterat for lite och
fel uppgifter om godsmingden har inforts i dokumentet eller s har 5 lador
férsvunnit under transporten. I bagge fallen kan mottagaren/k6paren vinda sig
med sina erséttningskrav mot transportdren. Eventuellt kan koparen dven vinda
sig mot siljaren.
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2. Forfoganderittens kommersiella betydelse

Forfoganderdttsmekanismen i bdda dokumenttyperna &r langt mer
komplicerad dn vad som &r motiverat utgdende frén sjilva transporten.
Den &r avsedd att tjdna kommersiella aspekter. Transportavtalet och
kopavtalet dr hér infldtade i varandra.

I det vanliga kontantkdpet utvédxlas kopeskillingen och godset
samtidigt. En sidljare ger inte ifrdn sig varan fore koparen erldgger
kopeskillingen och en kopare betalar inte fore han far undersoka varan
och far den i sin besittning. Bada parterna dr skyddade mot avtals-
storningar frdn den andra partens sida. Men nir det 4r frdga om ldnga
transporter och gods som kanske flera veckor dr utom rickhall for sdvil
sdljaren som koparen, krivs metoder som tryggar bdda parternas
intressen, sdljarens stillning sd att han vagar Overlata godset till trans-
portoren fore han fatt betalning av koparen och koparens stillning sa att
han utan att utsitta sig for alltfor stora risker kan betala kopeskillingen
fore han fatt godset 1 sin hand.

Under transporten kan mycket hidnda mellan séljaren och kdparen.
Om t.ex. avsidndaren/sdljaren skickat ivdg godset men koparen som &r 1
uppenbara betalningssvarigheter dnnu inte betalat kopeskillingen, kan
sdljaren ha ett stort intresse av att kunna stoppa godset eller omdestinera
det. Om ddremot koparen redan erlagt kopeskillingen har koparen ett
intresse av att siljarens mojligheter att forfoga 6ver godset upphor o.s.v.

I tex. HD 1991:99 ville siljaren p.g.a. koparens konkurshot stoppa
godset som kommit i den av koparen valda speditdrens besittning.
HD menade att godset dnnu inte dverlétits till kdparens repre-
sentant varfor sdljaren hade ritt att stoppa godset. (Se dock om
speditorens stillning som representant for koparen t.ex. NJA 1985
s. 897 och vidare diskussionen och hinvisningarna i Ramberg,
Spedition och fraktavtal s. 169 f.)

3. Skillnaderna mellan dokumenten kommer fram i
forfoganderdttsmekanismen

Nir vi kommer till frdgan om vem som har forfoganderétten till godset
1) under transporten och 2) pa bestimmelseorten) kommer skillnaderna
mellan de tvd dokumenttyperna in.
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1. Vem kan forfoga 6ver
godset under transporten?

Séljaren - Koparen
X— —X
Helsingfors Rio de Janeiro

2. Vem har ritt att
f& ut godset
pa bestimmelse-
orten?

31. Under transporten

Ritt att forfoga Over godset under transporten innebér att forfogande-
rattsinnehavaren kan stoppa godset, omdestinera det eller pa andra sitt
ge nya instruktioner at transportoren. Transportodren f6ljer instruktionerna
under forutsittning att de inte fororsakar oskiligt forfdng for andra trans-
portkunder. Innehavaren skall sta for alla kostnader.

Om godset skickas med konossement ar forfoganderitten till godset
under transporten knuten till innehavande av alla originalexemplar av
konossementet (full set, vanligtvis utfirdas tre originalexemplar). Detta
innebdr att séljaren kan forfoga 6ver godset endast sd lange han har alla
originalexemplar i sin hand. Nir exempelvis rembursbanken fir ett
originalexemplar, vet banken att ingen kan ingripa i transportens utféran-
de. P& motsvarande sitt vet koparen, nir han betalar mot dokument och
far ett originalexemplar av konossementet, att transporten kommer att
ske utan ingripande. Om han vid betalning fatt alla exemplar i sin hand
kan han sjélv t.ex. omdestinera godset till en ny kopare.

Nar transporten sker med fraktbrev(-sedel) har den s.k. fraktsedel-
dubbletten givits liknande rittsverkningar. Fraktsedeldubbletten (i LTL
talas om flygfraktsedelns avsdndarexemplar, i VBL om mottagarexemplar,
i JBF om fraktsedelduplett) #r en sirskild kopia av fraktsedeln. Den
som foreter fraktsedeldubbletten {or transportoren kan férfoga 6ver god-
set under transporten. Det betyder att séljaren genom att dverlata frakt-
sedeldubbletten &t koparen forst ndr koparen erldgger kopeskillingen,
kan trygga sina intressen under transporten. A andra sidan kan den for-
siktiga koparen pd motsvarande sitt gora klokt i att inte betala kopeskil-
lingen for gods under transport om han inte samtidigt far fraktsedeldub-
bletten i sin hand.
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Sjofrakisedeln (sea waybill) fungerar hir ndgot annorlunda, genom
att avsidndaren kan avbryta transporten eller omdestinera godset eller
ange ny mottagare dock under forutsittning att han inte avstétt fran
denna sin ratt (SjoLFors § 308). Nér han avstatt fran sin ratt ar koparen/
mottagaren tryggad mot ingripande frdn hans sida.

32. Pa bestimmelseorten

Vem har ritt att fa ut godset pa bestimmelseorten? Svaret pa frdgan blir
igen beroende av om godset transporteras med konossement eller frakt-
brev.

a. Har kommer konossementets sirdrag tydligast fram. Konossementet
ir nyckeln till godset. P& bestdimmelseorten har den ritt att f& ut godset
som for transportoren foreter ett originalexemplar av konossementet och
som “genom dess innehédll eller vid orderkonossement genom en sam-
manhéngande och till honom fortgiende f6ljd av dverlatelser eller genom
overlatelser in blanco” framstar som ritt innehavare av konossementet
(SjoLFors § 302, se dock Tibergs beskrivning av rutinerna s. 548).

Den hir komplicerade formuleringen innebér forenklat: for det forsta
att mottagaren skall presentera ett konossement f6r transportoren. Konos-
sementet dr ett presentationspapper. For det andra a) att mottagaren skall
vara angiven som mottagare i konossementet eller b) att det finns en
sammanhingande serie indossement frdn den angivna mottagaren till
den som kréver utleverering (A - B - C) eller, enligt den sista varianten,
c) att konossementet kunnat overlatas “in blanco”. Konossementet ar
med andra ord ett legitimationspapper. Man brukar sidga att konosse-
mentet har vdrdepapperskvalitet. Om transportoren overliter godset i
strid med dessa regler kan han pédra sig ett ansvar gentemot konosse-
mentsinnehavaren (se ndrmare kap. 9 punkt 5).

Ser man igen pa relationen mellan sdljaren och képaren kan siljaren
genom att behdlla ett av originalkonossementen, enligt vilket han ir
mottagare, pd bestimmelseorten sjilv f& ut godset, givetvis forutsatt att
ingen annan konossementsinnehavare kriaver utlimning. En kopare med
alla exemplar pa sin hand &r nu, sdsom under sjilva transporten, tryggad
mot andras krav.

Stadgandena om ritten att f& ut godset mot konossement baserar sig inte pé
ndgon internationell konvention utan det &r frdga om regler som bildats genom
internationellt handelsbruk.
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b. Utlamningsmekanismen for fraktbreven &r enklare. Den som i frakt-
brevet angivits som mottagare &r berittigad att pd bestimmelseorten fa
ut godset. Det innebdr att om koparen i fraktbrevet angetts som mottagare
far han godset utldmnat till sig nidr godset kommit till bestimmelseorten
och han gor sitt ansprék gillande mot transportoren. Sjilva papperet har
spelat ut sin roll.

Hur kan da en siljare trygga sig mot en kdpare som inte dnnu betalt
kopeskillingen? Har finns givetvis olika koprittsliga sétt att sikerstilla
finansieringen fore varan dr i lossningshamnen. Den transportrittsliga
metoden &r att sdljaren anger sig sjélv eller sin agent eller en finansiir
som mottagare. Det innebir att han skjuter upp tidpunkten for “avsta-
endet” frdn godset. Som séljare har man sdlunda dnnu mojligheter att
kunna péverka koparen.

Schematiskt forenklat kan man beskriva forfoganderitten enligt féljande:

konossement fraktsedel

under transporten

presenterare av presenterare av
”full set” fraktsedeldubbletten

pa bestimmelseorten

presenterare av ett pé fraktsedeln
originalexemplar (komp- antecknad mottagare
letterat med fullstdndig

indossementskedja)

Forfoganderittsreglerna ger mojlighet for parterna att 6verenskomma om vissa
enklare betalningsarrangemang. Men parterna kan ha behov av betydligt mer
avancerade betalnings- och finansieringsarrangemang. Inom den internationella
handeln finns manga etablerade betalningssystem dér transportdokumenten spelar
en central roll. Vanligtvis &r en eller flera banker och eventuellt dven andra
finansidrer inblandade.

En traditionell betalningsform &r betalning genom remburs. Det finns olika slag
av remburser (se ndrmare Internationella handelskammarens enhetliga regler
angdende remburser, Uniform Rules for Documentary Credits). Reglerna om
remburs &r strikta och formella. Enklare arrangemang dr t.ex. betalning mot
efterkrav dir transportdren Gverlater varan endast mot att koparen erldgger
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kopeskillingen &t honom. Transportdren har sdlunda en aktiv roll i betalnings-
arrangemangen. Vanliga 4r ocksa olika inkassoforfaranden (se dven hir Inter-
nationella handelskammarens enhetliga inkassoregler, Uniform Rules for Collec-
tion) med etablerade betalningsvillkor som CAD (Cash agaist Documents) och
D/P (Documents against Payment). Séljaren far pengarna frén banken mot att
overlata dokumenten och blir samtidigt avskuren fran férfoganderitten. Banken
har i dokumenten antecknats som mottagare. Koparen far dokumenten forst nir
han betalat kopeskillingen till banken.

Vilket betalningssystem parterna véljer beror pd en mangfald faktorer, som
parternas styrkeforhéllanden, finansiella situation, risken for snabba valuta-
forandringar, hur vil parterna kénner och litar pa varandra, hur mycket parterna
ar beredda att betala for t.ex. banktjdnster o.s.v.

Charles Debattista, Sale of goods carried by sea, London 1990 (ISBN
0-406-11360-2).

Kurt Gronfors, Transportdokumenten — till hjélp eller till hinder? SvJT 1990 241-
251.

Kurt Gronfors, Towards sea waybills and electronic documents.
Sjorittsforeningen i Goteborg, Skrifter 1991 (ISBN
91-24-16462-3).

Jan Ramberg, Konossement och kopavtal. Festskrift till Kurt Gronfors 357-370.

Hugo Tiberg, Konossement i sj6lag och praktik. Festskrift till Sjur Breekhus 535-
555, Oslo 1988 (ISBN 82-00-02664-7).

Paul Todd, Modern Bills of Lading, 2 ed., London 1990 (ISBN 0-632-02-506-9).
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Kapitel 7. Forsikring och annan riskfordelning

I. RISKFORDELNING

Under transport och vid lastning och lossning dr godset speciellt utsatt
for skaderisker. For skador som intriaffar under transporten kan
transportkunden fa ett erséttningskrav mot transportéren i enlighet med
de regler som beskrivits ovan. Transportorens ansvar técker dock inte
alltid hela den skada kan uppkomma. Skadan kan ocksd bero pa sddana
omstidndigheter som transportdren ¢ver huvudtaget inte svarar for.
Reglerna om transportdrens begrinsade ansvar leder silunda till en viss
riskférdelning mellan transportor och transportkund. Transportkunden
far sjélv std for den skada som transportorens ansvar inte ticker. (Det
bakomliggande kopavtalet avgdor om denna risk bars av koparen eller
séljaren.)

Utdver stadgandena om begréinsning av transportorens ansvar innebér
forsakring ett effektivt sitt att fordela de ekonomiska forlusterna pé
grund av transportskador pa ett flertal forsikringstagarna. Det sker genom
tvé olika huvudtyper av forsidkring. Den ena dr den forsdkringstackning
som transportoren tar, framfor allt hans ansvarsforsikring. Den andra &r
lastagarens forsakringstickning genom varuforsikring.

Ocksa det sjorittsliga institutet gemensamt haveri innebir en risk-
fordelning.

II. DET TRANSPORTRATTSLIGA SYSTEMET OCH
TRANSPORTORENS FORSAKRINGSTACKNING

Nir det uppkommer en skada som transportoren ir skyldig att ersitta,
bestdms han ansvar enligt de grunder och med maximalt de belopp som
beskrivits ovan i kapitel 4.

1 sjordtten finns vid sidan av stadgandena om ansvarsbegransning for
gods- och passagerarskador ett s.k. globalbegrinsningssystem, enligt vilket
rederiets maximala ersdttningsskyldighet begransas till ett visst belopp
for varje ton av fartygets driaktighet (se kap. 4. II1. 3 och kap. 9 och SjoL.
2 kap.).
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Gemensamt haveri (GH, yhteishaveri, General Average) ar ett riskfordelnings-
system, dven det sdreget for sjordtten. Gemensamt haveri foreligger ndr “en
extraordindr uppoffring eller utgift avsiktligt och skiligen gores till gemensam
riddning i syfte att bevara varden, som 4r gemensamt utsatta f6r fara pa sjon”
(York-Antwerpenreglerna 1974, regel A). Uppoffringen férdelas mellan fartyget,
frakten och lasten.

Som exempel kan nimnas att last ombord pa fartyg borjar brinna under
transporten varvid fartyget méste uppsoka nodhamn. I férsta hand méste rederiet
betala kostnaderna for bestket i nodhamnen. Eftersom atgarden vidtagits ocksé
i godsets intresse skall transportkunden stad for en del av kostnaderna.
Varuforsdkringen tdcker transportkundens bidrag i gemensamt haveri.

Fordelningen av kostnaderna mellan de olika intressenterna sker genom s.k.
generaldispasch. Dessa ofta komplicerade fordelningsberékningarna forrittas av
en dispaschor.

Nir transportoren kalkylerar frakten beaktar han de ersdttningar som
han kan bli skyldig att betala till transportkunden. Transportdren maste
ta hdnsyn till den sannolika risken f6r skador och fordela den pé frakterna
for alla transporter han utfér. I praktiken sker detta ofta sa, att trans-
portoren tar en ansvarsforsikring och “bakar in” forsdkringspremien i
frakterna.

Sjotransportorens ansvarsforsiikring kallas P&I-forsikring (Protection and
Indemnity). Denna forsikring técker storsta delen av rederiets skadestandsskyldig-
het, ocksé utanfor omrédet for godstransporter. P&I-forsdkringen dr en 6msesidig
forsdkring: den beviljas av en s.k. klubb, i vilken rederierna 4r medlemmar och
till vilken de i forvig betalar forsdkringspremier som berdknas pad basen av
tonnage. De finldndska fartygens ansvarsforsakringar tecknas oftast i Norge eller
England.

Nar ett skadestdndskrav riktas mot rederiet dr det ofta ansvarsforsdkringsgivaren
som forhandlar om kravet och skoter en eventuell rattegdng. Den skadelidande
kan dock inte rikta krav direkt mot ansvarsforsdkringsgivaren.

Vid sidan av P&I-forsdkringen har kaskoforsikringen av fartyget mot totalforlust
viss betydelse ocksa i ansvarshinseende, d& den tdcker redarens ansvarighet for
bargarlon, bidrag for gemensamt haveri och sakskador till f6ljd av kollision.

Vid vagtransporter anvidnds en s.k. CMR-ansvarsforsikring, enligt vilken
forsakringsgivaren forbinder sig att ersitta transportoren de belopp denna enligt
CMR ir skyldig att betala till skadelidande.

Jadrnvigarna har i allménhet ingen ansvarsforsikring utan bér sjélva ifrdgavarande
risker.

Vid lufttransporter har ansvarsforsikringsgivarna bildat s.k. flygforsikringspooler
med tanke pd aterforsikring av ansvaret.
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III. VARUFORSAKRINGEN

Den viktigaste formen av riskfordelning astadkoms genom varufor-
sakringen. Parterna i kopavtalet kan komma 6verens om vem av dem
skall teckna forsakring fér skador som kan intrédffa under transporten
(se t.ex. INCOTERMS). Det kan t.ex. vara koparen som tecknar forsak-
ringen, om han inte redan har ett forsdkringssystem (transportforsik-
ringsavtal eller dppen polis, kuljetusvakuutussopimus), enligt vilken allt
gods han later transportera dr forsikrat.

Nir en skada intrédffat som ticks av forsdakring, kan den som enligt
kopeavtalet bdr risken for varan fa ersdttning av forsdkringsgivaren.
Forsdkringsgivare som erlagt ersittning pad grund av forsidkringsavtalet,
kan i sin tur krdva ersittning av den transportdr som orsakat skadan.
Varuforsékringsvillkoren innehdller ndmligen en klausul, enligt vilken
den forsékrades ratt till ersdttning Gvergdr pa forsakringsgivaren nér den-
na betalat ersittning. I praktiken utovas inte alltid regressritten bl.a. pa
grund av de kostnader regressutdvandet férorsakar.

Varuforsdkring kan tecknas antingen hos finlidndsk eller hos utlindsk for-
sakringsgivare. Export fran Finland till linder utanfér Norden forsikras oftast
pa engelska villkor. Importen, sdsom #ven export till Norden och inhemska
transporter, forsdkras pd finldndska villkor.

De engelska villkoren kallas Institute Cargo Clauses A, B och C. Ocksd i de s.k.
vidstriackta A-villkoren dr vissa skadegrupper undantagna, t.ex. krigs- och
strejkrisker. Villkoren ticker inte heller skador p.g.a. drojsmal eller varans egen
beskaffenhet. De begrinsade C-villkoren ticker i stort sett endast skador som &r
en foljd av att transportmedilet utsatts fér olyckshéndelse.

De finldndska varuforsdkringsvillkoren &r fran r 1976 men héller som
bist pd att revideras for att ndrmare anpassas till de engelska villkoren.
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Kapitel 8. Sirdragen i ett notskal

I. FEM PUNKTER

Man kan sammanfatta nigra transportrittsliga “kom ihag” i en kort lista.
Den komprimerar nigra av de frigor som behandlats i den féregaende
texten.

1. Transportavtalet dr normalt en del av den mycket komplicerade
avtalshelhet som #r typisk for den internationella handeln. Nér det sker
avtalsstorningar och den skadelidande soker en erséttningsskyldig blir
den forsta uppgiften att analysera de olika ansvarsstrukturerna. Skall
den skadelidande framstilla sitt krav enligt t.ex. kdpavtalet eller trans-
portavtalet? Ar bada alternativen mdjliga bor han basera sina krav pa
den avtalstyp, som ur hans synvinkel dr forménligast, exempelvis genom
att den ger honom den hogsta ersittningen.

2. Transportritten #r utpriglat internationell. 1 detta pastdende ligger
mycket mer dn det faktum att transporter ror sig over grianser och
aktualiserar de normala internationellt privatréttsliga frdgorna. Den trans-
portrittsliga lagstiftningen ar vanligtvis konventionsbaserad, standard-
avtalen har internationell bakgrund o.s.v. Internationellt tolkningsmaterial
kan fa betydelse nir det géiler tolkning av t.ex. vér till synes helt nationella
SjoL.

3. Centrala delar av den transportréttsliga lagstiftningen ar tvingande
ritt. Detta giller speciellt ansvarskonstruktionerna och dokument-
funktionerna. Detta tvingande ansvar kan inte kringgds ens nédr béda
parterna ir “stora” kommersiella féretag och transportorens standardavtal
har en vid internationell spridning. Frégan vilka bestimmelser som &r
tvingande och nir de &r tvingande kan vara avgdrande for ansvarets
utformning,.

4. Transportorens ansvar ar i flera avseenden begrinsat, det kan t.ex.
gilla ansvarsgrunden och kanske framforallt ersdttningsbeloppen. Vid
transport av dyrbart gods bor transportkunden vara beredd pé att trans-
portdrens ansvar inte motsvarar skadan.

5. Transportréttens genomgdende korta reklamations- och preskrip-
tionstider &r sdvil i och for sig inte mirkliga men de dr synnerligen viktiga
for den skadelidande som, sdsom praktiken utvisar, dven den skadest&nds-
skyldiga.
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Kapitel 9. Sjotransporter

I. INLEDNING
1. Urvecklingsdrag

Tidigare ansdg man att sjorédtten var ett specialomride som utvecklats
separat frdn den ovriga lagstiftningen. Trots att man forsokt frigora sig
frdn denna syn, finner man flera drag inom sjoréitten, vilka endast kan
forstds mot bakgrund av den historiska utvecklingen.

Haller man sig till en mycket generell epokindelning kan man sirskilja
3 olika perioder som pé ett avgorande sitt paverkat juridikens utveckling:
segelfartygens tid, &ngfartygens genombrott och inledandet av det
internationella lagstiftningssamarbetet.

Redan under segelfartygens tid borjade man anvidnda den juridiskt Iangt
utvecklade dokumenttypen konossement som hjalpmedel vid varuomséttningen.
Konossementet representerade varan och transportdren limnade ut varan pd
bestimmelseorten till konossementets innehavare. Denna utveckling speglas i
1667 drs sjolag, som torde ha varit den forsta lagen i varlden med stadganden om
konossement. Lagen gillde vésentligen oféréndrad i Finland fram till r 1873.
Sjorittens sérstdllning framgér dven av att 1734-4rs lag inte omfattade den.

fingfartygen revolutionerade sjotransporterna. Snabbheten och sikerheten 6kade.
Det blev allmént att anvdnda konossement vid transport av styckegods.
Utvecklingen reflekteras i Finland av 1873 drs sjolag, som bla. inneholl nya
stadganden om befraktning.

P& det internationella planet forsvagades lastigarens stéllning. Transportoren hade
tidigare ansvarat oberoende av vardsloshet och undgatt ansvar endast om skadan
fororsakats av dvermiktig hindelse eller force majeure (ylivoimainen este).
Transportéren borjade nu ta in vittgdende friskrivningar i sina konossement.
Mot detta reagerade sirskilt lastdgarintressena i USA. For att skydda de egna
lastdgarna mot de starka engelska redarna stiftades i USA ar 1893 den s.k. Harter
Act, som inneholl tvingande stadganden om transportérens minimiansvar.
Exemplet foljdes i bl.a. Australien och Kanada.

Nir de engelska redarnas starka stillning brutits genom den nya lagstiftningen
astadkom man genom internationellt samarbete ett modellkonossement, i vilket
transportdrens rétt att begrinsa sitt ansvar kringskars. Utgdende frdn modell-
konossementet uppgjordes konossementskonventionen (KonK) eller den s.k.
Haagkonventionen, som godkindes ar 7/924. 1 konventionen bibehsll man
modellkonossementets uppbyggnad och ansvarsregler.
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Haagkonventionen har utgjort ett slags “moderkonvention” och har senare
reviderats genom de s.k. Haag-Visbyreglerna av ar 1968 och de s.k. Ham-
burgreglerna av &r 1978. Haag-Visbyreglernas bestimmelser har inarbetats i var
SjoL (se narmare ovan kap. 1.IL1.A.).

De nordiska lénderna har inte dnnu ratificerat Hamburgreglerna, men reglerna
har beaktats i sjolagsforslaget fran &r 1991, genom att forslaget utarbetats med
tvd alternativa texter, ett enligt Haag-Visbyreglerna och ett enligt Ham-
burgreglerna. En eventuell ratification och anpassning av lagstiftningen har
sdlunda gjorts enkel och snabb att genomfoéra. Aven Hamburglosningarna har
beaktats i denna framstéllning.

Varen 1992 foreligger de danska, finska, norska och svenska lagtexterna till nya
paragrafer om styckegodsbefordran och befraktning. Men oenighet rader i
skrivande stund om paragrafnumreringen. Hanvisningarna till forslagets paragrafer
anges det med forkortningen Sj6LFors.

Sedan 1920-talet har vi berett sjorattslig lagstiftning i samradd med Dan-
mark, Norge och Sverige. Som en foljd av detta ar vara sjolagar i stort
sett enhetliga.

2. Den tvingande regleringens tillimpningsomrdde

Ett av syftena med de internationella transportkonventionerna har varit
att forhindra att transportoren kringgér sitt ansvar for transporten genom
att i transportdokumenten friskriva sig frdn ansvar. Dirfoér dr centrala
delar av SjoL:s bestimmelser om styckegodsbefordran tvingande till for-
man for transportkunden. Avtalsvillkor som avviker fran SjoL:s tvingande
bestdimmelser dr ogiltiga. De bakomliggande konventionerna, de s.k.
Haag-Visbyreglerna (liksom dven Hamburgreglerna), dr indispositiva.

Alla sjotransporter faller inte under den tvingande regleringen. Till-
lampningsomrédet for SjoL:s tvingande bestimmelser om godstransporter
har avgridnsats med hjilp av olika kriterier. For det forsta giller den
tvingande regleringen endast styckegodstransport, inte hel- eller
delbefraktning av ett fartyg; man kan tala om styckegodskriteriet. For det
andra giller den tvingande regleringen endast transport mellan vissa
stater; tilldmpningsomradet har avgrédnsats i geografiskt hinseende.
Slutligen har tillimpningen avgréinsats tidsméissigt; man kan tala om
tidskriteriet.

72



Py
-

21. Styckegodskriteriet

De tvingande bestimmelserna (SjoLFors kap 13) 4r avsedda att reglera
styckegodstransporter och inte hel- eller delbefraktning av fartyg
(SjoLFors kap 14). Transportdokumenten som anvinds i styckegods-
befordran 4r konossement eller frakibrev.

Om transporten sker enligt certeparti (rahtauskirja, charterparty,
forkortn. C/P), géller de tvingande bestimmelserna inte forhallandet
mellan transportéren och befraktaren, d.v.s. den som med transportéren/
bortfraktaren ingatt fraktavtalet. Dessa transporter regleras av de tvingan-
de bestimmelserna endast under férutsittning att konossementet Gver-
ltits 4t en ny innehavare, alltsd ndgon annan &n befraktaren som &r
transportodrens avtalspart. Nar konossementet dverlats till ny innehavare
bestdms rattsforhallandet mellan den nya innehavaren och transportéren
enligt de tvingande bestimmelserna.

Alla styckegodstransporter faller inte under konventionen. Transport
av ovanligt gods eller transport under sdrskilda forhallanden kan genom
avtal falla utanfor den tvingande regleringen.

22. Det geografiska kriteriet

SjoL:s tvingande bestdmmelser om godstransport tillimpas pé inrikesfart
och transporter mellan Finland och Danmark, Norge och Sverige. For att
konventionens (i detta skede Haag-Visbyreglernas) skyddseffekt inte skall
sittas ur spel foreskrivs dven att bestimmelserna ir tvingande bl.a. da
lastningshamnen ligger i en konventionsstat, transportdokumentet utfirdats
i en konventionsstat eller den avtalade lossninghamnen ligger i Finland,
Danmark, Norge eller Sverige.

En betydelsefull utvidgning av de tvingande bestimmelsernas
tildmpning kan dven géras avtalsviigen. 1 konossementet eller fraktbrevet
kan bestdmmas att konventionen eller lag som grundar sig pa
konventionen (t.ex. den finska SjoL) skall gélla. Lagvalsklausulerna som
hénvisar till konventionen brukar p.g.a. sin stora juridiska betydelse kallas
Paramountklausuler.

I regleringen av tillimplig lag finns vissa skillnader mellan Haag-Visbyreglerna
och Hamburgreglerna. Tillimpningsomrédet i Hamburgreglerna dr mer omfat-
tande och tdcker bl.a. transporter déir lastningshamnen ligger i icke-konventions-
stat och den avtalade lossningshamnen &r belidgen i konventionsstat. Finsk domstol
skall tillampa SjoL:s konventionsbaserade bestimmelser dven om konossementet
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t.ex. skulle innehalla en laghdnvisning till lastningsortens lagstiftning eller
transporten skulle ha ndrmare anknytning till lastningsortens lag (se SjoLFors §
252 mom 2).

Fortfarande finns dock viss s.k. fri fart som inte regleras av konventions-
baserade tvingande regler. Det dr framfor allt friga om transporter mel-
lan stater som inte anslutit sig till konventionen. SjoL:s bestimmelser
kan dock komma in som dispositiv rétt.

En lagvalsklausul som hinvisar till konventionen, en s.k. Paramountklausul i
transportdokumentet, innebér hos oss att pa rittsforhallandet tillimpas SjoL i
vilken konventionsbestimmelserna inarbetats (SjoLFors § 252).

Konossementet innehéller ofta en lagvalsklausul, enligt vilken lagen i
transportorens hemstat skall tillimpas pa transporten. Eftersom stadgandena om
transportorens ansvar #r tvingande kan man frdga om parterna kan avvika fran
dem, genom att med hjilp av en lagvalsklausul gora andra ansvarsregler tillimp-
liga. Mgjligheterna dr begriansade. Lagval godkinns endast ifall hanvisningen sker
till annan konventionsstat och varken den avtalade lastningshamnen eller den
avtalade eller faktiska lossningshamnen ligger i Finland, Danmark, Norge eller
Sverige (SjoLFors § 252 mom 3).

23. Tidskriteriet

Transportorens tvingande ansvar for godset ar inte begrinsat till sjélva
transporten. Han ansvarar for godset dven medan det &r i hans vard i
lastnings- eller lossningshamnen. Han anses ha godset i sin vérd i last-
ningshamnen frdn den tidpunkt han mottar godset frin t.ex. avlastaren
eller hamnmyndighet.

Ansvarsperioden upphor pa motsvarande sitt nir:

1) transportéren overldmnat godset till mottagaren eller,

2) godset lagts upp for mottagarens rdkning. Uppldggningen kan ha avtalats
mellan parterna eller basera sig pd praxis mellan parterna eller lag i
lossningshamnen.

3) Transportoren ¢verlamnat godset till myndighet eller annan till vilken godset
enligt lag eller bestimmelser i lossningshamnen skall dverldmnas.

Dessa nya bestammelser i SJoLFors som klart gar utdver sjidlva “fartygs-
perioden” tar sikte pé& att forhindra att det uppstdr lucka i ansvaret,
d.v.s. perioder dé ingen ansvarar for godset. Det kan dock fortfarande
finnas perioder som faller utanfér det tvingande ansvaret, t.eXx. nér
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transportoren har godset i sin vird i en inlandsterminal. Parterna kan
komma Overens att sjolagsansvaret utstrdacks dven till denna period. For
transporten till hamnen giller sannolikt VBL eller JBF.

Enligt de gamla bestimmelserna kunde luckor uppstd t.ex. nir godset lig pd
kajen klart for inlastning. Transportorens tvingande ansvarsperiod borjade enligt
den gamla tumregeln da lyftkranens krok fastes vid godset och upphérde pé
motsvarande sétt vid avkrokningen. Om mottagaren ‘inte var pé plats i
lossningshamnen for att ta emot godset kunde transportéren limna det pé kajen.
Det kunde leda till att godset som klarat sig oskadat under transporten skadades
medan det 1&g pé kajen och hela transporten blev mer eller mindre meningslos.
I Norden utstrécktes ansvarsperioden i viss man genom domstolspraxis. Sa skedde
speciellt genom de beromda svenska fallen om korkmattorna och tjar-
pappersrullarna som ldmnats liggande pa kajen, ND 1950. 527 och ND 1956. 178.
Observera dock den i jamforelse med SjOL och Hamburgreglerna snivare ansvars-
perioden i Haag-Visbyreglerna (H art. 4, H-V art. 7).

3. Vem dr vem?

Den reviderade SjoL arbetar med en avancerad juridisk terminologi som
inte alltid motsvarar vardagsspraket. Det giller for det forsta huvudage-
rande i transporten, transportoren och avsidndaren.

Transportor i SjoL:s mening dr den som ingér avtal med en avsindare
om att transportera styckegods. Han behover inte ha for avsikt att sjilv
utfora transporten, han behover inte ens sjilv disponera 6ver fartygs-
kapacitet. Transportor dr kort och gott den som ingédr avtalet. Genom
avtalsingdendet blir han automatiskt transportér och far transportérens
skyldigheter och rittigheter. Om det &r han eller ndgon annan som faktiskt
utfor transporten 4r i detta sammanhang mindre intressant. Med termen
undertransportor avses i SjoL den som péd uppdrag av transportoren utfor
transporten eller en del av den.

Den andra huvudagerande i en sjotransport dr enligt SjoL:s termino-
logi avsindaren. Avsiandare dr den som ingdr styckegodsavtalet med
transportoren.

I SjoL forekommer dven pé flera stidllen termen avlastaren. Avlastare
dr den som avidmnar godser for transport. Han har vissa sjdlvstiandiga
rittigheter och skyldigheter i forhéllande till transportéren fastin han
inte behdver vara transportorens egentliga avtalspart. Det &r speciellt
uppdelningen i avsdndar- och avlastarrollerna som kan vara svar, men
viktig med tanke pé fordelningen av ansvar och skyldigheter.
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Termen avlastare betecknar alltsd den som avlimnar godset till
transport. Avlastaren och avsidndaren kan vara samma person, t.ex.
sdljaren, nér det 4r frdga om ett kop som ingdtts med leveransvillkor av
typen DDP eller CIF INCOTERMS 1990, enligt vilka det ar séljarens
skyldighet att ingd transportavtalet. Men det kan #dven vara friga om
olika personer, t.ex. da det dr friga om ett FOB-kop dér det ar koparens
skyldighet att ingd transportavtalet och siljaren avlidmnar godset till
sjotransportoren.

Mottagarbegreppet dr inte definierat i SjoL:n men avser den som har
angetts som mottagare i ett transportdokument eller pd annat sitt, eller
som eljest visar sig vara behorig att ta emot godset, exempelvis genom
att han foreter ett originalexemplar av ett innehavarkonossement. Vem
som dr mottagare regleras av det bakomliggande kopavtalet.

II. GENOMFORANDE AV TRANSPORTEN

1. Den inledande fasen fore transporten

11. Ingaende av transportavtal

Transportavtalet dr ett formfritt avtal. Ofta ingés det per telefon och vid
sjdlva avtalsingdendet hinvisas inte till ndgra avtalsvillkor. Konossement
eller sjofraktsedel utfdrdas normalt f6rst langt senare.

Efter att avtalet ingdtts bekréftar transportoren att lastrum reserverats
genom att skicka en s.k. bokningsnota (booking note) till avsdndaren.
Den innehdller direktiv om hur godset skall avlimnas for transport och
eventuellt dven hdnvisningar till transportorens fraktbrevs- eller konosse-
mentsvillkor. Till dessa hédnvisas i praktiken alltsd forst efter att trans-
portavtalet ingétts.

Godset végs och undersoks i samband med att det mottas for transport.
Dessa uppgifter intas i det s.k. styrmanskvittot (peramiehen kuitti, mate’s
receipt) och overfors dirifrdn till konossementet eller sjofraktsedeln (se
ndrmare om de faktiska mottagningsprocedurerna Tiberg, Konossement
i sjolag och praktik, Festskrift til Braekhus 536 ss.)

Niér transportdren mottagit godset eller lastat in godset i fartyget,
skall han pé avlastarens begdran utfirda ett konossement. 1 det forsta
fallet utfidrdas ett mottagningskonossement (vastaanottokonossementti,
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recieved for shipment B/L) i det senare ett ombordkonossement (lastaus-
konossementti, on board B/L).

For koparen innebér ett ombordkonossement négot storre trygghet.
Forutom att det ger garantier for att det gods som anges i konossementet
faktiskt lastats ombord, ger dokumentet en bild av godsets yttre tillstind
vid tiden foér ombordtagandet. Denna tidpunkt &r t.ex. vid CIF- och FOB-
kop betydelsefull. 1 dessa kop gér faran over frén séljaren till koparen
ndr godset passerar fartygets reling. Skaderisken fore denna tidpunkt &r
i praktiken ganska hog. Nir godset vil tagits ombord kan koparen ocksé
med storre sidkerhet berdkna nér det kommer fram till lossningshamnen.

Transportdren skall i konossementet anteckna de forbehdll som
godsets undersokning kan foranleda, t.ex. att det dr skadat eller viger
mindre dn vad avlastaren uppgivit. Om han p.g.a. omstdndigheterna inte
haft tilifdlle att undersoka godset skall han anteckna ett forbehall om
detta i konossementet. Aven om forbehall inte gjorts kan transportéren
senare pa annat sétt bevisa, att godset var skadat redan nir det avldmna-
des for transport. Sddan bevisning far han emellertid enligt SjoL inte
fora mot tredje man som forviarvat konossementet i god tro. (Ansvaret
for oriktiga uppgifter behandlas nedan under punkt 4.)

I sjotransporterna har man i allt hogre grad frangatt det traditionella
konossementet och overgdtt till att anvédnda sjéfraktbrev (sea way bill).
Det ir ett enklare dokument som lampar sig for transport av gods som
inte skall séljas vidare under transporten eller vars kopeskilling inte skall
betalas genom remburs.

12. Vem skall skota om vad?
a. Godsets avlamnande

Det &r avlastarens sak att avldmna godset vid den tidpunkt och pa den
plats transportoren angivit och pé ett sddant sitt och i ett sddant skick
att det bekvdmt och sdkert kan tas ombord. Ocksd de handlingar som
behdovs for lastningen, resan eller lossningen skall tillstéllas transportoren.
Vanligtvis avldimnas godset till ett terminalforetag som foérvarar det tills
det kan tas ombord. Om godset exempelvis inte avlamnas i ritt tid och
drojsmalet utgor vdasentligt avtalsbrott, har transportoren ritt att hdva
transportavtalet.

Kravet att godset bekvamt och sékert skall kunna tas ombord innebir
bl.a. att det skall vara férpackat sa att det utstdr normal hantering under
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transporten. Forpackningssittet beror pé sjilva godset, resan och
transportsittet. Kraven pa forpackning kan regleras av handelsbruk.

Transportoren dr skyldig att i skilig omfattning undersoka att godset
ir forpackat pé ett dndamalsenligt sitt. Om han uppticker brister skall
han underritta avsindaren eller avlastaren sdsom avsidndarens ombud.
Transportoren ir inte skyldig att transportera bristfilligt forpackat gods.

Det dr transportorens sak att ta godset ombord. Sjélva inlastningen av
godset ombesorjs vanligtvis av ett stuveri.

Parterna kan avtala, att avlastaren skall ombesorja lastningen pa egen bekostnad
(klausulen free in, som ofta dr forbunden med en klausul free out f6r lossningen,
tillsammans FIO). Vanligen géller klausulen endast kostnadsférdelningen, men
den kan ocksd paverka riskfordelningen och ansvaret. Klausulen har framfor allt
betydelse utanfor linjefarten eftersom transportdren skoéter lastningen i linjefart.

Avlastaren har ritt att fa ett kvitto pa att han avidmnat godset till trans-
portoren. I modern linjetrafik dr det vanligt att en sjélvstindig terminal-
operator har bemyndigats att utfdrda kvitto p4d mottagen last.

Enligt en gammal bestdmmelse i SjoL far gods inte transporteras pd
diick. Gods som lastats pd dédck har traditionellt varit sirskilt utsatt for
skaderisker. Containertransporterna har i viss mén andrat pd detta genom
att containern utgor ett rétt gott skydd for lasten. Det oaktat dr forut-
sdttningarna for att gods skall f4 transporteras pd dick fortfarande
begrinsade. Det krivs ett avtal mellan parterna eller att ddckslastning
foljer av handelsbruk eller sedvénja eller att det foreligger ett krav enligt
lag, forordning eller myndighetsbeslut. De sistndmnda situationerna kan
forekomma vid transport av vissa slag av farligt gods.

b. Farligt gods

Transport av farligt gods kraver speciell forsiktighet. Det ankommer dér-
for pa avsdndaren att i god tid underritta transportéren om att godset ar
farligt och ange de sikerhetsitgdarder som kan vara pékallade. Bryter
han mot sina forpliktelser kan han bli ansvarig for uppkommen skada
(SjoLFors § 291).

Sjolagen innehéller inte ndgon definition av termen farligt gods. Termen &r ett
samlingsbegrepp for olika d@mnen som pa ett eller annat sitt kan orsaka skador

pa minniskor, miljé eller egendom. Narmare ledning kan man fi genom den
offentligrattsliga regleringen.
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Stadganden och bestdémmelser om farligt gods finns i SOLAS konventionen 1974
kap. VII (FordrS 111/81) och forordningen om transport av farliga 4mnen pé
fartyg (357/80) och i sjofartsstyrelsens beslut som getts med stod av férordningen.

Avlastaren skall ocksd informera transportéren om godset av annan an-
ledning kan medféra risk for ménniskoliv, fartyget eller annan last. En
sddan upplysning kan vara erforderlig bl.a. ifall fartyget under krigstid
kan bli kapat pd grund av lasten eller om det r&der importférbud for
sddan vara i lossningshamnen. Avlastaren skall ocksd ldmna upplysning
om godset kréver sérskild vard.

c. Betalning av frakt

Vid styckegodstransport skall frakten betalas i forskott om inte parterna
overenskommit om annat. Normalt f6}jer frakterna prislistor och tariffer
som transportdren offentliggjort i forvig.

Om avsindaren vill frintrdda avtalet efter att transportavtalet ingétts, eller vill
avbryta redan inledd transport, dr han skyldig att ersitta frakiférlust och annan
skada. Ar det friga om ett drojsméil med avlimnandet som kan betecknas som
ett visentligt avtalsbrott kan transportoren ha ritt att hdva avtalet och kriva
ersittning for fraktforlust och annan skada.

d. Transportorens skyldighet att tillse att fartyget dr sjovirdigt

Kravet pd sjovirdighet innebér att transportoren har en plikt att tillse
att fartyget dr i behorigt skick i teknisk mening, men dven att det &r
behorigen bemannat och utrustat och att de utrymmen i vilka godset
skall lastas, sdsom last-, kyl- och frysrum, ér i gott skick. Bryter trans-
portdren mot dessa forpliktelser kan det leda till hdvning och skadestand.

I den sjorittsliga litteraturen gors vanligtvis en mer ingdende indelning i sjo-
virdighet, resevirdighet och lastvirdighet. 1 sjovirdighetsbegreppet ligger bl.a.
att fartyget skall kunna utstd de péafrestningar resan medfor, att lastluckorna
fungerar och dr téta, att ror- och elledningar fungerar o.s.v. Fartyget skall stuvas
sd att det 4r sjovirdigt, d.v.s. transportoren skall tillse att lasten dr andamalsenligt
placerad i fartyget och sikrad.

Kravet pd lastvardighet innebdr att transportdren bor tillse att kyl- och virme-
aggregat fungerar och att lastrummen &r rengjorda. Resevirdigheten medfor
skyldighet att tillse att fartyget dr riktigt bemannat, provianterat och utrustat. Se
ndarmare om bristande sjovirdighet nedan under punkt 31.
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2. Transporten

21. Transportorens skyldigheter

Under transporten har transportdren en allmin skyldighet att tillvarata
lastiigarens intressen. Skyldigheten borjar da transportdren tar emot godset
och slutar ndr han lamnar ut det. Den allmidnna plikten att tillvarata
motpartens intressen kan bli aktuell i flera olika praktiska situationer.
Om fartyget t.ex. gir forlorat skall transportéren ordna vidaretransport.
Han skall, da det 4r mojligt, inhdmta lastdgarens anvisningar. Lastdgaren
skall svara for de kostnader som uppkommer (se dock SjoLFors § 267
andra satsen).

Den gamla formuleringen att transporten skall “utforas med tillborlig
omsorg och skyndsamhet” finns kvar i den reviderade lagen (SjoLFors §
262 mom 2). Skyldigheten att utfora transporten “med tillbérlig skynd-
samhet” understryker tidsaspektens betydelse. I modern linjetrafik sker
transporterna normalt enligt pd férhand uppgjorda tidtabeller.

Skyldighet att “utfora transporten med tillbérlig omsorg” betonar givetvis den
allménna omsorgsplikten men anses samtidigt ge transportéren en betydande
frihet att inom denna omsorgsram vélja den dndamélsenligaste vdgen att trans-
portera godset till bestimmelseorten. Nordisk ritt skiljer sig pa denna punkt i
viss man fran engelsk ritt som &r mer restriktiv i forhallande till transportorens
valmojligheter.

Ritten till deviation, d.v.s. avvikelse fran den avtalade eller sedvanliga
reserutten, dr en av sjordttens klassiska och speciella réttsfrdgor. En
avvikelse féranleder sannolikt s&vil tidsspillan som att godset kan utsittas
for nya risker. Ritten till deviation (transportomldggning, reitiltd poik-
keaminen) ar dirfor starkt begrinsad. Deviation fir goras endast for att
ridda mdnniskoliv eller for att birga fartyg eller gods eller av annan
skiilig anledning. Otillaten deviation leder till ansvar oberoende av culpa.
Ansvarsfrihet forutsétter att transportoren lyckas visa att skadan i varje
fall skulle ha intréffats.

Deviation for att ridda ménniskoliv &r alltid tilldten. Vid bdrgning av egendom
maste den fordel som kan vinnas, vigas mot den skada eller oldgenhet som
omlédggningen kan fororsaka avsédndaren eller mottagaren.

Konossementen innehaller regelmassigt klausuler om transportomliggning. Som
exempel kan ndmnas det i slutet bilagda modellkonossementet CONLINEBILLSs
klausuler 5 The Scope of Voyage, 6 Substitution of Vessel, Transshipment and
Forwarding, samt delvis, 16 Government directions, war, epidemics, ice, strikes
etc. '
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22. Havning under transport

Vid visentligt avtalsbrott har avsdndaren ritt att hdva avtalet. Ett visentligt
avtalsbrott kan t.ex. vara ett ldngre drojsmal. Huvudregeln om hidvning, som
foljer de allmdnna avtalsréttsliga principerna, modifieras genom de sjorattsliga
realiteterna. I ett fartyg finns flera lastdgares last. D& hdvningen innebar att
godset skall lamnas tillbaka till avsindaren kan det medfora att transporten
fordrdjs eller att det uppstar skada eller oldgenhet for andra lastégare. I sddana
fall maste den enskilda lastdgarens behov att hidva vika med hansyn till de andra
lastdgarnas intressen. Havningsritten under transport blir ofta endast ett teoretiskt
pafoljdsalternativ. Skadestdndet dr i praktiken den viktigaste pafoljdstypen (se
nidrmare under III).

3. Utlimnande av godset

Bestimmelserna om hur transportéren pé bestimmelseorten skall limna
ut godset till mottagaren 4r mer eller mindre en spegelbild av hur
avldmnande skall ske pd lastningsorten. Mottagaren skall ta emot godset
pa den plats och den tid transportoren angett. Transportoren skall ldmna
ut godset sa att det kan tas emot bekviamt och sékert. Styckegods lamnas
vanligtvis till en terminal i lossningshamnen.

Mottagaren har ritt att fére mottagandet besiktiga godset. Om godset
dr skadat eller inte motsvarar beskrivningen i konossementet eller
kopavtalets bestammelser kan det hinda att mottagaren vigrar att ta
emot godset. For transportoren terstar dd att lata ldgga upp godset “i
sikert forvar”, normalt hos fristdende terminalbolag.

Det vanliga dr att frakten betalas fore transporten men parterna kan
ha avtalat att den skall betalas i efterskott. Ocksd andra krav kan vara
obetalda vid transportens slut. Om i konossementet gjorts anteckningar
om de obetalda beloppen fér transportéren innehalla godset tills han far
betalt for alla sina fordringar eller det stillts sdkerhet for dem. Genom
det uttryckliga kravet pd anteckning i konossementet har man strévat att
skydda godtroende konossementsforvdarvare mot obehagliga Over-
raskningar. Motsvarande ritt att innehélla gods giller om mottagaren pa
annat sitt underréttats om transportorens krav eller mottagaren “insig
eller borde ha insett” att transportéren inte fatt betalt. Transportoren
har i och med denna retentionsritt ett effektivt skydd for sina frakt- och
andra krav.

Transportoren kan fa problem om mottagaren inte i tid eller inte alls
avhdamtar godset. Hur skall han da forfara? Enligt SjoL har han ratt att
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ldgga upp godset “i sdkert forvar for mottagarens ridkning”. Han skall
vidare underritta den avsindaren angett (enligt systemet med “notify
address” i transportavtalet), eller lastdgaren om uppldggningen och om
att han efter en viss skilig frist kommer att sédlja godset for att fa ut sina
krav. Efter att den uppgivna fristen har gatt ut kan transportdren silja
gods i den omfattning det 4r nodvandigt for att fa sina kostnaderna tickta.

III. ANSVARSFRAGOR

1. Vem svarar transportoren for?

11. Transportorens principalansvar

I regel fullgor transportdren inte personligen sin prestation utan anvander
sig av anstillda eller sjédlvstdndiga medhjélpare. Enligt SjoL 11 § ansvarar
transportéren “for skada som genom fel eller forsummelse i fdnsten
astadkommits av fartygets befilhavare eller beséttning, av lots eller ndgon
som, utan att tillhora besittningen, pd uppdrag av redaren eller befil-
havaren utfor arbete ombord”. Det betyder i praktiken att transportdren
i forhéllande till transportkunden svarar t.ex. for skada som ett stuveri
eller en anstilld hos stuveriet genom vardsloshet fororsakar under arbetet
pa fartyget. Man talar om transportorens principalansvar.

HD 1953 11 50 om fartyget Toulouse exemplifierar princi-
palansvaret. D& Toulouse inlopte hamnen kastades ankar i enlighet
med lotsens anvisningar. Ankaret skadade en vattenledning som
tillhérde ett bolag. Bolagets fabriksverksamhet avstannade.
Redaren alades att ersitta den uppkomna skadan. Se dven HD
1969 15.

Transportorens principalansvar éverensstimmer ldngt med SkL:s principalansvar,
men det finns vissa skillnader. Den skadebringande handlingen méste ha foretagits
i samband med tjdnsten for fartygets eller redarens rdkning. (Jimf. den
engelsksprikiga formuleringen “in the course of his employment” i t.ex. Brown
v. Harrison (1927) 43 T.L.R. 633 och the Chyebana (1966) 2 Lloyd’s Rep 19.)
Avsiktlig handling, sdsom st6ld, utesluter inte ansvar under forutsittning att det
foreligger ett nira funktionellt samband mellan transporten och den avsiktliga
handlingen.
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12. Transportiorens ansvar for undertransportor

Enligt definitionen av termen transportdr behover transportdren bara
ingd ett avtal om transport, han behover inte sjalv utféra transporten.
Den som enligt uppdrag av transportdren utfor transporten dr under-
transportor. Men vem av dessa tvad ansvarar 1 forhallande' till lastdgaren?
Ar det transportdren som bara kanske ingitt transportavtalet eller &r
det undertransportdren eller -transportdrerna som faktiskt utfort trans-
porten?

Sjolagen ger en klar regel. Det dr transportéren som ansvarar som
om han sjilv utfort hela transporten. Han kan inte undgé sitt ansvar
genom att 1dta ndgon annan utfora den. Bara om transportoren uttryck-
ligen avtalat med avsdndaren att en viss undertransportér kommer att
utfora en viss del av transporten, kan transportoren forbehélla sig frihet
fran ansvar for skada som intrédffat under detta transportavsnitt. Vid sidan
av transportdren svarar undertransportoren for skador som uppkommer
under hans transport. Om forbehdll inte gjorts 4r undertransportdrens
och transportorens ansvar solidariskt, om forbehdll gjorts svarar under-
transportdren ensam.

2. Hur iir transportérens ansvar uppbyggt?

Nir det géller transportavtal dr skadestand den viktigaste péafoljden vid
avtalsbrott. I allmédnhet anses transportkunden inte kunna kréva natura-
fullgorelse pé grund av transportdrens avtalsbrott. Efter att godset inlastas
i fartyget dr hdvning en opraktisk pafoljd.

21. Det sjorittsliga globalansvaret

Karakteristiskt for transporttrens ansvar i allmédnhet dr de beloppsmissiga
ansvarsbegrinsningarna. I sjordtten finns en ytterligare specialitet, den
s.k. globalbegrinsningen (globaalirajoitus, global limitation).

Enligt globalbegriansningsreglerna ar transportdrens ansvar begrénsat
bla. i frdga om skada som uppstatt vid lastningen, befordringen eller
lossningen av lasten. Ansvaret dr begrénsat till ett visst belopp per ton av
fartygets driktighet. Detta belopp anger redarens fotalansvar for bla.
skada pa last och person. Transportorens ansvar stiger inte 6ver global-
begrinsningsbeloppen, férutom om det visas att han sjalv vallat skadan
uppsétligen eller genom grov vardsloshet och med insikt att sddan skada
sannolikt skulle uppkomma.
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Det sjorittsliga globalbegransningssystemet har som mycket annat i sjoritten
langa historiska rotter och baserar sig i dag pa internationella konventioner
(Brysselkonventionerna 1924, 1957 och Londonkonventionen 1976). Systemet
har utsatts for kritik men forsvarats med bl.a. argumentet att det i praktiken
skulle vara synnerligen svart att fa forsdkringstackning for ett helt obegrénsat
ansvar f6r s& stora virden som fartyg med last och passagerare representerar.

Mot globalbegransningssystemet framfors dock alltmer kritik. Stora vérden star
pa spel ocksa pa land. Konventionernas ersittningsbelopp naggas av inflationen.
Vid storkatastrofer kan globalbegrénsningsreglerna i dag fé stor betydelse. Enligt
den norska utredningen som gjordes i samband med Scandinavian Star-katastrofen
(NOU 1991:1 A sid. 186) reducerar globalbegrinsningsreglerna vid passa-
gerartransporter SjoL:s ersittningsbelopp redan for sidana passagerarfartyg som
tar mer &n 250 passagerare. Vara moderna bilfdrjor tar c. 2.000 passagerare.

22. Det egentliga transportansvaret

Reglerna om transportorens skadestdndsskyldighet har utvecklats med
hansyn till olika skadesituationer. Skadestdndsskyldigheten kan vara olika
utformad vid olika typer av avtalsbrott. Man kan sérskilja 4 huvudtyper:

1. Om godset skadas medan det befinner sig i transportorens vard
kan transportoren bli skyldig att ersitta sakskada (tavaravahinko,
loss of or damage to goods).

2. Transportoren skall fullgdra sin prestation s, att godset kan
utlimnas till mottagaren vid avtalad tid eller, om sérskild tid for
utlimnandet inte avtalats, inom skélig tid fran transportens borjan.
Om sé inte kan ske kan det uppkomma ett ansvar for drojs-
malsskada (viivdstysvastuu, liability for delay in delivery).

I samband med behandlingen av konossementen och transportdoku-
menten i avsnitt 4 och 5 kommer vi in pa tva andra ansvarstyper.

3. Ansvar kan uppkomma p& den grund att transportoéren inte
undersokt det gods som han mottagit for transport och inte anteck-
nat sddana forbehall som undersokningen gett anledning till i
konossementet. Han har ett ansvar for konossementsuppgifterna,
ett uppgifisansvar (tietovastuu).

4. Transportoren kan ocksé bli skyldig att ersiitta skada som upp-
kommer genom att han ldmnar ut godset it fel mottagare. Han
har ett utldmningsansvar (luovutusvastuu).
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3. Ansvar forknippat med utforande av transporten

31. Sakskador

A. Transportorens skadestdndsansvar

De viktigaste bestimmelserna om transportérens ansvar dr reglerna om
sakskada. Hur ansvarar transportoren nir lasten har skadats eller {or-
svunnit? Svaret pé frigan sonderfaller i tre helheter. Den forsta behandlar
transportorens ansvarsperiod. Nar borjar haus ansvar, nir tar det slut?
Den andra giller sjilva ansvarsgrunden med sina sjoréttsliga specialiteter.
Och den tredje omfattar de i transportritten centrala beloppsmissiga
ansvarsbegransningarna.

1. Ansvarsperioden. For att transportuppdraget skall vara meningsfullt
maéste lasten vid utlimnandet i lossningshamnen vara i samma skick som
nér den mottogs for transport. Transportéren kan bli skadestdndsskyldig
om godset skadats eller forkommit “medan det &r i hans vard i lastnings-
hamnen, under sjilva transporten eller i lossningshamnen”. (SjoLFors §
274). Transportens ansvarsperiod omfattar sdlunda dven den tidsperiod
da godset ligger i transportdrens terminal i hamnen. Inskrdnkningen till
hamnen ér betydelsefull. Den innebér att s.k. accessoriska védgtransporter
frdn transportorens terminal i hamnen till fartyget kommer att omfattas
av det sjorittsliga ansvaret, medan transporten fran transportorens in-
landsterminal foljer andra regler, exempelvis VBL (se ovan 23.).

2. Ansvarsgrunden. Transportoren dr enligt SjoL ansvarig for skada till
foljd av att godset gar forlorat eller skadas om han inte visar att varken
han sjdlv eller ndgon for vilken han svarar genom vardsloshet orsakat
eller medverkat till skadan (SjoL § 118, SjoLFors § 275). Enligt Auvud-
regeln dr ansvarsgrunden ett presumerat culpaansvar. Transportéren an-
svarar med andra ord for skador som kan hénforas till vardsloshet pa
hans sida. For att gé fri frdn ansvar skall han kunna visa att p& hans sida
inte foreligger fel eller forsummelse. Ansvaret omfattar inte skador till
den del de fororsakats av andra som star utanfér transportdrens ansvars-
sfdr, t.ex. genom bristfillig forpackning for vilken avlastaren ansvarar. |
enlighet med presumtionsregeln &r det transportorens sak att visa i vilken
utstrickning skadan inte beror pa fel och forsummelse p& hans sida.

I den version av SjoL som baserar sig pd Hamburgreglerna har transportorens
ansvar ytterligare skdrpts (SjoLFors § 275). For att bli ansvarsfri skall
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transportdren, inte bara visa att varken han eller ndgon som han svarar for har
gjort sig skyldig till sjdlva felet eller férsummelsen, utan det krédvs dven att han
visar att det vidtagits allt som skiligen kan begdras for att undvika hindelsen och
dess foljder.

I huvudregeln om presumerat culpaansvar finns dock tvé mycket be-
tydelsefulla undantag. Undantagen &dr skador p.g.a. oaktsam navigering
och p.g.a. brand. Med utgdngspunkt i “allmén juridik” &r dessa undan-
tagssituationer overraskande. Varfor finns sddana ansvarsundantag i SjoL?
De kan forklaras bara med hjélp av sin historiska bakgrund. Ett fartyg
har representerat och representerar dnnu i dag s& stora ekonomiska
varden for en redare att man utgdtt frdn att han gor sitt yttersta att inte
riskera fartyget genom felnavigering eller brand. Om denna typ av olycka
trots allt skulle intrdffa har det ansetts oskiligt att tvinga honom att
forutom sina egna stora forluster dven bédra ansvar for den skada som
dsamkats lastdgaren. De bada ansvarsfrihetsgrunderna har varit en kom-
promiss i avvdgningen mellan redar- och lastdgarintressen. Denna i sjo-
rdtten sidregna men traditionella riskfordelning har blivit en central be-
standsdel av forsdkringssystemen.

I Hamburgreglerna har undantaget for oaktsam navigering utgltt, endast
undantaget for brand finns kvar i en inskrdnkt form. Detta skédrpta ansvar har
ansetts vara den avgorande orsaken till att konventionen som ir frdn &r 1978
mycket ldngsamt blivit internationellt accepterad och forst 1.11.1992 trétt ikraft.

Vad dr oaktsam navigering eller nautiskt fel (merenkulullinen virhe, error
in navigation or management of the ship), som innebdér att transportdren
ar ansvarsfri? For det forsta skall felet eller forsummelsen ha begétts av
befdlhavare eller besittning, av lots eller ndgon som utfor arbete i far-
tygets tjdnst. For det andra skall ovarsamheten ha samband med
navigeringen eller handhavandet av fartyget. Ovarsam navigering &r det
frdga om, forutom vid oaktsam styrning och mandvrering av fartyget,
dven t.ex. om farten dr alltfor hog, de foreligger bristande hinsynstagande
till signaler frdn andra fartyg och fasta mérken o.s.v. Om t.ex. kaptenen
bedommer ett avstand oriktigt med pafoljd att fartyget gar pa grund och
lasten skadas &r det frdga om ovarsam navigering och transportoren dr
ansvarsfri for lastskadorna.

“Handhavande av fartyget” har samband med fartygets tillstand,
bemanning och utrustning. Har en atgédrd vidtagits i syfte att tjdna
fartygets intresse (eller underlatenheten strider mot fartygets intressen)
kategoriseras den som horande till gruppen nautiskt fel och ar sdlunda
ansvarsfriande. Ar det frAga om en atgird som endast vidtas med hinsyn
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till lasten, kategoriseras den som ett s.k. kommersiellt fel och 4r ansvars-
grundande. Klassiska exempel pd nautiska fel och sélunda ansvarsfrihet
ir t.ex. forsummelse att ta hansyn till stormvarning, underldtenhet att
pumpa vatten ur fartyget eller att lossa lasten i nddhamn for att kon-
trollera att fartyget dr tdtt. Diremot har transportéren ansetts ansvarig
for skador pé lasten p.g.a. bristande tickning av skeppsluckor, férsum-
melse att oppna luckorna for ventilering och avkylning av lasten o.s.v.

D4 atgdrderna hianfor sig till séval fartyg som last uppstar svirbeddémbara
situationer. Speciellt tvd nordiska rittsfall dr klassiker i denna friga.

1 fallet Albania ND 1941.437 (SvHD) hade en beséttningsman som
skulle fylla pd pannvatten fort vattenslangen till ett av lastrummens
pejlror sa att vattnet pumpades pa lasten. Denna &tgiird ansags
utgora “handhavande av fartyget” och transportéren var salunda
ansvarsfri.

Det andra fallet dr Malevik, ND 1961.282 (SvHD). Efter tomning
av ridnnstensvattnet hade ventilerna till skydd for lasten inte till-
slutits ordentligt. Vattnet tringde in i lastrummet och skadade las-
ten. SYHD konstaterade bl.a.: “Ventilerna méste anses utgdra en
anordning till fordel for savil lasten som fartyget. Det forra int-
resset tillgodoses genom att ventilernas Sppnande mojliggdr eller
underléttar avledande fran lastrummet av vatten, som uppsamlas i
de dir befintliga rannstenarna. Tillslutandet av ventilerna tjénar
ater i forsta hand fartygets intresse, enér en uraktlatenhet att stinga
ventilerna kan dventyra den sidkerhet for fartyget som asyftas med
det vattentiita skottet. Medelbart kommer visserligen denna siker-
het dven lasten tillgodo.

I férevarande fall, da skadan enligt vad i mélet &r ostridigt ndrmast
orsakats av att ventilerna ej vederborligen tillslutits, bér avgérande
betydelse tillmitas den funktion ventilerna pa anmirkta sitt fylla
med hénsyn till fartygets sakerhet. Den forelupna férsummelsen
ar foljaktligen att hanfora till fel vid handhavandet av fartyget.
For skada pa last som uppstar till foljd av sddant fel ar bortfrak-
taren icke ansvarig”.

Se dven ND 1975.85 (NHD) Sunny Lady och ND 1957.30 (NHD)
Trinidad.

Ansvarsundantaget for felnavigering och ovarsamt handhavande av fartyget
har utgadtt i den alternativa SjéL:s text som bygger pa Hamburgreglerna.
Diremot dr transportoren enligt sdvdl Hamburg- som Haag-Visby-
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alternativet ansvarig for fel som har berott pa fartygets bristande sjo-
virdighet vid resans borjan (ursprunglig sjovérdighet, se dven ovan 12.
d.). Kravet pa sjovdrdighet innebar bl.a. att fartyget skall vara riktigt
konstruerat, utrustat och bemannat, vara lampat for den avsedda resan
och for den avsedda lasten.

Griansdragningen mellan sjovirdighet och nautiskt fel 4r inte alltid
enkel. Se sirskilt det svenska réttsfallet Pagensand, ND 1956.175,
som igen handlade om vatten som tridngde in i lastrummet genom
ett peljror, vars lock var ovarsamt fastskruvat. Denna géng skada-
des en papperslast.

SvHD konstaterade bl.a. att det var frdga om ursprunglig sjo-
ovdrdighet “sdframt det ej varit sannolikt att felet skulle bliva av-
hjilpt, innan fara for skada intridde. D3 de 1 mélet forebragta
forhallandena, som HovR funnit, berittiga till slutsatsen att regel-
bunden pejling genom pejlror inte forekom pa Pagensand, kan
avhjidlpande av felet fore farans intrddande icke anses hava varit
sannolikt”. Transportoren skulle sdlunda svara for skadan.

Se vidare dven t.ex. Hpegh Heron, ND 19776.364.

Ansvarsundantaget for brand finns kvar bade i den text som bygger pa
Haag-Visbyreglerna och den som bygger p4 Hamburgreglerna. Brand
som inte orsakats genom fel eller forsummelse av transportéren sjilv,
innebér att han dr ansvarsfri for skador pa lasten. I Hamburgtexten &r
brandundantaget ytterligare inskrankt. Transportoren blir ansvarig for
lastskadorna om den skadelidande kan visa att branden a) beror pé vards-
l16shet av transportoren eller ndgon som han svarar for och b) att dessa
inte gjort allt som skiligen kan krévas for att sldcka branden och begrinsa
foljderna.

Undantagen for felnavigering och ovarsamt handhavande av fartyget
samt for brand giller enligt vart propositionsforslag inte i inrikes sjétrans-
porter.

3. Skadestandets berikning och de beloppsmdssiga ansvarsbegrins-
ningarna. Vid berdkning av skadestdndets storlek dr utgdngspunkten
godsets virde i lossningshamnen. Det innebér att viss handelsvinst
kommer att inkluderas (jimf. t.ex. VBL § 32 dir utgdngspunkten &r
godsets virde vid mottagandet).

Sjotransportdrens ansvar ar beloppsmaissigt begrénsat enligt det trans-
porterade godsets vikt eller stycketal. For att motstd inflation 4r be-
gransningsbeloppen bundna till den fiktiva myntenheten SDR.
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Samma fiktiva myntenhet anvinds ocksa i globalbegriansningen (ovan 21.) och i
de andra transportrittsliga konventionerna. SDR:n dr uppkonstruerad av flera i
virldshandeln betydelsefulla valutor, USD 40 %, DEM 21 %, JPY 17 %, FRF
11 % och GBP 11 %.

Finlands bank tillhandahéller uppgifter om dagsvirden, t.ex. 30.4.1991 var virdet
5,4141 mk och 14.2.1992 6,15 mk. Omridkningen skall ske enligt kursen pa
betalningsdagen.

I sjordtten finns tvd olika begridnsningsmetoder. Lastdgaren kan vilja
den metod som for honom leder till det formanligaste resultatet.

1) Den ena binder det maximala ersittningsbeloppet till godsets
vikt, 2 SDR per kg av det forlorade eller skadade godsets bruttovikt
(c. 12 mk/kg). Enligt Hamburgalternativet hojs gransen till 2,5
SDR/kg.

2) Den andra bygger pa en begrinsning enligt skeppningsenhet,
667 SDR for varje kolli eller annan enhet av godset (c. 4.000 mk).
Ansvarsgrinsen ar igen ndgot hogre enligt Hamburgalternativet,
835 SDR/enhet. Enhetsbegrdansningssystemet ir speciellt for
sjorétten.
Nir lastdgaren viéljer den for honom formdanligare berdkningsmetoden
betyder det (enligt Haag-Visbyalternativet), att om ett kolli viger mindre
dn 333,33 kg, l6nar det sig att kriva skadestdnd enligt enhetsmetoden,
medan viktmetoden for tyngre kollins del ger ett forménligare resultat.
For att kunna &beropa enhetsberdkningsmetoden skall antalet enheter
vara redovisade i transportdokumentet. Det innebdr att di godset
transporteras i container eller pa lastflak utgdr varje i konossementet
eller annat transportdokument angiven enhet en begrinsningsenhet.
Om konossementet anger att godset bestdr av 1 container innehéllande 300

televisionsapparater, ar begransningsenheterna 300 + 1. Om konossementet anger
1 container innehéllande styckegods, finns endast en enhet.

Det har berett svarigheter att faststalla vad som skall betraktas sdsom kolli eller
annan enhet av gods. Sdsom kolli betraktas bl.a. en bil, ett lokomotiv, en sidck
cement, en ldda tomater etc. I frdga om bulklast anses sedvanlig kommersiell
enhet utgora begriansningsenhet.

For inrikestransporter foreslas i 1991 érs forslag en ansvarsgrians om 17
SDR/kg, alltsd en betydligt hogre grins dn vid internationella transporter.
Grinsen skulle motsvara beloppen i LTL, LBL och COTIF-konventionen.

Ansvarsbegrinsningsbeloppen anger transportorens maximala ansvar.
Om lastigarens skada 4r mindre, dr transportorens ansvar ldgre. For att
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stidrka ansvarsbegrinsningsreglernas genomslagskraft innehdller SjoL en
uttrycklig bestimmelse om att begriansningarna och ansvarsfriheten ocksa
géller fastin skadestandskravet inte grundas pd transportavtalet, utan t.ex.
pa SkL:s allmédnna culpaansvar. Lastdgaren kan inte genom att i stillet
for SjoL. dberopa SKL .f4 en beloppsmissigt obegrinsad ersdttning.
Skyddet giller dven alla dem transportoren svarar for. Om t.ex. stuvaren,
som ombord pé fartyget handlat pa uppdrag av transportodren, gjort sig
skyldig till vardsloshet kommer ocksa hans ansvar att begrénsas.

Riitten till ansvarsbegrinsning bortfaller f6r den som visas sjidlv ha
orsakat skada uppsatligen eller av grov vardsloshet och med insikt att
sddan skada sannolikt skulle uppkomma. Det betyder att den som avsiktli-
gen forstor lasten eller stjal den inte kan dberopa ansvarsbegrinsningarna.

B. Avsindarens skadestdndsansvar

Det #r inte bara transportéren som kan bli skadestindsskyldig. Aven
avsdndarens skadestdndsansvar mot transportdr och undertransportor
regleras i SjoL. Om det transporterade godset fororsakar skada t.ex. pd
fartyget s& blir avsdndaren och hans medhjélpare ansvariga. Ansvars-
grunden bygger hir pa ett normalt culpaansvar. Det finns inte négra
beloppsmdssiga begrdnsningar for detta ansvar. Enligt de normala skade-
standsrittsliga principerna skall avsdndaren erliagga “fullt” skadestind.

I friga om s.k. farligt gods (se nirmare ovan under 12. b.) 4r ansvarsbestdm-
melserna dnnu strangare. Om avsindaren har dverldmnat farligt gods till transport
utan att upplysa om dess farliga beskaffenhet och om noédvéndiga sidker-
hetsatgérder, har han ett strikt och obegrinsat ansvar for all skada som upp-
kommer. Han kan undkomma sitt ansvar endast genom att visa att transportoren
eljest var medveten om godsets farlighet.

Transportoren har alltid rétt att lossa, oskadliggora och t.o.m. forstora
gods som plotsligt visar sig utgéra en konkret fara utan att bli ersattnings-
skyldig. Det kan vara friga om t.ex. kemikalier som &ar ofarliga i sig men
som visar sig utveckla ldttantandliga gaser vid kontakt med ett visst annat
dmne som lastats i samma lastrum.

32. Drojsmélsskador

Det ir inte bara sakskador som fororsakar lastdgaren forluster. Drojsmaél
kan leda till liknande skador. Partihandeln, som fir de bestillda jul-
gransprydnaderna forst efter jul, har sm& mojligheter att f& varorna sélda
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med vinst det ret, trots att de kommer fram i oskadat skick.

Enligt sjolagen foreligger drojsmal pa transportorens sida ndr han
inte ldmnar ut godset pa avtalad tid eller, om ingen tid har avtalats,
inom skilig tid. Droéjsmal leder till skadestdndsansvar.

Ansvarsgrunden vid drojsmélsskador dar densamma som vid sakskador.
Det ér alltsa forenklat frdga om ett presumerat culpaansvar. Undantagen
for oaktsam navigering och brand fir samma ansvarsbefriande effekt
som vid sakskador.

Enligt Haag-Visbyalternativet foljer drojsmalsskadorna samma ansvars-
begrinsningsbelopp som sakskadorna, d.v.s. 2 SDR/kg eller 667 SDR/
skeppningsenhet.

Enligt Hamburgalternativet 4r 16sningen en annan. Den stir ndrmare
de andra transportrittsliga konventionerna. Begransningsbeloppet dr en-
dast 2,5 ganger frakten for det férdrojda godset. I nationella transporter
far ansvaret for drojsmal inte Overstiga den totala frakten enligt trans-
portavtalet.

Det dr 4 andra sidan flera typer av skador som inte foljer drojsmals-
ansvarets begrédnsning till 2,5 génger frakten, utan sakskadornas genero-
sare belopp. Om drojsmalet ocksa lett till sakskador, t.ex. frukten har
ruttnat under den fordrojda transporten, foljer man sakskadereglernas
hogre begriansningsbelopp.

Skadestandet for ett drojsmél som varat utdver 60 dagar fran den dag
godset skulle ha ldmnats ut, konverteras fran drojsmalsskada till sakskada,
d.v.s. lastagaren far krdva ersittning som om godset gatt forlorat.

Ocksé for drojsmalsskadornas del anger ansvarsbeloppen transportor-
ens maximiansvar. Lastdgaren fir givetvis ersittning inom denna ram
fér den skada han kan visa att han lidit. Sdsom vid sakskador innebér
uppsat och grov virdsloshet att begrinsningsritten faller bort.

4. Ansvar forknippat med uppgifterna i konossement och fraktbrev

Konossementets och fraktbrevets funktioner i handeln har behandlats i
den allméinna delen (kap. 6.) Det konstaterades att bdda dokumenttyperna
utvisar att transportoren mottagit visst gods for en viss transport och
anger avtalsvillkoren for transporten. Skillnaderna i dokumentens
funktioner kommer fram férutom i samband med férfoganderitten dven
vid frigorna om verkan av dokumentsuppgifterna.
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41. Konossementet

Konossementets roll i handeln som substitut for sjilva godset ir
utmirkande for denna komplicerade dokumenttyp. Grundidén ir att
konossementet representerar godset. Genom att silja eller pantsitta
dokumentet siljs eller pantsitts sjdlva godset. Darfor dr inte vilket som
helst avtal om styckegodstransport ett konossement. For att dokumentet
skall kunna betecknas som ett konossement krévs:

1) att det utgdr bevis om ett avtal om sjotransport och att det utvisar
att godset mottagits for transport, eller lastats ombord. Den som forvérvar
ett konossement, skall ur konossementets text kunna utlésa sina rittig-
heter och skyldigheter i foérhallande till transportdren. Transportdren kan
inte mot honom &beropa s&dana réttigheter som inte framgar ur konosse-
mentet utan ur t.ex. det bakomliggande befraktningsavtalet till vilket
inte hinvisats, exempelvis ett villkor om att lossningen av godset sker pa
mottagarens bekostnad. Avsdndare som sjalv ingatt befraktningsavtalet
far givetvis inte detta skydd. For att atnjuta detta skydd skall innehavaren
vara ndgon som star utanfor den ursprungliga avtalsrelationen avsidndare
- transportor, t.ex. en ny kopare.

2) att det betecknas med ordet konossement eller att det klart framgér
att transportoren ldamnar ut godset endast mot att dokumentet aterstills
(SjoLFors § 292).

Konossementet kan stéllas till “viss man” eller till “viss man eller
order” eller till innehavaren. Det &r orderkonossementen som ur kom-
mersiella aspekter dr de intressantaste dokumenten. Det overldts pa
liknande sdtt som ett orderskuldebrev genom indossament.
Konossementsutfirdandet foregds av flera procedurled (se dven ovan 11.). De
borjar med att kunden av transportdren bokar plats pé fartyget. Over bokningen

uppréttas en bokningsnota (booking-note) som kan betecknas som ett slags
foravtal. I bokningsnotan hénvisas vanligtvis till konossementsvillkoren.

Nar lasten sedan levereras till transportoren blir den vdgd och kontrollerad av
hans folk. Det uppréttas ett s.k. styrmanskvitto dir bl.a. uppgifter om vikt och
synligt tilistdindet framgér. Fradn styrmanskvittot overfors uppgifterna till
konossementet. Konossementet dr ett kvitto dver mottaget gods, ddr dven
godsmingden och godsets synliga tillstdnd framgdr. Vanligtvis utfardas ett
ombordkonossement eller ett mottagningskonossement. Normalt utfiardas 3 stycken
s.k. originalexemplar av konossementet och ett antal kopior.

Konossementet undertecknas av transportoren eller ndgon som handlar
pa hans végnar, t.ex. befilhavaren (befalhavarkonossement). Underteck-
nandet kan ocksa ske elektroniskt med hjdlp av dator.
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I internationalla transporter forekommer ytterligare en konossementstyp, det
s.k. genomgangskonossementet (kauttakulkukonossementti, through bill of lading).
Det anvédnds nér transporten utfors t.ex. av tva rederier. Rederiet A star for
huvudtransporten over Atlanten, medan B star for godsets vidaretransport till
en insjbhamn. Huvudtransportéren A utfardar ett genomgéangskonossement som
ocksd tdcker B:s transportdel. Genomgangskonossementets rittsverkningar
motsvarar det vanliga konossementets.

A. Transportorens ansvar for konossementsuppgifterna

For att ett konossement i den internationella handeln skall kunna repre-
sentera det gods som skall séljas, maste konossementet innehdlla vissa
relevanta uppgifter om bl.a. godset. Koparen som vid kopet bara far ett
konossement i sin hand och inte sjdlva godset, bér kunna lita pa att
uppgifterna i konossementet dr riktiga. Darfor maste konossementet ha
en viss bevisverkan. For att systemet skall fungera méste transportdren
bira ett ansvar for vissa uppgifter i konossementet.

SjoL innehéller detaljerade bestimmelser om vilka uppgifter ett konossement
skall innehélla. Men &ven om nagon av uppgifterna saknas anses dokumentet till
sina rittsverkningar utgdra ett konossement, forutsatt att det uppfyller de ovan
beskrivna grundlidggande kraven att utgdra bevis Over sjOtransportavtalet och
Over att transportdren mottagit godset. Det krdvs vidare att dokumentet
betecknats med ordet konossement eller det klart framgdr att transportdren
lamnar ut godset endast mot dokumentet.

Den i detalj angivna information som enligt SjoLFors § 296 skall inga &r uppgifter

om:
1) godsets art, inbegripet uppgift om dess farliga egenskaper, nodvindiga
mirken for att identifiera godset, kolli- eller stycketal samt godsets vikt
eller dess mingd uttryckt pd annat sitt, allt enligt avlastarens uppgifter,
2) godsets och forpackningens synliga tillstind,
3) transportdrens namn och orten dér han har sitt huvudkontor,
4) avlastarens namn,
5) mottagaren, nir denna har angetts av avlastaren,
6) den i transportavtalet angivna lastningshamnen och den dag da
transportdoren mottog godset i denna hamn,
7) den i transportavtalet angivna lossningshamnen och en eventuell
overenskommelse om tiden f6r godsets utlimnande i denna hamn,
8) antalet exemplar, om konossementet har utstéllts i mer 4n ett exemplar,
9) orten dér konossementet har utstéllts,
10) fraktens storlek, om den skall betalas av mottagaren, eller uppgift om
att frakt skall betalas av honom samt 6vriga villkor f6r godsets transport
och utlamnande,
11) att transporten 4r underkastad konventionen,
12) att godset i forekommande fall skall eller far transporteras pa dick,
och
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13) den hogre ansvarsgrins som parterna kan ha avtalat.
Ett ombordkonossement skall dessutom innehélla uppgifter om fartygets
namn, lastningstid och -plats.

Nir det giller konossement finns det tvé olika typer av ansvar for upp-
gifter a) det s.k. fingerade transportansvaret och b) det s.k. dkta upp-
giftsansvaret.

a. D& det ar frdga om vissa typer av uppgifter om sjilva godset ir trans-
portoren skyldig att i skdlig omfattning underséka att uppgifterna ar rik-
tiga, fastdn det dr avlastaren som ger uppgifterna. Detta giller uppgifter
om 1) godsets art och eventuella farliga egenskaper 2) nodvéandiga mérken
for att identifiera godset, 3) godsets kolli- eller stycketal 4) godsets vikt
eller méngd uttryckt pd annat sitt (SjoLFors § 296 mom 1 p. 1). Om
transportoren inte har rimliga mojligheter att undersoka riktigheten eller
om han betvivlar uppgifternas riktighet skall han i konossementet gora
ett forbehall som klart utvisar detta.

Transportoren skall ocksd undersoka godsets och forpackningens
synliga tillstand. Om godset foreter tecken pd skada skall han gora an-
miirkning om detta i konossementet. En konossementsforvirvare skall
genom transportorens forbehall f4 en varning om att allt kanske inte dr
sdsom det skall vara. Om konossementet inte innehéller uppgifter om
forpackningen eller godsets synliga tillstand, dr presumtionen att godset
vid mottagande for transport varit i gott synligt tillstand.

Om transportoren inte gjort forbehdll, d.v.s. om konossementet ar
“rent”, antas godset vid mottagandet motsvara konossmentets beskrivning.
Om godset har forvirvats av, sadsom SjoL uttrycker det, tredje man i god
tro, far transportoren inte motbevisa konossementsuppgifterna om godset.
Det kan t.ex. vara frdga om att en kopare kopt godset under transport
och det sedan visat sig att uppgifterna om stycketal och synligt tillstdnd
har varit alltfor positiva. Om det sedan i lossningshamnen framgar att
godset t.ex. dr skadat eller viger mindre 4n vad som angivits i konosse-
mentet blir transportéren ansvarig som om skadan eller minskningen
skulle ha berott pd honom. Han ansvarar enligt sakskadereglerna ocksé
om godset kanske var skadat redan nidr han mottog det men han hann
inte undersoka det och han gjorde ingen anmirkning. Man brukar i
doktrinen tala om ett fingerat transportansvar.

Detta system att &ldgga transportoren ansvar for skada som han inte
egentligen har orsakat, har konstruerats {or att stirka konossementets
omsittningsvirde. En utomstdende kopare skall kunna lita pd konos-
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sementets uppgifter om godset. Genom att transportdrens ansvar regleras
enligt sakskadereglerna kan transportéren dberopa de beloppsmiissiga
begrinsningarna.

Se ndrmare t.ex. HD 1973 II 41. Flera partier omfattande hund-
ratals kollin smor hade transporterats med fartygen Ranndé och
Tingo &r 1964. Enligt de lossningsattester hamnmyndigheterna i
lossningshamnen utfirdat omfattade partierna ett mindre kolliantal
dn vad konossementsuppgifterna utvisade. Mottagarsidan kriavde
erséttning for den skada som uppkom genom bristen.

HovR, vars dom faststédlldes av HD, fann bl.a. att konossementen
inte innehéllit forbehall angéende riktigheten av uppgifterna om
de inlastade kolliantalen och att transportoren inte gjort sannolikt
att hamnmyndigheternas kollirdkning var oriktig. Transportoren
dlades att ersitta bristen.

Det liknande fallet, HD 1974 II 93, gillde flera transporter av
nedfrysta kycklingar. Vid framkomsten konstaterades att det los-
sade antalet kartonger inte motsvarade konossementsuppgifterna.
Kycklingkartonger hade “f6rsvunnit”. Vissa konossement var'rena,
i andra fanns forbehdll mot uppgifterna om antalet kartonger. I
de forsta fallet ansvarade transportoren for svinn. I de andra fallet
var han fri frdn ansvar di han kunde visa att kartonger inte for-
kommit p.g.a. fel eller forsummelse pa hans sida.

b. Nar det giller alla relevanta uppgifter i konossementet bar transportoren
ett s.k. dkta uppgiftsansvar om han insdg eller borde ha insett att konos-
sementet var vilseledande for tredje man. Det kan, forutom uppgifterna
om godset, gilla t.ex. informationen om lastningshamn och - datum. Det
innebér att om tredje man i god tro genom att inlosa ett konossement
kopt gods som tagits ombord betydligt senare 4n vad konossementet
anger, sé blir transportoren ansvarig for uppkommen skada. Skulle konos-
sementets uppgifter ha varit riktiga kunde koparen ha insett att det inte
fanns ndgon mdjlighet att t.ex. julgransprydnaderna som han kopt skulle
hinna fram till jul. Transportdrens ansvar forutsdtter att han insdg eller
egentligen borde ha insett att uppgifterna var vilseledande. Han ansvarar
utan beloppsmissiga begrinsningar for hela det negativa kontraktsintres-
set.

Bestdmmelserna dr uppbyggda s att det kan tidnkas uppsté situationer
som béde faller under det fingerade transportansvaret och under det
dkta uppgiftsansvaret. Den skadelidande har mojlighet att vdlja det
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ersdttningsalternativ som blir formanligare fér honom. Genom att det
dkta uppgiftsansvaret inte dr bundet till de beloppsmaéssiga ansvarsbe-
grinsningarna kan det ge hogre ersittning.

I vissa fall har sdljaren ett intresse att fd ett s.k. rent konossement, d.v.s. ett
konossement som inte innehéller ndgra forbehdll om godset. Det kan t.ex. gilla
stycketal. Enligt transportorens berdkningar lastades endast 495 kaffesickar
ombord och inte 500 sdsom avsandaren pastatt. I denna situation har han skilig
anledning att betvivla avlastarens uppgifter. Enligt SjoL skall han allts& gora en
anmirkning mot uppgivet stycketal. Men han &r inte helt siker att hans berdkning
ar den ritta och en omrikning av godspartiet skulle ta si lang tid att fartygets
avgéng skulle férdrgjas. Séljaren insisterar pi ett rent konossement utan forbehall.
Det beror pé att koparen skall betala genom remburs och bankerna accepterar
bara rena konossement.

For att fa ett rent konossement kan séljaren komma Gverens med transportoren
att han héller transport&ren skadelds for eventuellt ansvar Or uppgifter som visar
sig vara felaktiga. Overenskommelsen kallas back letter (indemnitetsforklaring).
Enligt Sj6LFors kan en mottagare kriva att transportdren uppger om ett back
letter finns i bakgrunden.

B. Avlastarens ansvar for konossementsuppgifter

Det dr avlastaren som lamnar flertalet uppgifter som intas i konosse-
mentet. Darfor dr det ocksd han som i forhéllande till transportoéren béar
ett strikt ansvar for riktigheten av de uppgifter som pd hans begiran
intagits i konossementet (SjoLFors § 301). Om transportéren blivit er-
sidttningsskyldig mot kdparen/mottagaren, kan han vinda sig mot av-
lastaren och regressvigen kriva att f4 ersittning for det han varit tvungen
att betala.

I vissa situationer kan transportdren inte regressa mot avlastaren trots att denna
givit oriktiga uppgifter. Om uppgifterna varit oriktiga och de inforts i
konossementet fastdn sdvil avlastaren som transportdren varit medvetna om
oriktigheten och de gjort ett back letter men syftet har varit att vilseleda en
forvirvare, sé blir det frdga om verksamhet som &r eller ndrmar sig det brottsliga.
Hir finns ingen orsak for lagstiftningen att skydda transportoren.

42, Sjofraktbrevet

Sjofraktbrevet(-sedeln) 4r inte pd samma sitt som konossementet utt-
ryckligen konstruerat for omfattande omséttning. Men ocksé nér det géller
uppgifter om godset som infors i en sjofraktsedel har transportoren skyl-
dighet att undersoka deras riktighet. Han kan gora liknande forbehall
som i frdga om konossement. Ocksé sjofraktbrevet utgér bevis om att
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transportoren mottagit godset i det skick som angetts i dokumentet. Men
han har alltid mgjlighet att motbevisa dokumentets uppgifter. For att
inte bli ansvarig for de felaktiga uppgifterna om godset, bor han lyckas
visa att han inte varit vardslos. Det kan visa sig svart.

Sjofraktbrevet skall innehalla uppgifter om bl.a. godset, avsdndaren, mottagaren,
transportdren och transportvillkor, frakt och andra kostnader som skall betalas.

Fraktbrevet skall undertecknas av transportoren eller ndgon som handlar pa
hans végnar. Det kan ske elektroniskt.

5. Ansvar forknippat med godsets utlimnande

51. Konossement

Nir det géller konossement finns det mycket strikta bestimmelser om
forfoganderitten till godset. Forenklat kan man sdga att den som vill
utova forfoganderitten till gods under transport skall kunna forete alla
originalexemplar av konossementen. For att & ut godset péd bestammelse-
orten krivs ett originalexemplar. Overlatelsekedjan skall givetvis vara i
sin ordning (se dven ovan kap. 6 II).

Om transportdren ldamnar ut godset i strid med de strikta bestimmel-
serna blir han erséttningsskyldig. Nér han t.ex. limnar ut godset utan att
krdva att mottagaren uppvisar ett konossementsexemplar kan han orsaka
siljaren skada. Att mottagaren/kdparen inte kan forete ett konossements-
exemplar kan bero pé att koparen &nnu inte betalt kopeskillingen genom
att 10sa in konossementet. Det betyder sannolikt att sédljaren kommer att
ha svérigheter att fa betalning av koparen. Transportoren bér ansvar for
den skada séljaren lider genom det oriktiga utlimnandet. Transportorens
ersittningsskyldighet begrinsas inte enbart till séljarrelationen. Koparen,
d.v.s. den som 19st in konossementet, kan ha orsakats skada genom att
transportoren ldmnat ut godset till helt obehorig person. Ocksa fér denna
skada ansvarar transportoren.

I utlamningssituationerna begrinsas transportorens ersdttningsskyldig-
het inte av SjoL:s ansvarsbegrinsningar, utan han skall ersitta hela den
skada som uppkommit. Vid skadestdndsberikningen 4r utgdngspunkten
att den skadelidande skall forsédttas i samma stillning som om avtalsenlig
prestation skett.

52. Sjofraktsedel

Nir sjofraktsedel anviands dr huvudregeln att godset skall ldamnas ut till
den som anges som mottagare i dokumentet. Avsiandaren har dock vissa
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begrinsade mojligheter att disponera over godset (se dven kap. 6 II).
Om transportéren lamnar ut godset i strid med bestimmelserna blir han,
pé liknande sétt som nér det giller konossement, ansvarig for uppkommen
skada.

IV. KONFLIKTLOSNING

1. Reklamation och preskription

De korta reklamationstiderna vid sak- och drojsmélsskada har berorts
ovan i den allménna delen.

Enligt Haag-Visbyalternativet &r tiderna for skriftlig reklamation vid sakskador
senast 3 dagar frin utlamnandet. Enligt Hamburgalternativet &r fristen 15 dagar.
Vid synlig skada skall reklamation ske omedelbart enligt bdda regelsystemen.
Underlaten reklamation leder till presumtionen att godset vid utlimnande var
oskadat. For dr6jsmalsskador ar reklamationsfristen 60 dagar.

Men den skadelidande skall inte bara vara snabb nédr han reklamerar.
Ocksa preskriptionstiden 4r kort. Den ar 1 ar (SjoLFoérs § 229 mom 1 p).
Efter att skadan intraffat kan parterna avtalsvagen forldnga tiden om de
s& onskar.

2. Domstol

Sjolagen innehéller detaljerade bestimmelser om behorig domstol. Den
forsta fragan ar internationellt privatrittslig, ar finsk domstol dverhuvud-
taget behorig att behandla tvistemalet? Om svaret &r jakande 4r foljande
fraga vilken underrdtt ar behorig?

De internationellt privatrittsliga forumreglerna i SjoL strdvar att for-
hindra att antalet fora avtalsviigen begrénsas alltfér snévt till nackdel {or
skadelidande. Han skall kunna vécka process atminstone i féljande dom-
stolar; dir svarande har sitt huvudkontor och, med vissa begrénsningar
dér transportavtalet ingicks, och dir lastnings- eller lossningshamnen
ligger. Parterna kan ocksa skriftligen komma Overens att tvisten skall
avgoras genom skiljeforfarande. Kidrande skall ha mojlighet att vicka
talan pa ndgon av samma alternativa orter som stod till buds for vanlig
domstolsbehandling i underritt.
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Endast vissa underritter hos oss dr behdriga domstolar i sjorittsmal.
Sjordttsmal behandlas i underritten i ndrvaro av tva sakkunniga i sjé-
fartsvdsendet, vanligtvis kaptener.

Behoriga underritter a1 Abo RR, Alands HR, Vasa RR, Nyslotts RR, Hangd
RR, Helsingfors RR; Kotka RR och Uledborgs RR, i och med underrittsreformen
motsvarande tingsrétter. Se t.ex. HD 1989:79 som gillde atal mot ett rederi om
dodsvallande da sjoman fallit ner i lastrummet och avlidit. Aven detta fall skulle
behandlas i sjordttsdomstol.

Enligt var nationella processritt dr en grov huvudregel att behorig
domstol dr domstolen pé svarandes hemort eller diar han varaktigt idkar
niring eller dar fartyget finns. Parterna kan 4dven komma Gverens om
annan sjorattsdomstol.
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Kapitel 10. Vigtransporter

I. INLEDNING

1. Urvecklingsdrag

Lagstiftningen om végtransporter har hos oss utvecklats s& sent som péa
1970-talet. Ar 1973 bitradde Finland CMR-konventionen som giller
internationella transporter med motorfordon. Ar 1979 fick vi en lag om
viagbefordringsavtal (VBL). I VBL genomférs principerna i CMR-
konventionen si att de med vissa avvikelser ocksa giller inrikestrans-
porter.

2. Den tvingande regleringens tillimpningsomrade

Typiskt for den transportréttsliga konventionsbaserade lagstiftningen 4r
att den &r tvingande. Ett av syftena har varit att ge ett internationellt
minimiskydd &t transportkunden. CMR-konventionen &r speciell i detta
avseende. Den ir inte bara tvingande till fordel for transportkunden utan
ocksa till nackdel for honom. Det betyder att transportéren och kunden
inte avtalsvigen kan komma 6verens om “béttre” villkor for transport-
kunden 4n de CMR fé6reskriver (VBL § 5, endast betriffande fordelningen
av det solidariska ansvaret mellan flera transportdrer kan avtal triffas
fritt). I transportvillkoren kan i enlighet med detta endast avtalas om
sddana frigor, som lagen inte reglerar. For inrikestransporter ar formu-
leringen nagot mjukare. Bestimmelserna kan inte avtalsvidgen sidoséttas
“om inte godsets eller befordningens ovanliga art eller andra sérskilda
omsténdigheter gor det skiligt” (VBL § 5 mom 2).

VBL giller s&vél internationella som inrikestransporter av gods med
motorfordon mot vederlag. Lagen dr uppbyggd sé& att bestdmmelserna
om inrikestransporter dr ndgot forenklade. Det dr darfor viktigt att pre-
cisera vilka transporter &r inrikes och vilka dr internationella. I frdga om
internationella transporter méste utredas ndr och om finsk lag 4r till-
lamplig.
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21. Inrikes- och internationella transporter

En transport vars avtalade avgings- och bestimmelseort dr beldgen i
Finland &r en inrikestransport (VBL § 1). Den omstindigheten att
riksgrdnsen eventuellt dverskrids p& vég mellan dessa orter férdndrar
inte transportens karaktar.

Internationella transporter #r transporter mellan Finland och fram-
mande stat. Dessutom tillimpas lagen pa transporter mellan tva fram-
mande stater om atminstone den ena bitratt CMR-konventionen. Sddana
transporter blir dock endast undantagsvis féremal for bedomning av finsk
domstol.

Grundidén med de tvingande transportrittskonventionerna ir att de inte avlats-
vigen skall kunna kringgés. Det betyder att man inte heller med hjélp av lag-
valsregler skall kunna &sidositta en tvingande konvention, t.ex. genom att hin-
visa till lagen i en stat som inte bitritt CMR-konventionen (VBL 1.1. §). VBL
har saledes foretrade framom internationellt privatrittsliga regler. Daremot sker
normalt lagval mellan tvd konventionsstater. En transport bedoms i sa fall enligt
lagen i den stat, till vilken transporten har sin ndrmaste anknytning. Det finns
inte heller hinder for avtal mellan parterna att lagen i viss konventionsstat skall
tillampas. Valet traffas i praktiken av transportdren genom att han tar in en
hénvisning i sina transportvillkor till lagen i en stat som bitritt konventionen.

22. Vissa transporter undantagna

Lagens tillaimpningsomrade &r begridnsat i friga om savil inrikes- som
internationella transporter s, att den inte géller transport som jarnvdg dtagit sig
att utfora, dven om transporten utfors pa vdg. (Dessa transporter regleras av
COTIF och IBF, se nirmare nedan kap. 11.) Fran tillimpningsomrédet utesluts
dartill begravningstransporter och transport av postforsindelser.

I avsnittet om kombinerade transporter behandlas frigan hur var
transportritt reglerar skador som uppkommer pd gods som transporteras
med lastbil som i sin tur transporteras med fartyg.
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II. GENOMFORANDE AV TRANSPORTEN

1. Den inledande fasen fire transporten

11. Ingdende av transportavtalet

Transportavtalet ingds mellan avsindaren (lahettdjd, sender) och trans-
portoren eller fraktféraren (rahdinkuljettaja, carrier). Avtalet dr formfritt
och ingés ofta genom att avsindaren bestdller transportligenhet per
telefon. Nir det giller internationella transporter skall avtalet bekréftas
genom fraktsedel.

Fraktsedeln (-brevet) upprittas i praktiken sa att avsdndaren fyller i
transportorens fraktsedelblankett. I lagen har angetts vilka uppgifter
fraktsedeln skall innehalla. Obligatoriska ar uppgifterna om bl.a. avsén-
daren, transportoren, mottagaren, avgéngs- och bestdmmelseorten samt
godset och dess mingd. Ocksd andra uppgifter kan antecknas i frakt-
sedeln. Den omstindigheten att ndgon av de obligatoriska uppgifterna
utelimnats ur fraktsedeln péverkar inte avtalets giltighet eller VBL:s
tillimplighet men kan leda till skyldighet att ersiitta skada som uppkom-
mer pé grund av att uppgiften saknas.

Nar den ifyllda fraktsedelblanketten 6verldmnas till transportoren skall
han undersdka, att uppgifterna om godset i fraktsedeln motsvarar det
gods som Overldmnats till honom. Han skall ocks& undersoka godsets
yttre tillstdnd. Om han inte kunnat undersoka uppgifterna pa grund av
rddande forhallanden eller om han vid undersdkningen upptéckt skl till
anmirkning, skall han anteckna forbehall om detta i fraktsedeln. Om
fraktsedel inte upprittas vid inrikestransport kan motsvarande anmérk-
ningar eller forbehéll goras muntligen till avsédndaren.

Uppgifterna i fraktsedeln har beviskraft sa linge det inte visas, att de
ir oriktiga (se narmare nedan under punkt I11.3.A.).

Fraktsedel uppréttas vid internationell transport i tre exemplar som
undertecknas av avséndaren och transportoren. Det forsta exemplaret
6verldmnas till avsindaren, det andra foljer godset och det tredje behalls
av transportoren. | internationella transporter har avsindarexemplaret
speciell betydelse for forfoganderitten till godset under transport (se
narmare I111.4).
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12. Vem skall skota om vad?
a. Godsets avlamnande

Transportoren skall ta emot godset vid 6verenskommen tid och pé
overenskommen plats. Det 4r avsidndarens sak att forpacka godset s4, att
det inte fororsakar skada péd person, motorfordon, utrustning eller annat
gods. Hurudan forpackning som fordras beror pa godset och transport-
strickan. Forpackningen bestims ofta av handelsbruk eller annan sedvénja.

Det ankommer ocksd pa avsindaren att sorja for att transportdren
far alla de handlingar som beh6vs for att transporten skall kunna
fortskrida fram till godsets utlamnande till mottagaren. Han skall tillstélla
transportdren t.ex. sddana handlingar som behovs for fortullning,
exportlicens och andra intyg av myndigheter.

b. Lastning och stuvning

Lagen preciserar inte vem som skall skota lastning av godset. Parterna
kan saledes avtala om detta. Om parterna inte avtalat annat, skall trans-
portoren skota om lastningen. Normalt ankommer det pa transportdren
att stuva godset. Aven om avsindaren stuvat det skall transportdren
granska stuvningen och papeka eventuella brister for avsdndaren.

Frigan om vem som ansvarar for godsets stuvning om ingenting
avtalats behandlades i HD 1985 II 35. Fyra pressmaskiner som
vigde 6 000 kg var, skulle transporteras med lastbil. Avsédndarens
arbetstagare hade lastat maskinerna pa lastbilens flak. Avsidndarens
folk och bilens chauffér skétte tillsammans om stodandet och
surrandet av maskinerna. Vid en inbromsning under transporten
stjdlpte maskinerna och skadades.

HD, som foljde de ligre instansernas linje, fann att da det inte
hade styrkts att parterna avtalat om att avsidndaren skulle svara
for stuvningen, skulle transportoren ersdtta den uppkomna skadan.

Om inte annat avtalats skall avsdndaren lasta tungt gods som avhémtas
hos honom. Stuvningen ankommer pd avsidndaren endast om parterna
uttryckligen sé avtalat. Avtal att avsidndaren skall lasta godset innefattar
inte att han ocksa skall stuva det.

Forhallandet mellan brister i stuvning och brister i forpackning
behandlas t.ex. i foljande fall, SNVF 5/22/81. (Se ndrmare om
skadenimnden for vigtransportférsikring, SNVF nedan IV.2.)
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En lastbil, som transporterade trycksaker, méste védja for en ilg
som sprang over motorvigen. En del av godset stjéilpte och
tryckalstren spreds omkring i naturen.

Nimnden anség att godset vid stuvningen borde ha stottats béttre.
Skadan berodde sdlunda delvis pé brister i stuvningen. Men tryck-
saker skall forpackas sé att godset klarar av vissa pafrestningar.
For forpackningen ansvarar avsdndaren. Resultatet blev att trans-
portoren anségs ansvarig for 50 % av den uppkomna skadan.

c. Farligt gods

For transport av s.k. farligt gods finns, sdsom i sjorétten, sirskilda bestdm-
melser. Nir avsindaren avlamnar gods av farlig beskaffenhet for trans-
port, skall han underritta transportoren om farans art och vid behov om
de forsiktighetsatgérder som bor vidtas.

Lagen om transport av farliga dmnen pa vidg (FFS 510/74) och med stod av den
utfardade forfattningar innehéller ndrmare regler om transport av farligt gods.

d. Betalning av frakt

VBL innehdller inte lika utforliga bestimmelser om fraktens betalning
som SjoL. Vanligt ar att fraktsedeln innehéller en allmén klausul enligt
vilka frakten skall betalas d& godset avlimnas for transport “om inte
annat dverenskommits” (se t.ex. de bilagda transport- och tariffbestdm-
melserna punkt 1.4.). Ar frakten och andra kostnader obetalda d& godset
kommer fram till bestimmelseorten méste en mottagare som vill f4 godset
utlimnat erldgga det belopp som enligt transportavtalet skall betalas.
Nir det giller internationella transporter skall beloppet framgéd ur
fraktsedeln. Transportdren har ratt att halla inne godset tills han fatt
betalt.

e. Transportorens skyldigheter att tillse att fordonet &r i skick

Transportoren skall vilja ett &ndamélsenligt fordon for transporten och
skota om att fordonet dr i sddant skick som transporten forutsitter. Han
skall t.ex. tillse att fordonets vdarme- och kylaggregat fungerar.

1 ett fall fran skadendmnden, SNVF 20/37/81, hade frysvaror trans-
porterats i en container. Termostaten visade -28 grader men termo-
metern +5 grader. Nir transportdren lamnade ut godset visade
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det sig att en del av godset tinat emedan frysaggregatet inte
fungerat. Transportéren ansdgs ansvarig for skadan.

Se dven HD 1978 11 90 om transportérens ansvar for en bananlast
som transporterats i +40 grader, istdllet for den foreskrivna
temperaturen +12 grader.

Transportoren skall vidare undersoka, att lasten inte 6verskrider de matt
och den vikt som dr tilldtna for fordonet och vigarna.

2. Transporten

Aven landsvigstransportéren har en allmin skyldighet att tillvarata
lastidgarens intresse under transporten. Den allménna skyldigheten att
tillvarata motpartens intressen kan bli aktuell i ett flertal situationer.
Under transporten kan det t.ex. framga, att den inte kan utforas pa avtalat
sédtt. Transportoren skall da begdra anvisning om vad han skall gora. Om
han inte kan f4 anvisningar skall han vidta de atgarder, som enligt hans
uppfattning bést tillgodoser den forfogandeberittigades intressen.
Transportoren har rétt till ersdttning for de kostnader han haft for att
skaffa och folja anvisningarna.

Transporten skall ske ldngs avtalad vig. Om inte avtal trédffats om
transportvégen fir transportdren vilja lamplig vég. Ifall frakten berdknas
per kilometer skall han vélja den kortaste vigen. Vigen skall ocksa viljas
sd, att transporten kan utforas utan att godset skadas.

Transportdren kan anfortro transporten att helt eller delvis utforas av annan.
Detta framgar indirekt av VBL § 9, enligt vilken i fraktsedeln vid behov skall
antecknas forbud mot omlastning.

3. Utlimnande av godset

Transportoren skall utlimna godset pa destinationsorten till den motta-
gare som anges i fraktsedeln eller till den som &r mottagare enligt anvis-
ning som ldmnats under transporten.

Lossning av styckegods ankommer i allmédnhet p transportdren. Tungt
gods skall emellertid lossas av mottagaren. Transportoren skall upplidgga
det lossade godset omsorgsfullt. Han far t.ex. inte ldmna det sd, att det
l4tt kan stjélas.

Mottagaren skall ta emot godset och undersoka det. Om godset
minskat eller skadats skall han reklamera om detta. Om det avtalats att
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frakten skall betalas i efterskott kommer mottagaren inte att f4 ut godset
innan han betalat.

En mottagare som kriver att godset utlimnas, dr skyldig att erldgga
det belopp som transportoren har ritt att uppbéra enligt transportavtalet.
Vid internationell transport dr hans betalningsskyldighet begrédnsad till
det belopp som framgédr av fraktsedeln. Dessutom skall mottagaren
erldgga de utldgg som fororsakats av hans anvisningar.

Om mottagaren inte betalar har transportoren rétt att hilla inne godset
som sdkerhet for de fordringar som hérror fran ifrdgavarande transport.
Han kan silja godset for dgarens rakning om det inte kan forvaras till
skalig kostnad.

Eftersom stadgandet i 41 § om preskription géller talan rérande transport som
avses i VBL, preskriberas ocksa fraktfordran enligt sagda stadgande, se HD 1985
11173,

III ANSVARSFRAGOR

1. Vem ansvarar transportoren for?
11. Transportérens principalansvar

Transportoren dr enligt VBL 10 § ansvarig for de personer at vilka han
anfortrott transportens utférande. Han ansvarar for skador som foror-
sakats sdvil av hans egna anstdllda som av sjilvstindiga medhjalpare.
Principalansvaret omfattar skador som férorsakats i transportuppdraget.

12. Transportdrens ansvar fOr transport som han inte sjdlv utfor

Enligt VBL kan man sérskilja tvd olika ansvarskonstruktioner da det
géller skada under transport som transportoren inte sjdlv utfor. I det ena
fallet a) dr det frdga ansvar for s.k. genomgangstransport. I det andra b)
om hans ansvar fér undertransportor.

a. Nir det géller en transport i vilken flera transportorer deltar efter
varandra, en s.k. genomgdngstransport, kan varje transportor bli ansvarig
for hela transporten. Det kan t.ex. gilla en transport fradn Oslo till Rova-
niemi. Transportdr A utfor transporten pd den norska sidan, B trans-
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porten i Sverige och C transporten i Finland. I och med att B och C
mottar godset och det s.k. mottagarexemplaret av fraktsedeln som foljer
godset, blir de parter i transportavtalet med kunden och ansvariga for
hela transporten (VBL § 45-47). Transportkunden kan vécka talan mot
den forsta eller sista transportdren, eller den under vars transport skadan
skedde. Fastidn det skulle vara klarlagt att godset skadades medan det
transporterades av B kan den finska mottagaren 1 Rovaniemi vinda sig
med sina ersittningskrav mot C som ocksd bor i Rovaniemi, som har
egendom hér och som talar finska. C kan sedan regressa mot B for att f&
ersattning for vad han varit tvungen att betala (se nirmare om multi-
modala transporter nedan kap. 13. 11.21.).

b. Det &r inte heller ovanligt att en transportdr ger i uppdrag at en
undertransportor att helt eller delvis utfora transporten. Avsikten 4r att
endast transportoren, inte undertransporttren, skall vara ansvarig mot
transportkunden. For att detta arrangemang skall lyckas, skall
transportdren tillse att undertransportoren inte far fraktsedeln i sin hand.
Om undertransportéren mottar fraktsedeln och godset blir han en
genomgéngstransportdr och ansvaret bestdms enligt punkt a.

2. Ansvar forknippat med utférande av transporten

21. Sakskador
A. Transportorens skadestdndsansvar

Vigtransporternas sakskaderegler sonderfaller pd liknande sitt som de
sjordttsliga i tre helheter. Den forsta omfattar transportérens ansvars-
period, den andra ansvarsgrunden och den tredje de beloppsmissiga
ansvarsbegrinsningarna.

1. Ansvarsperioden

Transportorens ansvarsperiod for sakskada omfattar tiden sedan godset
“mottagits till befordran men innan det utlimnas” (VBL § 27). Med
andra ord borjar transportorens ansvar enligt VBL nir han avhidmtar
godset hos avsdndaren eller nér det avldmnas for transport i hans terminal.
Om avsédndaren lastar godset borjar transportdrens ansvar nér lastningen
avslutats och om transportoren lastar godset borjar det vid lastningens
inledande. Ansvaret upphor ndr mottagaren omhindertar godset.
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Ett fall frdn skadendmnden, SNVF 16/81/83, gillde transport av
tvd lastade containers. De stod uppstidllda pd stod klara for
transport. Transportéren backade mot stédet s& att en container
stjalpte och godset skadades. Ndmnden ansig att avsdndaren gjort
sitt ndr han stillt godset till transportérens forfogande och att
lastningen borjat nér transportéren rort vid godset.

2. Ansvarsgrunden

Transportoren dr ansvarig for skador som intréffar under ansvarsperioden.
Han kan bli fri frdn ansvar bara om han kan visa att skadan beror pa
vissa bestimda orsaker. Ansvaret for skador behover inte nodvéandigtvis
grundas pd vardsloshet. Ansvarsgrunden dr hir ndgot stringare dn det
normala presumerade culpaansvaret. Man brukar tala om ett strikt ansvar
med force majeure-undantag.

a. VBL innehdller tvd grupper av ansvarsfrihetsgrunder. Det ar
bevisreglerna som skiljer grupperna frdn varandra. Enligt den forsta
gruppen (VBL § 28) &r transportoren inte ansvarig for sakskada om han
visar,

- att den fororsakats av fel eller forsummelse av avsindaren eller
mottagaren. Hit riknas ocksé anvisningar som dessa ldmnat, dock inte
om anvisningen foranletts av fel eller forsummelse fran transportorens
sida.

En transport av delar till en hisstrumma far tjana som illustration,
SNVF 4/47/82. Transporten skedde frén Abo till Reso. I en viadukt
skadades den hoga lasten vid berdring med taket i viadukten.
Nidmnden ansdg efter omrostning att avsdndaren som hade skott
om lastningen var ansvarig for skadan, d& han inte meddelat
transportoren att lastens hojd 6verskred det foreskrivna. Se dven
t.ex. fallet om de bristfilligt forpackade trycksakerna, SNVF 5/22/
81, under punkt IL.12.b.

- att skadan fororsakats av godsets bristfalliga beskaffenhet. Trans-
portoren maste i s& fall visa, att det funnits fel eller brist i godset som
gjort det kédnsligare for skada dn normalt.

- att skadan fororsakats av forhdllande som transportoren inte kunnat
undvika och vars foljder han inte kunnat férebygga. Den hiér gruppen dr
i praktiken den betydelsefullaste men ocksd den mest svartolkade. Skadan
bor ha fororsakats av en ovanlig och ovintad hindelse, vars foljder inte
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kunnat undvikas med skéliga uppoffringar. Hit rdknas bl.a. skador som
fororsakats av Overraskande naturtilldragelser. I praxis stills hoga krav
pé aktsamheten.

I HD 1984 11 91 hade transportdren atagit sig att befordra 19 805
kg djupfryst svinkoétt frdn Helsingfors till Italien. I Milano hade
chaufféren lamnat ladngtradaren med dorrarna till forarutrymmet
lasta men utan bevakning fér c. 40 minuter medan han &t en bit
mat pa en restaurang som lag c. 40-45 meter fran bilen. Chaufforen
kunde inte se langtradaren fran sitt fonsterbord d& andra lastbilar
skymde sikten. Bilen blev stulen och &terfanns senare plundrad pa
sin last.

RR konstaterade bl.a. att chaufforen hade forsokt parkera bilen
pé ett bevakat tullomride men inte fatt tillstdnd till det, att det ar
1977 var mycket ovanligt att langtradare var forsedda med stold-
skyddsanordningar och att lasten inte var exceptionellt virdefull.
RR fann att transportoren forfarit tillrackligt omsorgsfullt. Skadan
hade enligt RR orsakats av forhdllanden som fraktféraren inte
kunnat undvika och vars foljder han inte kunnat férebygga. HovR
foljde samma linje.

HD déremot fann att ansvarsgrunden i CMR art 17 punkt 2 innebar
en stegrad aktsamhetsskyldighet. Den skérptes ytterligare genom
att transportoren varit medveten om de faromoment som fanns pa
det i friga varande trafikomrédet. Transportéren borde ha valt en
bevakad parkeringsplats eller ordna bevakning, speciellt d& bilen
saknade stoldskyddsanordningar. Transportéren hade inte uppfyllt
de strénga krav CMR art. 17 foreskriver.

I ett annat fall, d4 en sldpvagn stjilpte och pappersbalar f6ll mot
marken och skadades, ansag ddremot skadendmnden att skadan
berott pd forhallande som transportoren inte kunnat undvika,
Orsaken till olyckan var att chaufféren instinktivt hade bromsat
da en dlg plotsligt hoppade ut pa vidgen. Ur polisférhorsprotokollet
kunde man dra slutsatsen att dlgen kunnat ses endast ett kort
ogonblick fore kollisionen. Namnden konstaterade bl.a. att
forekomsten av varningsmirke inte kunde anses betyda att
korhastigheten skall vara s 1ag att chaufforen skall kunna stanna
det tunga fordonet d4 en élg plotsligt springer ut pé vigen SNVF
7/72/83, jamf. SNVF 5/22/81om transport av trycksaker ref. ovan
I1.12.b.
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Om transportdren dberopar en av de ansvarsfrihetsgrunder som anges i
28 § méste han kunna 6vertyga domstolen om att skadan verkligen f6ror-
sakats av en s&dan hédndelse som anges i paragrafen. Transportdren har
alltsd bevisbordan for att skadan verkligen beror pd omsténdighet for
vilken han inte svarar.

b. Den andra gruppen av ansvarsfrihetsgrunder finns i 29 §. Stadgandet
har baserats pé tanken att visst gods och vissa transportsitt medfoér onor-
malt stora risker. Paragrafen innehéller en lang forteckning 6ver sddana
situationer. Risker som ndmns &r t.ex. att godset skadas genom transport
med oppet fordon, att godset genom sin beskaffenhet ar sérskilt utsatt
for fara, att godset ar bristfélligt mérkt eller att det 4r frdga om transport
av levande djur. I dessa fall ar det tillrdckligt, att transportdren gor
sannolikt att skadan kan ha fororsakats av en sédan risk. Det kan t.ex.
gélia risken for svinn vid transport av bulklast med 6ppet fordon, sdsom
sadtransport. Med detta transportsitt dr ndmligen forbundet en fara for
att en del av godset blaser bort under transporten. Skadan antas da ha
fororsakats av denna risk. Det star emellertid motparten fritt att visa, att
skadan faktiskt fororsakats av ndgon annan omstidndighet, t.ex. stold,
varvid presumtionen om skadeorsaken kullkastas.

De sirskilda risksituationerna som nidmns i VBL § 29 ar:

1) befordran med Oppet fordon utan presenning, nir avsidndaren har godkint
detta transportsitt,

2) felande eller bristfillig forpackning av gods, som pé grund av sin beskaffenhet
ar utsatt for svinn eller skada, nér det ej dr forpackat eller ar bristfilligt forpackat,
3) hantering, lastning, stuvning eller lossning av godset som ombesérjts av
avsindaren eller mottagaren eller av person som handlar for avsédndarens eller
mottagarens rikning,

4) sadan beskaffenhet hos visst slag av gods som medfor att godset ar sérskilt
utsatt for fara att g forlorat, minskas eller skadas, sdsom genom brackning, rost,
inre sjédlvforstoring, uttorkning, lickage, normalt svinn eller angrepp av ska-
deinsekter eller gnagare,

5) ofullstindig eller felaktig méirkning eller numrering av godset,

6) befordran av levande djur.

3. Skadesténdets berdkning och de beloppsméssiga ansvarsbegrins-
ningarna

Ersittningen for sakskada beridknas enligt det varde godset hade da det
mottogs for transport. Genom att virdet p& avgéngsorten laggs till grund
for berdkningen faller handelsvinst utanfor ersattningen (jimfor sjotrans-
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porterna).

Sasom 1 sjoritten ersétts en skada som berédknats pa ovan angivet sitt
endast till ett visst belopp. Den maximala ersittningen vid inrikestransport
ar 80 mark for kilogram av det forlorade godsets bruttovikz. Detta giller
dven om transportkunden kan visa, att han lidit en storre skada. Vid
internationella transporter dr motsvarande belopp 8,33 SDR (c. 49 mk).
Berdkningsmetoden baserar sig alltid pa godsets vikt. Utover det sdlunda
utrdknade beloppet ersitts frakt, tullavgifter och andra utgifter i samband
med transporten.

P4 liknande sétt som i SjoL foreskriver VBL § 37 att ansvars-
befrielserna och -begriinsningarna giller ocksa da skadestdndskravet mot
transportoren eller ndgon som han svarar for inte grundas pad trans-
portavtalet, utan t.ex. pa SkL:s allmidnna culpaansvar.

Om transportdren orsakat skadan genom uppsdt eller grov vardsloshet
faller rétten till ansvarsbegrénsning bort och han blir tvungen att ersitta
hela den uppkomna skadan. Det dr inte alltid enkelt att dra gridnsen
mellan grov och vanlig vardsloshet, det géller savil skadestdnd i
landsvégstransporter som skadestdnd i allménhet. Se ndrmare det
allménna avsnittet och HD 1983 II 95 om regnrockarna, NJA 1986 s. 61
om grévskopan i viadukten och SNVF 1/202/90 om potatisupptagnings-
maskinen.

Vid inrikestransporter finns en mdjlighet att jamka ett oskiligt betungande
skadestdnd om det ar fraga om icke yrkesmaéssig transport (VBL § 39). Forutom
de allménna jamkningsgrunderna ndmner lagen sérskilt att hiansyn skall tas till
tecknade forsdkringar och mojligheterna att teckna forsikring.

B. Avsidndarens skadestdndsansvar

Avsindaren kan bli skadestandsskyldiga gentemot transportdren dé gods
som avsdndaren lamnat till transport fororsakat transportoren eller an-
nan lastdgare skada. Om skadan beror pa bristfillig forpackning ar av-
sdndaren ansvarig forutsatt att bristfilligheten inte var synlig eller inte
kédnd av transportdren och transprtoren inte gjort forbehdll om brist-
falligheten. Om farligt gods lamnas till transport, utan att faran och for-
siktighetsatgédrder uppges, dr avsdndaren skyldig att ersitta transportdren
den skada som uppkommer.

I lagen om transport av farliga dmnen pé vég stadgas om skyldigheten att ersitta
skada som drabbar annan 4n transportoren.
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- Avsindaren &r ocksd skyldig att ersdtta skada som fororsakas av att de
handlingar eller uppgifter som han limnat transportoren visar sig vara
oriktiga eller ofullstandiga (§ 16). Skada kan uppkomma t.ex. genom, att
fordonet vid grinsen méste invdnta handlingar for tullformaliteterna.

Avsdndarens skadestandsskyldighet 4r oberoende av villande och
beloppsmiissigt obegrinsad. Om emellertid enskild person i konsument-
stillning dr avsandare vid inrikestransport, forutsitter hans skadesténds-
skyldighet vallande (8§ 14, 15). Vid inrikestransporter kan avsdndarens
skadestandsskyldighet mot transportdren jidmkas pa liknande sdtt som
den icke yrkesmiissiga transportdrens ansvar kan jamkas (§ 39).

22. Drojsméalsskador

Transportoren dr ocksd ansvarig for drojsmal under transporten. Med
drojsmaél avses enligt VBL 27 §, att godset inte ldmnas ut inom avtalad
tid. Om inte viss tid avtalats, skall godset ldmnas ut inom den tid en
omsorgsfull transportér med hénsyn till omstéindigheterna behover for
att utfora transporten.

Transportorens ansvarsgrund ir densamma som nér det giller sak-
skador, ett strikt ansvar med force majeure-undantag. Transportéren kan
aberopa de ansvarsfrihetsgrunder som anges i 28 § for att undgd ansvar
for drojsmal med godsets utlimnande. Diaremot utgdr de sirskilda risker
som dr forbundna med transporten inte grund for ldttnader i
bevishdnseende vid drojsmélsskada.

Vid drojsmalsskada dr ansvarsbeloppen ldgre 4n vid sakskador. Trans-
portoren dr skyldig att ersdtta drojsmalsskada med maximalt ett belopp
som motsvarar frakten for transporten. Erséttningen for dréjsmélsskador
ar alltsa 1a4g. Men da drojsmaélet varat utdver en viss tid kan kunden i
stillet for att kréva ersédttning for drojsmal vilja att krédva ersédttning som
om godset gitt forlorat. Dréjsméisskadan konverteras till sakskada.
Ansvarsmaximum blir d& sakskadornas hogre belopp. Viljer kunden detta
alternativ utgdr inte nigon ytterligare ersittning for drojsmaélsskada.

Om godset inte kan lamnas ut till mottagaren vid internationella transporter inom
30 dagar och vid inrikestransporter inom 14 dagar frén den avtalade utlimnings-
tidpunkten eller, om tid for utlimnandet inte avtalats, inom 60, resp. 28 dagar
frén det att godset mottogs for transport, kan transportkunden vélja mellan att
krdva ersattning for drojsmal eller att betrakta godset sdsom forlorat. Valritten
grundar sig pd VBL 31 §.
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3. Ansvar forknippat med uppgifterna i fraktbrevet

I den allmédnna delen behandlades fraktbrevets funktioner i handeln. I
bilagedelen finns exempel pa sdvdl CMR-fraktsedelar, som fraktsedlar
for inrikestransport.

A. Transportdrens skadestdndansvar

Enligt VBL har transportoren en viss undersokningsplikt. Han skall bl.a.
underséka antalet kollin, deras mdrken och nummer och godsets yitre
tillstand. Om han inte har kunna undersdka uppgifterna eller om han
har orsak att misstdnka att de uppgifter avsandaren har lamnat &r oriktiga
skall han i fraktsedeln gora forbehdll och ange grunden for férbehallet.
Godset presumeras motsvara beskrivningen i fraktsedeln. Transportéren
kan alltsd genom motbevisning bryta presumtionen men ansvarsfrihet
forutsétter att han lyckas visa att han inte varit vardslos.

Det kan visa sig att uppgifterna i fraktsedeln varit felaktiga och att mottagaren
lider skada p& grund att han forlitat sig pd uppgifterna. VBL innehéller inga
stadganden om transportdérens ansvar for informationen i fraktsedeln.
Ansvarsfrigan méste besvaras enligt allménna regler. Enligt dessa dr transportoren
ersittningsskyldig om han &sidosatt sin skyldighet att gora forbehall i fraktsedeln
och harigenom medverkat till siljarens forsok att vilseleda koparen. Sannolikt
ansvarar transportoren ocksd for uppgifter som pd grund av hans vdrdsloshet
blivit felaktiga.

B. Avsidndarens skadestdndsansvar

Avsidndaren dr skyldig att ersitta transportdren den skada som fororsakas
av att de uppgifter han ldmnar i fraktsedeln dr oriktiga (VBL § 11).
Ansvaret dr obegrinsat. Om transportoren dr skyldig att erldgga skade-
stdnd at mottagaren kan han i sin tur vdnda sig mot avsidndaren med
sina krav.

4. Ansvar forknippat med godsets utlimnande

A. Transportorens skadestandsansvar

Transportoéren skall limna ut godset till den mottagare som anges i
fraktsedeln eller till den som enligt anvisning dr mottagare. Fraktsedeln
ar inte ett presentations- eller legitimationspapper, och den behover
sdledes inte foretes ndr mottagaren kréaver att godset skall lamnas ut till
honom.
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VBL reglerar inte transportdrens ansvar for skada p.g.a. att godset
pa bestimmelseorten ldmnats ut till fel mottagare. Av 31 § framgir
emellertid, att den rdtta mottagaren kan betrakta godset sdsom forlorat
om det inte kan ldmnas ut till honom inom viss tid. Han kan séledes
kriv ersittning enligt reglerna om sakskada. Daremot har det varit oklart
huruvida mottagaren kan kriva ersittning utdver sakskadeansvaret. Han
kan eventuellt 4beropa uppsat eller grov vardsloshet frin transportdrens
sida. Men om han inte kan visa, att transportdren gjort sig skyldig till
sddant forfarande, har det tidigare varit osdkert hur stor ersittning han
kunnat fa. HD-fallet 71984 II 152 tar numera stillning till denna fraga.
Ansvaret dr obegrinsat. Vagtransporterna foljer sdlunda samma linje som
sjordtten (i motsats till luftréatten).

Ett parti byxor skulle transporteras frdn Keuru till Oslo. For att
trygga sitt kopeskillingskrav hade avsidndaren S muntligt kommit
overens med transportoren att dennes agent i Oslo skulle antecknas
i fraktbrevet sdsom mottagare och att agenten inte fick ldmna ut
varorna till en av koparen K utsedd mottagare, forrdn S givit sitt
samtycke. Detta bekriftades daréfter i ett brev. Transportdren
meddelade emellertid alltfér sent om detta arrangemang till
agenten i Oslo, som redan hunnit ldmna ut varan till K. K gick i
konkurs. S kriavde erséttning av transportoren for forlorad kope-
skilling och fraktkostnader.

RR argumenterade for att det var friga om grov vardsloshet fran
transportorens sida och démde ut hela den krivda erséttning.
Domen dndrades inte i HovR.

I HD bibeholls det obegridnsade ansvaret men motiveringen
dndrades pé ett visentligt sdtt. HD konstaterade att den belopps-
missiga ansvarsbegrénsningen i art. 23 gillde vid forlust eller
minskning av gods. Har var det emellertid inte frdga om detta,
utan om att transportoren inte meddelat sin agent i tid om utlim-
ningsférbudet. Transportoren skulle ersidtta hela den skada som
uppkommit genom avtalsbrottet.

Vid végtransporter sker utlimnandet av godset ibland mot efterkrav. P4
detta sitt driver séljaren in kopeskillingen 1 samband med utlimnandet.
Ifall transportoren lamnar ut godset utan att driva in efterkravet, skall
han enligt VBL § 21 ersdtta avsdndarens skada upp till efterkravets
belopp.
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IV. KONFLIKTLOSNING

1. Reklamation och preskription

Om mottagaren finner att godset inte motsvarar fraktsedeluppgifterna
eller om det uppstatt drojsmil med godsets utlaimnande skall han
reklamera hos transportoren. Har krdvs att mottagaren ar snabb och
mélmedveten. Reklamationsbestdmmelserna vid inrikes- och vid
internationell transport avviker frdn varandra. Det giller inte bara de
konkreta tiderna utan ocksé verkan av underlaten reklamation. (Fragorna
behandlades dven ovan i den allménna delen kap. 5.)

Vid inrikestransport skall reklamation vid synlig skada ske genast, i annat fall
skriftligen inom 7 dagar. Vid drdjsmal riknas 21-dagars tiden frdn godsets
utlimnande till mottagaren. Vid inrikestransporter skall man sirskilt observera
att underlaten reklamation leder till forlust av talerdtten. Endast ifall transportoren
gjort sig skyldig till uppsat eller grov vérdsloshet bibehélls talerdtten. Om
mottagaren dr konsument stadgas en viss uppmjukning av de strikta tiderna.
Reklamationen skall ske inom skalig tid.

Vid internationell transport skall reklamation i anledning av synlig skada ske nir
godset ldmnas ut till mottagaren. Om skadan inte uppticktes eller borde ha
upptickts d& godset ldmnades ut, skall reklamation goras skriftligen inom 7 dagar
fran det att godset ldamnades ut. Underldtenhet att reklamera leder emellertid endast
tll att godset anses ha varit i det tillstand fraktsedeln anger nar det limnades ut
till mottagaren. Mottagaren kan dock fora motbevisning om att det forholl sig
annorlunda. Om mottagaren och transportdren gemensamt undersokt godset i
samband med utlimnandet, fir motbevisning inte féras mot det som faststallts
vid undersokningen. Reklamation pa grund av dréjsmadl skall ske inom 21 dagar
frdn den dag, d& godset stilldes till mottagarens forfogande. Om denna frist
Sforsummas gar talerdtten forlorad.

Ocksé preskriptionstiden ir kort. Talan skall vickas inom ett dr frén den
dag, d& godset ldmnades eller borde ha ldmnats ut till mottagaren (VBL

§ 41).

Om ersittning kravs for annan skada dn sak- eller drojsmélsskada, raknas tiden
frén det att tre ménader forflutit fran transportavtalets ingdende. Vid internationell
transport ldper preskriptionstiden inte medan transportdéren provar ett
ersittningskrav som riktats till honom. Preskriptionstiden dr emellertid tre ar om
talan grundas pa uppsdt eller grov vdrdsioshet. Efter skadefallet kan parterna
avtala om forlangning av preskriptionstiden, se HD 1990:12.
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2. Domstol

Fragan om behdrig domstol har i transportlagstiftningen bdde inter-
nationella och nationella aspekter. VBL innehdller stadganden savél om
i vilken stat talan pa grund av internationell transport kan véckas, som
om vilka finska domstolar som 4r behoriga att handldgga tvist pd grund
av sddan transport som avses i lagen.

Talan pa grund av internationell transport kan véckas i stat, dar svaran-
den har sitt hemvist eller det kontor, som ingétt eller formedlat trans-
portavtalet. Talan kan dven vickas i stat, dar avglngs- eller bestim-
melseorten ar beldgen.

[ Finland kan talan som grundar sig pd VBL enligt 42.2 §
anhinggiggoras vid domstol som ar behorig enligt RB. Dessutom kan
talan anhéngiggoras vid domstol p& avgéngs- eller bestimmelseorten.

Om flera transportirer deltar i transporten kan talan anhédngiggoras
mot den transportor, som utfort den forsta eller den sista trans-
portstrickan, eller mot den transportor, under vars transport den héndelse
som fororsakade skadan intriffade.

Inom vigtransportritten har vi en mycket intressant specialndmnd,
skadendimnden for vigtransportforsikring (SNVF), vars rekommendatio-
ner flera gdnger refererats 1 den foregdende framstéllningen. P4 liknande
sitt som konsumentklagondmnden dr SNVF:s rekommendationer &r inte
bindande, men genom sin expertis har den spelat en betydelsefull roll
vid uppdragandet av tolkningslinjer kring VBL. Namndens praxis erbjuder
ett méngsidigt forskningsmaterial.

Per Ekelund, Transportaftaler, Danmark 1991 (ISBN 87-574-6060-4).

D.J. Hill - A.D. Messent, CMR, Contracts for the international carriage of goods
by road. London 1984 (ISBN 0-907432-55-7).

Kjeld Regnarsen, Lov om fragtaftaler ved international vejtransport, Kgbenhavn
1985 (ISBN 87-574-3170-1).

Bengt Waldersten, Kop och forsiljning av transporter pa vig, Goteborg 1990
(ISBN 91-1-907411-5).
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Kapitel 11. Jirnvigstransporter

I. INLEDNING

1. Utvecklingsdrag

Lagstiftningen om jarnvégstransporter har utvecklats narmast sisom en
del av forvaltningsritten. Transporterna har huvudsakligen utférs av
statsjarnvigarna. Hos oss faststillde senaten ar 1862 den forsta taxan for
jarnvégstransporter vid den tid di den forsta jarnvigen i Finland 6pp-
nades. Gillande nationella stadganden om bl.a. jirnvigens ansvar ingér i
forordningen om befordran pé jarnvig och i den gamla JAnsvL fran &r
1898, som fortfarande &r i kraft.

Transporter med privata jiarnvégar reglerades ar 1889 genom F ang. enskilda
jarnvédgar for allmén samfardsel. Forordningen 4r numera av s liten betydelse
att det inte &dr skél att behandla den hir.

De internationella jirnvigstransporterna fick under senare hilften av 1800-
talet en stor betydelse i Centraleuropa. Olikheterna mellan normerna i
olika ldnder for den védxande transportgrenen blev snart ett problem.
Genom den internationella konventionen angdende godsbefordring a jirn-
vig av dr 1890 stravade man till att férenhetliga normerna. Konventionen
har senare dndrats flera gdnger. Finland bitrddde konventionen i den
form den fick &r 1924. Nya andringar i den s.k. COTIF-konventionen,
inkluderande bestaimmelser om godstransport med jarnvdg CIM och om
passagerartransport CIV, trédde i kraft 1.1.1992. Konventionen revideras
vart femte ar.

2. Regleringens tillimpningsomrade

21. COTIF

COTIF-konventionens bestimmelser om godstransport tillimpas pa
transport for vilken CIM-fraktsedel utfirdats. Transportavtalet skall
berdra atminstone tvd konventionsstaters omrdden och omfattar
uteslutande linjer som upptagits i en sdrskild forteckning 6ver CIM-linjer.
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Forteckningen uppritthélls av Centralbyrdn for internationella jarn-
vigstransporter i Bern. Den transport som fraktsedeln avser skall séledes
vara “internationell” i denna sirskilda betydelse.

I forteckningen har de flesta europeiska jarnvégslinjer antecknats. Dessutom kan
i forteckningen upptas regelbundet trafikerade bil- eller sjofartslinjer, pd vilka
transporter utfors i anslutning till jairnvégstransporter. 1 forteckningen har
antecknats vissa sjovigslinjer, bl.a. Helsingfors-Stockholm, Abo-Stockholm, Hel-
singfors-Liibeck och Hango-Travemiinde.

En internationell jarnvagstransport kan ocksa ske sa, att transportkunden ingar
separata avtal med var och en av de jdrnvdgar som deltar i transporten. Ett
sddant arrangemang faller utanfor CIM.

22. Samtrafikavtalet

De flesta europeiska stater har bitrdatt COTIF-konventionen. Eftersom
Sovjetunionen och numera Ryssland inte 4r konventionsstat har Finland
och Sovjetunionen ingétt ett bilateralt avtal om samtrafik mellan jdrn-
viagarna. Det forsta av dessa avtal ingicks &r 1924. Gillande bestdm-
melser ingdr i tariffen for resande, resgods, expressgods och gods vid
samtrafiken mellan finska och Radsforbundets jarnvigar av ar 1947. Tarif-
fen har revideras ett flertal génger, den senaste versionen dr frdn ar
1991.

Samtrafiktariffen tillimpas pé transport med en “samtrafik”-fraktsedel.
De avtalade avgéngs- och bestimmelsestationerna skall vara beldgna t
olika fordragsslutande stater.

23. JBF

Forordningen om befordran pa jirnvig (JBF) utgor vir allménna
forfattning om jarnvégstransporter. Den tillimpas om transporten inte
ar underkastad specialregler. Eftersom sérskilda bestimmelser géller for
transporter till Ryssland och till det 6vriga Europa, tillampas JBF i
praktiken pa inrikestransporter. Den kan ocksd hos oss fylla eventuella
luckor 1 de internationella bestimmelserna.
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II. GENOMFORANDE AV TRANSPORTEN

1. Den inledande fasen fore transporten

a. Ingéende av transportavtalet

Ingdende av ett jarnvigstransportavtal avviker i teorin nigot frdn den
Ovriga transportritten, genom att avtalet dr ett realavtal och jiarnvagen
anses ha transportplikt. Realavtal innebir att transportavtalets tillkomst
forutom viljeforklaringar, forutsitter att viss degdrd vidtas. Enligt JBF 30
§ har transportavtal vid jarnvégstransport ingétts d& jirnvdgen mottar
godset till transport. Enligt CIM och samtrafiktariffen forutsitter ingdende
av avtalet dessutom att ocksé fraktsedel for godset lamnas till jarnvégen.

Ett annat sidrdrag dr att jarnvdgen har transportplikt. Detta framgar
av JBF 6 §. Transportplikten ar dock i flera avseenden modifierad, t.ex.
da det inte finns transportutrymme.

Pa liknande sdtt som i den Ovriga transportrétten skall for transporten
upprittas en fraktsedel. Uppgifterna i fraktsedeln &r 14ngt de samma som
for sjo- och landsvagstransporternas del. Fraktsedeln skall bl.a. innehélla
uppgift om avsdndaren, mottagaren samt forsidndelsens méingd och
innehéll. Fraktsedeln far i allmédnhet inte innehélla andra &n uttryckligen
foreskrivna uppgifter. Fraktsedelns innehéll vid inrikestransporter har
faststillts i JBF 32 § och i kompletterande leveransvillkor som faststéllts
av jarnvégsstyrelsen. For internationella transporter finns motsvarande
bestammelser 1 CIM art. 13 och samtrafiktariffen art. 8.

Fraktsedeln upprittas i flera exemplar. Viktigast av dem &r fraktsedel-
dubbletten, vars innehavare kan forfoga over godset under transporten.
Jarnvigen stamplar fraktsedelexemplaren och erkénner ddrmed att godset
mottagits for transport.

Villkoren i transportavtalet bestaims genom lagstiftningen. JBF &r enligt
2 § tvingande rtt till forman for transportkunden. De kompletterande
leveransvillkoren innehéller detaljerade transportvillkor. Avvikelse frn
bestimmelserna i CIM och samtrafiktariffen kan Overhuvudtaget inte
goras. Detta beror bla. pa att transportavtalet ocksd binder sddana
jarnvédgar som inte deltagit i avtalsslutet med transportkunden.
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b. Godsets avlimnande {or transport

De jarnvigsrittsliga bestimmelserna om de praktiska procedurerna kring
godsets avlimnande dr pd flera punkter liknande som for sjo- och
landsvégstransporterna. Avsdndaren skall skdta om att godset dr rétt for-
packat. Han skall lasta vagnslastgods och sddant styckegods som &r svéart
att lasta, t.ex. tungt gods eller gods som kan skada eller skadas av annat
gods. Om avsdndaren inte lastar vagnslastgods inom faststilld tid, uppbérs
vagnshyra for den Overskridande tiden.

Avséndaren skall limna jarnvégen en fraktsedel som dr uppgjord enligt
ett formuldr som jarnviagen godkint samt dvriga handlingar som behovs.
Om han avldmnar farligt gods for transport, skall han enligt JBF 31 §
forete utredning om godsets farlighet och iaktta trafikministeriets sarskilda
bestimmelser. For internationella transporter av farliga dmnen finns de
sarskilda RID-direktiven. Se dven trafikministeriets beslut om transport
av farliga 4mnen, FFS 394/92.

Jarnvigen dr skyldig att underséka godset och anteckna i fraktsedeln
om godset eller forpackningen foreter yttre tecken pa skada (JBF § 35).
Dessutom har jarnvégen rétt - men siledes inte skyldighet - att undersoka
godset for att utreda om det 6verensstimmer med avsidndarens uppgifter.
Syftet med denna undersokningen dr att kontrollera att frakten faststéllts
riktigt. Ndr godset undersokts skall fraktsedeln stdmplas.

Om inte annat visas utgor fraktsedeln bevis dver transportavtalets
innehdll (JBF § 34). Det innebiér att fraktsedelns uppgifter om godsets
miéngd och synliga tillstdnd har beviskraft om de inte visas vara oriktiga.

c. Betalning av frakt

Jarnvigen kan enligt JBF 38 § bestimma, att frakten skall erliggas pa
avgangsorten. I andra fall kan man avtala, att mottagaren skall betala
frakten och ovriga transportkostnader. 1 dessa fall skall i fraktsedeln
antecknas, att mottagaren ansvarar for dessa kostnader.

Jarnvigen berdknar frakten med ledning av de uppgifter avsdndaren lamnar om
godset. Om uppgifterna om t.ex. godsets art eller mingd 4r felaktiga och en
hogre frakt dn den berdknade eller debiterade frakten borde ha utgitt, kan
skillnaden drivas in.
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2. Transporten

Aven inom jdrnvigsritten har transportéren en allmin skyldighet att
tillvarata lastdgarens intressen under olika skeden av transporten.
Skyldigheten innebdr att man med SjoL:s gamla formulering kunde tala
om en generell forpliktelse att utfora transporten “med tillborlig omsorg
och skyndsamhet”. I JBF kommer forpliktelsen till uttryck t.ex. nir
jarnvdgen hiver transportavtalet p.g.a. att avsidndaren limnat gods for
transport under vilseledande beteckning, farligt gods utan att forete
utredning om dess farlighet eller helt enkelt angivit for 1&g vikt. Trots
hdvningen skall jairnvédgen ta hand om godset och skydda det (JBF § 37).
Om transporten forhindras skall jarnvigen tillvarata avsidndarens intressen
for att f& godset transporterat till bestimmelseorten (JBF § 50).

Om en internationell transport kan utforas langs flera olika vigar, kan avsdndaren
enligt CIM 14 (1) art. foreskriva transportvigen. Jarnvédgen far avvika fran den
foreskrivna firdvigen om avvikelsen dr nédvindig pd grund av myndigheternas
atgarder eller den inte foranleder avsdndaren tillaggskostnader.

Under transporten kan den som innehar fraktsedeldubbletten dndra trans-
portavtalet genom att forordna att godset t.ex. skall atersdndas till av-
sandningsplatsen eller utlamnas till annan 4n den mottagare som angetts
i fraktsedeln. Jarnvigen kan krédva ersittning av den som utdvar
forfoganderitten for de kostnader som foranleds av att anvisningarna
efterkoms. Om férordnandet t.ex. leder till stérningar i jarnvagstrafiken,
ar jarnvégen inte skyldig att efterkomma det men bor genast underritta
avsdndaren om detta (JBF § 48).

3. Utldmnande av godset

Godset skall lamnas ut inom den avtalade transporttiden. Transportti-
den har angivits i detalj i den jarnvégsrittsliga regleringen.

Vid inrikestransport skall godset avlimnas inom en leveransfrist som bestar av
en expedieringsfrist om 24 timmar for fraktgods och 12 timmar for ilgods, samt
en befordringsfrist som &r 24 timmar f6r varje paborjad stracka om 300 km vid
fraktgods och 400 km vid ilgods. Se dven motsvarande bestimmelser i CIM art.
24.

P& bestdmmelseorten skall godset utlimnas till mottagaren. Han skall
vara snabb med att ta emot godset och reklamera om eventuell skada.
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Har mottagaren inte avhdmtat godset inom en ménad, kan jdrnvigen
sdlja det.

Jirnvidgen har bl.a. ritt att omedelbart silja eller forstora gods, om det ar fraga
om farliga dmnen, om godset latt forskdms, om det finns annan skélig anledning
eller om kostnaderna for varden av godset inte stér i rimligt forhallande till dess
virde. Intdkterna fran forsiljningen, fran vilket jarnvigen avdragit olika kostnader,
skall uppbevaras for mottagarens rakning under 1 ar. Efter det tillfaller medlen
jarnvigen (JBF § 55).

III. ANSVARSFRAGOR

1. Vem svarar transportoren for?

Jdrnviagens ansvar dr uppbyggt enligt liknande principer som
véigtransportorens. (Fastdn detta pastdende i och for sig ar riktigt, dr det
givetvis mer korrekt att sidga att det dr végtransportdrens ansvar som
foljer jarnvagsrittens betydligt dldre ansvarsuppbyggnad). Jirnvigen
ansvarar for skada som dess egen personal eller andra personer som den
anlitat for att utfora transporten fororsakat i sina uppdrag (JBF § 8 och
CIM art. 50). Jarnvigen har ett principalansvar. Nagon motsvarande
bestammelse finns inte i samtrafiktariffen. Med stod av 43 art. kommer
dock JBF:s principalansvar dven in i samtrafiken.

Vid internationell transport innebér principalansvaret att jarnvigen
ar ansvarig mot transportkunden dven for sddan skada som fororsakats
av personalen vid annan jarnvdg. Ansvaret giller inte endast sakskada
utan alla fall av ansvar, t.ex. for felaktiga uppgifter som personalen lamnat
i samband med ifyllande av fraktsedel.

2. Ansvar forknippat med utforande av transporten
21. Sakskador
A. Jarnvigens skadestdndsansvar

Reglerna om jarnvigens skadestdndsansvar pdminner mycket om mots-
varande stadganden i VBL. Detta giller bade ansvarsperiodens omfatt-
ning och i synnerhet ansvarsgrundens uppbyggnad.
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1. Ansvarsperioden

Ansvarsperioden omfattar fiden fran det att godset mottas for transport
till dess det utlimnas. Om flera jdrnvigar deltar i transporten ansvarar
var och en av dem for skador under hela transporten.

2. Ansvarsgrunden

Jarnvigens ansvarsgrund 4r ett strikt ansvar med vissa force majeure-
undantag. Ansvarsfrihetsgrunderna ar indelade i tvd grupper. Det ar
bevisreglerna som dr olika i de tva grupperna.

a. Till den forsta gruppen (JBF 58 §, CIM 36 (2) art.) hor:

1. skada fororsakad av den till godset berdttigades fel eller forsummelse,

2. av honom given foreskrift som inte foranletts av jarnvigens fel eller
forsummelse,

3. felaktighet i godset,

4. forpackningens bristféllighet

S. forhéllande som jarnvégen inte kunnat undvika och vars foljder den
inte kunnat forebygga.

Det dr den sista befrielsegrunden som dr den viktigaste. Som exempel
pa skador av den hér typen brukar anges vissa naturhidndelser sdsom
hiftiga stormar som vriker trdd over spéren, jordskred o.s.v. Ocksé tredje
mans forfarande kan i vissa situationer riknas till den hér gruppen, t.ex.
da en bil kort genom bommarna i en korsning och kolliderat med taget
eller d& dverkan gjorts pa rélsen. Men for att jarnvagen skall g fri frén
ansvar skall hiindelsen inte rimligen ha kunnat forutses eller avvirjas.
For ansvarsfrihet skall jidrnvigen dessutom visa att skadan verkligen beror
pa nigon av de ovan angivna befrielsegrunderna och inte pd nigon an-
nan orsak. Liknande problematik har behandlats i samband med
landsvigstransporternas ansvar (ovan kap. 10. II1. 21.2).

b. Den andra gruppen befrielsegrunder omfattar skador som fororsakats
av vissa sdrskilda risker som dr forbundna med transporten. For
befrielsegrunderna i den hér gruppen foreligger en presumtion att skadan
faktiskt beror p& den angivna risken, “séframt inte annat visas eller gores
sannolikt” (JBF § 59 , CIM art. 37(3) ). Presumtionen kan med andra
ord upphévas genom motbevisning fran den skadelidandes sida.
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Den andra gruppens befrielsegrunder omfattar skada p.g.a. foljande omsténdig-
heter:

1) befordran som enligt gillande bestimmelser eller med stéd av Overens-
kommelse med avsidndaren har skett i 6ppen vagn,

2) bristfillig packning eller emballering av gods som ar utsatt for skada eller
minskning,

3) avsdndarens lastnings, eller mottagarens lossningséatgirder,

4) av avsiandaren utford felaktig lastning,

5) godsets egenskap att vara sdrskilt utsatt for skada till f6ljd av att det brister,
rostar, forddrvas av sig sjélvt, torkar, minskar eller annat dylikt,

6) gods, som ir underkastat befordringsforbud eller som skall befordras under
sdrskilda villkor har inldmnats till befordran under oriktig, obestimd eller
ofullstandig beteckning,

7) avsiandarens forsummelse att vidtaga foreskrivna forsiktighetsitgidrder vid
avsidndande av gods som mottages till befordran endast pa sirskilda villkor,

8) befordran av levande djur,

9) befordran av saddan forsiandelse, som enligt gillande bestimmelser eller med
avsdndaren trédffad dverenskommelse skall atfoljas av en av avsédndaren tillsatt
ledsagare, med uppgift att avvirja ifrdgavarande fara.

3. Skadestindets berikning och de beloppsmiissiga
ansvarsbegrinsningarna

Vid skadestdndets berdkning ar utgdngspunkten det géngse pris godset
hade pa avgdngsorten nir det mottogs for transport (JBF § 63, CIM art.
40 (1)). Handelsvinst inkluderas alltsé inte. Vid inrikestransporter dr den
maximala ersdttningen 200 mk/per kg for vad som brister av den totala
vikten (JBF § 63). Vid internationella transporter dr motsvarande belopp
17 SDR, d.v.s. ¢. 100 mk. Till dessa belopp laggs frakt och tullavgifter
samt andra kostnader.

Vid forsta anblicken dr ersédttningsberdkningen for skadat gods for
inrikestransporternas del komplicerat formulerad. Ersittningen berdknas
sd att fran det oskadade godsets virde pa avgéngsorten avdras det skadade
godsets konstaterade vidrde samt transportkostnader. I praktiken ersitts
i allminhet virdenedgang och/eller reparationskostnader. (Enligt CIM art.
42 berdknas ersittningen for skadat gods utgdende frn skadeprocenter.)
Ersittningen far inte overstiga det belopp som skulle utga vid totalférlust
av godset (JBF § 64, CIM art. 42).

Har jarnvigen fororsakat sakskada genom uppsdt eller grov vardsloshet
bortfaller jarnvédgens ritt att begrinsa sitt ansvar (JBF § 66).
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B. Avsidndarens skadestdndsansvar

Avsidndaren 4r ansvarig for skada som godset férorsakar pa grund av sin
farliga beskaffenhet eller bristfélliga forpackning. Vidare 4r han ansvarig
for skada som fororsakas av att han utfort lastningen felaktigt (JBF §
71). Hér dr det frdga om ett ansvar som dr oberoende av vdrdsioshet.
Ansvar foreligger emellertid inte om jarnvédgen upptéckt faran eller borde
ha upptickt den men inte vidtagit skiliga atgédrder for att forebygga
skada. Avsdndaren skall ersétta skadan i dess helhet utan beloppsmissiga
begransningar.

22. Driojsmalsskador

Jarnvidgen ansvarar ocksa for drojsmal med godsets utlimnande (JBF § 57
och CIM art. 43). For att undga drojsmélsansvar skall jarnvigen visa, att
drojsmalet berott pé fel eller forsummelse av avsdndaren, foreskrift fran
den till godset berittigade, felaktighet i godset eller forhdllande som
jarnvdgen inte kunnat undvika och vars foljder den inte kunnat forebygga.
Den andra gruppen befrielsegrunder i § 59 4r inte relevant vid drojsmal.

Skada péd grund av drdjsmél med godsets utlimnande ersétts med
hogst fraktens dubbla belopp (JBF § 65). Ersiittningen far inte overstiga
den ersdttning som utgér vid forlust av godset. Enligt CIM art. 43 erldggs
en ersdttning for drojsmalsskada som far uppga till hogst 4 ganger fraktens
belopp (tradde i kraft 1.1.1992).

Aven i jarnvigsritten finns en konverteringsregel. Nir drojsmalet va-
rat 1 manad utover den avtalade transporttiden, kan mottagaren kriva
ersittning som om godset forsvunnit (i CIM art. 39 dr tiden 30 dagar
efter leveransfristens utgdng). Transportkunden kan vilja mellan att
grunda sitt erséttningskrav pad drojsmaél eller forlust av godset. Drojs-
malserséittning betalas inte utdver ersittning for forlust av godset.

Om jarnvigen har gjort sig skyldig till uppsat eller grov vardsloshet
ersitter jarnvédgen enligt JBF § 66 endast det dubbla dréjsmalsersdttnings-
beloppet, alltsd den fyrdubbla frakten. Nar drojsmalet varat lingre &n 1
ménad f6ljs sakskadereglerna.

Denna bestammelse kan dock ses som stridande mot den hos oss allmént

omfattade principen att den som gjort sig skyldig till uppsét inte till sin fordel
kan &beropa ansvarsbegriansningar.
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3. Ansvar forknippat med uppgifterna i fraktsedeln

A. Jdarnvigens ansvar

Fraktsedelns funktioner har behandlats i den allménna delen. Jarnvégs-
fraktsedeln har ménga likheter med landsvégsfraktsedeln. Den skall inne-
halla vissa uppgifter om transporten och godset. I SJ:s leveransvillkor for
olika typer av gods och i de dartill anslutna anvisningarna finns detaljerade
bestimmelser om hur fraktsedeln skall ifyllas (se dven CIM art. 12 och
13).

Det &r visserligen avsdndaren som skall fylla i fraktsedeln men jirn-
vigen bir ett visst ansvar for vissa uppgifter, sdsom godsets vikt, stycketal
och yttre skick. Betriffande dessa uppgifter foreligger en presumtion att
godset motsvarar fraktsedeluppgifterna. Om vikt eller stycketal inte mot-
svarar uppgifterna kan mottagaren 1 allménhet krdva ersittning enligt
reglerna om sakskada. Jirnvédgen kan emellertid forete utredning om att
godset, trots uppgiften i fraktsedeln, t.ex. vigde mindre redan nir det
mottogs for transport. Om jérnvigen bekriftat oundersdkta uppgifter
torde mottagaren kunna fa ersdttning p.g.a jarnvdgens vardsloshet.
Jarnvigen skall ocksd undersoka godsets yttre tillstdnd och vid behov
gora anmdrkningar i fraktsedeln. Om anteckning saknas presumeras att
godset varit i gott yttre skick (JBF § 35). Om uppgiften géller nigon
annan omstiandighet 4n godsets méingd eller tillstind, kan erséttning inte
kréivas av jarnvigen., En annan sak dr att avsédndaren kan bli erséttnings-
skyldig for de felaktiga uppgifterna.

JBF och CIM innehdller inte ndrmare regler om jidrnvigens ansvar
for oriktiga uppgifter. Ansvaret torde salunda bygga pé presumerad culpa
och vara beloppsmissigt obegrinsat.

B. Avsiandarens ansvar

Avsindaren ansvarar oberoende av vallande for fel uppgift eller utredning
som han lamnat i fraktsedeln. Ansvaret 4r givetvis obegrénsat.

Enligt JBF § 72 och CIM art. 18 ansvarar han t.o.m. for skada som uppkommer
“om han infért dem pa annan &n darfor avsedd plats”. Allmédnna regler om
skadelidandes medvallande, forutsatt att skadelidande &r jirnvégen, torde dock
leda till jimkning av ansvar.

Om avsdndaren inldmnat gods till transport under oriktig eller vilseledande
beteckning eller inte lamnat uppgift om godsets farlighet, kan jarnvidgen hiva
avtalet, om inte avsindaren riéttar felet. Jarnvigen har emellertid ratt till frakt
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och erséttning for sina kostnader fram till den plats, dir transporten avbrutits.
Om godset maste ldggas upp, har jirnvdgen ocksa ritt till ersdttning for darav
foranledda kostnader.

4. Ansvar forknippat med godsets utlimnande

A. Jirnvigens ansvar

Jdarnvidgen skall ldmna ut godset till den mottagare som anges i frakt-
sedeln. Om godset utldimnats till fel mottagare, kan den rétta mottagaren
kriava ersittning enligt reglerna om sakskada. I den hér typen av situa-
tioner kan det givetvis finnas mojligheter for mottagaren att aberopa
grov vardsloshet pa jarnvégens sida.

Ifall jarnvdgen underlatit att uppbéra efterkrav ndr godset utlimnades
till mottagaren, &r jarnviagen oberoende av vallande skyldig att ersitta
avsidndaren den skada som hédrigenom fororsakas honom. Ersdttnings-
skyldigheten &r begrinsad till godsets fulla varde (JBF § 69).

B. Mottagarens ansvar

Avsindaren kan ha erlagt frakt- och andra kostnader fére transportens
borjan. Parterna kan ocksé ha kommit Gverens om att mottagaren svarar
for dessa. For att fa ut godset skall han betala dem. Om mottagaren inte
tar emot fraktsedeln och godset, blir avsindaren skyldig att betala
ifrdgavarande belopp.

Jarnvédgens ritt att halla godset inne till dess fordringarna betalas
bestdms ocksa vid internationella transporter enligt JBF. CIM innehéller
inga bestdimmelser om detta. Enligt art. 54 skall frdgan bedomas enligt
nationell ritt. Samtrafiktariffen innehéller likasd en hénvisning till den
statsinterna rétten.

Enligt JBF § 56 har jarnvigen for samtliga fordringar, som hérror av
transportavtal och belastar godset, samma rdtt till godset som den som
innehar los egendom sdsom pant. Trots stadgandets ordalydelse forefaller
det som om pantritt endast tillkommer de fordringar, som hénfor sig till
transporten av ifrdgavarande gods. Pantratten i det transporterade godset
kan inte utovas till sikerhet for jirnviigens 6vriga fordringar pd trans-
portkunden.
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IV. KONFLIKTLOSNING

1. Reklamation och preskription

Om godset ar skadat eller transporten fordrojd skall transportkunden
goéra reklamation hos jarnviagen. Om skadan &r synlig skall reklamationen
ske nér transportkunden tar emot godset. Forsummas reklmationen gar
talerdtten forlorad, om inte jarnvégen visas ha fororsakat skadan upp-
satligen eller av grov véardsloshet. Vid inrikestransport gér talerétten inte
heller forlorad om jdrnvdgen redan konstaterat skadan.

Reklamation pé grund av annan &dn synlig skada skall vid inrikestransport goras

inom 10 dagar och enligt CIM inom 7 dagar frdn godsets mottagande. Ocksé i
detta fall leder forsummad reklamation till forlust av talerétten.

Vid drdjsmalsskada skall reklamation vid inrikestransport ske inom 1 ménad och
vid internationell transport inom 60 dagar frdn det att mottagaren tagit emot
godset (CIM art. 57).

Aven preskriptionstiderna 4r korta. Talan skall i regel anhdngiggoras
inom 1 &r fran det godset utlimnats till mottagaren. Utgdngspunkten for
berdkningen av tiden varierar enligt grunden f6r kravet. Om kravet t.ex.
baseras pa att skadan orsakats uppsatligen — vid inrikestransport ocksa
grov vardsloshet — dr tiden vid internationell transport 2 &r och vid
inrikestransport 3 ar.

2. Domstol

Krav som grundas pé internationell transport skall goras skriftligen hos
avsindningsortens jarnvag, destinationsortens jarnvig eller den jarnvig,
pa vars transportstricka den hindelse intrédffat, som utgor grund for
kravet. Kravet skall atfoljas av fraktsedeldubbletten (CIM art. 53).
Enligt JBF behandlas erséttningskrav av allméin domstol om inte avtal
traffats med transportkunden om skiljeforfarande.
Talan pa grund av internationell transport kan endast véickas vid domstol i den
svarande jdrnvdgens hemstat. Svarande kan, enligt kundens val, vara ngon av
de 3 ovan ndmnda jdrnvdgarna. Den interna lagstiftningen i denna stat avgor

vilken domstol som ar behorig. I Finland avgors den behoriga domstolen enligt
RB 10 kap.

Det dr knappt om modern jarnvégsréttslig litteratur. Namnas kan dock:

Knud Rebsdorf, Banetransport, Dansk Speditfgrening 1985 (135s.).
Kurt Spera, Internationales Eisenbahnfrachtredit, Kommentar, Wien 1986.
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Kapitel 12. Lufttransporter

I. INLEDNING

1. Utvecklingsdrag

Var lagstiftning om lufttransporter bygger pa internationella konventioner.
Den forsta av dessa konventioner slots redan &r 1929 da flygtrafiken
dnnu var en mycket ung transportgren. Denna luftrittsliga “moder-
konvention” dr kénd under namnet Warszawakonventionen. Den inne-
héller bestdmmelser om transport av passagerare och deras resgods samt
om transport av gods. Den genomftrdes i Finland genom lagen om
befordran med luftfartyg (FFS 289/37).

Allménna stadganden om luftfart ingdr huvudsakligen i luftfartslagen (FFS 595/
64). Lagen innehdller stadganden om luftfartyg, besittning, flygplatser, luftfart i
forvirvssyfte, ansvar for skada till f6ljd av luftfart och om flygolyckor.

Men Warszawakonventionen, sdsom andra internationella konventioner,
tardes av tidens tand. De tva forsta dndringspaketen (Haagprotokollet
1955 och Guadalajarakonventionen 1961) genomfordes hos oss genom
lagen om luftbefordringsavtal (FFS 47/77, LBL).

Ocksé dessa dndringspaket har pd manga punkter blivit foraldrade.
De nyaste dndringarna, i dag ocksd de redan gamla (Guatemala- och
Montrealprotokollen 3-4 4r 1961 och 1975), har lett till ny lagstiftning
hos oss, lufttransportiagen (FFS 387/86, LTL). Det innebiér att vi samtidigt
har ikraft tvd lagar som tdcker samma situationer. Frgan om tillimplig
lag blir foljaktligen ett viktigt sporsmal. Innan vi tittar ndrmare pi
tillimpningsomrddena 4r det skil att padpeka att bakom bada lagarna
stdr den gamla Warszawakonventionens baskonstruktion. Det betyder
att lagarnas grundstruktur dr den samma, dven om. det speciellt i
ansvarsfrdgorna finns visentliga skillnader.

2. Regleringens tillampningsomrade

Den nya lagen, LTL, tillimpas pd inrikestransporter och pé transporter
mellan Finland och stater som har anslutit sig till Montrealprotokollen 3-
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4 och ytterligare transporter mellan Finland och stater som inte anslutit
sig till nagon luftrittslig transportkonvention.

For de internationella transporternas del ér situationen i dag nagot komplicerad
p.g.a. de manga revideringarna av Warzawakonventionen och det faktum att
olika stater hor till olika konventionspaket. I vissa, dock i dag fé stater, dr den
ursprungliga Warszawakonventionen fortfarande ikraft, vissa andra stater har
ratificerat den nyaste konventionen och det storsta flertalet har ratificerat de
ndgot dldre varianterna (Haag/Guadalajara) som motsvaras av var gamla LBL.

Genom att LTL representerar den nyaste konventionsversionen och tillimpas
hos oss pd inrikestransporter dr denna lag utgdngspunkten for foljande
framstallning. I dag har konventionen dock @nnu inte internationellt tritt i kraft.
For ikrafttradande krévs ratifikation av 30 stater. Enligt uppgifter 1.4.1992 har
21 stater ratificerat protokollet. Vid genomgéngen av de centrala ansvars-
bestimmelserna redogors for LBL:s 16sningar i petittext.

Den ildre lagen, LBL, tillimpas mellan Finland och stater som anslutit sig till de
dldre konventionerna (Haag/Guadalajara).

Den dldre LBL tillimpas enligt 2.2 § pd internationell transport om inte
annat foljer av internationell 6éverenskommelse som binder Finland.

“Internationell 6verenskommelse som binder Finland” innebar for tillfallet i detta
sammanhang en hinvisning till Warszawakonventionen i dess ursprungliga lydelse.
Eftersom Finland inte sagt upp konventionen, skall bestimmelserna i den
tillampas i forhallande till stat som bitridtt konventionen utan att senare gora
andringar i och tilligg till den. Numera finns relativt fa sddana stater.

LTL (och LBL) tillimpas sdvil vid transport av passagerare och resgods
(se ndrmare nedan kap. 14) som vid transport av gods. Tillimpning av
LTL (och LLBL) forutsitter att transporten sker mot ersittning eller att
den utfors av lufttrafikforetag. Lagen tillampas inte pa transport av post-
forsdndelse.

Eftersom Warszawakonventionen med senare dndringar skall tillimpas pé
transport mellan tvd konventionsstater, kan lagen i icke-konventionsstat inte
dsidositta tillimpningen av den konventionsenliga lagen i konventionsstat. Vid
val mellan konventionsstaters lagstiftning finns inget hinder for att man tillampar
lagen i den stat, till vilken transporten har den starkaste anknytningen. Av 37 §
framgér, att parterna efter att skadan intréffat kan avtala om tillimpning av
lagen i annan konventionsstat. Ocksd avtal om skiljeforfarande dr mojligt vid
godstransporter.
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II. GENOMFORANDE AV TRANSPORTEN

1. Den inledande fasen fore transporten
11. Ingiende av transportavtalet

Aven vid lufttransporter skall enligt huvudregeln upprittas en fraktsedel.
LTL har emellertid mojliggjort att de pappersbundna fraktbrevsrutinerna
kan ersattas av ADB-behandling av fraktbrevsinformationen, under forut-
sdttning att parterna det onskar. I framtiden torde ADB-6verforingen av
transportuppgifterna bli allt vanligare.

For flygtrafiken har det fraimsta konkurrensmedlet genom tiderna varit just
snabbheten. Behovet av snabba rutiner i luftrdtten dr uppenbart. Men man har
raknat att Overgéng till ADB ocksé i visentlig grad kommer att spara kostnader.
IATA (International Air Transport Association) har rdknat ut att ¢. 50 % av
fraktkostnaderna och c. 80 % av transporttiden beror pa handliaggning av
fraktbreven (RP 6/86 5).

Den luftrittsliga fraktsedeln har liknande funktioner som transportréttens
klassiska fraktsedel. Den utgdr bevis Over att avtalet ingétts, Gver trans-
portvillkoren och Over att godset tagits emot for transport.

Aven rutinerna kring upprittandet av fraktsedeln féljer bekanta mons-
ter. Avsidndaren skall “upprétta” fraktsedeln, vanligtvis i 3 originalexem-
plar. De sker pa transportorens tryckta fraktsedelblanketter. For for-
foganderitten under transporten innehar avsdndarexemplaret en speciell
roll. Den motsvarar jarnvégstransporternas fraktsedeldubblett. Frakt-
sedeln skall bl.a. innehélla uppgifter om avgings- och bestammelseort.

Transportoren skall ta emot godset och underséka dess mdngd och
tillstand. Om godset avviker fran uppgifterna i fraktsedeln, skall trans-
portoren anteckna forbehdll i fraktsedeln. I annat fall presumeras godsets
vikt, yttre matt, forpackning, antalet kollin och godsets yttre tillstind vid
mottagandet Overensstimma med fraktsedeluppgifterna. Daremot far
andra uppgifter om godsets mingd och tillstind sddan beviskraft bara
om transportdren granskat dem i avsidndarens nérvaro.

Transportéren anvédnder normalt standardvillkor, som vid inter-
nationella transporter baseras pd IATA:s standardvillkor (t.ex. Finnairs
Rahtikuljetusehdot, Conditions of carriage for cargo). Till villkoren hin-
visas i fraktsedeln. Transportorens lagstadgade tvingande ansvar kan
givetvis inte inskrdnkas genom standardvillkoren.
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12. Vem skall skota om vad?

Procedurerna fore transportens inledande foljer valkédnda linjer. Nar
godset avlamnas till transport skall parterna forfara i stort sett enligt de
regler som giller for vdgtransport. LTL innehéller inte stédganden om
att avsdandaren skall forpacka godset. Av lagens ansvarsregler framgir
emellertid, att avsdndaren bér risken for att godset skadas pd grund av
bristande eller bristfillig forpackning. Vanligen avldamnas godset i trans-
portorens terminal. Det ankommer darfor pd transportdren att ombesorja
lastningen och stuvningen av godset.

Avsandaren skall givetvis inte bara avldmna sjédlva godset utan dven
ge de upplysningar och handlingar som behovs for transporten. I § 16
talas om upplysningar och handlingar som behovs for uppfyllande av
tull-, skatte- och ordningsbestimmelser. Med detta avses bl.a. uppgifter
om att godset ar farligt och olika sundhetsintyg.

Om inte annat avtalats, dr avsindaren skyldig att betala frakt och
andra kostnader pa grund av transporten. Vill han utdva sin for-
foganderitt till godset 4r han ocksa skyldig att std for alla de kostnader
som detta foranleder.

Transportoren skall vdlja ett luftfartyg som dr dgnat for transporten. I
allminhet har flygplanstypen angetts i tidtabellen. Om en annan
flygplanstyp, t.ex. ett betydligt lAngsammare plan, anvénds for transporten,
kan detta i vissa fall innebéra avtalsbrott.

2. Transporten

Transporten skall ske enligt avtalad rutt. Om man inte avtalat om
transportvigen kan transportoren avvika frdn normal vig ifall avvikelsen
ar skilig. Vid skilighetsbedomningen bor beaktas att transportkunden
ofta viljer lufttransport darfor att den dr snabb. Det ligger ddrfoér néra
till hands att betrakta en deviation sdsom oskilig om den leder till att
transporten fordrojs. En deviation pé grund av viderleksforhallanden ar
vanligtvis skalig.

Om inte annat avtalats, kan transportéren i allménhet ge ndgon an-
nan i uppdrag att utfora transporten utan att han gor sig skyldig till avtals-
brott. Detta innebdr inte, att han undgar ansvar for transport som utfors
av annan.

Transportkunden kan under transporten dndra transportavtalet genom
att utova sin ritt att forfoga over godset. Avsidndaren kan enligt LTL §
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12 ta tillbaka godset pd avgangs- eller bestammelseflygplatsen, stoppa
det vid mellanlandning eller lata lamna ut det till annan &n den mottagare
som namnts i fraktsedeln. En forutséttning for forfoganderitten &r att
avsindaren fortfarande har fraktsedelns avsindarexemplar i sin besittning
(se ndrmare kap. 6. II).

Avsidndarens ritt att forfoga 6ver godset upphor ndr godset anldnder
till bestimmelseorten. Med detta torde man avse den plats, dar godset
skall lamnas ut till mottagaren.

Det ar alltsd inte nodvéndigtvis frdga om bestimmelseflygplatsen utan det kan
ocksd vara frdga om transportdrens terminal pd bestdimmelseorten. Om
mottagaren inte betalar det transportéren har ritt att fordra p.g.a. transporten,
kan avsdndaren ocksd efter detta forfoga 6ver godset (LTL §§ 12, 13).

3. Utlimnande av godset

Nir godset anlént till bestimmelseorten kan mottagaren kréva, att godset
lamnas ut till honom. Han méste da betala transportorens fordringar pé
grund av transporten. Om mottagaren végrar att ta emot godset atergdr
forfoganderitten till avsdndaren. Avsindaren och transportéren kan inte
genom transportavtalet skapa ndgon skyldighet for mottagaren att ta
emot godset. Skyldigheten grundar sig pa kopavtalet.

Mottagaren skall underséka godset och anmérka om eventuella brister
1 godsets méngd eller tillstdnd inom stadgad tid.

III. ANSVARSFRAGOR

1. Vem ansvarar transportiren for?

11. Transportorens principalansvar

Lufttransportdren bir ett principalansvar for skada som orsakats av hans
anstillda eller medhjdlpare. Vid bestimmandet av anstdlldas och med-
hjdlpares skadestdndsansvar hanvisas till SkL:s bestimmelser om arbets-
tagares och tjanstemans ansvar.
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12. Transportorens ansvar for undertransportor

Lufttransportéren behover inte sjalv utfora transporten. Men den
avtalsslutande transportoren dr ansvarig ocksd om han gett annan i upp-
drag att helt eller delvis utfora transporten (LTL § 31). Den avtalsslutande
transportdrens ansvar striacker sig d& ocksd till den verkstéllande trans-
portorens anstillda och medhjilpare (LTL § 32).

13. Genomgangstransporter

Om en flygtransport enligt avtal utfors av flera transportirer efter varandra,
ar var och en av transportdrerna ansvarig for den transportdel som han
utfor (LTL § 30). Vid dessa s.k. genomgdangstransporter kan avsidndaren
viinda sig med sina eventuella skadestdndskrav mot den transportor under
vars transportavsnitt skadan intrédffat, men ocksd mot den forsta trans-
portéren. Han behover alltsé inte identifiera nér skadan intrédffat utan
han kan, om han vill, alltid rikta talan mot den forsta transportoren.
Mottagaren kan pé liknande sétt vinda sig mot den transportdr under
vars transport skadan intrdffat men dven mot den sista transportoren.
Dessa transportorer idr solidariskt ansvariga for skadan. Om den sista
transportoren betalat ersittning till mottagaren kan han givetvis med
sina krav vinda sig mot den transportdér under vars avsnitt skadan in-
triffat.

2. Ansvar forknippat med utforande av transporten
21. Sakskador

A. Transportorens ansvar

1. Ansvarsperioden

Ansvarsperioden omfattar tiden “medan godset &r i transportorens vard
pé flygplats, ombord pa luftfartyg eller, vid landning utanfor flygplats,
var godset dn befinner sig” (LTL § 19). Denna formulering av an-
svarsperioden innebdr att om godset avldmnats utanfor flygplats, tex. i
transportorens terminal i stadscentrum och transporteras till flygplatsen
med bil, dr transportdren inte ansvarig enligt LTL for skada som upp-
kommer under denna transport utan sannolikt enligt VBL.
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Diremot ticker ansvarsperioden enligt LTL och LBL forflyttning av godset pa
flygplats fran ett luftfartyg till ett annat. Om godset under transporten forflyttas
ytledes frén en flygplats till en annan, faller en sdan transport ddremot utanfér
LTL. Frasen “vid landning utanfor flygplats, var godset dn befinner sig” kommer
i praktiken att tdcka nodlandnings- och andra lilknande situationer.

Skada presumeras emellertid ha uppkommit under transportdrens
ansvarsperiod, om inte annat visas (LTL 19.3 §).

2. Ansvarsgrunden

Ansvarsgrunden i LTL &r den strangaste av de olika varianter som finns
i transportritten. Transportdren bir ett strikt ansvar f6r sakskada. Ban
ansvarar alltsa oberoende av véllande for skador p.g.a. att godset “forstors,
kommer bort, minskas eller skadas” (LTL 19 §). Det finns bara fyra
sndvt avgransade mojligheter for transportdren att undkomma ansvar.
Han skall lyckas visa att skadan uteslutande beror pé:

1) godsets egen beskaffenhet eller fel i godset,

2) bristféllig forpackning som inte ndgon pa hans sida ansvarat
for,

3) krigshandling eller vdpnad konflikt,

4) myndighets dtgird i samband med att godset fors in eller ut
fran landet eller transiteras.

Beror sakskadan pd nigon annan orsak, dven sddana orsaker som
transportoren inte kan paverka, sdsom viderleksforhallanden, strejk o.s.v.,
kan transportoren inte undgé sitt ansvar. Ansvaret skall (inte kan ssom
i SkL 6:1 och LBL § 22) dédremot jimkas om pa den skadelidandes sida
foreligger vallande som medverkat till skadan. Jimkningen skall ske efter
vad som ér skiligt med hénsyn till graden av vallande.

Transportoren kan enligt den dldre LBL undgé ansvar om han visar, att pd hans
sida vidtagits alla nddiga dtgirder for att undvika skadan eller att det varit omojligt
att vidta sddana dtgdrder. Transportdren ansvarar sdledes om han inte kan visa
frdnvaro av véllande.

Steget till det nya strikta ansvaret ir inte si stort som det vid forsta anblicken
ser ut att vara. For att undgd ansvar mdste transportdren t.ex. visa att han vidtagit
alla de forsiktighetsatgidrder som ankommer pd en omsorgsfull transportdr. Det
innebir i allménhet att han bor lyckas visa vad som foranlett skadan. Om skadans
orsak inte kan pévisas kan transportoren knappast visa franvaro av véllande
betriffande alla tdnkbara skadeorsaker.
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Om skadan t.ex. fororsakats av tekniskt fel i luftfartyget maste transportoren for
att undgd ansvar visa, att felet inte kunnat undvikas vid omsorgsfull genomgang
av planet. I internationell rittspraxis stills kraven pa omsorg hogt.

Medverkan genom véllande pad den skadelidandes sida kan leda till att
ersittningen jamkas eller uteblir helt.

3. Skadesténdets berdkning och de beloppsmissiga ansvarsbegrins-
ningarna

LTL innehéller inga stadganden om hur ersdttningen skall beréknas. Detta
torde innebira, att hela skadan, bl.a. utebliven handelsvinst, skall ersittas.

Erséttning utgdr med maximalt /7 SDR, dvs. cirka 100 mk per kilo av
godset. Om endast en del av godset skadats eller forkommit, skall man
vid berdkning av maximibeloppet for ersédttningen endast beakta total-
vikten av ifrdgavarande kolli. Omrikningstidpunkten for SDR 4r dagen
da domen meddelas.

I den dldre LBL ir ansvarsbegrinsningsbeloppen for godsskador ocksa
17 SDR.

I LTL § 26 (och givetvis i det bakomliggandet Montrealprotokollet
4) finns en bestimmelse som helt avviker frdn de andra transportlagarnas
och konventionernas regler, inklusive LBL (§ 26). Det har varit en
etablerad regel i transportritten, sdsom i civilritten i allménhet, att part
som gjort sig skyldig till uppsat eller grov vardsiloshet inte kan &beropa
ansvarsbegransningar. I LTL § 24 stadgas emellertid att ansvarsgrinserna
dr absoluta och inte kan genombrytas. De fér inte dverskridas oavsett
vilken grund for ansvarigheten part &beropa. Det innebér i princip att
transportoren ocksa vid uppsat skulle kunna aberopa ansvarsgridnserna.
Bestdmmelsen dr frimmande for principerna i finsk réatt.

Bestdmmelsen om de absoluta ansvarsgrinserna dr en av komponenterna i den
paketlosning om transportorens ansvar som forhandlades fram i det internationella
konventionsarbetet. Den ansdgs utgéra en motvikt mot de nya bestimmelserna
om strikt ansvar och de forhojda passagerarbegrinsningarna. [ forarbetena till
LTL frdn ar 1986, faster lagstiftaren uppmérksamhet vid bestimmelsen men
konstaterar att ansvarsgrinserna dr sé hoga att fragan for personskadors del inte
stills pa sin spets i finsk rédtt. Ocksa onskvédrdheten att uppnd internationell
ridttsenhet talade for att bestammelsen inte fick utgora ett hinder for att ratificera
protokollet. Samtidigt betonades vikten av att folja med ansvarssummornas
utveckling (RP 6/85 s. 4).
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B. Avsidndarens ansvar

Avsindaren ar skyldig att ldmna olika upplysningar och utredningar som mojliggor
transportens genomforande. Det giller t.ex. alla de upplysningar som behovs for
transport av farligt gods. Transportoren har ingen skyldighet att kontrollera dessa
upplysningar (LTL § 16). De skador som kan uppsta kan t.ex. vara skada pa
annan lastidgares gods men ocksd forseningar, extra arbete osv. Avsidndarens
ansvar dr obegrinsat.

22. Drojsmalsskador

Ansvarsgrunden vid drojsmélsskador dr ndgot lindrigare dn vid sakskador.
For att bli ansvarsfri skall transportren visa att han och hans anstillda
och medhjilpare har vidragit alla nodvindiga atgirder for att undvika
skadan eller att det varit omdgjligt for dem att vidta atgdrderna. Vid
drojsmél p.g.a. exempelvis vidret kan skillnaderna i ansvarsgrundens
utformning spela en roll. Om transportdren t.ex. lyckas visa att drojsmalet
berodde pa mjolktjock dimma pa avgangsflygplatsen dr det uppenbart
friga om en omstédndighet som han inte genom sina atgirder kunnat
paverka.

Ersdttningens maximistorlek berdknas i luftritten enligt samma regler
som géller vid sakskador. Ansvarsmaximum &r alltsd /7 SDR och det
finns moijlighet till jamkning av skadestdndet. Konverteringsregler blir
sdlunda inte aktuella i luftrdtten. Ocksd for drojsmalsskadornas del dr
ansvarsbeloppen absoluta och giller trots uppsét eller grov vardsloshet.

Enligt LBL bedoms transportdrens drojsmélsansvar enligt samma grunder som
hans sakskadeansvar, d.v.s. for att bli ansvarsfri skall han pa liknande satt visa
att han vidtagit alla nodvandiga atgérder for att undvika skadan. Transportéren
ar ansvarig for skada till f6ljd av drojsmél om godset inte kan lamnas ut till
mottagaren vid avtalad tid eller inom skalig tid. Man antar att vallande ligger
transportéren till last om han inte visar motsatsen. Erséttningens maximala belopp
dr detsamma som vid sakskada.

3. Ansvar forknippat med uppgifterna i frakisedeln

A. Transportdrens ansvar

En “tredje man”, t.ex. en kopare, skall kunna lita pa att vissa i lagen
noggrant angivna godsuppgifter, som finns i fraktsedeln eller godskvittot,
ar korrekta. Uppgifterna om godsets vikt, mdatt, forpackning, antalet kollin
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och yttre tillstand presumeras vara riktiga och blir géllande mot trans-
portoren. Det dr friga om uppgifter som gar lidtt att kontrollera, och
som har betydelse for flygtransportens genomfoérande, sdsom t.ex.
godsvikten. Andra uppgifter om godset har den hir effekten bara om
transportéren pé fraktsedeln intygar att han kontrollerat dem i avsén-
darens ndrvaro (LTL 11 §).

Presumtionsregeln torde innebéra att transportdren visserligen i teorin
senare kan visa att redan nédr han tog emot godset var t.ex. antalet kollin
mindre dn angivet. Men ocks&d om han skulle lyckas visa detta, ger det
dnnu inte ansvarsfrihet. Han mdaste dven kunna visa att han vid
mottagandet inte visste eller borde ha vetat att uppgifterna var oriktiga.
Med beaktande av hans granskningsskyldighet torde detta bli en svar

uppgift.

B. Avsidndarens ansvar

Om avsdndaren lamnat oriktiga eller ofullstdndiga uppgifter om godset i
fraktsedeln, godskvittot eller for annan registrering, 4r han oberoende
av véllande ansvarig for skada som asamkas transportoren eller ndgon
som han svarar mot, t.ex. en annan lastdgare. Ansvaret dr obegrinsat.
Hela skadan skall erséttas.

4. Ansvar forknippat med godsets utlimnande
A. TransportGrens ansvar

Om transportoren har latit avsédndaren disponera Over godset, t.ex. om-
destinera det, utan att samtidigt krdva att avsdndaren foreter avsin-
darexemplaret av flygfraktsedeln eller godskvittot ansvarar transportdren
for den ritta innehavarens skada (LTL § 12 mom 3). Hans ansvar &r
oberoende av vallande och torde vara obegrinsat.

Transportoren blir ocksd ansvarig om han ldmnar ut godset till fe/
mottagare. LTL innehéller inte ndrmare stadganden om detta. Den skada
mottagaren lider kan ofta betraktas som sakskada, d.v.s. som om godset
forsvunnit under transporten.

Eftersom ansvaret for sakskada dr begrinsat, kan det hénda, att mottagaren inte
nojer sig med detta utan krdver ett obegridnsat ersdttningsbelopp. Pé liknande
sdtt kan avsidndare som lider skada pa grund av felaktigt utlimnande av godset
krdava ersdttning for sin skada. I dessa utldamningsfall torde transportdren inte
kunna &beropa stadgandena om ansvarsbegransning.
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B. Mottagarens ansvar

Mottagarens skyldigheter dr hér tdmligen enkla. For att f& ut godset
skall han betala de kostnader som foranletts av transporten. Det kan
vara frdga om bl.a. fraktkostnader, trots att det vanliga ar att avsdndaren
redan betalat dessa.

IV. KONFLIKTLOSNING

1. Reklamation och preskription

Reklamationsreglerna dr stranga ocksd i luftratten. L'TL innehdller tva
stadganden om verkningarna av att mottagaren underléter att reklamera.
Enligt LTL 26.1 § anses godset ha mottagits i oskadat skick om
mottagaren tar emot det utan att gdra anméirkning. Det innebdr att om
anmérkning inte gors i samband med mottagandet, uppkommer pre-
sumtionen att skadan skett efter utlimnandet. Presumtionen kan upphivas
genom motbevisning.

Utdver denna presumtionsregel stadgas i LTL 26.2. § att anmérkning
om skada eller minskning av gods skall goras omedelbart efter det att
skadan eller minskningen upptickts och senast inom 14 dagar fran
mottagandet. Missar skadelidande denna tidsfrist gar hans taleritt forlorad.
Skyldighet att gora anmérkning géller inte ndr gods forkommit.
Anmirkning om drdjsmal skall goras inom 21 dagar fran det att godset
statt till mottagarens forfogande. Om transportoren forfarit svikligt, kan
anmirkning goras ocksé efter utgdngen av stadgad tid.

Preskriptionsreglerna foljer det vanliga transportrittsliga monstret.
Talan om ansvarighet skall viackas inom 2 dr fradn det att flygplanet
anlidnde till bestimmelseorten eller borde ha anlidnt dit. Om tiden inte
iakttas gar taleritten forlorad.

2. Domstol

Genom att Montrealprotokollen 3 och 4 dnnu inte tritt ikraft, dr de
internationellt privatrdttsliga bestaimmelserna om behorig domstol i LTL
just nu komplicerade (se §§ 28, 38). Grundidén ir, sdsom i de andra
transportréttsliga konventionerna, att férhindra mojligheterna att kringga
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de tvingande bestdmmelserna genom att véacka talan i icke-konventions-
stat.

1 Finland skall talan vickas vid domstol som enligt RB &r behdorig att
behandla tvisten eller vid domstolen pé bestdimmelseorten.

LTL ger ocksd mojlighet till skiljeforfarande, om forfarandet dger
rum i sddan domstols domkrets som skulle vara behorig att behandla
tvisten.

L.H. Ph. Diederiks-Verschoor, An introduction to air law, Deventer 1988 (ISBN
90-6544-375-4).

Observera sirskilt W.P. Heeres, Internationella bibliografier dver luftrittslig
litteratur, den senaste i Air Law 1990 173-227.
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Kapitel 13. Mot ett enhetligt ansvarssystem?

I. INLEDNING

S&som framgatt av de fyra foregéende kapitlen varierar i dag ansvars-
systemen beroende pd transportsitt. Det syns i t.ex. sd konkreta frdgor
som ansvarsbegrinsningssummornas storlek samt reklamations- och
preskriptionstidernas lingd och verkan, men kommer ocksa fram i mer
overraskande sammanhang ssom t.ex. i frdga om huruvida handelsvinst
skall ersittas eller hur grov vardsloshet paverkar ansvarsutformningen.
Ibland finns det god forklaringar till skillnaderna, t.ex. ir sjotransporterad
last i genomsnitt billigare 4n last som transporteras med flyg vilket i viss
man forklarar skillnaderna i ansvarsbegriansningsbeloppen. Men finns det
goda forklaringar till varfor exempelvis preskriptions- och reklama-
tionstiderna varierar i internationella transporter o0.s.v.? Rent praktiskt
kan det for en transportkund vara likgiltigt om godset transporteras med
tag eller bil bara transportkostnaderna &dr rimliga och godset kommer
fram i tid i oskadat skick. Men om transporterna inte gar som planerat
kan valet av transportsitt f& stor betydelse for kundens mojligheter till
ersittning.

P4 det internationella planet har man alltmer fdst uppmérksamhet
vid transportkundens behov av uniforma regler som tédcker hela trans-
porten. De skall ge honom ett visst minimiskydd oberoende av under
vilken transport skadan intrédffar. De uniforma reglerna skall ocksi ticka
olika ansvarsluckor i transporten, d.v.s. perioder dé ingen enligt gillande
regler bér ett tvingande ansvar for lasten, t.ex. omlastningsperioder da
godset ligger i en terminal i véintan pd transport. Spdr av detta stora
uniformeringsarbete finns redan i dag, for det forsta i regleringen som
géller for de olika transportmedlen, t.ex. VBL, SjoL o.s.v., for det andra
i internationella standardavtal och i véra nordiska speditionsvillkor
(NSAB) och for det tredje i nya konventioner.
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II. MULTIMODALA TRANSPORTER

1. Terminologi och presentation av problemomrdden

I kapitlen 9-12 har redogjorts for parternas rattigheter och skyldigheter
nér transporten enligt avtalet skall ske med ett bestimt transportmedel.
Samtidigt har tva sérskilda situationer berorts, for det forsta att den
avtalsslutande transportoren inte sjdlv utfér hela transporten utan en
undertransportor genomfor transporten eller delar av den och for det
andra situationer dir parterna frdn bérjan avtalat att transporten utfors
av flera transportorer. Men det har hela tiden varit friga om transport
med samma transportmedel, s.k. genomgdngstransport (kauttakuljetus,
through transport). Samma juridiska regelsystem har tdckt hela
transporten, t.ex. SjoL, LTL o.s.v.

Genomgéngstransport

flygtransport flygtransport flygtransport

A B C D

I detta kapitel behandlas de fall, i vilka en transportor atagit sig att
utfora en transport med atminstone tvd olika transportmedel. Det dr
frdga om en s.k. kombinerad transport eller multimodal transport (yhdis-
tetty kuljetus, combinerad eller multimodal transport).

Multimodal transport

vigtransport sjotransport jarnvégstransport

A B C D

Genom att rittsreglerna for olika transportmedel &r olika, kan den hér
typen av transporter ge upphov till flera problem. Vilka rittsregler skall
t.ex. tillimpas da godset skadas under en multimodal transport utan att
man vet nidr skadan skett? Skall transportdren svara enligt t.ex.
viagtransportreglerna eller enligt de for kunden mindre formadnliga
sjorittsliga reglerna? Péverkas bedomningen av att man vet att godset
skadats under t.ex. sjotransporten?

142



Sy =

Det dr givetvis ocksa mojligt att ett finskt exportforetag som skall leverera varor
t.ex. till Frankrike, ingdr flera sdrskilda avtal, ett om transport till kusten ett med
t.ex. SJ, ett annat med ett rederi om transport med fartyg till Centraleuropa och
ett tredje med en landsvdgstransportdr om transport pad den europeiska
kontinenten till bestdmmelseorten. En sddan utvdg bjuder pa svérigheter for
foretaget, saval nédr det giller ingdende av de olika avtalen, som betridffande
mojligheterna att kréva skadestdnd om godset skadas. Fér kunden skulle det
vara betydligt enklare att ingé ett enda transportavtal som técker hela strickan
och ha i varje fall en ansvarig transportor att hélla sig till.

Finlands geografiska ldge gor att de multimodala transporterna i utrikes-
handeln 4r viktiga. Genom enhetshanteringen av gods &r de i dag ocksa
tekniskt enkla att genomfoéra. Exempelvis containeriserat gods kan snabbt
omlastas frén ett transportmedel till ett annat.

Ser man ddremot ndrmare pa transportrittsjuridiken sa 4r situationen
inte lika enkel. Harmoniseringen av rdttsreglerna har dnnu inte kommit
tillrackligt langt. UNCTAD har utarbetat en konvention om multimodala
transporter didr man strivat att komma till rdtta med problemen, men
konventionen har dnnu inte tritt i kraft. (Nedan redogors kort for
huvudlinjerna i den s.k. Genévekonventionen 1980 om multimodala
transporter.)

I detta kapitel behandlas for det forsta de stadganden om multimodala
transporter som finns i lagarna om olika transportmedel, t.ex. VBL, SjoLL
o.s.v. For det andra behandlas kort regleringen av multimodala transporter
genom standardvillkor. For det tredje genomgés huvudprinciperna i
Genévekonventionen.

2. Lagstadganden om multimodala transporter

Tillimpningen av de stadganden som beskrivits i kapitlen 9-12 utgér i
allménhet frin att parterna avtalat om visst transportmedel. I vissa lagar
och konventioner har man emellertid beaktat mojligheten att flera olika
transportmedel anvénds for transporten.

21. Vigtransporterna

VBL giller enligt sin ordalydelse avtal om transport av gods med
motorfordon. Enligt 4 § skall lagen ocksa tillimpas nir motorfordon
med pélastat gods under en del av transporten transporteras med annat
transportmedel. Med tanke pa finlindska forhdllanden #r stadgandet
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viktigt, eftersom de flesta bilar som transporterar gods till och fran Fin-
land under en del av transporten befordras med fartyg. VBL kommer
att tillimpas pa en sddan transport forutsatt att godset inte lossas fran
motorfordonet. VBL:s tillampning har silunda utstrackts till ett fram-
mande transportavsnitt.

Om en container transporteras s, att den forst transporteras med bil
till hamn och dér lossas for att separat transporteras med fartyg och fran
bestimmelsehamnen vidare med bil, skall det forsta och det sista avsnittet
behandlas som tvd separata vigtransporter och sjotransporten skall be-
handlas som sjotransport. Om man didremot transporterar en sldpvagn
med palastat gods samma rutt utan mellankommande lastning och
lossning, utgor transporten en enhetlig vigtransport som dr underkastad
VBL.

Under vissa forutsdttningar kan SjoL:s bestammelser trots allt bli tillimpliga
ocksd pad denna transport. Ifall godset skadas medan det 4r i motorfordonet
ombord pd ett fartyg, skall vagtransportdorens ansvar bedémas enligt SjoL:s
stadganden, forutsatt att SjoL:s stadganden ar wingande. Det krivs dédrutover att
skadan intraffat under sjotransporten och att den beror pa en orsak som endast
kan intriffa under sjotransport. Som exempel kan ndmnas att godset gér forlorat
nir fartyget sjunker eller att det skadas av saltvatten. Om inte dessa for-
utsdttningar uppfylls, bedoms ansvaret enligt VBL.

Ibland kan det ligga i transportkundens intresse att vigtransportdrens ansvar
beddéms enligt andra regler som 4r férmanligare fér kunden dn VBL. Det kan
t.ex. gilla ansvarsbegriansningsbeloppet da sldpvagnar transporterats med jarnvag.
I sddana fall kan transportkunden férsoka forete den ovan nimnda bevisningen.
Om han lyckas kommer végtransportdrens ansvar att bedomas enligt de
jarnvégsrattsliga reglerna.

22, Jarnviagsritten

Cotif-konventionen om internationella jarnvégstransporter innehdller
ocksd bestimmelser om multimodala transporter. Vissa regelbundet
trafikerade bil- eller sjofartslinjer har upptagits i den forteckning over
jarnvigslinjer, pa vilka konventionen tillampas (COTIF art. 2.1). Trans-
porten skall utforas i anslutning till jirnvégslinjen. For dessa transporter
utfardas en jarnvagsfraktsedel och de bedoms enligt CIM.

I férteckningen Gver jarnviagslinjer har bl.a. upptagits sjofartslinjerna Helsingfors
- Stockholm, Abo - Stockholm, Helsingfors - Liibeck och Hangé - Travemiinde.
En forsidndelse kan sdledes transporteras med tag frdn Helsingfors till Abo,
ddrifrdn med bat till Stockholm och sedan vidare med tdg, sd att for hela
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transporten utfirdas en enda jarnvigsfraktsedel. Hela transporten kommer att
vara underkastad CIM.

Enligt CIM art. 48 kan en stat gora forbehall att jarnvigen till befrielse fran
ansvar for skada som intréffar under sjotransportavsnittet kan dberopa att skadan
fororsakats av nautiskt fel. Man kan ocksa gora forbehéll om ansvarsfrihet for
bristande sjovardighet som inte beror pé transportdrens véllande och for vissa
andra faror under sjotransport. Finland har inte gjort sddana forbehall.

JBF tillampas enligt 1 § ocksd pa vdgtransport som jirnvig dtagit sig att
utfora. En kombinerad vig- och jarnvigstransport som jarnvigen dtagit
sig att utfora, bedoms i sin helhet enligt JBF.

23. Lufttransporter

Den luft'réittsliga instédllningen till frimmande transportavsnitt 4r restriktiv.
Enligt LTL § 36 tillimpas lagen endast pa lufttransportavsnittet i de fall
transporten delvis skall utforas med annat transportmedel. “Frammande”
transporter pé sjilva flygfiltet regleras dock av LTL.

3. Reglering med standardvillkor

31. Allmiint

For andra kombinerade transporter finns varken lagstiftning eller
ikraftvarande konventioner. Problemen har darfor 1osts med hjilp av
standardvillkor. De 16sningar som uppnatts ar relativt enhetliga och foljer
till sin grundkonstruktion huvuddragen i konventionen om multimodala
transporter. Hér dr det skél att ndmna tre uppséttningar av villkor eller
regler for multimodala transporter (NSAB, behandlas nedan separat
under punkt III). Inom BIMCO (The Baltic and International Maritime
Conference) har utarbetats ett transportdokument fér kombinerade
transporter som kallas COMBICONBILL (se bilaga). Den internationella
speditororganisationen FIATA har utarbetat FBL-dokumentet (FIATA
Bill of Lading, se bilaga). Internationella handelskammaren har tillsam-
mans med UNCTAD antagit uniforma regler for ett transportdokument
for multimodala transporter (MT document UNCTAD/ICC, Rules for
multimodal transport documents). Den nya regelversionen antogs 1991.
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32, UNCTAD/ICC Rules

UNCTAD/ICC-reglerna har karaktdren av standardvillkor. Trans-
portavtalet ingds mellan en transportkund (consignor) och en Multimodal
Transport Operator (MTO). For transporten kan utfirdas antingen ett
negotiabelt eller icke-negotiabelt transportdokument. MT-dokumentet bor
innehdlla en hinvisning till reglerna. Enligt dokumentet &tar sig MTO
att antingen sjdlv eller genom medhjdlpare transportera godset frén
avgangs- till bestimmelseorten.

MT-dokumentet skall innehdlla vissa i reglerna nidrmare angivna
uppgifter. Godset presumeras motsvara godsbeskrivningen i dokumentet
forutsatt att det inte framgar att det 4r frdga om avséndaruppgifter, t.ex.
genom uttryck som “shipper’s weight, load and count”. MTO &r avskuren
fran att fora bevis mot uppgifterna nir dokumentet overlétits till motta-
gare i god tro (punkt 3).

MTO ansvarar for hela transporten och ocksd fér handlingar och
underlatenhet av de personer som medverkar i transporten. Hans ansvar
bygger pi den s.k. nditverksprincipen (verkkojirjestelma, network liability,
p. 6.4.). Om man vet under vilket transportavsnitt skadan intréffat
ansvarar MTO enligt de regler som giller for detta transportmedel. Det
forutsitts dock, att reglerna dr tvingande och att samma stadganden skulle
ha tillimpats om transportkunden sjdlv hade ingétt avtal med den
transportdr som utfort transporten pad avsnittet. I annat fall bedoms
ansvaret enligt de regler som UNCTAD/ICC Rules innehéller. Detta
innebdr, att transportéren ansvarar for godsskada om han inte visar att
pa hans sida inte foreligger fel eller forsummelse (p. 5.1.). Ansvarsgrunden
ar alltsd ett presumerat culpaansvar. Det finns ytterligare ett undantag
for sjotransporternas del. MTO é&r ansvarsfri om skadan under sjotrans-
port beror pa nautiskt fel eller brand (p. 5.4.).

Ersdttningen berdknas pa grundval av det virde godset skulle ha haft
om det hade utlimnats i oskadat skick pa bestdimmelseorten vid ratt tid
(p. 5.5.1). Ersittningen far dock inte verstiga 666,67 SDR per kolli eller
2 SDR per kilo av det forlorade godsets bruttovikt (p. 6.1). Om det ar
frdga om en multimodal transport i vilken inte ingadr sjétransport r
ansvaret 8.33 SDR per kilo (p. 6.3.). MTO kan inte dberopa begrins-
ningsbeloppet om skadan orsakats uppsdtligen eller av grov vardsioshet
(p- 7).

For drdjsmalsskada ansvarar MTO endast om avsidndaren deklarerat
sitt tidsintresse eller om det kan faststdllas pa vilket transportavsnitt
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drojsmaélet intrdffat och om ansvaret dir reglerats genom tvingande
stadganden (punkt 5.1. och 13.). Efter 90 dagar konverteras det allménna
drojsmalsansvaret till sakskadeansvar.

Talan mot MTO skall vickas inom 9 manader frin det godset
utldmnats eller borde ha utlimnats.

4. Konventionen om multimodala transporter

Konventionen om multimodala transporter, eller den s.k. Genévekonventionen,
ar fran ar 1980. I dag har endast 3 lander ratificerat den (enligt uppgifter 6.6.1991
endast 5, det kriavs 30). Konventionen har anpassats till Hamburgreglerna. En
omfattande ratifikation av Hamburgreglerna skulle troligen dven paverka
ratificationen av denna konvention. Grundidéerna motsvarar langt de 16sningar
som genomforts med hjéalp av standardavtal.

Enligt huvudprinciperna i konventionen skall det utfirdas ett s.k. MT-dokument
som tdcker hela transporten. I stillet for dokumentet kan motsvarande uppgifter
overforas via ADB, forutsatt att parterna kommit dverens om det. MT-
dokumentet kan vara negotiabelt eller icke-negotiabelt.

MTO:s ansvarsperiod omfattar tiden frdn det godset mottagits till dess det
utlamnats (art. 14). MTO:s ansvarsgrund bygger pé vilkinda formuleringar. Han
ansvarar for sak- och dorjsmélsskada om han inte lyckas visa att han och hans
anstéllda och medhjalpare vidtagit alla atgdrder som skiligen kan krivas for att
undvika den skadebringande handelsen eller dess foljder (art. 16). MTO:s
sakskadeansvar begrinsas till 920 SDR per kolli eller 2,75 SDR per kilo. Om
skadan kan lokaliseras till ett visst transportavsnitt, kan ansvaret bli hogre,
férutsatt att detta ansvar regleras av en internationell konvention eller tvingande
nationell lagstiftning enligt vilken ansvarsbeloppen &r hogre.

Drojsmalsskadorna ersitts med hogst 2,5 gdnger frakten. Efter 90 dagar
konverteras drojsmélsskadorna till sakskador. MTO ir inte beréttigad att &beropa
begransningarna om han gjort sig skyldig till uppsat eller grov vardsloshet.

I konventionen finns ocksé de traditionella bestimmelserna om reklamation (art.
24, 6 dagar, presumtion om oskadat skick), preskription (art. 25, 2 &r) domstol
(art. 26) och skiljeforfarande (art. 27).

5. Wienkonventionen om terminaloperatorens ansvar

I UNCITRAL:s regi har utarbetats en konvention om terminaloperatdrernas
ansvar. Syfte dr att fylla de “ansvarsluckor” som uppstar nir godset varken &r i
transportorens eller lastdgarintressenas véard, utan har omhéndertagits av en
terminaloperatér. Konventionen, Convention on the liability of operators of
transport terminals in international trade, antogs i Wien 1991.
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For att konventionen skall trada i kraft kravs ratifikation av endast 5 stater. Det
ar svért att i detta skede bedéma om konventionen kommer att fa internationell
framgéng. Under senaste decennier har de transportrittsliga konventionerna inte
blivit ratificerade i speciellt snabb takt. Det géller t.ex. Montreal protokollen 3
och 4 fran 1975 och Hamburgreglerna frdn 1978. Hela konventionssystemet har
ifrdgasatts. Genom att OTT-konventionen endast kriaver 5 ratificeringar ar det
dock sannolikt att den trots detta triader i kraft inom vissa regioner.

Konventionen borjar med en definition av nyckelbegreppet terminaloperator
(OTT). Operator #r den som i sin verksamhet omhéndertar gods som &r involverat
i en internationell transport for att pa ett omrdde, som star under hans kontroll
eller vilket han har ritt att anvidnda, utfora eller ombesorja utférandet av
transportrelaterade tjinster (art. 1). Med det diffusa uttrycket “transportrelaterade
tjdnster” avses bl.a. uppbevaring, lagring och lossning av gods. For att undvika
kollision med de transportrittsliga konventionerna stadgas att en transportdr
inte anses vara en OTT nir han dr underkastad transportrittsliga lagar (art. 1).

Under konferensen foranledde stuveriernas stillning diskussion. En allmént
féretradd uppfattning var att stuverifunktionerna kan falla in under konventionen
forutsatt att de inte via transportéren hor under den transportrittsliga
lagstiftningen. Strévan att forhindra kollision mellan olika konventioner fortydligas
ytterligare genom en sirskild artikel (art. 15), enligt vilken OTT-konventionen
inte skall paverka ndgra som helst rittigheter eller skyldigheter som foljer av
internationella transportkonventioner.

Konventionen introducerar ett terminaldokument som operatéren pd kundens
begiran kan utfirda. Det kan vara friga om a) den enklare grundformen som &r
ett daterat kvitto for identifiering av gods eller b) ett mer avancerat dokument
som dirutdver innehdller uppgifter om godsets skick och mangd (art. 4). Om
dokument inte utfirdats presumeras godset vid mottagande ha varit i gott yttre
tillstdnd. Dokumentet behéver inte vara ett pappersdokument, utan ADB och
liknande system kan anvéndas for informationsdverforing.

Operatorens ansvarsperiod borjar med att han omhéndertar godset och upphor
i och med att han 6verldmnar det eller har stillt det till mottagarens disposition
(art. 3).

Ansvarsgrunden bygger pa presumtionsansvar. For att bli fri frdn ansvar for sak-
och drdjsmadlsskador skall operatoren visa att savil han sjilv som hans folk och
andra medhjilpare som han anvént vid utférande av den transportrelaterade
tjansten gjort allt som skaligen kunde krivas for att undvika skadorna och dess
foljder (art. 5).

Ansvarsbegrinsningarna vid sakskada 4r 8,33 SDR per kg. Vid drojsmél uppgar
ansvaret till 2,5 génger vederlaget. Drojsmalsskadan konverteras efter 30 dagar
till sakskada (art. 6). I konventionen ingér en specialbestimmelse om en ligre
grans (2,75 SDR) i de fall godset direkt overlats av eller till en sjétransportor.
Ritten till ansvarsbegréansning faller bort vid uppsdt och grov vardsldshet. Under
konferensen behandlades dven ett forslag om s.k. globalbegransning av OTT:s
ansvar vilket dock efter omrostning forkastades.
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Operatoren har retentionsritt i godset for obetalda fordringar i anledning av
uppdraget (art 10). Angdende farligt gods finns vissa specialbestimmelser (art.
9). I konventionen ingar vidare de traditionella bestimmelserna om reklamation
och preskription (art. 11, 12). I enlighet med andra nya konventioner finns dven
en bestimmelse om att man vid tolkning av konventionen skall striva till att
befrdmja internationell uniformitet (art. 14).

III. SPEDITORENS ANSVAR ENLIGT NSAB

1. NSAB, ansvarsreglering genom standardvillkor

I de nordiska speditionsvillkoren (NSAB behandlades dven ovan i kap
2.11.1, villkoren finns bilagda i slutet av boken) har utvecklats ett system
som kan forverkliga transportkundens behov av ett heltickande
minimiansvar for hela transporten. Eftersom NSAB:s reglering av
speditorens ansvar &r av stor betydelse i Norden behandlas huvuddragen
av speditdrens ansvarsuppbyggnad separat i ett eget avsnitt och inte under
punkt II. 3. dir NSAB som standardvillkor egentligen hor hemma.

2. Speditérsuppdraget

Speditéren dr mangsysslaren i transportbranschen. Hans dtaganden kan
vara mycKet varierande. Speditorsuppdraget kan indelas i fyra huvudtyper:

a) att med transportoransvar ombesérja transport av gods,

b) att utan transportoransvar ombesorja transport av gods,

c) att ombesorja lagrig av gods

d) att i samband med foregdende funktioner utféra andra uppdrag
sdsom att motta gods for uppdragsgivarens rikning, skéta om
fortullning av gods, att ombesorja godshantering, undersékning av
gods under lossning eller lastning i mellanhamn eller att teckna
forsdkring for uppdragsgivarens rikning.

NSAB innehdller inte ndgra detaljerade bestimmelser om hur uppdraget
skall utforas. Speditoren, sdsom transportoren, har en allmdn omsorgs-
plikt, han skall omsorgsfullt tillvarata uppdragsgivarens intressen (§ 4).
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3. Speditirens ansvar

Speditorens ansvar beror pd hans atagande. Utgdende frdn speditors-
uppdraget har man i NSAB sirskiljt mellan tre huvudtyper av ansvar: 1)
transportansvar, 2) annat ansvar och 3) lagringsansvar. Hans transportor-
ansvar aktualiser den multimodala ansvarsproblematiken.

31. Speditorens transportoransvar

Ur transportkundens synvinkel dr det bekvidmt att 1&ta en speditor skota
om hela transporten. Kunden har dd en avtalspart och ansvarig att hélla
sig till. Men speditdren ansvarar inte automatiskt som transportor. For
att han skall ansvara som transportdr och inte bara som formedlare av
transporten forutsétts i NSAB

1. att han utgett eget konossement eller egen fraktsedel, eller

2. att han marknadsfort transporten som sin “egen” produkt, eller
3. att det giller internationella landsvédgstransporter. (Vissa
undantagssituationer finns, jimf. NSAB 2 § A 3 med 2 § B 3 och
4).

Speditorens transportéransvar kan vara av tva typer. I det ena fallet f6ljs
det lagstadgade ansvaret for det speciella transportmedel som enligt
avtalet skall anvindas eller de facto brukas (a). I det andra fallet utnyttjas
NSAB:s allminna transportéransvar (b).

a. Om kunden avtalat med speditéren om att visst transportmedel
skall anvindas eller om det kan visas med vilket transportmedel godset
transporterades nir skadan intriaffade, ansvarar speditoren enligt de regler
som géller for detta transportmedel. Om man avtalat att transporten
skall ske med fartyg eller om det exempelvis dr frdga om en saltvatten-
skada pa godset, tillimpas allts& SjoL:s ansvarsregler.

b. Om speditoren atagit sig att ombesorja transporten med trans-
portéransvar, men man inte kommit dverens om négot bestimt trans-
portmedel, eller om man inte kan visa under vilket transportavsnitt godset
skadats, bestdms ansvaret enligt de allmdnna reglerna om transportoran-
svar som ingdr i NSAB. Ansvaret ligger ndra végtransportdrens ansvar.

Speditoren ansvarar for skada som uppkommit om han inte kan visa,
att det foreligger en ansvarsbefrielsegrund. Sddana grunder riknas upp i
NSAB. Bland dem ndmns uppdragsgivarens fel eller forsummelser,
godsets egen beskaffenhet, frdnvaron av eller bristfallig forpackning och
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som allmédnnare grund omstindighet som speditdren inte kunnat undvika
och vars foljder han inte kunnat forebygga.

Forutom ansvar for sakskada bar speditoren ansvar fér drojsmal.
Speditoren skall ersdtta drojsmélsskada om tiden for fullgdorande av
uppdraget overskrider vad som kan anses skiligt med hénsyn till
omstindigheterna. Efter viss tid konverteras drojsmalsskadan till
sakskada.

Den maximala ersiittningen for godsskada uppgar till ¢. 50 mark (8,33
SDR) per kilo av det skadade godset. Vid drojsmalsskada 4dr ansvaret
begrénsat till frakten.

32. Speditorens formedlaransvar

Speditérens formedlaransvar dr av en traditionellare ansvarstyp. Han svarar for
skada till foljd av att han inte iakttagit tillborlig omsorg vid utférande av sitt
uppdrag. Det dr kunden som skall visa att det foreligger vallande pa speditorens
sida. Om speditéren har godset i sin vard tillimpas emellertid den allménna
bevisborderegel, enligt vilken den som har annans gods i sin besittning mdste
bevisa franvaron av vallande for att undgd ansvar. Det dr med andra ord fréga
om ett presumtionsansvar.

Speditoren ansvarar inte for skada som fororsakats av tredje man, om inte
speditoren varit vardslos i valet av denne. Sddana tredje mén 4r t.ex. transportor,
andra speditorer och stuverier som speditoren anlitar. Daremot giller bestam-
melsen inte speditorens ansvar for handlingar och underlatenhet av hans egen
personal. Detta ansvar bedoms enligt allmédnna regler for principalansvar.

Speditorens ansvar har begrinsats till c. 300.000 mk (50.000 SDR) for varje
uppdrag. Dirutdver har ansvaret gor godsskada begrinsats sa att det inte far
Overstiga c. 50 mk (8.33 SDR) per kilo av den del av godset som skadats eller
gétt forlorad. Ansvaret for drojsmalsskada har begransats till beloppet av
speditorens vederlag for uppdraget.

33. Speditorens ansvar for lagring

Speditorens ansvar for lagring bestims enligt samma regler som hans for-
medlaransvar, dock sd att han inte ansvarar for fel eller brist i lagerlokal som
tillhér annan om han varit omsorgsfull vid val av lagerlokalen. Erséttningen
berdknas enligt godsets varde nir skadan intrédffade.

Se ndrmare t.ex. HD 1991:45 om speditorens eventuella ovarsamhet
p.g.a. underldten undersdkning av godset och underlatenhet att
gora anmérkning om synlig skada pa godset d& han mottog det for
lagring.
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4. Uppdragsgivarens ansvar

Uppdragsgivaren ar ansvarig for att godset dr forpackat, mirkt och deklarerat
pa sitt som myndigheterna bestdmt. Om speditoren lider skada till foljd av att
uppdragsgivaren forsummat sina &ligganden i detta hdnseende, av att
uppdragsgivaren lastat eller stuvat godset bristfélligt eller av att godset skadat
annat gods, skall uppdragsgivaren ersitta skadan. Ansvaret dr oberoende av
villande och omfattar hela den skada som uppkommit, utan beloppsmaissiga
begriansningar. Speditorens skada kan visa sig i att han blir skyldig att betala
erséttning till tredje man.

5. Speditorens pantriitt

Kundens huvudforpliktelse dr att erlidgga arvode for speditdrens tjdnster.
Speditiren har pantritt i gods som &r under hans kontroll som sédkerhet for samtliga
fordringar hos uppdragsgivaren. Hir skall man observera ordet samtliga. Det
giéller alltsd inte bara de fordringar som hirror sig frén det aktuella uppdraget.
Eftersom denna s.k. kopplade pantritt grundar sig pa en bestimmelse i NSAB
giller den endast om parterna avtalat om tillimpning av NSAB eller om
bestimmelserna eljest binder uppdragsgivaren (se t.ex. HD 1973 II 30 ovan).

I HD 1991:99 hotades den finska koparen av konkurs. Den utldndska
sdljaren stoppade godset. Det hade d& redan kommit i den finska
speditorens besittning. Han skulle formedla partiet vidare till kdparen.
Den utléandska séljaren hade forbehallit sig dganderitten till godset tills
kopeskillingen var betald. Trots det sdlde speditdren godset for att fa
tackning for alla sina speditionsfordringar pa koparen, ocksd for dldre
uppdrag.

HD konstaterade att speditdrens uppdrag bestod i att formedla varupartiet
vidare till koparen. Han hade siledes inte mottagit varorna pd koparens
véagnar. Siljaren hade silunda ritt att stoppa varupartiet. Speditdren, som
trots detta hade salt varorna med stod av en med koparen dverenskommen
pantklausul dlades att erldgga skadestdnd till siljaren.

Om speditoren inte kan &beropa pantritt enligt NSAB har han retentionsritt i
godset enligt reglerna i HB och L om néringsidkares rétt att silja saker som inte
har avhdmtats. Denna retentionsritt giller endast fordran pd grund av det
uppdrag, for vilket godset befinner sig i speditdrens kontroll.

6. Reklamation, preskription och procedur
Anmdrkningar rorande uppdragets utforande skall goras inom skilig tid. Vid

synlig minskning eller skada skall anmérkningen goras genast vid godsets
mottagande. Reklamation skall i andra fall goras inom 7 dagar. Dessa regler
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géller bade sak- och drojsmalsskada.

Om godset minskat eller skadats, skall talan vdckas inom 1 ar frén det godset
utlamnats till mottagaren. Om utlimnandet fordrojts, hela sandningen gétt
forlorad eller annan skada intréffat, riknas tiden frdn utgangen av en tid om 3
ménader fran det avtalet slots. Underlatenhet att iaktta preskriptionstiden leder
till forlust av talan.

Meningsskiljaktigheter loses i allménhet genom skiljeforfarande. Om tvisten giller
belopp som ér mindre 4n 20.000 mark eller uppdragsgivaren &r en privatperson,
16ses konflikten genom rattegang vid domstol.

Juha Auramo — Harri Koskinen, Huolinta-alan kisikirja, Suomen Huolinta-
liikkeiden liitto r.y. (ISBN 952-90-1256-X).

Per Ekelund, NSAB, Nordisk Speditgrsforbunds Almindelige Bestemmelser,
Danmark 1991 (ISBN 87-574-5920-7).

Kurt Gronfors, Flygtransport pé landsvig, JT 1990 592-604.
Ingo Koller, Transportrecht, Miinchen 1990 (ISBN 3-406-33689-2).
Jan Ramberg, Spedition och fraktavtal, Lund 1983 (ISBN 91-1-827632-6).
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Kapitel 14. Passagerartransporter

I. INLEDNING

I ett historiskt perspektiv har passagerartransporterna relativt sent fAngat
lagstiftarens intresse. I den man det 6éverhuvudtaget fanns bestimmelser
om passagerartransporter var de ndrmast modifieringar av motsvarande
bestimmelser om godstransporter. I dag skiljer sig de transportrittsliga
regler som giller transport av passagerare i manga avseenden frdn mot-
svarande regler om transport av gods. Sociala och konsumentréttsliga
synpunkter far en allt centralare roll och parallellen till godstransporter
upploses alltmer. Trots detta dr reglerna om passagerar- och resgods-
transport s fast forankrade i transportritten, att kinnedom om huvud-
principerna i den allménna transportritten ofta &r en forutsittning for
att forstd reglerna om passagerartransport.

I det foljande behandlas sjo-, jarnvigs- och lufttransporter. (Se stati-
stikuppgifterna i slutet av boken.) Hos oss finns inte sarskild lagstiftning
som skulle reglera busstransporter. (UNIDROIT:s s.k. busskonvention
frin 1973 har inte ront internationell framgang.) Betridffande person-
skadeersattningen hénvisas till trafikforsékringslagen. I slutet av kapitlet
granskas vissa specialfrdgor i samband med paketresor.

1. SIOTRANSPORTER

1. Lagstiftningen

Stadgandena om transport av passagerare och resgods ingar i SjoL. Till
grund for SjoL:s gillande bestimmelser har legat den s.k. Atenkonven-
tionen frén ar 1974. SjoL. overensstimmer i stora drag med stadgandena
i konventionen. Det oaktat har de nordiska ldnderna dnnu inte ratificerat
Atenkonventionen. Orsaken har varit konventionens laga ansvarsbegréns-
ningsbelopp. Genom ett tilldggsprotokoll, det s.k. Londonprotokollet 1990,
har beloppen hojts. Det kan leda till att de nordiska landerna ratificerar
konventionen i sin dndrade lydelse. Aten - Londonlosningen refereras
ocksé i det foljande.
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Storsta delen av stadgandena i SjoL:s passagerarkapitel dr tvingande
till fordel for passageraren. I dag kan de inte 4sidosittas till nackdel for
passageraren vid transport inom Finland, Danmark, Norge och Sverige
eller vid transport till eller fran dessa lander (jamf. dock den misslyckade
formuleringen av SjoL § 188a pa finska dér det talas om “Suomen, Nor-
jan, Ruotsin tai Tanskan sisdisessd taikka nididen maiden vilisessi liiken-
teessd”) och inte heller nér finsk rétt blir tillimplig enligt internationellt
privatrittsliga regeler. Om vi med 6vriga Norden ratificerar Aten-London-
16sningen kommer den att reglera konventionsbunden fart, t.ex. trans-
porter ddr avgangs- eller bestimmelsehamnen ligger i konventionsstat
eller nér avtalet tréffats i konventionsstat.

Atenkonventionen och Londonprotokollet skall tolkas som ett enda “instrument”.
Stat som ratificerat endast Londonprotokollet men inte Atenkonventionen &r
skyldig att tillimpa Atenkonventionen i dess genom Londonprotokollet dndrade
form (Aten-London) i forhédllande till de stater som ratificerat Aten-London
versionen. Staten &r inte skyldig att tillimpa den ursprungliga Atenkonventionen
1 forhéllande till stater som endast ratificerat den ursprungliga konventionen.

For att Aten-London internationellt skall trida i kraft kridvs ratifikation av 10
stater.

2. Nyckelbegrepp

For att f& en bild av hur transportorens ansvar fungerar bor man kinna
till vissa nyckelbegrepp som i passagerarkapitlet har sina speciella nyanser.
Det dr t.ex. stor skillnad i ansvarssummorna om de saker passageraren
har med sig pd resan betecknas som resgods eller handresgods. Det ar
ocksa skil att veta vem som egentligen dr transportér och vem som &r
passagerare i lagstiftningens mening.

Begreppet transportor definieras sdrskilt for sig i SjoL:s passagerar-
kapitel. Transportor dr den som mot vederlag, yrkesmissigt eller eljest i
forvarvssyfte, dtar sig att med fartyg transportera passagerare eller passa-
gerare och resgods. Det krévs inte att transportoren forfogar over fartyg.
Det betyder att transportdr kan vara t.ex. en researrangdr som har for
avsikt att hyra ett fartyg. Vanligtvis fungerar researrangtren dock som
ombud foOr transportoren och faller utanfér definitionen.

Transport med vigfirja torde sdsom vederlagsfri exkluderas ur bestimmelsernas

tillimpningsomréde. Diremot kan de i princip bli tillimpliga pa fiskaren som
transporterar sommargaster.
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Passagerare &r den som transporteras eller skall transporteras enligt trans-
portavtalet. Tillimpningen av SjoL:s tvingande bestimmelser forutsétter
transportavtal, varfor bl.a. manskap och oftast fripassagerare inte atnjuter
passagerarskydd. En vederlagsfri transport som inte dr av kommersiell
natur faller utanfor tillimpligheten, t.ex. fall di passagerare gratis foljer
med en nojesbét.

I det s.k. Marga II fallet, HD 1980 II 126, gick A:s segelbat, Marga
I1, p4 grund utanfér Hangd. B som var gést pa seglatsen mellan
Helsingfors och Hango skadades d& han hjélpte till vid forsoken
att losgora baten fran grundet. I domen konstaterades bl.a. att B:s
stiallning var att jamstédlla med en passagerares och att passagerar-
stadgandena i SjoL skulle tillimpas pa rattsforhallandet mellan A
och B.

Det intressantaste i domen var kanske det klara stillningstagandet
att ocksd en ndjesbdtsigare ar att betrakta som redare och att t.ex.
bestimmelserna om redaransvarets begrinsning och det vidstrickta
principalansvaret i SjoL blir tillimpliga ocksd pd honom. Hans
ansvar kommer salunda t.ex. att omfatta handlande frdn s&dana
personer som hjélper till vid f6rt6jning av béten, gastar, hamn-
funktionirer o.s.v. Se dven de nordiska fallen ND 1973.334 (NHD),
ND 1984.122 (NHD) och NJA 1978 s. 14.

Resgods ir varje foremdl, dven fordon, som transporteras for passagerares
rakning, visserligen forutsatt att det inte sker enligt certeparti eller
konossement. Om passageraren har resgodset i sin vard, t.ex. i sin hytt
eller i sin bil, utgdr det handresgods.

3. Avtalets ingdende

Vanligtvis uppgors transportavtalet i skriftlig form. Passageraren ges en
fardigt tryckt biljett, ddr vissa uppgifter fylls i. Biljetten innehdller ofta
transportvillkor.

Transportvillkoren i biljetten &r typiska standardvillkor, vilkas innehAll
den enskilda passageraren knappast kan paverka. Genom den tvingande
lagstiftningen garanteras passageraren emellertid ett visst minimiskydd i
vissa vasentliga ansvarsfrdgor. Konsumentskyddslagstiftningen, framfor
allt bestimmelserna om jdmkning av oskiliga avtalsklausuler, paverkar
ocksa tolkningen av passagerartransportavtalet.
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Transportorens skyldigheter mot passagerare motsvarar pd manga punkter
hans skyldigheter betrdffande gods. Av passagerartransporternas natur
foljer givetvis vissa sdrdrag. Transportoren skall sdlunda t.ex. sorja for
att fartyget dr sjovardigt, behorigen bemannat, provianterat och utrustat
samt for att passageraren och hans resgods transporteras skyndsamt och
tryggt till bestimmelseorten. Transportoren skall ocksd i dvrigt sorja for
passagerarnas bista.

4. Parternas skyldigheter

Sésom vid godstransport &r deviation tilldten for att ridda ménniskoliv eller barga
fartyg eller gods eller av annan skilig anledning.

Om transportavtalet giller bestdmt fartyg, far transportdren inte enligt de
dispositiva bestimmelserna utfora transporten med annat fartyg. Déarfor innehéller
transportvillkoren ofta en klausul, enligt vilken rederiet ar beréttigat att utféra
transporten dven med annat dn i biljetten ndmnt fartyg.

Passagerarens huvudforpliktelse ar att erlidgga betalning, frakt, for trans-
porten. Om han inte gor detta har transportdren retentionsritt i passa-
gerarens resgods.

Om passageraren 6verhuvud inte antrader resan eller om han avbryter resan
skall han trots det betala transportavgiften. Han undgér sin betalningsskyldighet
endast om orsaken #r insjuknande eller annan skilig anledning och han under-
rittat transportoren om detta inom rimlig tid. Den avtalade transportavgiften
skall nedséttas om transportdren medtar annan passagerare i hans stélle. For
resa som avbrutits dr passageraren i allménhet skyldig att erldgga s.k. distansfrakt.

Passageraren #r dartill t.ex. skyldig att under transporten iaktta transportorens
foreskrifter om ordning och sdkerhet. Befialhavaren har i disciplinirt hdnseende
vida rittigheter. Passageraren dr hir jamstilld med befdlhavarens underordnade
och befdlhavaren har ritt att bruka sddant maktmedel som kan anses forsvarligt
(SjoL § 171.3 hanvisar dock till en sedan 1978 upphévd version av SjémansL.).

Passageraren fdr medta resgods i skilig omfattning, men inte utan sérskild
upplysning resgods som kan medfora fara eller visentlig oldgenhet, eller som
kraver sarskild vard. Transportoren har réitt att forbjuda passageraren att medta
“farligt” resgods och har till och med ratt att oskadliggora eller forstora det, utan
skyldighet att ersdtta skadan. Om resgods har orsakat skada och det foreligger
véllande pé passagerarens sida blir han ersattningsskyldig.

Om transportavtalet avser bestimd person far denna passagerare inte dverlata
sin ratt till annan. P4 t.ex. den hir punkten kan EG-direktivet om paketresor (D
314/90, art. 4.3) leda till andringar.

Parternas ritt att hiiva avtalet har begrinsats till vissa klara typfall sdsom t.ex. att
fartyget har gétt forlorat. Vardera parterna har ritt att hidva avtalet om det visar
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sig att resan skulle vara forenad med fara for passageraren eller fartyget,
exempelvis p.g.a. krig eller annat védpnat véld. Passageraren har dven ritt att
héva avtalet om fartygets avgang fran avgingsorten visentligen fordrojs.

5. Transportorens ansvar

Transportoren har ett principalansvar vid passagerartransporter, sisom
vid godstransporter. Ansvaret ticker skador som orsakats av honom sjilv
eller ndgon for vilken han svarar, d.v.s. anstéllda och andra medhjélpare.

Om transporten helt eller delvis har utforts av annan &4n transportoren, forblir
transportoren likvil ansvarig sdsom om han sjilv skulle ha utfort hela transporten.
Den verkstillande transportdren ansvarar vid sidan av den avtalsslutande trans-
portoren for sin egen del av transporten. Passagerare som lidit skada, kan fritt
vélja mot vem han vill rikta sitt skadestdndsansprak.

D4 det pa férhand avtalats att en bestimd del av transporten utférs av annan
kan transportéren dock friskriva sig for det frimmande transportavsnittet (SjoL
§ 188b).

Transportdren har ett tvingande ansvar under en klart avgrénsad an-
svarsperiod. Transportéren ansvarar for skada till f6ljd av att passageraren
dor eller drabbas av kroppsskada pd grund av hindelse under resan.

Enligt SjoL har transportoren rétt att friskriva sig frdn ansvar for
tiden innan passageraren gar ombord och efter det att han gétt iland
(SjoL 188b). Biljetterna innehaller ofta sddana forbehdll. Diaremot kan
transportoren inte med bindande verkan friskriva sig frdn ansvar for
skada som intriffar i samband med sjidlva ombord- eller ilandstigningen.
Han svarar sdlunda foér olycka som beror t.ex. pd att landgingen é&r
vardslost lagd.

Hur skall Sj6L:s angivelse av ansvarsperioden tolkas, d.v.s. vilket 4r férhéllandet
mellan uttrycken “under resan” och “for tiden innan” passageraren “gér ombord
och efter det att han gatt iland”? Man har tolkat detta sd, att om friskrivning
saknas upphér transportdrens ansvar énnu inte vid t.ex. det att passageraren har
stigit iland, utan fortsitter 4nnu i terminalen, tills passageraren har gétt genom
tullkontrollen. Forst efter tullproceduren torde passageraren komma i samma
stillning som en utomstdende person som besoker terminalen.

Ansvarsgrunden vid personskada och skada pd handresgods bygger pa
culparegein. Transportoren dr ansvarig for person- och resgodsskada p.g.a.
hiandelse under transporten om skadan véllats genom fel eller for-
summelse av honom sjilv eller av ndgon for vilken han svarar. Han bér
ocksa ansvar for dréjsmaélsskador.
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Vid person- och handresgodsskada @dr det frdga om ett normalt
culpaansvar. Bevisbordan ligger pd passageraren. Det dr inte nog att pas-
sageraren visar a) att skadan orsakats genom hdndelse under transporten,
och b) skadans omfattning. Han skall ocksd visa c) att skadan har orsakats
av vardsloshet pd transportdrens sida. Speciellt det sistndmnda kan
medfora svarigheter for passageraren.

Endast om skadan orsakats i samband med vissa sdrskilda orsaker,
forlisning, sammanstotning, strandning, explosion eller brand &r bevis-
bordan omvind, d.v.s. det blir friga om ett presumtionsansvar. 1 dessa
fall skall transportoren till sitt fredande visa, att skadan inte orsakats
genom fel eller forsummelse av honom sjélv eller ndgon {6r vilken han
svarar.

DA det adr frdga om resgods- eller drojsmalsskada bygger ansvaret pa
presumtionsregeln. For att undgd ansvarighet skall transportéren visa,
att skadan inte har berott pa vallande pé hans sida.

Hur kommer det sig att grundregeln for passagerarskador bygger pé
den vanliga culparegeln och inte pé t.ex. ett presumtionsansvar som skulle
vara forménligare for en passagerare? Ar inte ménniskorna sjilva i behov
av ett béttre skydd 4n deras gods och resgods? Det dr de helt sdkert men
det har ansetts att en passagerare ombord pa ett fartyg har sd stor
rorelsefrihet att han i forsta hand sjidlv skall svara for sin sdkerhet.
Transportoren skall inte behdva visa att varken han eller hans folk gjort
sig skyldiga till vallande av ndgot slag om passageraren t.ex. sent pd
kvillen frdn baren soker sig till sin hytt och bryter benet i den branta
trappan. Endast om skadan uppkommer i samband med sérskilda risker,
sésom forlisning och brand, flyttas bevisbordan fran passageraren till
transportdren.

I den nordiska storolyckan “Scandinavian Star” ar 1990 omkom
158 passagerare och ett flertal skadades p.g.a. brand ombord pé
fartyget. Transportorens forsakringsbolag lyckades komma till en
frivillig ersédttningsuppgorelse med passagerarna och deras
efterlevande. P4 transportorens sida var man villig att pd flera
punkter tillgodose passagerarintressena utdver vad en strikt
tillimpning av SjoL skulle ha foérutsatt, mot att undvika ldnga och
dyra rittsliga processer och sannolikt dven ytterligare negativ
publicitet.

Den hir typen av uppgorelser har kallats katastrofjuridik. Enligt direktoren

for det norska forsikringsbolaget Skuld 4r malséttningen i dessa extrema fall att
uppné en praktisk, snabb och samlad behandling av alla krav och utbetalning av
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kompensation, utan att det tas stdllning till om det foreligger ansvar och vem
som &r ansvarig. Detta gjordes med hénsyn till de skadelidande och sambhillet
men ocksd for att undvika t.ex. yttre inblandning i form av amerikanska
advokaters (“shark lawyers”) 1often om astronomiska erséttningar.

Transportoren kan &beropa lagstadgade ansvarsbegrinsningar ocksd nir
det giller passagerarskador. For personskador, d.v.s. dod och kroppsskada,
dr transportorens maximiansvar begrénsat till 100.000 SDR per passa-
gerare (c. 600.000 mk). Enligt Aten-Londonldsningen 4r beloppet hojt
till 175.000 SDR (néagot 6ver 1.000.000 mk). Forutom systemet med maxi-
miansvar finns, savil i Sj6L, Atenkonventionen som Aten-Londonlos-
ningen, for vissa skadetyper stadganden om passagerares sjalvrisk. En-
ligt SjoL géller de automatiskt till fordel for transportoren. Aten, och
Aten-London dr férmanligare for passageraren, genom att transportorens
ritt att dberopa sjdlvrisken forutsitter ett skriftligt avtal mellan honom
och passageraren. Begrinsningssystemet i SDR kan beskrivas enligt fol-
jande:

SDR SjoL sjalvr. Aten-London | sjilvr.
kroppsskada 100.000 - 175.000 -
handresgods 1.300 - 1.800 -
till férvaring

lamnat resgods 8.000 - —*

resgods 2.000 20 2.700 135
bil 8.000 150 10.000** 300
drojsmal 2.000 20 — HEE -

* Bestdmmelser saknas i Aten-London
** Enligt Aten-London ticker denna ersittning dven handresgods i bil.

*** Varken Aten eller Aten-London, i motsats till SjoL, inne-
haller bestimmelser om drojsmélsansvar.

SjoL innehdller inte ndrmare foreskrifter om grunderna for berdkning av
ersiattningen. Hdar skall tillampas SkL:s allminna principer. SjoL:s
ersittningsbelopp dr maximibelopp. Den erséttning som skall erldggas
till passageraren eller hans réttsinnehavare kan givetvis, sdsom det brukar
heta “beroende av omstdndigheterna i det enskilda fallet”, bli ldgre &n
ovan nimnda maximibelopp.
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Men det dr inte bara dessa maximibelopp som péverkar den ersittning
som skall betalas till passagerare eller deras efterlevande. Passagerar-
ersittningarna kan ocksa paverkas av det sjorédttsliga globalbegrinsning-
institutet (SjoL § 12, 15, 16, se dven kapitel 9. II1. 21. om godstransport).
Vid storkatastrofer kan bestdmmelserna inskrénka passagerarersitt-
ningarna.

De gillande globalbegriansningsreglerna (som baserar sig pa 1976 ars konvention
On limitation of liability for maritime claims) innebidr att passagerarbegrins-
ningarna reduceras gradvis frdn 100.000 SDR till 46.600 SDR om det ar fraga
om en totalkatastorf av ett fartyg som enligt sitt certifikat for mer &n 250 passa-
gerare. Vid 532 passagerare ir ersittningsbeloppet 46.600 SDR. Ar passagerarna
annu fler reduceras beloppen ytterligare. De storsta firjorna mellan Finland och
Sverige har en passagerarkapacitet upp till 2.500 personer. Vilket belopp en
enskild skadelidande kan fa i ett konkret fall kommer att bero pd hur manga
passagerare fartyget kan fora, hur manga som har skadats eller avlidit och hur
hoga skadestdnd de andra skadelidande &r berittigade att krava enligt normala
skadesténdsrattsliga regler.

I Scandinavian Star -olyckan gick den frivilliga erséttningsupp-
gorelsen klart utdver SjoL:s ramar. Detta gillde t.ex. ersédttnings-
beloppen. Maximum 100.000 SDR som motsvarade c. 836.000 NOK
aberopades inte. Hogsta utbetalda erséttningen var 1.759.250 NOK
och 15 fall utbetalades mer dn 1.000.000 NOK. Det har framforts
att ersdttningarna rérde sig pd en nivd som var ndgot over det
dubbla jamfort med normala norska erséttningar.

Om passagerare genom sitt medvdllande har medverkat till skadan kan
skadestiandet jamkas enligt bestimmelserna 1 SKL.

P4 liknande sdtt som vid transport av gods giller stadgandena om
frihet frdn eller begriansning av transportorens ansvar ocksd om talan
inte grundas pa transportavtalet. Det samma géller transportorens “folk”.

Om det visas, att transportoren sjilv véllat skadan uppsatligen eller
av grov vdrdsloshet och med insikt att skadan sannolikt skulle uppkomma,
har han varken ritt att dberopa ansvarsbegrinsningarna eller sjalvrisk-
bestimmelserna.

6. Konfliktlosning

Krav pa ersdttning for person- och bagageskada eller for forsening, far
véackas endast av passageraren eller hans rittsinnehavare. Liksom vid
godstransport kan talan endast vickas vid de sarskilda sjordttsdomstolar-
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na. Konsumentklagondmnden kan ge rekommendationer ocksa i sjo-
rattsmél som giller passageraren/konsumenten.

Allt som intriffar ombord pé ett fartyg hor dock inte automatiskt till
sjordattsdomstols behorighet. Handelsen skall ha sjorittslig anknytning.

Exempelvis i fallet HD 1990:63 hade ett fartygs ordningsman
misshandlat en passagerare. HD ansag att den straffréttsliga
beddmningen av gédrningen inte paverkades av att héndelsen
intriffat ombord pa ett fartyg. Arendet behandlades i allmén
domstol.

Overenskommelser att framtida tvist skall hédnskjutas till viss domstol
eller skiljemén &r enligt huvudreglen férbjudna.

Man fér dock avtala att talan efter kdrandens val skall kunna vickas vid domstol
1) pa den ort dér svaranden ér varaktigt bosatt eller har sin huvudsakliga rorelse,
2) pa den avtalsenliga avgangs- eller bestammelseorten eller 3) i den stat dar
kdranden har sitt hemvist eller eljest dr varaktigt bosatt, forutsatt att svaranden
har driftsstélle for sin rorelse i den staten och dr underkastad dess domsritt.
Dylika klausuler forekommer ofta i biljetterna.

Preskriptionstiderna 4r korta. For att bevara sin talan skall den som kraver
ersittning vicka talan inom 2 dr frén ilandstigningen eller frdn den dag
ilandstigningen skulle ha &gt rum.

Om passageraren har avlidit efter ilandstigningen skall talan véckas inom 2 dr
fran dodsfallet, men inte senare 4n 3 dr frén ilandstigningen.

Enligt Aten-London skall passagerare reklamera om resgods skadats inom 15
dagar. SjoL innehéller inte ndgot sddant reklamationsstadgande.

1. JARNVAGSTRANSPORTER

1. Lagstiftningen

Lagstiftningen om transport av passagerare och resgods med jirnvég ar
inte pa samma sitt koncentrerad till en lag, som t.ex. i sjorétten, utan
finns i flera forfattningar och lagar. Vid person- och handresgodsskada
tilldimpas lagen angdende ansvarighet for skada i foljd av jarnvigsdrift
frén &r 1898 (JvAnsvL). Lagen tillimpas ocksé pa skada som fororsakats
i trafik med sparvagn (HD 1945 I 12). D& det dr frigan om drojsmals-
skador eller skadat resgods tillimpas JBF.
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Finland har deltagit i internationellt samarbete p& jarnvagsrittens
omrade sedan ar 1924, da Finland bitrddde det internationella fordraget
om befordran med jarnvidg av resande och resgods, CIV. CIV, ir i dag
en del av COTIF och revideras med jimna mellanrum (den nyaste
versionen dr fran &r 1992).

Forutom ovanndmnda fordrag har Finland med Sovjetunionen, numera
Ryssland, slutit bilaterala avtal om samtrafik mellan jarnvédgarna. Be-
stimmelser rorande réttsforhéllandet mellan passageraren och jarnvigen
ingér i den till avtalet fogade tariffen for resande, expressgods och gods
vid samtrafiken mellan finska och Radsforbundets jdrnvigar av ar 1948.
Tariffen revideras regelbundet, den senaste versionen 4r fran ar 1991.

Aven om lagstiftningen &r spridd pé flera killor #r dess huvudprinciper
i stort 6verensstimmande. I det foljande kommer huvudvikten att 1dggas
vid personskador.

Tillimpningsomradet for de olika regelsystemen bildar ett ganska
komplicerat monster. Jarnvigens ansvar for skada som intrdffar inom
sddan stats omréde som dr bunden av COTIF-konventionen bedéms enligt
CIV. Den blir tillimplig d4 olyckan har intridffat medan passageraren
befinner sig i jarnvigsvagnen eller stiger pa eller av en sddan vagn, under
forutséttning att for transporten har utfirdats internationell biljett som
berdr minst tvd fordragsstaters omréde.

CIV tillimpas inte pad finska medborgare eller personer som stadigvarande
uppehéller sig i Finland och som drabbats av olycka som intriffat pa finskt
territorium. I dessa fall bedoms ansvarsfrdgorna enligt JvAnsvL.

Séavil CIV som CIM (om godstransport) tillimpas pé transport som sker pé vissa
linjer, vilka ar upptagna i Centralbyrans lista. Sdlunda kan det édven bli frdga om
annan 4n jarnvigstransport, t.ex. transport pa buss- eller batlinje som kompletterar
jarnvigstransporten.

Om olyckan intréffar i Finland och CIV eller samtrafiktariffen tillimpas
pa befordran, kommer finsk ratt att komplettera fordragens innehdll.
Nationell ritt tillimpas di fordragen inte innehdller ndrmare bestam-
melser om t.ex. hur skadestdndets storlek vid personskador nirmare
berédknas eller huruvida dréjsmaélsskador ersitts o.s.v. (CIV art. 9, Sam-
trafiktariffen art. 43).
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2. Transportavtalet och transportplikten

Jarnvigens transportplikt omfattar transport av passagerare och resgods.
Om det finns lamplig transportkapacitet, ar jarnvagen skyldig att trans-
portera passagerare och resgods med i tidtabellen angivna persontég
under férutsdttning att transporten inte hindras av omstidndighet, som
jarnvdgen inte kan undvika och som den inte dr skyldig att undanréja
(JBF § 6, CIV art. 4). Jarnvdgen har viss ritt att vigra transportera t.ex.
berusade personer.

Passageraren har ritt att utan extra betalning ta med sig handresgods i rimlig
méngd. Han har ocksa ritt att medta resgods som inldmnas till jirnvigen for
transport. Vid transport enligt CIV utfiirdas ett resgodsbevis &ver inskrivet
resgods. Det innehaller motsvarande uppgifter som biljetten.

Vid inrikestransport anses transportavtalet ha uppkommit d4 passageraren
borjar sin resa med jiarnvidgen. Transportavtalet anses automatiskt har
ingatts pa de villkor som bestdms i JBF och i gillande allmédnna villkor.

Vid internationell transport krévs ett internationellt transportdokument. Det bor
innehalla vissa uppgifter sésom avgéngs- och ankomststation, transportvag o.s.v.
Pa biljettens omslag har de s.k. anvéndningsvillkoren tryckts och de innehéller
bl.a. en hinvisning till CIV. Biljetten har begrinsad giltighetstid. Om biljetten
inte anvinds terbetalas transportavgiften under vissa forutsittningar (JBF § 73,
CIV art. 25, Samtrafiktariffen art. 2(5) ).

3. Jiirnvigens ansvar

31. Skada pa person och handresgods

Om passagerare avlider eller skadas eller om handresgods skadas, an-
svarar jarnvigen oberoende av villande sévil enligt JvAnsvL som CIV.
Ansvarsgrunden bygger pé strikt ansvar med vissa undantag. Den skade-
lidande beh6ver endast visa att skadan sammanhénger med jarnvéagsdrift
och givetvis skadans storlek. Han behover inte visa vad skadan nidrmare
beror pa. Enligt JvAnsvL dr jirnvigen ansvarig for personskada om inte
jarnvédgen visar att skadan 1) fororsakats uppsétligen eller genom vallande
av den dodade eller skadade sjilv, 2) fororsakats genom utomstdendes
vdllande (“stannar annan i jdrnvigens tjdnst ej anstélld person till last,
utan att jirnvigens forvaitning eller betjaning tillika bér skuld till skadan™)
eller 3) uppstatt genom dvermdktig tilldragelse eller annan héndelse som
inte stdr i samband med jarnvagsdriften. Hir torde det ndrmast vara
frdga om exeptionella naturtilldragelser, héftiga stormar o.s.v.
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Skadestandets storlek kommer ndrmare att bestimmas genom SkL:s
allménna principer. Var lagstiftning innehaller inte stadganden om ersdirt-
ningsmaximum utan skadestdndsskyldigheten dr i princip obegransad.

Vid skada pa handresgods ér det strikta ansvaret inskrinkt till skada
genom eld eller driftsolycka.

Reglerna om jamkning av skadestdndet avviker frén de vanliga skade-
sténdsrittsliga reglerna och ter sig i dag férdldrade (JvAnsvL § 6). De ir
stringa mot passagerarna. Medvéllande leder ofta till att passageraren
helt gdr miste om erséttning.

Saxén (Skadestandsritt, 1975) har kritiserat bestimmelsen. Som exempel pa att
stadgandets verkan kan vara obilligt mot efterlevande anfor han ett HD-fall fran
1950, HD 1950 II 465.

I lokaltdget fran Helsingfors stod A i en jirnvigsvagns frimre plattform
med hénderna i byxfickorna. Nar tiget i hog fart anldnde till Rithiméki
station slungades A i en kurva ut genom den 6ppna vagnsdérren och dog.
A:s anhoriga fick ingen erséttning av staten d skadan anségs bero pa A:s
eget véllande.

CIV:s bestdmmelser om jarnvigens ansvar foljer i huvudsak samma
principer som JvAnsvL och bygger silunda pa strikt ansvar med vissa
undantag. Enligt CIV skall den som kréaver skadestind visa att den skade-
orsakande hiandelsen sammanhinger med jarnvigsdrift. Om det ir klart
att sd ar fallet, blir jirnviigen ansvarig dven om den ndrmare anledningen
inte kan utronas. I det strikta ansvaret finns vissa undantag enligt liknande
linjer som i JvAnsvL.

Endast i de fall jarnvigen kan visa att skadan har orsakats av ndgon av féljande
héndelser, kan den g4 fri frdn ansvar:

1) Skadan beror pé omstindighet som utifrdn inverkat pa jarnvigsdriften
och som jarnvégen inte trots langt driven omsorg har kunnat undvika
eller forebygga. Det &r t.ex. friga om naturhindelse, sdsom att en héftig
storm vrékt ett trad Over spéren o.s.v.

2) Skadan har orsakats genom vérdlgst beteende av den skadade sjilv.

3) Tredje mans skadliga inverkan pa jiarnvigsdriften kan utgora en
ansvarsfriande omsténdighet. Har kan det t.ex. vara frdga om att en bil
kort genom bommarna i en korsning och kolliderat med tiget eller att
averkan gjorts pa rélsen. Om jdrnvigen inte rimligen kunnat férutse hin-
delsen eller pa lampligt sdtt kunnat avvirja den och inte heller rimligen
kunnat uppticka den s& tidigt, att det gatt att forhindra de skadliga
effekterna, gar jarnvégen fri fran ansvar (CIV art. 26).
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Skadestandets omfattning kommer niarmare att bestimmas genom den
nationella ritten. Konventionen uppstiller inte nagon maximigrins for
ersittningsbeloppen vid personskada. Diremot finns en minimigrins. Den
nationella rdtten kan inte foreskriva en 6vre grins for ersédttningen som
dr lagre an 700.000 SDR (CIV art. 30).

Om passagerare avlidit ersitts enligt CIV direkta kostnader sdsom bl.a.
liktransporter, begravningskostnader och skadestdnd 4t den som har rétt till
underhéll eller underhéllsbidrag. Om passageraren tillfogas kroppsskada eller
eljest utsitts for kroppsligt eller sjilsligt men, ersdtts bl.a. vard- och
transportkostnader samt gottgorelse for inkomstbortfall till f6ljd av forlorad eller
nedsatt arbetsformaga o.s.v. Det dr nationell lag som avgor om erséattning kommer
att utgd for exempelvis sjalsligt lidande, sveda och vérk samt fordndring av
utseende eller varfor inte “loss of expectations of life” och “loss of amenities of
life”.

For handresgods &r ersdttningsmaximum enligt konventionen 700 SDR
per passagerare (CIV art. 31).

32. Dréojsmalsskada

Véra nationella bestimmelser om passagerares drojsmélsskada dr
oforméanliga for passageraren. Jarnvigen dr inte skyldig att ersitta skada
till foljd av att tag fordrojs, tagtur instills eller vidare anslutning saknas.

Drojsmalsskador regleras i CIV-transporter av nationell rétt. Det
betyder att en CIV-passagerare i Finland inte far sin drojsmaélsskada
ersatt, ddremot kan en finsk CIV-passagerare i t.ex. Sverige fa ersittning
inom ramen for de svenska nationella normerna.

33. Ansvar for resgods

Jirnvigens ansvar for resgods som inldmnats till befordran foljer vid
savil internationell som inrikestransport i huvudsak samma principer som
gods. Till exempel ansvarsgrunden och konverteringen av drojsmalsskada
till sakskada ar liknande.

Ansvarsmaximum ar olika vid nationella och internationella transporter. Enligt
JBF foljer ansvarsmaximum vid sakskada samma regler som godsskada, d.v.s.
max. 200 mk per kilo. I CIV (art. 38) d4r maximum f6r bevisad skada 40 SDR per
kilo eller 600 SDR per enhet. Om skadans storlek inte visats, 4r motsvarande
belopp 10 SDR respektive 150 SDR.
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Betriffande dréjsmadlsskador finns dock olikheter. Enligt JBF ersitts den
uppkomna drdjsmélsskadan med hogst 125 mk per forséndelse, medan
ersittningen for fordrojt gods begrinsas till fraktens dubbla belopp. Utldmnas
resgodset inte inom tre dygn efter det att passageraren har fragat efter det, kan
passageraren kridva ersittning som om resgods hade forsvunnit. For bilar ar
ansvaret enligt CIV (art. 41) begrénsat till 8.000 SDR.

P4 liknande sétt som nidr det géller gods har ocksd avsdndaren ansvar
mot jarnvidgen for exempelvis skada som resgodset fororsakar.

I regleringen av savil nationella som internationella jarnvégstrans-
porter aterfinns den traditionella bestimmelsen om att ritten till ansvars-
begrinsning bortfaller vid uppsar eller grov vdrdsloshet (JBF § 66, CIV
art. 42).

4. Konfliktlosning

Reaktionstiderna dr korta sivil vid nationella som internationella trans-
porter. Det giller sévil reklamation som preskription. Vid personskada
och skada pa handresgods skall talan vackas inom 2 dr, for resgodsskada
enligt JBF (§ 82) inom I dr. Enligt CIV (art. 55) dr preskriptionstiden 3
ar.

IV. LUFTTRANSPORTER

1. Lagstiftningen

I flygtrafiken har passagerartransporterna alltid varit centrala. Detta syns
dven i den konventionsbaserade lagstiftningen. Passagerartransporterna
ar utforligt reglerade redan i den ursprungliga Warszawakonventionen
frn 1929.

Fragan om tillimplig lagstiftning pd passagerartransporter dr — pd
liknande sétt som vid godstransporter — ur en aspekt okomplicerad, ur
en annan i dag hogst komplicerad. Att valet av tillimpliga stadganden i
princip ir enkelt beror pa att regleringen dr koncentrerad till en kon-
ventionsbaserad lag, hos oss LTL (= Warszawa + Montreal 3, 4). Den ar
inte kringspridd i flera fordrag, lagar och forfattningar, sdsom i jarn-
vigsriatten. Komplikationerna beror pa att flera versioner av Warzawa-
konventionen for tillfillet 4r internationellt ikraft. Vissa lander har endast
ratificerat den ursprungliga konventionen, dar ansvarsmaxima ar mycket
ldga. Andra har ratificerat konventionspaketen fran 50- och 60-talet. Fin-
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land hor till den tredje gruppen som ratificerat de nyaste versionerna,
Montrealprotokollen 3 och 4 fran &r 1975. Det innebir att tillimp-
ningsmonstret internationellt sett 4r mycket komplicerat. Genom att allt
fler stater ratificerar Montrealprotokollen 3 och 4 “lever” tillimp-
ningssituationen hela tiden. I det foljande ges mest utrymme att it den
nyaste konventionsversionen, som hos oss i dag reglerar nationella
transporter.

(Konventionen har 1.4. 1990 ratificerats av 21 stater, bland dem Finland, Danmark,
Norge och Sverige, ikrafttrddande forutsitter 30 stater). EG har dven visat ett
visst intresse for flygtransporter vilket t.ex. kommit till uttryck genom férordningen
om overbokning (R 295/91/FFC).

D4 en stor del av bestimmelserna om passagerar- och godstransporter
ir gemensamma, genomgds de inte hdr pa nytt. Det giller t.ex. stad-
gandena om medvéllande, anmérkningar, vickande av talan, forum o.s.v.

2. Avtalets ingdende

Biljetten 4r i princip ett bevis att transportavtalet ingatts. Den skall enligt
LTL innehdlla vissa nidrmare bestimda uppgifter, bl.a. avgéngs- och
bestammelseort. Men biljett behover inte utfdrdas om uppgifterna kan
registreras pa annat sitt, t.ex. med hjilp av ADB.

Férutom de i lagen reglerade uppgifterna innehaller biljetten vanligtvis
antingen en hanvisning till transportdrens allmdnna transportvillkor, vilket
hos oss &dr vanligt vid inrikestransporter, eller s& finns sérskilda avtals-
villkor tryckta i biljetten med vidare hanvisning till bolagets trans-
portvillkor (se den bilagda biljetten). IATA har haft stort inflytande vid
utformande av savil transport- som avtalsvillkoren. Dessa dr salunda
oberoende av flygbolag internationellt sett tdmligen enhetliga. Trots det
kan giltigheten av vissa villkor ifrdgasittas bade som direkt stridande
mot den tvingande luftrittsliga lagstiftningen och ur konsumentréttslig
synvinkel.

I tex. ett fall fran den tyskta hogsta domstolen (BGH 20.1.1983)
hade Verbraucherschutzverein e.V. Berlin véckt talan mot Deut-
sche Lufthansa om bl.a. giltigheten av vissa biljettvillkor. Enligt
IATA biljettvillkoren punkt 9 &r bl.a. tidsangivelserna i biljetten
och tidtabellen inte garanterade och ingér inte som del i be-
fordringsavtalet. Vidare ansvarar flygbolaget inte for anslutnings-
forbindelser.
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BGH fann bl.a. att klausulen uteslot varje ansvar for anslutnings-
forbindelser och fran forpliktelsen att folja tidtabellerna. Klausulen
var stridande mot Warszawakonventionen. Sedermera sanerade
Lufthansa sina befordringsvillkor. Andra bolag har dock bibehéllit
villkoren oftrédndrade.

Enligt den dldre LBL (Warszawa—Haag) #r transportoren inte berdttigad att
aberopa begrinsningarna i ansvarsskyldighetens omfattning om biljett inte har
utfirdats eller om den inte innehéller de i lagen angivna uppgifterna. Denna
bestimmelse har sitt ursprung i Warszawakonventionen och tanken bakom den
dr, att meddelandet om transportérens begriansningar skall intas i biljetten for
att passageraren skall kunna gardera sig mot transportdrens begrdansade ansvar
genom att t.ex. teckna en reseforsikring.

3. Transportorens ansvar

Transportorens ansvarsperiod vid personskada tacker skador som intraffar
p.g.a. héindelse ombord pé flygplanet eller nér passageraren gar ombord
eller lamnar planet (LTL § 17, perioden motsvarar LBL § 18). Detta har
ansetts innebdra att transportdrens tvingande ansvar borjar da passa-
geraren glr ut genom terminalens dorr till flygfiltet och upphor pa mots-
varande sétt nir han gr in i terminalen.

T.ex. skador som intréffar i flygterminalen faller inte in under transportérens
tvingande ansvarsperiod, utan ansvaret birs av “uppritthéllaren av flygstationen”,
t.ex. i Helsingfors—Vanda dr det luftfartsstyrelsen.

I fallet HD 1989:114 halkade en passagerare och skadade sig pa
terminalens hala parkettgolv. Svarande &beropade véllande pa
passagerarens sida bl.a. med motiveringen att passageraren haltade
p-g.a. invaliditet och att hon anvint ldderbottnade skor med 3-3,5
centimeter hoga klackar.

RR och HovR accepterade svarandes argumentering.

HD dédremot 4lade luftfartsstyrelsen att ersdtta den uppkomna
skadan enligt normala skadestidndsrittsliga regler. Under maélets
géng framgick att dr 1985 hade anmilts 62 halkningsolyckor till
luftfartsstyrelsen. HD konstaterade bl.a. att luftfartsstyrelsen an-
svarade for att flygstationen var planerad och byggd pé ett for
allminheten betryggande sitt. Darvid skulle beaktas att det finns
manniskor “som pa grund av sjukdom, skada, lynne eller annan
orsak ror sig pé ett avvikande sitt”.
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Ansvarsgrunden i LTL innehéller en radikal nyhet, transportoren bér ett
strikt ansvar for personskada. Det finns et enda egentligt undantag i det
strikta ansvaret, ndmligen personskada som uteslutande orsakats av
passagerarens hilsotillstand. Som exempel pa hur stadgandet skall fungera,
har anforts fallet med passageraren som avlider av hjartattack. Om flyg-
ningen forlopt helt normalt skall transportoren inte ansvara for skada
p.g.a. passagerarens dod. Ddden skulle m.a.o. anses bero “uteslutande
av passagerarens hilsotillstdnd”. Om hjirtattacken ddremot framkallats
av en under flygningen hotande fara 4r situationen en annan. Orsaken
ir inte “uteslutande passagerarens hilsotillstdnd”. Transportren blir
skadestindsskyldig. Pa liknande sétt blir transportdren ansvarig om tryck-
luftssystemet inte fungerar klanderfritt och orsakar att en latent sjukdom
bryter ut o.s.v.

En uppmjukning av transportdérens ansvar erbjuder stadgandet om
jdamkning p.g.a. passagerarens medvéllande som ocksd finns i LTL (§
21). I stadgandet talas om att skadestandet skall jaimkas, inte kan jamkas,
sédsom i SKL 6:1.

Skolexempel pé passagerarens medvéllande dr den berusade passage-
raren som faller i trappan och passageraren som trots uppmaning inte
faster sitt sikerhetsbélte. Ersdttningen skall jaimkas och beroende av
omstidndigheterna eventuellt helt forvigras (se tex. 5 AfL s 108,
USAvVRep. 1949 s 54). Samma princip géller enligt LBL (§ 22) dock med
formuleringen “kan”.

Grunden for transportorens ansvar i den dldre LBL bygger pa presumtionsansvar.
For att frita sig frdn ansvar, skall transportdren visa, att sdvil han som hans

anstillda och medhjilpare har vidtagit alla nodvindiga atgarder for att undvika
skadan eller att det varit omdjligt for dem att vidta sddana atgérder.

I praktiken ndrmar sig detta culpaansvar dock ett strikt ansvar. Det ar svart for
en transportdr att visa, att han verkligen vidtagit alla nodvéandiga atgéarder for att
undvika skadan. I t.ex. den s.k. Bodo-olyckan i vilken 4 passagerare omkom,
HD 1985 II 132, forblev orsaken till olyckan okénd.

Nir det giller drojsmadlsskador bygger transportdrens ansvar fortfarande
pé presumtionsansvar (LTL § 20, LBL. 20).

S.k. dverbokningar 4r ett problem som dr besldktat med drojsmél. Genom att
flygbolagen inléser oanvinda biljetter inom en viss tid och genom att passageraren
utan avgift kan reservera plats, dr det inte ovanligt att passagerare som bokat
plats till ett visst flyg inte anvinder sig av sin bokning utan tar ett annat flyg som
visar sig vara lampligare (det s.k. no show-fenomenet). Det har lett till att
flygbolag systematiskt overbokar sina plan med risk att vissa passagerare med
bekriftade platsreservationer inte ryms med. (Man talar om denied boarding.) I
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dessa situationer stridvar flygbolagen att s& fort som mdojligt ordna dessa
passagerares resa till det avtalade resemadlet. Vissa bolag har ocksd gemensamt
6verenskommit att utbetala en viss standardiserad ersittning, oberoende av om
passageraren fororsakats ekonomisk skada eller inte genom det eventuella
drojsmaélet.

Genom EG:s forordning (F 295/91/EEC) har ersittningarna inom EG faststéllts
till viss niv4; t.ex. 150 ECU om resan 4r upp till 3 500 km och 300 ECU om resan
ar ldngre dn 3.500 km. Fordrojs framkomsten i det forsta fallet mindre &n 2
timmar och i det andra mindre 4n 4 timmar kan erséttningen reduceras med 50
% . Dérutover skall ersédttning utbetalas for kostnader for t.ex. telefon, telefax,
mat, hotell o.s.v. Forordningen triadde i kraft i april 1991.

Ansvarsbegrinsningarna 1 LTL for personskada ar 100 000 SDR. Drojs-
madlsskadorna dr begriansade till 4 150 SDR per passagerare. Ansvaret
for resgodsskada eller -drojsmél begransas till 1 000 SDR per passagerare.
Det gors inte ldngre nigon skillnad mellan resgods och handresgods.

Forhojningarna ar betydliga i forhallande till det dldre konventionspaketet. Enligt
LBL var motsvarande belopp for personskador och passagerares drojsmal 16 000
SDR, inskrivet resgods 17 SDR per kg, handresgods 332 SDR per passagerare.

Som motvikt till de forhojda ersittningsbeloppen och den stringare
ansvarsgrunden infordes ocksd for passagerartransporternas del
bestimmelsen enligt vilken transportdoren kan &beropa ansvarsmaxima
oavsett vilken grund for ansvarighet som aberopas (LTL § 24). I princip
ar alltsd ansvarsmaxima avsedda att halla ocksd vid uppsdt och grov
vardsloshet. (Jamf LBL § 26 som innehdller den traditionella civilrittsliga
principen om att rétten till ansvarsbegrinsning faller bort vid uppsét och
grov vardsloshet.) P.g.a. att Montreal 3 och 4 dnnu inte internationellt
tritt ikraft och p.g.a. att de nationella ansvarsbeloppen &r relativt hoga
har stadgandet i hela dess vidd dnnu inte testats i praxis. Jimfor dock
uppgorelsen 1 “Scandinavian Star”-olyckan (ovan punkt II.5.) dér flera
utbetalade ersdttningar oversteg 100 000 SDR.

4. Konfliktlosning

Stadgandena om konfliktlosning 4r i huvudsak gemensamma for
passagerar- och godstransporter. Reklamations- och preskriptionstiderna
ar korta. Vid resgodsskada bor reklamation ske genast eller senast inom
7 dagar, vid dréjsmal av resgods inom 21 dagar. Overskrids tiden forlorar
passageraren rétten att vicka talan. Preskriptionstiden ir 2 ar.
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Passageraren har ritt att vdcka talan fé6rutom vid samma domstolar
som vid transport av gods dven vid domstol i konventionsstat dir
transportdren har kontor och dir passageraren har hemvist eller &r
stadigvarande bosatt (LTL § 28 mom. 2).

V. PAKETRESOR OCH TRANSPORTANSVARET

Hos oss regleras rittsforhallandet mellan en passagerare/resenér och en
researrangor genom de allmdinna sillskapsresevillkoren fran 1990.
Villkoren &r standardvillkor som godkénts av resebyréforeningen. Trans-
porter ingér vanligtvis som en del av en paketresa. Men i en paketresa
ingdr ocksd mycket annat, sdsom inkvartering, rundturer o.s.v. Genom
villkoren regleras endast researrangdrens ansvar, inklusive hans ansvar
for transportavsnittet, inte trasportorens ansvar. Villkoren kan givetvis
inte inskrdnka passagerarens rattigheter i forhallande till en transportor.
Som vi ovan konstaterat baserar sig dessa rattigheter 1 huvudsak pa
tvingande ritt.

En researrangor ansvarar f6r sina underleverantorer, ocksa for sjdlv-
standiga transportorer. Hans ansvar dr inte alltid likadant som trans-
portorens. Det kan vara likadant men det kan ocks i vissa situationer
vara strdngare. Det finns tillfdllen nér det dr formanligare for en passa-
gerare att vinda sig med sina ersdttningskrav mot researrangoren &n att
vianda sig direkt mot transportoren och dberopa dennes lagstadgade
ansvar. Detta kan gilla t.ex. drojsmalsskador p.g.a. att en reseavgang
uppskjutits. I séllskapsresevillkoren stadgas visserligen att vid skada som
intraffar under luft- eller sjotransport skall LTL och SjoL beaktas (punkt
16.3.). Men passageraren har trots detta stadgande rtt till prisavdrag av
arrangbren om resan inte motsvarar det som utlovats (punkt 16.1). Nar
resan t.ex. forkortas tidsmissigt skall researrangoren sélunda ersétta ska-
dan genom prisavdrag. Avdraget berdknas utgéende frén férkortningens
langd. Konsumentklagondmnden har utformat en klar ersdttningspraxis.
Forkortas en 7-dagars resa med 1 dag, dr erséttningen 1/7 del av resans
pris, forkortas resan med 2 dagar dr ersédttningen 2/7 delar o.s.v. Sma
forkortningar beaktas inte.

Principerna har fitt ett auktoritativt godkdnnande genom HD 1985
11 86.
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En 7-dagars resa till Rimini forkortades med 1 dag p.g.a. flyg-
bolagets ruttomldggningar. Orsaken till omldggningarna var ett av
myndigheterna utfardat flygférbud for alla DC-10 plan. Plantypen
hade rakat ut for vissa katastrofala flygolyckor och férbudet var
en sidkerhetsatgdrd. Researrangbren menade att det var friga om
force majeure for flygbolaget. Darfor skulle ocksa arrangoren vara
fri frdn ansvar.

HD accepterade inte arrangodrens argumentation, utan konstaterade
att arrangoren inte visat att “presterande av avtalsenlig resetjanst
under ovan beskrivna férhallanden skulle for bolaget ha varit Gver-
maiktigt”. Arrangoren var alltsd ansvarig. Ersdttningen uppgick till
1/7 av resans pris, i och for sig inte mycket, men en hel del néar
man beaktar antalet passagerare i en DC 10 kan uppga till 280.

Ser man ndrmare pé transportorens eventuella ansvar for liknande rese-
forkortningar d4r monstret ett annat. Transportéren bir ett presum-
tionsansvar, han ansvarar om han inte kan visa att han och hans folk
“vidtagit alla nédvéndiga atgirder for att undvika skadan”. I HD-fallet
berodde skadan p4d av myndighet utfirdat flygférbud. Handlingarna i
malet pekar pé att flygbolaget gjort vad det kunnat for att undvika
skadorna. Transportoren skulle m.a.o. sannolikt ha varit ansvarsfri i en
situation dir researrangoren var ansvarig.

Se dven HD 1990:74 som giller arrangdrens upplysningsplikt om
vissa transportbegriansningar. En passagerare forvigrades ritt att
delta enbart i sdllskapsresans returresa. Han kopte ny flygbiljett
och krévde ersittning for kostnaderna. Researrangdren dberopade
bestimmelserna om internationella bestillningsflyg.

HD konstaterade bl.a. att d& resevillkoren saknade information
om begrinsningen och arrangoren inte heller p& annat sitt upplyst
om den, kunde han inte dberopa begrinsningarna gentemot passa-
geraren. ArrangOren var skyldig att ersitta passagerarens skada.

I detta fall foreligger dock ingen konflikt mellan hur researrangéren och trans-
portdren skulle ha ansvarat. Om transportoren sjilv sélt biljetterna till passa-
geraren utan att ge information om begrinsningen, skulle passageraren ha haft
samma ritt till ersittning. En séljare skall tillhandahalla korrekt information om
de tjanster han bjuder ut.

Inom EG har utfirdats ett direktiv om paketresor som stadgar vissa minimikrav.
Dessa far overskridas till konsumentens fordel (D 90/314/EEC). Direktivet
kommer sannolikt att hos oss leda till sérskild lagstiftning om paketresor och
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medfora vissa materiella dndringar i gillande sillskapsresevillkor, speciellt i fréga
om t.ex. prishdjningar och resenirens ritt att dverldta bokning.

Kurt Gronfors, Sjolagens bestammelser om passagerartransport, Stockholm 1987
(ISBN 91-1-867182-9).

Matkailun juridiikkaa, Toim. Eilavaara-Utriainen, Mintta 1988 (ISBN
951-640-364-6).

NOU 1991:1 A, “Scandinavian Star”-olykken, 7 april 1990. Hovedrapport (ISBN
82-583-0180-2).

NOU 1991:1 B, “Scandinavian Star”-olykken 7 april 1990, Vedlegg (ISBN
82-583-0181-0).

Lena Sisula-Tulokas, Drojsmélssakor vid passagerartransport, Helsingfors 1985
(951-640-276-3).
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Bilaga 1.

Import och export enligt transportsétt dr 1990

Sj6transport Annan transport
Bat Bil Sldp- Tég Summa Lands- Jarn-  Flyg Annan Trans-
vagn vig vig porter
sammanl.
Import
1000t 31227 773 1013 337 33351 880 4300 22 1845 40398
milj.mk 40615 13640 29550 2592 86397 1926 4806 6984 4386 104499
Export
1000t 16725 832 1106 507 19170 517 1531 11 2 21230
milj.mk 50785 10725 17507 1815 80832 4273 10264 4703 3395 103468

Baserar sig pa statistikcentralens uppgifter

Bilaga 2.

Inrikes persontransportarbete 1990 angivet i Mrd person/km

Jarnvigstrafik

Busstrafik
Fartygstrafik
Flygtrafik

Sparvégs- och metrotrafik

33
0,3
8,5
0,1
1,0

Baserar sig p4 statistikcentralens uppgifter
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FC122

Shipper

Consignee

Notify address

BILL OF LADING

for Port to Port Shipment
or Combined Transport

B/L No.

Reference No.

¥ FINNCARRIERS

FINNCARRIERS OY AB
P.0.Box 197
SF—-00181 HELSINKI, FINLAND

Telephone 134311 Telex 122882
Telefax 13431200,

13431300
Pre-carriage by Place of receipt
Vessel Port of loading
Port of discharge Place of delivery
Marks and Nos. Number and kind of packages: description of goods Gross weight Measurement

Particulars furnished by the Merchant

Freight details, charges etc.

RECEIVED the goods as specified above according to Shipper's declaration in 2
apparent good order and condition — unless otherwise stated herein ~ weight, measure,
marks, numbers, quality, cantents and value unknown for carriage from the place of
receipt or port of loading to the port of discharge or place of delivery, whichever is
respectively applicable.

The contract evidenced by this Bill of Lading is subject to the terms, conditions,
exceptions, limitations and liberties set out in the Carrier’s Standard Conditions of
Carriage applicable to the voyage covered by this Bill of Lading and operative on its date
of issue. Except for live animals, and goods which are stated herein to be carried on deck
and are so carried, these Standard Conditions of Carriage incorporate, insofar as no
provisions contained in any international convention or mandatory national law apply to
the carriage by sea, in respect of the sea portion of the transit, the Hague Rules
contained in the Brussels Convention dated 25th August 1924 and any compulsorily
applicable national enactment of either the Hague Rules as such or as amended by the
Hague-Visby Rules contained in the Brussels Protocol dated 23rd February 1968.

A copy of the Carrier's Standard Conditions of Carriage applicable hereto (which are,
as regards the performance of the Contract and basic liability with respect to combined
transport, based on Combiconbill adopted by BIMCO in January 1971} may be in-
spected or will be supplied on request at the office of the Carrier or of the Carrier’s
principal agents. The Shipper accepts these Standard Conditions on his own behalf and
on behalf of the Consignee and/or the Owner of the goods and warrants that he has
authority to do so.

IN WITNESS whereof the number of original Bilis of Lading stated below have been
signed, all of this tenor and date, one of which baing accomplished, the others to be
void.

Freight payable at

Place and date of issue

Number of original Bs/L Signature







¥ FINNCARRIERS

FINNCARRIERS OY AB Phone Nat  (90) 134 311

Head Office Int.  + 3580134311

Porkkalankatu 7 Telex 122882 fers st

00180 HELSINKI Telefax 13431200,
13431300

STANDARD CONDITIONS OF CARRIAGE
valid from August 1, 1988

European Services
(including Finanglia Ferries Ltd Oy's roro-service)

Overseas Services

The Provisions set out in this document are based upon NORTH SEA STANDARD CONDITIONS OF
CARRIAGE, Clauses 13 (2) and 14 having been altered.

These Standard Conditions of Carriage shall apply to every contract concluded with the Carrier for the
performance of the entire transport as undertaken by the Carrier, whether evidenced by the issuance of a

document or not.

1 GENERAL PROVISIONS

1 Definitions

»Carrier» means the party who has undertaken to perform or to procure the performance of the
entire transport from the place of receip! or port of loading (o the porl of discharge or place of
delivery, includes the Shipper, the Receiver, the
Consignor, the Consignee, the Holder of any document evidencing the Contract of Carriage and
the Owner of the goods. »Aricle of Transport» includes, unless otherwise indicated, any vehicle,
container, flat, pallet, trailer, transporiable tank and similar items used for the consolidation of
goods as well as timber packages. ~Goods» includes, uniess otherwise indicated the Article of
Transport as well as the contents thereof

2 Taritt

The terms of the Tariff applicable at the date of shipment are incorporated herein. Copies of the
televant provisions of the Tariff are available from the Carier upon request. in the event of
inconsistency between these Standard Conditions and the Tarif the former shall prevail.

3 Time Bar and Notice of Loss in Combined Transporn

Al liability whatsoever of the Carrier shall cease unless suit is brought within eleven months after
dalivery of the Goods of the date when the Goods should have been delivered. Unless notice of loss
of or damage to the Goods and the general nature of it be given inwriting to the Carrier at the place
of delivery before or at the time of the removal of the Goods into the custody of the person entitled
fo delivery thereof, or, if the loss or damage be not apparent, within six conseculive days thereafier,
such removal shall be prima facie evidence of the delivery by the Carrier of the Goods as described
on receipt.

4 Law and Jurisdiction

Dispules arising under the contract of Carriage shall be determined at the option of the Plaintiff by

the competent court and subject to the provisions of these Standard Conditions in accordance with

the law at

8)  the place where the Defendant has his habitual residence or his principal place of business:

b) the place where the Defendant has his branch or agency through which the Contract of
Carriage was made: or

©) the place where the Goods were laken in charge by the Carrier or the place designated for
delivery.

No proceedings may be brought before any other court unless the Parties expressly agree on both

the choice of another cour or arbitration tribunal and the law to be then applicable.

" PERFORMANCE OF THE CONTRACT

5 Sub-contracting

1 The Carrier shaill be entitled to sub-contract on any terms the whole or any par of the carriage,
loading, unioading, storing, warehousing, handling and any and all dufies whatsoever
undertaken by the Carrier in relation to the Goods.

2 For the purpose of the Contract of Carriage and subject to the provisions in these Standard
Conditions, the Cartier shall be responsible for the acts and omissions of any person whose
services he makes use of for the performance of the Contract of Carriage.

§ Methods and Routes of Transportation

1 The Carrier is entilied to perform the transport in any reasonable manner and by any
reasonable means, methods and routes.

2  Inaccordance herewith, for instance, in the event of carriage by sea, vessels may sail with or
without pilats, undergo repairs, adjust equipment, drydock and assist vessels in all situations.

7 Carsier's Consolidation, Carriage of Articles of Transport on or under Deck.

Goods may be consolidated by the Carrier in Aricles of Transport.

2 Anicles of Transport, whether consolidated by the Carrier or received by the Carrier in a
consolidated condilion from the Merchant, may be carried on or under deck without notice to
the Merchant.

4 Delivery

i the Marchant does nol take delivery of the Goods within a reasonable time after the Carrier calls
upon him or his agents 5o 1o do, and in any svent within two months atter discharge, the Carrier
shall be at liberty to store the Goods on behalf of the Merchant at the Merchant's risk and expense
subject, if requisita, 1o the lien provisions of Clause 18 hereof. Such storage shall constitute delivery
for the purpose of Section Ill of these Standard Conditions.

L] etc. Affecting

1 The Carrler shall use reasonable endeavours to compiete the transport and to deiiver the
Goods at the place designated for delivery.

2 W et any lime the performance of the Contract of Carriage is or will be aHected by any
hindrance, risk, delay, difficulty or disadvantage of whatsoever kind including strike and if by
vitue of sub-clause (1) the Carrier has no duty to complete Ihe performance of the Conlract,
the Castier whether or not the transport is commenced may eiect to
a) treat the performance of the Contract of Carriage as terminated and place the Goods at

the Merchant's disposal at any place, which the Carrier shall deem safe and convenient:
or
b)  deliver the Goods at the place designated for delivery.

In any event the Carrier shall be entitled 1o full lreight for any Goods received for transportation and

additional compensation for extra costs resulting from the ciscumstances referred to above.

n CARRIER'S LIABILITY

m Basic Liability
The Carrier shall be liable for loss of or damage to the Goods occuring between the time
when he receives the Goods into his charge and the time of delivery.

2 The Carrier shall, however, be relieved of liability for any loss or damage if such loss or
damage arose or resulted from:

a)  The wrongful act of neglect of the Merchant.

b)  Compliance with the instructions of the person entitled to give them.

) Thelack or insuficiency of or defective condition of packing in the case of Goods, which,
by their nature, are liable to wastage or to be damaged when not packed or when not
properly packed

d)  Handling, loading, stowage or unioading of the Goods by or on behalf of the Merchant.

€} Inherent vice of the Goods.

) Insufficiency of inadequacy of marks or numbers on the Goods

g} Stikes or fock-outs or stoppage or restrainls of labour from whatever cause whether
partial or general.

h}  Fire, unless caused by the actual fault or privity of the Carrier.

i) Any cause or event which the Carrier could mot avoid and the consequence whereol he
could not prevent by the excercise of reasonable diligence.

3 Where under sub-clause {2) the Carrer is not under any liability in respect of some of the
factors causing the loss or damage, he shall not be liable o the extent that those factors for
which he is fiable under this clause have contributed to the loss or damage.

4 The burden of proving that the loss or damage was due to one or more of the causes, of
events, specified in (), (b) and i) of sub-clause (2) shail rest upon the Carsier.

When the Carrier establishes that in the circumstances of the case, the loss or damage could

be attributed to one or more of the causes, of events, specified in {c) to (h) of sub-clause (2), it

shall be presumed that it was 5o caused. The Merchant shall, however, be enfitled to prove that
the loss or damage was not, in fact, caused wholly or partly by one or more of the causes or
events.

11 The Amount of Compensation

1 When the Carrier is liabie for compensation in respect of loss of or damage to the Goods, such
compensation shall be calculated by reference to the value of such Goods at the place and
time they are delivered to the Merchant in accordance with the Contract of Carriage or should
have been so delivered.

2 The value of the Goods shall be fixed according 1o the commodity exchange price o, if there
be no such price, according fo the current market price or, if there be no commadity exchange
price or current market price, by reference to the normal value of goods of the same kind and
quality,

3 In combined transport, where the stage of carriage, where loss or damage occurred, is not
known, or is known, but no international convention ot national law is applied by vitue of
clause 13, compensalion shall nol exceed 2 SDR's per kilo of gross weight of the goods lost or
damaged. A SDR means Special Drawing Right as defined by the International Monetary Fund.

4 Higher compensalion may be claimed only when the value of the Goods declared by the
Consignor is exceeding the limits laid down in this clause and, with the consent of the Carrier,
has been stated in the Document evidencing the Contract of Cariiage for the purpose of
exending his liability. In that case the value declared shall be substituted for the
aforementioned limits.

12 Delay, Consequentiai Loss efc.

Times shown in timetables, sailing plans or are and nat g
They are not to be considered part of the Contract of Carriage and are subject to change
without notice.

2 The Carrier accepts liability for consequential loss, other than loss of or damage to the Goods,
only in 30 far as mandatory rutes 1o this effect are applicable. in such case delay in delivery of
the Goods shall be considered as existing only it it is proved that delivery of the Goods has not
been made within a lime limit that is not clearly unreasonable with regard to all circumstances
of the case.

3 If the Carrier is held liable in respecf of delay, consequential loss or damage other than loss of
or damage to the Goods, the liability of the Carrier shall be limiled to the freight for the
transport of to the value of the Goods as determined in Clause 11, whichever is least.

u Special Provisions and Paramount Clause
Notwithstanding anylhing provided for in clauses 10-11 of thesé Standard Conditions if it can
be proved where the 1033 of damage occurred, the Carrier, and/or the Merchant shall, as to
the liability of the Carrier, be entitied o require such liability 10 be determined by the provisions

in any ir or national law, which provisions

8)  cannot be departed from by private contract to the detriment of the claimant and

b)  would have applied if the Merchant had made a separate and direct contract with the
Carriet in respect of the particular stage of transport where the loss or damage occurred
and received as evidence thereof a Bill of Lading or any particular document which must
be Issued if such International Convention or national law shall apply except that under
no circumstances shall the Carrier’s liability extend 1o live animals and/or goods hat are
stated lo be carried on deck and are so carried.

2 Insofar as Ihe Hague Rules in the ional C for the Ui ion of
Certain Rules of Law relating to Bills of Lading, dated 25th Augusl, 1924, do not apply to
carriage by sea by virtue of the foregoing provisions of this Clause, the liability of Carrier in
respect of any carrlage by sea shall be determined by thal convention. The Hague Rules shall
also determine the liability of the Carrier in respect of carriage by iniand waterways as if such
carriage were carriage by sea. Furthermore, they shail apply to all Goods carried on deck
subject to Clause 7 {2).




u Defences and Limits for the Carrier snd Servants etc.

The defences and limits of liability provided for in these Standard Conditions shall apply in any
action against the Carrier for loss of or damage to the Goods whether the action be founded in
contract or in tort.

2 Any legal action or suit in respect of matters arising out of the Contract of Carriage shall be
brought against the Carrier, and not against other parties.

3 i, notwithstanding sub-clause 2 above, any action is brought directly against a servarit, agent
or 1t contractor, including or any of those referred to in sub-clause (2) of
clause 5, such person shall be entiled o avail himself of the defences and limits of liabiliy,
which the Carrier is entitled to invoke under these Standard Conditions, as if they were
expressly made for his benefit and in entering into any Contract of Carriage the Carrier does
50 not enly on his own behalf but aiso as agent and trustee for such persons who shall to this
extent be or be deemed 10 be parties thereto.

4 Furthermore, should any such action be brought against such’ parties, contrary to sub-clause
2 above, the Merchant or Merchants shall indemnify the Carrier for any amount recovered from
such servant, agent or independent contractor in excess of any limilation, or contrary to any
defence or exclusion of liability contained in the Contract of Carriage.

5 In any case the aggregate of the amounts recoverable from the Carrier and his servants,
agents or independent conlractors, including stevedores and any of those referred to in sub-
clause (2) of clause 5, shall in no case exceed the limits provided for in these Standard
Conditions.

w DESCRIPTION OF GOODS

15 Carrier's Responsibility

The Document evidencing the Contract of Carriage shall be prima facie evidence of the receipt by
the Cariier ofythe Goods as therein described in respect of the pariculars which the Carrier had
reasonable means of checking. In respect of such particulars proof 10 the contrary shall not be
admissible when the Document has been transferred to a third party acting in good faith.

16 Shipper's Responsibility

The Shipper shall be deemned to have guaranteed lo the Carrier the accuracy, at the time the Goods
were taken in charge by the Carrier, of the description of the Goods, marks, numbers, quantity and
weight, as furnished by the Shipper and he shall indemnify the Carrier against any loss, damage
and expense arising of resulting from inaccuracies in or inadequacy of such particulars, The right of
the Carrier to such indemnity shall in no way limit his responsibility and liability hereunder to any
person other than the Shipper.

v FREIGHT AND LIEN

|7 Freight
Freight shall be deemed earned on receipt of the Goods by the Carrier and shall be paid In
any event and is non-returnable. Pre-payable freight and charges shall be payable at the latest
upon receipt of the Goods by the Camier and freight and charges, it any, payable at
destination shall be payable at the latest on the date when the Goodis are delivered of should
have been delivered. Interest at 16 per cent per year or, in the event of mandatory national
provisions, at such other rate that is compulsorily applicable, shall tun from the date when
freight and charges are due.

2 The Merchant's attentian is drawn to the stipulations concerning currency in which the freight
and charges are to be paid, rate of 1 and other contings relative to
freight and charges in the relevant taifl conditions. 1 no such stipulations exists o Is
applicable the following clause o apply:

If the currency in which treight and charges are quoted is devalued or an alteration in the rate
of exchange occurs with the same effect as a devaluation between the date of the Contract of
Carriage and the date when freight and charges are payable, then all freight and charges shall
be automalically and immediately increased in proportion to the extent of the devaluation of
the said curency.

In case the Carrier has consented to payment in another currency than the above mentioned
currency, then all freight and charges shalf - subject to the preceding paragraph - be paid at
the highest selling rate of exchange for bankers' sight draft current on the day when such
treight and charges are paid. f the banks are closed on the day when the freight and charges
are paid the rate to be used will be the one in force on the last day when the banks were open.

3 In the event of increase in price for fuel oil all freight rates may be adjusted in order to
compensate the Carier for increased fuel and lubricating costs as from the day of such
increase.

4 From the purpose of verifying the freight basis, the Carrier reserves the right to have the
contents of Articles of Transport inspected in order to ascertain the weight, measurement,
value of nature of the Goods.

5 I the particulars fumished by or on behalf of the Shipper are incorrect, it is agreed that a sum
equal lo sither five times the difference between the correct freight and the freight charged or
double the correct freight less the freight charged whichever sum is the smaller, shall be
payable as liquidated damages to the Carrier, notwithstanding any othet sum having been
stated as fraight payable.

6  The Shipper shall be liable for the payment of all freights, charges and demurrage etc.
payable at destination, which the Carrier cannot obtain from the Receiver.

18 Lien

The Carrier shall have a lien on the Goods and the right lo sell the same by public auction or
otherwise at his discretion for all freight, charges and expenses of whalever kind and nature due to
the Carrier under the Contract of Carriage and also in respect of any previously unsatisfied amounts
of the same nature and for the costs and expenses of exercising such lien and such sale. Such lien
and liability shall remain notwithstanding the Goods have been landed, stored or otherwise dealt
with. 1f on the sale of the Goods the proceeds fail lo realize the amount due, the Carrier shall be
enlitled to recover the difference from any of the parties included in the lerm Merchant.

vi MISCELLANEOUS PROVISIONS

In General Average
General Average shall be adjusted according to York-Antwerp Rules 1974 at any port or place
al the option of the Carrier whether declared by the Carrier or a subcontractor of the Carrier,
This provision shall cover all Goods whether cartied on or under deck as well as deck cargo
and live animals. The Merchant shall deliver such cash deposit and/or other security as the
Carrier may deem sufficient to cover the estimaled general average contribution of the Goods
before delivery if the Carrier requires, or, ifthe Catrier does not so require, within three months
of the delivery of the Goods, whether or not at the time of delivery the Merchant had notice of
the Carrier's lien. Hf a salving vessel is owned or operated by the Carrier, salvage shall be paid
for as fully as if the said salving vessel belonged to strangers.

2 I the Carrier delivers the Goods to the Merchant without claiming any average bond or other

security for contribution to General Average the Merchant - by receiving the Goods - becomes
personally liable for the contribution up to the C.LF. value of the goods provided the Carrier
notifies the Merchant within three months after receipt by the Merchant of the Goods of his
intention to declare General Average.
The Merchant underiakes, if so requested by the Carrier, to disclose the C.LF. value of the
Goods and the name and address of the Underwriter. Unless the Merchant provides the
Carrier with an undertaking from such Undenwriter 1o pay General Average contribution the
Merchant shall give the Carrier such other security as he may approve.

20 Both-to-Blame Coilision Clause and New Jason Clau
The Both-to-Blame Collision Clause and New Jason Clause as adopted by BIMCO to be considered
incorporated herein

21 Dangerous Goods
1 Goods of dangerous or damaging nalure including radioactive material must not be tendered

for shipment unless cerificate or declaration in writing of their correct technical name (proper

shipping name), classification in with the Maritime Dang

Goods Code (IMDG) with reference to the Code page number, UN number, nature as well as

name and address of the Consignor and the Receiver has been previously given to the Carrier

or Agent of the Vesse! and each receptacle containing dangerous goods is marked with the

correct technical name (proper shipping name) and identified with a distinctive label or stencil

of the label on the outside of the package or packages as required by applicable statutes or

regulations and in addition on each Article of Transport.

The Consignor to certify, either on the shipping papers or in a separate declaration, that the

Goods which he offers for shipment have been properly packed, marked, labelied and are in

proper condition for carriage.

The technical name of an il liquid shall be by its point where

this is 61 degrees Celcius (141 degrees Fahrenheit) cc or below, or by the flashpoint group to

which itis to the i statutes or regulations.

Consent to shipment must also be obtained from the Carrier or the Agent of the Vessel

The Carrier shall atso be supplied with Container/Vehicle Packing Certificate according to the

IMDG-Code and national requirements.

As precautionary measures for emergencies which might occur during transit and for due

fulfitment of the Carrier's reporting duties towards authorities the Carrier shall be supplied with

instructions in writing as to:

a) the dangerous properties of the Goods as well as necessary measures to avoid disaster;

b) measures lo be taken and appropriate treatment in case human beings have been in
contact with the Goods or anything emanating therafrom;

¢} measures in case of fire as well as extinguishing methods and agents to be used and to
be avoided;

d) measures to be taken in case of wastage due lo breakage or deterioration of receptacie
of packing;

or alternalively, instead of the particulars under (a) - (d), information about the Emergency

Schedule (EmS) Number and the Maritime First Aid Guide (MFAG) Table Number as indicated

in the Indices of the IMDG-Code.

2 In case of combined transport the i the
International Carriage of Dangerous Goods by nmd (ADR) and Annex 1 (RID) to the
internalional Convention concerning the Carriage of Goods by Rail (CIM) or special
anangements made between the contracting parties to these Agreements, whichever
applicable, are to be observed.

3 Dangerous Goods shall in the port of destination be removed from the terminal or harbour
area as soon as possible unless special permission has been obtained for storage.

4 Goods of dangerous nature which the Carrier did not know were dangerous, may, at any time
or place, be unloaded, destroyed or rendered harmiess, withoul compensation, at the
Merchant's expense.

5 If any Goods shipped with the knowledge of the Carrier as 1o their dangerous nature shall
become a danger to the conveyance or cargo, they may in like manner be landed at any place
or destroyed of rendered innocuous at the Merchant's expense by the Carrier without liability
on the part of the Carrier except lo General Average, if any.

6  The Merchant shall be tiable for any damage, loss and expense if the foregoing provisions, as
applicable, are not complied with.

22 Shipper's Consolidation. Reefer and Heating Machin
1 If an Anticle of Transport has not been consolidated and prepared for conveyance by the
Carrier, the Carrier shall, without prejudice to the rights available 1o the Carrier under clause 10
and 13 hereof, not be liable for damage to of (oss of the Goods therein nor for damage to of
loss of the Article of Transport itself and the Merchant shall indemnify the Carrier for any loss,
damage or expenses incurred by the Carrier, if such loss, damage or expense is aftributable to
a overloading, negligent or inadequale consolidation, securing, covering of locking of the
Atticle of Transport:
b) the Goods being unsuitable for carriage in the Aricle of Transport actually used:
¢) the unsuitability or defective condition of the Article of Transport, unless the Anticle of
Transport has been supplied by the Carrier and the unsuitability and/or defective
condition would have been apparent by reasonable means of checking at the time when
the Carrier accepted the Article of Transport for conveyanc,
2 The Carrier does not accept liability for the i of or
heating machines attached to Articles of Transport

23 Heavy Lifts

All expenses relating 1o tendering, loading and discharging of Goods that require equipment, gear
or appliances not parmanently fitted to or available at the quay work or on the vesse! to be for the
Merchant's account. Notwithstanding the provisions of sub-clause (2) of clause 13 the liability of the
Carrier in respect of heavy lifts is limited to the period trom the time when the Goods are (oaded until
the time they are discharged from the vessel.

vi SPECIAL AND LOCAL CLAUSES

24 Deck Cargo

Goods (not being goods stowed in containers other than flats or paliets) which are stated in the
Document evidencing the Contract of Carriage to be caried on deck are caried without
responsibility on the part of the Carrier for loss or damage of whatsoever nature arising during
carriage by sea whether caused by unseaworthiness or negligence or any other cause whatsoever.

25 Local Clau
The Netheriands and Belgium. Whether a Document evidencing the Contract of Carriage has
been issued or nol, the Merchant expressly waives and renounces Aricle 700 of the
Netherlands Commercial Code and Article 148, Par !l of the Beigian Commercial Code, and
agree to contribule his proportion of General Average, including damages and expenses and
aliowances lo the ship, even if these have been caused by the inherent vice of the ship, or by
1he fault or neglect of the Master or the crew.

2 France. The Merchan to pay any surtax on cargo for French ports,

3 Moroceo, Algeria and Tunisia. Taxe de Peage. At ports in Morocco, Algeria and Tunisia »Droits
d’embarquement ou de debarquement sur fes marchandises (Taxe de Peage)~ lo be paid by
the Merchant.

4 Mediterranean, Should the Merchant intend to take delivery of the Goods direct from the
vessel inlo railway wagons, lories, barges, efc. he must give the vessel's Agent notice in
wriling at least 24 hours prior to vessel's expected arrival.

5 Spain. All Spanish Taxes, including Freight Taxes (such as »impuesto General sobre et Trafico
de las Empresas~) and Quay Dues (-impuesio de Muellaje-) to be for Spanish Merchant's
Account.

6  Portugal. The original transport document, without baing validated by the agent of the vessel,
is neither valid for Customs clearance purposas nor for obtaining delivery of the cargo covered
by same from the entity who, in accordance with Art. 18 of Dec. Law 352/86, or any other
applicable rules, is responsibie for reception of the cargo at the port of destination

28 Inspection of Articles of Transport

The Carmer is entitied, but not obliged, 1o open at any time any Atticle of Transport consolidated
and prepared for conveyance by the Merchant in order to inspect such Article of Transport and its
contents for the purpose of Clauses 21 and 22 (1) a-c. The Merchant is obliged to correct al his
expense any inadequacy or defect found.

27

f the terms of these Standard Conditions of Carriage ditfer trom the compulsory stipulations in any
international Convention or national law, which in case of a dispute are applicable, the compulsory
stiputations in the said convention of law shall prevail, only, however, in such respects as the terms
differ but no further.



LINER BILL OF LADING
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1. Definition,

Wherever the term “Merchant’” is used in this Bill
of Lading, it shall be deemed to include the Ship-
per, the Receiver, the Consignee, the Holder of the
Bill of Lading and the Owner of the cargo.

2. General Paramount Ciause.

The Hague Rules contained in the International
Convention for the Unification of certain rules relat-
Ing to Bills of Lading, dated Brussels the 25th
August 1924 as enacted in the country of shipment
shall apply to !ms “contract, When no such enact-
ment is in force in the country of shipment, the
corresponding leglslahon of the country of desti-
nation shall apply, but in respect of shipments to
which no such enactments are compulsorily applic-
able, the terms of the said Convention shall apply
Trades where Hague-Visby Rules apply.

in trades where the International Brussels Conven-
tion 1924 as amended by the Protocol signed at
Brussels on February 23rd 1968 The Hague-Visby
Rules - apply compulsorily, the provisions of the
respective legislation shall be considered incor-
porated in this Bill of Lading. The Carrier takes
all reservations possible under such applicable
legisiation, relating to the period before {oading
and after discharging and while the goods are in
the charge of another Carrier. and to deck cargo
and live animats,

3. Jurlsdiction.

Any dispute arising under this Bill of Lading shall
be decided in the country where the carrier has his
principal place of business, and the law of such
country shall apply except as provided elsewhere
herein,

4. Period of Responsibllity.

The Carrier or his Agent shall not be liable for loss
of or damage 1o the goods during the period before
leading and after discharge from the vessel, how-
soever such loss or damage arises

5§ The Scope of Voyage,

As the vessel is engaged in liner service the in-
tended voyage shall not be limited to the direct
route but shall be deemed to include any proceed-
ing or returning to or stopping or slowing down at
or off any ports or places for any reasonable pur-
pose connected with the service including maint-
enance of vessel and crew

of Vessel, T and

6.
Forwarding.
Whether expressly arranged beforehand or other-
wise, the Carrier shall be at liberty to carry the
goods to their port of destination by the said or
other vessel or vessels either belonging to the Car-
rier or others. or by other means of transport, pro-
ceeding either directly or indirectty to such port
and to carry the goods or part of them beyond their
port of destination, and to tranship, land and store
the goods either on shore or afloat and reship and
forward the same at Carrier's expense but at Mer-
chanl’s risk, When the uitimate destination at which
the Carrier may have engaged to deliver the goods
is other lhan the vessel's port of discharge, the
Carrier acts as Forwarding Agent only.
The 1esponsibility ot the Carrier shall be limited
to the part of the transport performed by him on
vessels urder his management and no claim will be
acknowledged by the Carrier for damage or loss
ansing during any other part of the transport even
though the freight for the whole transport has been
collected by him.
7. Lighterage,
Any lightering in or off ports of loading or ports of
discharge to be for the account of the Marchant,
8. Loading, Discharging and Dellvery
of the cargo shall be arranged by the Carrier's
Agen! unless otherwise agree
Landing, storing and delivery shall be for the Mer-
chant's account,
Loading and discharging may commence without
previous notice.
The Merchant or his Assign shall tender the goods
when the vessel is ready 1o load and as fast as the
vessel can receive and - but only if required by the
Carrier - also outside ordinary working hours not-
withstanding any custom of the port. Otherwise the
Carrier shali be relieved of any obligation to load
such cargo and the vessel may leave the port with-
out further notice and deadfreight is to be paid.
The Merchant or his Assign shall take delivery of
the goods and continue to receive the goods as
fast as the vessel can deliver and - but only if re-
quired by the Carrier - also outside ordinary work-
ing hours notwithstanding any custom of the port
Otherwise the Carrier shall be at liberty to dis-
charge the goods and any discharge to be deemed
a true fulfilment of the contract, or alternatively to
act under Clause 16
The Merchant shall bear all overtime charges in
connection with tendering and taking delivery of the
goads as above.
If the goods are not applied for within a reasonable
time, lne Carrier may sell the same privately or by
auctiol
The Mercnam shail accept his reasgnable proportion
of unidentified loose cargo.
9. Llve Animals and Deck Cargo
shall be carried subject lo the Hague Rules as re-
ferred to in Clause 2 hereof with Ihe exception that
anything ¢ n Clause 19 the
Carrier shall not be liable for any lcss or damage
resulting from any act, neglect or default of his
servants in the management of such animals and
deck cargo.
10. Options,
The port of discharge for optional cargo must be
declared to the vessel's Agents at the first of the
optional ports not later than 48 hours before the
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vessel's arrival there. [n the absence ot such de-
claration the Carrier may elect to discharge at the
first or any other optional port and the contract of
zarriage shall then be considered as having been
fultilled. Any option can be exercised for the total
quantity under this Bill of Lading only.
11, Frelght and Charges,
(a) Prepayable freight, whether actually paid or not,
shall be considered as fully earned upon loading
and non-returnable in any event. The Carrier's claim
for any charges under this contract shall be con-
sidered definitely payable in like manner as soon
as the charges have been incurred.
Interest at 5 per cent,, shall run from the date when
freight and charges are du
(b} The Merchant shall be “liabte for expenses of
fumigation and of gathering and sorting loose cargo
and of weighing onboard and expenses incurred in
repairing damage to and replacing of packing due
to excepted causes and for al! expenses caused by
extra handling of the cargo for any of the afore-
mentioned reasons.
(c) Any dues, duties, taxes and charges which under
any denomination may be levied on any basis such
as amount of freight, weight of cargo or tonnage of
the vessel shall be paid by the Merchant.
(d) The Merchant shall be l.able for all fines and or
iosses which the Carrier, vessel or cargo may incut
through non-observance of Custom House and:or
import or export regulations.
(e) The Carrier is ennlled m case of incorrect de-
claration of hts,
value of the goods to c{alm double the amount 01
freight which would have been due if such de-
claration had been correctly given. For the purpose
of ascertaining the actual facts, the Carrier reserves
the right to obtain from the Merchant the original
invoice and to have the contents inspected and the
weight, measurement or value verified
12. Lien.
The Carrier shall have a lien for any amount due
under this contract and costs of recovering same
and shall be entitled to sell the goods privately or
by auction to cover any claims.
13. Delay.
The Carrier shall not be responsible for any loss
sustained by the Merchant through delay of the
goods unless caused by the Carrier’'s personal gross
negligence.
14. General Average and Salvage.
General Average to be adjusted at any port or place
at Carrier's option and to be settled according to
the York-Antwerp Rules 1974. In the event of ac-
cident, danger, damage or disaster before or after
commencement of the voyage resulting from any
cause whatsoever, whether due to negligence or
nat, for which or for the consequence of which the
Carrier is not responsible by stalute, contract or
otherwise, the Merchant shall contribute with' the
Carrier in General Average to the payment of any
sacrifice, losses or expenses of a General Average
nature that may be made or incurred, and shall pay
salvage and special charges incurred in respect of
the goods. If a salving vessel is owned or operated
by the Carrier, salvage shall be paid for as fully as
it the salving vessel or vessels belonged to stran-
gers.
15.”Both-lo-Blame Collision Clause.
to remain in effect even it unenforcible
Courts of the United States of America).
If the vessel comes into collision with another ves-
sel as a result of the negligence of the other vessel
and any act, negligence or default of the Master,
Mariner. Pilot or the servants of the Carrier in the
navigation or in the management of the vessel, the
Merchant will indemnify the Carrier against all loss
or liability ‘o the other or non-carrying vessel or
her Owner in so far as such loss or liability re-
presents loss of or damage to or any claim what-
soever of the owner of the said goods paid or pay-
able by the other or non-carrying vessel or her Owner
to the owner of said cargo and set-off, or recouped
or recovered by the ather or non-carrying vessel or
her Owner as part of his claim against the carrying
vessel or Carrier. The foregoing provisions shali
also apply where the Owner, operator or those in
charge of any vessel or vessels or objects other
than, or in addition to, the colliding vessels or
objects are at fault in respect of a colilision or
contact.
16. Government directlons, War, Epldemics,
Strikes, elc.
(a) The Master and the Carrier shall have liberty to
comply with any order or directions or recom-
mendations in connection with the transpor! undar
this contract given by any Government or Authority,
or anybody acting or purporting to act on behalf of
such Government or Authority, or having under the
terms of the insurance on the vessel the right to
give such orders or directions or recommendations
(b) Should it appear that the performance of the
transport would expose the vessel or any goods on-
board to nisk of seizure or damage or delgy. result-
ing from war, warlike operations, blockade, riots,
civil commotions or piracy, or any person onboard
to the risk of loss of life or freedom, or that any
such risk has increased, the Master may discharge
the cargo at port of loading or any other safe and
cenvenient port.
{c) Sheuld it appear that epidemics, quarantine, ice
iabour troubles, fabour obstructions, strikes, lock-
outs. any of which onboard or on shore - difficulties
in loading or discharging would prevent the vesse|
trom leaving the port of loading or reaching or en-
tering the port of discharge or there discharging in
the usual manner and leaving again, all of which
safely and without delay, the Master may discharge
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the cargo at port of loading ar any other safe and
convenient port.

(d) The discharge under the provisions of this
clause of any cargo for which a Bill of Lading has
been issued shall be deemed due fulfitment of the
contract, If in connection with the exercise cof any
liberty under this clause any extra expenses are
incurred, they shall be paid by the Merchant in
addition to the freight, together with return freight
if any and a reasonable compensation for any extra
services rendered to the goods.

(e) It any situation referred to in this clause may
be anticipated, or if for any such reason the vessef
cannot safely and without delay reach or enter the
loading port or must undergo repairs, the Carrier
may cancel the contract before the Bill of Lading
is issued

(fy The Merchant shall be informed if possible

17. identity ot Carrier.
The Contract evidenced by this Bill of Lading Is
between the Merchant and the Owner of the vessel
named herein (or substitute) and it is therefore
agreed that said Shipowner only shall be liable for
any damage or loss due to any breach or non-pet-
formance of any obligation arising out of the con-
tract of carriage, whether or not relating to the ves
sel's seaworthiness. If, despite the foregoing, it Is
adjudged that any other is the Carrier andjor bailee
of the goods shipped hereunder, all limitations of,
and exonerations from, liability provided for by law
or by this Bill of Lading shall be available to such
other.
It is further understood and agreed that as the Line
Company or Agents who has executed this Bill of
Lading for and on behalf of the Master is not &
principal in the transaction, said Line, Company o1
Agents shall not be under any liability arising out
of the contract of carriage. nor as Carrier nor bailee
of the goods.
18. Exemptions and Immunities of all servants and
agents of the Carrier.
It is hereby expressly agreed that no servant or
agent of the Carrier (including every independent
contractor from time to time employed by the Car-
rier) shall in any circumstances whatsoever be under
any liability whatsoever to the Merchant for any loss
damage or delay arising or resulting directly or in-
directly from any act. neglect or default on his part
while acting in the course of or in conneclion with
his employment and, but without pre]udlce to the
generality of the foregoing provisions in this clause,
every exemption, limitation, condition and liberty
herein contained and every right, exemption from
liability, defence and immunity of whatsoever nature
applicable to the Carrier or 1o which the Carrier is
entitled hereunder shall also be available and shall
extend to protect every such servant or agent of the
Carrier acling as aforesaid and for the purpose of
all the foregoing provisions of this clause the Car-
rier is or shall be deemed to be acting as agent ot
trustee on behalf of and for the benefit of all per-
sons who are or might be his servants or agents
from time to time (including independent contractors
as aforesaid) and all such persons shall to this
extent be or be deemed to be parties to the con-
tract evidenced by this Bill of Lading.
The Carrier shall be entitled to be paid by the Mer-
chant on demand any sum recovered or recoverable
by the Merchant or any other from such servant or
agent of the Carrler for any such loss, damage or
delay or otherwise.

19. Optional Stowage. Unitizatlon.

(a) Goods may be stowed by the Carrier as received,
or, at Carrier's option, by means of containers, ot
similar articles of transport used to consolidate
oods.

1gb) Containers, trailers and transportable tanks,
whether stowed by the Carrier or received by him
in a stowed condition from the Merchant, may be
carried on or under deck without notice to the
Merchant

{c) The Carrier's liability for cargo stowed as afore-
said shall be governed by the Hague Rules as de-
fined above notwithstanding the fact that the goods
are being carried on deck and the goods shall con-
tribute to general average and sha!l receive com-
pensation in general average.

ADDITIONAL CLAUSES

(To be added if required in the contemplated trade}
A. Demurrage.

The Catrier shall be paid demurrage at the daily
rate per lon of the vessel's gross register tonnage
as indicated on Page 2 if the vessel is not loaded
or discharged with the dispatch set out in Clause 8.
any delay inwaiting for berth at or off port to count.
Provided that if the delay is due to causes beyond
the control of the Merchant, 24 hours shall be de-
ducted from the time on demurrage.

Each Merchant shall be liable towards the Carrier
for a proportionate part of the total demurrage due.
based upon the total freight on the goods to be
loaded or discharged at the port in question.

No Merchant shall be liable in demurrage for any
delay arisen only in connection with goods be-
longing to other Merchants.

The demurrage in respect of each parcel shall not
exceed its freight,

(This Clause shalt omy apply it the Demurrage Box
on Page 2 is filled in).

B. U.S. Trade, Period of Responsibility.

In case the Contract evidenced by this Bill of Lad-
ing is subject to the U.S. Carriage of Goods by
Sea Act, then the provisions stated in said Act shall
govern before loading and after discharge and
throughout the entire time the goods are in the
Carrier's custody.



Shipper

Consignee

Notify address
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Reference No.

Pre-carriage by* Place of receipt by pre-carrier*

Vessel Port of loading

Port of discharge Place of delivery by on-carrier*

Marks and Nos Number and kind of packages: description of goods Gross weight Measurement

Particulars furnished by the Merchant

Freight details, charges etc

Daily demurrage rate (additional Clause A

SH‘PPED on board in apparent good order and con-
dition, weight, measure, marks, numbers, quality, contents and
value unknown, for carriage to the Port of Discharge or so near
thereunto as the Vessel may safely get and lie always afloat,
to be delivered in the like good order and condition at the
aforesaid Port unto Consignees or their Assigns, they paying
freight as indicated to the left plus other charges incurred in
accordance with the provisions contained in this 8ill of Lading.
In accepting this Bill of Lading the Merchant expressly ac-
cepts and agrees to all its stipulations on both pages, whether
written, printed, stamped or otherwise incorporated, as fully as
if they were all signed by the Merchant

One original Bill of Lading must be surrendered duly endorsed
in exchange for the goods or delivery order.

IN WITNESS whereof the Master of the said Vessel has
signed the number of original Bills of Lading stated below,
alt of this tenor and date. one of which being accomplished,
the others to stand void.

* Applicable only when document used as a Through
Bifl of Lading

Printed and sold

by Fr. Knudtzon, Ltd.. 55, Toldbodgade. Copenhagen

by authority of The Baltic and International Maritime Conference
{BIMCO), Copenhagen

Freight payable at

Ptace and date of issue

Number of original Bs L Signature
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NEGOTIABLE FIATA
COMBINED TRANSPORT

BILL OF LADING

issued subject to ICC Uniform Rules for a

Combined Transport Document (ICC publication 298).

Consigned to order of

Notify address

Place of receipt

Ocean vessel Port of loading
Port of discharge Place of delivery
Marks and numbers  Number and kind of packages Description of goods Gross weight Measurement

according to the declaration of the consignor

The goods and instructions are accepted and dealt with subject to the Standard Conditions printed overieat,

Taken in charge in apparent good order and condition, unless otherwise noted herein, at the place of receipt for transport and delivery as mentioned above.

One of these Combined Trensport Bills of Lading must be surrendered duly endorsed in exchange for the goods. In Witness whereof the original Combined
Traneport Bills of Lading ail of this tenor and date have been signed in the number stated below, one of which being accomplished the other (s) to be void.

.| Freight amount Freight payable at Place and date of issue

Number of Original FBL's Stamp and signature

Cargo through the
[0 not covered [ Covered eccording to attached Policy

For delivery of goods plesse apply to:




Standard Conditions (1984) governing FIATA COMBINED TRANSPORT BILLS

OF LADING

Holder of this Bill of Lading. the Receiver and the Owner of the Goods. «The Freight
Forwarder- means the issuer of this Bifl of Lading as named on the face of it

The headings set forth below are lor easy reference only

»~o

»
9

bkl

»
N

CONDITIONS

Applicability
Notwithstanding the heaching -Combined Transport Bill of Lading-. the provisions sef out and
referred 1010 this document shall also apply if the transport as described on the face of the Bill
of Lading 1s performed by one mode of transpon only
Issusnce ot the «Combined Transport Bill of Lading»
By the issuance of this «Combined Transport Bill of Lading~. the Freight Forwarder
a) undertakes to perform andor in his own name lo procure the performance of the entire
transport, from the place al which the goods are taken in charge 10 the place designated for
dehvery in this Bill of Lading
b) assumes liability as set out in these Conditions
For the purposes and subject to the prowisions of this Bill of Lading. the Freight Forwarder
shall be responsible for the acts and omissions of any person of whose services he makes.
use for the performance of the contract evidenced by this Bill of Lading
Negotiability and title to the goods
By accepting this Bill of Lading the Merchant and his transferees agree with the Freight
Farwarder that, unless 1 1s marked non-negetiable . it shall constitute title to the goods and
the hotder. by endorsement of this Bill of Lading. shall be enttied to receive or to transfer the
goods herein mentioned
This Bill of Lading shall be prima facie evidence of the taking in charge by the Freight
Forwarder of the goods as heremn described However. proaf to the contrary shall not be
adrmissible when this Bill of Lading has been negatiated or transferred for valuable consider-
ation o a third party acting in good faith
Dangerous Goods and Indemnity
The Merchant shall comply with rules which y according to by
reason of international Convention, relating to the carriage of goods of a dangerous nature
and shallin any case inform the Freight Forwarder in writing of the exact nature of the danger
belore goods of a dangerous nature are taken in charge Dy the Freight Forwarder and
indicate to im. 1if need be. the precautions to be taken
I the Me¥chant fails 1o provide such information and the Freight Forwarder 1s unaware of the
dangerous nature of the goods and the necessary precaulions lo be taken and il at any time
they are deemed 10 be a hazard [o life or property. they may at any place be unioaded
destroyed or rendered harmless. as crcumstances may require. without compensation. and
the Merchant shall be hiable for all loss, damage, delay or expenses ansing out of their being
taken in charge, or therr carriage. or of any service Incidental therelo

The burden of proving the Freight Forwarder knew the exact nature of the danger constituted

by the carrage of the said goods shalt rest upon the person entitled 1o the goods

It any goods shipped wilh the knowledge of the Freight Forwarder as 1o thewr dangerous

nature shall become a danger 1o the vehicle or cargo. they may in like manner be unloaded or

landed at any place or destroyed or rendered innocuous by the Freight Forwarder. without
fiabikty on the part of the Freight Forwarder. except to General Average. if any

Description of Goods and Merchant's Packing

The Consignor shall be deemed lo have guaranteedto the Freight Forwarder the accuracy, at
the time the goods were taken in charge by the Frexght Forwarder . of the description of the
goods. marks. number. quantity. weight and or volume as furnished by him. and the Cansig-
nor shall indemaity the Freight Forwarder against all loss. damage and expenses arising or
resulting from in or of such The right of the Freight

Forwarder to such indemnity shall in no way limit his responstbility and habrlity under this Bill

of Lading to any person other than the Consignor

Without prejudice to Clause 6 (A) (2) (). the Merchant shail be lable for any loss. damage or

injury caused by faulty or insuficient packing of goods or by faulty loading or packing within

containers and trailers and on flats when such loading or packing has been performed by the

Merchant or on behalt of the Merchant by a person other than the Freight Forwarder or by the

defect or unsuitability of 1he containers. trailers os flats, when supplied by the Merchant. and
shall indemnify the Freight Forwarder aganst any additional expenses so caused

Extent of Liability

A. 1) The Freight Forwarder shall be liable for loss of or damage to the goodsoccurring

between the ime when he takes the goods into his charge and the ime of delivery
2) The Freight Forwarder shall however. be relieved of kiability for any loss or damage it
such loss or damage was caused by
a) an acl or omission of the Merchant. or person other than the Freight Forwarder
acting on behalf of the Merchant or from whnm the Freight Forwarder took the
goods in charge
b) Insuthciency or defective condition of the packaging or marks and:or numbers
) handhing, loading. stowage or unloading of the goods by the Merchant or any
person acting on behall of the Merchant
d) inherent vice of the goods
e) sinke. lockout. stoppage or restraint of fabour. the consequences of which the
Freight Forwarder could not avoid by the exercice of reasonable diigence
) any cause Of event which the Freight Forwarder could not avod and the
consequences whereot he could not prevent by the exercise of reasonable
dugence;

9} anuclear ncident if the operator of a nuclear installation or a person acting fof him
1s hable for this damage under an applicable international Convention or national
law goverming hability 1n respect of nuclear energy

The burden of proving that the loss or damage was due to one of more of the above
causes or events shall rest upon the Freight Forwarder
When the Freight that. in the of the case. the
loss or damage could be attnbuted to one of more of the causes of events specihied in
b) tod) above. it shall by d that it was od Ti ! shall. however
be entitied to prove that the loss or damage was not. in lact. caused wholly or party by
one of more of these causes or events
8. When n accordance with clause 6. A.t tha Fraight Forwarder is liable lo pay compensa-
1ion 1n respect of loss or damage to the goods and the stage of transport where the loss or
damage occurredisknown, the liability of the Freight Forwarder in respact of such loss or
damage shall be by the pr nany Convention
of national law. which provisions.
() cannot be departed from by private contract. to the detriment of the claimant, and
(ii) would have apphed if the Claimant had made a separate and diract contract with the
Freight Forwarder in respect of the particular stage of transport where the loss or
damage occurred and received as evidence thereo! any particular document which
must be 1ssued in order to make such international convention of national law applica-
i

e

o
Paramount Clausa

The Hague Rules contamned in the Ci tfor the of certain rutes
relating to Bills of Lading. dated Brussels 25th August 1924, of in those countries where they
are already in force the Hague-Visby Rules contaned in the Protocol of Brussels. dated
February 23rd 1968. as enacted in the Couniry of Shipment. shall apply to all carnage of
godds by sea and. whera no mandatory (nternational or national law applies. to the carnage of
goods by Infand waterways also. and such provisions shall apply to all goods whether carried
on deck or under deck

8.
8.1

8.

N

w

10.
10.1

14.
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Limitation Amount
When the Freight Forwarder 15 liable for compensation in respect of oss of or damage to the
goods. such compensation shalkbe calculated by reference to the value of such goods at the
place and ime they are delivered to the Consignee in accerdance with the contract or should
have been so delivered
The value of the goods shall be fixed according to the current commodity exchange price. or,
 there be no such price, according to the current market price, or, if there be no commodity
exchange price of current market price, by reference to the normal value of goods of the same
kind and quality
Compensation shall not, however, exceed 2 SDR (Special Drawing Rights) per kilo of
gross weight of the goods lost or damaged, unless, with the consent of the Freight
Forwarder, the Merchant has declared a higher value for the goods and such higher
value has been stated in the CT Bill of Lading. in which case such higher vaiue shall be
the limit. However. the Freight Forwarder shall not, in any case, be liable for an amount
greater than the actual loss to the person entitled to make the claim
Delay, Consequential Loss, etc.
Arrival times are not guaranteed by the Freight Forwarder Il the Freight Forwarder 1s held
hable in respect of delay. consequential loss or damage cther than loss of or damage to the
goods, the habiity of the Freight Forwarder shall be limited to double the freight for the
transport covered by this Bill of Lading. or the value of the goods as determined in Clause 8.
whichever 15 the less
Defences
The defences and limtts of fiabikty provided for In these Conditians shall apply in any action
against the Freight Forwarder for loss of or damage o delay to the goods whether the action
be founded in contract of in tort
The Freight Forwarder shall not be entitied to the benefit of the limitation of hability provided
for in paragraph 3 of Clause 8 if it 1s proved that the loss or damage resulted from an act or
omission of the Freight Farwarder done with intent to cause damage or recklessly and with
knowledge that damage would probably result
Liability of Servants and Sub-contractors
H an action ‘or loss of or damage 1o the goods is brought against a person referred lo 1n
paragraph 2 of Clause 2. such person shall be entitled fo avall himself of the defences and
hmns of liabiity which the Freight Forwarder 1s entitied to invoke under these Conditions.
However. If 1t is proved that the foss of damage resulted from an act or omission of this
person. done with intent to cause damage or recklessly and with knowledge that damage
would probably result. such person shall not be entitied to benefit of imitation of habsity
provided for in paragraph 3 of Clause 8
Subject 1o the provisions of paragraph 2 of Clause 10 and paragraph 2 of this Glause. the
aggregate of the amounts recoverable fram the Freight Forwarder and the persons referred
to in paragraph 2 of Clause 2 shall in no case exceed the kmits provided for in these
Condions
Method and Route of Transportation
The Freight Forwarder reserves to himself a reasonable liberty as 1o the means, route and
procedure to be followed in the handling. storage and transportation of goods.
Delivery
It delvery of the goods or any part thereot 1s not taken by the Merchant, at the time and place
when and where the Freight Forwarder 1s entitied to call upon the Merchant to lake delivery
thereol. the Freight Forwarder shall be entitled to store the goods or the part thereaf at the
sole nsk of the Merchant, where upon the liability of the Freignt Forwarder in respect of the
goods or thal par thereof stored as aforesaid (as the case may be) shall whoily cease and the
cost of such storage (if paid by or pavable by the Freight Forwarder of any agent of
sub-contracior of the Freight Forwarder) shall forthwith upan demand be paid by the Mer-
chant to the Freight Forwarder
Freight and Charges
Freight shall be pad in cash without discount and. whether prepayable or payable at
destination. shall be considered as earned on receipt of the goods and not to be returned or
rehnquished 1n any event
Freight and all other amounts mentioned in this Bill of Lading are to be paid in the currency
named in the Bill of Lading or_ at the Frerght Forwarder's option in the currency of the country
of dispatch or destination at the highest rate of exchange for bankers sight bills current for
prepayable frexght on the day of dispatch and for freight payable at destination on the day
when the Merchant is notified of arnvai of the goods there or on the date of withdrawal of the
delivery order. whichever rate 1s the tugher, or at the aption of the Freight Forwarder on the
date of the Bill of Lading
AN dues. faxes and charges or other expenses in connection with the goods shall be paid by
the Merchant
The Merchant shall the Freight to the amount of frerght for
any costs for deviation or delay or any other increase of costs of whataver nature caused by
war warlke . ep strikes, g dicections or force majeure
The Merchant warrants the correctness of the declaration of contents, insurance, weight,
measurements or value of the goods but the Freight Forwarder reserves the nght to have
1he contents inspected and the weight. measurements or value venfied. If on such inspection
1t 15 lound the declaration 1s not correct it 15 agreed that a sum equal either to five times the
difference between the correct figure and the ireight charged. or to double the correct freight
less the freight charged. whichever sum s the smaller. shall be payable as liquidated damage
10 the Freight Forwarder for his inspection costs and losses of freight on other goods
notwithstanding any other sum having been stated on the 8il of Lading as freight payable.
ien
The Freight Forwarder shall have a lien on the goods for any amount due under this Bill of
Lading ncluding storage fees and for the cost of recovering same. and may enforce such lien
wn any reasonable manner which he may think
General Average
The Merchant shall indemnity the Freight Forwarder in respect of any claims of a-General
Average nature which may be made on him and shall provide such securily as may be
reguired by the Freight Forwarder in this connection
otice
Unless notice of loss of or damage 10 the goods and the general nature of 1l be given nwriting
10 the Freight Forwarder or the persons referred to in paragraph 2 of Clause 2. at the piace of
del:very before or at the tine of the removal of the goods into the custody of the person
enttied 1o delivery thereof under this Bill of Lading. o If the loss or damage be no apparent
within seven consecutive days thereafter. such removal shall bepnma facie evidence of the
delivery by the Freignt Forwarder of the goods as described in this Bill of Lading
Non delivery
Failure to effect delivery within 90 days after the expiry of a time mit agreed and expressed in
aCTBili of Lading or. where no time kmit1s agreed and so expressed, failure to etfect detivery
within 90 days after the time 1t would be reasonable 1o allow tor dihgent completion of the
combned transport operation shall, in the absence of evidence to the contrary. give to the
party entitled 1o recerve delivery. the righl to treat the goods as lost
Time Bar
The Freight Forwarder shall be discharged of all hability under the rules of these Conditions.
unless suil 5 brought within nine months after
() the delivery of the goods. or
() the date when the goods should have been deiivered, or
{m) the date when in accordance with Clause 18. failure 1o defiver the goods would, in the
absence of evidence to the contrary. gwve to the party entitied 1o receive delivery
the nght 1o lreat the goods as lost
Juriadiction
Actions against the Freight Forwarder may only be instituted In the country where the Freight
Forwarder has his principal place of business and shait be decided according 10 the law of
such country
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INTERNATIONAL WAYBILL INTERNATIONALER FRACHTBRIEF

Consignor Absender

Date Datum Number Nummer

Consignor's reference Ref. des Absenders

Consignes Empfanger

Delivery address Lieferanschrift

Carrier Transportiihrer

Vehicle number LKW-Nummer Place of departure/loading

Abgangs-/Verladeort

Place of discharge Entladeort Final destination Bestimmungsort

Terms of delivery Lieferbedingungen

Marks and numbers Number and kind of packages, Description of goods
Marken und Nummern, Kollianzahl, Art der Kolli und Ware

CCCN Volume

Volumen

Gross weight, kg
Bruttogewicht, kg

Carrier Transportfihrer

Consignor's other Andere des
Eur-Pallets pcs dalivered, Eur-Pallets pcs recarved/nnl received pcs
Eur-Paletten St. geliefert, Eur-Paletten St. empfangen St
Carrier's and remarks und des Transporifohrers

Invoice nso0t/cert. | cygt, [pack. | Cort

orig. |Copy [Ong. [Copy |™ Il |oig.

Documents attached
Beigefugte Dokumente

Movement certificate (EUR 1) number EUR 1 Nummer

will be carried in with carrier's General
Transpor( and Liability Gonditions. The carrier is liable to CMR.

Diese Sendung wird geméss den allgemeinen Transport- und Haftbedingungen des
beférdert, Der hattet laut CMR.

Date Datum Date Datum

Issued at Abgefasst in

Receiver's signature
Unterschrift des Empfangers

Goods received in good condition
Die Guter Im gutem Zustand emptangen

Driver's/terminal’s signature
Unterschrift des Fahrers/des Terminals

Sender’s signature
Unterschrift des Absenders

METJWERT Lomaketehdas Oy 7798-09.80






Transportvillkor vid godslinjetrafik

Tillampningsomrade

1§

Dessa bestdmmelser tilldmpas — om ej annat sérskilt avtalats
— f6r alla transportuppdrag inom godslinjetrafiken, med undan-
tag av de transporter som inte avses i lagen om vagbefordrings-
avtal eller for vilka sdrskilda bestdmmelser galler.

Befordringsavtal

2§

Befordringsavtal ing&s da transportutrymme bestélls eller foraren

eller godsstationen mottagit godset for befordran.
Befordringsavtal bekréaftas genom fraktsedel eller motsvaran-

de, via datateknik férmedtade och av parterna godkénda trans-

portavtal.

Fraktsedel

3§

Avsédndaren skalt for varje godsférsandelse uppratta frakisedel! i

minst fem exemplar, varur tydligt framgdr

— fraktsedelns nummer

— kundnummer

— avsandarens namn och adress

— mottagarens namn, adress och telefonnummer

— leveransklausul

— vem som betalar frakten

— kolliantal, marke/nummer, kollislag

— innehall

— godsets bruttovikt i fulla kilogram och volym eller volymvikt
om vikten understiger 300 kg/m3

— i friga om gods av farlig beskaffenhet dess allmént veder-
tagna bendmning
Parterna kan i fraktsedeln anteckna &ven andra uppgifter som

de anser nodvéndiga.

4§
Transportkunden svarar fér i frakisedein {amnade uppgifter.

Bestallaren svarar for att frakt och andra avgifter betalas till
fraktforaren.

Har avsédndaren i fraktsedeln antecknat att mottagaren betalar
frakt och andra avgifter utan efterkrav, fritas avsandaren dock in-
te fran att till fraktféraren betala frakt och andra avgifter, om mot-
tagaren inte erldgger dessa enligt frakiférarens anvisningar.

Forpackning och adressering

5§

Avséndaren svarar fr &ndamalsenlig forpackning av forséandel-
sen. Avsandaren &r skyldig att ersatta fraktféraren skada och
kostnader, som av godsets bristfilliga férpackning dsamkats
person eller motorfordon, utrustning eller annat gods.

6§

Avséndaren skall forse forsandelsen med tydliga adressuppgif-
ter. Fér hanteringen av godset &r det viktigt att kall- och varm-
transport tydligt anges i saval fraktsedel som pa forsandelsen. |
adressuppgifterna skall ocksé anges totalantalet i férséndelsen
ingéende kollin.

Bestillning av transport

7§

Avsédndaren kan utan sérskild bestalining pa fraktférarens gods-
terminal avldmna gods till befordran.

TAVARALINJAT
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8§
Onskar avsdndaren att frakiféraren avhamtar godset, skall han
dock géra en bestélining. | transportbestéliningen skall férljande
uppgifter ldmnas:
— avsédndarens namn
— avhdmtningsadress
— bestdmmelseort
— uppgifter om godset
+ beskaffenhet
+ mangd
» speciella anvisningar
— avhdmtningstid
Bestéllaren svarar for uppgifterna i transportbestéliningen.
For kostnader och skada som &samkats fraktféraren pa grund
av oriktiga eller ofullstandiga uppgifter svarar den fér uppgifterna
ansvariga bestéllaren eller avséndaren. Fraktférarens kostnader
skall anses uppgé till ett belopp som motsvarar frakten, om inte
fraktforaren pavisar att hans faktiska kostnader och skada ar
stérre &n fraktens belopp.

Godsets avidamnande till befordran och lastning

9§
Fraktforaren lastar det gods avséndaren avldmnat pa godstermi-
nalen.

10 §

Avsandaren lastar det gods fraktforaren avhamtar hos avsanda-
ren. D& det géller fordon med forare under den tid lastningen p&-
gér, aligger det foraren att dvervaka och hjélpa till vid lastningen
i lastutrymmet.

11§
For avhamtningstransport debiteras en avgift enligt géllande
transporttaxetariff.

Befordringstid

12 §

Fraktforaren strévar till att befordra godset pa snabbaste méjliga
sétt.

13 §

Dréjsméal med godsets utldmnande féreligger, om godset inte ut-
lamnats inom avtalad tid. Har sarskild tid for godsets utldmnan-
de inte avtalats, foreligger drojsmal med utldmnandet nér den
verkliga befordringstiden dverskrider den tid som en omsorgsfull
traktforare med hénsyn till omstandigheterna skaligen behover
f6r befordran. Har skada uppstétt pa grund av dréjsmal med
godsets utldmnande, skall fraktféraren ersdtta skadan, dock
hogst med ett belopp som motsvarar frakten.

Lossning och odverlatelse av gods
14 §
Frakiforaren skall meddela mottagaren om godsets ankomst.

15

P& godsterminal lossat gods skall avhdmtas inom 1 vardag rék-
nat fran godsets ankomst. Har mottagaren inte avhdmtat godset
inom utsatt tid, har fraktforaren ratt att debitera férvaringsavgift
enligt géllande ‘tariff.



16 §

Mottagaren lossar det gods fraktfdraren avidmnar hos honom.
Da det géller fordon med férare under den tid lossningen pagar,
aligger det foraren att 6vervaka och hjalpa till vid lossningen i
lastutrymmet.

17 §
For distributionstransport debiteras distributionsavgift enligt gal-
lande transporttaxetariff.

Fraktforarens grundservice omfattar befordran samt deltagan-
de i lastning och lossning av last i lastutrymmet. Vid
distributions- och avhdmtningstransporter skall foraren dock fiyt-
ta férséndelsen till bilen eller fran bilen till plats i omedelbar nar-
het darav, t.ex. lastbrygga eller dylikt.

Forekommer faktorer som fordrojer lastnings- eller lossnings-
arbetet, déliga férhallanden eller andra extra arbeten i samband
med ovan ndmnda uppdrag, har fraktforaren rétt att uppbéra en
extra avgift enligt tidsdebitering.

Transport av farliga &mnen
18 §
Vid transport av farliga &mnen skall avsandaren iaktta de be-
stammelser som trafikministeriet utfardat i sitt beslut 610/79 om
transport av farliga &mnen pa vag.

D4 transport av farligt gods bestélls &r avséndaren skyldig att

TAVARALINJAT

i god tid fore transporten noga underrétta fraktforaren om farans
art och, nér det ar erforderligt, om de forsiktighetsatgarder som
skall vidtas. Avsindaren &r ocksd skyldig att i fraktsedeln géra
nodvandiga anteckningar om godsets beskaffenhet och ge fora-
ren ett transportkort for farligt gods.

Har myndigheterna utfardat sérskilda féreskrifter om mérkning
av visst gods, forpackning, klarering etc, aligger det sval avsén-
daren som mottagaren att se till att deras skyldigheter i detta av-
seende uppfylls.

Avsdndaren och mottagaren svarar for att fraktforaren inte [i-
der skada genom pafélid som fdrorsakats fraktfdraren genom
transport av farliga @mnen, om fraktféraren inte agt kannedom
om eller skaligen inte kunnat observera godsets farliga beskaf-
fenhet.

Praxis betraffande lastpallar

19 §

Inom godslinjetrafiken tilldmpas rekommendationen om anvénd-
ning av FIN-lastpallsystem. Detta skall &ven ndmnas i fraktavta-
let.

Lagen om végbefordringsavtal

20§

Fraktférarens ansvarighet faststills p& basen av lagen om vég-
befordringsavtal 345/79 och &ndringen av denna (208/83).
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KULJETUSMAARAYKSET

Yleista

Kaikki toimeksiannot suoritetaan

® kuljetuksen aikana voimassaolevien "Pohjoismaisen Speditodriliiton yleisten maaraysten (PSYM)” mukaan

® kussakin maassa voimassaolevien lakien ja madraysten mukaan

Kuljetuksen suorittaminen

Rahdinkuljettajan vastuu alkaa kun han on vastaanottanut tavaran kuljetettavaksi ja paattyy, mikali tulli- ja/tai liikenneteknisia esteita ei ole,
kun tavara maaréapaikkakunnalla luovutetaan vastaanottajaile tai asetetaan hanen kayttoonsa.

Rahdinkuljettaja pidattaa itselleen oikeuden valita ajoneuvotyypin, kuljetusvélineen jakuljetusreitin seka valintansa mukaan kuljettaa tavara
suorassa lilkenteessa tai uudelleenlastauksella, mikali muuta ei ole sovittu.

Lahettajan on omalla vastuullaan huolehdittava tavaran kuormauksesta, ahtauksesta ja kiinnityksesta, silloin kun rahdinkuljettaja noutaa
sen hanen luotaan. Vastaanottajan on omalla vastuullaan huolehdittava sen tavaran purkamisesta, jonka rahdinkuljettaja kuljettaa hanen
luokseen. Jos kysymyksessa on sellainen ajoneuvo, jossa kuljettaja on kuormauksen/purkauksen aikana mukana, han avustaa kuormauk-
sessa/purkauksessa. Avustamisella tarkoitetaan sita kuljettajan suorittamaa ty6ta, joka tapahtuu auton lastitilassa. Talldin kuljettaja toimii
tahettajan /vastaanottajan lukuun ja vastuulla.

Rahtihintaan lasketaan lahettdjan ja vastaanottajan luona kaytetty kuormaus- /purkausaika, silloin kun kuormaukseen tai purkaukseen tai
muuhun rahdinkuljettajasta riippumattomaan odotukseen kaytetty aika ei ylita 2 tuntia 12 tonnin/ 36 m3tavaraeraa kohti. Tavaraeran oflessa
yli 12 tonnia/36 m? lasketaan vapaata kuormaus-/purkaus-/odotusaikaa 3 tuntia/ kuljetusyksikkd. Ylimenevilta ajalta veloitetaan kulloin-
Kin vc leva viivasty r1aksu.

Y y p 1 per j tavara

Seuraavat tavaralaijit vastaanotetaan kuljetettaviksi yksinomaan erityisen sopimuksen perusteella:

kallisarvoiset esineet

muuttotavarat

tavarat, joiden kuormaukseen, kiinnitykseen, kulietukseen tai purkaukseen tarvitaan erityisia laitteita

tavarat, joiden pakkaus on niin riittamatén, etta muu tavara voi vahingoittua

tavarat, jotka eivat sovellu muun tavaran kanssa kuormattaviksi

tavarat, joiden korkeus on enemman kuin 2.00 m tai pituus enemman kuin 6.00 m tai joiden leveys on suurempi Kuin 2.40 m
tavarat, jotka aiheuttavat ajoneuvon tavallisuudesta poikkeavan painojakauman

elavat elaimet

elavat kasvit

lampotilan vaihteiulle altis tavara

ADR/RID/IMDG-koodiin sisaltyvien tavaroiden kohdalla (vaarallisetaineet yms.) sovelletaan koodissa annettuja maarayksia tai asianomai-
sissa maissa voimassaolevia kansainvalisia maarayksia (ks. myés kohta 3.2).

Elintarvikkeiden kuljetuksissa sovelletaan voimassaolevien elintarvikelakien maarayksia ja nijhin kuuluvia ohjeita.

Kontti-/lavakuljetusten tai erilaisten erikoiskuljetusten kohdalla sovitaan hinta kussakin tapauksessa erikseen.

Kuljetussopimus

Kuljetussopimus katsotaan tehdyksi kun rahdinkuljettaja on vastaanottanut tavaran, joka vastaa rahtikirian merkintdjd tai on saanut
kuljetukseen tarvittavat ohjeet ja on niiden mukaisesti vastaanottanut tavaran seka vahvistanut sen paivaleimalla varustetulla kuitilla tai
sovitulla automaattisen tiedonsiirron valityksella tapahtuvalla ilmoituksella.

Lahettajan on annettava jokaisesta tavaraléhetyksesta rahtikirja vahintaan kolmena kappaleena tai kuljetusohije, josta selvésti ilmenee
lahettajan nimi ja osoite seka mahdoliinen asiakasnumero

vastaanottajan nimi, osoite ja tavaran maarépaikka postinumeroineen

kolliluku, merkki/ numero, kollilaji

tavaralaatu (kauppanimike/viranomaisten erityismaaraykset)

tavaran bruttopaino ja tilavuus (sis. kuljetusapuvalineet esim. kuormalavat tms.}

tullausta ja muita muodollisuuksia koskevat ohjeet

toimitusehto, josta ilmenee joko lahettajan tai

ottajan m ksi kuuluvat kuljetuskustannukset (ks. myos kohta 2.3)
® mahdollinen luovutusehto

e luettelo rahtikirjan/kuljetusohjeen liitteena olevista asiakirjoista

Lahettdja on vastuussa rahtikirjassa tai kuljetusohjeessa annetuista tiedoista.

Rahdinkulje«ﬁjalla on oikeus tutkia vastaako lahetys rahtikirjassa tai kuljetusohjeessa annettuja tietoja ja onko tietyilla endoilla kuljetetta-
vaksij otetuista esineista annetut maaraykset huomioitu.

Joltei muuta ole sovittu, rahti eraantyy maksettavaksi kun tavara jatetaan kuljetettavaksi.

Viime kédessa on lahettaja rahdinkuliettajan toimeksiantajana velvollinen suorittamaan lahetysta rasittavan rahdin ja muut maksut, eliei
vastaanottaja ole tavaraa lunastanut tai kieltaytyy rahdin maksamisesta tai on siihen kykenematén. Rahti tavarasta, joka turmeltuu nopeasti
tai jonka arvo varmasti ei peita rahtikustannuksia, on maksettava lahetyspaikkakunnatta.-
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32.
33.
34.
35.

Lahettajan tulee liittaa rahtikirjaan tai kuljetusohjeeseen tarvittavat vientiasiakirjat ja/tai kohdassa 1.3. mainituille tavaroille kussakin
tapauksessa tarvittavat asiakirjat ja/tai ohjeet.

Kuljetussopimus perustuu vapaaseen ja esteettomaan liikenteeseen ja siihen, etta kuljetus voidaan suorittaa ajokelpoisilla, tarvittavat
kantavuudet omaavilla teilla.

Mikali toimeksianto, johon rahdinkuljettaja on ryhtynyt, keskeytyy rahdinkuljettajasta riippumattomista syista (esim. lakko, tydsulkuyms.) on
rahdinkuljettaja oikeutettu korvaukseen kustannuksistaan ja tekemastaan tyosta.

Tavarajélkivaatimus

Rahdinkuljettaja ottaa tehtavikseen jalkivaatimusten perimisen valvomisen ainoastaan, jos tasti on erityisesti mainittu rahtikirjassa seka jos
jalkivaatimussumma ja saantodokumentti on selvasti mainittu ja yksildity.

Kuormalavat

Kuormalavojen vaihto kuormal
Englannin liikenteessa.

ja purkauk sallitaan Sk inavian tiikent a (ks. my6s kohta 3.4), mutta ei mannermaan eika

YLEISET TARIFFIMAARAYKSET
Kasite "lahetys”

Lahetyksell4 tarkoitetaan yhdelie rahtikirjalle tai kuljetusohjeelle merkittya yhdesta paikasta yhdelta lahettajalta yhteen paikkaan yhdelle
vastaanottajalle Iahetettavaa tavaraa, joka on kuormattu yhteen kuljetusyksikkdon.

Rahti lasketaan erikseen kullekin lahetykselle.

Nouto/Jakelu

Lahetykset, joiden rahdituspaino on 2 500 kg tai enemman (3 000 kg mannermaalla ja Englannissa) noudetaan lahetyspaikkakunnaltailman
lisakustannuksia, elleivat tulli- tai liilkennetekniset seikat sita esta.

Lahetykset, joiden rahdituspaino on 2 500 kg tai enemman (3 000 kg mannermaalia ja Englannissa) ja jotka on ilmoitettu tullattaviksi (esim.
hemtagningsanmalan) /tullattu saapuvassa kaukoliikenneajoneuvossa ajetaan perifle ilman lisakustannuksia mikali tulli- tai liikennetekni-
set seikat eivat sita esta.

Yliamainitun rahdituspainon alittavista lahetyksistd veloitetaan kussakin tapauksessa erityinen nouto-/jakelumaksu sekd muut tahan
liittyvat kulut.

Toimitusehto

Lahettajan, joka kokonaan tai osittain ottaa maksaakseen rahdin ja/tai syntyvat ylimadraiset maksut, tulee ilmoittaa tama rahtikirjassa tai
kuljetusohjeissa kulloinkin voimassaolevien Combiterms- tai Incoterms-ehtojen edellyttamalla tavalia.

Yleiset rahditusohjeet

Rahti lasketaan huomioiden |ahetyksen bruttopaino (tavaran paino sisaltaen pakkauksen ja mahdolliset kuljetusapuvalineet).

Tavaran, jonka tilavuuspaino on alle 333 kg/m?, rahti lasketaan tilavuuden mukaan (lahetyksen suurin pituusX leveysXkorkeus). Tallaisessa
tapauksessa lasketaan rahti 333 kg/m? mukaisesti.

Tavaroista, jotka luonteensa tai paallyksen laadun vuoksi ovat vaikeasti ahdattavia eika normaali yhteisiastaus muun tavaran kanssa ole
mahdollinen, lasketaan rahti seuraavasti: 1 metri kaytettya lavatilaa = 1 850 kg.

Lihettaja voi sopimuksen mukaan kayttaa lahetyksilieen ajoneuvon koko lastitilan. Tassa tapauksessa lasketaan rahti kayttaen ajoneuvon
koko lastauskyvyn edellyttamaa painoluokkaa, mikali muuta ei ole sovittu.

Rahdinlaskennan perusteena oleva paino pyoristetaan ylospain
e alle 1000 kg:n lahetysten kohdalla kymmeniin kiloihin
e muiden lahetysten kohdalla taysiin satoihin kiloihin

Rahtitaksan mukai\s\esti lahetykselle laskettu rahti pydristetaan tarvittaessa ylospain lahimpiin taysiin markkoihin. Varsinaisen rahdin lisaksi
perittavien maksujen (esim. terminaali it, tulauspalkkiot jne) suhteen noudatetaan samaa kaytintoa.

limoitetut rahdit perustuvat vallitsevaan kustannustasoon ja voimassaoleviin valuuttakursseihin. Valuuttakurssien ja/tai polttoaineiden
hintojen vaihtelut ja mahdolliset muut rahdinkuljettajasta riippumattomat tekijat voivat aiheuttaa muutoksia perittaviin rahteihin ja maksuihin.
LISAMAKSUT (RAHTI- YM. LISAT)

Varsinaisen rahdin lisaksi peritaan erikseen muut kuljetukseen liittyvat kustannukset voimassaolevien taksojen mukaisesti.
Kuljetettaessa lahetyksia, jotka kokonaan tai osittain sisaltavat vaarallisia aineita (ks. kohta 1.3) veloitetaan voimassaoleva rahtilisa.
Kuormaus- ja purkausajan ylittamisesta (ks. kohta 1.2.) veloitetaan viivastymismaksu.

Lavanvaihdon yhteydessa Skandinavian lilkenteessa (ks. kohta 1.6.) veloitetaan lahettajalta erikseen lavapalvelumaksu.

Mikali laskun maksaminen viivastyy, veloitetaan viivéstyskorkoa laskun erapaivasta lahtien rahdinkuljettajan/huolitsijan kunakin ajankoh-
tana yleisesti soveltaman laskussa mainitun viivastyskoron mukaan.
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Overenskommelse om dessa bestammelser, som trader i kraft 1.4.1985, har triffats med vissa nationella avvikelser efter forhandlingar mellan Nordiskt
Speditérforbund 4 ena sidan och nedanstdende organisationer & andra sidan:

DANMARK
Danish Shippers’ Council

NORGE

Transportbrukernes
Fellesorgan

FINLAND SVERIGE
Industrins Centralférbund
Centralhandelskammaren
Handelns Centralutskott
Centralforbundet for Teknisk
Partihandel

Sveriges Grossistforbund
Svenska Handelskammar-
forbundet
Sveriges hantverks- och
industriorganisation —
Familjeforetagen
Sveriges Industriforbund
ICA Aktiebolag
Kooperativa Forbundet

- Sveriges Kopmannaforbund
Lantbrukarnas Riksforbund

INLEDANDE BESTAMMELSER

TILLAMPLIGHET
1§

Dessa bestammelser 4r — forsavitt inte annat uttryckligen avtalats — till-
lampliga pa alla uppdrag som utférs av medlemmar i Nordiskt Speditor-
férbund.

UPPDRAGET TILL SPEDITOREN

25
Uppdraget till speditdren innefattar att ombesdrja transport av gods med
fraktforaransvar eller formedlaransvar. Fraktforaransvaret innebir att
speditdren gentemot uppdragsgivaren ansvarar for transporten dven om
han inte transporterar godset med eget transportmedel.

A) Speditoren har fraktféraransvar i foljande situationer:

1) Nir speditdren har stillt ut eget konossement eller egen fraktsedel.

2) Vid godstransport som speditéren marknadsfér som sin egen pro-
dukt, t ex samlastning.

3) Vid internationell godstransport pa landsvég savitt ej annat foljer
av bestdimmelserna i 2 § punkterna B) 3) och 4).

Spedittrens ansvar som fraktforare regleras av 15—22 §.

B) Speditdren har ansvar som formedlare utan fraktforaransvar i foljande
situationer:

1) Vid sidan sjo-, flyg-, jarnvigs- eller multimodal transport, som in-

te omfattas av punkt A.

2) Vid avsandningsspedition (FOB-spedition) och mottagningsspedi-
tion, det vill sédga nar speditoren har patagit sig att avsinda respek-
tive mottaga gods utan eget transportidfie.

Nir speditéren som agent for fraktf6raren utstdller dennes trans-
portdokument,

Nar det 4r avtalat eller uppdragsgivaren har foreskrivit att trans-
porten skall utféras av en bestamd fraktforare.

Speditdrens ansvar som férmedlare regleras av 23—25 §.

3

=

4

C) Speditdren kan dven utfora andra funktioner med eller utan samband
med de under A) och B) ndmnda funktionerna, sasom
1) att ombestrja fortullning av gods eller bitrdda uppdragsgivaren i
samband d4rmed;
2) att ombesorja godshantering och miarkning av gods;
3) att teckna varuforsikring for uppdragsgivarens rikning;
4) att bitrdda uppdragsgivaren med erforderlig export- och import-

dokumentation;
5) att verkstalla inkassering av efterkrav samt bitrada uppdragsgiva-
ren i band med Ining av varufér 1

6) att 1amna uppdragsgivaren rad i transport- och distributionsfragor;
7) att ombesdrja lagring av gods.
Speditdrens ansvar for dessa funktioner regleras av 23—26 §.

UPPDRAGSGIVAREN

38
Med uppdragsgivaren forstas | dessa bestimmelser den som har tamnat
uppdraget till speditoren eller den som tratt i uppdragsgivarens stalle. Upp-
dragsgivarens ansvar regleras av bestammelserna i 27 §.

Instruktioner till speditéren om uppdragets omfattning skall limnas ge-
nom direkt meddelande till honom. Upplysningar i faktura om att gods har
salts mot efterkrav eller viardeuppgift i forsandningsinstruktioner innebar
salunda inte uppdrag till speditoren att inkassera fakturabeloppet eller att
teckna forsakring.

GENERELLA BESTAMMELSER

UPPDRAGETS UTFORANDE
4§

Det 4vilar speditoren att styrka att han inom ramen f6r uppdraget har till-
varatagit uppdragsgivarens intressen med omsorg.

Har speditéren, eller nagon for vilken han svarar, vallat forlust eller
skada med uppsat, kan han inte aberopa reglerna i dessa bestammelser,
som utesluter eller begriansar hans ansvar eller som dndrar bevisbordan,
forsavitt inte annat framgdr av 22 §.

5§
Nir det inte skriftligen avtalats garanti for en bestamd framkomsttid, ar
speditoren ansvarig for att godset kommer fram inom skiilig tid enligt 20 §
(fraktforare) och 23 § (formedlare).

Det aligger parterna att lamna varandra de upplysningar som 4r nod-
vandiga for uppdragets utférande. Speditoren atar sig att enligt uppdrags-
givarens instruktioner omhinderta och lata transportera gods pa ett for
uppdragsgivaren andamalsenligt satt.

Saframt ej annat foreskrivits, dger speditoren ratt att fritt valja mellan
allmént brukade transportmedel och transportvagar.

6§
Om speditdren vid utférande av uppdrag nddgas handla utan att forst in-
hamta instruktioner, skall han anses gora detta for uppdragsgivarens rak-
ning och pa dennes risk.

Uppstar risk for virdeminskning av omhéndertaget gods eller pa grund
av godsets beskaffenhet fara for person-, egendoms- eller miljoskador och
antriffas inte uppdragsgivaren, eller foranstaltar han inte snarast efter an-
modan om godsets bortskaffande, dger speditoren vidta nodvandiga
Atgdrder med godset och, om sa pakallas, lata silja godset pa betryggande
satt. Gods, som &r utsatt for forstoring eller stark vdardeminskning eller ger
upphov till akut fara, kan speditoren efter omstandigheterna utan varsel
silja for uppdragsgivarens rakning, oskadliggora eller férstora.

Speditdren skall pd anmodan dokumentera eventuella utgifter forbund-
na harmed samt styrka att han har iaktiagit tillborlig omsorg for att be-
gransa omkostnader och risker.

7§
Vid forlust eller skada som uppstatt pa grund av tredje mans handlingar el-
ler underlatenhet, 4r speditdren skyldig att reklamera hos denne. Spedits-



ren skall underratia uppdragsgivaren och i samrad med honom vidta néd-
vandiga 4igarder for att sakra uppdragsgivarens krav pa ersittning fran
den som har vallat skadan eller forlusten eller bar ansvaret harfor samt pa
anmodan bistd uppdragsgivaren i dennes mellanhavande med tredje man.

Om sa 6nskas skall speditéren till uppdragsgivaren dverlata de rattighe-
ter och krav som speditdren kan ha till foljd av sitt avtal med tredje man.

OFFERT, ARVODE, GOTTGORELSE FOR UTLAGG m m
8§

Om inte annat framgar av omstiandigheterna, baseras avgiven offert pa
gods av normal beskaffenhet och med normal relation mellan vikt och vo-
lym.

9§

Oavsett vad som kan gilla f6r uppdragsgivarens betalningsskyldighet
enligt traffade kopavtal eller fraktavtal med annan 4n speditéren, 4r han
skyldig att pa anfordran gottgora speditéren dennes tillgodohavande pa
grund av uppdraget (arvode, forskott, erséttning for utiigg m m) mot er-
forderlig dokumentation.

Om speditoren har givit uppdragsgivaren anstand med betalningen till
dess godset kommit fram till bestimmelseorten, ar uppdragsgivaren likval
skyldig att pa anfordran gottgéra speditoren dennes tillgodohavande, savi-
da speditoren kan styrka att siandningen utan hans vallande gatt forlorad
eller blivit visentligt forsenad.

10§
For styrkta utldgg for uppdragsgivarens rakning har speditoren ritt att de-
bitera sarskild utlaggsavgift.

1§

For arbete som erfordras utover det, som normalt ar forbundet med ett
speditionsuppdrags utforande, sdsom t ex férhandlingar med myndigheter,
banker och forsakringsbolag, utstillande av konsulatshandlingar och ur-
sprungscertifikat, reklamationer till fraktforare, forsakringsbolag o dyl ar
speditoren berittigad till sirskilt arvode.

Speditoren dger dessutom debitera sarskilt arvode f6r inkassering av ef-
terkrav, kontroll av betalningsoverforing genom bank, clearing, anskaf-
fande av accept, utfardande av utlamningssedlar och liknande atgoranden.

12§

Om speditoren mottar titlaggsrakning for av honom férmediade tjanster,
4r uppdragsgivaren skyldig att pa anfordran gottgéra honom dessa belopp
mot erforderlig dokumentation. Det avilar speditoren att kontrollera att de
formedlade tjansterna ligger inom ramen for det uppdrag han erhallit och
att de debiterade beloppen &r rimliga. Spedit6ren skall savitt mojligt under-
ritta uppdragsgivaren innan betalning sker.

13§

Avbryts paborjat uppdrag pa grund av hinder utom speditérens kontroll ar
han berittigad till gotigorelse for gjorda utldgg och utfort arbete mot er-
forderlig dokumentation.

PANTRATT m m

14 §

Speditoren har pantrétt i gods, som #r under hans kontroll, dels for alla &
godset vilande kostnader — arvoden och lagerhyra déri inrdknade — och
dels for speditorens samtliga Ovriga fordringar hos uppdragsgivaren
harrérande fran uppdrag enligt 2 § ovan.

Om godset forkommer eller forstors har speditéren motsvarande ratt i
ersattningsbelopp fran forsakringsbolag, fraktforare eller annan.

Vid utebliven likvid fér forfallen fordran édger speditéren lata pa be-
tryggande sdtt sdlja s mycket av godset att, férutom kostnader, hans sam-
manlagda fordringar tacks. Speditoren skall, savitt ske kan, i god tid un-
derratta uppdragsgivaren om de atgdrder som han avser att vidtaga for
godsets forsiljning.

SARSKILDA BESTAMMELSER

SPEDITORENS ANSVAR SOM FRAKTFORARE
ENLIGT 2 § PUNKT A)

15§

Speditorens ansvar som fraktférare intrider nir han omhindertagit godset
for befordran. Ansvaret upphér nér godset pa bestimmelseorten utlimnas
till mottagaren eller stallts till dennes forfogande p4 anvisad plats. Under
alla forhallanden upphor ansvaret femton dagar efter det att speditoren
underrittat mottagaren om att godset ankommit eller avsint skriftligt
meddelande hédrom till den av uppdragsgivaren uppgivna adressen.

16 §
Ansvar foreligger ej om forlusten, minskningen eller skadan orsakats av

a) uppdragsgivarens fel eller forsummelse

b) handhavande, lastning, stuvning eller lossning av godset som om-
besorjts av uppdragsgivaren eller nigon som handlar for dennes
rdakning
godsets egen naturliga beskaffenhet att lite fordarvas, exempelvis
genom brackage, lackage, sjalvantandning, forruttnelse, rost, jés-
ning, avdunstning samt kanstighet for kyla, virme eller fukt

d) franvaro av eller bristfallighet i forpackning

¢) felaktig eller ofullstindig adressering eller markning av godset

f) felaktiga eller ofullstindiga uppgifter om godset

g) forhallande som speditéren ej kunnat undvika och vars féljder han

ej kunnat forebygga.

Speditoren 4r, oavsett vad som bestams i punkterna a—f, ansvarig i den
man fel eller forsummelse orsakade av honom elier av ndgon for vilken han
svarar har fororsakat eller medverkat till forlusten, minskningen eller ska-
dan.

For pengar, virdepapper och dyrbarheter 4r speditoren endast ansvarig
om sarskilt avtal triaffats hdrom.

o

17§

Ersattning for forlust eller minskning av gods berdknas efter godsets faktu-
ravirde, om det ¢j visas att marknadspriset for eller det géngse virdet av
gods av samma slag och beskaffenhet vid tiden och pa platsen for spedito-
rens omhéndertagande av godset varit ett annat. Ersattning utgar inte for
antikvirde, affektionsvirde eller annat sérskilt vdrde hos godset.
Dirjamte ersdtts fraktkostnader, tullavgifter och andra utldgg i sam-
band med transporten av vad som gatt forlorat. Darutover ar speditoren ic-
ke pliktig att lamna nagon skadeersittning, sasom for forlorad handels-
vinst, férlorad marknad eller annan foriust av vad slag det vara ma.

18§

Ersattning for skada pa gods lamnas med det belopp som motsvarar varde-
minskningen. Detta belopp framkommer genom att pa godsets virde,
sasom det bestdmts enligt 17 § 1 mom. tilldmpas den procentsats varmed
godset nedgatt i virde genom skadan. Darjamte ersatts i motsvarande man
kostnader som avses 17 § 1 mom., férsta meningen, men dirutdver ar spe-
ditoren icke pliktig att limna nagon skadeersittning.

Speditorens ansvar 4r dock begransat till det belopp, varmed ersattning
skulle ha lamnats om sédndningen hade gatt helt férlorad eller, da blott en
del av sandningen minskat i varde genom skadan, om denna del gatt forlo-
rad.

19§
Har speditoren till fullo ersatt godset, 6vergar dganderatten till honom.
208§ -
Ersittning for drojsmal utgar nar tiden for fullgdrandet av uppdraget -
overskrider vad som kan anses skaligt med hinsyn till omstdndigheterna.
Det aligger da speditoren att ersitta uppdragsgivaren sadana direkta och
skaliga kostnader som vid tidpunkten for avtalets ingaende kunnat forutses
som en sannolik foljd av drdjsmalet.
Uppdragsgivaren har rdtt till ersdttning som om godset gatt forlorat,
om utlimning inte kan ske
— for inrikestransporter inom 30 dagar fran det godset mottogs till trans-
port,
— for transporter inom Europa inom 60 dagar fran det godset mottogs till
transport,
— for transporter utanfér Europa inom 90 dagar efter den tidpunkt nir
godset borde ha kommit fram.
Ansvarighet foreligger ¢j om drojsmalet orsakats av omstindigheter
som anges i 16 §. .

21§

Speditorens ansvar som fraktférare 4r begrinsat
a) for forlust, minskning av eller skada pd godset till 8,33 SDR per ki-
lo bruttovikt av den del av godset som férlorats, minskats eller ska-
dats.
d) for drojsmal till ett belopp icke overstigande for uppdraget betalad
frake.

2§

Om sirskilt avtal triffats om visst bestimt transportsiitt, eller om det visas
att forlust, minskning, skada eller drojsmal uppkommit medan godset
transporterades med ett bestdmt transportmedel, skall speditoren i stdllet
ansvara enligt for sddant transportsitt gillande lagbestimmelser och all-
mént férekommande transportvillkor i den man dessa innehaller avvikelser
frdn vad som stadgas i 4 § 2 mom. och 15—21 §.



SPEDITORENS ANSVAR SOM FORMEDLARE mm
ENLIGT 2 § PUNKT B) OCH C).

23§

Speditdren dr ansvarig [6r skada till foljd av att han icke iakttagit tillborlig
omsorg vid uppdragets utforande.

Speditdren ansvarar inte for tredje mans atgard eller underlatenhet vid
utforandet av transport, lastning, lossning, utlimning, fortullning, lag-
ring, inkassouppdrag eller andra av speditdren formedlade tjanster,
forsavitt speditren kan visa att han har iakttagit tillborlig omsorg vid valet
av tredje man.

For pengar, viardepapper och dyrbarheter dr speditdren ansvarig endast
om sarskilt avtal traffats.

24§
Vid berdkning av ersattning fér forlust, minskning, skada samt foér
drojsmal skall bestimmelserna i 17—19 § samt 20 § 1 mom. aga mot-
svarande tillimpning.

25§

Speditorens ansvar som formedlare mm dr begransat till 50.000 SDR f6r
varje uppdrag, dock att ersattning inte far overstiga

a) for drojsmal avtalat vederlag for uppdraget,

d) for forlust eller minskning av eller skada p& gods 8,33 SDR per kilo
bruttovikt av den del av godset som forlorats, minskats eller ska-
dats,

vid forlust och/eller missbruk av dokument, da de &r stalida till
speditérens férfogande, det belopp som skulle ha utgatt om godset
férkommit. -

C,

<

LAGRING
26§

Vid lagring av gods giller foljande tilliggsbestimmelser:

1 D4 lagring skett skall speditéren p4 uppdragsgivarens begaran utfarda
mottagnings- eller lagerbevis. Beviset utgdr kvitto pa den varumangd
som mottagits.

2 Om uppdragsgivaren inte lamnat sirskilda instruktioner betraffande
lagringen av godset, dger speditdren, under forutsdttning att han férfar
med tillborlig omsorg, fritt valja mellan olika forvaringssatt.

3 Speditérens ansvar for lagringen regleras av 23—25 §, dock att ersatt-
ningen skall berdknas efter godsets virde pi den dag, da forlusten,
minskningen eller skadan intriffade.

4 Om speditéren lagrar gods i anslutning till transport, for vilken han
ansvarar som fraktforare, skall ansvaret for en tid av 15 dagar efter
transporten regleras av samma bestammelser som enligt 16—22 § galler
for fraktféraransvaret.

S Om lagrat gods pa grund av sin beskaffenhet befinns kunna skada
egendom eller person, ir uppdragsgivaren skyldig att genast uttaga
godset.

6 Uppdragsgivaren skall senast vid inlagringen meddela speditdren till
vilken adress meddelanden rérande godset skall sandas och instruktio-
ner erhallas och omedelbart underrétta speditren om eventuella for-
4ndringar h4rutinnan.

UPPDRAGSGIVARENS ANSVAR

27§

Da myndigheter lamnat sérskilda foreskrifter om markning, forpackning,
deklarering etc av visst gods (exempelvis farligt gods), 4r uppdragsgivaren
skyldig att tillse att honom avilande skyldigheter i dessa hinseenden iakt-
tas.

Uppdragsgivaren 4r skyldig att halla speditdren skadeslds for alla f8lj-
der som kan uppkomma genom att

a) uppgifterna rorande godset 4r oriktiga, otydliga eller ofullstandiga

b) godset 4r bristflligt forpackat, markt, deklarerat etc.

c) godset av uppdragsgivaren bristfalligt lastats och stuvats t ex pa

lastbil, jirnvigsvagn, flak, i container eller liknande

d) godset har sddana skadebringande egenskaper som speditdren icke
rimligen kunnat inse
¢) speditdren — utan att ansvar foreligger enligt 15—23 § — 4ldggs att

betala tull och offentliga avgifter eller att stalla sikerhet eller i ov-
rigt utsdtts for krav fran trejde man, sdframt det styrks att upp-
dragsgivaren har varit orsak h4rtidl.

Om spedittren i egenskap av befraktare utsitts for skyldighet att med
avseende pa uppdragsgivarens gods betala bidrag i gemensamt haveri till
bortfraktare vid sjdtransport eller av orsaker som ovan angivits uts4tts for
ansprak fran tredje man, Aligger det uppdragsgivaren att halla speditéren
skadeslos.

REKLAMATION OCH TVISTER

REKLAMATION

28§

Anmarkningar mot speditoren skall framstdllas utan oskiligt uppehall.
Dessa bor vid synlig minskning eller skada framstallas omedelbart vid god-
sets mottagande och eljest inom sju dagar efter mottagandet.

Nar avtal traffats med speditoren om visst bestamt transportsatt enligt
22 § giller hirvid i stillet for sadant transportsitt géllande lagbestdmmel-
ser och allmint f6rekommande transportvillkor, i den man dessa
innehaller avvikelser fran vad som stadgas i forsta momentet av denna pa-
ragraf. )

PRESKRIPTION (endast i Danmark, Finland och Sverige)
29§
Talan mot speditoren skall — vid dventyr av talans forlust — vackas inom
ett ar. Tiden skall rdknas
a) vid minskning av eller skada pa gods fran dagen da godset utlamna-
des till mottagaren
b) vid drojsmal, forlust av hel sindning eller annan skada fran den
tidpunkt da droéjsmalet, forlusten eller annan skada tidigast hade
kunnat konstateras.
Nar avtal triaffats med speditoren om viss bestdmt transportsitt enligt
22 § giller harvid i stédllet for sddant transportsatt gallande lagbestammel-
ser och allmant férekommande transportvillkor i den man dessa innehaller
avvikelser fran vad som stadgas i forsta momentet av denna paragraf.

SKILJEKLAUSUL (endast i Finland, Norge och Sverige)
308
Finland

Tvister melfan speditdren och hans uppdragsgivare far, med nedan angivet
undantag, icke hanskjutas till domstol utan skall avgoras enligt finsk ratt
medelst skiljemannaférfarande. Skiljeménnen tillsitts av Centralhandels-
kammarens i Finland skiljendmnd och i skiljemannaforfarandet lander
sagda namnds stadgar till efterréttelse, Skiljemannaforfarandet ager rum i
Helsingfors stad. Vidtagande av rattsliga atgérder f6r indrivning av ostridi-
ga fordringar innebdr inte avkall pa skiljeforfarande i fraga om tvistiga
motfordringar, vilka silunda inte far goras géllande genom genkdromal el-
ler kvittning annat an i skiljemannaférfarande.

Tvist avseende belopp som ej dverstiger virdet av 20.000 FIM eller som
ror forhallande till uppdragsgivare som ingatt avtalet huvudsakligen for
privat rdkning, far dock ¢j hadnskjutas till avgorande medelst skiljemanna-
forfarande.

Norge

Tvister i forening med avtal, som ingétts enligt dessa bestammelser, eller
andra avtal som foljer didrav skall slutligt avgéras genom skiljedom enligt
reglerna for Oslo Handelskammers voldgiftsinstitutt.

Sverige

Tvister mellan speditdren och hans uppdragsgivare far, med nedan angivet
undantag, icke hdnskjutas till domstol utan skall avgoras enligt svensk riitt
av skiljedomstol i Stockholm enligt gallande svensk lag om skiljemin. Vid-
tagande av réttsliga atgarder for indrivning av ostridiga fordringar innebér
inte avkall pa skiljeforfarande i fraga om tvistiga motfordringar, vilka
salunda inte far géras gillande genom genkdromal eller kvittning annat 4n
i skiljeforfarande.

Tvist avseende belopp som ¢ §verstiger 10.000 SEK, eller som ror fér-
hallande till uppdragsgivare som ingatt avtalet huvudsakligen for privat
rakning, far dock ej hinskjutas till avgorande av skiljedomstol.

FORUM VID TVISTER (endast i Danmark)

g

Talan mot spedit6ren skall handlaggas av domstol i hans hemland och av-
goras enligt landets lag.
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SUOMEN MERI
FINSKA SJO

FORSAKRINGSVILLKOR

Varutransport

ALLMANNA TRANSPORTFORSAKRINGSVILLKOR FOR VAROR 1976

Godkanda av Sjoférsakringsbolagens Férening

0 DEFINITIONER

01 Haveri

01.1 Fartyget har gatt totalt férlorat. uteblvit, sjunkit,
kantrat. grundstott, strandat. kolliderat med annat tar-
tyg. med flytande eller fast foremal, eller varit utsatt 16r
brand. expiosion eller askslag

01.2 Flygplanet har uteblivit. stortat, kolliderat med
annat flygplan eller annat féremal. skadats vid start eller
landning efler varit utsatt 16r brand. explosion eller
Askslag

02 Tratikolycka

02.1 Transportmedlet har kolliderat med annat trans-
portmedel eller annat foremal, valt. sparat ur eller kot
av vagen utan att kunna ta sig tillbaka till kdrbanan. eller
vant utsatt f6r brott pad ram, hyul. hjulaxel eller mot-
svarande eller for brand. explosion eller skslag

Stét vid vaxling eller koppling av vagnar eller bromsning
av transportmedel raknas ej som trafikolycka

022 Varan har vart utsatt for kolision med foremdl
utanfor transportmedlet, medan varan befinner sig p&
detta

03 Totalfdrlust

03.1 Varan har till foljld av handelse som omfattas

av forsékringen gatt helt och hallet forlorad eller blivit s3

skadad att dess ursprungliga egenskaper Igrsvunnit

03.2 Varan har tlt 16I)d av transporimediets utebli-

vande ey anlant

— vid sjotransport inom 90 dagar raknat frdn senaste
kanda avgangsdag.

— wvid jarnvéags- och landsvagstransport inom 30 dagar
raknat fran utgangen av den fér transporten angivna
leveransfristen. och

— wid lufttransport inom 21 dagar riknat frdn senaste
kanda avgangsd:

03.3 Transportmediet har Gvergetts och varan e) ater-

funnits wnom de 1 punkt 03.2 angivna tderna

03.4 Varan har kommit 1 sadant lage. att den e| for

nmlig kostnad kunnat bargas nom 10 ménader

03.5 Varan har 1l 16ljd av fartygets totalforlust eller

kondemnation 16rts till nodhamn eller annan darmed jam-

forhg plats och icke for nmiig kostnad kunnat vidare-
befordras danifrdn snom tre ménader efter inforandet
eller. om fartyget blivit kondemnerat 1orst efter det varan
anlant. snom fre manader efter kondemnationen. Har
varans vidarebelordran forhindrats av handelse. som for-

séknngen ej tacker. skall sddant uppehdll ej inraknas 1

sagda td av tre manader

04 Oversvamning

Landomréden har satts under vatten till folid av onormait
hogt vattenstand 1 hav, sjo. flod eller kanal eller genom
att fordamning brustit

05 Kolli

Med koll avses separal hanteringsenhet or transport av
vara Last pa flak. i container eller annat motsvarande
transporthjalpmedel betraktas dock som kolli endast om
den aven utan dylikt transporthjaipmedel utgor separat
hanteringsenhet

06 Ansvaret for varan

06.1 Den part | kopeavtalet, som enligt de for avtalet
galiande stadgandena star faran for varan. bar ansva-
ret for densamma

06.2 Vid transport av annan vara an sddan som &r
foremai 16r handel. bar varuagaren ansvaret for varan
sévida ¢ fore transparteas bdran annorlunda dverens-
kommits

06.3 Ansvaret {or varan paverkas e darav, genom
vilkendera partens forsorg forsakring ordnats eller vad
som galler eller avtalats rérande transportorens eller
ndgon annans ansvar 1 anslutning tll transporten

07 Forsakringstagare och
forsakringshavare

Med forsakringstagare avses 1 dessa vilikor | nllamphga

detar dven forsakringshavare eller den. till vars forman

torsakringen galler

1 VAD FORSAKRINGEN GALLER OCH
VAD DEN INTE GALLER

11 Forséakringens omfattning

11.1 Utover vad 1 punkt 14 avtalats rérande an-
svarels omfattning, tacker férsakringen skaliga kostna-

der for avvarjning eller begransning av intréfiad eller
omedelbart hotande ersattningsgill skada.

12 Férsakringens foremal

12.1 Forsaknngen omfattar 1 ibrsakringsavtalet namnd
laglig handelsvara eller annan laglig egendom eller lag-
ligt intresse, som kan uppskattas | pengar.

12.2 Pengar, vardepapper, adla metaller, smycken av
adelmetall, parlor, adelstenar. konstverk och levande
djur och véxter ingdr i forsdknngen blott enligt sarskild
dverenskommelse.

12.3 Eniigt sarskild overenskommelse kan lérsak-
ringen utvidgas att omtatta skada pa varans transport-
forpackning.

12.4 Forsékringen galler blott sddan transport, som
sker med transportmedel eller redskap yodkant av
myndighet for trafik eller forflyttning. savida ey uttryck-
Iigen avtalats om forsakring av annat slag av varu-
befordran.

13 Forsakringsvirde

13.1 Handelsvaror

Forséiknngsvévdel ar. darest e annortunda avtalats,

— varans den ort, dar for bor-
jar och vid den tidpunk!, da den trader i k(a(( mea
bilagg av

— transportkostnader 1 varuagarens risk. och

— séwida forsakringen da skada intraffar galler till for-
man for koparen, 10% handelsvinst beraknad pa
summan av ovannamnda tvd poster, samt

— forsakningskostnad berdknad pd summan av ovan-
namnda poster

13.2 Andra varor an handelsvaror

13.21 Forsakningsvardet ar, om e) annat avtalats

— varans marknadsvarde pa den ort, dar forsikringen
bériar och vid den tidpunkt, da den trader « kraft med
tiagg av

— transportkostnader | varuagarens risk och

— forsdkringskostnad

13.22 Antikvarde Ingar ej 1 forsdkningsvardet, sdvida

darom e] uttryckligen dverenskommits

133 QOverenskommet forsakringsvarde

Det dverenskomna forsakringsvardet binder bagge av-

talsparterna, sdvida férsakningsbolaget e} kan pavisa

att med tillampning darav ersattningen skulle uppga till

vasenthgt hogre belopp an som erfordras for tackande

av forlusten

13.4 Sarskilda kostnader

Omiastringskostnader. frakt, som e) ar i varuagarens

nisk, tull och fram till 1sorten kan

genom sarskilt avtal inkluderas 1 torsakringsvérdet

14 Forsakringsbolagets ansvar

Forsaknngsbolaget svarar for skada som drabbat varan

1 enlighet med vad som fore transportens borjan overens-

kommits

— antingen pd "fulla villkor' (punkt 14.1)

— eller endast pd ""haverivillkor™ (punkt 14.2)

~ eller pd “haverivillkor'" utvidgat med vissa specifi-
cerade risker (punkt 14.3)

14.1 Vi forsakring pa 'fulla villkor' omfattar 16r-

sakringen alla de risker, som kan drabba varan under

den forsakrade transporten, dock med undantag av

skador och kostnader foranledda av féljande orsaker

(se forsaknngsavtalslagen §§ 60. 62 och 77)

14.11 skadestandsskyldighet gentemot tredje man

14.12 borttransport eller farstdrande av skadad vara

14.13 tids-, rante- eller konjunkturfdrlust, férlust av

marknad, okning av kostnader elier annan indirekt for-

lust eller forlust av affektionsvarde

14.14 uppsat eller grovt vallande av forsakringstagaren

14.18 fngdring av atomenerg: — karnklyvning (fission)
eller karnsammansmaltning (fusion). Dock ersitts, om
16rsdkringen &r tecknad pa "'fulla villkor' eller ddrom
sérskilt verenskommits. sédan skada pé varan som vid
transport {3

eller inverkan av radioakliva amnen scm uppstat! sedan
varan lastats 1 det transportmedel, med vilket den avsetts
lamna det land, var den fdrsdkrade transporten bdrjar,
men innan den lossats frn det transporimedel med
vitket den ankommit till destinationslandet. Vid inrikes
transport ersitts sddan skada biott i det fall att nAgon
 lag avsedd ansvarsskyldig inhemsk eller utlandsk
innehavare av atomsubstans ej kan géras ansvarig for
densamma.

14.19 krig, atier ha (<]
hanfors till krigstara enlwgl de allmant gaHande av Sj5-
torsakrir Forening

ringsvillkoren f6r varor (i denna punkt namnt ansvar ingar

1 en sarskild krigstorsakring), eller

strejk. lockout, kravaller, medborgerliga oroligheter,

plundring eller sabotage (vissa skador véllade av i denna

punkt namnda orsaker ingdr i en sérskild strejkidr-

sakring).

14.2 Vid forsakring pd “'haverivillkor'" omfattar 16r-

saknngen med de undantag som ndmns i punkt 14.1

endast

14.21 skada pd varan, som fororsakats av haveri eller

tralikolycka, eller av att transporten forsenats minst tre

méanader pé grund av att transportmediet, sedan varan

lastats dan. utsatts for haveri elier handelse, som be-

handlas sdsom gemensamt haveri oberoende dérav, om

handelsen enligt definitionen i punkt 01.1 utgdr haveri

elier e). eller trafikolycka

14.22 skada som eljes fororsakats ddrav att varan varit

utsatt for brand, explosion, dskslag, jord- efler snéskred

eller oversvamning

14.23 totalforlust av kolli direkt tororsakad av lastmings-,

omlastnings- eller lossningsétgérd

14.24 kasining eller spoining 6ver bord av last, som i

konossement eller motsvarande dokument antecknats

sésom rumslast, men som utan forsakringstagarens

velskap lastats pd ddck

14.25 bidrag till gemensamt haver

For alla Svriga risker stir forsikringstagaren sjiilv.

14.3 Vid forsdkring pa "'haverivillkor'* utvidgat med

vissa specificerade risker omfattar férsakringen med

de undantag som ndmns | punkt 14.1

— skador. som ersatts enligt ""havaerivillkor'” samt dar-
utover

~ en eller flera av de i punkterna 14.31—14,33 namn-
da nskerna dven dA de ejdren direk!t I8l av
héndelse som omlattas av 16rsikring p4 "“haveri-
villkor'* och under f6rutsittning att om riskernas
i ing i & mot

g i
Overenskommits:
14.31 s16id. manko eller 1ackags Ourcrsukat av att
sondrats, , svett-
ning i lastutrymme, cnnsavbmn i ky!anwggmng eller
spolning eller kastning &ver bord av sdsom dackslast 16r-
sdkrad vara. eller kapning av land- eller flygtransport-
medel s&vida kapningen enligt punkt 14.19 e| hantérs
1ill krigsrisk
Anm. Skrdmor, skavning eller annan darmed jamforbar
ytskada ersétts endast 1 den man denna direkt for-
orsakats av ersattningsbart brickage
Med brackage avses skada. som uppkommit dérigenom
att det forsakrade foremalet pd grund av slag, stot,
vibration eller annan liknande yitre paverkan brackis,
bojts, bucklats, sprackts eller pd motsvarande Sséatt
skadats
14.32 skada, som fororsakats av rattor, mal eller andra
skadedjur. som under den férsdkrade transporten
kommit 4t varan
14.33 varje annan skada, som ersatts enligt forsakring
P4 “fulla villkor™' (14.1) och som ey hor till de | punkterna
14 31 och 14.32 ndmnda riskerna

14.15 att varan ej var &ndamdlisenligt embal\erad
skyddad och iordningstalld att motstd pa-
frestning med beaktande av varans tdlighet samt
transport-, hanterings- och fagringsférhallandena

14.16 normalt svinn, sjalvupphettning eller sjalvantand-
ning, forruttnelse, avdunstning, frost, varme, véaxlingar
+luftens temperatur eller fuktighet, kontakt med luft eller
Yus eller eljes av varans egenskap att fordarvas, sdvida

stér sjilv f8r alla de risker, om
wlkns inkludering i mrsaknngen enligt detta villkor
ej dverenskommits.

144 Dackslast

For dackslast eller tast i cppet transportmedel géller 16r-
séknngen pa "haverivillkor'' sdvida e| annorlunda éve-

lits.

skadan ey ar en direkt 161,d av ha eller forsening,
som omfattas av "'haverivillkor”’, och sévnda ey i ndgot
speciellt lall annorlunda avlaiats

14.17 embargo, beslaglaggring, rekvisition eller kon-
fiskation av varan, uppehdll i karantdn eler andra
Atgarder av civila eller militira myndigheter

145 Retur och vidaretransporter,

begagnade och skadade varor
Utgdr den transporten for av en
tdigare transport eller avser IGrséknngen returvaror,
begagnade eller skadade varor




— och har e] forsakringstagaren anmait harom fore
transportens bérjan
— och forsékringsbolaget e) agt eller bort aga kdnnedom
om ratta frhallandet,
ersittes skada endast 1 den méan forsakringstagaren
visar. att det férhallande han underlatit uppge vant utan
betydelse for skadans intraffande eller omiattning
146 Under och Gverforsakring
a mellan forsékri och forsakrings-

(for
varde}
14.61 Om varan forsakrats for ett agre belopp an or-
sékringsvardet och férsakringstagaren salunda sjlv star

— efter 8 dagar raknat fran utgéngen av den dag. da
varan lossats frdn annat transportmedel én fartyg
eller flygplan pa tull-, jarnvags- eller annan gods-
station pa destinationsorten

25 Avbrott i transporten

25.1 Om pa grund av I8rsikringstagarens atgard elier

forsummelse

— widarepetordran till den slutliga destinationsorten av
vara som anlant till lossningshamn férdrojs eller
avbryts, eller

— varan lagras eller forvaras p annan plats an i det slut-

32.2 Vid totalforiust utgér erséttning med belopp mot-
svarande férsakringsvardet, vid underforsékring blott
med forsakringsbeloppet. Se punkt 14.6.

32.3 Vid erséttning av delskada tilldmpas fdljande
bestdmmelser:

32.31 Kan det skadade féremdlet terfdrsattas 1 det
skick det hade fére skadan eHer i motsvarande skick
genom reparation eller genom anbringande av ny del el-
ler del som motsvarar den ursprungliga, ersattes biott
kostnaden hérfor.

Okning av reparationskostnad, som fororsakats av ett
frén det avvikande, av forsakr 1 valt
eller forfarande, som hér samman

for en del av risken, ersétts endast sa stor del av skadan. liga lagret eller i den siuthga lagrir p den harmed T
som svarar mot forha melian forsakr i forsakrings nédmnda armed, ersatts ej
och forsékr - Denna tildmpas upphor forsakringen 1 och med sadan atgérd euer tor-

dven vid ersattning av i dessa villkor ndmnda kostnader
sami! vid bidrag tul gemensamt haveri. Har férsaknngen
ersatt kostnader elier bidrag utver vad med beaktande
av underforsakringen borde ha ersatts. ansvarar forsak-

summelse

25.2 Har varan lossats pd annan plats dn den i frakt-
avtalet namnda slutliga destinationsorten pa den grund
att fraktavtalet upphor till f6ljd av omstandighet over
vilken forsakringstagaren e) rdder och tar forsaknngs-
tagaren ej emot varan pd denna plats, fortidper fGr-

fr forsékri for K)
tande del

14.62 Om forsakr ar hégre an Jot
vérdet. enligt tdrsakring:

Se punkt 13

2 HURU FORSAKRINGEN GALLER

21 Allméanna férutsattningar for
giltigheten
21.1 Sivida ej annorlunda avtalats. galler forsdkringen
blott under den 1 férsakringsavtalet angivna transporten
och till forman for den. som har laghg ratt tll ersatining
och som - savida han e) ar forsakringstagare — fore-
ter vederborligen endosserat torsakringsbrev, eller, ifall
forsakringsbrev e utfardats, annan utredning rérande sin
r&tt till ersattning.
21.2 Férsdknngen géller e direkt eller indirekt titl tor-
man for transportér eller annan. som har vard om varan
eller utfor uppdrag som hanfor sig till den forsakrade
transporten.
21.3 Forsakningen ar 1 kraft aven om premien g erlagts

22 Forsakringens bérjan

22.1 | friga om ettvart kolli borjar forsdkringen. savida

] annorlunda avtalats, tidigast da lastrungen paborjas

fran sidan av transporimedlet till detsamma, f6rutsatt att

lastningen sker

— p& paden:
orten

— till det transportmedel som reserverats for den egent-
liga transporten

— 1 syfte att pAborja den egenthga transporten och att

— de punkt 21 namnda allmanna férutsatiningarna ar
for handen och att av dessa icke annat foljer

22.2 Om efter avslutad lastning transportens pa-

borjande fordréys av orsak. over vilken forsaknngs-

tagaren e| rader. orblir forsakrningen i kraft aven under

sadant drojsmal.

22.3 Till den egentiiga transporten hanfors aven all

sedvanlig hantering och torflyttning av varan. som

medan forsakningen ar 1 kraft sker annorstades an 1

avsandarens eller mottagarens lager

Jat namnda

23 Forsidkringens giltighet
23.1 Forsakringen fortloper under sedvaniig transport.
gring med dartll

g och
hérande lossning och lastming
23.2 Forsakningen galler aven under sddan transport
eller lagnng 1 prdm inom lastmings- eller lossningshamns
omride, vilken enligl gangse praxis utgor en del av sj6-
transporten. dock hogst under 8 dagar tran det varan
lastades i pram
23.3 | de fall, 03 p4 grund av omstandigheter. over
vilka torsaknngstagaren ej réder, annan an sedvanhg rutt
fols eller annan an sedvanlig omlastning forekommer
effer drdjsmal uwtdver namnda tidsgranser intraffar. ut-
stracks lorsaknngsbolage(s ansvar att galia aven sadan
Det aligger
iovsakrmgslagaren att sa snan han erhailt kdnnedom
om torhdllande, som betingar tillaggspremie, omedelbart
underrétta torsakringsbolaget darom Uraktidtes detta ar
Iorsakringsbolaget Iritt fran ansvar for skada. som ar en
fold av forhdllandet.

24 Forsakringens upphdrande

24.1 Férsaknngen upphor

— dé varan aniant till lagningsptats pa den i forsakrings-
avtalet namnda destinationsorten och dar lossats
nvid sidan av det transportmedef som anvants for
den egentliga transporten, eller

— da torsaknngstagaren dérforinnan med anvandande
av sin dispositionsratt paborjat lagring. sortening elier
distribution av varan, salt den eller bestamt att den
skall transporteras till annan destinationsort an den
som namns 1 férsakringsavialet

24.2 Forsaknngen upphor dock senast

— efter 60 dagar raknal Irdn utgdngen av den dag. da
varan lossats frin det sjogaende fartyget | varans
slutliga lossningshamn, effer

— efter 30 dagar raknat frdn utgingen av den dag, dé
varan lossats frin flygplanet | flygl pa

pa villkor varom bér avtalas och mot tiltiggs-

premie, under torutsattning att forsékringstagaren ome-

delbart sedan han fatt kannedom om detta forhtlande

meddelat forsakringsbolaget harom,

— intill dess varan forsalts p& sadan plats, eller

—intill dess forsakringen havts pd begédran av for-
saknngstagaren, eller

— om varan transporteras vidare till den | det havda
fraktavialet namnda destinationsorten eller tifl annan
avtalad destinationsort. intill dess térsakringen enligt
punkt 24 upphor.

25.3 Om varan pd grund av haver elier trafikolycka

efler tll folid av handelse som behandlas sAsom gemen-

samt haveri lossats innan den anlant till destinationsorten

och dré)smél med vidarebetordran innebér en uppenbar

risk att varan skadas. ersatter forsakningen de extra kost-

nader, som hanfor sig till transporten av varan till desti-
n enligt forsakrir direktiv.

25.4 Fore forsakringens upphorande kan mot tilldggs-

premie sarskilt avtalas att forsdkringen skall fortiopa

under thiden for avbrott i transporten eller under lagring

26 Fareokning

26.1 Sker genom forsakringstagarens a1gérd eller med
hans vetskap sidan &ndring betraffande varan. dess
transpartforp eller de till hante-
ningsenhet. transportsatt, rutt eller hanteringsmetod, som
medtor fareokning, skal! forsakringstagaren meddela
forsakringsbolaget dessa forandringar for justering av
forsaknngens gitighet samt av frsakringsvillkor och
premie. Forsummas sadan anmalan, har férsakrings-
bolaget mojighet att begrénsa sitt ansvar 1 enlighet med
vad som stadgas 1 forsakringsavtalslagen §§ 45. 46, 47
och 4l

3 VAD SOM SKALL GORAS
NAR SKADA INTRAFFAR OCH
HUR SKADA REGLERAS

31 Atgarder da skada intraffat eller
befaras ha intraffat
31.1 Forsakringstagaren skall omedelbart
31.11 anmala handelsen ull {orsakringsbolaget eller
dess haveriombud
31.12 torran varan utkvitteras skriftigen anmala om
skadan tll transportoren eller dennes ombud nom |
transportvillkoren foreskriven ud, eller. ecm skadan e|
genast ar uppenbar. s snart skadan upptacks. samt
31.13 widia ovnga erforderliga atgarder for bevarande
av forsakningsbolagets ratt att efter utbetald ersattning
fordra skadeersatimng av den. som ar eller kan antas
vara ersatiningsskyldig sdsom véliare av skadan, samt
31.14 vidta av omstandigheterna pakallade atgarder f6r
ait avvarja eller begransa skadan Atgarder bor vidias
for att huindra skadan sprida sig till oskadad dei av partiet
Av dessa tgarder foranleada skahga kostnader ersatts
aven om {orsakringsbeloppet harigenom oversknds.
31.2 Forsakringstagaren skall dessutom
31.21ta vard om den skadade varan til dess for-
saknngsbolaget har tiltalle att besiktiga den elier tll dess
om annat avialas,
31.22 vid behov avbryta uppackning av varan {6r att vid
besiktning skall kunna utredas de omstandigheter som
muedharkat till skadans uppkomst och art. samt
31.23 folja de direktiv som forsakringsbolaget eller dess
havenombud ger med anledming av skadan
31.3 Forsummar forsaknngstagaren att widta atgard
som ankommer pd honom kan detta helt eller detvis
befria forsakringsbolaget frdn ersattningsskyldighet »
enlighet med vad som stadgas « forsakrningsavtalslagen
§6§ 21 och 52
31.4 Forsdkringstagaren har g ratt att vagra motta ska-
dad vara enbart av det skalet att den ar skadad

32 Skadereglering och -ersattning

32.1 D& skadeersattning begars, bor f0rsakrings-
tagaren tilstafia forsakringsbolaget all den utredning och
alla de handhngar. som erfordras for avgorande av

destinationsorten. eller

1 samt f0r berakming av ersatl-
ningsbeloppet

32.32 Vid berdkning av ersétining t6r manko eller
lackage gors avtalat eller kutymenligt avdrag tor normait
svinn
32.33 | andra fall skall, svida e annorlunda éverens-
kommits, varans vardeminskning faststallas antingen
genom gemensam basiktning eller om nagondera parten
s fordrar, genom officiell besiktning enligt sjolagens
1 eller, om ingen ej kan fast-
stallas p3 sAdant sétt, genom varans férsélining. Om
torsakringsbolaget sa fordrar, skall frsaliningen ske p&
offentlig auktion.
Vérdeminskningen uttrycks i procent av den oskadade
varans marknadsvarde, varmed avses bruttomarknads-
vardet (frakt, tull m.fl. kostnader medrdknade). Ersatt-
ningen utgdr lixa manga procent av torsdkringsvardet
eller av torsakringsbeloppet, om detta 4r lagre an for-
sakringsvardet
32.34 Kan av vara, f6r vilken totalfdrlustersattning ut-
betalats, ndgonting av vérde antas &terstd, skall forsék-
ringstagaren anmala harom till forsakringsbolaget for att
detta om det s& dnskar skall kunna utnyttja sin rétt att
disponera dver varan. Detta géller dven dd nigon del
av varan blivit fullt ersatt

33 Oubbelférsdkring

33.1 Ar det forsdkrade intresset )amval férsdkrat i
annat forsakringsbalag. och har detta tréffat 16rbehail,
enligt vilket bolaget 1 héndelse av dubbelforsékring skulle
vara helt eller delvis Iritt frdn ansvar, géller motsvaran-
de forbehall dven denna forsakring. Férsakringstagarens
ratt 1ill ersattning i sddant fall regleras i forsakrings-
avtalsiagen §§ 41—44

4 UTBETALNING AV ERSATTNING
SAMT ANDRA ATGARDER OCH
PAFOLJDER FORANLEDDA
AV SKADEFALL

41 Utbetalning av ersittning

41.1 Ersattring utbetalas inom en manad efter det till
forsakningsbolaget overlamnats all utredning och samt-
liga handiingar som erfordras or att avgéra forsakrings-
bolagets ersattningsskyldighet och for att berakna
ersatiningsbeloppet

Om pé grund av omstandigheter over vitka fdrsaknings-
tagaren e rdder insandandet av handlingarna oskaligen
fordrg)s, utbetalas den del av erséttningen, som med
stod av torefintliga handlingar slutligt kan faststallas
41.2 Forsakringsbolaget har ratt att kvitta varje ford-
ran hos forsakringstagaren mot den ersattning denne har
rat att uppbaéra av forsakringsbolaget

41.3 Forsakringsbolaget har ratt att med befriande
verkan utbetala ersattning till den som fdreter forsak-
ningsbrevet vederborligen endosserat Ar ersattningen
sluthg, har forsdkringsbolaget ratt att &terfordra 16r-
saknngsbrevet

42 Preskription

For att bevara sin rétt 4l ersattning skall 16rsaxrings-
fagaren framstalia sknftiigt ersattningsansprak inom sex
manader frén det han ttt kannedom om skadan

43 Regressratt

43.1 Har forsakrningsbolaget utbetalat ersattming for
skada, overgdr forsakringstagarens ratt gentemot f6r
skadan ansvang tredje man | motsvarande man till for-
sakringsbolaget

43.2 Har térsaknngstagaren da skada intriffat eller
genom avtal dartérinnan helt eller delvis avstatt frén sin
catt gentemot tredje man. befrias férsaknngsbolaget fran
ansvar | motsvarande man

44 Tvister

44.1  Tvist rérande ersattningsarende. som grundar sig
pa avtal om sjoforsakring, skafl. dar annat e ar avtalat
utredas av dispaschoren. (Lag om utredning av ersatt-
nmingar genom dispaschor 1 sjdforsakringsarende)
44.2 | ovnga ersattningsarenden avgors twist. dar
annat ey ar avtalat. av domstol

45 Tolkningsregter

45.1 | lorsaknngsavialel sknvna, pastamplade eller
vidhahade bestammelser galier framom avtalets tryckta
vilikor

45.2 Farutom dessa villkor gélier 1 tilldmpliga delar
den torsakrningsavtalslag. som var « kraft dd detta avtal
ingicks
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IMPORTANT

- For Conditions of Contract see page 2. For
Limitations of Liability see pages 3 and 8.
Please check the reservations made for your
return or onward journey.

For the departure formaiities passengers' are
requested to report at the town terminal or at
the airport in good time before the check-in
time indicated in our valid timetable. A pas-
senger reporting 100 late forfeits the right of
carriage and the claim for full refund of the
fare

This ticket shall not be valid for transportation
if the correct fare has not been paid in
accordance with carrier's applicable tariffs,
rules and regulations

- Price of this ticket is subject to change prior to
commencement of travel

For the address of the nearest Finnair office or
representative see our valid timetable.
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MEDDELANDE

Om de slutliga resemélet eller nagon uppehalisplats under
resan ligger i annat land an avgangslandet, galler Warszawa-
konventionen, varvid denna konvention bestammer och ¢ ett
flenal fall begransar transportbolagens ansvar vid dodsfall elier
personskada samt forlust av eller skada pa resgods. Se aven
“Meddelande till internationella passagerare om ansvars-
begransningar” och "Meddelande om begransning av ansvar
for resgods™

AVTALSVILLKOR
1. Ordet "biljett". sidant det férekommer | detta avtal. avser
denna fardbiljett jamte resgodsbevis, vari dessa bestammelser
och meddelanden ingér som del, "befordran” &r lika med
“transport”, med "transponbolag” avses samtiiga iufttransport-
botag som befordrar etler Atager sig aft befordra resande elter
dennes resgods i enlighet med detta avial eller utiér annan
tianst forbunden med sadan luftbefordran, "Warszawakonven-
tionen” avser den Kontention rérande faststallande av vissa
gemensamma bestdmmelser | fraga om internationell luft-
befordran, som undertecknats | Warszawa den 12 oktober
1929, respektive samma konvention | dess 1 Haag den 28
september 1955 andrade lydelse
2. Befordran i enlighet med detta avtal ar underkastad de
A och A i friga om ansvar,
varom stadgas | Warszawakonventionen, forutom i fall
dar dylik 8 &r “inter ",
sidan den angives | konventionen.
3. Om e¢j annat folier av det ovansagda bor i fraga om

TRAFIKIDKAREN FORBEHALL
TRAFIKIDKARENS TARIFFER, F

TARKEATA

- Tutustukaa kuljetusehtoihin ja vastuun rajoi-
tuksiin sivuilia 4 ja 5.

Tarkistakaa perille saavuttuanne paikanva-
rauksenne paluu- tai jatkomatkaa varten.
Lahtdomuodollisuuksien  vuoksi  pyydetaan
matkustajia iimoittautumaan kaupunkitoimis-
tossa tai lentoasemalla hyvissa ajoin ennen
voimassaolevassa aikataulussamme ilmoitet-
tua aikamadraa. Liian mybhaan iimoittautunut
matkustaja menettdaa lippunsa edellyttaman
matkustusoikeuden seka oikeuden lentolipun
hinnan taysimaaraiseen takaisinmaksuun.
Tama lentolippu ei kelpaa kuljetukseen, ellei
siita ole maksettu rahdinkuljettajan voimassa-
olevien tariffien, saantdjen ja maaraysten mu-
kaista oikeaa hintaa

- Oikeus muuttaa taman lipun hintaa ennen
matkan alkamista pidatetaan.

Lahimman toimistornme tai edustajamme osoi-
te on voimassaolevassa aikataulussamme

1

befordran och andra tjanster utforda av varje enskilt transport-

bolag 1akitagas. () p& denna biliett angivna bestammeiser, 'fl)
gallande tariffer, (i) transportbolagets befordningsvillkor och
darmed sammanhangande bestammelser som utgor del av
detta avtal (dessa stér att erhdlla pa transportbolagets samtiiga
kontor), dock icke med avseende & transporter meflan en on
I Forenta Staterna eller Kanada och annan ort belagen utom
deras granser, varvd tariffer gallande i namnda lander
tillampas

4 Transportbolags. namn kan pa bijetten angwvas i forkortad
form. medan det fullstdndiga namnet jamte forkonning fore-
kommer 1 bolagets tariffer. befordringsvillkor, bestammelser
eller hdtaballer, som transportbolags adress galler avgangs-
flygstation, vars namn angives pa bilietten invid bolagets for
forsta gangen forekommande namnforkortning: avatade
uppehalisplatser ar de platser som finnes angivna pa denna
biliett eller ar upp'agna i transportbolags tidtabeller sasom
regelbundna uppehalisplatser pd resrutien; betordran som
enligt detta avtal utidres av flere transportbolag 1 foljd betraktas
som en enda transport

S Luftransportbolag som utstaller biljett for befordran pa linjer
som trafikeras av annat lufransportbolag handlar endast |
egenskap av dess ombud,

6. Upphavande eller begransning av transportbolags ansvar
galler och iander il tordel for bolagets ombud, personal’ och
representanter samt for envar person, vars fiygplan av trans-
portbolaget anvandes for befordran, och for sadan persons
ombud. personal och repsesentanter.

7. Resgods som mottagits f6r befordran mot resgodsbevis

CONDITIONS OF CONTRACT / SOPIMUSEHDOT / AVTALSVILLKOR

VIKTIGT
- Studera befordringsvillkoren och ansvarsbe-
gransningarna pé sidorna 6 och 7.
Kontrollera vid ankomsten Era platsreservatio-
ner for fortsatt resa eller aterresa.
P& grund av avgangsformaliteterna bedes
passageraren anmala sig pa flygterminalen
eller flygstationen i god tid den tidpunkt, som
angivits | var gallande tidtabell. Férsenad
anmalning resulterar i att passageraren forlo-
rar ratten till fiygresan samt till full terbetal-
ning av flygbiljettens pris.
Denna biljett ar ogiltig for transport ifall det
ratta priset enligt faktférarens gallande tariffer,
férordningar och bestammelser icke erlagts.
- Ratten, att fore antradandet av resan andra
priset for denna biljett férbehélles.
- Adressen pa Finnairs narmaste kontor eller
representant finns i var gallande tidtabell

utldmnas till innehavaren av resgodsbeviset. | tall av skada pa
resgods vid internationell befordran bor skriftlig reklamation
riktas tili transportbolaget omedelbart efter det skadan upp-
tackts och senast inom 7 dagar efter mottagandet av godset;
i handelse av forsening bor reklamation goras inom 21 dagar,
raknat fran den dag resgodset utidmnats. Se tarffer eller
befordringswilikor for icke internationell befordran.

8. Denna biljett galler for befordran inom ett & raknat fran
utstaliningsdatum, om e} annat forutsattes pa bilietten eller
transportbolagets taritter, befordringsvilikor eller darmed sam-
manh&ngande bestammelser. Priset fr befordran enligt detta
avtal kan andras fore béran av befordran. Transportbolag ager
ratt att vagra befordran om gallende pris ej betalats

9. Transportbolag forbinder sig att efter basta formaga trans-
portera passagerare och resgods med vederbirlig sanbbhet
| ndtabeller och pd annat stalle angivna tider galler utan
forbindelse och utgdr icke del av detta avtal. Transportbolag
kan utan varsel anfértro befordran 4t annat bolag eller flygplan
samt vid behov andra eller utelamna pa biljetten avgivna
uppehalisplatser. Tictabeller kan andras utan varsel. Transport-
bolag iklader sig intet ansvar 1 fraga om anslutningsflyg

10. Resande ager ratta sig efter de officiella bestammeiserna
gallande resa, forete tilstand for ut- och inresa och owriga
erforderliga handiingar samt infinna sig pa fiygstationen vid av
transportbolaget angiven tid elier, om ingen tidpunkt faststallts,
154 god tid att formaliteterna for avresa hinner awerkas

11. Transportbolags ombud, personal eller representant ager
€j ratt att andra, omiolka eller bortse fran nagon som helst
bestammelse i detta avtal

SIG RATT ATT VAGRA ATT TRANSPORTERA PERSON, SOM ANSKAFFAT BILJETT GENOM ATT BRYTA MOT GALLANDE LAG ELLER
HALLNINGSREGLER ELLER ANVISNINGAR.

FINNAIR Oy

MEDDELANDE TILL INTERNATIONELLA PASSAGERARE OM ANSVARSBEGRANSNINGAR

Passagerare med destinationsort eller melian-
landning i annat land an avgéngsfandet med-
delas att bestammelserna i den s k. Warszawa-
konventionen kan galla fér hela resan, aven for
strackor helt inom avgangs- eller destinations-
landet. For passagerare till, fran eller med
avtalad mellanlandning i Amerikas Férenta
Stater stadgar konventionen och speciella
befordringsavtal, att flygbolagets ansvar - om
bolaget undertecknat dessa specialavtal - vid
dodsfall eller personskada pé passagerare i de
flesta fall begransas tiil bevisad forlust och

SPECIALAVTAL

hogst till US $ 75000 per passagerare”
Ansvaret upp till namnda belopp &r inte av-
hangigt av flygbolagets vallande. Vid resa med
flygbolag, som inte tilltratt specialavtal, eller om
resan inte riktar sig till, fran eller har en avtalad
mellanlandning i Férenta Staterna, begréansas
flygbolagets ansvar vid dédsfall elier person-
skada pa passagerare i de flesta fall till ca. US
$ 10.000 eller US $ 20.000. Forteckning over
flygbolag som tilltratt specialavtal kan erhallas
pa dessa bolags alla biljettkontor. Ytterligare
skydd erhalls genom att ta forsakrings hos ett

forsakringsbolag. Forsakringen paverkas inte
av begransningarna av flygbolagets ansvar
enligt Warszawa-konventionen eller special-
avtalen. Ert flyg- eller forsakringsbolag ger
narmare upplysningar

* OBS: Ansvarslimiten US $ 75.000 inbegriper
aven rattegangskostnaderna, forutom d&
kravet framstéllts i en stat, dar dessa uttryckli-
gen ersétts separat. D4 &r limiten US § 58.000
utan rattegangskostnader

| stallet for ovan angivna ansvarslimiter, tillampar Finnair ett {orhojt ansvarsmaximum for passagerarbefordran pa Finnairs egna rutter uppgaende till
100.000 speciella dragningsrétter (eller motvérde) for dddsolycka eller personskada, som Finnair méjligen &r ansvarig fér enligt Warszawa-konventionen.

MEDDELANDE OM BEGRANSNING AV ANSVAR FOR RESGODS

Ansvaret for forlorat resgods eller forsening av
eller skada pé resgods ar begransat, om inte
hégre vérde an det begransade i férvag upp-
givits och tillaggsavgift erlagts pa de flesta
internationella resor {samt dartillhérande inri-
kes delstracka) till ca. US $ 20 per kg

(US $ 9.07 per pund) per passagerare for
inskrivet resgods och ca. US $ 400 for oinskri-
vet resgods. Pa resa, som sker helt inom
Amerikas Forenta Stater, ar ansvaret begransat
till minst US $ 1.250 per passagerare. FOr vissa
vardeforemal kan sarskilt hogre varde inte

godkannas. Vissa flygbolag pétar sig inget
ansvar for vardeforemal, brackliga eller fatt
forskamda varor eller vissa andra artikiar. Flyg-
bolaget ger tilaggsuppgitter.

f
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SNVF = Skadendmnden for végtransportforsakring

SOU = Statens Offentliga Utredningar

SvIT = Svensk Juristtidning

TfR = Tidskrift for Rettsvitenskap

UNCITRAL = United Nations Commission on International Trade
Law

Wk = Warszawakonventionen. Convention pour |'Unification
de Certaines Regles relatives au Transport Aérien Inter-
national
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TRANSPORTRATTENS GRUNDER

Transportrétten &r ett mycket levande rattsomrade. Det som skrevs
i gar kan vara gammalt i dag. Laroboken Transportrétten i huvud-
drag fran ar 1978 och den nyare finsksprakiga upplagan fran ar 1983
ar ohjalpligen foraldrade. Denna bok &r avsedd att ersatta den gamla
boken. | texten har den nyaste utvecklingen genomgaende beak-
tats, exempelvis behandlas det nordiska férslaget till nya bestam-
melser om styckegodstransporter, ofta vid sidan av de "gamla”
reglerna. Aven de nyaste internationella konventionerna, sésom
konventionen om terminaloperatérens ansvar, behandlas kort fastan
konventionens betydelse for den internationella handeln énnu i detta
skede &r svar att férutspa.

Boken ar indelad i en allméan och i en speciell del. Den allménna
delen behandlar grundstrukturerna i den transportrattsliga lagstift-
ningen. | den speciella delen redogérs mer detaljerat fér regleringen
av de olika transportsétten. Sjo-, vag-, jarnvags-, flyg- och multi-
modala transporter samt passagerartransporter behandlas var for
sig i sérskilda kapitel. For att géra boken anvéndbar for praktiker
har vikt fasts vid rattspraxis och i varje kapitel finns hanvisningar
till nyare speciallitteratur. Bilagedelen innehaller exempel pa trans-
portrattsliga standardavtal, sasom CONLINEBILL-konossementet,
NSAB och den vanliga flygbiljetten.
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