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Kapitel I

ALLMANT OM
TIDSFAKTORN VID TRANSPORTAVTAL

”En gammal regel lyder att snabbheten &r
ett livsvillkor for handeln.”

A. Ohman, Om inrdttande af en skilje-
domstol for handel och sjifart (Sthim
1896).

"The Law of Delay is as inevitable as
the Law of Gravity.”

C. Northcote Parkinson, The law of
delay (Lond. 1970).

1. Inledning

I transportavtalet, liksom i varje annat avtal, ingar tidsfaktorn normalt
som en del av prestationens bestimmande. Prestationen far icke utforas
nir som helst och under hur lang tid som helst utan méste ske inom pé
visst sdtt bestimd tid. Brott mot denna plikt till rdttidig uppfyllelse inne-
bar ett kontraktsbrott. Foreligger ett sddant, och dr detta samtidigt
viasentligt (ibland krdvs ytterligare kvalificering), har transportkunden
ritt att hdva avtalet. Vare sig han utnyttjar denna sin ritt eller ej, har
han samtidigt ritt till skadestdnd enligt sirskilda regler. Transportdren
kan darfor ségas bira ett drdjsmdlsansvar. Det ar utformningen av detta
ansvar som utgdr féremélet for denna undersékning.!

! Redan i borjan av denna bok madste forekomma begrepp som drojsmél och
liknande. En uppgift fér den fortsatta analysen dr att precisera inneborden av sa-
dana uttryck sdsom arbetsredskap i transportrittsiiga resonemang. Resultatet av en
sddan precisering kan inte limpligen forutskickas redan i introduktionen utan redo-
visas i sina respektive sammanhang som sammanfattande slutsatser efter foretagen
analys. Till en borjan maste darfér hithorande begrepp begagnas i en mera vag
mening.
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Tidsfaktorn kan ha mer eller mindre central betydelse, beroende dels
pd avtalstypen och dels pd det individuella avtalets utformning. Ett
kopavtal kan t.ex. utformas som ett fixavtal, dir varje dréjsmal — dven
det allra minsta — innebér ett kontraktsbrott som medfér havningsritt.
Har si icke skett, fordras for att hdvningsritt skall foreligga ett visent-
ligt drojsmal; en viss tidsmarginal stir dirmed till sdljarens disposition.
Skadestdndsskyldigheten kan pd motsvarande sitt goras striangare eller
mildare. K6pavtalet kan givetvis ocksd utformas s, att siljaren har en
vidstridckt rétt att vélja tidpunkten foér prestationens fullgérande, och
dérigenom skjuts tidsfaktorn starkt i bakgrunden.

Sjotransportavtalet dr sedan gammalt en avtalstyp, dar tidsfaktorns
betydelse som del av transportprestationen starkt begrinsats. Sjofartens
sirskilda kanslighet for vixlingen i vider och vind har medfért, att
plikten till rittidig uppfyllelse vanligen fitt en mjukare utformning n
vid flertalet andra avtalstyper. Vid férhyrande av helt fartyg genom
certeparti har tiden for avtalets borjan och slut bestimts elastiskt med
tanke pd att fartygets resa fére och efter certepartiet kan nddvindig-
gora smérre forskjutningar i tiden.? Befraktarens ritt att hiiva pa grund
av drojsmdl dr kringskuren pd ett sdtt som avviker frin det normala
avtalsrittsliga monstret. Aven den tidtabellsenliga linjetrafiken, som

2 Det ar just i friga om tidpunkten f6r leverans resp. aterleverans av férhyrt fartyg,
som drdjsmélsproblem uppkommer. S& har t.ex. i engelsk ritt full certepartifrakt
ansetts skola utga fram till genomférandet av férsenad aterleverans av tidsbefraktat
fartyg, ej blott betalning enligt marknadens da gingse ligre frakt. London and Overseas
Freighters Ltd. v. Timber Shipping Company (The London Explorer), [1971] 1 Lloyd’s
Rep. 523, atergivet i SvSjT 1971 nr 39 s. 19 och kommenterat bl.a. av Cadwallader
i JMLC 4 (1972/73) s. 288-289. Under sjilva sysselsittningen under ett resecerteparti
har tidsrisken lagts p4 transportdren med en del forskjutningar till transportkundens
nackdel genom klausuler om demurrage (verliggetid), isklausuler och sarskilt klau-
suler om lastning och lossning. Vid tidscertepartier dr det transportkunden som i
princip bér tidsrisken, med undantag for s.k. off-hire (period d frakt inte utgar) och
eventuellt skadestdnd och hdvning dér fartyget ej dr i anvdndbart skick. Kontrakts-
fart, dvs. konsekutiva (omedelbart pa varandra foljande) resor, utgoér en mellanform.
Aven om tidsproblemen pé grund av transportkundens eget inflytande pa resornas
genomforande tydligen fir ett begrinsat utrymme, kommer &tskilliga rittsfall fran
helbefraktningens omrade att kunna anvindas i den foljande framstillningen for att
illustrera uppkommande réttsproblem angiende tidsfaktorn vid transportavtal. Forst
i linjefarten saknar transportkunden helt méjlighet att sjilv paverka tiden for trans-
portens genomfodrande, vilket medfor att tidsproblem dir fir sdrskild betydelse.
Linjefarten tilldrar sig dirfor det huvudsakliga intresset i denna undersékning.
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under detta drhundrade vuxit fram och fatt en dominerande stillning
inom svensk sjofart utan att sdrskilt uppméirksammas till sina juridiska
konsekvenser av lagstiftaren, har en tidsméssigt starkare cirkaméssig
karaktir dn tidtabellsenlig trafik med andra transportmedel. Transport-
kunderna brukar bade vid trampfart och vid konventionell linjefart
sdgas vara vana att vid sjOtransporter rdkna med betydande variationer
i tiden.3 Transportkundens skadestdndsrétt blir med denna upplaggning
av reglerna starkt begrénsad.

Helt annorlunda stéller det sig med de nya transportmedlen till lands
och i luften. Nir jirnvigstransport framstod som ett alternativ till sjo-
transport, var snabbheten den verkliga konkurrensfaktorn; den starkt
minskade transporttiden blev skilet till att transportkunden var beredd
att betala hogre frakt. Tidsfaktorns centrala stdllning avspeglas ocksa i
de juridiska ansvarsreglernas uppbyggnad, ty blotta Overskridandet av
vissa transportfrister medfér ersdttningsskyldighet. Léttheten att fa
skadestdnd jimfort med vad forhallandet ar vid sjotransporter motverkas
dock 1 visentlig mén av den starka summamaéssiga begrdnsningen till
(dubbla) frakten. Eftersom lastbilstransporterna frimst konkurrerar
med jarnvigstransporterna, har den europeiska lastbilskonventionen
(CMR) utformats med jarnvigsfordragets regler som monster, och tids-
faktorn har dir tillmédtts samma centrala betydelse — 1at vara att reg-
leringen har forenklats for att battre motsvara forhallandena vid bil-
transporter. Allra mest betyder tidsfaktorn for lufttransporterna, dir
just snabbheten dr det helt dominerande argumentet for transportkun-
den. Detta forhallande har dven priglat utformningen av de juridiska
ansvarsreglerna s, att drojsmélsansvaret hir helt foljer samma regler
som dem om sakskada. Likstélligheten har drivits sd langt, att dven

3 Hammarskjold s. 55 framholl 1886 “sjofartsforhdllandenas oberdknelighet™”, och
mera dn attio ar senare understryker B. Bengtsson, Sdrskilda avtalstyper I (Sthim
1971) s. 116, att det vid bl.a. sjotransport ar friga om en “prestation pa ldngre sikt,
varfor det kan vara svart att berdkna ndr den kan bli fullgjord”. E. Selvig har, i AfS
Bd 7 s. 279, sammanfattat situationen i juridiska kategorier pa foljande sitt: ”More-
over, frustrated expectations resulting from delay in the carriage are generally the
risk of the freighter. Contracts of carriage of goods by sea do not contain any stipula-
tion as to the time by which the delivery at the destination shall take place; the carrier
merely has an implied duty to perform the carriage with reasonable dispatch. In
practice, the time required for performance may vary with the circumstances of the
voyage. Whether the carrier is in default so as to be liable for breach of contract
must be determined with a liberal allowance for this margin of inherent uncertainty.”
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ansvarsbegrinsningen dr densamma for saval sakskador som drdjsmals-
skador.

P4 detta sitt avspeglar sig den varierande betydelsen av transportens
snabbhet i sjilva utformningen av drojsmélsansvaret vid de olika
transportmedlen. Den hittillsvarande sirstéllningen for sjdtransporterna
jimférda med Ovriga transportmedel har medfort, att dréjsmalsskador
bara i jimforelsevis sillsynta fall blivit foremal for betydande tvister.
Hirtill har naturligtvis bidragit den intill senaste tid langtgdende fri-
skrivningen i transportdokumenten (nedan Kap. XI) och den dértill
anknytande traditionella uppfattningen att en sddan dr mojlig.

2. Snabbhetens 6kade betydelse

Liget héller emellertid pa att fordndra sig med avseende pd sj6transpor-
terna.* Fran transportkundens synpunkt sett innebér vidare de nya kom-
binerade transporterna, sirskilt de som genomfors i form av container-
transporter eller dver huvud transporter av enhetslastat gods, att snabb-
heten i transporten blivit ett centralt séljargument for transporten i dess
helhet, d4ven dér en del fullgors till sjoss.®

For att konkret illustrera detta pastdende kan man utgd fran foljande
exempel. En tillverkare i Sverige av vissa maskiner Onskar undvika att
binda ett stérre kapital i form av ett betydande reservdelslager i Forenta
staterna, dir han har en viktig exportmarknad. For att kunna hélla
lagret sa litet som mojligt men &nd4 ge sina amerikanska kunder en
mycket snabb och god service, later han tvd ginger i ménaden flyga
over de reservdelar som nirmast behdvs. Frakten blir visserligen hogre
in om han anlitade konventionell sjétransport, men férfarandet stiller
sig 4ndd 16nsamt ddrigenom, att han frigér det stora kapital som han
eljest hade mast binda i form av ett betydligt mera omfattande reserv-
delslager i Amerika. Aven pi andra sitt blir minskade transporttider
ofta liktydiga med sinkta transportkostnader. Denna syn pd transport-
kostnaderna som ett viktigt moment i produktions- och distributions-

4 Under senare ar har ocksi likabehandling av sakskador och drojsmalsskador
borjat hidvdas tolkningsvis med avseende pa sjotransportrittens tvingande rittsregler,
de s.k. Haagreglerna. Se ddirom ndrmare nedan Kap. IX.

5 Jfr t.ex. I. Blennow i Stockholms handelskammares meddelande 1970 nr 4;
B. G. Nilson i SvSjT 1971 nr 33 s. 22-23; L. Nordstréom, Rumsliga férandringar och
ekonomisk utveckling (Gbg 1971) s. 125 &verst; K. Schalling i Svensk export 1973
nr 1.
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processen brukar kallas logistik, och den sdlunda benimnda vetenskaps-
grenen har under senaste ar fatt en central plats i sdvil svensk som inter-
nationell transportekonomisk diskussion. I s& métto kan drojsmals-
ansvaret betecknas sdsom inglende i logistikens juridiska dimension.
Introducerandet av den nya snabba containertrafiken land-sjé-land
mellan Skandinavien och Nordamerika innebir, att transportkunden
plotsligt har fatt ett med lufttransporterna konkurrenskraftigt alternativ.
Visserligen behdver de snabba containerfartygen alltjdamt nigon vecka
for sjdlva sjotransporten, under det att samma stricka flygledes klaras
av pa ndgra timmar. Giller det ett Gverraskande behov av en reservdel
sd snabbt som mojligt, erbjuder flyget diarfor alltjimt den enda mojlig-
heten. Men giller det forutsebara och kort tid i férvdg planeringsbara
behov, kan snabbheten likavil tillgodoses genom de nya yttransporterna.
Tidsfaktorn har med andra ord &tminstone en annan dimension én blotta
jamforelsen mellan de effektiva transporttiderna, nimligen regulariteten
i sddana fall ddr planeringstiden ej behdver bli alltfér 1ang.® Var till-
verkare kan dven ytledes f& sina sédndningar till Amerika ett par ginger
i manaden och behover inte rekvirera reservdelarna forrdn ungefir 14
dagar innan varje sindning anldnder till hans lager i Amerika. Inom
ramen for ett effektivt fungerande transportsystem blir ocksd for- och
eftertransporterna si snabba, att hir kan ligga ndgon tidsvinst i forhal-
lande till ett flygalternativ, dir leverans till avgéngsplatsen och himtning
pa bestimmelseflygplatsen méste ske separat. Den redare, som &tar sig
en containertransport frdn inland till inland pa nu skisserade sitt, salu-
for med sin transportprestation tydligen en “produkt” med tidsfaktorn
i mycket mera framskjuten stillning 4n vid konventionella sjdtranspor-
ter.” Fragor om drojsmalsskador méste under sidana férhallanden antas
komma att fi en helt annan betydelse 4n forut. ”Den nya utvecklingen
maste innebéra, att reglerna om drojsméalsansvar omprovas, genomlyses
mot bakgrunden av fordndringarna och modifieras pa limpligt sitt.”8

6 1 sjilva verket erbjuder tidsfaktorn ytterligare dimensioner, se strax hirnedan
under 3.

7 Jfr Kriiger s. 521.

8 Gronfors i skriften Inbjudan till professorsinstallation vid Goteborgs universitet
l6rdagen den 30 oktober 1971 (Gbg 1971) s. 53, ddr det vidare heter: ”Problemet
tillhor sjuttiotalets forskningsprogram och bor angripas med allmén grundforskning,
utarbetande av avtalsklausuler och slutligen dndrade lagregler.” Med foreliggande
monografi avses att tillgodose nigot av det sdlunda angivna forskningsbehovet pa
detta omrade.
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Inte ens sjdlva sjodelen av transporten genomfors pa ett sétt som mot-
svarar vad som ir vanligt inom konventionell sjéfart. Det moderna con-
tainerfartyget har utvecklats till en hogeffektiv transportmaskin, som
till sin utformning skiljer sig visentligt fran hittills begagnade fartyg,
bl.a. genom att medge betydligt snabbare lastning och lossning. Sjo-
resan genomférs med hjdlp av alla tekniska navigationsmedel (t.ex.
Decca, Loran, satellitnavigering, snart dven troghetsnavigering) och
stabiliseringsanordningar (fenor och tankar) pd sddant sitt, att man i
flertalet fall kan navigera undan oviddersomraden, samtidigt dimpa den
rullning som 4nd4 dr ofrdnkomlig under resan och félja den med hansyn
till rddande meteorologiska forhédllanden optimala kursen (s.k. weather
routing). Hérigenom blir stuvningen av ett containerfartyg snabbare
och enklare dn motsvarande arrangemang i konventionell fart och
godset skonas pa ett betydligt effektivare sitt. Navigeringen efter vider
innebir ytterligare dkad snabbhet for resan. I sjidlva verket dr analogien
mellan flygets sitt att navigera och den avancerade fartygsnavigationen
pataglig. Hela detta frin traditionen avvikande sitt att genomféra sjo-
resan avspeglar dven det nya 1 situationen, ndmligen att tidsfaktorn har
fatt en central plats.

3. Tidsaspektens olika dimensioner

Redan vad som nu sagts tyder pd att tidsaspekten ingalunda &r entydig.
Nér det i transportsammanhang talas om tiden, kan ddrmed &syftas
olika saker.

Begreppet tid kan referera till antingen snabbhet eller regulariter. Det
nyss givna exemplet med siljarens leveranslager i Amerika belyser
denna skillnad. Med tiden for transporten &syftar man den snabbhet,
varmed godset forflyttas fran tillverkaren i Sverige till hans buffertlager
i Amerika. Men tiden kan ocksd anvidndas for att koncentrera intresset
inte pa sjalva forflyttningen utan pa tiden for godsets ankomst till be-
stimmelseorten: klockan 12 varje onsdag. Avvikelser i tiden giller d&
avvikelser frdn denna tidpunkt, inte den storre eller mindre tidrymd
sjdlva godsets forflyttning har visat sig krava.

I sjdlva verket finns ytterligare tva dimensioner av tidsaspekten, ndm-
ligen frekvens och kapacitetselasticitet. Det méste erbjudas ett tillrickligt
antal transportlidgenheter under varje tidsperiod, for att inte godset skall
riskera att bli liggande ldnge i terminal i vintan pé ndsta transportligen-
het; eljest kan den totala transporttiden utdkas pa ett sddant sitt, att
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den erbjudna transporten alls inte framstdr som en snabb service.
Ytterligare kridvs for en snabb transportservice, att erforderlig kapa-
citet kan stillas till transportkundens férfogande, nir han hastigt fir ett
Okat behov av transportutrymme.

Bada dessa dimensioner av tidsaspekten kan ocksd illustreras med
det forut givna exemplet. Lagerhdllaren p& exportmarknaden kan
stillas infor nédvindigheten att fordela antalet sdndningar i tiden
mera titt dn var fjortonde dag. t.ex. en giang i veckan eller tvd génger
i veckan. For att servicen skall bli av praktiskt virde for honom krivs
di ett Okat antal avgangar.

Det kan ocksd bli sd, att kunden oférmodat fir behov av en storre
volym for ndgon enstaka sindning &n den normalt planerade volymen.
For att darvidlag kunna tillmGtesgd kunden, méste transportéren ha en
sd elastisk kapacitet, att den 6kade godsmidngden for detta enstaka till-
falle kan omhéndertas, si att inte en del av den vid tillfallet erforderliga
godsséandningen blir fordrojd.

En vad betriffar tiden i alla avseenden forstklassig transport kriver
tydligen inte mindre dn fyra sinsemellan olika egenskaper pa en ging:
snabbhet, regularitet, frekvens och kapacitetselasticitet. Bortfall av en
eller flera av dessa egenskaper innebdr en motsvarande kvalitetssinkning
i tidshénseende.

En betydelseskillnad, som har visat sig kunna ge upphov till missfor-
stdnd, 4r tiden i meningen av den tid som krdivs for transportmedlets
utférande av sjdlva transporten (transportldgenheten) och tiden i meningen
av den tid som forflyter mellan godsets avlimnande for transport pad
avsdndningsorten till dess stdllande till mottagarens forfogande pd bestim-
melseorten (godstransporten).® Regler om helbefraktning dr inriktade pa
transportmedlet och dess resa och ansluter sig darfor till det forst-
nimnda monstret, under det att regler om styckegodsbefraktning och
linjetrafik &r inriktade p& det transporterade godset (den individuella
sindningen) och darfér passar in i det andra monstret. En vésentlig
skillnad blir, att med det senare betraktelsesittet godsets kvarliggande i
terminalen pa avsidndningsorten kommer att inbegripas i transporttiden,
vilket ddremot inte dr fallet enligt det forra betraktelsesdttet. I hel-
befraktningsfall blir det faktum att transportmedlet verkligen har péa-
borjat sin resa av central betydelse, ty det dr resan man &r inriktad pa.

2 Jfr t.ex. L. E. Schumer, The elements of transport (3. ed. Lond. 1968) s. 33-34.
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I linjetrafik ddremot blir, med ett konsekvent betraktelsesiitt, denna om-
stindighet icke ensam av betydelse, utan den avgérande tidpunkten dr
den, d& godset omhéndertagits av transportéren for befordran. En
annan sak &r, att juristerna ingalunda alltid har varit konsekventa i sin
dskadning. Belysande dr att bankerna, om inte annat har foreskrivits
instruktionsledes, fasthéller vid kravet pd ombordkonossement som
grund for remburs i linjetrafik, d&ven nér containerkonossement utstillda
av operatorer med dugliga transportsystem presenteras och omhinder-
tagandet for transport rimligen bor vara den relevanta omstindigheten.

Mangtydigheten hos tidsbegreppet maste uppméirksammas, nir argu-
ment och resonemang om tidssynpunkten analyseras i det féljande. Den
juridiska bedomningen krdver ofta, att innebdrden av tidsbegreppet
ndrmare preciseras i det konkreta sammanhanget.

4. Tidsfaktorn och transportforsdikringen

Det sagda visar tydligt tidsfaktorns ekonomiska betydelse vid transport-
avtal. Den praktiska vikten av ansvarsreglernas utformning i dréjsméls-
situationer okar pa grund av ansvarsreglernas behandling i férsikrings-
hénseende.

Sakskador pd transporterat gods téicks ofta och till betydande belopp
av transportforsdkring. Inte bara ansvaret for sakskador och dettas
beloppsméssiga begransning medf6ér en skadeférdelande effekt, utan en
sddan uppkommer dven genom den kompletterande forsikringen. Ut-
mirkande for dréjsmalsskador till skillnad frdn sakskador dr nu, att
dréjsmalsskadorna endast i ringa mén anses vara forsikringsbara (av-
griansningen av de rena drdjsmélsskadorna sker nedan under 7). De
vanliga forsdkringsvillkoren giller visserligen under sedvanlig transport,
vilket inbegriper kortare uppehall och mellanlagringar, och vid ldngre
uppehdll kan skydd erhdllas — men inte alltid — mot sidrskild premie
eller vid vissa villkor automatiskt.!® Men det dr d& alltjimt sakskador
under transporten som tdcks och inte rena tidsintressen. Undantagna
ar sdlunda tids-, rdnte- eller konjunkturférlust, forlust av marknad,
Okning av kostnader eller annan indirekt forlust.!! Inte desto mindre ar

10 Jfr t.ex. Transportférsikring av varor (Hfors 1957) s. 72-73 och K. Selmer i
AfS Bd 12 s. 23-24.

11 Se sidrskilt Institute Cargo Clauses (All Risks), Clause 5, och Norska varufor-
sédkringsplanen 1967 § 70.
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det i atskilliga fall just forluster av angivna slag som &r de mest kidnn-
bara.!?

Den nu gillande norska forsdkringsplanen har i berorda hédnseende
utvidgat det forsdkringsbara omridet ett stycke. I nordisk doktrin har
sirskilt norrmannen Knut Selmer pldderat for ett utvidgat forsakrings-
skydd for drojsmalsskador.’® Tekniken &r dérvid i stor utstrdckning att
konvertera drdjsmalsskadan till en sakskada (det ldnga drojsmalet anses
exempelvis ge upphov till en s.k. konstruktiv totalforlust), och ddrigenom
befinner man sig férsdkringstekniskt pd sd mycket fastare mark. Men i
forsdkringsvirlden dr samtidigt utvecklingen pd marsch mot att ticka
in mera av rena tidsrisker nir det giller transportverksamhet.!*

Ett betydelsefullt exempel erbjuder den s.k. transportavbrottsforsiak-
ringen (Transit Interruption Insurance). Annu férekommer denna en-
dast i undantagsfall, dir mycket stora vdrden stir pa spel, och man
inriktar sig dirvid frimst pd sddana sakskador, som till sin konsekvens
far drojsmalsskador. Liksom man kan teckna en avbrottsforsdkring
med avseende pé en fabriks drift, kan man under tiden for fabrikens upp-
forande vara tickt av en transportavbrotisférsikring, avseende stora
och dyrbara enheters transport fram till fabriken for infogande i den-
samma (t.ex. en betydelsefull maskin eller maskindel). Sidana forsik-
ringar utformas individuellt efter kraven i varje sdrskilt fall och har
darfor inte normaliserats med hjilp av standardvillkor. Vid planeringen
av fabrikens uppforande kan naturligtvis risken av dréjsmals intraffande
motas med andra medel, t.ex. en tidigareldggning av leverans och trans-
port av den ifrdgavarande komponenten, val av en kvalitativt hogt-
stiende transportdr med erkidnt god regularitet pa sina transporter och
liknande metoder inom ramen for logistisk planering.

Ett liknande tidsintresse forekommer forsikrat pd kaskosidan i form
av forsikring av typ ”safe arrival” av ett fartyg, som skall tilltrdda ett
ekonomiskt gynnsamt certeparti, varvid for sen ankomst — exempelvis
pa grund av mellankommande haveri vid leveranstur — skulle medfora,
att befraktaren skulle kunna frantrdda hela certepartiet och redaren
dirigenom g4 miste om en férvéntad vinst.

12 Jfr K. Schalling, Transportforsikring (2. uppl. Sthlm 1971) s. 25f., och K.
Selmer i AfS Bd 12s. 32.

13 K. Selmer i Cargo insurance s. 7 ff.

14 Se om avbrotts- och tidsriskers férsikringstickning i nordisk réttslitteratur sir-
skilt genomgéngen hos Kriiger § 3.31.
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Det finns otvivelaktigt en dkande marknad f6r dylika typer av for-
sikringar, men de befinner sig 4nnu, mer eller mindre, p& experiment-
stadiet.!> Momentet av “gambling” dr alltjimt pafallande stort jamfort
med vad fallet dr nir det giller vil etablerade forsdkringsformer.

Sammanfattningsvis kan tydligen sdgas, att forsdkringsmarknaden
— i varje fall &nnu — &r pafallande &terhallsam, nér det géller att ticka
in rena tidsintressen, sirskilt pd varuforsikringssidan.'® Forlusterna ar
svara att berdkna pi férhand, och dven om man arbetar med begréns-
ningar till taxerade forluster fir man storre problem &n vid sakskador
att iakttaga det gillande berikandeforbudet: forsdkringstagaren skall i
princip ha lidit en skada, som 4r minst lika stor som det taxerade be-
loppet.” En forklaring till dterhallsamheten dr ocksd, att man i sdrskilt
hog grad kan betrakta forsikring av rena tidsintressen vid transporter
som en forsikring av transportdrens egen yrkesskicklighet, vilken till
betydande del visar sig just i en planering som medfér regularitet och
snabbhet i transporterna. Forsdkring av yrkesskicklighet i denna mening
férekommer visserligen undantagsvis, t.ex. advokatforsakring eller spe-
ditorsforsikring, men den restriktiva instdllningen hos forsdkringsbola-
gen underbyggs av tanken, att en motsatt politik skulle kunna resultera
i en slapphet och uppluckring av ansvarskénslan inom vederbdrande
bransch. Darfor giller alltjimt avsaknaden av forsdkringsskydd som
huvudregel pa detta omrade.!8

Ansvarsreglerna for drojsmal och deras utformning far darfér en all-
deles sirskild och mera sjilvstindig betydelse dn ansvarsreglerna for
sakskador. En undersokning av transportdrens dréjsmalsansvar fram-
star som angeldgen.

15 Jfr S. H. Groot i Journal of the Chartered Insurance Institute 1959 s. 241:
»_ .. this type of cover seems to be needed, particularly in view of the ever-increasing
industrialisation of today’s world.”

16 Jfr Groot, a.a. s. 214: "Marine underwriters have, however, an innate dislike of
insurance against consequences of delay.”

17 Se om berikandeforbudet i svensk rittslitteratur sirskilt U. Persson, Skade-
stdnds- och forsikringsrittsliga studier (Sthlm 1962) s. 61-66, och J. Hellner i Mate-
rialien des zweiten Weltkongresses fiir Versicherungsrecht (Karlsruhe 1967) s. 225 ff.

18 Jfr t.ex. J. Hellner i Estudios juridicos en homenaje a Joaquin Garrigues (Madrid
1971) s. 435, 443; E. Kofoed & E. Aagaard-Hansen, S@- og anden transportforsikring
(Odense 1972) s. 49; och S. Braekhus & A. Rein, Handbok i P & I forsikring (Arendal
1972) s. 89, 90 (eng. uppl. Handbook of P & I Insurance, Arendal 1972, s. 99, 101);
UNCITRAL Doc. A/CN. 9/WG III/WP. 12 (vol. I), 30 November 1973, s. 8 not 8.
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5. Tidsfaktorn och kopavtalet

Atskilligt gods av det som transporteras dr aldrig avsett att Gverldtas
under transporten eller denna ingdr i varje fall inte ens som led i av-
vecklingen av ett kop. Avsidndare och mottagare 4r m.a.o. samma per-
son eller tillhdr dtminstone en samarbetande krets av personer. Det kan
t.ex. vara friga om exportgods till fabrikantens eller hans agents buffert-
lager i exportlandet, halvfabrikat till fabrikantens sammansittnings-
fabrik i exportlandet och liknande situationer. Transportavtalet dr i
siddana fall aldrig sammanvéivt med ett bakomliggande kdpavtal.

Det motsatta ir emellertid forhallandet i den situation, som av jurister
brukar anféras som den typiska fér den internationella handelns trans-
porter, nimligen distansk6p. Ett dréjsmél pa transportavtalsplanet kan
da resultera i ett drojsmal eller &dtminstone i en risk fér dréjsmél pa
kopavtalsplanet. Det bestar alltsd ett funktionellt samband mellan k&p-
rittsliga och transportrittsliga regler. Det forefaller t.o.m. sannolikt, att
de transportriittsliga reglerna under de senaste bortit hundra 4ren
genom fixeringar i internationella konventioner kommit att sérskilt
starkt trycka sin stimpel pd den internationella kopritten, som dnnu
inte natt ett lika moget stadium av internationell lagstiftning.*®

En &verlatelse av godset under pagdende transport stoter pd den své-
righeten, att en kopare under denna tid inte forfogar Gver godset pé
samma sitt som han gor med godset i sitt eget lager, sin egen butik etc.
Besittningen till sjilva varan maéste ersittas med besittningen till ndgot
annat, som far symbolisera varan. Det fullt utvecklade konossementet
tillskrivs just funktionen att symbolisera eller “forkroppsliga” varan, s
att en Overldtelse av dokumentet antas ha (i stort sett) samma rétts-
verkningar som om godset sjilvt hade Gverlatits. Denna negotiabilitets-
funktion?® har didremot inte kvitton (olika former av non-negotiable

19 Hellner, a.a. s. 449-450. Detta beror i sin tur sikerligen pa att de internationella
organisationerna har varit aktiva si mycket mera i friga om transportvillkoren dn
nér det giller kopvillkoren.

20 Termen anvinds hir i samma vidstrickta mening (olika egenskaper som alla
bidrar till att ge ett dokument 16pande karaktdr) som i uttrycket “negotiable docu-
ment” enligt engelskt och internationellt sjorittsligt sprakbruk. I modern svensk
doktrin har uttrycket en mera begrinsad betydelse, nimligen sdsom innebédrande att
invindningar frn gildendren kan utslickas i forhéllande till godtroende férvirvare
(invindikabilitet). Jfr B. Gomard, Obligationsretten i en neddeskal 3 (Kbhvn 1973) s.
264, H. Hessler, Allmén sakritt (Sthim 1973) s. 33, P. Lyngse, Negotiable dokumen-
ter (Kbhvn 1972) s. 15-16, och J. Ramberg i Scandinavian studies in law 1973 s.
230-231.
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receipts) och fraktsedlar fér andra transportmedel, och s&dana doku-
ment limpar sig darfor inte lika val for Overldtelse under pagdende
transport av godset. For att i viss omfattning 4nd4 kunna mdjliggdra en
sidan o6verlatelse, dir behov ddrav foreligger, har man nédr det giller
fraktsedlar litat till en mindre lingtgdende ersittningsanordning genom
regeln, att innehav av fraktsedelsdubbletten (avsindarexemplaret) med-
for “forfoganderitt” Gver godset under transporten, exempelvis ritt att
ge order om avbrytande av transporten eller omdestinering. Det betyder,
att mottagaren pd bestimmelseorten i och med att han erhallit frakt-
sedelsdubbletten kan rikna med att avsdndaren inte lingre kan ingripa
i den pdgdende transporten utan att varan skall kunna komma ostort
fram.

Ett dréjsméal med leverans av kopt gods &r for sin uppkomst givetvis
beroende av vad man i det sdrskilda kopavtalet har menat med leverans
(eller avlimnande, for att begagna koplagens term). Det 4r alltsd par-
terna i kopavtalet som sinsemellan genom &verenskommelse fixerar den
leveranstidpunkt, som sedan bildar utgadngspunkt fér beddmningen av
fraigan om drojsmal foreligger eller ej pd kopavtalsplanet. Av praktiska
skil forekommer oftast, att man hirvid later tidpunkten for riskdver-
gangen med avseende pé fysisk forstorelse av godset dven bestimma
overgangen av risken for leveransforsening.?! Vid forsiljning fob av-
skeppningshamn sker leveransen enligt den traditionella huvudregeln
vid fartygets reling; f6r forseningar dessforinnan ansvarar séljaren, for
forseningar direfter ansvarar koparen.??> Normalt avspeglas grinsen sd,
att datum pa transportdokumentet inte fir vara senare dn den avtalade
leveranstidpunkten for att leverans skall anses ha skett i ratt tid.?> Med
hinsyn till dokumentens nyss beskrivna funktioner har séljaren £.6. en
plikt att i ritt tid leverera inte bara godset utan dven dokumentet.?*
Tidssynpunktens vikt dven pa dokumentplanet understryks av bestim-
melsen i den internationella handelskammarens rembursregler 1962, att

21 Hellner, a.a. s. 444,

22 Jfr E. Selvig i TfR 1969 s. 73. Denna uppsats finns dven utgiven som separat
skrift: Fra kjopsrettens og transportrettens grenseland (Oslo 1970). En sérskild friga
ir, om fob-koparen genom avtalet med transportoren (vilket han slutit sjilv eller
med siljaren som ombud) skulle kunna antas ha overtagit drojsmalsrisken fore far-
tygets reling.

23 Hellner, a.st.

24 Om innebérden hirav nidrmare Selvig, a.a. s. 88-91.
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dokumenten skall presenteras inom rimlig tid efter utstidllandet vid
dventyr, att banken eljest kan avvisa dokument som presenteras till
betalning (art. 41).

Antag att forseningen i ett konkret fall av sddant fob-kop beror pd
att godset sedan det Gverldmnats for transport felaktigt blivit liggande i
transportdrens terminal och dirfor missat avsedd eller rimlig transport-
lagenhet. TransportSren har dédrigenom orsakat en forsening pd trans-
portavtalsplanet, som i sin tur givit upphov till en for sen leverans av
godset pa kopavtalsplanet.?® Bryggan mellan de bada avtalen bildar
alltsd tva element: dels fixeringen i kopavtalet av en leveranstidpunkt,
dels ett fullgérande av transportavtalet pd sddant sitt som orsakar att
forsening uppstér i forhéllande till den i kopavtalet fixerade leverans-
tidpunkten.

Med denna hopkoppling 4r det uppenbart, att utformningen av
transportdrens drojsmalsansvar méste ha intresse for utformningen av
siljarens drojsméalsansvar och omvint.

S&dana traditionella transportklausuler som fob och cif innebir, att
siljaren och koparen mellan sig delar transportrisken, déri inbegripet
tidsrisken for transporten, si att totaltransporten segmenteras i en forsta
del pa siljarens risk och en senare del pd koparens risk. Denna modell
med riskévergidngen under en pédgiende successiv transport passar ej
langre for transportsystem med containeriserat gods, dir just snabbheten
betyder sirskilt mycket och det efterstrivade mélet ar att fi containers
att gd obrutna frén inlandsterminal till inlandsterminal eller liknande.
Fartygets reling ir, nir for- och eftertransport sker med andra transport-
medel, ingalunda limpad som en “check-point”, dir godset bekvimligen
kan kontrolleras i samband med riskdvergdngen. Tvdrtom drivs man till
att vilja endera av den successiva transportens bada ytterpunkter, an-
tingen godsets containerisering pd avsidndningsorten eller brytandet av
containern pa den slutliga bestimmelseorten. Denna teknik innebér frén
riskspridningssynpunkt den nackdelen, att den totala transportrisken
(inbegripet tidsrisken) i stillet for att (ndr fértransport ingdr i transport-

25 Omvint kan ett kontraktsbrott pd kdpavtalsplanet medfora ett kontraktsbrott
p4 transportavtalsplanet, nimligen dir det bestdr en “forpliktelse” for den siljare
som samtidigt &r befraktare att “leverera” gods (jfr Gronfors, Befraktarens hdvnings-
ritt s. 18 not 3) till transportdren inom viss tid vid dventyr av hdvningsritt for denne.
Den i texten angivna riktningen for paverkan dr emellertid sannolikt den praktiskt
vanligen forekommande.
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avtalet) frAn bdrjan faktiskt spridas blir koncentrerad pa den ena parten
i kopavtalet, och dirmed pi en enda forsdkringstagare. Tidsrisken som
rdttsligt problem far héarigenom 6kad tyngd. Genom de riskklausuler,
som sérskilt avpassats for den nya trafikens behov och ingir i den sam-
ling av transportklausuler som kallas Combiterms,?¢ har nackdelen mot-
verkats genom att parterna kan skilja mellan risk fér fysisk skada och
forlust & ena sidan och 6vriga risker & andra sidan (alternativklausulerna
A och B). Den del av risken som vanligen forsikras (jfr ovan) kan
m.a.o. sirregleras.

6. Karakteristiska drag for dréjsmdlsansvaret

Den omstdndigheten, att plikten till rittidig uppfyllelse forst pa ett
mycket sent stadium av réttsutvecklingen tillmitts en mera central roll,
har givetvis avsatt sina tydliga spdr i dréjsmalsansvarets uppbyggnad.
Sakskadan har varit den skadetyp, som utformats nirmare i ansvars-
reglerna liksom i transportférsikringen — liksom f6r Svrigt i hela skade-
stdndsritten. Det blev ganska litet energi och intresse dver for fallen av
drojsmélsskada. Reglerna om ansvar fér dréjsmalsskada har ocksa all-
mént fatt karaktdren av andra rangens regler i forhillande till de cen-
trala reglerna om ansvar for sakskada.?”

Den anglo-amerikanska doktrinen om common carrier illustrerar
detta. En rad olika plikter anses 4vila en common carrier, delvis dven
sddana plikter som hos oss uppfattas sdsom fallande utanfér den privat-
rittsliga ramen, men bland dessa plikter dterfinns ingalunda plikten till

26 Se Combiterms 1 (eng. ed. J. Ramberg & A. Holtz, Ziirich 1969, ty. uppl. Ziirich
1969, sv. uppl. Ziirich 1972). Jfr J. Ramberg i BIMCO Bulletin IV (1972) s. 1600 ff.
Sédana klausuler som héinfér sig till ytterpunkterna finns utbildade for konventionell
trafik, t.ex. ex works, men de fir en sirskild betydelse genom den nya containertra-
fiken.

27 Annu under senaste tid kan juristernas obenigenhet att reglera drojsmalsskador
i transportforhéllanden tydligt iakttas. Det inom Comité Maritime International
(CMI) utarbetade forslaget till konvention om kombinerade transporter, kallat Tokyo
Rules 1969, upptar silunda inga drdjsmélisbestimmelser. Se art. VI (1) ("loss of or
damage to the goods™), Documentation 1969 III Tokyo (Antwerp 1969) s. 60. Moti-
veringen héirfor hade under férarbetena huvudsakligen angivits sdsom 6nskvirdheten
att inte komplicera forslaget. Se sirskilt Containers 3 (Antwerp 1966) s. 32-33 och
kommentarerna av den hollindska CMI-féreningen i Containers 5 (Antwerp 1967)
s. 48-50. Dessa kommentarer féranleddes av ett forsék under arbetet att tidcka in dven
dréjsmélssituationerna. Se Containers 4 (Antwerp 1967) s. 10.
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rattidig uppfyllelse. Denna anses helt ha sin rot i den allméinna kon-
traktsritten och endast innebira, att transportoren visar skilig omsorg
om att godset anlinder inom rimlig tid. Det blir alltsd enbart ett ansvar
for vardsloshet, medan det typiska ansvaret for en common carrier i
grunden &r upplagt som ett strikt ansvar med starkt begrinsade undan-
tag.?8

De historiska notiserna i nirmast foljande kapitel skall avsloja, hur
drojsmalsansvaret i vart eget rattssystem pa liknande sitt framlevt ett
liv i skuggan av sakskadereglerna, vilka hela tiden stdtt i fokus for
intresset. Blott enstaka typfall reglerades i dldre rdtt, och i modern
nordisk sjoritt har dnda fram till reformen av befraktningskapitlet i
sjolagen 1973 det allmdnna drojsmailsstadgandet varit blott en vagt
utformad dispositiv bestimmelse nigonstans i marginalen av ansvars-
komplexet, varigenom total friskrivning blivit ett normalt kontrakts-
innehall (nedan Kap. XI).

Den vaga utformning, som nu pdpekats, dr ett karakteristiskt drag.
Den sammanhinger med att skador som orsakas av forsening av gods
till skillnad fran sakskadorna ar s olikartade. Att skarpt avgrdnsa de
fall ansvaret skall omfatta méaste dirfor mota stora svarigheter. For att
forhindra att ansvarstickningen sviller éver alla braddar och for att
mojliggora en risktickning som ger rimliga forsdkringspremier, sd langt
som forsiakring gar att teckna, blir man tvungen att antingen fora dver
vissa dartill dgnade drojsmalsfall under sakskadefallen eller ocksa soka
begrinsningen, inte i en beskrivning av relevanta skadetyper, utan i en
lag summamissig begrinsning av det utgdende skadestindets storlek.
Dessa tvd metoder far atskilliga illustrationer i den f6ljande framstill-
ningen. Den efterstravade lindriga utformningen av dréjsmélsansvaret,
star givetvis i samband med de bristande méjligheterna till férsdkrings-
tickning (ovan 4), under det att det stringare sakskadeansvaret kom-
pletteras av ett lingtgdende forsdkringsskydd.

Vagheten i reglerna och svdrigheten att nigorlunda skarpt avgriansa
de ersittningsbara skadetyperna sammanhinger med att reglerna om
drojsmalsskador i ett visentligt avseende helt skiljer sig fran sakskade-
reglerna. Dessa senare har till objekt sjilva det transporterade godset;
det ar skada pa eller forlust av godset, som reglerna hela tiden kretsar
omkring. Nar det giller dréjsmalsreglerna ir det i stillet 6verskridandet

28 Gorton s. 114 f.
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av en tidsfrist, kallad transportfristen, som utgér reglernas objekt.2?
Detta &verskridande kan ge upphov till skada pa sjilva godset — apel-
sinerna ruttnar darfor att transporttiden blivit s4 mycket liingre 4n nor-
malt — men dven en rad foljdskador av dréjsmélet kan uppkomma,
sdsom att en lonande vidareforsiljning av lastpartiet inte lingre kan
komma till stand eller att fabriken star stilla darfor att rivaruleveransen
har forsenats.

Sammanfattningsvis kan denna grundldggande skillnad mellan reg-
lerna uttryckas sa, att sakskadereglerna dr godscentrerade under det att
drdjsmalsreglerna dr transportfristcentrerade. Denna olikhet i reglernas
”anatomi” maste hallas i minnet vid analysen av drojsmélsansvaret,
eftersom den leder till en rad viktiga konsekvenser och darfor dr en forut-
sattning for en riktig forstaelse av problemen. Att detta inte 4r den enda
olikheten, utan att strukturen &r 4nnu mera komplicerad, skall framga
av den fortsatta analysen.

7. Avgrdnsning av de rena dréjsmdlsskadorna

I anslutning till det senast sagda skall pa detta inledande stadium om-
rddet for den foljande undersdkningen av dréjsmélsskadorna avgrinsas
i ett visentligt avseende.

Ett skl till att svérigheter och missforstind ldtt uppkommer vid
juridiska resonemang om dréjsmalsansvar ir, att indelningen i sakskador
och drojsmélsskador ingalunda dr logisk utan ett exempel pd vad man
brukar kalla korsande indelningsgrunder.3® Sakskada &dr en skada, som
orsakats pd en sak, dréjsmalsskada dr en skada, som orsakats av ett
dréjsmdl. Den forsta indelningsgrunden #r alltsi den skadliga effektens
inriktning (typexempel utgor indelningen sakskada — allmin formo-
genhetsskada), den andra ddremot dr upphovet till den skadliga effekten
(typexempel koprattens indelning skada av drdjsmal med leverans —
skada av fel i gods).

2% Se ndrmare nedan Kap. V. Nér dréjsmalsskada uppkommer pa grund av virde-
forlust genom prisfluktuationer pA marknaden, dr det alltjimt overskridandet av
transportfristen som maste betraktas som reglernas objekt, 14t vara att sjilva skadan
dr i viss mening hanforlig till sjilva godset (nedan Kap. VIII: 3).

3¢ Jfr J. G. Helm, Haftung fiir Schidden an Frachtgiitern (Karlsruhe 1966) s. 170 f.
Ett utmirkt exempel pa ett missforstdnd av angivet slag erbjuder det remissvar, som
finns atergivet i Prop. 1973: 137 s. 60, jfr departementschefens vilmotiverade kritik
dédrav i a. prop. s. 62.
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Forklaringen till transportréttens tillvigagéngssétt vid indelningen &r
givetvis att soka ddri, att andra Overviganden 4n de rent logiska ansetts
viga tyngre. Som redan framhallits, har transportrittens skaderegler
historiskt sett varit starkt godscentrerade, och denna regelgrupp har
tidigt stabiliserats och vuxit ut till ett detaljerat och allmént accepterat
monster. Forst senare har drdjsmdlssituationerna framstatt som ndgot
inte tillrickligt tickt av de godscentrerade reglerna, vilka i detta avse-
ende krivde en komplettering. Dérvid tillskapade man en ytterligare
svarighet genom att urskilja foljdskador som en sérskild skadegrupp.
Just i friga om fall, ddr skada inte i fysisk mening drabbat sjilva godset,
bestar den i nigot, som framstar som en foljdverkan av det intriaffade
dréjsmalet. Men begreppen foljdskada och drojsmalsskada dr inga-
lunda synonymer — det finns naturligtvis manga andra typer av foljd-
skador dn drojsmélsskador. I hindelse av fysisk forstorelse av godset
kan dven en féljdskada uppkomma, och en drdjsmalsskada kan i och
for sig vara begrinsad till fysisk forstorelse av det transporterade god-
set. Aven i detta hinseende rér man sig alltsd med korsande indelnings-
grunder. En tredelning av typen sakskada—féljdskada—-dr6jsmalsskada
kan forefalla praktiskt anvindbar,3! men mera fullstindigt? maéste
begreppsparen éterges pd foljande sitt:

sakskada -icke-sakskada, t.ex. allmdn formogenhetsskada
direkt skada-foljdskada
virdskada -drojsmaélsskada.

Som illustration till hur uppméirksam man maéste vara pd farorna av
en slarvig anvindning av begreppen kan tjina det fall, att gods kommit
fram for sent och i skadat skick samt omedelbart vidareforsiljes med
forlust till foljd. Ar denna skada ersittningsbar som drdjsmalsskada
enligt sjolagen 130 § i den genom 1936 &rs sjolagsdndringar inférda ly-
delsen? Svaret pd denna friga — om man nu inte glider mellan de olika

31 Jfr E. Selvig, Erstatningsberegningen ved lasteskader (Gbg 1962) s. 12.

32 Inte heller denna uppstillning dr fullstindig utan endast s& utforlig som behovs
vid en analys av drdjsmalsproblemen inom transportritten. Begreppsparen direkt—
indirekt skada och huvudskada—foljdskada kan utformas s&, att de sinsemellan fore-
ter vissa differenser; hir fir de vara synonyma. Vidare finns givetvis andra skade-
typer dn vardskador och drdjsmalsskador, t.ex. skador pa grund av felaktiga upp-
gifter (jfr uppgiftsansvaret vid konossement), férsummelse vid fortullning foran-
ledande tullboter, andra liknande speditionella” skador m.m. Sddana skadetyper
har blivit féga uppmédrksammade i den rittsvetenskapliga litteraturen.
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begreppsparen — madste vara jakande endast si langt det kan visas, att
forlusten uppkommit just pd grund av forseningen. Kunde vidarefor-
sdljningen ha avvecklats normalt trots forseningen, om godset ej skadats,
ar det friga om att tillimpa det tvingande begransade ansvaret i sjolagen
120 §, ej det dispositiva obegrinsade dréjsmalsansvaret i 130 §.33 Aven
om forlusten vid forsiljningen i bada fallen framstir som en féljdskada,
maiste man skilja mellan vad av forlusten som orsakats av bristande vard
och vad av drojsmalet.

Nér man nu skall avgridnsa de rena drojsmalsskadorna, utgdr man
frdn hela gruppen av skador, som orsakats av ett drojsmal. Fran denna
grupp avskiljer man sé de fall, dir dréjsmalet har orsakat en fysisk skada
pd det transporterade godset. Dessa fall Gverensstimmer helt med
monstret for de godscentrerade sakskadereglerna, varfér man under-
kastar dem dessa regler i stillet.>* Kvar blir sedan de rena drdjsmdls-
skadorna, dvs. de fall dir dréjsmdlet direkt fororsakar andra former av
skadliga effekter dn fysisk skada pd det transporterade godset.®> Det ar
for dessa fall regelsystemet behover kompletteras med sirskilda dréjs-
madlsregler vad betriffar ansvarets utformning. I fall av rena drdjsmals-
skador blir det friga om den skadetyp vi kallar allmin f6rmogenhets-
skada, men denna typ dr 4 andra sidan ingalunda inskrinkt till fall av
rena dréjsmalsskador utan kan i och fér sig férekomma dven i friga om
skador som orsakats pd det transporterade godset; i siddana fall kan
allts& foreligga pa en ging en sakskada och en allmin férmégenhets-
skada, varvid sakskadereglerna tillimpas pd skadan i dess helhet, €j
till ndgon del drojsmélsreglerna.3®

Avgransningen av de rena drdjsmélsskadorna kan dven uttryckas pd
foljande sdtt. T och med att dréjsmalet har orsakat en skada pa sjilva

33 Samma uppfattning P. Ladrup, Enkelte sporsmal vedrorende forsinkelseansvaret
ved godsbefordring til sjos (stencilerad promemoria till seminarium den 25 jan. 1967
vid Nordisk institutt for sjgrett) s. 5.

34 Jfr t.ex. R. Rodiére, Traité général de droit maritime 2 (Paris 1968) nris 531 och
608. Man undviker alltsd ansprakskonkurrens.

35 Rena drojsmalsskador ar alltsi sidana skador, som ett drojsméal orsakar i form
av rena formogenhetsskador enligt skadestdndslagen (1973:207) 1 kap. 2 § (i dldre
terminologi: direkt tillfogade allmidnna férmogenhetsskador). Se om sistnimnda
begrepp sérskilt U. Nordenson, B. Bengtsson & E. Strémbick, Skadestand (Sthim
1972) s. 57-58, och J. Hellner, Skadestandsritt (2, uppl. Sthim 1973) s. 29 ff.

36 Jfr G. M. Precht & K. Endrigkeit, CMR-Handbuch iiber den Beforderungs-
vertrag im internationalen Strassengiiterverkehr (3. Aufl. Hburg 1972) s. 86 noten.
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det transporterade godset, omkvalificeras skadan fran ett fall av drdjs-
malsansvar till ett fall av virdansvar i den meningen, att reglerna om
sakskada vid bristande vard av godset kommer till anvindning. Denna
mycket visentliga avgransning av drojsmélsansvarets tillimpningsom-
rade framhalls klart i de norska sjolagsmotiven.?” Den sérskilda drojs-
malsregeln far sjilvstindig betydelse — framhills det — inte vid skada
pa eller forlust av godset utan enbart vid skada av annat slag: nir resan
éverhuvud inte blir utférd, nir den blir avbruten eller nir godset kommer
fram till bestimmelseorten i oskadat skick men f6r sent. Samma tanke-
gangar kommer till uttryck i nordisk sjoréttslitteratur.® Avgransningen
innebdr, att en viktig skadetyp, som stir mycket nira de vanliga vérd-
skadorna, har 6verforts till de mycket mera viletablerade reglerna om
vardfall, pA samma sitt som mycket ldnga drdjsmal kan konverteras
till totalférlust (nedan Kap. VI: 5) och dirmed dras in under samma
regler. Fran forsikringssynpunkt sérskilt viktigt dr, att i s& fall vanliga
regler om ansvarsbegransning géller.

Nordisk sjorittspraxis ger exempel pa att skada som drojsmal orsakar

pa gods omkvalificeras till sakskadefall och bedoms enligt de vanliga
reglerna om védrdansvar.
ND 1951 s. 699 Halogaland. Ett kiinsligt fruktparti kom den 1 oktober till
Bergen och skulle vidare till Tromsé. Hurtigrutten var fullastad och forsta
skeppningstillfille blev den 8 oktober med ankomst till Tromso den 13 oktober.
”Ekspeditdren”, dvs. agenten, garanterade att fartyget skulle limna Bergen
den 2 oktober och ankomma till Tromsd senast den 11 oktober. Emellertid
avseglade fartyget fran Bergen forst den 4 oktober och kom fram till Tromso
den 20 oktober. Vid framkomsten var frukten — piron som vid inlastningen
4nnu var stenharda — forstord.

Lyngen herredsrett fann att fartygets befdlhavare visste om att han mottog
en synnerligen 6mtilig last. Befdlhavaren borde dven, enligt domstolen, ha
forstatt att fartyget skulle bli visentligt férsenat. Befdlhavaren borde darfor
ha meddelat lastigaren om situationen. Ritten fann, att transportdren miss-
lyckats att visa tillborlig omsorg om godset (alltsa bristande vard och ddrmed
omkvalificering). Vad betriffar restiden kom ritten fram till att agenten i alla
fall garanterat att fartyget skulle vara framme i Tromso pa cirka en vecka.
Befraktarens representant riknade siledes med denna tid sdsom skilig for
transporten.

37 Innstilling fra den Kgl. kommisjon til revisjon av sjefartsloven (Oslo 1936)
s. 57.

38 Se t.ex. Jantzen s. 290, Selvig, nyss a.a. s. 12, och Gronfors, Allmén transport-
ritt s. 80.
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Halogalands lagmannsrett fann att ett avtal mellan rederiets agent och befrak-
tarens representant ingatts med innebdrd, att fartyget skulle ga frén Bergen
den 2 oktober och vara i Tromso den 11 oktober. Rederiagenten borde dven
ha insett att lasten utgjordes av ett Omtaligt pidronparti och att han darfor
skulle ombesorja att detta behandlades vil (dvs. godsvard till forekommande
av sakskada). Enligt ritten bor det ha varit helt klart for agenten att transport-
avtalet ingitts for att fruktpartiet skulle komma fram snabbare till Tromsd
in om man hade invintat nista forbindelse pa hurtigrutten. Avgérande var
diarfor den av agenten limnade tidsplanen. Rétten fann rederiet pa dessa
grunder vara ansvarigt for godsskadan, som intrdffat pa grund av forseningen.

Det praktiskt sett vdlmotiverade i denna ombkvalificering framstar
klart dirigenom, att det enda alternativet till en snabb transport av en
sidan lattférdirvlig last, som de i rittsfallet omhandlade paronen, dr
en transport i kylrum, varigenom transporttiden kan utstrickas ett
stycke.

Avgrinsningen av de rena drdjsmélsskadorna har dven begagnats
som metod vid den “dldre” svenska tolkningen av Haagreglernas till-
limpningsomride. Detta ansigs ndmligen i och for sig inte omfatta
drojsmalsskador, dock att sidana drojsmélsskador som resulterade i
fysisk skadegorelse pé det transporterade godset ansags falla under de
tvingande Haagreglerna; det var alltsd blott de rena drdjsmalsskadorna
som anségs falla inom avtalsfrihetens omréde och ddrmed de dispositiva
reglerna i sjélagen 130 §.3°

Nir drojsmalsregler forsta gingen dyker upp i arbetet pa den s.k.
TCM-konventionen om kombinerade transporter, siger sig dessa regler
angd endast skador “other than loss of or damage to the goods”.#?
Denna avgrinsning av de rena drojsmalsfallen har sedan bibehéllits.

Det dr samma avgrinsning av drojsmélsfallen som hér begagnas for
att erhélla en yttre ram for den f6ljande undersdkningen.

8. Madl och medel for undersékningen

En visentlig svirighet vid en undersékning av drdjsmalsansvaret &ar
osikerheten om vad som inom den nu angivna ramen egentligen &syftas
med uttrycket drdjsmal. Ndgon ndrmare bestimning av detta nyckel-
begrepp ges varken i lagstiftning eller i rdttstillimpning om transpor-
toransvar.

3% Se nirmare nedan Kap. IX: 6.
40 Joint IMCO/ECE Meeting to study the draft convention on the combined
transport contract, Third session, TRANS/Conf. Room Doc. 118, 30 June 1971.
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Inte desto mindre &r det klart, att begreppets faktiska anvindning
innebdr en implicit bestimning av detsamma. Juristerna behirskas vid
uttalanden om transportdrens dréjsmélsansvar av vissa bakomliggande
forestdllningar om vad som utgdr ett dréjsmél och hur begreppet drojs-
mél skall bestimmas. Dessa bakomliggande forestillningar maste vara
av stor betydelse, nidr man vill forstd och bedoma drdjsmalsreglerna.
For att f4 tag i dem &r rittsvetenskapsmannen hénvisad till att analysera
upplidggningen i stort av lagreglerna i &mnet och de tankegingar dirom,
som avspeglas i motiv och andra férarbeten. Av intresse dr dven ut-
talanden gjorda under arbetet pé internationella transportrittsliga kon-
ventioner, varav atskilliga fér ménga linders jurister gemensamma fore-
stillningar kan utldsas med storre eller mindre sikerhet.*! P4 motsva-
rande sitt f&r man viktiga bidrag till 6kad kunskap pd omradet genom
att samla och analysera uttalanden av olika domstolar vid avgdrandet
av transportréittsliga drojsmélstvister liksom av en rad uttalanden i den
transportrittsliga litteraturen. Materialet kan naturligtvis befinnas inne-
hélla sinsemellan of®renliga element, och hirigenom uppkommande
oklarheter méste undanrdjas genom analys och dirpa grundade stand-
punktstaganden.

Genom att sdlunda studera och analysera ett dylikt material av nagor-
lunda omfattning kan man, utan att behéva géra materialinventeringen
sarskilt fullstindig, framstdlla en modell som bas vid avgdrandet av
konkreta juridiska problem i dréjsmdlssituationer. En precisering av
denna modell, eller detta tankeschema, dr en forutsittning f6r att man
ritt skall kunna forstd och 16sa tolkningsfragor liksom fa ett grepp om
drojsmalsproblematiken i stort pd transportrittens omrade.

41 En del av detta material dr ganska svaratkomligt dirigenom, att det maste
plockas fram ur ett synnerligen omfattande och féga systematiserat material av proto-
koll och arbetspapper fran olika internationella konferenser. Nir det giller luft-
réttsligt material star jag i storsta tacksamhetsskuld till hovrittspresidenten Karl
Sidenbladh, som fran svensk sida deltagit i det internationella lagstiftningsarbetet pa
luftrittens omrade efter det andra virldskrigets slut. Med sin omfattande kinnedom
om vad som dérvid intréffat har han generdst visat mig till ritta. Nir det giller senare
reformarbete rorande sjoréttens ansvarsregler och dven kombinerade transporter har
jag sjélv haft forménen att f4 delta i det internationella arbetet pa olika sétt och har
dédrvid kunnat férvdrva mig forstahandskdnnedom om materialet. I detta samman-
hang &nskar jag vidare betyga min stora tacksamhet gentemot flera av mina kolleger
— Lars Gorton, Jan Hellner, Jan Ramberg, Knut Rodhe, Jan Sandstrém och Erling
Selvig — for att de gjort mig vintjinsten att kritiskt ldsa ett utkast till denna bok.
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Uppbyggnaden av en dr6jsmélsmodell pd grundval av faststillbara
bakomliggande forestdllningar kan emellertid inte gora halt vid vad som
i huvudsak framstdr som den rena deskriptionen. Eftersom drojsméls-
problemen inom transportritten hittills tilldragit sig si ringa uppmirk-
samhet, dr behovet av en dndamélsenlig grundsyn och terminologi stort.
Aven om modellen i stort vilar pa ett faktiskt underlag av klart konsta-
terbara forestillningar, som kan letas fram ur reglernas uppliaggning och
anviandning, maste darf6ér vid utmejslingen av detaljerna dven ett norma-
tivt element ingd: hur bor detta tankeschema ndrmare utvecklas for att
bést tjina syftet att underldtta beddmningen av dréjsmélsproblemen i
transportritten? Endast s kan man erhilla en dndamadlsenlig matris, en
nyckel med vars hjidlp man i fortsdttningen bekvimt kan hantera de
juridiska drojsmélsproblemen inom transportritten.

Nir denna uppgift vil dr 16st, har man béttre mojligheter att ta still-
ning till en rad praktiska tolkningsproblem. Dirvid finns det skil att
gd utdver det hittills nimnda materialet for undersékningen genom att
dven studera, hur parterna i transportavtal genom sirskilda klausuler
kan paverka omfattningen av drdjsmalsansvaret i sdvil inskridnkande
som utvidgande riktning. For att kunna gora detta miste man ytterli-
gare dra in i undersdkningen ett material av avtalsklausuler.*?> Ambi-
tionen har déarvid inte bara varit att registrera vad som faktiskt fore-
kommer utan dven att viardera olika klausultyper och né fram till vissa
riktlinjer fér hur klausulerna limpligen b6r utformas.

Av vad nu sagts framgar, att huvuduppgiften for undersdkningen dr
att strukturera stoffet och skinka ett grepp om dmnesomrédet, varige-
nom stéllningstaganden till konkreta drojsmélsproblem kan underlittas.
Diéremot har avsikten ingalunda varit att systematiskt gd igenom hela
dmnesomradet och rekommendera l6sningar av alla uppkommande
praktiska problem — en inriktning som hade nédvandiggjort en annan
uppldggning av undersékningen.

9. Plan fér undersokningen

Eftersom en central uppgift vid undersékningen av transportdrens drojs-
malsansvar tydligen blir att faststélla, vad som &r relevant drojsmal i
transportsammanhang, méste betydande utrymme &gnas &t drdjsmdls-

42 1 denna del grundar sig undersokningen pi en genomging av den omfattande
konossementssamling, som forvaras pa den Rittsvetenskapliga institutionen vid Gote-
borgs universitet.



35

begreppets uppbyggnad och dirmed en precisering av en dndamalsenlig
modell enligt vad nyss sagts (Kap. V). For att forsta sjilva tekniken att
arbeta med en transportfrist &r man tvungen att som en bakgrund ta
del av vissa drag i den historiska utvecklingen av bakomliggande tanke-
schema (Kap. II) och vidare den allmédnna uppldggningen av drdjsmals-
ansvaret i dagens transportritt (Kap. III), varvid dven drdjsmalssank-
tionerna méste beskrivas ndrmare (Kap. IV). Slutligen kriver drdjsmals-
begreppet vissa avgrdnsningar i forhallande till nirliggande kategorier,
sdsom omdjlighet och deviation (Kap. VI). Dérvid uppmirksammas
dven det sdregna fenomenet, att en drojsmélsskada efter viss tids férlopp
omkvalificeras till en sakskada (konvertering till totalférlust), varefter
sakskadereglerna tillimpas i stillet for dréjsmélsreglerna.

Denna uppldggning innebdr, att de fyra forsta kapitlen av detta arbete
innehdller de forberedande undersokningarna. En tyngdpunkt bildar de
tvé foljande kapitlen, vari dréjsmélsbegreppet i transportritten fir sitt
ndrmare innehall.

De béda kapitlen, som dérnést foljer, bidrar till att i viisentliga hin-
seenden karakterisera drojsmalssituationerna, nimligen genom att ge en
Oversikt Over orsaker till drojsmdl (Kap. VII) och olika typer av drijs-
madlsskador (Kap. VIII).

Ett problem sidreget for sjoritten har varit frigan, i vad man de
tvingande Haagreglernas tillimpningsomrdde omfattar dven drojsmals-
skador. At detta dgnas ett sdrskilt avsnitt (Kap. IX).

Vissa sdrskilda problem uppkommer vid successiva transporter, och
dessa problem belyses i nista kapitel (Kap. X).

Avslutningsvis behandlas den betydelsefulla fragan, om och i sd fall
hur ldngt parterna i transportavtalet genom sdrskild éverenskommelse kan
inverka pd dréjsmdlsansvarets omfatining Gt det ena eller andra hdllet.
Vad betriffar minskning av ansvaret giller frigan verkan av friskriv-
ningar frdn dréjsmélsansvar (Kap. XI). Vad betriffar 6kning giller
frdgan inférandet av en i tidshinseende sirskilt avancerad transporttyp:
den tidsgaranterade transporten (Kap. XII).

Framstillningen utmynnar med denna uppliggning i ett studium av
en transportindustrins nya produkt, dir tidsfaktorn sitts i centrum pa
ett sdtt som alldeles avviker frdn vad som sker vid traditionella sjo-
transportavtal med deras vida tidsmarginaler. Dirmed har en miktig
utvecklingslinje i transportréttens historia f6ljts frAn upprinnelsen till
den konsekventa slutpunkten i dagens snabba systemtransporter.



Kapitel II
TIDSFAKTORNS UTFORMNING FORR OCH NU

1. Inledning

Under det romerska kejsardomets glansperiod kunde en statstjinsteman
pa endast nagra fa dagar forflytta sig frin Rom till Britannien med
hjilp av det offentliga skjutsvidsendet (cursus publicus).! Sedan denna
mirkliga transportorganisation forfallit, dréjde det dnda till 1800-talets
senare hilft innan man p& nytt kunde firdas strdckan pd sd kort tid,
nu tack vare fiardigstdllandet av jarnvidgsférbindelserna mellan Italien
och England genom Frankrike. Annorlunda uttryckt innebér detta, att
fardhastigheten inte forbittrades — utan tviartom forsimrades — under
en tid av ungefidr 1 500 ar. Endast en ryttare, som kunde skaffa sig téta
histbyten och sjilv var villig att underkasta sig betydande strapatser,
hade mojlighet att vésentligt pressa de allmént ldnga restiderna. For
snabba meddelanden var kuriren darfér hdnvisad till héstryggen.

Det antika romerska vérldsvéldet var ytterst beroende av snabba och
regelbundna sjotransporter av spannmdl och liknande férnédenheter.
Under senantiken uppmuntrade kejsarna darfor redarna, navicularii,
med skattefrihet och liknande &tgirder. Samtidigt genomftrdes ett
flertal synnerligen stringa regler for redarna, motiverade av det starka
transportberoendet, bl.a. férbud for redarna vid dodsstraff att forsinka
transporterna.?

1 En allmidn framstéllning av transporternas historia ger P. Rousseau, Histoire des
transports (Paris 1961), och av handelssjofartens utveckling W. S. Lindsay, History
of merchant shipping and ancient commerce 1-4 (New York 1965). I nordisk rétts-
litteratur finns de flesta historiska notiserna om transportutvecklingen, trots den spe-
cialiserade titeln, i Jacob Sundbergs gradualavhandling Air charter (Sthim 1961). En
allmin hidnvisning ma héir goéras till dessa arbeten. Det sistnidmnda arbetet citeras har
med bara forfattarnamnet.

2 Se t.ex. F. W. Walbank, Det vistromerska rikets fall (Sthim 1973, efter den eng.
originaluppl. Lond. 1969) s. 101-102.
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I modern tid blev en 6kad passagerartrafik en faktor, som drev pd
transporternas snabbhet. Tdvlingen mellan olika nationer om snabbaste
restid 6ver Atlanten, bidde med segelfartyg fore dngans seger och dér-
efter med maskinkraft, medférde hogre farter 4ven vid godstransporter
till sjéss.? Vissa trader inom godstrafiken upplevde dven utan detta pa-
drivningsmedel en hdrdnande kamp om tiden. Beromda exempel er-
bjuder de fér snabbsegling sirskilt utformade clipperfartygen med last
av thé fran Kina och seglarna i vete- och ulltraden frdn Australien.

2. Posten som pddrivande faktor
Som en rdd tréd genom transportvidsendets historia gir postens roll
sadsom pdadrivare av snabbheten hos transporterna.

S& var fallet redan under antiken, di det nyss omtalade offentliga
skjutsvisendet som en huvuduppgift hade att fylla kurirfunktionen inom
det vidstrickta romerska virldsvildet. Samma roll spelade det Oster-
rikiska och det franska diligensvisendet, som utvecklades under 1600-
och 1700-talen. Det &r ingen tillfillighet, att det franska ordet “diligence”
star for skyndsamhet.

I Sverige erbjuder postverkets fartygsforbindelser med sérskilda post-
jakter en nérliggande parallell. Tidtabeller offentliggjordes for postjak-
ternas avgang.* Kanslikollegium utfirdade noggranna foreskrifter for
att kunna kontrollera postjakterna och skynda pd deras avgéng, “pa
det att ingen vind pa de till postjakternes bestemde dagar ma forsum-
mas”.5 I instruktionen till skepparna pd postjakterna mellan Ystad och
Wittow den 5 nov. 1724 heter det bl.a.: ”15. S snart skepparen blivit
expedierad, eller fatt postviskan ombord uti Ystad, mi han ej understd
sig, till att 14ta uppehalla sig av ndgon, eho han vara md, utom ombe-
flita sig att fortsitta dess resa, sa att han i rdttan tid kan hinna fram till
posthamnen i Wittow.”® Man inf6érde dven en straffsanktion for skep-
pare, som inte avseglade skyndsamt, ndmligen ett ansvar “vid sin tjdnsts
forlust”.” Som ett exempel p4d mildring av denna stringa péfoljd kan
man se notisen om att skepparen Cornelitz pd jakten Freden &r 1735

3 Se sdrskilt Lindsay, nyss a.a. 4 s. 163 fI.

4 J. Rudbeck, Svenska postverkets fartyg och sjoforbindelser under tre hundra ar
(Sthlm 1934) s. 26, 95 m.fl. st.

S Aa.s. 97.

6 A.a.s. 101,

7 A.a. s, 100.
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blev ddmd av generalpostritten att mista en manads avloning for “foglig
vinds férsummande”.®

I anslutning till postjakternas trafik utvecklades ett svenskt diligens-
visen pad den tyska sidan med flera linjer, bl.a. Stralsund-Hamburg.®
P4 den svenska sidan grundade assessorn Jakob Wallrave sdsom kro-
nans entreprendr den forsta regelmissiga diligenslinjen mellan Stock-
holm och Uppsala under 1720-talets forsta del. Linjen blev kortlivad.'©
Den efterfoljdes emellertid av flera diligenslinjer pd lingre strickor.
Inom ramen for denna skjutsorganisation fanns en straffsanktionerad
skyldighet for bide gistgivare och formédn att inte uppehdalla de resande
och dirmed inte heller det befordrade godset. I 1734 &rs lag, byggninga-
balken 28: 7, foreskrevs sdlunda: ”Varder vigfarande man hindrad och
uppehéllen genom géstgivarens eller formans védllande, d4 bote en daler
for var timma.” I 1734 4rs gistgivareordning stadgades vidare under p. 21,
att gistgivare, formén eller hallkarlar, som icke fortskyndade de resande
med nddig skjuts utan uppehéll dem “efter behag langsamt”, skulle for
var forlorad timma bota en daler silvermynt. I p. 22 stadgades ytterli-
gare, att forman som blev drucken eller eljest genom sitt forvallande
orsakade uppehdll eller skada, skulle giva ersdttning hidrfor efter
mitismanna ordom” och dessutom vara underkastad “arbitralt straff”.!!

Det 4r anmérkningsvért, att posten kommit att bibehdlla sin roll som
padrivare intill senaste tid. Annu i en framstéllning av sjdritten, utgiven
i mitten av 1900-talet, framhélls betraffande avsaknaden av en transport-
frist av samma typ som i jirnvigsritten, att garantin fér snabb och
siker linjetrafik till sjoss ar att soka i linjeredarens avtal om postbe-
fordran.!? Ett annat exempel ir foljande. Nér flyget bérjade konkurrera
med Ovriga transportmedel, var snabbheten givetvis det stora séljargu-

8 A.a.s. 109,

° P. G. Heurgren, Svensk diligenstrafik i Svenska Pommern, pa linjer i Tyskland
och Sverige och genom Danmark, 1600-1700-talen (Sthim 1964) s. 13-45.

10 Det blev Wallrave med. Ar 1728 blev han juris professor vid Uppsala universitet.
I en samtida uppteckning beskrevs han som "oéindeligen édlskad av studenterna, men
icke si alldeles av sina kolleger i konsistoriet”. Han slutade sorgligt genom att 1739
drunkna i Fyrisn. Se om Wallrave sist a.a. s. 69 nederst och sirskilt C. Annerstedt,
Uppsala universitets historia 3: 1 (Upps. 1913) s. 32-34.

11 Utdrag utur alle ... publique handlingar (ed. R. G. Modée m.fl.) 2 (Sthim
1746) s. 1144. Om arbitrira straff, se t.ex. G. Olin i Minnesskrift dgnad 1734 ars lag
2 (Sthim 1934) s. 827.

12 G, Ripert, Droit maritime 2 (4. ed. Paris 1952) nr 1561.
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mentet. Ett impligt godsslag, som var sérskilt kénsligt for att transport-
tiden verkligen pressades till ett minimum, erbjod just luftposten. Post-
férvaltningarna blev dirfor angeligna om att teckna kontrakt med
flygbolagen om postbefordran, och dessa kontrakt blev grunden for den
subsidiering fran det allménnas sida som visade sig vara nddvéindig for
att flyget skulle kunna bira de dryga kostnader, som var férbundna
med uppbyggandet av nya snabba forbindelser genom dnnu icke trafi-
kerade trakter. S& erdvrades exempelvis den med davarande teknik
svarbemistrade strickan Europa-Sydamerika under en period som
strickte sig fran slutet av 20-talet till slutet av 30-talet. Ledande var den
franske flyghjilten Jean Mermoz, och han priglade slagordet: “Posten
méste fram, posten ir helig!” S& bjod nodvindigheten, och priset var
inte bara forlust av material utan ej sillan dven forlust av méinniskoliv.
Denna pionjiranda har fétt sitt litterira monument i bocker av Antoine
de Saint Exupéry, som sjilv var flygpionjir, kamrat till Mermoz och
samtidigt framstiende skonlitterdr forfattare.'?

Pa grundval av kontrakt om postbefordran byggdes likaledes en rad
andra huvudlinjer upp i det internationella flygnitet, t.ex. Europa-
Indonesien inom ramen for det hollindska flygbolaget KLM, coast-to-
coast forbindelserna dver den nordamerikanska kontinenten etc. Sa blev
posten och nddvindigheten for flygféretagen att uppnd kontrakt med
postforvaltningarna som en finansiell grundval en maktig drivfjader for
utveckling mot regularitet och snabbhet dven i luften.

3. Utvecklingen av drdjsmdlisreglernas struktur
En genomgang av det historiska materialet ger vid handen, att drojs-
maélsreglerna till sin utformning kan foras tillbaka pd tvad grundmodeller.
Den ena modellen innebir, att man reglerar tidpunkten fér transport-
medlets avging, nidr det giller sjéfarten alltsd avseglingen. Allra bést
passar denna modell i friga om helbefraktning. Likaledes kan man
inom ramen for denna modell framhélla snabbheten vid lastning och
lossning som nigot visentligt. Diremot berdr man inte tiden for sjdlva
resan. Denna anses omfatta en svirbestimbar tidslingd pa grund av
den osikerhet, som foljer av vider och vind, och resan med den déri

13 Hir asyftas hans romaner Courier de Sud (1929) och Vol de Nuit (1931, sV
uppl. 1933 under titeln Nattflygning) samt avsnitt ur novellsamlingen Terre des
Hommes (1937, sv. uppl. 1939 under titeln Kamrater pd en irrande planet). Vol de
Nuit har senare bearbetats till opera.
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inbyggda tidsrisken framstir ndrmast som ett gemensamt dventyr for
fartyg och last. Den nu beskrivna modellen kan man kalla avgdngs-
modellen.'*

Den andra modellen innebér utbildandet av sirskilda transportfrister,
som borjar 16pa sd snart transportdren omhéindertagit godset for trans-
port. I denna modell 4r det tiden for godsets resa som blir det centrala,
samtidigt som terminaltiderna ej lingre betraktas som négot fristiende
utan som en integrerad del av den totala transporten. Denna modell kan
man kalla transportfristmodellen.

Aldre bestimmelser ror sig genomgdende inom avgingsmodellens
ram, dven om utformningen i detaljerna kan skifta starkt. Forst under
de senaste hundra dren har transportfristmodellen blivit den forhérs-
kande.

4. Avgdngsmodellen i dldre sjordtt
En mera detaljerad granskning kan ldmpligen bérja med det édldre sjo-
réttsliga materialet.

Ofta dr det genom liggetidens begridnsning man vill pdskynda avseg-
lingen, och darfor stadgas att fartyg efter viss tids forlopp ej lingre be-
hover vinta pa lasten.!® Fartyget skall kunna vara klart att avsegla pa
utsatt tid.!® Redarens intresse av att hilla biten iging tycks nidrmast
vara forutsatt. I andra sammanhang diaremot trycker man hart pa skep-
parens plikt att inte forsumma “ndgon god vind”, d4ven om han har

14 Man kan fréga sig, om denna modell har ndgot samband med koprittsliga reg-
ler. For det vanliga fall, att sdljaren har salt fob och godset 4r inlastat, har siljaren
dirmed skilt sig frdn sina forpliktelser enligt avtalet. Hur det gar for koparen be-
hoéver han inte bry sig om. Vad betriffar tidsfaktorn &r sédljarens huvudforpliktelse
att skaffa ett ombordkonossement, genom vars utfirdande samtliga intressenter i
godset enligt traditionell uppfattning har fatt ett overtygande bevis pa att varan ir
avsdnd och transporten ddrmed verkligen har paborjats. Hela detta koprittsliga mons-
ter stimmer onekligen pétagligt vil Gverens med avgdngsmodellen. Mot antagandet
att detta koprittsliga monster skulle ha paverkat utbildandet av den transportrittsliga
avgingsmodellen talar emellertid, att denna foreligger klart utvecklad redan i medel-
tida sjorétt, dvs. langt innan fob-monstret hade hunnit vdxa fram i handelspraxis
Se ndrmare nedan under 4.

15 84 den Rhodiska sjolagen Part. III Cap. XXV (J.M. Pardessus, Collection de
lois maritimes 1, Paris 1828, nytryck 1960, s. 250; siffrorna inom parentes i denna och
ndrmast foljande noter hinvisar till sidor i denna beromda killskrift), Part. III Cap.
XXVIII och XXIX (251), Roles d’Olérons art. 22 (338), Visby sjoritt art. 37 (487).

16 Réles d’Olérons art. 2 (338).
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brist pa pengar och egentligen skulle vilja vinta pd ekonomisk f6rstérk-
ning av redaren.'” Ej heller far avseglingen hindras av att nigon av be-
sattningen har skulder.!® Genom bestimmelser som dessa vill man
uppenbarligen paskynda resans antridande. Sjilva resans snabbhet
kommer in i bilden endast i den utstrackning hinder uppkommer under
resan, och den formuleras d& som en skyldighet att avsegla pd nytt.'®

I 1667 ars sjdlag framtrader avgdngsmodellen klart utbildad, varvid
man inom ramen fér denna modell dven poédngterar behovet av snabb
lossning. Beroendet av de dldre sjordttskdllorna framstar alldeles klart
och har satt sina spdr dven i formuleringarna. Enligt skeppslegobalken
kap. 10 far skepparen, sedan fartyget &r lastat och klart, “icke for-
summa nigon god vind att segla, antingen av penningmangel eller annat
forfall, med mindre han vill svara kopmannen till all skada, hinder och
forsummelse”.2° I kap. 14 stadgas vissa maximitider for lossning, och i
sarskilda forfattningar gavs kompletteringar till sjdlagens lossningsfore-
skrift.?!

Arbetet pa en ny sjolagstiftning under 1800-talet avspeglar helt natur-
ligt, vilken obetydlig roll tidsfaktorn dafortiden alltjimt spelade vid
fullgérande av sj6transporter. Den centrala ansvarsbestimmelsen i 1836

17 Roles d’Olérons art. 23 (339), Jugements de Damme XXIII (384), Coutumes
d’Amsterdam, Enchuysen et Stavern art. 5 (409), Visby sjoritt art. 44 (493).

18 Visby sjordtt art. 63 (501), Fredrik II:s sjordtt 1561 Cap. 35. For sistndmnda
lagrum hénvisas till Grandjean, Frederik II:s Sgret (Kbhvn 1946) s. 34.

19 Roles d’Olérons art. 4 (325), Coutumes d’Amsterdam, Enchuysen et Stavern art.
1 (405), Jugements de Damme IV (373).

20 J Loccenius har i sin latinska version av 1667 ars svenska sj6lag atergivit stad-
gandet pa féljande sitt: "Quando navis onerata et procincta est, nauclerus non debet
negligere venti navigationi faventem, sive penuria pecuniae, sive alio impedimento;
nisi mercatori respondere velit ad omne damnum, remoram aut neglectum.” Se
J. Loccenius, Sveciae regni jus maritimum, lingva svetica conscriptum (Holmiae 1674)
s. 44. 1 den egentliga 3. uppl. av sin bok i sjoritt, vilken &r bilaga till Sversittningen,
&terger han detta avsnitt med féljande omskrivning: "Qvamvis onerata et parata navi,
et navigationis susceptione cum nautis prius communicata ac deliberata, secundi venti
flatum et navigandi tempus nauclerus non negligere debeat; nisi mercatoribus inde
teneri velit. cap. 10. tit. 2 Jur. mar. Svec.” Se J. Loccenius, De jure maritimo libri
tres (Holmiae 1674 [feltryck: 1664]) s. 486. Detta parti dr nyskrivet i forhallande till
den 1. och 2. uppl. av detta arbete (1650 resp. 1652). Jfr M. Calonius, Foreldsningar
ofver Sveriges Sjo Lag (Abo 1811, Kungl. bibliotekets handskriftssamling, Sign.
B 668) pag. 61: ”Sa snart lasten i skeppet ir intagen och det 4r klart gjort skall skep-
pare lossa och giva sig till segels...”

21 3. A. Flintberg, Anmiérkningar till Sveriges Rikes Sj6-Lag (Sthlm 1794) s. 157 ff.
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ars sjdlagsforslag (76 §), utformad nérmasi som en foreskrift om culpa-
ansvar och dirutdver strikt ansvar med undantag f6r force majeure, angar
sakskada och ticker didrigenom det fall, att en fordrojning av transport-
tiden orsakar skada p3 sjilva godset.2? Men den typiska drojsmals-
situationen, nimligen den att godset kommer fram visserligen for sent
men vilbehallet till bestimmelseorten, och att skada av nigot slag déri-
genom uppkommer for transportkunden, finns &ver huvud icke be-
handlad i lagforslaget — ndgot som vil knappast dr sérskilt Sverras-
kande med tanke pd att den allmdnna ekonomiska utvecklingen vid
denna tid #innu inte hade hunnit sdrskilt langt i vart land. Tidsaspekten
kommer till synes blott genom bestimmelser om sidant som liggetid
(59 § f.) och nir ett forsvunnet fartyg skall anses forlorat (148 §). Om-
skrivningen av ansvarsstadgandet i 1847 &rs forslag (Skepps-Lego-Balk
3 kap. 7 §) innebar i hér aktuellt avseende ingen f6randring.??

1 de slutliga férarbetena till 1864 ars sjdlag har tidsfaktorn tillmétts
dkad betydelse, men alltjimt r det fraga om en kasuistisk reglering av
néagra drojsmalssituationer. Redan i Th. Rabenius’ tryckta forslag 1861/
62 foreskrevs (i 95 §) foljande:

22 Bestammelsen lyder silunda: ”Ar skada tillkommen, genom skeppares eller
besittnings vallande eller vanvard, eller saknas styckegods till antal, nummer och
mirke, eller dr bristen i vig- och métbara varor stdrre, dn som kan hérleda sig frdn
deras egen férdarvlighet, lickage eller olika métningssétt, och gitter skeppare €j visa,
att, under resan intriffad, olyckshindelse, som ej statt i hans eller besédttningens makt
att avvirja, forlusten vallat; njute godsdgare ersittning, av skepparen, och, dér till-
gang brister, av redare, som i 13 § sigs, efter vad gods av samma slag i lossningsorten
allmént giller.” Forslag till sjdlag (Sthim 1837) s. 24 f.

23 Stadgandet fick foljande lydelse: “Befilhavare vare ansvarig for det i hans fo-
rande fartyg inlastade gods. Férekommer, vid fartygets ankomst till lossningsort,
anledning, att gods tagit skada, eller genom licka f6rminskats; da skall befdlhavare,
fore lossningen, i dgarens nirvaro, taga besiktning av sakkunnige méin & godsets
stuvning i fartyget. Finnes ddrvid fartyget vara forsett med nodigt slingerskott, dir
lastens sdkerhet sddant fordrar, och kan det ¢j visas, att genom bristande bdddning
eller eljest av befilhavarens vallande skadan tillkommit, eller dr godset synbarligen,
genom egen fordirvlighet, skadat; vare skadan godsigarens ensak. Nu saknas vid
lossning styckegods till antal, nummer eller mirke, eller dr bristande i vag- eller
mitbara varor storre, 4n som kan hirleda sig frin deras egen fordérvlighet, lacka
eller olika mitningssdtt, och gitter befilhavare ej visa, att under resan intriffad
olyckshiindelse, som ej stitt i hans eller besdttningens makt att avvirja, forlusten
vallat; have godsigare ritt till ersdttning, som i 2 kap. 11 § redarebalken sédgs.” Sjo-
Lags-Kommitténs Forslag till Sjo-Lag och Reglemente fér Handels-Sjofarten (Sthim
1847) s. 24.
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”Har befraktare i fraktavtal betingat viss tid for lastningens borjan och ér €j,
vid den Overenskomna tiden, fartyget fardigt att last emottaga; d& dge han
makt att fraktslutet hidva, och have, ddrest redare eller befdlhavare till drgjs-
malet vallande dro, ritt till ersidttning for uppehall, efter skiljoméns provning.

Ar viss tid bestimd for fartygets avgang, och drojer befilhavare, utan gil-
tigt skdl, att avgd; vare lag samma som i foregdende moment stadgas.”

Motsvarande bestimmelse upptogs i det slutliga forslaget.?* Motiven
avspeglar emellertid ingen diskussion om tidsfaktorns betydelse for det
ritta fullgdrandet av givna transportitaganden. Den typiska dr&jsmaéls-
situationen, alltsi den att godsets for sena ankomst till bestimmelse-
orten medfér skada for transportkunden, finns alls inte uppmérksam-
mad. I sin &r 1882 utgivna framstillning av den svenska sjOrdtten menar
Dahlstrom, att en avlastare, som befarar att godset kommer att ta
skada genom att ligga i fartyget en langre tid eller att han kan komma att
lida forlust till f61jd av ”fordandring i konjunkturerna vid fartygets fram-
komst”, dger begagna sin ritt att aterta lasten (88 §).2° Hérvid kan det
bli nédvindigt att lossa godset och upplidgga det i land for dess 1ampliga
vardande.?® Hambro intar en motsvarande stdndpunkt och grundar
denna pa befilhavarens i lagen uttalade allménna skyldighet att bevaka
lastigarens riitt och bista (49 §).27 Om négon redarens skadesténds-
skyldighet gentemot transportkunden i hithorande fall 4r det icke tal.
Hammarskjold anfér ddremot den nyss ndmnda 49 § som ett argument
till f6rméan for mojligheten att utdoma skadestdnd, och papekar dess-
utom att vite kan betingas for forsenad ankomst, sirskilt i form av
avdrag fran frakten.?®

Detta livligare intresse for tidssynpunkten dverensstimmer i tiden vél
med att den engelska doctrine of frustration bérjar uppbyggas ungefér-
ligen samtidigt och anvindas i drojsmalssituationer inom sjérétten.?®

1864 &rs sjolag blev kortlivad. P4 nordisk basis upptogs ndmligen
arbete med syfte att dstadkomma en gemensam nordisk sjolag. For-

24 Prop. 1863: 81 § 93 och Sirskilda utskottets betinkande 1863:2 § 93.

25 J. N. Dahlstrém, Den svenska privata sjordtten (Sthlm 1882) s. 196.

26 A.a.s. 197,

27 C. F. Hambro, Den privata sjoriitten enligt svensk lagstiftning (2. uppl. Sthim
1881) s. 153.

28 Hammarskjéld s. 56 f.

2% En viktig borjan édr det ofta citerade avgdrandet Jackson v. Union Marine In-
surance Co., (1874) L.R. 10 C.P. 125.
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slaget fasthéller alltjamt vid avgingsmodellen.3® Redan i borjan av be-
fraktningskapitlet (111 §) stadgas, att befraktaren figer hidva avtalet, dir
fartyget ej ar fardigt att pd utsatt tid intaga last. Att befraktaren dir-
utdver, oavsett om han héver avtalet eller ej, har ritt till skadestind,
framhéves sirskilt i ett andra st.:

”Ar redare, befilhavare eller besittning vallande till drojsmal, njute befrak-
taren, dndock att han ej vill hdva avtalet, ersittning efter prévning av skilje-
mén for all skada och forlust, som genom drdjsmalet honom tillskyndas;

uppgive dock, innan hans gods till omlastning avldmnas, f6r befilhavaren, att
ersittning éskas, eller vare sitt ansprak kvitt.”

I de svenska lagmotiven framhélls, att denna skadestindsritt "ligger i
sakens natur”.3! Den ansdgs tydligen gélla, dven om en uttrycklig regel
hirom inte upptagits i forslaget. Stadgandet omredigerades sedan av
HD f6r att ge uttryck at den omvénda bevisbordan.®? Diarmed var man
betriffande lastningstid framme vid den drdjsmalsregel med presum-
tionsansvar, som sedan kommit att spela en s framtriddande roll i friga
om redarens drojsmalsansvar.

Befidlhavarens plikt att ofordrojligen avsegla efter lastningen fastslds
sedan i 125 § 2 st.:

“Befdlhavaren vare pliktig sorja for, att fartyget, sedan lasten intagits och
nddiga handlingar avldmnats, kan oférdrdjligen antridda resan; underlater han
det eller fordrojer eljest utan giltig anledning resans antridande, njute befrak-
taren ersittning efter provning av skiljemén for skada och forlust, som genom
drojsmalet vallas.”

I 6verensstimmelse med grundsynen pa skadestindsregeln i 111 § fram-
héver motiven till 125 §, att man ansett skadestindsskyldigheten “utan
sirskilt lagbud f6lja av allminna rittsgrundsatser och grunderna for
111 §7.2* Darvid har man vanligen utgétt fran att det 4r redarens sak
att visa sin frihet frin vallande.3* Skadestdndsansvaret fir alltsd antas

30 Jfr Dahlstrém, a.a. s. 208.

31 Betdnkande och lagforslag afgifna den 22 februari 1887 etc. (1887), motiven
s. 88. Slutet av stadgandet innebar inférandet av en reklamationsregel, som kvarstod
i 1891 4rs lag i dess slutliga lydelse (111 § 3 st.). Se om denna ndrmare Wikander,
Sjoélagsdndringar s. 183-184. Jantzen s. 288 kritiserar denna regel, dirfér att mot-
tagandet av leverans av godset typiskt ingalunda avspeglar ett tyst avstiende frin
eventuellt tillkommande ritt till skadestand.

32 NJA II 1891 s. 68.

33 A, bet. (1887) motiven s. 96.

34 Jfr Hammarskjold s. 59 f. med avseende pa 1864 ars sjolag.
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ha varit av typen presumtionsansvar. Omredigeringen i den slutliga
lagtexten rorde endast hdvningsritten, dir man genom tilligget “om
skal dartill 4ro” ville forebygga ett eventuellt missforstdnd att “dven det
minsta droéjsmil av befilhavarens sida give befraktaren ritt att hdva
avtalet”.35

Skyldigheten att genomféra resan med stdrsta mojliga snabbhet lik-
som att lossa godset behandlas, sdsom utmirkande for avgangsmodel-
len, inte uttryckligen utan finns blott som underférstidda och sjélv-
klara bakgrundsmoment, som ibland skymtar i en formulering i moti-
ven.3% Tidsfaktorn skymtar dven i sammanhang som fraktens berdkning
(152 § 2 st.), omsesidig hdvningsrétt (162 § 2 st.), och ritten till utloss-
ning (164 §). Skyldigheten att inte deviera kan ocksd uttryckas positivt
som en skyldighet att utféra resan med “tillborlig skyndsamhet™. Detta
uttryck gjorde emellertid sitt intég i sjolagens befraktningskapitel forst
i och med 1936 &rs sjolagsindringar (98 §) och innebdr naturligtvis
ndgot mera in blott och bart ett principiellt deviationsforbud, ndmligen
att vidtaga positiva atgérder till underlittande av resans snabba genom-
forande.

5. Transportfristmodellens framvixt
Den helt nya uppliggning av tidsspdrsmalen, som transportfristmodellen
innebir, introducerades av 1800-talets nya transportmedel jirnvédgarna.
Detta nya transportmedel hade snabbheten i transporten som frimsta
konkurrensmedel, och tidsfaktorns centrala betydelse understroks ocksé
av den avancerade form, som transportfristmodellen snart tog sig just
pa detta omrade. De jarnvégsrittsliga forfattningarna stadgade némli-
gen sarskilda leveransfrister, vilkas tidslingd i forvdg bestdmdes schab-
lonmissigt i forhallande till transportstrickans lingd. Samtidigt inde-
lades godset i olika klasser, till en borjan expressgods och vanligt gods,
med olika lingd pa leveransfristerna och en dartill avpassad skillnad i
fraktens storlek. Utan att hir ingd pa detaljer — det sker i ndrmast
foljande kapitel — kan konstateras, att transportfristmodellen just pd
jarnvigarnas omrade har drivits langst i friga om distinkt utformning.
Grundtanken med en transportfrist fordes sedan over pd andra
transportmedel, men d4 i en betydligt mjukare utformning. I stéllet for

35 NJA II 1891 s. 75 nederst.
36 Exempelvis a. bet. (1887) motiven s. 104: ”. . . skulle befélhavaren, oaktat han
icke underlatit nagot av vad pa honom ankommit till lossningens fortskyndande . . .”
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fasta leveransfrister utgick man fran tanken pd en transportfrist som
var bestimd antingen i sjélva transportavtalet eller genom en skilig-
hetsbedomning. Den avtalade transportfristen kan givetvis — men be-
hover inte — vara helt fix och sitillvida ha en karaktir motsvarande
jarnvégsrittens leveransfrist, men den skdliga transportfristen ar alltid
i viss mening flexibel och méste ges sitt nirmare omfing pd grund av
en bedémning av omsténdigheterna i det enskilda fallet.?”

Att genomféra transportfristmodellen maste ha varit desto ldttare
som detta tankemonster bdst stimmer Gverens med allmént férmdgen-
hetsrittsliga regler. For alla avtalstyper giller, att den utlovade presta-
tionen skall fullgdras inom avtalad tid eller, om ingenting sirskilt dr
avtalat ddrom, inom skilig tid, och huvudprestationen vid transport-
avtal dr godsets befordran till bestimmelseorten. Genom att sélunda ta
sin utgdngspunkt i sjilva godstransporten och inte i transportmedlets
resa — m.a.o. begagna en transportfristcentrerad i stillet for en trans-

portmedelscentrerad regel — har man i sjidlva verket lyckats nirma
transportritten till andra avtalstyper liksom till den allminna férmé-
genhetsritten.

Detta innebdr, att dnnu icke lagreglerade transportavtalstyper miste
antas f6lja en drojsmélsregel, som utgér frin en avtalad eller skilighets-
bestimd transportfrist, t.ex. biltransportritten s linge denna dnnu var
okodifierad.3®

Sin slutgiltiga seger har den pd godsets resa inriktade transportfrist-
modellen vunnit genom att inforas i sjélagen i samband med #ndring-
arna 1936. Detta innebdr, att en skilighetsbedémning av erforderlig
transporttid numera anses kunna géras pd samma sitt i sjofart som i
frdga om land- och lufttransportmedel. Klara uttalanden av detta slag
foreligger for engelsk ritts del i det omdebatterade och i annat samman-
hang nedan (Kap. IX) behandlade Czarnikow-mailet.?® Lord Reid
menade att det i princip inte var nigon skillnad mellan landtransport6rer

37 P4 detta stadium skall analysen av de olika typerna av transportfrister inte
drivas lingre. Svarigheten att skilja mellan “avtalad” och ”skilig” transportfrist ir
emellertid, som skall visas i ett senare sammanhang (Kap. V: 2), att en sdan indel-
ning bygger pa korsande indelningsgrunder. En ytterligare precisering blir didrfor
nddvéndig vid den nidrmare utvecklingen av dréjsmalsmodellen. Tills vidare ricker
dock den nu gjorda indelningen, eftersom den utpekar de praktiska typfallen.

38 Gronfors, Allmén transportritt s. 81 verst.

39 Czarnikow v. Koufos, (1967) 2 Lloyd’s Rep. 457.
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och sjbtransportorer i friga om drojsmél.*® Lord Peace argumenterade
for samma standpunkt under papekande, att dngans och motordriftens
inférande pa sjon medfort “that the duration of voyages may now be
calculated with at least some approach to certainty, even when they are
to the ends of the earth”#! Lord Upjohn framholl, att jarnvégsregeln,
enligt vilken for sen ankomst medférde skyldighet for transportdren att
ersitta forlorat marknadsvirde f6r godset, lika vil kunde anvédndas i
modern sjofart. Forhallandena dédr 4r nu langt frin “those cases where
cargo ships used in the old days literally to tramp up and down, . . .
collecting and discharging cargo as they steamed from port to port”.42
Med siddana uttalanden har man vergivit den traditionella stindpunk-
ten, att sjofarten i friga om tidsfaktorn arbetade under helt andra och
osikrare férhallanden in t.ex. jirnvdgarna.*?

Tidsfaktorn har hirmed genomgéende erkénts ha betydelse for trans-
portéransvarets utformning inom alla grenar av transportrétten. Mo-
mentet av tid i transportprestationen kan vara mer eller mindre starkt
podngterat, men detta giller for alla transportbranscher, sjofarten in-
begripen. Denna principiella jamstilldhet i vad avser tidsfaktorns prin-
cipiella betydelse bildar den nddvindiga utgdngspunkten for en under-
sdkning av drojsmélsansvarets innebord med avseende pa dagens trans-
portapparat, sirskilt om blicken samtidigt riktas mot den framtida ut-
vecklingen.

40 Pi s, 473.

41 P3 s, 482 nederst.

42 Pas. 487.

43 Jfr som uttryck for den traditionella stdndpunkten t.ex. kdrandens argumente-
ring i The Parana, (1877) 3 Asp. M.L.C. 399, pd s. 400: "There is, moreover, a great
distinction between the contracts of land and water carriage. When the goods are
sent by train, the object is manifestly to secure a punctual delivery by a certain date;
but in a long voyage by sea, there is of necessity a great uncertainty in the date of
arrival . ..” Se for ett annat exempel pd sidana uttalanden D. Danjon, Traité de
droit maritime 3 (2. ed. Paris 1927) nr 922. R. Rodiére, Manuel des transports terrestres
et aériens (Paris 1969) nr 152, begagnar en motsvarande traditionell argumentering
med avseende pa luftfart ("parce que les vols dependent des conditions météorolo-

giques”).



Kapitel TII
DROJSMALSREGLERNAS ALLMANNA UPPLAGGNING

1. Inledning

Den hidrmed angivna utgdngspunkten, att tidsfaktorn principiellt har
betydelse inom alla transportbranscher pa ett jamstdllt sdtt, skulle
kunna antas leda till att drojsmélsreglernas allmdnna upplidggning vad
giller tidsfaktorn ldmpligen kunde undersGkas gemensamt for samtliga
grenar av transportritten. Ett sddant forfaringssitt vore emellertid foga
andamalsenligt. Av historiska skdl har upplaggningen av sjorittens
drojsmalsregel blivit karakteristisk pd ett sdtt, som gor att denna regel
fortjinar uppmarksamhet for sig sjalv. Jarnvégsrittens system ar karak-
teristiskt betrdffande transportfristens detaljerade utformning. Detta
system har delvis, men ingalunda i alla avseenden, fitt utgéra forebild
for biltransportriatten. Flyget har vid uppldggningen av sin drdjsmals-
regel begagnat en rittslig teknik, som avviker fran landtransportrittens.

Trots de gemensamma utgéngspunkterna, som rimligen borde leda
till enhetliga regler om drojsmalsansvar,! dr tydligen nyansskillnaderna
sd betydande, att varje transportmedels regelkomplex rorande drojs-
malsskador bor uppméirksammas separat och dérvid jimféras med de
Ovriga transportmedlens motsvarande regler. Intresset begrinsas till
sddant, som har betydelse for den foljande (Kap. V) undersékningen av
drojsmalsbegreppets uppbyggnad.

2. Allmdnna anmdrkningar om sjordttens dréjsmdlsregel

Nir 1936 4rs sjolagséndringar tillkom, var linjetrafiken sedan ldnge en
betydelsefull del av svensk sjofartsniring. Trots detta har de givna reg-
lerna ingalunda till ndgon del sirskilt anpassats efter linjefartens for-

! Jfr J. Ramberg i FIFT 1971 s. 506.
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hallanden.? De sjorittsliga befraktningsreglerna avser hel- och delbe-
fraktning, varvid ett avsnitt dgnas at resebefraktning och ett f6ljande
avsnitt it tidsbefraktning. Samtidigt &r det klart, att man hérvid inga-
lunda uteslutit styckegodsbefraktningen, vilken ju huvudsakligen be-
drivs i form av linjefart. Badde lagtext och motiv avspeglar att man haft
i sikte sérskilt den situationen, att konossement pd enskilda godspartier
har utstdllts med ett certeparti i bakgrunden. Den verkligt typiska linje-
fartssituationen, att konossement utstélls pa enstaka godspartier utan att
nagot certeparti finns i bakgrunden, har diremot uppenbarligen inte
varit i focus for intresset. Inte desto mindre dr det i reglerna om rese-
och tidsbefraktning som man har att séka ledning vid 16sningen av den
rena linjefartens ansvarsproblem, sd lingt dessa icke 10sts genom sér-
skilda kontraktsklausuler.?

Uppldggningen av sjélagens regler innebdr, att dessa &r starkt fartygs-
centrerade. Det 4r fartygets resa som nidrmare regleras, inte godsets resa.
Denna anknytning till transportmedlet ger nyckeln till en forstielse av
den eljest Gverraskande komplicerade uppldggningen av reglerna om
drojsmalsansvar. Tidsfaktorn i terminalskedet av transporten tar sig pa
fraktplanet uttryck i speciella demurrage- och despatch-regler, under det
att tidsfaktorn under sjdlva resan (fortskaffandet) delvis tillgodoses
genom deviationsregler, dvs. regler om avvikelser ej blott av geografisk
utan dven av rent tidsméssig art ("deviation by delay”). Om problemen
betraktas frdn godsets synpunkt saknar denna skarpa uppdelning i
terminal- och fortskaffningsskede intresse, samtidigt som den mycket
speciella utformningen av bade demurrage- och deviationsreglerna fram-

2 Linjefarten har i 1936 ars sjolagsindringar uppméirksammats blott i tre stad-
ganden, nimligen 88, 106 och 115 §§ (om lastningstid, lossningstid och uppldggning
av gods). Dérutéver forekommer ett motivuttalande rorande transportorens skyldig-
het att omlasta, fér den hiindelse det egna fartyget gir forlorat eller forklaras icke
vara istandsittligt: ”S&lunda kan t.ex. med avseende & linjerederier en tolkning av
avtalet féranleda skyldighet for bortfraktaren att befordra godset med annat fartyg,
som anloper den plats didr godset finnes.” Wikander, Sjolagsdndringar s. 177 Overst.
1973 ars reform av befraktningsridtten har genom sin begrinsade malsdttning icke
omfattat en Gversyn av sa grundlig art, att linjefartens plats i systemet kunnat ompro-
vas. Jfr SOU 1972: 51 s. 31.

3 K.H. Capelle, Die Frachtcharter (Rostock 1940) s. 196, pépekar, att kancelle-
ringsklausuler i certepartier ingalunda innebidr nagot garantiansvar for drojsmaéls-
skador. Han hénvisar till sjélagen 130 §, vari ett culparekvisit uppstélls. Inneborden
hérav behandlas nirmare nedan och i Kap. V: 4.
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stir som mer eller mindre obegriplig. Det enda for transportkunden
viktiga momentet i linjefart dr, att godset har kommit fram alltfor sent
till bestimmelseorten.

For den hédndelse ett drojsmal har orsakat sakskada pd godset, tillim-
pas sjblagens vanliga regler om sakskador i 118 § ff. Om en fruktlast
ruttnar pd grund av att resan tar lingre tid &n den borde ha tagit eller
pa grund av att godset under en normal resa icke har vardats pa ritt
sidtt gor alltsd, i 6verensstimmelse med den tidigare (Kap. I: 7) gjorda
avgrinsningen, ingen skillnad i den réttsliga behandlingen: alla sak-
skador skall bedomas enligt samma regler. Fér de rena drdjsmalsska-
dorna upptar sjolagen en sidrskild bestimmelse om drojsmélsansvar i
130 §, jfr 118 §.

3. Kopritten som monster for sjolagens drojsmdlsregel

En diskussion av sjorittens drojsmélsregel bor lampligen foras utifrdn
dess lydelse enligt 1936 ars sjolagsdndringar:

130 §. Uppkommer skada genom drojsmal & bortfraktarens sida eller endr
avtalet upphor att gilla, vare bortfraktaren darfér ansvarig, didr ej antagas

mad, att varken han sjilv eller ndgon for vilken han svarar gjort sig skyldig
till fel eller férsummelse.

Denna lydelse har genom 1973 ars reform plotsligt helt fordndrats.
Foljande den engelska réttens tendens att anse Haagreglerna omfatta
dven rena drojsmalsskador, har numera stadgats, att samtliga fall av
drojsmél — dven de som inte anses direkt omfattade av sjolagens regler
om transportoransvar i 118 § ff. — skall behandlas enligt samma reg-
ler som sakskador. Denna hopkoppling av de bada regelkomplexen
astadkommer tydligen samma parallellbehandling som géller i luftritten
och behandlas ndrmare nedan (under 6).* Hela problematiken om Haag-
reglerna och drojsmélsskadorna behandlas i ett senare sammanhang
(Kap. IX).

Den nya lydelsen av sjélagens med avseende pé tillimpningsomradet
numera alltsa starkt inskridnkta drojsmalsstadgande dr f6ljande:s

4 Forslaget till svidvarfartslag innebdr, att sjdlagens dréjsmalsregler blir tillimpliga
dven pa svivartrafik. Huvudargumentet hirfér 4r vikten av att dstadkomma kon-
kurrens pa lika villkor med fartygstrafiken, se SOU 1972: 21 s. 99.

5 Jfr betridffande resgods SOU 1971:90 i 190 och 191 §8.
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130 §. Uppkommer skada till f6ljd av att fartyget gatt forlorat eller forklaras
efter skada icke vara istandsittligt eller eljest till f6ljd av dréjsmal pa bort-
fraktarens sida och omfattas skadan ejav 118 §, ha bestimmelserna i nimnda
paragraf likvdl motsvarande tillimpning.

I 118 § utsigs direkt, att det dir stadgade ansvaret omfattar dven drdojs-
mal, vilket innebir en i lag fastslagen utvidgning jamfért med lagrum-
mets tidigare lydelse.

Det dr emellertid den gamla lydelsen, som utgér det mera specifikt
skandinaviska bidraget till drojsmélsreglernas utformning, och det ar
— som nyss papekats — denna utformning, vars konsekvenser och
nirmare innebord mdste sirskilt belysas i detta avsnitt om den all-
minna upplidggningen av transportrittens drojsmalsregler.

Sjolagens drojsmélsregel enligt 1936 érs sjolagsédndringar har konstru-
erats efter monster av koplagens 23 §, vilket ger uttryck for en sdsom
allmin kontraktsrittslig regel uppfattad princip om att den presterande
presumeras ha véllat skada vid dréjsmal, ndr det giller bestimd presta-
tion. Under tillkomsten av lagrummet mildrades exculpationstemat
frdn det ursprungligen angivna uttrycket “sannolikt” till det svagare
beviskravet "antagligt”.

Man kan uppstilla frégan, varfér koprittens regel har valts till modell
for transportritten. Aven om kdplagens bestimmelse anses avspegla en
allmin kontraktsrittslig princip och inverkat monsterbildande pa
ménga avtalstyper, aterstir dnda fragan, i vad man forhéllandena i de
transportrittsliga situationerna &r tillrackligt analoga for att bli behand-
lade p4 samma linje.’

Ké6plagens reglering av skadestdnd pd grund av drdjsmél bygger pa
distinktionen mellan generiska och andra prestationer. Den som modell
valda 23 § avser dérvid en bestimd prestation. Vad dr det da for omstén-
dighet, som gor en transportprestation bestimd i den mening, varifran
denna distinktion utgdr? Sikerligen har avsikten varit, att sjilva resan
skall ha varit bestimd pa ett individuellt sitt. Detta kriterium framgar
bl.a. av resonemangen rérande siljarens ansvar enligt den koprittsliga
regeln for en arbetsprestation som ingér i sjélva kopet. Om arbetspresta-
tionen ir allmiint angiven i avtalet, anses den bora bedomas enligt reg-
lerna om genuskdp i kdplagens 24 §, men den kan ocksd vara sd speci-

6 SOU 1930: 11 s. 45; Wikander, Sjolagsindringar s. 182.
7 Jfr t.ex. C. J. Arnholm i TfR 1973 s. 141-143.
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ficerad i avtalet att den bor falla under 23 §. “Detta innebér, att om
t.ex. en transport enligt avtal skall ske med fartyget A, ett hinder som
hinfor sig till detta fartyg alltid bor bedémas enligt 23 §, och att om
transporten enligt avtalet skall ske med ettdera av fartygen A eller B,
ett hinder som hinfor sig till ettdera fartyget bor bedomas enligt 24 §
medan ett hinder som hinfor sig till bdda fartygen bor bedémas enligt
23 §.”8 Ett 6verforande av detta resonemang frdn det koprittsliga till
det transportrittsliga planet innebér d4, att transport av gods med sér-
skilt namngivet fartyg dr en s& bestimd prestation, att principerna i
koplagen 23 § borde tillimpas overférda pa transportrittens omrade,
under det att transport av gods pa en linje utan sdrskilt angivna fartyg
vore en generiskt bestimd prestation och skadestdnd for droéjsmal folj-
aktligen folja de dnnu stringare principerna i koplagen 24 §. Nir det
giller kombinerade transporter, utforda med anlitande av moderna
containersystem, dr den generiska karaktdren hos transportitagandet
dnnu mer uttalad.® Transportkunden koper ritt och slitt en transport
av visst gods frin punkt A till punkt B utan att for sin del bekymra sig
om med vilka transportmedel avtalet skall fullgbras. Containeropera-
toren sjilv vet kanske inte forrdn strax innan utférandet av transporten
paborjas, hur han skall fullgora sitt dtagande.

En sirbehandling av generiska transportloften forefaller emellertid
vara frimmande for transportriittens del. Linjefarten arbetar mera sillan
med namngivande av sirskild fartygsldgenhet; dar fartyg anges, kom-
bineras detta i varje fall alltid med mycket vidstrickta substitutions-
klausuler. Eftersom fartyget vid ren linjefart inte ldngre &r ett centralt
moment i avtalets omstindigheter utan i stillet sjilva godset och dess
forflyttande, synes det betydligt naturligare att gora en skillnad mellan
4 ena sidan fixavtal, dvs. avtal ddr viss framkomsttid har garanterats
som en vésentlig del av transportprestationen, och & andra sidan dvriga
transportavtal. Vid vanlig resebefraktning har det vél ocksé varit detta
resultat man i huvudsak har uppnitt genom att namnge fartyget: dir
transportprestationen dr bunden till visst fartyg, kdnner man till far-
tygets avseglingsdagar och fartegenskaper (vilka for dvrigt brukar
preciseras i certepartiet), och sitillvida framstir avtalet som ett slags

8 Rodhe, Obligationsritt § 48 vid not 38.

9 Se t.ex. Gronfors, Successiva transporter s. 70-71 och passim, Ramberg s. 26-27,
Taxell s. 298. Genussynpunkten har uppenbarligen olika nyanser. Jfr sirskilt den av
Wiistendorfer lanserade termen om ”das hinkende Speziesschuld bei Schiffssubstitu-
tion”; H. Wiistendorfer, Neuzeitliches Seehandelsrecht (2. Aufl. Tiib. 1950) s. 236 f.
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fixavtal. Om prestationen vid resebefraktning &r mera obestimd, kan
man gora gillande endast ett allmédnt krav pd en skilig tidsram for
transportens fullgérande. I linjefart, ddr prestationen framstar som
obunden av fartyget och i stillet knuten till godset, sker en tidsangivelse
mera sillan med hjilp av angivande av viss fartygsldgenhet utan vanligen
genom publicerandet av en tidtabell, vars iakttagande sker alltmera
noggrant (jfr nedan Kap. V: 2). Tidtabellsenlighet blir i 6kad utstrdckning
ett karakteristiskt drag for linjefarten dven till sjoss.

Man kan sdlunda i viss mén ifrdgasitta det berdttigade i att 6verfora
den koprittsliga regleringen i oférandrad form till transportritten. Ett
ytterligare skél ir, att den koprittsliga regeln utgir fran typfallet, att
godset skadats medan det var i siljarens besittning och dérfor alls inte
kan avlimnas. Lagstiftaren har ocksd gjort den fordndringen, att han
inte ifrgasdtter ett strdngare ansvar dn presumtionsansvaret enligt 23 §
koplagen — négon motsvarighet till 24 §:s strikta ansvar finns icke.
Négon anledning att hardra analogien frdn kopratten darhidn, att de
rena linjesituationerna behandlas sdsom generiska prestationer i kop-
ritten, tycks man dérfor icke ha. Tvdrtom har man skl att resa fragan,
vad det 4r som har motiverat att lagstiftaren i friga om Haagregelfart
for drojsmal uppstillt en fér redaren stringare ordning dn nér det géller
sakskada, ndmligen i den meningen att ansvarsbegransning ej géller utan
sirskilt forbehdll. Ledrup!® ifragasitter, om preventionshidnsyn hir har
varit avgorande. En sddan synpunkt bidr dock knappast sérskilt ldngt.
Konkurrensen pressar till att iaktta 6kad snabbhet i transportprestatio-
nerna pa ett betydligt mera effektivt sitt 4n ndgon nyans i en ersétt-
ningsregel kan gora. Och det mildare godsvardsansvaret hindrar ju inga-
lunda, att mycket av godsvarden blir nodviandigt redan darfér att re-
darna maste hilla sina dyrbara fartyg i béasta skick. Négot spar av att
preventionssynpunkter skulle ha dikterat dréjsmalsregelns utformning i
130 § enligt 1936 ars sj6lagsdndringar kan man heller inte finna i motiven.
Daremot kan man nog i forarbetena inldsa, att det avgérande for lag-
stiftaren har varit en Onskan att ni parallellitet med allminna kon-
traktsrittsliga grundsatser, och att koplagens 23 § ansetts ge uttryck
for sddana.!t

10 p, Ladrup, Enkelte sporsmal vedrérende forsinkelseansvaret ved godsbefordring
til sjos (stencilerad promemoria till seminarium den 25 jan. 1967 vid Nordisk institutt
for sjerett) s. 7 nederst.

11 Se Wikander, Sjélagsdndringar, och dven norska motiven i Innstilling fra den
Kgl. Kommisjon til revisjon av sjgfartsloven (Oslo 1936, Bilag til Ot. prp. 1937: 23).



54

4. Koprdttens olimplighet som ménster

Den valda utformningen av sjolagen 130 § hade i och for sig inte behovt
hingas upp pa koplagen 23 § som forebild s& hart som skett i motiven.
Den forsta skadestindsbestimmelsen under 1800-talets reformarbete
tiacker alla sakskador, dven sddana som uppkommer pa grund av drdjs-
mal (ovan Kap. II: 4), och skulle i och for sig ha kunnat tas till intdkt
for principen, att samma typ av ansvar skall gilla bida dessa skade-
grupper. Eftersom 1936 &rs sjolagsdndringar genomférde presumtions-
ansvar for alla sakskador, skulle diarfor samma utformning ha kunnat
ges 4t den nu for forsta gingen generellt utformade regeln om transpor-
torens drojsmalsansvar. Som legislativ grund for den genomforda regeln
hade ett sidant resonemang varit i och for sig acceptabelt. Koplagen
23 § 4r daremot ingalunda nagot uttryck for en likabehandling av olika
skadetyper, ty ansvaret for fel i godset dr enligt koplagen 42 § starkare
begrinsat dn det allmdnna presumtionsansvaret for dréjsmél, ndmligen
efter tysk forebild, som i sin tur vilar pi den antika romerska réttens
actio redhibitoria (med ansvar for tillférsdkrad egenskap och svek sé-
som visentliga bestindsdelar).!?

En argumentation frin transportrittens egna utgdngspunkter kunde
alltsd ha varit, att samma ansvar skulle genomforas for drojsmalsskada
som for sakskada. Lagstiftaren valde i stéllet att knyta ansvaret hart
till koplagens regel i 23 §. Resultatet av bdda argumentationerna blir
knisittandet av en regel om presumtionsansvar och Overensstimmer
alltsd si langt; skillnaden visar sig déri, att det for internationell sjofart
grundliggande ansvarsundantaget for nautiskt fel och brand vid genom-
forandet av en allméin regel om presumtionsansvar inte far tillimpning
pa drojsmalsfall enligt 130 §, sddan denna utformades vid 1936 éars
sjolagsdndringar.

En huvudfriga blir dirfér, i vad man lagstiftarens val av forebild for
ansvarsregeln om dréjsmélsskador i detta avseende kan anses ha varit
andamalsenligt. Om man uppehdller de speciella ursiktsgrunderna
nautiskt fel och brand inom sjéfarten, dr dréjsmalsskadorna verkligen
si annorlunda i forhallande till sakskadorna, att de inte skall om-
fattas av dessa for sjofarten karakteristiska ursdkter? Och skall gréns-
dragningen mellan sakskada och drojsmalsskada — ett dogmatiskt
sporsmal, som kan besvaras olika i olika rattssystem — tillatas f& den

12 Jfr t.ex. E. Weiss, Institutionen des romischen Privatrechts (Basel 1949) s. 366.



55

effekten, att dirmed dven i ett viktigt hinseende avgérs tillimpnings-
omradet for sjofartens sirskilda ansvarsfrihet for nautiskt fel och
brand?

En argumentering fran transportrittens egna utgdngspunkter behdver
naturligtvis ej ta formen av att man utstricker sakskadeansvaret till
dréjsmalsskadorna. Den kan ocksd ldggas s, att man inom transport-
rittens ram bygger upp en regel om drojsmélsansvar som &r sdrskilt
avpassad efter drojsmalsskadornas karakteristika. Vilka dessa dr kom-
mer att undersdkas i flera foljande kapitel.

5. Landtransportrittens drojsmdlsregler
I sin gradualavhandling om fraktavtalet uttalade Hjalmar Hammar-
skjold, att det d4 (1886) gillande svenska trafikreglementet av 1862 inte
krivde ndgot ansvar for forsenad ankomst, om man inte sdsom sddant
ansvar riknade foreskrifterna om att gods som inte framkommer inom
viss tid skall anses forlorat och ersdttning utgd.'> Pastdendet ar for-
vanande, eftersom jirnvigarna frdn forsta borjan konkurrerade just
med snabbheten hos transporten, vilket rimligen borde ha avspeglats i
ett drojsmalsansvar, En férklaring kan vara att s6ka i jirnvégarnas
sirskilda monopolstillning. Den nimnda regeln om forlorat gods inne-
bir dessutom i sjilva verket en losning av drdjsmélsansvarets problem,
nimligen si lingt som drojsmélsskador efter viss tid konverteras till
totalforlust och dirmed &verféres till kategorien sakskada, for vilken
ersittningsregler redan givits.'4

Det for gillande jarnvdgsritt karakteristiska systemet med leverans-
frister och ansvar for deras dverskridande inférdes, efter modell av det
internationella jirnvigsférdraget, genom 1912 och 1925 ars jarnvigs-
trafikstadgor och har i vissa avseenden fordndrats genom 1966 ars jirn-
vigstrafikstadga med tillhérande Normalvillkor for jarnvagstrafik. De-
taljerna i detta regelsystem behdver inte behandlas hir, men den all-
minna uppldggningen av systemet har stort intresse.

Transportfristen inom jirnvigsritten benimns leveransfrist.!> Denna
avser inte att “beteckna den tid, inom vilken jirnvdgen under normala
forhallanden pligade utféra transporterna”.'® Dessa kunde och borde

Hammarskjold s. 57.

Se nirmare om konvertering till totalférlust nedan Kap. VI: 5.

15 Samma term anvinds med avseende pa vigtransporter i SOU 1972:24 s. 101.
16 J, Flodin & H. Wikander, Jirnvigstrafikstadgan (Sthlm 1933) s. 161.
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i regel verkstéllas pd de kortare tider som framgér av jirnvigens trans-
portplan. Leveransfristerna &r s tilltagna, att de limnar rum f6r kortare
och oférutsedda uppskov i transporterna. Deras betydelse dr dels att
tillfrsdakra transportkunden en snabb transport, dels att vid brister i
snabbheten ge transportkunden viss ersittning.!”

Fristen framstir utidt mot transportkunden som en enhet men kan
internt inom jirnvégen sett uppdelas i flera bestdndsdelar: expedierings-
frist, befordringsfrist och tilliggsfrister.!8

Leveransfristens ldngd stir i relation till godsets beskaffenhet (nor-
malvillkoren bil. 11). Den &r kortast for expressgods, ldngre for ilgods
och langst for vanligt fraktgods. Denna indelning av godset i olika klas-
ser dr ndgot for moderna transporter karakteristiskt. Transportéren kan
erbjuda olika kvaliteter pd sin prestation, och frakten varierar med
kvaliteten pa transportprestationen.

Ett Overskridande av leveransfristen medfér i och for sig att jirn-
viagen ansvarar for skada, som orsakats dirav, oberoende av fel eller
forsummelse (34 §).!° Summamaissigt dr ansvaret begrinsat till dubbla
frakten.2°

Denna grundritning till dréjsmalsansvaret innebdr, att (a) detta foljer
sina egna, frin sakskadeansvaret skilda regler; (b) transportfristen som
regelsystemets utgdngspunkt dr i detalj utvecklad betrdffande berik-
ningssitt m.m.; (c) tidsfaktorn inférs som en grundval for transport-
kvaliteten och ddrmed for priset for prestationen (frakten).

Nar den europeiska biltransportkonventionen CMR tillkom, him-
tades monstret for densamma i huvudsak fran jarnvigsritten. Eftersom

17 Jfr a.a. s. 162,

18 Jfr sist a.st., Nandssy s. 235 ff. och Ndnassy & Wick s. 83 ff.

19 Jfr Promemoria med kommentarer till ett inom Kommunikationsdepartementet
utarbetat forslag till ny jarnvigstrafikstadga (stencil, Sthim 1966) s. 32 f.; Nanassy &
Wick s. 188-189, 220. Dessf6érinnan gillde en culparegel (se Flodin & Wikander,
a.a. s. 228), vilken stod i motsats till det internationella férdraget. Jfr Schmidt m.fl.,
Huvudlinjer s. 91. En instruktiv redogérelse for motséttningarna i berdrda avseende
vid tillkomsten av den ursprungliga CIM och f6r den uppnddda kompromisslosningen
aterfinns i E. Rosenthal, Internationales Eisenbahn-Frachtrecht (Jena 1894) s. 232 ff.
I visst fall ansvarar jirnvédgen t.0.m. oberoende av om skada kan bevisas, se nedan
Kap. VIII: 6.

20 Denna begrinsning giller under den tid som dréjsmélsreglerna skall tillimpas.
Vid fall av langt drdjsmal konverteras detta till totalforlust, se nedan Kap. VI: 5,
och sakskadereglerna blir da tillimpliga, inbegripet den enligt dessa géllande regeln
om ansvarsbegransning.
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forhallandena vid biltransporter saknar det drag av enhetlighet, som
jarnvigstransporterna pa grund av de tekniska férutsdttningarna har,
utan méste variera efter de yttre forhéllandena (végar, bilutrustning,
trafikintensitet hos annan vigtrafik m.m.), blev det emellertid naturligt
att inte Overfora de utforliga och mera stela reglerna om leveransfrist.2!
De varierade forhallandena kunde tillmétas sin rimliga betydelse genom
att man i stiillet bestimde transportfristen till den avtalade eller skiliga
transportfristen. Grundlidggande &dr foljande bestimmelse?? i CMR:

Artikel 19. Dréjsmal med utlimnandet foreligger, nidr godset icke utlimnats
inom avtalad tid eller, om sirskild tid ej avtalats, ndr den tid som atgatt for
befordringen 6verskrider vad som med hénsyn till omstédndigheterna skiligen
bor medges en omsorgsfull fraktforare. I frdga om dellast skall darvid sér-
skilt beaktas den tid som kridves, for att i sedvanlig ordning samla full last.

Artikel 23 st. 5. Skada till foljd av drojsmil dr fraktforaren skyldig att
ersédtta intill fraktens belopp.

Modellen innebdr tydligen en forenklad upplidggning av jirnvégens
drojsmélsansvar. Drojsmal beskrivs som utlimnande (till mottagare)
efter avtalad resp. skilig tid, och ansvarsbegrinsningen anknyter till
fraktens storlek, i detta fall frakten utan fordubbling. For drojsmal
gilller alltsé ett sdreget och fran sakskadefallen avvikande ansvarssystem.

6. Lufttransportrdttens drdjsmdlsregel
Rakt motsatt juridisk teknik har den internationella luftbefordrings-
konventionen (Warszawakonventionen) foljt, namligen den att genom
ett generellt stadgande sd att sdga helt konvertera alla situationer av
drojsmaélsskada till sakskadesituationer. Detta kan synas vara helt
naturligt for ett transportmedel, vars starkaste konkurrensvapen &r just
snabbheten. "Il serait extraordinaire que, pour un moyen de transport
qui doit étre trés rapide on dise: les expéditeurs de marchandises et les
voyageurs ne peuvent pas se plaindre de retard.”?3

Alldeles smirtfritt gick det emellertid inte att likstdlla drojsméls-
skador med sakskador. Det konventionsforslag, som tidigare utarbetats
av Comité international technique d’experts juridiques aériens
(CITEJA), upptog ett stadgande om transportérens ansvar for drojs-

2L Jfr SOU 1966: 36 s. 63 och A. A. Buzzi-Quattrini, Convention on the contract
for the international carriage of goods by road (Wien 1961) s. 62.

22 T stort sett likalydande forslaget till lag om vigfraktavtal 29 § och 34 § 1 st.,
SOU 1972: 24, och végtransportlag 27 § 2 st. och 35 §, Prop. 1974: 33.

23 Ripert i IT Conférence 1929 s. 39.



58

malsskada sisom likstidlld med skada pa eller forlust av gods,2* men
detta forslag till stadgande blev hart kritiserat fran flygbolagens sida.
Men den franske professorn och delegaten George Ripert hivdade med
kraft, att stadgandet antagligen missuppfattats av kritikerna, och han
lyckades ocksd Overtyga flertalet delegater om att s& var fallet. Resul-
tatet blev, att konventionen enligt konferensens beslut upptog ett drojs-
malsstadgande.?®> Som motivering harfér anfordes dels den nyss om-
talade synpunkten att snabbheten ar flygbolagens raison d’étre, dels att
flygbolagen inte kunde fi bibringas asikten, att passagerare och gods i
tidshinseende skulle kunna avlimnas p3 bestimmelseorten efter bolagens
gottfinnande.?® Den slutliga utformningen av stadgandet blev denna:

Artikel 19. For skada till f6ljd av drojsmél vid luftbefordran av passagerare,
inskrivet resgods eller gods dr fraktféraren ansvarig.

Vid revisionen av Warszawakonventionen genom det s.k. Haagproto-
kollet 1955 gjordes ett forsok att precisera drojsmalsbestimmelsen, men
detta forsok ledde aldrig till ndgot resultat.?” Inte heller reformen genom

24 Art. 21, atergiven i II Conférence 1929 s, 171-172.

25 I Conférence 1929 s. 39.

26 A.a. s. 37. Vid revisionen genom Haagprotokollet 1955 understrok den inter-
nationellt berdmde luftrittsspecialisten Otto Riese, som dven deltog i konferensen
1929, det betydelsefulla i den av Ripert framférda grundsynen: At the Warsaw
Conference Mr. Ripert had rightly fought for this sanction, because he had insisted
on the fact that the special characteristic of air transport was that the users must be
carried rapidly and that rapidity must be ensured by means of civil law sanctions.”
ICAO Doc. 7686-LC/140 (1955) s. 241.

27 1 Prop 1960: 34 s. 71 framhélls, att enbart ett par redaktionella jamkningar har
igt rum. Bakom detta kortfattade konstaterande déljer sig emellertid en timligen ldng
kamp for att revidera art. 19. Den brittiske medlemmen av ICAO:s Legal Committee,
Major K. M. Beaumont, internationellt kdnd luftrittsexpert, framlade i februari 1951
ett forslag till en ny konvention om befordran med luftfartyg, avsedd att ersitta
Warszawakonventionen. Han uttalade bl.a.: ”Existing Article 19 concerning delay is
completely obscure, this question requires much more elaborate and definite treat-
ment.” ICAO Doc. 7229-LC/133 (1951) s. 194. Hans eget forslag innehéll dven nya
bestimmelser om “delay” (a.a. s. 204 fI.), och efter diskussioner utarbetade en under-
kommitté under Beaumonts ordférandeskap i Paris ytterligare ett forslag med bl.a.
regler om dréjsmal. ICAO Doc. 7450/LC/136, vol. 2, s. 40 f. Detta forslag kom upp
i den juridiska kommitténs méte i Rio de Janeiro i augusti och september 1953, dar-
vid till Beaumonts utomordentliga besvikelse Warzawakonventionens originaltext
genom norrmannen Edvin Altens mellankomst accepterades som bas for 6verlaggning-
arna i stéllet for Parisforslaget. A.a., vol. 1, s. 8 ff., 75 fT. Efter ytterligare remisskom-
mentarer upptogs problemet pid Haagkonferensen 1955, och resultatet av debatten
blev, att art. 19 fick std kvar utan dndringar. ICAO Doc. 7686-LC/140, vol. 1, s. 238 ff.
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Guatemalaprotokollet omfattade denna del av Warszawakonventionen.?®

Bestimmelsen innebir tydligen, att drojsmdlsskadefallen i alla av-
seenden — dven betriffande den summamadssiga ansvarsbegrdnsningen
— underkastas samma regler som sakskadefallen. Samma metod be-
gagnar den schweiziska Obligationenrecht Art. 448, nér det géller trans-
portavtal éver huvud: ”Unter den gleichen Voraussetzungen ... wie
beim Verlust des Gutes haftet der Frachtfiihrer fiir allen Schaden, der
aus Verspitung in der Ablieferung. .. des Gutes entstanden ist.”

En forutsittning for att denna rittsliga teknik skall kunna fungera
alldeles stérningsfritt miste rimligen vara, att reglerna om sakskada och
reglerna om drojsmalsskada till sin ”anatomiska uppbyggnad” dr iden-
tiska eller Atminstone nagorlunda likartade. S4 ar emellertid inte alldeles
fallet. Sakskadereglerna tar sin utgangspunkt i att gods helt eller delvis
har skadats, dréjsmalsreglernas utgdngspunkt 4r att transportfristen har
overskridits (jfr vad som sagts redan ovan Kap. I: 6). Godsets virde per
viktenhet kan vara en rimlig begransningsenhet for transportéren néir
godset har skadats, men géller verkligen detsamma nér tidsfristen har
Overskridits? Skadetillfillet dr vid sakskadereglerna naturligen det till-
falle, niar godset skadas, men vid 6verskridande av transportfristen ar
det just tidpunkten for detta éverskridande, som tilldrar sig det huvud-
sakliga intresset.?® De konsekvenser, vartill sidana skiljaktigheter leder,
méste noga uppmirksammas i den foljande undersékningen.

28 Guatemalaprotokollet 1971 innebdr inforande av ett rent strikt ansvar for luft-
transportdrer ndr det giller person- och sakskador (passagerare och bagage). Diremot
skall lufttransportdrerna enligt protokollet alltjimt svara foér presumerad culpa i
fraga om drojsmalsskador pa passagerare och bagage liksom vid bide sakskador och
dréjsmalsskador pa gods. Art. VI. Detta innebir, att Warszawakonventionen art. 19
kvarstar oférindrad och att art. 20 har fatt en ny lydelse. Andringarna baserade sig
pa forslag av en redaktionskommitté under ledning av den svenske delegaten Karl
Sidenbladh. Se W/H Doc. 34 och ICAO Doc. 8878-LC/162 (1970) s. 192 ff. Drojsmél
i friga om flyggods berordes alls icke. Vid sjidlva Guatemalakonferensen blev frigorna
om drojsmal — fransett ansvarsbegrinsningen — féremal for ytterst ringa intresse.
Den nya lydelsen av art. 20 terfinns férsta gdngen i W/H Doc. 68 s. 4. Drojsméls-
problemet for passagerare berordes kort vid Twenty-First meeting of the Commission
in whole, Wednesday, 24 Febr. 1972, under Agenda item 9.

29 Se t.ex. nedan Kap. VI: 6 angiende tidpunkten for bdrjan av reklamationsfrist
resp. preskriptionsfrist.
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7. Férhdllandet mellan koprdttens och transportrittens drdjsmdlsansvar
Héarmed har den allminna uppldggningen av de olika transportgrenarnas
dréjsmalsregler fatt sin huvudsakliga belysning. Till den allminna
karakteristiken av reglerna hor dven en annan sida, nimligen férhallan-
det mellan koprittens och transportrittens dréjsmalsansvar. Redan tidi-
gare har papekats den Omsesidiga betydelsen av hur man utformar
koprittens och transportrittens regler (ovan Kap. I: 5).

Det kan hédvdas vara ett rittspolitiskt &ndamaélsenligt grepp, att k&p-
rdttens och transportrittens regler s langt mojligt dverensstimmer med
varandra.

Om ett kdpavtal kan hdvas i forhallandet mellan siljare och képare,
borde ett ddirmed sammanhéngande transportavtal ocksi kunna hivas
i forhallande till transportoren.3® I annat fall uppkommer en ojimnhet,
och endast undantagsvis har ifrdgasatts, att en utjimning skulle kunna
tillitas ske “bakvidgen” genom att en sndvare sjorittslig hdvningsregel
skulle kunna &verforas “analogivis” till kdpavtalsplanet.3!

P4 motsvarande sitt later det sig betrdffande skadestdndsansvarets
utformning sdgas, att en regel om presumtionsansvar fér drdjsmals-
skador i friga om béde kopavtalet och transportavtalet skapar en i och
for sig 6nskvird harmoni mellan bada dessa avtalskomplex. Ar ursikts-
grunderna snivare pa endera planet, uppkommer diremot spinningar.
Séljarens drojsmélsansvar i forhallande till képaren motsvaras t.ex. icke
av ett sddant transportorens ansvar i férhéllande till siljaren, dven om
det &r transportéren som orsakat det pd kopavtalsplanet uppkomna
drojsmalet.

Onskemadlet om samordning framstar emellertid icke lika starkt pa
skadestadndsriattens omrdde som nédr det giller frigan om de bida av-
talens fullgorelse och mgjligheten att héva. En férklaring hartill ir, att
skillnaderna mellan en regel om presumtionsansvar och en regel om strikt
ansvar med undantag for force majeure (som ofta nog far en vidstrickt
tolkning) ej behdver vara sdrdeles stor.®? En annan forklaring ir, att
drojsmalsfallen pd grund av sina heterogena skadesituationer ofta ir

30 Jfr Gronfors, Befraktarens hidvningsritt s. 23. Forhallanden i det enskilda fallet
kan féranleda avvikelser i parallelliteten, t.ex. i friga om tillimpningen av visentlig-
hetsrekvisitet. Se Ramberg, passim.

31 P. Lyngsa, Afbestillingsret (Kbhvn 1971) s. 172.

32 Denna uppfattning finns ndrmare motiverad i Gronfors, Successiva transporter
s. 48-50.
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snivt begransade med hinsyn till den summamissiga storleken av ut-
gaende skadestand (t.ex. fraktens belopp eller rent av total friskrivning,
varom nedan Kap. XI), varfor en parallellitet med avseende pd forut-
sdttningarna for ansvarets intrade ingalunda dstadkommer nigon full-
standig harmoni nir det giller det slutliga skadestindets belopp. Ytter-
ligare en forklaring dr, att parterna i kdpavtalet kontraherar om trans-
portriskens férdelning pé ett sitt, som normalt inte avser ngon regress
mot transportdren som ett skydd for den drabbade parten.

Synpunkten, att Sverensstimmelse limpligen bor rdda mellan kop-
rattsliga och transportrittsliga drojsmélsregler, tycks darfor inte viga
sarskilt tungt och behéver dérfér inte prioriteras sdsom véigledande. De
transportrittsliga drdjsmalsreglerna bér till sin allmidnna uppbyggnad
utga fran sin egen sirart, vilken kommer att framgl av den foljande
undersdkningen.

8. Sammanfattning
Droéjsmalsreglernas allménna uppldggning i det nuvarande regelsystemet
foljer tydligen olika monster.

Vanligen giller om detta ansvar sdrskilda regler, som avviker fran
dem som giller sakskadeansvar. S& kan vara fallet betridffande savil
forutsittningarna foér ansvarets intride som ansvarets omfattning. Sar-
skilt betydelsefullt &r, att vid jirnvédgs- och bilbefordran en speciell
summamassig begrinsning av ansvaret genomfors, anknytande till frak-
ten som mattstock.

Det andra monstret f6r en utformning av drojsmalsansvaret ir att
man utstricker sakskadereglerna, helt eller delvis, till att gilla dven for
drojsmélssituationerna. Den éldsta svenska jarnvagsrittsliga regleringen
ger i sjilva verket ett exempel pd denna metod. Regeln att efter viss
(kort) tidsfrist konvertera drojsmal till totalférlust innebar ndmligen just
detta, dock med den begrinsningen, att drojsmalssituationer under tiden
fran skadedgonblicket fram till tidpunkten for konverteringen limnades
helt oreglerade fran ansvarssynpunkt. Den totalt genomférda parallell-
behandlingen av sakskadefall och drojsmélsfall ar for narvarande réa-
dande i luftritten och giller dven inom sjorétten, si snart drojsméls-
skadorna helt férs in under Haagreglerna (nedan Kap. IX).

De bada moénster, som silunda kan urskiljas, alltsd separat reglering
och enhetlig reglering, sammanhélls sinsemellan av en gemensam faktor.
Utgéngspunkten dr nidmligen den i botten liggande tanken pd en trans-
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portfrist, vars Overskridande konstituerar drdjsmal. Transportfrist-
modellen har alltsd segrat Sver hela linjen.

Dédrmed slutar emellertid enhetligheten, ty transportfristen kan vara
olika utformad i detalj. V&l utvecklade i detta avseende dr jirnvigs-
rittens regler med indelning i olika godskategorier och sirskilda leve-
ransfrister. Normalt bestdms transportfristen, for den hindelse sidan
frist inte har fixerats genom avtal, ddremot pa ett betydligt vagare och
mera skonsbetonat sitt, nimligen med ledning av en skilighetsbed6m-
ning. Jarnvigsrittens utforliga regler kan i och for sig betraktas som en
rationalisering (med avseende pd jdrnvdgsforhillanden) av en sddan
skélighetsbedomning, vilken alltsd fir anses vara grundliggande.

Den centrala uppgiften maste darfér bli att — mot bakgrund av den
nu limnade redogérelsen om drojsmélsreglernas allminna uppliggning
— undersoka drojsmalsbegreppets uppbyggnad, vilken silunda tar sin
utgdngspunkt i transportfristen. Dessférinnan maste emellertid i nér-
mast foljande kapitel dréjsmélssanktionerna preciseras, fér att dirmed
skissen av dréjsmalsreglernas allminna upplidggning skall kompletteras
och fullféljas.



Kapitel IV

DROJSMALSSANKTIONERNA

1. Inledning

Nir det giller dréjsmalsansvar i transportritten, dr det i forsta hand
sanktionstypen skadestind som aktualiseras.! Den utgér ryggraden for
ansvaret i fraga (5). Det 4r ocksd denna, som huvudsakligen &r i sikte,
nir drojsmélsansvarets uppbyggnad undersoks i detta arbete.

Men dirutdver finns onekligen flera andra sanktionsformer, vilka i
storre eller mindre utstrickning bidrar till att bygga upp drojsmaéls-
ansvaret. Till att borja med kan dmsesidigheten i prestationerna utfor-
mas pa ett sitt som tvingar fram en rittidig prestation av transport-
atagandet (2). Det finns vidare skil att stilla fragan, i vad mén tving
till naturaluppfyllelse kan vara ett anvindbart sanktionsmedel (3). En
central privatrittslig sanktion mot bade fel och drojsmal vid prestationer

L Jfr t.ex. Jorgensen s. 10. I och for sig skulle ett brott mot plikten till rattidig upp-
fyllelse vil kunna sanktioneras med straff och ett ansvar i sidan mening utkrévas.
Sa skedde ocksa i 1700-talets gistgivarordningar, se ovan Kap. II: 2. Det &r visser-
ligen hogst ovanligt, att en pa avtal grundad obligation forses med en straffpafolid
som garanti for dess fullgérande, men det férekommer. Se sirskilt Rodhe, Férmogen-
hetsbrotten (11. uppl. Sthim 1972) s. 20 ff. och Lérobok s. 231 f., samt Taxell s. 183.
Sjéménnens anstillningsavtal har sedan gammalt varit sanktionerat av straff for sjo-
mans underlatenhet att instilla sig till tjinstgéring. Jfr t.ex. H. Tiberg, The contract of
service of masters and seamen (Genova 1963) s. 18 ff. och i FIFT 1967 s. 190. Detta
fir betraktas ndrmast som en rest av ett dldre rittstillstind, motsvarande vad som
tidigare gallde enligt tjinstehjonsstadgan. Hdrom sérskilt A. Q. Winroth, Tjdnste-
hjonsférhallandet (Upps. 1878), bl.a. s. 178; F. Schmidt, Arbetsritt 1 (Sthim 1972)
s. 12-14; samt Tibergs nyss nimnda artiklar. Forslaget till ny sjdmanslag, SOU
1971: 6, avspeglar en strivan att knyta sjdmansritten nirmare till den allmédnna
arbetsmarknadens forhailanden dn vad hittills skett, och den slutligen genomférda
sjomanslagen 1973 har avskaffat bestraffningsritten. Bestimmelser i brottsbalken om
straff for troldshet mot huvudman kan vidare ses som ett straffrittsligt sanktionerande
av det privatrittsliga uppdragsavtalet, jfr Rodhe, Férmogenhetsbrotten s. 21. Fore-
teelser som dessa dr dock sillsynta. Privatrittsliga rattigheter 4r normalt sanktione-
rade enbart med privatrittsliga sanktioner.
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ar vid flertalet avtalstyper hdvning, vars betydelse for just den rittidiga
fullgdrelsen av transportavtal maste sirskilt uppmérksammas (4). Slut-
ligen omndmnes avtalsvitet, darfor att detta i egenskap av normerat
skadestdnd kan innebira sirskilda fordelar just i drojsméalssituationer (6).

2. Omsesidigheten i prestationerna

Flertalet omsesidigt forpliktande (synallagmatiska) avtal ar konstru-
erade for en samtidig utvdxling av prestationerna som det normala ut-
gingsliget for betalningsmodaliteterna. Hérvidlag liksom i s& minga
andra avseenden har kopavtalets dispositiva regler varit tongivande.
Grundmodellen 4r kontantkdpet av 16s egendom &ver disk: varan leve-
reras mot samtidig prestation av kopeskillingen (Zug um Zug).

Denna utgingsmodell, den i angivna mening samtidiga utvixlingen
av prestationerna, dr oanvéndbar i friga om transportavtalet, darfér att
transportdrens prestation nodvéndigtvis krdver en utstrickning i tiden
och icke, sisom betalningen, kan fullgdras pa ett Sgonblick. Kvar stir
da mdojligheterna, att betalningen (frakten) erldggs antingen fore eller
efter transportprestationens fullgérande, dvs. vad som i kopritten bru-
kar bendmnas prenumerationskdp (forskottsbetalning) och kreditkdp
(efterskottsbetalning).

Forskottsbetalning &r en vanligt férekommande form genom att sidan
sdrskilt avtalas, t.ex. med hjilp av en klausul av typen “freight pre-paid
and earned, ship and/or goods lost or not lost”.? Nir intet sirskilt over-
enskommits mellan parterna, giller ddremot som huvudregel vid alla
transportavtal, att frakten anses intjinad och férfallen till betalning forst
efter det att transportprestationen har fullgjorts pi ett riktigt sdtt.?
Denna normalkonstruktion av férevarande avtalstyp verkar i praktiken
som ett slags sanktion for att framtvinga ett rittidigt fullgdrande, nim-
ligen dirigenom att motprestationen — betalningen av frakten — tills
vidare innehallits.* Denna inriktning av avtalet pa sjilva arbetsresul-
tatet, utgdrande det som honoreras, har atskilliga kontinentala teoretiker
tagit till intdkt for transportavtalets systematiska klassificering som ett

2 Vanliga klausuler dr dven “freight to be paid three days after vessel’s departure”
eller ”four days before vessel’s expected arrival”.

3 Se som exempel fran en allmint obligationsrittslig framstéllning uttalandet av
Jorgensen s. 109 f. Denna regel kan i engelsk ritt ha ett samband med ”the doctrine
of substantial performance”.

4 Jfr H. Wikander, Om det materiella arbetsbetinget (Upps. 1916) s. 190.
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arbetsbeting.’ Overensstimmande hirmed ir sjolagens regel i 125 § om
att frakt skall utgd endast for gods som finns i behéll vid framkomsten
pa bestimmelseorten; avviker frAn monstret gér daremot reglerna om
distansfrakt.

3. Tvdng till naturaluppfyllelse

For flertalet kontraktstyper géller, att borgendren kan krdva gildeniirens
uppfyllelse in natura av dtagandet enligt avtalet. Vanligtvis ter sig detta
alldeles sjdlvklart.® Vad transportavtalet betriffar giller ddremot som
en allmint antagen uppfattning, att transportkunden inte kan kriva
naturaluppfyllelse av transportitagandet.” Skalen f6r denna uppfattning
behéver inte utvecklas ndrmare hér.

Om ett transportkundens krav pd transportorens uppfyllelse av trans-
portprestationen sdlunda inte kan anvdndas som en sanktion i drgjs-
mélsfall, s& méiste man ddremot uppmérksamma transportérens mojlig-
het att uppfylla avtalet s, att ndgot drdjsmal Sver huvud aldrig upp-
kommer. Det 4r m.a.o. icke transportorens plikt utan hans rdrt till
naturaluppfyllelse, som far sédrskild betydelse fridn sanktionssynpunkt.
Detta pastdende maste i forstone verka ytterligt egendomligt och kriaver
dirfor nirmare forklaring.

Moderna transporter, sdrskilt de som ingar i de stora transportsyste-
men, utvecklar sig i den riktningen, att tidsfaktorn alltmera skjuts i
forgrunden. Denna utveckling leder, som ndrmare belyses i annat sam-
manhang (nedan Kap. XII), fram till den tidsgaranterade transporten.
En starkt bidragande orsak till att transportérer i allt storre omfattning
kan pa ett meningsfullt sitt garantera vissa korta tider for transporter-
nas genomférande, dr mojligheten att med anlitande av snabbare trans-

5 Se dirom ndrmare Gronfors, Successiva transporter s. 43 f.

¢ Inom det anglo-amerikanska rittsomradet dr dock naturaprestation (specific
performance) nigot sdllsynt forekommande.

7 Se ndrmare Gronfors, a.a. s. 41 med hénv. i not 18; samt dirutéver Jorgensen
s. 87, 91; Taxell s. 193; Kriiger s. 517 (jfr s. 7 not 10, didr formuleringen blivit alltfér
svag). Jfr t.ex. H. Strémberg, Om rittsforhdllandet mellan offentliga anstalter och
deras nyttjare (Lund 1949) s. 131f., S. Bergstrom i FJFT 1973 s. 112 och C. 7.
Arnholm, Privatrett 3 (2. utg. Oslo 1974) s. 264. Motsatt mening synbarligen B.
Gomard, Obligationsret, Almene emner 1 (Kbhvn 1971) s. 56 nederst.
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portlidgenheter #n ursprungligen avsetts vinna igen forlorad tid och pi
sa sitt forebygga, att drjsmal med godsets framkomst till den slutliga
bestimmelseorten over huvud uppkommer. Det frimsta praktiska
exemplet &r, att akterseglat fartygsgods i stéllet flygs till bestimmelse-
orten “for surface rates”. De stora transportorganisationerna kan,
genom att ha tillgang till alla sorters transportmedel och dirfér kunna
”spela pa hela registret”, behdrska tidsfaktorn pd ett helt annat sitt 4n
sddana transportorer kan, som &r verksamma blott inom en enda
transportgren.

For ritten till nddvindiga transportomldggningar krdvs dirvid en
lamplig deviationsklausul i avtalet — en klausul, som frdn denna syn-
punkt alltsi verkar till transportkundens férdel.

Transportdrens ritt att fullgora transportavtalet in natura pé ett sitt,
som forebygger drdjsmal, blir tydligen ett betydelsefullt moment vid
sidan av sanktionerna mot dréjsmél och skador dédrav, nidgot som ver-
kar som en sirskild press i riktning mot att drojsmal undgés.

4. Hdivning .
En inom avtalsritten central sanktionsform vid bl.a. drojsmal dr hév-
ning. Sadan férutsitter, enligt vanligen anvidnd terminologi och hérs-
kande forestillningar, att ett giltigt avtal foreligger, att den ena parten
aberopar kontraktsbrott av motparten samt att den som avger hdvnings-
forklaringen dirmed anses bringa ritten och plikten till naturapresta-
tion att upphéra.8

Om transportkunden, enligt vad nyss (under 3) framhéllits, inte anses
kunna kriva fullgdrelse in natura av transportavtalet, finns det tydligen
ingen plikt till naturaluppfyllelse som kan upphdra genom hivningen.
Daremot finns en transportdrens rdtt till naturaluppfyllelse, och det blir
denna som i och med hidvningen férsvinner. Havningen far darvid vid
transportavtal enbart den effekten, att transportdren inte lingre kan
patvinga transportkunden en naturaluppfyllelse av transportavtalet
(transportkunden kan vigra att motta godset). Termen hdvning fér i
férevarande sammanhang alltsd forstis med denna begriansade innebdrd.

Det forefaller sannolikt, att hdvningsinstitutet genom sagda begrins-
ning méaste komma att férlora en visentlig del av sin styrka i friga om

8 Jfr A. Christensen, Studier i kopritt (Sthlm 1970) s. 8.



67

sitt realitetsinnehdll och ddrmed ocksa sin Gvertygelsekraft. Inte desto
mindre 4r sanktionen sedan linge etablerad pa transportavtalens omride.

Dir har normalt hdvning ingen rimlig funktion, sedan godset vil har
inlastats i vederbérande transportmedel.® Foére inlastningen existerar
alltid nagot praktiskt alternativ for transportkunden — en annan
transportdr eller rent av ett annat transportmedel. S& snart resan har
antritts, saknas motsvarande handlingsalternativ. Intrdffar ett total-
haveri under pagdende resa, for att ta ett exempel, finns intet gods att
omlasta och ingen annan transportor att anfortro den dterstiende delen
av transporten at. Det finns bara en totalforlust med en skada till f6ljd,
och denna skada kan ersdttas; om dérvid transportavtalet anses hivt
eller inte, det saknar varje betydelse (utom for det fall att tillimplig
rittsordning uppstéller hdvning som en nodvindig férutsittning for att
skadestand skall utgd). Finns den praktiska mojligheten att avbryta eller
omdestinera en pédgiende transport, exempelvis i mellanhamn, sker
detta genom att transportkunden utdvar sin forfoganderitt till godset
enligt dirom géllande sirskilda regler, ej genom att han héver transport-
avtalet.

Koncentrerar man sig pad drojsmalssituationerna fore godsets inlast-
ning, har utformningen av hdvningsratten dven inom detta begrinsade
falt, ndr det giller sjotransportavtalet (sjolagen 126 och 146 §§), skett pa
ett sitt som ytterligare minskar hidvningssanktionens slagkraft. Dels har
det for kontraktsritten i allmidnhet gillande visentlighetsrekvisitet
skérpts till att ”det med befordringen avsedda dndamélet skulle visent-
ligen forfelas” pd grund av drojsmadlet. Dels har i subjektivt hinseende
tillfogats ett insiktsrekvisit, som saknar motsvarighet vid vanliga avtals-
typer, genom tillfogandet av orden “dir bortfraktaren vid avtalets in-
giende insett eller bort inse att det med befordringen” etc. enligt fore-
gaende citat. Dessa bada omstdndigheter bidrar till att géra hdvnings-
regelns omfattning vid sjofraktavtal sndvare dn enligt allmidnna kon-
traktsréttsliga regler, 1at vara att skillnaderna i praktiska [6sningar inom

2 Jfr Kriiger s. 94 och 517. Undantag utgér kanske den situationen, att omsténdig-
heter vid genomforandet av en forsta resa i en serie omedelbart pa varandra foljande
resor (konsekutiva resor) kan berittiga transportkunden att hiva kontraktet med
avseende pd de aterstdende resorna. Denna situation kan karakteriseras som en
transportrittslig motsvarighet till den koprittsliga rittsfiguren successiv leverans, dir
begreppet anteciperad mora har ett sdrskilt spelrum.
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ramen fér en domstols bedomningsmarginaler kan utjimnas ett stycke
och dirfér inte behover bli alltfor stora.t®

Motsvarande regler med snidv utformning av hidvningsforutsittning-
arna har inte inforts vid Ovriga typer av transportavtal. Vad lufttranspor-
ter betrdffar géller inga i lagstiftningen sdrskilt uttryckta regler om hiv-
ning, och allménna kontraktsrittsliga regler om hdvning boér darfor
tillimpas pa detta omrade.!!

Landtransportrittens utformning med séirskilda leveransfrister (ovan
Kap. III: 5), vilkas 6verskridande slutligen kan resultera i konvertering
till totalférlust (nedan Kap. VI: 5), medfor att hidvningsritten aldrig
kommit att framstd som nédgon effektiv sanktion mot drdjsmal pd dessa
omrdden. Den allmidnna kontraktsrittsliga hdvningsregeln lir dock
kunna &beropas av den transportkund, som hellre 6nskar detta. Detta
alternativ kan vara praktiskt, om leveransfristen har Overskridits utan
att godset dnnu kommit med ndgon transportligenhet utan alltjamt
kvarligger pd avsdndningsorten samt transportkunden under tiden for-
lorat sitt intresse for att transporten verkligen blir utférd (han kan
kanske t.ex. sdlja godset fordelaktigt pa avsdndningsorten). Nagot stérre
utrymme fér hdvning som sanktion finns inte.!2

I konsekvens hirmed finns inom transportritten foga utrymme f6r
en motsvarighet till koplagens begrepp anteciperad mora. Detta har ju
nimligen tillkommit fér att mojliggéra en hiavning av kontraktet vid en
tidigare tidpunkt d4n som eljest vore mojligt. De béada situationer som
asyftas ar dels den, att ena parten sjalv forklarar sig ej skola fullgéra
avtalet, dels den att — med Alméns ofta anférda formulering — man
“med visshet eller till visshet grinsande sannolikhet kan forutse ute-
bliven leverans”.!® Sidan sannolikhet foreligger onekligen i det fall att

10 Se nidrmare om den sjorittsliga hivningsregelns utformning sdrskilt B. Bengts-
son, Hévningsritt och uppsédgningsritt vid kontraktsbrott (Sthim 1967) s. 458 ff. och
Ramberg, passim. Jfr C. G. Bjorkelund i TfR 1972 s. 538. Sammanhanget mellan
avtalsbundenhetens utformning (det s.k. fautefraktinstitutet i dldre sjoritt) och hiav-
ningsférutsittningarnas sndva utformning har framhaéllits av Gronfors, Befraktarens
hévningsritt, sdrskilt s. 24-26. Jfr invindningen av S. Brazkhus i AfS 3 s. 613 f.

11 Bengtsson, a.a. s. 470 f.; Gronfors, sist a.a. s. 9f., Allmén transportritt s. 40
och i TfR 1959 s. 71 f.

12 Reglerna i jirnvigstrafikstadgan 45, 46 och 50 §§ betecknar Bengtsson, a.a.
s. 471 not 77, som ett slags avbestdllningsrdtt. Som framhélls dér i texten dr dessa
regler konstruerade annorledes 4n som en hdvningsritt.

13 Jfr t.ex. G. Bomgren i SVJT 1942 s. 290, R. Eklund ib. s. 666, och J. Heliner,
Kopritt (3. uppl. Sthim 1967) s. 80, 113.
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godset forstorts genom totalhaveri — men da foreligger ocksa totalfor-
lust och ej drojsmal ndr det géller tillimpliga transportrittsliga regler.
Det i forhallande till koprétten sndvare utrymmet fér drojsmalsreglerna
lamnar ocksi sd& mycket mindre spelrum for en réttsfigur som anteci-
perad mora.

Sammanfattningsvis kan sdgas, att hdvningssanktionen vid transport-
avtal uppvisar vissa svagheter jaimfort med normalldget vid avtalstyper
i allménhet, sdsom kopavtal.

5. Skadestind

Detta ldge, liksom franvaron av en transportdrens plikt till natural-
uppfyllelse, stiller okade krav pd skadestindet som sanktion i drdjs-
malsfall vid transportavtal.l4

Skadestandet dr ocksd bittre d4n andra ifrdgakommande sanktions-
medel dgnat att utgdra huvudsanktion. Dels kan hotet om att skadestdnd
mojligen utdomes allmént verka som en press pa transportorer att gora
sitt basta for att undvika ett 6verskridande av transportfristen (preventiv
funktion). Dels kan skadestindet tjina som ersdttning fér sidana ska-
dor, som uppkommit déarfor att dréjsmél redan har intrdtt (reparativ
funktion). I sistnimnda hidnseende bor péapekas, att det verkligen dr
friga om just erséttning, eftersom tidsintressen i si liten utstrdckning
anses forsikringsbara (ovan Kap. I: 4) och det darfor inte — sdsom vid
sakskador p& gods — i stor utstrackning handlar om en utjamning olika
forsdkringsgivare och olika forsdkringsformer emellan.

Skadestdndet kan givetvis inte aterstilla ett redan intrdffat drojsmal,
en Overskriden transportfrist, och pa si sitt gora situationen bra igen.
Tvéartom krdvs for skadestindets utdomande alltid, att ett drdjsmal
verkligen har uppkommit. Vad skadestdndet kan uppnd 4r att reparera
sddana skador, som transportkunden har lidit p4 grund av dréjsmalet,
och sétillvida stilla saken tillritta.

Den verkliga svirigheten med skadestdndet som sanktionsform vid
drojsmal dr darvid, att det spinner 6ver si minga olika typer av skade-
former, m.a.0. en mycket heterogen samling av typsituationer. Detta
forhallande belyses i ett féljande kapitel (VIII). I detta hinseende ar det
godscentrerade sakskadeansvaret onekligen s& mycket lattare att hands-
kas med, tack vare godsets roll som sammanhillande faktor, dn det
transportfristcentrerade drdjsmaélsansvaret. Den enda mdjligheten till

4 Jfr Kriiger § 7.
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begrinsning av skadetyper och ersdttningssummornas omfattning, som
stir att hdrleda ur skadestdndsrittsliga regler, dr en avgrinsning med
hjilp av adekvansbetraktningar pd tva plan, ndmligen vad giller dels
forutsdttningarna for ersédttningsskyldighetens intride och dels sjdlva
skadevirderingen. De grinser, som dédrvid uppnas, dr emellertid bade
synnerligen elastiska och ytterst svira att férutsiga med héansyn till
dirmed uppnddda konkreta resultat. Det dr darfér uppenbart, att det
existerar ett starkt behov av att inféra andra och utifrin kommande
begrinsningar av skadestdndsskyldigheten.

En metod erbjuder d inférandet av en summamaéssig ansvarsbegréins-
ning gillande dven drojsmaélsfallen. Detta dr den vésentliga innebdrden
av det tolkningsproblem rérande Haagreglernas omfattning, vilket be-
handlas i ett foljande kapitel (IX).

En annan metod ir inférandet av ett avtalsvite i transportavtalet.

6. Avtalsvite
Avtalsvite kan beskrivas som ett i forvig normerat skadestind. For
skadegoraren innebir det fordelen av en begrdnsning av en eljest till sin
omfattning mycket oviss skadestdndsskyldighet.!> For den skadelidande
innebér vitet den fordelen, att han ej lingre behdver bevisa omfatt-
ningen av den skada han lidit, vilket just i drojsmalssituationer ofta nog
kan stiilla sig praktiskt svirt. Ej heller behover han visa, att en viss typ
av skada som han lidit verkligen 4r ersdttningsbar. I stéllet blir han
garanterad dven “mot forlust av sddant intresse, for vilket skadestandets
utdémande vore tvivelaktigt, iven om full bevisning férebragtes”.!®
For bade transportor och transportkund innebér avtalsvitet alltsd be-
tydande fordelar i jimférelse med det vanliga skadestindet. Hirtill
kommer betydande processekonomiska vinster. Sanktionsformen av-
talsvite bor darfor sdrskilt uppmérksammas, nir frdga d4r om de mera
avancerade former av tidsgaranterade transporter, vilka behandlas nedan
i det avslutande kapitlet (XII).

15 Jfr Taxell s. 448 ff., sdrskilt s. 452 nederst (avtalsvitet in dubio en slutlig reglering
av ersdttningsfrdgan). Rodhe, Obligationsritt § 52 samt § 47 vid not 25-28, anser det
ovisst vad som i detta avseende giller i Sverige. Vitet dr sa smidigt, att det later sig
bestimmas till belopp motsvarande hela den erlagda frakten eller del ddrav, och det
far da ett utseende som motsvarar prisavdrag.

16 M. Fehr, Om vitesbestimmelser i aftal enligt svensk rdtt (Upps. 1913) s. 6.
I denna mening har den nedan (Kap. VIII: 6) behandlade jarnvigsrattsliga ersitt-
ningsregeln karaktar av vite.



Kapitel V
DROJSMALSBEGREPPETS UPPBYGGNAD

1. Inledning

Hirmed ir de inledande undersdkningarna avslutade och framstéillningen
kan Overgd till sin huvuduppgift att uppstilla en juridisk modell, som
dr dndamélsenlig vid bedéomningen av drdjsmélsproblem i transport-
ritten.

I allmént sprakbruk betyder termen “drdjsmal” detsamma som “for-
sening”. Termen &r ett relationsbegrepp i den meningen, att en for-
sening alltid forutsitter en jaimforelse med ndgon pa ett eller annat sitt
fixerad tidpunkt.! Den férsta precisering, som kan ges it termen drdjs-
mal, dr darfor att soka i svaret pa frigan: férsening i forhallande till vad?
Frigar man, vilka referenspunkter som hirvid star till buds, anmaéler
sig ett flertal olika alternativ.

En grupp referenspunkter later sig sammanfattas som forsening i for-
hallande till parternas forestéllningar eller forvdantningar. Inom denna
ram kan det sokta tidsmattet preciseras i minga olika riktningar. Vems
forutsittningar eller forhoppningar dr det friga om? Bada parters ge-
mensamma? Nir de inte dr sinsemellan helt Sverensstimmande, dr det
da transportorens eller transportkundens som dr avgorande? Réknar
man bara med vilgrundade forestdllningar eller 4ven med mindre val-
grundade? Ar det vederborandes individuella forestillningar eller sidana
forestallningar som &r typiska hos parter i motsvarande situationer?
Hur preciseringarna dn foretas, ror de sig hela tiden med si starkt
subjektivt firgade omstindigheter, att den rattstekniska hanterligheten
uppenbarligen blir illa tillgodosedd.

Om mojligt bor man darfor hellre séka objektiva och mera lattillam-
pade kriterier for bestimningen av jimfOrelsemdttet. Dirvid anméler
sig os6kt normaltiden for den transport, varom fraga dr. Forsening i

1 Jfr K. M. Beaumont i ICAO Doc. 7450 LC/136 (1953) s. 75: "Delay must be
related to something, or otherwise how could it be said that delay had occurred?”
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forhéllande till normal transporttid skulle d4 vara den forsta precise-
ringen av drojsmélsbegreppet. Det kan ocksa forhalla sig sa, att ett pa
forhand fixerat jamforelsematt gar att himta fram ur avtalsunderlaget,
t.ex. genom att en transporttid redan har uttryckligen bestimts av par-
terna eller ocksé framgér av tillimpliga lagregler eller rddande sedvinja.

Om man pa detta mera objektiva plan vidare preciserar det sokta
tidsmattet, rér man sig i sjdlva verket med en typ av problem, som
moter vid de flesta kontraktstyper.

Hérvid — liksom sd ofta eljest inom obligationsritten — ter det sig
da naturligt att sdka sin utgdngspunkt i det koprittsliga monstret. De
kopréttsliga reglerna och avtalsvillkoren koncentrerar sig p4 beskaffen-
heten av parternas prestationer, fullgorelsen. Levererat gods skall ha de
och de egenskaperna, det skall levereras vid den och den tidpunkten osv.
Tidpunkten for leveransen blir pd detta sétt typiskt sett direkt fixerad i
avtalet — 14t vara att den ibland kan vara mycket precis och ibland
mera vag genom att medge viss marginal. Dréjsmal betyder sprakligt
i sddant fall forsening i férhallande till den sdlunda bestimda leverans-
tidpunkten (jfr koplagen 21 §: “varder ej godset i rétt tid avlimnat™).?
Dérmed har ocksé termen drojsmal fatt en sérskild juridisk kvalifikation
genom att betyda sddan forsening som utgor kontraktsbrott, under det
att forsening blir den allménna termen for tidsférskjutningar.

Hur fungerar detta schema overfort till transportrittens omrade?
Jo, i sjalva verket ej sdllan ganska daligt. Transportavtalets lagregler
och avtalsbestimmelser tar sikte inte i forsta hand pa en beskrivning av
prestationen och dess kvalitet i olika hidnseenden utan pd att faststilla
parternas inbordes rittigheter och skyldigheter under det avtalsférhél-
lande, som &syftar att leda fram till prestationens fullgdrande. Ett skil
till denna uppldggning av reglerna kan vara det, att transportpresta-
tionen typiskt sett d&r s mycket mera komplex dn prestationen att
leverera gillt gods enligt ett kdpavtal: transportprestationen omfattar
inte bara forflyttning av godset utan dven vird, utlimnande p3 visst
sitt, kanske sirskilt ansvar for uppgifterna — déribland dven dateringen
— i transportdokumentet (sdsom en sirskild ansvarsforpliktelse) m.m.3
Den komplexa gildendrsforpliktelsen biar ocksa sikerligen skulden till

2 Jfr Rodhe, Obligationsratt § 3 vid not 11-15.

3 Jfr ang. datering och drojsmal Selvig i Sjo- och transportritt, Juridiska studier
utg. av Axel Ax:son Johnsons institut for sjéritt och annan transportratt Nr 1 (Sthim
1973), s. 21-23.
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att reglerna om konossement blir si mycket mera komplicerade &n
reglerna om vanliga skuldebrev med forpliktelse att utge viss penning-
summa.

Tidpunkten for transportprestationens fullgérande blir med denna
uppliggning typiskt inte féremal for parternas omedelbara intresse och
ddrmed ej heller direkt fixerad i avtalet.* Den maste i stéllet faststillas
indirekt med ledning av en helhetsbedomning av transportavtalet. Van-
ligen maste den relevanta tidpunkten framridknas genom att man fast-
stéller en tidsfrist fér prestationens fullgérande, och sedan rdknas denna
frist borja 16pa frdn en forsta tidpunkt, t.ex. den nir transportSren
férst mottar godset for transport fran avsdndaren. Forst hdrigenom kan
man fixera den sista tidpunkt, efter vars Gverskridande transportoren
befinner sig i en droéjsmélssituation. Hela denna berdkningsprocess kan
naturligtvis rymma Aatskilliga vaga vérderingar och fGrses med storre
eller mindre marginaler pi eti sitt, som gor transportfristen tdmligen
elastisk och didrmed grinsen mellan rattidig fullgorelse och drdjsmail
ganska flytande.

Hirmed har man fitt grepp om de utgéngspunkter, fran vilka en
anvindbar dréjsmélsmodell limpligen byggs upp. Det dr en sddan
modell, som nu skall utvecklas i sina enskildheter enligt det tillviga-
géngssitt, som tidigare (Kap. I: 8) angivits.

2. Transportfristens lingd

Berikningen av transportfristens lingd méste ta sin utgdngspunkt i
innebdrden av den plikt till réttidig uppfyllelse, som enligt lagregler och
avtal aligger transportdren. Denna plikt kan sigas bestd av flera del-
moment:

A. Plikten att antrida resan med godset vid viss tidpunkt

(a) antingen bestimd i avtalet, och da vanligen i form av en i forvég
offentliggjord turlista,

(b) eller eljest utan oskiligt uppehall.

4 Ett kopavtal med leverans inom skilig tid efter avtalets ingdende har samma
uppliggning. Sasom redan understrukits, dr emellertid detta ingalunda den f6r kop-
avtal typiska situationen. I fall av culpa in contrahendo kan pa liknande sétt en
atypisk kopsituation uppkomma: godset var redan forstort, och siljaren borde ha
kint till detta men han gjorde det inte och kunde dérfor ej upplysa dirom. Mening-
arna dr dock delade i frigan, om detta fall verkligen omfattas av koplagen 23 §.



74

B. Plikten att utfora resan med tillborlig snabbhet och undvika
(a) onddig omvig (geografisk deviation) liksom
(b) onddig fordrojning (tidsméssig deviation).

C. Plikten att si snart kan ske ordna utlimningen, nir godset har
anlant till bestimmelseorten.®

Studiet av tidsfaktorns utformning i dldre ritt (Kap. II) har visat, att
man sedan gammalt i friga om sjorédtten har anknutit tidsbestimmelser
till vissa delmoment, t.ex. plikten att avsegla utan dr6jsmél (avgings-
modellen). Denna réttsliga teknik ar sirskilt avpassad till helbefraktning
av fartyg och avspeglas 4nnu i de skandinaviska sjolagarna. I landtrans-
port- och lufttransportreglerna har man i stéllet hallit sig till helheten,
nidmligen faststillandet av en sammanhéngande tidsfrist (transportfrist-
modellen). Bada uttryckssitten asyftar givetvis detsamma, nimligen att
hela transporten skall fullgéras inom viss tid.

Med utgingspunkt i plikten till rittidig uppfyllelse fir tidsfristens
lingd berdknas pa sd sitt, att transportprestationen skall utféras antingen

(a) inom en sérskilt angiven tidrymd, eller
(b) inom ”skilig tid”.

Dessa bada alternativ betecknas i transportrittsliga sammanhang ofta
med uttrycken “avtalad tid” och “skilig tid”. S& dr fallet inom bil-
transportritten och jarnvigsritten. Praktiskt sett stdr de ocksd mot
varandra som tva alternativa tekniker, ndmligen dels att en sirskild
transportfrist har fixerats i avtalet och dels att fristen kan faststiillas
endast efter en skilighetsbedomning. Vad som kan vara missledande i
terminologin “avtalad tid” och “skilig tid” ir, att den bygger pa kor-
sande indelningsgrunder. Skillnaden ir inte att rittskillorna — lag eller
avtal — dr olika, lika litet som att den ena fristen ir fixerad och den
andra elastisk p& grund av skilighetsbedomningen. Bida typerna av
tidsfrister dr i sjalva verket fixerade, men med ledning av olika kriterier,
Den f6rra typen av transportfrist dr direkt i tidsmdtt fixerad, detta ma
ha skett genom avtal eller pd grund av forfattning eller mojligen sed-
vinja, den andra ir via en skdlighetsbedémning i tidsmdtt fixerad.

Det 4r den andra typen av tidsfrist, som tilldrar sig sirskild upp-
mérksamhet ndr det giller frigan, hur transportfristens lingd skall

* Jfr M. Pappenheim, Handbuch des Seerechts 2 (Miinch. & Lpz. 1918) s. 394, 402.
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bestimmas. Har behdver modellen for ett anvandbart drojsmélsbegrepp
utvecklas nirmare med avseende pd metoderna att via skilighetsbedom-
ningen fixera det s6kta tidsmaéttet.

En utgangspunkt for en sddan analys erbjuder den ofta férekommande
omskrivningen, att med “skilig tid” avses den tid, som en aktsam,
kunnig och ansvarskinnande transportdr normalt beh&ver i det aktuella
fallet, dvs. ett allmint objektiverande bonus pater familias-resonemang.

Vad sjoritten betriffar uttalas i sjolagen 98 § (jfr 61 §), att resan skall
utféras med “tillborlig skyndsamhet” och att deviation eller annan av-
vikelse far goéras i princip endast dir sadant “m4 anses skiligt”. Bland
klausulerna i transportavtalet ingdr ibland en utfistelse, att transporten
skall ske med “the utmost” eller “all possible despatch”. Aven om detta
enligt allmint sprakbruk innebdr en skirpning av sjolagens uttryck till-
borlig skyndsamhet”, dr formuleringen sa stereotyp och sliten, att den
brukar anses asyfta blott den snabbhet, som &r sedvanlig inom veder-
bérande trade, och inte ndgot extra.®

I forslaget till lag om internationella biltransporter liksom i forslaget
till lag om vigtransporter har pa motsvarande sitt, dir ingen sirskild
tidrymd avtalats, transportfristen beskrivits som den tidrymd “som med
hinsyn till omstindigheterna skiligen bor medgivas en omsorgsfull
fraktforare”.” Denna idé om den skiliga transportfristen ligger till
grund for den europeiska biltransportkonventionen CMR.

Samma sorts skilighetsregel anvinds inom luftratten. Forarbetena till
luftbefordringskonventionen upplyser om att, dér intet sirskilt avtal
om transportfristen foreligger, transportoren maste fullgdra sitt dtagande
inom skilig tid ("dans un délai raisonnable”).® T anslutning till ett reso-
nemang i de svenska motiven angdende ndr godset bort anlinda, talas
i dverensstimmelse med det sagda om att hinsyn skall tas till "den tid,
som skiligen bort atgd for befordringen”.®

Jarnvigsritten begagnar de forut (Kap. III: 5) anférda schablon-
reglerna om transportfrister (leveransfrister) och erbjuder darfor storre
stadga vid bedomningen. I den nu gillande jarnvégstrafikstadgan 1966

6 Jfr Kriiger s. 44, 58.

7 SOU 1966: 36 i 27 §, SOU 1972:24 i 29 §, lagradsremissen av lag om inrikes
vigtransporter 29 §.

8 T1 Conférence 1929 s. 16, 164; SOU 1936: 54 s. 47; Wikander, Luftbefordrings-
lagen s. 40.

9 SOU 1936: 54 s. 43; Wikander, nyss a. a. s. 35.
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sdgs, att utlimning skall ske ”inom avtalad leveransfrist eller, om sidan
€j avtalats, inom tid som med hédnsyn till omstindigheterna kan anses
skilig” (38 § andra st.). De detaljerade reglerna om leveransfrist finns
inférda i normalvillkoren for jarnvédgstrafik Bil. 11. Om man si vill,
kan man tydligen uppfatta dven denna leveransfrist som “en ved fragt-
kontrakten fastsatt frist”, dvs. en avtalad transportfrist.'® Noga taget
ror det sig hidr om en pd annan grund 4n avtal — nidmligen sérskild
forfattning — direkt i tidsmatt fixerad transportfrist, som inte ger rum
for ndgon skilighetsbedomning.

Som likaledes ett slags schablonregler, men utformade pa ett mera
individualiserat sitt, kan man betrakta tidtabeller i linjetrafik. Sidana
kan vara av manga slag, alltifrdin mycket enkla och cirkamissiga segla-
tionslistor med berdknade lastningstider for fartyg till detaljerade flyg-
tidtabeller, ddr bdde avgangstid och ankomsttid uppges — men inte
alltid iakttas! — pa minuten.

I sistnimnda fall har man lufttransportdrens egen noga specificerade
uppfattning om normaltiden for sjilva resan, och denna bildar den
sjilvklara utgdngspunkten for varje bedomning av frigan om forsening
foreligger. Samtidigt brukar framhallas, att de uppgivna tiderna inga-
lunda far uppfattas sdsom garanterade; deras karaktir liksom inne-
borden av mer eller mindre ldngtgdende friskrivningar fran tiderna skall
senare behandlas ndrmare (nedan under 8 och Kap. XI: 5).

Mindre precisa r i allménhet turlistor for linjefartyg. De dr ddrmed
ocksd mindre dgnade att ge en skarpt avgrinsad bas for skilighetsbe-
domningen av tiden. Seglationslistor med blott ungefirliga lastningstider
ger i sjdlva verket mycket ringa ledning, exempelvis endast att man pa
strdckan normalt tycks rdkna med att kunna genomféra tv3 seglingar
i manaden fram och ater. Den normala transporttiden far bedomas med
ledning av erfarenhetsméssiga tider for fartyg i den storleks- och fart-
klass det giller.’! Med en s& pass vag utgidngspunkt blir skilighetsbedém-

1% Th. Jensen, Jernbanefragtkontrakten (Kbhvn 1957) s. 69.

't D, Danjon, Traité de droit maritime 3 (2. éd. Paris 1927) nr 907 definierar trans-
portfristen direkt som den avtalade tiden eller, om intet sdrskilt dverenskommits,
”le délai fixé par I'usage”. Exempelvis C. Smeesters & G. Winkelmolen, Droit mari-
time et droit fluvial 1 (2. éd. Bruxelles 1929) nr 319 (s. 450 &verst) begagnar det mera
vanliga uttryckssittet une limite raisonnable”. Man kan litt bibringas intrycket, att
det senare uttrycksséttet medger en mera elastisk grinsdragning 4n det férra. Avsik-
ten torde emellertid vara att anvdnda uttrycken sdsom likabetydande. Den skiliga
transportfristen bedoms utifrdn vad som dr normalt under likartade forhallanden.
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ningen ocksé timligen vag. I det senare (Kap. IX: 4) behandlade engelska
Czarnikow-méalet &dberopades, att i skiljedom betrdffande tiden for en
resa mellan Konstanzia och Basrah hade ansetts “that a reasonably
accurate prediction of the length of the voyage was 20 days” och att
forseningen i detta fall blev 9 dagar. De traditionella hdnvisningarna till
osikerheten pa grund av vider och vind, som tidigare ansigs gora det
sarskilt svart att forutsiga en sjoresas langd jamford med en landresas,
avvisades bestimt. Ty under moderna forhdllanden ansigs nu tids-
langden av varje resa “in the absence of accepted perils, . . . reasonably
predictable”. Man kommer didrmed fram till en "average time required
to transport comparable shipments under similar conditions”.!2

Sedan lingden av transportfristen silunda bestimts med stod av en
schablonmdssig bedomning med sikte pd normalfallen, mer eller mindre
precis och med mera eller mindre std i avtalet och andra omstandig-
heter, blir det dirutdver nodvindigt att ta hansyn till eventuella avvikelser
i det konkreta fall man har till bedomning.'> Om transportdren vid den
tidpunkt di godset enligt schablonbedomningen borde ha utlimnats
gjort allt vad som rimligen kan krivas av en aktsam transportor, finns
det ingen anledning att Sver huvud tala om drdjsmal, utan transport-
fristen forlings.!#

Vilka avvikelser i det konkreta fallet fir man da ta hidnsyn till? Simre
yrkesskicklighet, organisation och allméin standard hos den individuelle
transportoren in normal standard hor uppenbarligen inte till sidana

12 G. Burns i Transportation Journal 1968 nr 4 s. 16.

13 Jfr Gorton s. 116. Denna del av bedomningen kommer inte fram hos Kriiger
s. 520 ff. Jfr Prop. 1973: 138 s. 166 Overst ("skilig tid” enligt konsumentkoplagen).
I UNCITRALS tredje sekreteriatsrapport gors foljande hdr intressanta uttalande:
»The draft definition of delay combines the general standard of conduct by a ‘diligent
carrier’ with a consideration of ‘the circumstances of the case’. In effect, the test
may be paraphrased as asking how a diligent carrier placed in the shoes of the con-
tractual carrier would have conducted this particular voyage, under the given circum-
stances; if a normally diligent carrier would have made this delivery in less time,
there was delay. The customs of the particular trade and ports concerned and the
characteristics of the vessel involved will be the crucial factors in determining whether
or not there was any delay.” UNCITRAL Doc. A/CN. 9/WG. III/WP. 12 (vol. I),
30 November 1973, s. 16.

14 Jfr SOU 1972: 24 s. 100 hogerspalten nederst. Jarnvigsrittens leveransfrist har
tidigare karakteriserats som ett slags avtalad transportfrist och skiljer sig ocksa fran
den genom en skilighetsbedomning kalkylerade transportfristen ddrigenom, att den
varken kan utstrickas eller forkortas genom en kompletterande bedémning.
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konkreta omstindigheter, som far paverka transportfristens lingd.
Tvéartom &r detta typiska omstindigheter, som utgdr transportdrens risk:
han borde ha varit bittre. De avvikelser man i det konkreta fallet far
anvinda till korrigering av den schablonmissigt faststillda normaltiden
4r av annat slag.

En sddan individuell avvikelse frin normaltiden kan vara motiverad
av viderleksforhdllandena under den sirskilda resan (jfr ursiktsgrun-
den ”perils of the sea” i Haagregelkatalogen). Var viderleksforhallan-
dena svira, framstir det — alltjimt med utgdngspunkt fran skilighets-
bedémningen med en omsorgsfull och ansvarskinnande transportdr
som norm — tydligen som skéligt med en motsvarande utékning av
normaltiden.

En annan sérskild omstdndighet, som vid bedomningen av det kon-
kreta fallet maste tas med vid avvdgningen, ir godsets egen beskaffen-
het. I allmédnhet utgdr man fran att gods méste kunna tdla en normal
transport, men inte en transport som blir mycket mer ldngvarig och
vansklig 4n man kunde rdkna med.”?5 T vissa fall kan godset vara si
lattfordarvligt att det blott tal en ytterst snabb transport. Sirskilda krav
pa snabbhet maste da stillas pd en transportdr, som atar sig en sddan
transport. Den séirskilda snabbhet som da krivs for att undvika sakskada
far betydelse dven nidr det giller att generellt bestimma den skiliga
transportfristen.

Tankegangen finns antydd redan i ett uttalande av Lord Shand vid House of
Lords avgérande av malet Glynn v. Margetson, (1893) 7 Asp. M.L.C. 366, pa
s. 369: "It appears to me that, as it is clear that in this trade a number of
perishable cargoes are constantly carried, that is a circumstance not to be lost
sight of. In the Mediterranean undoubtedly in certain seasons of the year
the main cargoes brought by these vessels are oranges, which are extremely
liable to deterioration; and I agree with your Lordships in thinking that
the reading which we have been asked to put upon this bill of lading is not

only inconsistent with the object of the contract of carriage known to both
parties, but would be entirely destructive of that object.”

Air Algérie v. Fuller Fréres et Cotaufruits, RFDA 1951 s. 433, RFDA 1956
s. 220 Cour de cass. Fallet rorde en transport av jordgubbar och koérsbir fran
Frankrike till England. Efter det att bidren plockats en sondag, skulle Air
Algérie samma dag flyga dem till London, dir de skulle forsiljas paféljande

15 Sjolagskommittén i Fortsatta férhandlingar om befraktningsavtalet i Helsing-
fors den 4-15 juli 1922 (Hfors 1923) s. 191 (uttalande av Colding). Jfr Geo. K.
Schierring, Den danske sgforsikringspolice (Kbhvn 1924) s, 270 f.
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dag. For att distributionen till detaljisterna skulle kunna ske snabbt, méste
lasten anlidnda till London redan pa sondagskvillen. S& skedde ej, utan be-
sdttningen foredrog att vid 18-tiden mellanlanda i Paris och Overnatta dir,
med resultat att biren inte kom till London forrin vid attatiden pd mandags-
morgonen. Hirigenom forlorade biren bade i virde och kvalitet. Domstolen
ansag, att transportkunden hade ritt att kriva en snabbare transport av den
littforddrvliga lasten, och ersittning for drdjsmilsskada utdomdes. (Fore-
skriven reklamation, luftbefordringskonventionen art. 26 st. 2, hade forsum-
mats, men domstolen ansag ersittning dnda ej férlorad, eftersom transportren
forfarit svikligt, art. 26 st. 4.)

ND 1958 s. 39 NHR. Ett fartyg hade befraktats for tvd pa varandra f6l-
jande resor med firsk sill. Fraktavtalet ansags slutet pa grundval av ett tele-
gram, som angav fartyget lastklart mandagen den 4 februari, och inte efter
ett av rederiets miklare utfirdat Genconcerteparti med den 4 februari som
forvintad lastklarhetsdag och den 11 februari som kancelleringsdag. Fartyget
ankom till lastningshamnen den 6 februari, men innan fartygets befdlhavare
hade hunnit avlimna en lastklarhetsnotis kancellerade befraktaren.

NHR ansig, i likhet med Tromsg byrett och Hélogalands lagmannsrett,
att kancelleringen var berittigad i enlighet med sjolagen 126 § 2 st. Vid trans-
porter av firsk sill maste man kunna rdkna med en bestimd inlastningsdag,
ty tidsmomentet spelar en stor roll vid just dylika transporter. Rederiets er-
sittningskrav forkastades.

ETL 1967 s. 205 Hof van Beroep Brussel. Nir ett fartyg visar sig vara be-
hiftat med en felaktighet, som medfér avsevidrd forsening, dr fartyget inte
lastvirdigt for sidant gods, som sannolikt kan antas ta skada av en sidan
fordrojning. For att bli fri frAn ansvar maste redaren darfor i vanlig ordning
visa, att han iakttagit all omsorg for att fartyget skulle vara sjovirdigt vid
avgingen.

ETL 1968 5. 447 Arrondissementsrechtbank te Haarlem. I princip mdste trans-
port av levande djur utforas med den stOrsta snabbhet. Jfr att transport av
levande djur ofta undantas fran tvingande regler om transportdransvar,
exempelvis enligt Haagreglerna.

Se dven ND 1951 s. 699 Halogaland, ett avgérande som behandlats ovan
Kap. I: 7. Jfr skadesituationen i mélet NJA4 1966 s. 94 SHD (flygtransport
av jordgubbar och bigarrder fran Kallinge till Skellefted).

En situation, dir den individuella resan inte bara far korrigera schablon-
bedémningen utan rent av liggs till grund for hela tidsbeddmningen, &r
foljande. I férhallande till en turlista for fartygs linjetrafik kan transport-
16ftet utformas med direkt bindning till viss bestdmt angiven transport-
lagenhet. Hir drdjer sig avgdngsmodellen (ovan Kap. II: 4) kvar och
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blir den fasta utgdngspunkten for tidsberdkningen. Transportfristen har
dérigenom si att siga sammansmaélts med den konkret angivna transport-
lagenheten. Givetvis kan en motsvarande tidsangivelse gbras dven vid
andra transportmedel iAn sjofart. Ar transportldftet diremot inte ut-
format med s&ddan bindning till individuellt angiven transportldgenhet,
far rattsverkan hdrav antas bli, att ndgon av de ndrmast tillgingliga
lagenheterna skall komma i friga, men ej nédvéandigtvis den férsta moj-
liga, for den hidndelse denna inte bekvdmligen kan komma till anvind-
ning. Nigot rimligt skal till att godset fordrdjs med en eller annan ligen-
het méste transportoren darvid kunna anfora.'®

Forst sedan en individuell bedomning kompletterat den schablon-
maissiga pa hir angivet sitt, har man kommit fram till den i det enskilda
fallet genom kalkyl fixerade skiliga tiden for transporten, den tillimp-
liga transportfristen.

3. Underldtenhet att informera om en forutsedd forsening

Skilighetsbedomningen av transporttiden kan ifrdgasittas bli paverkad
av transportdrens underldtenhet att informera om en vintad f6érsening.
Anglo-amerikansk ritt upptar en sdrskild regel med denna effekt. Om
transportdren kdnner till en omstdndighet som sannolikt kan forsena
transporten, maste han informera avlastaren hdrom, sidvida denne inte
redan dr medveten om f6rhdllandet. Om transportéren inte fullg6r
denna informationsplikt, blir han ansvarig f6r uppkommande dr6jsméal
enligt vanliga regler.!” Motsittningsvis blir transportren “ursiktad”,
om han fullgjort sin informationsplikt, dvs. transportfristens lingd ut-
stricks med anledning av den forutsebara férseningen.!®

16 Jfr R. P. Cleveringa, Zeerecht (Zwolle 1961) s. 655 ff. O. Platou, Forelesninger
over norsk sjoret 1 (2. utg. Oslo 1929) s. 232 nederst, begagnar formuleringen, att
transportoren skall sinda godset med det forsta fartyg, déri plats finns (s& att godset
inlastas och medtas i den ordning det har mottagits av linjens representant). I av-
gorandet ETL 1967 s. 1041 Cour de cass. de France ansigs lufttransportér med post-
befordringskontrakt inte vara skyldig att medta postpaket pa forsta transportligenhet,
vilken till bade volym och vikt redan var fullastad med annat gods.

7 Gorton s. 116. Jfr O. Kahn-Freund, The law of carriage by inland transport
(4. ed. Lond. 1965) s. 278.

18 Didrutdver kan transportérens information om vintat drojsmal tillskrivas den
verkan, att transportkunden alidggs en plikt att begrinsa uppkommande skada.
Denna sida av regeln forbigis emellertid hir.
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I och for sig kan denna regel beskrivas som en regel om upplysnings-
plikt (skyldighet att 1dmna notis) vid dventyr av intridande skadestands-
ansvar. Bedomningen av de konkreta omstindigheterna och deras in-
verkan pé transportfristens lingd forutsitter m.a.o., att transportkunden
ir i ond tro om den véntade forseningen; eljest ndjer man sig med den
schablonmissiga beddmningen av transportfristen som grundval for
tidsbestimningen utan ndgon korrigering genom en individuell bedém-
ning.

En sddan mera distinkt utformad regel om informationsplikt saknar
motsvarighet i svensk sjoritt, dir ramarna for bedémningen ir pi en
géng vida och vaga. Inte desto mindre lir domarens rationalisering av
denna bedémningsram mycket vl kunna ge till resultat resonemang av
likartat slag. Men bedomningen ar hela tiden friare. P4 ena sidan ar det
klart, att ett allvarligt ovdder kan tillh6ra siddant, som genom en indi-
viduell bed6mning anses utstrdcka transportfristen alldeles oberoende
av om kunden informerats pd forhand eller 4nd4 vetat av att ett ovader
sannolikt skulle inverka forsenande pa transporten. P4 andra sidan torde
en fordrojning av transportmedlets avging i redarens eget privatekono-
miska intresse efter avtalets ingdende alltid vara ndgot, vartill hinsyn
inte tas vid transportfristens berdkning, och detta alldeles oavsett om
transportkunden informerats p4 forhand om forseningen eller icke.
Samtidigt dr det uppenbart, att tillgdngen pa information pa forhand
om en sannolik férsening sitter transportkunden i stind att vidta rimliga
skadeforebyggande atgirder och alltsa kan fa betydelse vid faststillandet
av den ersittningsgilla skadans omfattning.

Sammanfattningsvis kan betydelsen av information karakteriseras
som blott en av manga omstidndigheter, vilka kan uppmirksammas och
fa betydelse vid bedomningen av transportfristens lingd och skadans
omfattning.

4. Den dubbla aktsamhetsbedimningen

I samband med berdkningen av transportfristens lingd bdr uppmirk-
sammas den sdrskilda svdrighet, som hir rubricerats med uttrycket
”den dubbla aktsamhetsbedomningen”.

S4 snart en bestdmd transportfrist inte har avtalats mellan parterna
och man ej heller har stod av mycket klara schabloner i tidtabeller eller
erfarenheter, vilar — som nyss visats — berikningen av transportfris-
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tens lingd pd en ganska fri skélighetsbedomning. Den skiliga tid”
som transportdren har pd sig i och for fullgbrandet av sitt dtagande
avser den tid, som en aktsam och ansvarskdnnande transportdr behdver
i det aktuella fallet. Ett faststdllande av transportfristens lingd férut-
sitter tydligen en aktsamhetsbedomning.

Transportdrens ansvar vid Overskridandet av transportfristen kan
samtidigt vara konstruerat som en regel om culpaansvar med omkastad
bevisborda, ett presumtionsansvar. S& dr fallet i luftritten, dir presum-
tionsansvaret for sakskador ar utstrackt till att tillimpas dven pa dréjs-
malsskador. Aven sjolagens dréjsmalsansvar var tidigare, nirmast efter
monster av koplagen 23 §, utformat som ett presumtionsansvar (ovan
Kap. III: 2-4). Har transportfristen Overskridits, skall enligt sjdlagen
130 § i dess lydelse vid 1936 ars sjolagsdndringar ersdttning utgd, om
transportdren inte visar att han iakttagit all erforderlig aktsambhet.
Lyckas han med denna bevisning, s& borde han regelmissigt inte ha varit
oaktsam i den meningen, att transportfristen 6verskridits. Och omvint:
har den Overskridits, blir det pad motsvarande sitt svart f6r honom att
Overtyga om att han verkligen har varit aktsam pd det sitt som erford-
ras — eftersom en aktsam transportdr inte skulle ha 6verskridit trans-
portfristen utan ha anvént enbart “skilig tid”. Nir man kommer fram
till bedomningen av vardsloshetsrekvisitet enligt ansvarsregeln, 4r m.a.o.
aktsamhetsbedomningen redan gjord.!®

Motsvarande svarighet uppstar inte vid tillimpningen av regelns fore-
bild i koplagen 23 §. Den anknyter till ett sammanhang, dir man typiskt
laborerar med en till bestimt datum fixerad leveranstidpunkt eller &t-
minstone i avtal nigorlunda fast bestimd leveranstid. Overskridande av

12 Overensstimmande SOU 1972:24 s. 101. Foreteelsen har vidare uppmaérksam-
mats i lagrddsremissen av lag om inrikes vigtransporter, den speciella motiveringen till
27 § 2 st., dér det sdgs (s. 89 nederst): ”Nir det giller att avgora huruvida fraktféraren
anvént liangre tid 4n vad en omsorgsfull fraktférare med hinsyn till omstidndigheterna
skiligen far anses ha behovt, torde ddremot bedémningen i praktiken bli densamma
som om det varit friga om att avgéra huruvida férdrojningen orsakats av fel eller
forsummelse pé fraktférarens sida. Hansyn skall didrvid namligen tas till omstindig-
heterna i det sirskilda fallet och vad som i denna situation kan krivas av en omsorgs-
full fraktforare.” Sjilv hivdade jag denna synpunkt i en stencilerad promemoria till
sjorattsseminariet vid Nordisk institutt for sjerett i Oslo den 29 april 1970 med
rubriken "Ndgra frdgor om redarens dréjsmélsansvar”. Jfr Rodhe, Obligationsritt
§ 20 vid not 29-30.
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den sdlunda uppdragna grinsen innebdr drojsmal. Detta medfor ersitt-
ningsskyldighet, sdvida det inte visas att drojsmalet inte kan tillriknas
sidljaren som férsummelse.

Nir den koprittsliga regeln har 6verflyttats till transportrétten genom
stadgandet i sj6lagen 130 §, har den flyttats till en miljé dir man typiskt
inte lingre arbetar med en fixerad leveranstidpunkt utan miste bestimma
tidpunkten indirekt och med metoder, som ger betydande utrymme &t
marginaler och darmed vaghet. I forarbetena till 1936 ars sjélagsind-
ringar saknas stod for att lagstiftarna uppméirksammat denna skillnad.

Resonemanget om den dubbla aktsamhetsbedomningen och ddrav
féljande tillimpningssvarigheter kan mdhinda bemdtas med argumentet,
att aktsamhetsbedomningarna i atminstone dtskilliga fall kan angi helt
olika forhallanden. Aktsamhetsbeddmningen till grund for fixerandet av
tidsgrinsen kan sdgas angd blott forhillanden som har avseende pad
sjilva “tidsaxeln”, under det att den andra aktsamhetsbedomningen av-
ser sidana forhallanden som nautiska bedomanden och godsets vard.
Men #ven sdrhéllna pd sé sitt glider bedomningarna lédtt 6ver i varandra.
Till bedémningen ldngs tidsaxeln h6r d4ven nautiska bedémningar — en
aktsam transportor skulle genom klok navigation inte ha behovt sd ling
tid, varfor den “skiliga tiden” fir mindre utstrickning. Samtidigt kan
godsvardssynpunkter blandas in i de omstdndigheter som blir avgérande
for fixeringen av transportfristen — vid 1attférdarvliga varor fordras ju
en hogre grad av snabbhet (ovan under 2). Dubbelheten gor litt den
andra aktsamhetsbedomningen mer eller mindre innehdllslds. Situatio-
nen blir inte heller redigare ddrigenom, att i praktiken aktsamhetsnor-
merna och bevisbedémningen litt kan sammanblandas.

Resonemanget forutsitter, att man foljer den hédr uppbyggda modellen
att bestimma den skéliga transportfristens lingd genom att komplettera
den schablonmaissigt bedomda normaltiden med en individuell bedém-
ning avseende omstdndigheterna i det konkreta fallet. Om inte de kon-
kreta forhallandena tillméts betydelse vid transportfristens berdkning,
utan blott en typbeddomning foretas (normaltid), s& maste — for att nd
samma resultat — ett culparekvisit inféras i ansvarsregeln, sd att indi-
viduella forhéllanden far utrymme dér.2° Eljest torde den konsekventa
upplidggningen vara, att blotta dverskridandet av transportfristen leder

20 Jfr R. Loewe i ETL 1972 s. 671.
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till dréjsmalsansvar.?! Nir ett dréjsmalsstadgande infogades i utkastet
till konvention om kombinerade transporter, den s.k. TCM-konven-
tionen, var forutsdttningen for ansvar ocksd, att “the actual duration
of the whole combined transport operation, having regard to the circum-
stances of the case (alltsa vid individuell bedémning med dérav f6ljande
justering av normaltiden), exceeds the time it would be reasonable to
allow for its diligent completion.”2?

Nér en bestimd transportfrist 4r avtalad, uppkommer diremot ett
behov av att infora ett culparekvisit eller andra ursiktsgrunder i ansvars-
regeln, for den héndelse strikt ansvar inte 6nskas utan jimstilldhet med
t.ex. regeln om sakskador inom sj6ritten. Ty den genom avtal till viss
tidrymd fixerade fristen ar fast och ddarmed lossryckt fran alla individu-
ella bedéomningar av omstdndigheterna, sisom en plétslig och omfat-
tande storm. For att undvika en string tidsgaranti i fall, dir sirskild
transportfrist avtalats, inférdes ocksd samma ursiktsgrunder som vid
sakskador i den regel, som upptogs i det f6ljande novemberutkastet av
forslaget till TCM-konvention.23

5. Ansvarsperiod och transportfrist

Sedan transportfristens lingd sdlunda faststillts med avseende pi det
konkreta fallet under beddmning, blir det nirmast féljande problemet
att fixera tidsfristens borjan i férhallande till det faktiska handelse-

21 Detta forhallande foranleder R. Loewe, Beforderungsrecht im internationalen
Strassenverkehr (Wien [1965], GoF Verkehrs-Skriptenreihe Nr. 4) s. 13, att beteckna
skadestdndsregeln i CMR art. 19 och 23 som en regel om ”Erfolgshaftung”. En sidan
beteckning far ej foranleda missforstindet, att nigon aktsamhetsbedomning inte fore-
kommer, eftersom denna fir utrymme redan innanfér ramen av skilighetsbeddm-
ningen av transportfristens lingd (ddr sirskild frist ej p4 forhand avtalats med fixt
innehall, se strax hdrnedan i texten).

22 Article 10 (bis), Joint IMCO/ECE meeting to study the draft convention on the
combined transport contract, Third session, TRANS/370, CTC 111/2, 29 July 1971.
Med obetydliga avvikelser fran slutresultatet lades texten forsta gingen fram av en
sub-kommitté i dokumentet TRANS/Conf. Room Doc. 118, 30 June 1971. Jfr Bir-
gitta Blom i AfS Bd 11 s. 738.

23 Regeln finns upptagen i E/CONF, 59/17, 23 December 1971, Annex 1, s. 26.
I rapporten, ib. s. 14, anfors rorande dndringen féljande (sec. 81): ”It was proposed
to include a new paragraph relating to the possibility for the CTO to exonerate him-
self of liability for delay in cases where a time limit was stipulated. The meeting accepted
this proposal and included it in the new paragraph 3 with the old paragraph 3 be-
coming the new paragraph 4.”
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forloppet. Annorlunda uttryckt giller det att placera in transportfristens
borjan i forhallande till rdtt moment i hindelseforloppet kring transpor-
ten. Eftersom man redan kénner fristens ldngd, har man ddrmed ocksd
fatt reda p4 var tidpunkten for transportfristens slut intréffar i hiindelse-
forloppet. Den kalkylerade transportfristen har ddrmed relaterats till
den faktiska transporttiden.

Dessa operationer forutsitter givetvis kinnedom om vad som mar-
kerar borjan och slutet av transportfristen. Frégestallningen liknar i hog
grad den, vid vilken tidpunkt transportorens vardplikt enligt transport-
avtalet borjar och slutar. Det kan vara skil att hir ndrmare undersoka
forhallandet mellan ansvarsperiod och transportfrist.2*

Den inom transportritten allmint antagna huvudregeln ér, att trans-
portorens vardplikt och ddrmed vdrdansvar borjar vid godsets omhdn-
dertagande pd avsindningsorten i och for transport och bestér tills av-
lémnande pd mottagningsorten sker efter fullgjord transport. Dessa bada
tidpunkter markerar m.a.o. vardansvarets utstrdckning i tiden.2® Nar
ndgot annat inte har sdrskilt stadgats, 4r det denna huvudregel man har
att falla tillbaka pi. Den kommer till uttryck i sjolagens ansvarsregel
(lydelsen 1936) i 118 §: “Forkommer, minskas eller skadas godset,
medan det ir i bortfraktarens vard ombord elleriland . ..” Den ansgs
vidare gilla i den tidigare okodifierade biltransportritten.?¢

Huvudregeln har genom specialregler varierats i olika riktningar.
Den tvingande regleringen av ansvaret for sjotransporter enligt Haag-
reglerna har begrinsats till tiden frin lastning till lossning. Jarnvags-
transportavtalet ar principiellt &nnu utformat som ett realavtal, vars
ingdende anses kriva att jirnvigen mottagit godset till befordran jamte
fraktsedel (jarnvigstrafikstadgan 30 §). For att undanrdja oklarheter i
bevishinseende beskriver stadgan den avgérande tidpunkten som
stimpling av fraktsedeln eller ndgon motsvarande pateckning pé frakt-

24 Jfr for det foljande i detta amne K. Gronfors i SVJT 1972 s. 275 ff.

25 En §versikt over hithoérande regler erbjuder Gronfors, Allméin transportratt
s. 65-68. Utforligare analys i samma forf:s monografi Successiva transporter s. 32-33
och 37 samt, om lossningspunkten, Ansvaret for lossat gods s. 21 fl. Nir en huvud-
transportor later en undertransportdr utfora hela transporten eller del dérav, till-
skrivs undertransportérens omhdindertagande av godset ytterligare den betydelsen,
att relationen mellan undertransportoren och huvudtransportdrens transportkund
beddms enligt kontraktsrittsliga regler. Se Gronfors, Successiva transporter s. 200 ff.,
och J. Hellner, Skadestindsritt (2. uppl. 1973) s. 40-41.

26 Gronfors, Allmén transportritt s. 65, och samma forf. i NFT 1963 s. 259.
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sedelns original och dubblett, varigenom godset erkdnnes vara mot-
taget till befordran (33 §).2” Lufttransportdrens ansvarsperiod beskrivs
genom uppstillandet av tvd kumulativa kriterier, ndmligen dels trans-
portorens omhindertagande av godset, dels godsets passerande av flyg-
faltsgransen.?® Lagtexten talar nimligen om att godset skall befinna sig
i transportorens vard pa flygplats, ombord pa luftfartyg eller, ”vid land-
ning utanfor flygplats, varhelst godset befinner sig” (luftfartslagen 9:18).2°
Om lufttransportdren omhindertagit godset for luftbefordran utanfér
flygplats, t.ex. p& godsexpedition i stadscentrum, borjar sjilva lufttran-
sportavtalet i princip forst nidr godset direfter passerar flygfélts-
grinsen. I den mén godset inldmnas till transportdren inom flygplats-
omradet, blir det didremot sjilva omhindertagandet, som innebédr an-
svarsperiodens borjan. P4 liknande sitt som vid jirnvigsgods blir da
fran bevissynpunkt tidpunkten fér omhéndertagandet klargjord genom
transportdrens “utfirdande” av flygfraktsedeln, dvs. stimplingen och
signeringen av densamma. Spegelbilden giller for ansvarsperiodens slut,
m.a.o. utlimnandet inom flygfiltsomrédet resp. godsets passerande av
flygfaltsgransen.

Transportritten innehdller atskilliga specialregler om transportdrens
moijligheter att bringa ansvarsperioden till ett slut, 4ven utan att godset
effektivt utlimnas till ritt mottagare. 1 flera ldgen tillerkdnns ndmligen
transportdren en rdtt att uppldgga godset till férvaring hos tredje man
och ddrigenom bli befriad fran transportoransvaret. Nagon ging har
transportdren rétt att dven sjilv ta omhand godset i egenskap av depo-
sitarie och ddrmed avsluta sitt ansvar i egenskap av transportér (jarn-
vigstrafikstadgan 57 § tredje st.).

Dessa oversiktligt antydda regler innehdller onekligen vissa precise-
ringar av vad som skall menas med godsets omhidndertagande for
transport resp. avlimnande efter fullgjord transport.

Omhindertagandet forestills inte kunna ske genom transportdrens
allra forsta kontakt med godset, utan monstret bakom reglerna tycks
snarare innebira, att hela proceduren i samband med omhéndertagandet

27 Jfr K. Gronfors, Om trafikskadeansvar (Sthim 1952) s. 202 nederst och 331
overst (avseende motsvarande regel i 1925 ars jarnvagstrafikstadga).

28 Y. Tiberg, Transportavtalet, i Exportritt 2 (Sthlm 1968) s. 81, synes inte med
nagon styrka uppstilla sdsom krav, att godset ankommit till flygplatsen.

29 Qe nidrmare nedan under 6. Enligt IATA:s Conditions of carriage utstriacks
konventionsregleringen till att omfatta dven “pick-up and delivery service”.
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maste vara fullbordad, for att ansvarsperioden skall bérja 16pa. I denna
mening skall transportdren kunna sdgas ha “accepterat” att omhénderta
godset for transport. Bevismissigt kan péteckning pa transportdokumen-
tet (utstillande av dokument) framstd som en praktisk gridns i tiden,
men det ir samtidigt klart att en sddan péateckning ingalunda krévs utan
bara har bevisverkan — jarnvigstransportavtalet utgor i detta avseende
ett undantag genom sin karaktdr av realavtal.

Forenligt med denna uppfattning ar ett svenskt underrédttsavgdrande
fran senare tid.

AfL Bd 4 s. 230 Sthim RR. En datamaskin skulle sindas med flyg fran Stock-
holm. En biltransportdr tog pa uppdrag av den av transportkunden anlitade
speditionsfirman maskinen fran innerstaden till Arlanda flygplats. Dér lossades
maskinen med hjilp av en SAS tillhorig gaffeltruck, ford av en hos SAS an-
stilld truckforare. Vid lossningen f6ll maskinen ned till marken och skadades.

RR fann, att datamaskinen inte i och med lossningen var omhéndertagen
fér luftbefordran. Luftrittens ansvarsbegridnsningsregler kunde dirfor inte
komma till anvdndning.

Samtidigt fann RR, att SAS vid tillfdllet som transportdr (sc. trucktrans-
portor) haft varden av godset och att ansvar for detta gods under lossningen
hade &vilat SAS. Detta ansvar som transportor utanfor luftbefordringslagens
ansvarsperiod sades uttryckligen innebéra, att SAS hade att visa sig fritt frdn
vallande till skadan. Svenska allménna transportrittsliga regler, innefattande
bl.a. presumtionsansvar for transportéren, synes dirfor ha utgjort ansvars-
grundval.3°

Vad betriffar ansvarsperiodens slutpunkt géller, att ndgot effektivt ut-
limnande uppenbarligen inte krdvs i den meningen, att ratt mottagare
verkligen skall ha Overtagit besittningen till godset. Det rdcker, att
transportoren vidtagit samtliga atgérder som dr nodvindiga for att mot-
tagaren verkligen skall f4 godset i sin besittning. Situationen forefaller
att kunna beskrivas med Alméns bekanta definition av begreppet av-
limnande enligt koplagen, nidmligen den handling varigenom veder-
bérande fullgér vad honom enligt avtalet dligger for att motparten skall
komma i verklig besittning av godset.3! Den sdlunda beskrivna stind-
punkten stimmer ocksd vil &verens med innebdrden av de ledande

30 Samma tolkning asyftas troligen av K. Schalling, Transportforsidkring (2. uppl.
Sthim 1971) s. 36.

3t T, Almén, Om kop och byte (3. uppl. Sthim 1934) s. 101, (4. uppl. av R. Eklund,
Sthim 1960) s. 94. Situationen vid koprittsligt avlimnande 4r ju likartad med den
vid transportrittsligt utlimnande satillvida, att gods skall 6vergd frdn den ena parten
i avtalet till den andra.
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svenska rittsavgdrandena om lossningspunktens placering enligt Haag-
reglerna: godset maste bringas i en viss minsta trygghet, varvid bedém-
ningen blir beroende av hur godset i det konkreta fallet eller 4&tminstone
vederbdrande typsituation kan véntas bli taget om hand av néista link
i transportkedjan.3?

Léngtgdende dr den nyssndmnda regeln om att transportéren kan
sitta ett slut for ansvarsperioden genom att uppligga godset inte bara
hos tredje man utan till och med hos sig sjilv, vilket jirnvigstrafikstad-
gan uttryckligen medger. P4 sin egen 6nskan och genom en ensidig &t-
gird under tiden f6r transportavtalets fullgérande véxlar transportdren
ddrmed kostymering till godsforvarare i allménhet och avbryter sdlunda
transportavtalet. Att en och samma kontraktspart kan vilja att upp-
tridda i olika roller — transportoren blir speditér och tviirtom — &r i
och for sig normalt inom transportritten. Det mérkliga dr hir, att det
gjorda kontraktsitagandet kan bringas att upphdra genom transportd-
rens egna atgéranden och ddrmed &vergé till ett annat kontrakt. Denna
forméaga till “transsubstantiation” har drivits sdrskilt langt i féljande
avgorande.

NJA 1967 s. 597 SHD. Till en borjan maste understrykas, att fallet gillde
inte transportdransvaret utan avsindarens forpackningsansvar, vilket inte har
karaktdr av vardansvar utan dr vad Rodhe kallar en ansvarsforpliktelse. En
sddan borde i och for sig ingalunda begriinsas till ansvarsperioden, vilken
hinger sd ndra samman med godsvarden, utan i princip existera f#nda fram
till preskriptionsgransen (1t vara att ansvaret normalt aldrig aktualiseras si
sent utan betydligt tidigare, fram till dess att férpackningen har brutits).

Eldfarligt gods (celluloidavfall) hade skickats med jarnvig fran Sverige till
Chiasso i Schweiz pa grinsen till Italien for vidare befordran. Efter lossning
frdn jarnvdgsvagn och upplidggning i jirnvigens magasin antindes godset,
med pafdljd bl.a., att skador uppkom pa magasinet. Godset hade aldrig for-
packats pa foreskrivet sitt (dubbla sidckar med flammérkning utanpa). Efter-
som godset enligt avtal mellan jirnvigen och lastmottagaren mottagits till
férvaring av jdrnvigen, ansdgs det i den europeiska jirnvigskonventionen
CIM art. 12 § 4 stadgade avsdndaransvaret for skador uppkomna till f51jd av
bristfillig forpackning inte lingre gilla.

Avgorandet aktualiserar en rad problem. Betridffande ansvarsperiodens slut
dr det klart, att gods som framkommer till bestimmelseorten, omfattas av
transportorens vardansvar i hans egenskap av transportdr fram till dess, vid
last i full jirnvdgsvagn, denna stills till mottagarens forfogande for lossning.
Mottagaren var emellertid férhindrad att sjilv lossa vagnen pa grund av det

32 Gronfors, Ansvaret for lossat gods s. 21 nederst.
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pa platsen gidllande lossningsmonopolet till forman fér de schweiziska stats-
banorna SBB. Normalt dr lossningen ett led i transportens fullgorande, varfor
ansvarsperioden omfattar dven lossningen, diar denna enligt avtalet skall full-
goras av transportoren.®?® Uppdraget till jarnvédgen att lossa och forvara god-
set — ofrdnkomligt pa grund av monopolet — ansags forkorta ansvarsperioden
dérigenom, att lossningen i stillet betraktades som borjan av upplagsavtalet.
Denna juridiska omkvalificering av lossningsskedet forefaller diskutabel fran
synpunkten, att intet i den faktiska yttre situationen angav att jirnvigen plots-
ligt upptridde inte som transportor utan som forvarare. I lagradsremissen
till vdgtransportlagen (s. 72) har departementschefen karakteriserat domen
sdsom vilgrundad.

Hirmed har ansvarsperiodens omfattning beskrivits i stora drag. An-
svarsperiodens uppgift dr tydligen att avgridnsa den tid, under vilken
transportdren har virdplikt och vardansvar. Typiskt sett 4r det under
samma tid som transportoren med godset i sin vird kan paverka tiden
for fullgorandet av transporten. Det ligger ddrfor nédra till hands att
friga, om ansvarsperioden dr densamma som, eller atminstone till om-
fattningen Gverensstimmande med, transportfristen.

Men det krédvs inte mycket av eftertanke for att inse, att s inte girna
kan vara fallet. Ansvarsperioden utgdr si att siga en geografisk avgrins-
ning, transportfristen diremot en tidsmissig. Aven om godset starkt
forsenats i den meningen, att transportfristen dverskridits visentligt, har
transportdren alltjdmt vardplikt om godset — ansvarsperioden forlangs
alltsd p& grund av forseningen.

Nasta fraga blir d4, om sjilva grinsdragningen i friga om periodens
borjan och slut 4r densamma, 14t vara att "klockan tickar” nir det giller
transportfristen och denna alitsd kan utlpa tidigare 4n ansvarsperioden.
Aven denna friga kan utan vidare besvaras nekande. Antag att ett flyg-
bolag har mottagit gods for vidare befordran pd sin godsexpedition i
stadscentrum. Om transportfristens borjan bindes vid ansvarsfristen,
skulle transporttiden i och for sig aldrig kunna borja rdknas forridn
godset dessutom passerat flygféltsgransen. Det skulle alltsd kunna bli
kvarliggande i lufttransportorens vérd i stadscentrum under obegriansad
tid. Rattspolitiskt synes en sddan 16sning orimlig, men man skulle vara
forhindrad att lita en sddan synpunkt inverka péd stdndpunktstagandet
pa grund av bundenheten vid ansvarsperioden. En dylik anordning kan
inte gdrna godtas. Man maste fritt kunna utforma grinsen f6r transport-
fristen efter grunder som &r av vikt just fran tidssynpunkt. Det maste

33 Jfr Gronfors, Successiva transporter s. 40-43.
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darfér vara tillatet att undersdka och virdera 16sningen, att transport-
fristen borjar 16pa oavsett att ansvarsperioden dnnu inte har gjort det.34

Vilket 4r di egentligen forhéllandet mellan ansvarsperiod och trans-
portfrist?

Ur den internationella handelns likavél som ur bank- och forsékrings-
synvinkel innebdr tidpunkten for transportens igingsidttande nagot
mycket viktigt. Fran att bara vara stillaliggande évergér godset i stillet
till att ’boérja rora pa sig”. Faremissigt har det dirmed passerat in i ett
annat skede av hiandelseforloppet. Samtidigt borjar man kunna méta den
effektiva transporttiden frdn avsdndningsort till mottagningsort, s att
siga sjilva nettotransporten.

Bankernas i de internationella rembursreglerna avspeglade krav pa
ombordkonossement motiveras just av sddana synpunkter. Forst i och
med att ombordkonossement utfiardats, far banken for koparens rik-
ning en “garanti” — menar man — for att transporten verkligen har
paborjats, si att godsets ankomst till bestimmelseorten kan berdknas
pa ett nagorlunda rimligt sdtt. Tidpunkten for utstillande av ett om-
bordkonossement markerar den faktiska igdngséttningen av en transport
och gir dirfor i sjdlva verket ett stycke lingre dn vad egentligen skulle
behdva krivas for dndamdlet. Om transportdren i och for sig dr en
“reliable operator”, skulle det ndmligen vara nog att veta, att han
omhdindertagit godset for transport, ej bara for exempelvis upplagring i
avvaktan pa senare transport. Har godset mottagits for transport, inne-
bir detta nimligen, att transportéren har plikt att antrdda resan inom
avtalad tid (exempelvis framgdende av en turlista) eller eljest utan oski-
ligt uppehéll, sdsom redan tidigare har berdrts (ovan under 2). Annor-
lunda uttryckt sammanfaller transporttidens borjan med transport-
fristens borjan.

Det pd si sitt kvalificerade omhdndertagandet méste rimligen ut-
goéra den tidpunkt vi soker, dvs. den som innebér transportfristens bor-
jan. Ofta nog sammanfaller den med ansvarsperiodens borjan, markerad
av sjdlva omhéndertagandet och ddrmed innebarande vardpliktens bor-
jan, men den behover ingalunda gora det (jfr exemplet med flygbolagets
mottagande av gods pa godsexpedition i stadscentrum).

34 Att den 6verskjutande delen av transportfristen skulle vara separat grundad pa
en allmin civilrittslig skyldighet till att prestera réttidigt och icke pa transportavtalet
forefaller vara en onddigt komplicerad konstruktion.
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P& motsvarande sdtt kan givetvis ansvarsperiodens slut uppnds, nir
en transport har genomforts sd snabbt, att godset stéllts till mottagarens
forfogande innan transportfristen dnnu I6pt ut. Ty transportfristens slut
riknas ut — om ej annat bestimts mellan parterna — med stéd av den
skiliga transporttiden mitt frén tidpunkten frin transportfristens bor-
jan, men ansvarsperiodens slut intrdder i normala fall i och med att
godset utlimnas till mottagaren och den faktiska transporttidens slut
dirmed uppnétts.

Sedan hidrmed det principiella férhillandet mellan ansvarsperiod och
transportfrist fastslagits, dvergdr framstillningen till att mera i detalj
undersoka tidpunkten for transportfristens borjan (6) och dess slut (7).

6. Tidpunkten for transportfristens borjan

Vad da forst betriffar tidpunkten for transportfristens borjan mdiste
man skilja mellan fall, ddr viss tidpunkt avtalats, och fall, dér intet
avtal om tiden foreligger.

Ett avtal om tidpunkt kan utformas pa flera olika sitt. Om tidpunkten
for godsets ankomst till bestimmelseorten, eller rattare godsets hallande
till handa dir for mottagarens rikning resp. utlimning till mottagaren,
direkt fixeras, uppkommer 6ver huvud intet problem om transportfris-
tens berdkning. Avtalet ger sé att sdga sjilv slutresultatet, vilket onddig-
gor nagra mer eller mindre invecklade kalkyler for att komma fram till
den relevanta tidpunkten. En dylik tidsangivelse torde dock vara sillsynt
i praktiken. Betydligt vanligare dr att ankomsttiden anges blott indirekt,
dvs. sdsom viss tid efter godsets omhindertagande pa avgingsorten for
transport. Transportdren garanterar ankomsten till exempelvis atta da-
gar efter inlimnandet pa avgingsorten. Inte heller en sddan tidsangivelse
innebdr nagra sirskilda problem.

Allra vanligast torde vara, att godset utlovas med viss transportldgen-
het, exempelvis nirmaste ordinarie tur eller nigon direkt specificerad
tur (flight SK 474, avsegling Géteborg 10/3, omkr. 10/3 e.d.). D4 blir
tidsangivelsen bunden vid en konkret transportldgenhet och didrmed sa
mycket mera beroende av omstindigheterna kring just denna (jfr vad
som nyss sagts ovan under 2 mot slutet). Ty blir ldgenheten instilld,
vare sig detta beror pd tekniskt fel, dalig vdderlek eller ndgot annat,
utgér den inte lingre tidsmattet pd transportprestationen. Situationen
maste i stillet Sverga till att behandlas som ett fall utan sérskilt avtalad
tid, ty ndgon tidsfrist maste finnas. Dirvid fir antas gilla, att ndrmaste
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skiliga transportldgenhet normalt blir den naturliga utgdngspunkten for
en bedémning av transportfristens lingd.

Mera betydande svarigheter kan uppkomma vid bestimningar av
transportfristens borjan i sddana fall, dir ingenting har bestimts mellan
parterna rorande tiden och dess beriikning. Man mdste d& falla tillbaka
pa dispositiva regler om transportfrist.

Jarnvigsfordraget erbjuder darvid det klaraste rittsliget. Transport-
fristerna — vad fOrdraget sjilvt benimner leveransfristerna och som
redan (Kap. III: 5) konstaterats vara spatiost tilltagna tidsperioder jim-
fort med vad som skulle bedomas vara en skilig transportfrist — borjar
att 16pa i och med att godset har omhéndertagits av jirnvigen pi av-
géngsorten, och tidpunkten fér omhéindertagandet markeras genom av-
gngsstationens stimpel pd fraktsedeln. Godset far inte bli liggande pa
avgangsstationen, ty fristen borjar att I3pa med en ging, och omhinder-
tagandet fungerar dirmed alltid som ett omhéndertagande for transport.

CMR art. 19 talar om “den tid som &tgatt f6r befordringen”. Ut-
trycket kan tyda pd att endast den faktiska transporttiden (fortskaff-
ningstiden) riknas, ej terminaltiden. Men en sidan tolkning torde i
sjdlva verket inte vara motiverad. Konventionen tar begreppet befordran
1 dess vidstricktaste bemirkelse, inkluderande dven sddant som lastning
och tiden for avliamnande av last.>*> Hiarmed stimmer bist konventio-
nens i samma artikel meddelade bestimmelse, att vid dellast sdrskilt
skall beaktas den tid som krdvs for att i sedvanlig ordning samla full
last, dvs. normal terminaltid under vdntan pi kompletterande last.

De luftréttsliga reglerna har fatt sin sdrart genom uppstillandet av
tvd kumulativa kriterier for ansvarsperiodens bérjan, nimligen dels om-
hindertagandet och dels godsets passerande av flygfiltsgrinsen (ovan
under 5). Frdgan hur langt denna tidsgrins har betydelse dven i drojs-
mélssammanhang sdsom angivande bdrjan av transportfristen belyses
genom Warszawakonventionens tillkomsthistoria. Det forslag, som fore-
lades Warszawakonferensen 1929, upptog i kapitlet om transportérens
ansvarighet (art. 20) en definition av ansvarsperioden: ”La période du
transport ... s’¢tend du moment ol les voyageurs, marchandises ou
bagages entrent dans 'aérodrome de départ jusqu’au moment ou ils
sortent de I'aérodrome de destination”.3® Av nistfoljande artikel i for-

3% Jfr P. Borgognon, Les transports internationaux par voie de terre (Paris &
Bale 1951) s. 143.
36 1I Conférence s. 171.
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slaget (art. 21) framgick, att denna ansvarsperiod skulle avse skador pd
passagerare, gods och bagage av sivil sakskade- som drojsmdlska-
raktir.3?

Under forarbetet till konventionen hdvdade Ripert, att férslagets art.
20 borde uteslutas eller i varje fall omarbetas, si att skilda ansvarsperio-
der angavs fér gods och passagerare.?® Detta motiverades med att pas-
sageraren vid embarkering och debarkering dger en frihet och ett obe-
roende, som godset inte har, och att det med anledning hirav &r littare
att klart avgrinsa transportperioden vid godsbefordran. Genom att for
passagerartransporter anvidnda det allmént hallna "pendant le transport
aérien” skulle man kunna dverlata 4t domstolarna att ndrmare bestimma
omfattningen av ansvarsperioden.?® Riperts forslag att omarbeta art. 20
foranledde konferensen att hidnskjuta den slutliga utformningen hirav
till redaktionskommittén.#® Detta resulterade i att man av art. 20 och
21 tillskapade tre artiklar, ndmligen art. 17-19, vilka antogs av konfe-
rensen.*! Dessa artiklar, som i luftfartslagens 9 kap. erhallit motsva-
rande numrering, har direfter forblivit oforandrade. Vad betraffar sak-
skada dr ansvarsperioden ddrmed preciserad, medan motsvarigheten i
dréjsmalsstadgandet endast bestdr av tva ord: vid luftbefordran”. Det
ir innebdrden av detta uttryck som ir si omstridd; doktrinen visar hir
prov pa mycket skiftande uppfattningar.

Diskussionen om transportfristen i den luftrittsliga litteraturen upp-
visar en patagligt férvirrad bild. En &sikt, som framforts av bl.a. Riese
och Koffka,*? innebdr att begreppet “vid luftbefordran” inbegriper
transporten i sin helhet. Detta foljer, menar de, av att med drojsmél
forstds alla de fall, di passagerare eller gods inte anldnder i tid till
destinationsorten. Orsaken till forseningen anses hidr irrelevant. Ofta
ligger felet dri, att godset inte har kommit med utlovad tur. Transpor-

37 Aa.s. 1711
38 A.a.s.491.
39 A.a.s. 50.
40 A.a.s. 57.

41 Aa.s. 1351,

42 O, Riese, Luftrecht (Stuttg. 1949) s. 449; O. Riese & J. T. Lacour, Précis de
droit aérien international et suisse (Paris & Lausanne 1951) nr 326; O. Koffka, H. G.
Bodenstein & E. Koffka, Luftverkehrsgesetz und Warschauer Abkommen (Berl.
1937) s. 320.
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téren har ocksd skyldighet att varsko mottagaren om drdjsmal av be-
tydenhet uppkommer.#* Drion hévdar, att art. 19 6verhuvudtaget ¢j
avser ndgon ansvarsperiod.** Han baserar sin mening p4 det faktum, att
det i artikeln heter “retard dans (och ej ”pendant”) le transport aérien”.
I den engelska texten finner vi Oversdttningen “delay in (ej “during”)
the carriage by air”. Drion menar siledes, att, om en ansvarsperiod varit
asyftad, detta skulle ha markerats med “pendant” i stillet for ”dans”.
Eftersom s ej har skett, anser han det vara helt ointressant, vid vilken
tidpunkt orsaken till dréjsmélet intrdffat. En fOrutséttning uppstélls
dock: dr6jsmélet maste ha fororsakats av nigot, som intriffat innan
passagerarna debarkerat respektive innan godset lossats. En forsening,
som direfter intriffar, kan enligt Drion ej betraktas som “dr&jsmal vid
luftbefordran” och faller dirmed utanfér art. 19. En brist i Drions sitt
att tolka drojsmalsstadgandet ligger i att det endast pd destinationsorten
men ej pa avgangsorten anges ndgon klar grians for stadgandets omfatt-
ning. Ett undantag utgdr dock det fallet, att flygplanet 6verhuvudtaget
ej startat, d4 art. 19 enligt Drion ej ir tillimplig.*5

En mycket snidv tolkning av “dans le transport aérien” finner vi hos
Goedhuis och van Houtte,*¢ vilka bada gor gillande, att ansvarsperioden
iart. 19 (dvs. den tid da drojsmal i artikelns mening kan uppstd) endast
omfattar den tid, under vilken flygplanet befinner sig i luften. Det 4r
emellertid enligt denna uppfattning ndédviandigt att utstrdcka tiden i
vissa fall, vilket verifieras av undantagen i art. 17 och 18. Denna restrik-
tiva tolkning av drdjsmalsstadgandet har blivit féremal for skarp kritik.
En begriansning av ansvarsperioden till flygtiden medfér, att den som
lidit skada av en férsening har ytterligt svart att fi ersittning jimlikt
art. 19, eftersom lufttransportoren i sddana lidgen har stor mojlighet att
lyckas med sin exculpation enligt art. 20. Dessutom uppkommer forse-
ning i mycket stor omfattning redan innan flygplanet Iyft fran startbanan,

43 H. Tapner, Air cargo (London 1967) s. 100 f. Jfr ovan 3.

44 H. Drion, Limitation of liabilities in international air law (The Hague 1954)
nr 75 (s. 85).

45 PDrion, a.a. nr 65 (s. 72).

46 D. Goedhuis, La Convention de Varsovie (La Haye 1933) s. 166, 170 f., och
National airlegislations and the Warsaw Convention (The Hague 1937) s. 207 f.,
211 f.; J. van Houtte, Responsabilité civile dans les transports aériens (Louvain &
Paris 1940) s. 85.
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vilket betyder, att art. 19 med denna sniva tolkning séllan skulle kunna
tillimpas.*’

Vid en tillbakablick p4 omredigeringen av CITEJA-forslagets art. 20
och 21 stiller man sig osokt fragan, varfér ansvarsperioden, i forslaget
klart angiven fér savil sakskador som drojsmélsskador, inte kom att
niarmare preciseras i konventionens drdjsmélsbestimmelse. En mdjlig
forklaring ér, att man hér i analogi med Riperts ovan nimnda uttalanden
om “pendant le transport aérien” velat Sverlimna 4t domaren att in casu
bestimma periodens omfattning. En annan tdnkbar och mera tilltalande
motivering &r, att “dans le transport aérien” skall avse samma tidrymd
som den, som anges for sakskador. Denna tolkning av art. 19 &r den i
doktrinen vanligaste.*®

En avgjord fordel med denna tolkning &r, att rittstillimpningen for-
enklas. Konventionen spelar dirmed inte med alltfér ménga ansvars-
perioder och den rittspraxis, som behandlar en och samma transport-
period, blir foljaktligen mera rikhaltig. Dessutom visar sig fordelen med
att ha samma ansvarsperiod i de fall, dir det blir friga om att klassifi-
cera en skada som drdjsmadls- eller sakskada. Det dr ocksé fordelaktigt,
att presumtionsregeln i art. 18 st. 3 (18 § 2 st.) blir tillimplig dven vid
drodjsmalsskador, som intriffar vid godsbefordran.

Forhallandet mellan ansvarsperiod och transportfrist har forut (ovan
under 5) bestimts sd, att avgbrande for transportfristens bdrjan &r
godsets omhdndertagande fér transport. De rittspolitiska skil, som leder
fram till denna 16sning, motiverar ocksd, att gods som transportéren
mottagit for transport inte far bli liggande, vare sig pd godsexpedition

47 Jfr R. Coquoz, Le droit privé international aérien (Paris 1938) s. 131; M. de
Juglart, Traité élémentaire de droit aérien (Paris 1952) nr 287; M. Pourcelet, Transport
aérien international et responsabilité (Montreal 1964) s. 127; Sundberg s. 401.

48 Coquoz, a.a. s. 130f.; W. Guldimann, Internationales Lufttransportrecht (Zii-
rich 1965) s. 110; M. Lemoine, Traité de droit aérien (Paris 1947) nr 843; M. Litvine,
Précis élémentaire de droit aérien (Bruxelles 1953) nr 248; N. Mateesco Matte, Traité
de droit aérien-aéronautique (2. éd. Paris 1964) s. 408; A. D. McNair, The law of
the air (3. ed. Lond. 1964) s. 183; R. Schleicher & Fr. Reymann & H.J. Abraham,
Das Recht der Luftfahrt 1 (Kéln & Berl. 1960) s. 348 f.; A. Schweickhardt, Schwei-
zerisches Lufttransportrecht (Ziirich 1954) s. 75; C. N. Shawcross & K. M. Beaumont,
Air law 1 (3. ed. Lond. 1966) s. 431; Hjalsted i UfR 1957 B's. 7-8; Sundbergs. 401 ff.
Férmodligen bor hit raknas dven de Juglart, a.a. nr 287, Lureau, a.a. nr 233 och
Pourcelet, a.a. s. 127 f. Numera foretrids denna mening dven av Goedhuis, jfr Sund-
bergs. 401 med not 7 och Lgdrup, Luftrett 2 (stencil till kommande bok)s. 162 not 128.
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i stadscentrum eller pd flygplats, utan méste avgd med forsta skiliga
transportldgenhet. I linje med denna uppfattning maste en drdjsmals-
skada under art. 19 vara erséttningsbar, oavsett om godset lastats om-
bord pé ett flygplan eller alltjamt ligger upplagt i vintan p transport-
lagenhet, och likasd oavsett om flygplanet startat eller inte. Hérifran
avvikande tolkningar i réttslitteraturen méiste avvisas sdsom helt ofor-
enliga med transportfristens grundliggande karaktir och bottnande i
en sammanblandning mellan ansvarsperiod och transportfrist. Det ma
erinras om att transportdrens plikter med avseende pa tiden inkluderar
en plikt att antrida resan &tminstone utan oskéligt uppehéll (ovanunder 2).

Frédgan, nir transportfristen borjar att 16pa, framstir som mest 6ppen
i sj0rdtten. Samma rittspolitiska overvdganden, som nu gjorts i friga
om godstransporter med flyg, gor sig dock gillande med styrka #dven
vid sjotransporter. Gods, som transportéren omhindertagit for trans-
port, fir inte bli liggande i terminalen utan maste avga med forsta ski-
liga transportligenhet. Det dispositiva virdansvaret tar ocksi enligt
sjolagen 101 § sin boérjan i och med godsets omhindertagande av trans-
portdren. Aven med denna foreskrift stimmer det vil att rikna trans-
portfristen frdn godsets omhindertagande fér transport. Att ansvars-
perioden enligt Haagreglerna genom friskrivning kan minskas till att
borja forst vid lastningens pabodrjande kan med hidnsyn till det klara
rdttspolitiska ldget inte géra ndgon skillnad hirvidlag. Aven dar sidan
friskrivning har gjorts, bor transportfristen dirfér anses redan ha bérjat
16pa oberoende av ansvarsperiodens krympning.

7. Tidpunkten for transportfristens slut

Nista uppgift blir att fixera tidpunkten f6r transportfristens slut.

Vet man borjan och har man bestimt utstrickningen i tid av den
skiliga transporttiden, s& har man didrmed ocksi faststillt slutpunkten
for transportfristen. Héri borde inte ligga ndgot problem.

Men den slutpunkt, som sélunda faststillts, maste relateras till ndigon
faktisk omstindighet i det konkreta hindelseférloppet. Transportdren
méste faktiskt ha fullgjort sitt 4tagande, innan den faststdllda tidpunk-
ten uppnds, eljest har transportfristen Overskridits. Vad betecknar di
fullbordandet av transportprestationen fran transportérens sida?

Transportdrens plikter med avseende pd tiden fér transportens full-
gérande har forut befunnits inkludera en plikt att si snart ske kan
ordna med utldmningen, nidr godset har anlidnt till bestimmelseorten
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(ovan under 2). Inte bara sjilva transporten av godset (fortskaffandet)
ar darfor avgorande for fragan, om transportfristen har iakttagits eller
overskridits, utan i bedomningen ingir dven sjdlva utlimningen. Sam-
tidigt vore det klart orimligt, om mottagarens effektiva omhénderta-
gande av godset pd bestimmelseorten skulle beteckna den relevanta tid-
punkten, eftersom i sddant fall dr6jsmdl pd mottagarens sida skulle
kunna orsaka ett overskridande av transportfristen. For att frikoppla
den relevanta tidpunkten helt frin sddana komplikationer bor transpor-
torens atagande anses vara fullgjort s& snart godser har stdllts till mot-
tagarens forfogande pd bestdmmelseorten.*® Hur snabbt mottagaren be-
gagnar sig av sin majlighet att ocksad fi ut godset blir ddrmed en helt
annan friga, likasd vad mottagaren mdste prestera av fraktbetalning,
erliggande av tull och liknande avgifter etc. Att ansvarsperioden (trans-
portorens vardansvar) kan vara lingre utstrickt framgar av vad som
sagts i tidigare sammanhang (ovan under 5).

8. Overskridande av transportfristen och visentlighetskravet

I anslutning till faststdllandet av slutpunkten maéste man ocksd stilla
frigan, huruvida varje Overskridande av transportfristen innebér ett
relevant drojsmaél och siledes medfor drojsmélsansvar. Eller fordras det
nagot mera?

Sjilva tankeschemat med en transportfrist, som innefattar en skilig
transporttid, férutsitter i sitt enklaste utforande, att varje dverskridande
frin transportorens sida har kommit in p&4 omradet for oskélig transport-
tid. Varje 6verskridande skulle, med denna uppfattning, vara relevant
i den meningen, att den tidsméssiga forutsittningen for dréjsmalsansvar
foreligger; varje férsening skulle innebéra ett drojsmal i denna juridiskt
kvalificerade mening. Ar forhallandet verkligen s& enkelt?

Det rader intet tvivel om att parterna kan avtala en transportfrist i
den stringa meningen, att varje om &n si obetydligt Overskridande

49 Jfr redan L. Josserand, Les transports (2. éd. Paris 1926) nr 477 (s. 446). I det
av en arbetsgrupp férst framlagda forslaget till en drdjsmalsbestimmelse i TCM-
konventionen talas om att “the CTO has not delivered the goods to the consignee
within the agreed time limit” etc. Se Joint IMCO/ECE Meeting to study the draft
convention of combined transport contract, TRANS/Conf. Room Doc. 118, 30
June 1971. Med hinsyn just till vad hir uttalats i texten dndrades lydelsen till att
”the CTO has not made the goods available for delivery” etc. S¢ TRANS/370, CTC/
II1/1, 29 July 1971, Annex 1, s. 6. (Kurs. hir.)



98

verkligen skall konstituera drojsmal — en motsvarighet till vad inom
koprittens omrade brukar kallas fixavtal. Men “tidsgarantin” kan ocksi
avse, att blott viisentliga verskridanden skall medféra drojsmalsverk-
ningar.5® An mera far detta sista antas vara regeln, nir ingen som helst
tid for transportens fuligérande har avtalats. Med avseende pa lastbils-
transporter har uttalats, att frigan om dréjsmal torde aktualiseras bara
vid ganska visentliga overskridanden av fristen, eftersom transportéren
blir ersittningsskyldig bara under forutsdttning att drojsmal verkligen
har orsakat ekonomisk skada.5! Den sdrskilda schablonregeln om icke
bevisad drojsmélsskada i det internationella jairnvagsfordraget, CIM art.
34 § 1, fixerar det visentliga Overskridandet av transportfristen till 48
timmar (jfr nedan Kap. VIII: 6). Aven inom sjoritten och luftritten
torde man kriva ett visentligt dverskridande av transportfristen for att
ett drojsmal skall bli relevant.®?

Jfr ND 1952 s. 286 SeHa och 1953 5. 299 DHR. Kiranden hade befraktat
svarandens fartyg for tre stycken resor. Efter det att den forsta resan avslutats
drabbades fartyget av en maskinskada. Det blev nodvéndigt att docka fartyget
for att gbra avseviirda reparationer. P4 vigen till reparationsplatsen tog far-
tyget last for rederiets ridkning, vilket resulterade i att befraktaren kancellerade
certepartiet och krivde ersittning.

Domstolen, SgHa, fann att rederiet ej var ansvarigt for den intréffade
maskinskadan, d4 man vid certepartiets slutande ej kéinde eller hade bort
kinna till skadan (forslitningen). Vad betriffar den firsening, som drabbade
fartyget pa grund av att rederiet anviinde detta for sin last pa vég till repara-
tionshamnen, ansig domstolen, att fdrseningen var sa betydelselds att den inte
hade kunnat fororsaka befraktaren ndgon forlust (kurs. hir). Domstolen ansdg
dessutom att det under de foreliggande omstindigheterna maste anses vara
en naturlig foranstaltning fran rederiets sida att medtaga last under resan till
varvet.

50 Det tidsgaranterade transportavtalet behandlas nirmare nedan Kap. XII.

51 Prop. 1968: 132 s. 4344,

52 yid tillkomsten av 1891 ars sjolag gjordes, som redan har omtalats i det
historiska avsnittet (Kap. 1I:4), en omredigering for att forebygga ett eventuellt
missforstand, att varje det minsta drojsmal av befdlhavaren skulle ge befraktaren ritt
att hiva avtalet. Tanken pa vésentligt dverskridande kan beldggas dven i dldre rétts-
ligt material. W. Sjogren, Bidrag till en undersokning af kontraktsbrotten enligt Sveriges
medeltidslagar (Upps. 1886) s. 79, papekar betriffande de objektiva forutsdttningarna
for réttsligt relevant mora, att ”stundom viss tid maste forflyta fran icke-uppfyllelsen,
innan réttsfoljderna av mora intrida.” Kriiger s. 520 hivdar ocksd, att mindre och
kortvariga deviationer och uppehéll &ver huvud inte adrar sjétransportdren ndgot
drojsmalsansvar enligt sjdlagen 130 §. Hans motivering hirfér dr, att befraktare och
lastdgare maste rikna med att dylika mindre storningar kan intraffa.
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DHR faststillde domslutet.
Aven om fallet dr ett hivningsfall, synes resonemanget betridffande drojs-
maélet och den ddrav fororsakade skadan ha intresse i detta sammanhang.

Att man vid transportavtal, pd samma sitt som vid en si narbesliktad
avtalstyp som byggnadsentreprenad,®® si genomgdende tycks arbeta
med ett vésentlighetskrav med avseende pd Overskridandet av tidsfris-
ten, dr ingalunda ndgon tillfillighet. Tvirtom finns ett klart samband
mellan & ena sidan skilighetsbeddmningen, som maéste tillgripas i det
stora antalet fall ddr ingen i tidsmatt uttryckt frist har direkt angivits,
och & andra sidan vésentlighetskravet. Skilighetsbedomningen, som
normalt inbegriper dven individuella omstindigheter, kan medféra,
att transportfristens slutpunkt vid fixeringen kan komma att hamna
négonstans inom en viss marginal pa tidsaxeln och alits3 inte dr si litt
pa forhand fixerad som nér transportfristen har bestimts direkt i tids-
matt. Genom att skadestdndssanktionen — den som hir mest intresserar
— intrader forst ndr man befinner sig vdl dver drdjsmdlspunkten, mot-
verkas oldgenheten av denna marginaleffekt: man far s att siiga viisent-
lighetskravet som en buffert med en utjimnande funktion.’* Klara
lamplighetsskdl kan allts& dberopas till stéd for att uppritthalla ett krav
pa visentligt 6verskridande av dréjsméalspunkten.

Sammanfattningsvis kan tydligen sigas, att dir intet annat har sir-
skilt avtalats mellan parterna endast viisentliga dverskridanden av trans-
portfristen konstituerar réttsligt relevant dréjsmadl.

Vilken verkan i forhéllande hirtill har da friskrivningsklausuler med
avseende pd uppgivna tider for ankomst och avging, férutsatt att ett
tvingande transportoransvar for dréjsmal foreligger? P4 sin spets stills
detta problem inom luftfarten. Flygbolagen brukar nimligen i sina tid-
tabeller framhélla, att angivna ankomsttider dr ungefirliga och att bo-
laget inte ansvarar for att dessa halles. Samtidigt dr enligt luftbeford-
ringskonventionen ansvaret fér dréjsmal detsamma som det tvingande
transportéransvaret for sakskada.

53 Se t.ex. T. Sandvik, Entreprengrrisikoen (Oslo 1966) s. 446.

54 Kravet pa vésentligt dverskridande av transportfristen fir inte forvixlas med
kravet pa vdsentligt dréjsmdl som férutsdttning for kontraktsbrott. I det forsta sam-
manhanget dr visentlighetsbeddmningen bunden till graden av sjilva dverskridandet
av dréjsmalspunkten, €j till tidsfristen som helhet. I det andra sammanhanget avspeg-
las visentlighetsbeddmningen i den utstrickning, som beddmaren ger 4t den skiliga
tidrymden for transportprestationens fullgdrande.
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Denna ansvarsfriskrivning anses vanligen bora tilliggas den betydel-
sen, att drojsmal inte skall anses intrdda forrdn vid en “oskiiligt visentlig”
forskjutning av de angivna tiderna (se ndrmare nedan Kap. XI: 5).
Forst grava overskridanden av den skdliga transporttiden blir dirmed
relevanta. Friskrivningen fdr dd effekten att framfiytta den relevanta
tidpunkten fran visentlighetspunkten till den punkt, ddr dverskridandet
dessutom kan betecknas sdsom gravt.

9. Sammanfattning

Hirmed har vi genomgatt den modell fér dréjsmal, mot vars bakgrund
transportrittens olika regler om drdjsmdl vidare diskuteras och nidrmare
analyseras i detta arbete och som kan rekommenderas som ett vardefullt
hjilpmedel vid all analys av drojsmélsproblem inom transportritten.ss
Det stegvisa forfarandet vid bedomningen kan sammanfattningsvis be-
skrivas pa f6ljande sitt.

(a) Den allminna ramen for tidsfristen ger sjélva transportavtalet och
den didrpa grundade plikten till rédttidig uppfyllelse. Ramen kan vara
sndv (t.ex. express) eller spatids (t.ex. inom rimlig tid, "due despatch”).

55 1 full 6verensstimmelse med den nu angivna grundsynen utvecklade den svenska
delegationen vid UN/IMCO Conference on international container traffic, avhallen
i Genéve hosten 1972, pa ordférandens begiran drojsmalsbegreppet, atergivet i rap-
porten pa foljande starkt forkortade sdtt: . .. what is really meant by delay is that
a time-limit has expired. Such time-limit can be defined by agreement between the
two parties or, failing an agreed time-limit, is equivalent to the time reasonable to
allow a diligent carrier.” Doc. E/CONF.59/C.3/L.5/Add. 1, 24 November 1972, s. 4.
Ingen invindning hiremot restes av ndgon av de nirvarande juristerna fran ett myc-
ket stort antal linder. Helt forenligt med den hir uppstédllda modellen dr vidare fol-
jande uttalande av departementschefen i Prop. 1973: 137 s. 62: ”"Det maste ddremot
anses som en klar brist att konventionen saknar bestimmelser som definierar vad
som skall anses utgéra dréjsmal. Har parterna triffat en Gverenskommelse om den
tid, inom vilken transporten skall vara slutford, uppstar inget problem. Har den av-
talade transporttiden Overskridits, foreligger drdjsmal. I andra fall dr frdgan mera
tveksam. Det far i sddana fall ankomma pé rittstillimpningen att under beaktande av
alla faktiska omstéindigheter och annan rittspraxis avgéra om drojsmél i ett givet fall
ar av beskaffenhet att medfora skadestindsansvar. Till viss ledning bor dérvid ocksa
reglerna i den internationella végtransportkonventionen kunna vara. Enligt denna
foreligger dréjsmal ndr transporttiden, med beaktande av omstidndigheterna i det
siarskilda fallet, 6verskrider den tid det vore skiligt att begdra av en omsorgsfull
transportor for transportens genomférande.”
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(b) Om transportfristen ej har angivits direkt i tidsmatt i avtalet eller
pa likartat sitt, méste den fixeras med hjilp av en skdlighetsbedémning.
Det férsta momentet i denna dr en schablonmdssig bedomning med sikte
pd normalfallen, varvid tidigare erfarenheter och uppgjorda tidtabeller
ger ledning. Det resultat man silunda uppndr justeras med hdnsyn till
vissa individuella avvikelser i det fall man har till bedomning. Dérvid ir
det blott vissa individuella faktorer som far laggas till grund, exempelvis
ovanligt svdra viderforhdllanden eller godsets behov av en sérskilt
snabb transport.

(c) Hirmed har man kalkylerat fram den tillditna tiden for rattidigt
fullgérande av transporten, den s.k. transportfristen. Denna méiste nu
relateras till det faktiska hdndelseforloppet. Detta sker forst genom att
transportfristens borjan "laggs 6ver hindelseforloppet” liksom ena dndan
pad en maéttstock pa sd sitt, att den sammanfaller med transporttidens
borjan, dvs. den tidpunkt dd godset faktiskt har omhdndertagits for trans-
port. Diarmed vet man &dven, var i hidndelseforloppet transportfristens
slut intréffar, eftersom man redan genom kalkyleringen kidnner transport-
fristens lingd. Slutpunkten méste pd motsvarande sitt relateras till
nigon omstindighet i det faktiska hdndelseférloppet; avgorande dr dér-
vid den tidpunkt dé godset faktiskt har stillts till mottagarens forfogande.

(d) Har s& inte skett senast vid transportfristens utgdng, har den
faktiska transporttiden Overskridit transportfristen. Detta innebdr, att
ett drajsmadl foreligger.

(e) Varje, om in sé ringa, overskridande ar emellertid inte tillréckligt
for att ocksd utlosa skadestindsansvar. Hirfor fordras vanligen dven,
att det foreligger ett relevant drdjsmdl, dvs. att sjilva 6verskridandet ar
vésentligt.

(f) Relevanspunkten kan forskjutas genom avtal mellan parterna.
Antingen sker sidant i skiirpande riktning for transportdren, s att varje
minsta dréjsmal sidgs vara tillrickligt (jfr fixkop), eller i mildrande rikt-
ning, si att endast grava Overskridanden blir relevanta (uppgivna tider
forklaras blott vara ungefirliga och ansvar anses intrdda endast vid
?oskiligt visentliga” forskjutningar).
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Beskrivningen av modellen har samtidigt bestimt innehéllet i en rad
termer och uttryck, som méste utnyttjas vid analys av transportrittsliga
dréjsmalsproblem, ndmligen

forsening:
normaltid:

skdlig tid:

transportfrist:

transporttid:

transportfristens bérjan:

transporttidens bérjan:

transportfristens slut:

transporttidens slut:

drojsmadl:
dréjsmdlspunkten:
relevant drdjsmal:

tidsfriskrivning under

tvingande ansvarsregler:

allmén term for tidsférskjutning
schablonmissig bed6mning

individuell beddmning med hénsyn till omstin-
digheterna i det enskilda fallet

kalkylerad frist, fixerad antingen direkt i tids-
matt eller via en skilighetsbeddmning

faktiskt utnyttjad tid

den tidpunkt da godset faktiskt har omhénder-
tagits for transport

samma tidpunkt

den tidpunkt di godset skall stillas till mot-
tagarens forfogande pa bestimmelseorten

den tidpunkt d& godset faktiskt stills till mot-
tagarens forfogande pa bestimmelseorten

transporttiden Overskrider transportfristen

den tidpunkt vid vilken transportfristen utléper
och drojsmaél intrader

visentligt 6verskridande resp. varje minsta over-
skridande vid strikt tidsgaranti

endast gravt Overskridande medfor relevant
drojsmal

Modellen kan &terges grafiskt med vidstiende figur (fig. 1.) I vissa
avseenden skall modellen kompletteras i ndrmast féljande kapitel.

Modellen ir i sina huvuddrag vil forankrad i juristernas faktiska an-
vindning av drdjsmélsreglerna och erbjuder satillvida en beskrivning av
gillande ritt, grundad pa dels registrering av klart iakttagbara fakta, dels
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den i det foregdende vidtagna analysen pa avsnitt, dir oklara eller sins-
emellan oférenliga forestillningar ligger bakom drdjsmaélsreglernas an-
vindning. Samtidigt har modellen klart normativa inslag dirigenom,
att den dven innesluter rekommendationer i vissa hdnseenden om hur
drojsmalsbegreppet i detalj bor utformas for att kunna tjina som ett
andamadlsenligt arbetsinstrument i transportrittsliga sammanhang (jfr
vad som redan sagts inledningsvis ovan Kap. I: 8).

relevant drojsmal vid
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Kapitel VI

DROJSMALSBEGREPPETS FORHALLANDE TILL
NARLIGGANDE JURIDISKA KATEGORIER

1. Inledning

Den salunda beskrivna modellen for dréjsmélsbegreppet maste hérefter
relateras till sin juridiska omgivning. Forst didrigenom fir drojsmils-
begreppet sin omfattning slutligen avgriansad och sin innebérd bestimd
pé ett sdtt, som gor att det kan fungera i juridiska satser.

Relationerna till niarliggande juridiska kategorier kan bestimmas
genom att dréjsmalsbegreppet avgrinsas i forhdllande till nigon annan
juridisk kategori; s sker t.ex. genom uppdragandet av en grins mellan
icke-uppfyllelse och dr6jsmél (2). Men bestimningen kan ocksd inne-
béra, att en annan kategori delvis ticker dven dréjsméalsomradet och att
en kumulation kan uppkomma; s dr fallet med begreppen deviation
och drojsmal, som forhaller sig till varandra som tvd delvis samman-
fallande cirklar (4). Drojsmalsbegreppets férhéllande till begreppen icke-
uppfyllelse och omdjlighet (2 och 3) utmirks av att detta vixlar under
olika rittsordningar pa ett sdtt som kan inverka besvdrande nir det
giller att avgora rattsforhallanden, som pd grund av det internationella
inslaget helst bér fi en s& uniform 16sning som mdojligt.

Drojsmél ar, fram till dess att godset stillts till mottagarens forfo-
gande pd bestimmelseorten, ndgot pagdende, ett varaktigt tillstind.
Skada p& gods dr nigot mer eller mindre plotsligt intrdffande, en hin-
delse innebdrande storre eller mindre fysisk férstorelse av godset. Denna
olikhet i strukturen mellan sakskadesituationer och drdjsmaélssituationer
har lett till sérskilda regler om hur ett dréjsmal slutligen kan behandlas
sdsom totalforlust av godset (5). Med denna teknik hugger man, annor-
lunda uttryckt, av en del fall, som eljest skulle hamna under kategorien
dréjsmal, och hanfér dem i stillet till sakskadornas omrade. Detta till-
vigagingssitt dr alldeles omvint det i kopritten begagnade, dir total-
forlust vanligen behandlas som ett fall av drojsmal. Den sirskilda struk-
turen hos dréjsmaélsreglerna gor sig ocksd gillande nir det giller att
avgora tidpunkten for nér preskriptionsfristen skall anses borja 16pa (6).
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2. Icke-uppfyllelse och drojsmal

De skandinaviska koplagarna arbetar med ett mycket vidstridckt drojs-
mélsbegrepp, vilket i sin tur ligger till grund f6r den allmént férmogen-
hetsrittsliga begreppsbildningen. Med termen drdjsmal dsyftas nimligen
”ej blott att prestation sker med storre eller mindre férsening utan dven
att prestation helt uteblir”.! Detta har den viktiga konsekvensen, att
dréjsmalssanktioner intrdder “dven da sdljaren végrar eller dr ur stind
att leverera”.? Denna vidstrickta omfattning av drojsmalsbegreppet kan
beldggas dven i dldre svensk transportréttslig litteratur. Silunda uttalar
Hammarskjold i sin monografi ver fraktavtal fran 1886, att “ett drojs-
mal eller ett avbrott giller icke blott sdsom innebédrande ett forsenande,
utan sisom underldtenhet att 6ver huvud eller till mera &n en viss del
utfora transporten. Detta ir enligt allmidnna grundsatser hiindelsen, nir
drojsmalet eller avbrottet dr av visentlig art, si att avsidndaren blir
berittigad att trida ifran avtalet.”?

Denna vidstrickta utformning av drdjsmalsbegreppet och dirmed
dréjsmalssanktionernas direkta tillimpningsomrade skiljer sig starkt
fran motsvarande foreteelser i kontinental rétt. I tysk rétt begrdnsas
sdlunda Verzug — bortsett frdn kravet pi att prestationen skall vara
moijlig, vilket berdres ndrmare i det foljande (3) avsnittet — till fall av
vallande till forsening* eller situationer dir drojsmélet i varje fall ar
”sidant att det ddrager gildeniren skadestand”.? I andra réttsordningar
anvinds begreppet dréjsmal med samma eller likartade inskrdnkningar.$
Sadana rittssystem har alltsd strre omfattning pa sina regler om icke-
uppfyllelse, under det att det svenska systemet medfor, att drojsmal far

1 J. Hellner, Kopritt (3. uppl. 1967) s. 76. Jfr t.ex. T. Almén, Om kop och byte
(4. uppl. av R. Eklund, Sthim 1960) s. 252; B. Hasselrot, Nagot ang. koplagens be-
stimmelser om dr6jsmal (4. uppl. Malmo 1925) s. 6; J. Sundberg, Om ansvaret for
fel i lejt gods (Sthim 1966) s. 67 samt i RFDA 1966 s. 147 f. (Swedish national reports
to the VIIth international congress of comparative law, Sthim 1966, s. 70); Rodhe,
Obligationsritt § 19 och Lirobok s. 76; K. Gaarder i Nordisk gjenklang (Festskrift
till Arnholm, Oslo 1969) s. 445; L. Hagberg i AfS Bd 11 s. 262 nederst; Taxell s. 176.
Termen icke-uppfyllelse begagnas hir i meningen helt utebliven prestation (definitivt
drdjsmal), inte i betydelsen allt som icke ar riktig uppfyllelse.

2 Hellner, a.st.

3 Hammarskjold s. 54.

4 Se t.ex. E. Rabel, Das Recht des Warenkaufs 1 (Berl. 1936) s. 126.

5 Rodhe, Obligationsritt § 19 vid not 4.

6 Se t.ex. Rabel, a.st.
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omfatta dven “ménga fall d4 man enligt vanligt sprdkbruk snarare
skulle sdga att prestation uteblir eller bortfaller”.”

En effekt av den vidstrickta svenska (nordiska) utformningen av dréjs-
mélsansvaret blir, att en skadelidande yrkar ersittning fér dr6jsmals-
skada dven i fall som under andra réttsordningar kvalificeras som icke-
uppfyllelse. Men i atskilliga sammanhang tvingas man att bestimma
en skarp grins mellan fall av dréjsmélsansvar och fall av icke-uppfyllelse.
Salunda férekommer det att tvingande réttsregler i sddan svensk lag-
text som grundas pa internationella konventioner avser blott fall av
drojsmélsskada i den mera begrinsade meningen och limnar reglerna
om icke-uppfyllelse till den nationella ratten. Vidare kan preskriptions-
regler avse enbart ansvar for icke-uppfyllelse men ej drdjsmalsansvar.
Vi skall granska négra saddana situationer nidrmare.

Den forstnimnda situationen foreligger i friga om luftbefordrings-
konventionen.

Under forarbetet i Warszawa upptogs non-performanceproblemet till
diskussion av italienaren Ambrosini, som p&pekade att CITEJA-forsla-
get inte stadgade ndgot hdrom. Han féreslog en dndring av férslagets
drojsmalsbestimmelse (ddvarande art. 21 ¢) frAn ansvarighet “en cas de
retard” till “en cas de non exécution du contrat, ou de retard”.® Frans-
mannen Ripert genmdlde: ”Si vous avez I'inexécution totale, il n’y
a aucun intérét & avoir une convention internationale; Iexpéditeur est
dans son pays, il a toutes les resources du droit commun.” Mot detta
anférde Ambrosini, att hans avsikt med det nyss citerade tilligget fram-
for allt var att peka pad problemet fér att ett otvetydigt stadgande i
frigan skulle komma till stind.® Man kom &verens om att fall av non-
performance skulle héllas utanfér konventionen. ”C’est la loi nationale
qui régit ce cas.”*® Aven i de svenska férarbetena sigs i en not till kom-
mentaren till 19 §, att dylika fall ¢j omfattas av konventionen.!! Ambro-
sinis forslag att icke-uppfyllelse och drdjsmal skulle jimstillas i lagtexten
foljdes aldrig.'? Konsekvensen av att ett konkret fall rubriceras som icke-
uppfyllelse i stéllet for drjsmal blir tydligen, att situationen faller utan-

7 Hellner, nyss a.a. s. 78.

8 II Conférence s. 52.

2 Aust.

10 Aa.s. 115,

11 SOU 1936: 54 s. 47 not 1; Wikander, Luftbefordringslagen s. 40 not 1.
12 11 Conférence s. 52, 115.
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fér de tvingande lufttransportreglerna och i stéllet bestims enligt all-
mint obligationsrittsliga principer: ansvaret blir obegriinsat och reg-
lerna dr i princip dispositiva (om inte nationell ratt stadgar annat).'?

Eftersom skandinavisk begreppsbildning som bakgrundsritt silunda
leder till ett annat tolkningsresultat 4n ledande frimmande rittssystem
och dirmed motverkar unifieringstanken bakom luftbefordringskonven-
tionen, har Jacob Sundberg foreslagit, att man i stillet borde f6lja fransk
ritt, endr konventionen var starkt forankrad i franska forebilder. Mot
denna tanke har jag sjilv anfort, att en sddan frigorelse fran den natio-
nella supplerande ritten gir ldngre dn vad som dr forsvarligt de lege lata
— den skulle innebiira att konventionens verkningar strackte sig lingre
#n de uttryckliga bestimmelsernas tillimpningsomrdde och via tolknings-
resonemang tringde in i och fordndrade det nationella rédttsmaterialet
(i detta fall den svenska luftfartslagen, som géller dven i férhillande till
stater utanfér konventionen).!* Ej heller blir skadeverkningarna av att
den avvikande svenska begreppsbildningen anvinds som bakgrundsritt
s& genomgripande som man i forstone skulle kunna tro.'> Nir ett drojs-
maél i kdpritten har varat si linge, att det mdste anses 6vergd frén att
vara svdvande till att bli definitivt, utgér det alltjimt ett drjsmél med
de sanktioner som dr utmirkande for dréjsmal. Nér ett dréjsmal i trans-
portritten pad motsvarande sitt har varat si linge, att det maste Svergl
fran att vara svivande till att bli definitivt, forvandlas situationen till att
behandlas som ett fall av totalférlust av godset och sakskadereglerna
intriider i stéllet for drojsmélssanktionen; innebdrden av denna s.k.
konvertering till totalférlust behandlas nirmare nedan (under 5). Hér-
med sker en visentlig inskrinkning av den eljest vida utformningen av
drojsméalsbegreppet. Just nidr det giller luftbefordran miérks hir fran
praktisk synpunkt ingen skillnad, eftersom det fér drdjsmalssituationen
giller samma regler som for sakskador (ndrmare ovan Kap. III: 6).
Men dir sirskilda drojsmalsregler géller, sdsom i landtransportritten,
framstér skillnaden klart.

Denna grundliggande olikhet mellan kopritten och transportritten
later forklara sig som ett utflode av prestationernas olikartade karaktér.

13 Detta forhallande synes inte vara uppmirksammat av Kriiger, ndr han (s. 527)
uttalar, att Warszawakonventionens drdjsmélsansvar enligt art. 19 omfattar dven
fall av icke-uppfyllelse.

14 Se Gronfors, Successiva transporter s. 52 med hédnv.

15 Jfr a.st.
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En leverantor kan l4tt anses befinna sig i dréjsmal, dven dédr detta fram-
str som definitivt satillvida att godset ej ldngre finns i behall, och alltsd
bli tvungen att leverera annat gods i stillet. Men en transportér — som
utfor en tjénst i forhallande till visst individualiserat gods och inte skall
leverera en vara av viss beskaffenhet — rakar ofta i definitivt dréjsmal
just darfor att godset med all sannolikhet har forkommit under utfs-
rande av transporttjinsten. Om fallet d& behandlas enligt reglerna om
forlust, far situationen sin mest triffande kvalificering (jfr t.ex. situa-
tionen i det bekanta réttsfallet om “Perssons lador”, NJA 1962 s. 770).

Om ett transportavtal har ingétts mellan transportkund och transpor-
tor, men godset dnnu inte har omhéndertagits for transport, kan nigot
drojsmal fran transportdrens sida dnnu aldrig uppkomma. Ty forst i
och med omhidndertagandet for transport borjar transportfristen att
16pa (ovan Kap. V: 6). Ar d4 alla fall av att godset inte stills till mottaga-
rens forfogande inom transportfristen att uppfatta som drojsméal vid
utforandet av ett avtal, vars utférande har paborjats, eller bér vissa fall
anses som icke-uppfyllelse av transportavtalet? L&t oss som exempel ta
det praktiskt viktiga fallet, att transportoren har omhéindertagit godset
for transport men godset har blivit kvarlimnat p4 avsindningsorten och
diarmed inte fatt medfélja den transportldgenhet som var avsedd. Trans-
portfristen har borjat 16pa och situationen &r klart att kvalificera som
en drojsmalssituation under utveckling och smaningom kanske full-
bordad. L&t oss nu vidare anta, att transportdrens avsikt dr att Gver
huvud inte ta vidare befattning med godset utan bara lita det ligga.
Han @mnar m.a.o. inte uppfylla sitt transportitagande, vilket transport-
kunden inser och dven lyckas fora i bevisning. Situationen ir da ett fall
av icke-uppfyllelse utanfér konventionens tvingande rittsregler. Enligt
svensk begreppsbildning géller d4 alltjimt drojsmalssanktionerna, och
fallet &r ofta att rubricera som s.k. anteciperat drojsmal, ndmligen dir
transportfristens slut (drojsmélspunkten) dnnu inte har uppndtts. Vad
luftbefordran angar, sdger ddremot forarbetena till konventionen — sé-
som tidigare anforts — uttryckligen ifrdn att fall av icke-uppfyllelse inte
hor till konventionens tillimpningsomrade, och detta uttalande iter-
kommer dven i motiven till den svenska luftbefordringslagen. Sddana
klara direktiv miste vid konventionens tolkning anses ta dver den natio-
nella bakgrundsrittens begreppsbildning, vilket medfér att man vid
tolkningen enligt svensk ritt aldrig kommer i konflikt med tolkningen
enligt konventionens egen forankring i kontinental begreppsvirld. Re-
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geln i detta fall blir dirfor, att transportkunden, ndr avsikten att inte
uppfylla transportavtalet kan pévisas, kan gora gillande kontraktsbrott
enligt svenska allménna obligationsrittsliga regler och ddrmed i princip
ett summamdssigt obegrinsat ansvar. S snart drojsmdlet varat si linge,
att det enligt vad nyss ndmnts konverteras till totalforlust och sakskade-
reglerna dirmed blir tillimpliga i stéllet for drojsmélsreglerna, befinner
man sig emellertid under konventionens tvingande ansvar och den dir-
till knutna summamissiga ansvarsbegriansningen. Fallet kan tyckas vara
opraktiskt, men det belyser grinsdragningen mellan icke-uppfyllelse och
drdjsmal inom transportritten.

Den andra situation, som hir skulle belysas, avser gransdragningen i
fall, dir preskriptionen paverkas av skadesituationens kvalificering. An-
tag att vid en sjétransport inte hela den avtalade lasten har kunnat los-
sas, darfor att en del ddrav har blivit akterseglad och inte kan levereras
i tid (partiellt dréjsmal). Skall d& drojsmél betrdffande den totala presta-
tionen anses foreligga eller manko, dvs. brist i den utlossade méngden?
Om partiell icke-uppfyllelse anses foreligga, m.a.o. manko, borjar
preskriptionstid for skadestdndskravet 16pa fran utlossningen. Om drdjs-
méal med den totala prestationen anses foreligga, omfattas detta inte av
den sjorittsliga specialpreskriptionen (enligt sjolagen 284 § 5 p. krdvs
att godset har "férkommit™).

Inom kopritten uppkommer samma problem, och dven ddr méste
man skilja brist frdn drojsmal. Avgorande for grinsdragningen mellan
dessa bada kategorier anses dir vara, om séljaren anser godset som han
har avlimnat utgdra full prestation och koparen inser eller kan inse att
s& dr forhallandet. Om dessa krav pd avsikt resp. insikt &r uppfyllda,
anses brist foreligga, eljest (partiellt) dréjsmal.'®

Samma griansdragningsmetod kan anvédndas pd transportrdttens om-
rade. Problemen belyses i ett norskt avgorande rérande forsenad fram-
komst av dellast, dir lagmannsretten riknade preskriptionen frin den
tidpunkt d& den férsenade dellasten faktiskt lossades.

ND 1970 s. 276 Eidsivating lagmannsrett. Nir fartyget "Tortugas” anldnde till
destinationsorten och lossade sin last, visade det sig att en del av den i ko-
nossementet redovisade kvantiteten saknades. Den hade blivit kvarlimnad i
lastningshamnen och vidarebefordrades senare med annat fartyg till destina-

tionsorten, men utan att nytt konossement utstilldes. Lastmottagaren gjorde
i malet gillande varken ett drdjsmélsansvar eller ett uppgiftsansvar utan byggde

16 Hellner, a.a. s. 142,
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sin skadestandstalan pé vardansvaret. Lagmannsretten riknade preskriptions-
fristen fran tidpunkten for den faktiska lossningen av det resterande partiet.
Denna 16sning framstdr som konsekvent, forutsatt att parterna uppfattade
situationen vid lossningen av huvudpartiet fran "Tortugas” som en drojsmals-
situation och inte ett manko (partiell icke-uppfyllelse, brist).

3. Omdjlighet och drdjsmadl

En begrinsning av det juridiska drojsmélsbegreppet kan ligga i utform-
ningen av begreppet omdjlighet. I tysk ritt dr sdlunda relationen mellan
drojsmalsbegreppet och omojlighetsbegreppet utformad pa si sitt, att
fran drojsmal avskidres alla fall av omgjlighet. Om en transport enligt
avtalet skall fullgéras med visst individuellt bestimt fartyg, men med
ritt och plikt till substitution med annat fartyg, och godset faktiskt
transporteras med ett senare fartyg, foreligger inte oméjlighet utan drojs-
mal — annorlunda om transportforpliktelsen var uteslutande koncentre-
rad till det namngivna fartyget.!” De skandinaviska dréjsmalsreglerna,
sddana de framtrdder i koplagen, omfattar ddremot bide det tyska
Verzug och det tyska Unmdglichkeit (jfr vad som redan sagts under 2).
Skandinaviskt drdjsmalsansvar tdcker m.a.o. samtliga fall av forsening,
dven saddana som beror pd omdojlighet.!®

I fransk ritt anses pa liknande sitt som i tysk ritt dréjsmal inte fore-
ligga, om prestationen ar omdjlig. Aven en kategorisk och definitiv
vigran fran gildendren att uppfylla den &atagna forpliktelsen medfér,
att situationen skall behandlas enligt reglerna for icke-uppfyllelse (jfr
vad nyss sagts ovan under 2). Dessa allmint obligationsrittsliga princi-
per tillimpas dven inom fransk transportritt.'®

Aven pa denna punkt kunde det vara frestande att bortse frin den
svenska bakgrundsritten och i tolkningshidnseende falla tillbaka pa den
kontinentala uppfattningen, som internationellt sett &r mera domine-

17 Jfr D. Richter-Hannes & N. Trotz, Seefrachtvertrag und Konnossement (Rostock
1972) s. 41-42.

'8 Jfr J. Hellner i Jus privatum gentium, Festschrift fiir Max Rheinstein (Tiib.
1969) s. 712, och B. Gomard, Obligationsret, Almene emner 2 (Kbhvn 1973) s. 90.
Temporidrt drojsmél, orsakat av oOvergdende omdjlighet, faller dock inte under
begreppet Unmdglichkeit, och under begreppet Verzug enbart om omdjligheten
har vallats av géildendren. Unmaoglichkeit betyder alltid definitiv omdjlighet. Kérn-
punkten &r, att dom pa fullgorelse inte kan ges.

19 Jfr Sundberg s. 409 ff. och i RFDA 1966 s. 149 f. (Swedish national reports
s. 72).
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rande. Samma skil som nyss anforts (under 2) dr naturligtvis tilldmp-
liga dven hir. For egen del finner jag en vigning mellan dessa skl leda
till att man maste godta den svenska bakgrundsréttens vidstrickta drojs-
malsbegrepp, sd snart svensk ritt dr tillimplig. Ej heller i friga om
omoijlighetsbegreppet torde den minskade uniformiteten stélla till med
nagra storre skadeverkningar. Till de omstdndigheter, som verkar i ut-
jaimnande riktning, hor den redan omtalade foreteelse, som nedan (5)
betecknas som konvertering till totalforlust.

4. Deviation och dréjsmdl

Liran om deviation (transportomldggning) har utbildats huvudsakligen
inom sjoritten. Liran bestdr av tvd huvuddelar: den ena talar om vilka
deviationer som ir tillitna och dirfor inte féranleder ndgon sanktion,
den andra talar om rittsfoljden i hindelse av otilliten deviation.?®

Ordet deviation betyder ju egentligen avvikelse. Skolexemplet pa en
tilliten deviation dr ocksd, att ett fartyg tar en omvig for att rddda
méinniskoliv. Diarmed uppkommer naturligtvis en férdrojning jamfort
med om resan skett oavbruten, och godsets stdllande till mottagarens
forfogande pa bestimmelseorten har i motsvarande man fordrojts. Aven
om ingen geografisk avvikelse skett med avseende pd resrouten men
farten varit nedsatt under den normala, anses ett fall av deviation fore-
ligga (“deviation by delay”). En ren tidsavvikelse rdcker alltsd, 1at vara
att denna brukar anses behdva vara betydlig for att kunna “amount to
deviation”.?!

Av det sagda dr det tydligt, att deviationsregler och drojsméisregler
kan vara tillimpliga pa ett och samma konkreta hindelseférlopp. At
forhallandet mellan deviation och drojsmél bér darfor dgnas négon
uppméirksamhet.

P4 detaljerna i deviationsldran saknas det skil att hdr ingd nirmare.
Deviation fér riddning av méinniskoliv dr alltid tilliten — det &r en av
grundreglerna i alla nationers sjoritt, motiverad av den rena ménskliga
sjalvbevarelsedriften. Ibland finns ritt till deviation dven for “att birga
fartyg eller gods eller av annan skilig anledning” (svenska sjSlagen

20 UNCITRAL har i sitt arbete med att revidera Haag-Visby-reglerna foreslagit,
att deviationsbestimmelsen i Haagreglerna 4 (4) skall utga.

21 Krijger § 8. 241, jfr § 8. 247. Mot denna utstrackning av deviationsbegreppet
riktar t.ex. G. Gilmore & Ch. L. Black, The law of admiralty (Brooklyn 1957) s.
161-162, skarp kritik.
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98 §). Enligt en tolkning — vars riktighet kan starkt betvivlas — av
Haagreglerna art. 4 (4) anses deras formulering innebidra, att varje
deviation for rdddning av egendom skulle vara tilliten.?? For alla
ovriga fall dr det helt klart, att en skélighetsprovning dr avgérande for
tillatligheten. Lagéndringen 1973 av befraktningskapitlet av de nordiska
sjolagarna klargor, att skdlighetskravet giller dven all riddning av egen-
dom. Denna dndring av lagtexten vilar pa att lagskrivarna nu foérkastat
den kritiserade tolkningsvarianten av Haagreglerna.?3

Vad betrédffar ansvaret for otilliten deviation blir detta (dtminstone
under vissa omsténdigheter) strikt, oavsett vilka urséktsgrunder som
eljest skulle kunna anfdras. Den réttstekniska vig, varpd detta stringa
resultat uppnds, ar olika i p4 ena sidan engelsk rétt (som tillimpar det
gamla common carrier-ansvaret) och pd andra sidan tysk och svensk
ritt (som tillimpar den s.k. casus mixtus-regeln).

Dessa anmirkningar torde vara tillrickliga for vart 4ndamal.?* Fra-
gan ar namligen, hur deviationsreglerna i stort paverkar reglerna om
dr6jsmélsansvar.

Antag att gods kommit fram f6r sent och att mottagaren pa grund av
forseningen lidit en skada, som normalt &r ersdttningsbar under reg-
lerna om dréjsmalsansvar. Dréjsmélet har dock uppkommit pa grund
av en tillditen deviation. Forhindrar inte bara denna omstdndighet att
det sidrskilda strikta deviationsansvaret kan dberopas utan utgér den
dven en ansvarsbefriande ursidktsgrund under reglerna om drojsmaéls-
ansvar? Svaret pd denna friga maste vara jakande. Att deviationsreg-
lerna pa detta sdtt inverkar dven pa transportéransvaret och dr ténkta
att gora sd, det framgar kanske bdst av den nyss dberopade punkten i
Haagreglernas deviationsbestimmelse. Oavsett om grinsen for tillatlig
deviation enligt denna punkt i Haagreglerna helt sammanfaller med
grinsen for tillatlig deviation i sj6lagen, innebér blotta inkluderandet av
deviationsinvdndningen i en lagstiftning om transportoransvar, att devia-

22 Jfr A. Bagge i SVJT 1923 s. 229, som ser sig nddsakad att godta tolkningen men
tillfogar orden "betédnkligt nog”, och K. Strandgaard, Internationale Seretsproblemer
(Kbhvn 1936) s. 26.

23 Jfr SOU 1972: 10 s. 59, NOU 1972: 11 s. 13, Prop. 1973:137 s. 117.

24 Huvudverket i nordisk rittslitteratur dr Kai Kriigers omfattande avhandling
Transportomlegning (Oslo 1973), till vilket hdr en allmdn hdnvisning ma goras och
som i detta arbete citeras med bara forfattarnamnet. Se for en visserligen kort men
nagot mera precis redogérelse i svensk doktrin dn den hdr i texten givna Schmidt m.fl.,
Huvudlinjer s. 73 ff.
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tionsinvindningar mdste tillméitas ansvarsbefriande verkan #ven pa
detta plan (mojligen krévs sdrskild friskrivningsklausul i transportav-
talet). Under rittsordningar, som anser dven rena dréjsmalsskador falla
in under Haagreglerna, blir det allra klarast, att dréjsmalsansvaret bort-
faller vid tilliten deviation. En sddan kan ségas utdka transportfristen i
motsvarande mén, och ndgot relevant dréjsmal uppkommer darfér aldrig
pa grund av denna tidsforskjutning.2’

Om deviationen klassificeras som otillaten, intrider dirvid inte bara
det strikta deviationsansvaret (som ju faller inom deviationsldrans egna
doméner) utan dven transportdrens drojsmalsansvar, vilket alltsd skulle
kunna aberopas som alternativ ansvarsgrund? Svaret dven pa denna
fraga méste antas vara jakande. Att deviationsansvaret kan dberopas ir
ju centralpunkten i hela deviationsldran. Eftersom deviationsansvaret
dels vanligen 4r summamdissigt obegrdnsat, dels omfattar dven efter-
féljande casushédndelser och alltsd dr oberoende av eljest vanliga ursédkts-
grunder som dérfor i princip inte far tillimpas vid otillaten deviation,26
ar detta alternativ vanligen det for transportkunden mest férdelaktiga.
Men éar forutsdttningen for dréjsmalsansvar uppfyllda — och detta be-
doms ju alldeles oberoende av deviationsfrigan — maste det samtidigt
bestd en mojlighet for transportkunden att i stéllet grunda sin ersitt-
ningstalan hdrp&, om han sd skulle 6nska.

5. Konvertering till totalférlust

Den centrala drojsmadlssituationen dr den, att godset vdl har kommit
fram till bestimmelseorten, men alltfor sent. Transportavtalet dr alltsd
fullgjort, men drojsmal har ddrvid uppkommit. Annan karaktir har den
situationen, att godset 6ver huvud aldrig kommer fram, vilket ju innebir
att transportfristen redan dr Overskriden. Godset har kanske kommit
bort under transporten och prestationen kan darfér aldrig fullgoras.
Har blir grinsen mellan icke-uppfyllelse — och samtidigt dven felaktig
uppfyllelse — och drojsmal relevant. Slutligen kan ldget i bedomnings-
Ogonblicket vara det att godset 4nnu inte har kommit fram och dréjsmal
redan féreligger men senare verkligen kommer fram, 14t vara for sent.

—
25 Vid konkurrens mellan invindning om ansvarsfrihet pd grund av tillaten (skilig)

deviation och pa grund av nautiskt fel enligt Haagreglerna, tycks enligt parternas och
domstolarnas attityd i den bekanta norska s.k. Far-saken, ND 1957 s. 311, fragan
om deviationsansvaret anses vara primdr i férhdllande till transportdransvaret.

26 Kriiger § 10.22.



114

Situationen dr di i bedomningségonblicket svivande, men blir senare
avklarad. Det dr dessa tre ligen, som Rodhe med avseende pd avtal i
allménhet har asyftat med sina beteckningar definitivt, temporirt och
svivande dr6jsméal.2?

Nér blir nu ett drojsmal definitivt i den meningen, att det dr avgjort
att ingen prestation kommer att kunna ske? Vad som till en borjan ser
ut som en otilliten forsening Gvergdr ndgonstides till att framstd som
en icke-uppfyllelse av transportavtalet. Det blir med andra ord ”natur-
ligt att dr6jsmal, som varar utdver viss tid, till sina verkningar likstills
med konstaterad forlust av godset”.2® Konkurrensen mellan drdjsmal
och icke-uppfyllelse i detta avseende kan uttryckas sd, att drdjsmdlet
under vissa forutsdttningar konverteras till totalforlust. Dirmed inskrin-
ker man drojsmélsreglernas omfattning. Ty konverteringen innebir ej
blott att det svdvande drojsmélet konstateras ha Svergatt till definitivt
utan dven att sakskadereglerna gors tillimpliga.2® Hiruti skiljer sig
transportrittens regler pd ett avgorande sétt fran koprittens, dir drojs-
mélssanktionerna genomgdende forblir tillimpliga dven vid definitivt
drojsmal.

Klara regler om konvertering till totalférlust upptar jirnvigsritten.
Det internationella fordraget CIM séger silunda i art. 30 § 1, att den
berittigade utan vidare bevisning kan betrakta sddant gods som forlorat,
som inte blivit utlimnat eller stillt till mottagarens férfogande inom 30
dagar efter transportfristens utging. Regeln dr konstruerad som en icke
motbevisbar presumtion, en presumtio juris et de jure.3° For den hindelse
godset efter konverteringen till totalférlust och jirnvigens utbetalande
av ersittning till den beréttigade dnd4 skulle dterfinnas senare, har for-
draget Oppnat en sirskild korrigeringsméjlighet till den berittigades
forman; konverteringen behdver med andra ord inte vara definitiv.
Godset kan salunda enligt art. 30 § 2 begiras tillbaka av den berittigade
inom ett &r, om denne vid ersdttningens mottagande skriftligen begirt
att f4 atnjuta denna sirskilda mojlighet. Proceduren hirfor, som nir-
mare regleras i art. 30 § 3, innebér en skyldighet for jirnvigen att leve-

27 Rodhe, Lirobok s. 74.

28 SOU 1966: 36 s. 65.

29 En konsekvens hdrav ir, att ersittning di inte utgar hdrutdver for drojsmal.
S& SOU 1972: 23 s. 103 hégerspalten.

30 Nanassy & Wick s. 206, jfr J. Flodin & H. Wikander, Jirnvigstrafikstadgan
(Sthlm 1933) s, 220.
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rera godset p4 vissa stationer mot viss ersdttning f6r kostnader. Godset
ir exempelvis unikt och aterfiende in natura framstdr darfor som for-
delaktigare 4n uppbérandet av en penningersittning.3! Efter utgingen
av denna ettdrsfrist 4r konverteringen oédterkallelig. Om godset dnda
skulle komma till ritta, kan jairnvdgen darfor enligt art. 30 § 4 forfoga
over detsamma.

Jarnvigsfordragets regler har statt modell for den motsvarande regle-
ring, som finns i CMR art. 20. Raitt att utan vidare bevisning i frigan
anse godset som forlorat intrdder 30 dagar efter avtalad tid eller eljest
60 dagar frin det att transportéren mottog godset for befordran. Den
beriittigade kan vidare skriftligen forbehdlla sig att under ett ar fran det
att ersittning utgitt fA underrittelse om godset terfunnits och di i
sirskild ordning och mot gottgorelse utfd detsamma. Forst om under-
rittelse inte har begirts eller proceduren inte fullf6ljts eller godset kom-
mit till rétta senare dn efter ett &r, fir transportoren ritt att forfoga Gver
godset; konverteringen blir definitiv, vilket synes innebdra att trans-
portdren far alla dgarebefogenheter till godset.?? Hela proceduren for
4terging av konvertering forutsitter, att den beréttigade har fatt ersitt-
ning fér godset. I annat fall "blir réttsférhdllandet att bedéma enligt
allminna obligationsrittsliga regler, vilket for svensk ritts del torde
innebira att ritten att fi ut godset bestdr.”33

Bade jarnvigsfordraget och CMR har konstruerat konverteringen sa-
som en rdrt for den som skall ha ersdttningen. Transportdren blir alltsd
inte befriad fran att fullgéra sina skyldigheter bara genom att hidnvisa
till att forutsdttningarna for konvertering foreligger.®* Vill transport-
kunden fasthélla vid fullgorelse, i den min sddan kommer att visa sig
vara mojlig, star det honom déarfor fritt.

Den svenska jarnvidgstrafikstadgan foreskriver i 61 §, att transport-
kundens ritt att anse godset forlorat intrdder inom en ménad efter ut-
gingen av avtalad leveransfrist eller, om sddan ej avtalats, sex veckor
efter det att jirnvdigen mottagit godset for befordran. Bortsett frdn de
dndrade reglerna om leveransfrister, motsvarar bestimmelsen jairnvégs-
trafikstadgan 1925 § 83; proceduren beskrevs ndrmare i § 84.

Luftritten stdr, genom sin uppliggning att helt hinféra drdjsmaéls-

3t Jfr Nandssy & Wick s. 207.

32 Prop. 1968: 132 s, 20-21, 45; SOU 1972: 24 s. 104 hogerspalten.
33 Prop. 1968: 132 a.st.

34 Aust.
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skador under sakskadereglerna (Warszawakonventionen art. 19), i en
sdrstillning. Sakskadereglernas tillimplighet pd dréjsméal madste inne-
bira, att frdgan om ndgon konvertering aldrig kan uppkomma. Man
kan inte gdrna forvandla négot till det som det redan &r.

Sjoritten saknar uttryckliga regler om konvertering till totalforlust.
Men hir uppkommer problemet om konvertering likavdl som i land-
transportrétten, ndmligen under sddana rittssystem dir drdjsmalsskador
kan folja sdrskilda regler om drdjsmalsansvar (jfr tidigare tolkning av
den svenska sj6lagen 130 §, behandlad nedan Kap. IX: 6). Avsaknaden
av en reglering kan inte antas innebidra, att en drojsmaélsskada alltid
forblir en drojsmalsskada.® Det d4r ndmligen uppenbart, att man ndgon-
stans i tiden maste uppge tanken pé att fullgdrelse verkligen kan komma
att 4ga rum, och drojsmélet har di Svergétt till icke-uppfyllelse. Efter
vilka bed6mningar denna omkvalificering skall ske sdgs emellertid
ingenting om i det sjorittsliga lagmaterialet.36

Godsets egen beskaffenhet kan vara siddan, att dess ekonomiska an-
viandbarhet minskas eller forsvinner pé kort tid. Ett exempel ar att fruk-
ten ruttnar. Situationen 6vergdr dd redan pd denna faktiska grund frén
drojsmal till totalforlust, som regleras av de transportréittsliga bestim-
melserna om sakskador. Men hur skall man gora, ndr godset inte sjilv
kan sd att sdga sitta punkt for dréjsmélet?

En domstol, som stills infér uppgiften att sitta en tidsgrians for drojs-
malsansvaret i sjordtten, dr tydligen hanvisad till att gora si efter ett
fritt skon under hénsynstagande till samtliga omstdndigheter i det
aktuella fallet dvensom till det foreskrivna forfaringssittet i landtrans-
portritten, den enda tillgéngliga forebilden. Nagon praxis pd omradet,
som har utbildat riktlinjer for denna bedémning, finns heller inte.

35 Jfr E. Selvig i AfS Bd 7 s. 279-280 och 328. Det finns darfor skil att ta avstind
fran foljande uttalande i forarbetena till lagen om végfraktavtal, SOU 1972: 24 5. 102:
”Nagot stod for en presumtion att godset gitt forlorat torde i motsvarande fall inte
kunna hidmtas ur den for inrikesbefordran géllande okodifierade biltransportrétten.
Fo6r ndrvarande torde siledes bifall till varuhavarens ersittningsansprak i princip
forutsitta, att han visar att godset verkligen gatt forlorat, varvid dock den omstén-
digheten att lang tid forgtt utan att godset utldmnats sjilvfallet utgdr ett indicium
for dess forlust.”

36 Jfr SOU 1930: 25 s. 67: ”PA provning i det sirskilda fallet maste tydligen hir
(sc. lagstiftningen om upplagshus) liksom pa sjorittens omréde bliva beroende, huru
lang tid efter en varas efterfrigande skall forflyta, for att vederborande bor dga anse
den som férlorad.”
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Vérdskador, liksom skador p& grund av manko, preskriberas pa ett
ar enligt Haaglagen 3 § 6 mom. 3 st. och sj6lagen 284 § p. 3. Drojsmals-
ansvaret omfattas ddremot alls icke av dessa preskriptionsregler.3’
Remediet mot att drojsmal skulle bestd oférdndrat ad infinitum erbjuder
i stiillet just konverteringen till totalférlust. Ett drojsmal, som har be-
stdtt i over ett r, maste rimligen likstillas med totalf6rlust. Denna upp-
fattning torde vara hojd 6ver all diskussion.®® Men det dr inte sddana
mycket langa drojsmal, som innebdr problem, ty grinsen mdste antas
vara dragen betydligt tidigare. Preskriptionsfristen 4r ndmligen inte den
tidsram man har att utgd frdn. Den naturliga, for att inte sdga sjilv-
fallna, utgdngspunkten 4r i stidllet transportfristen. Didr denna har
(visentligen) 6verskridits, &r man inne i ett tidsrum, som betecknas som
(relevant) drojsmél (ovan Kap. V). Detta kan omfatta en lika ling tid-
rymd som transportfristen, sammanlagt allts4 den dubbla transport-
fristen, eller mera, men ndgonstides pd skalan blir drojsmalet till den
grad oskiligt, att drojsmdlsansvaret inte kan stricka sig ldngre utan
mdste Overgd i en totalforlust. Konverteringspunkten ligger med andra
ord pd det stille pd tidsaxeln, ddr transportéren har dverskridit dven
slutpunkten for den “oskiliga transporttiden”. Utrymmet for drdjsmdls-
reglernas tillimpning stricker sig ddrfor fran dréjsmdlspunkten till kon-
verteringspunkten.

Jirnvigssystemet kan limna viss ledning fér bedomningen, och en
analogi med jirnvigsrittens regler — givetvis icke i detalj utan blott i
sjalva grunduppldggningen — dr idag pd grund av den Okade snabb-
heten dven i sjotransporter bittre motiverad dn vad den var forut.

Grafiskt kan det angivna forhéllandet &terges pa sétt som skett i vid-
stdende skiss (fig. 2).

dr8jsmélsregler sakskade
regler
A
r v i
dréjsmals- konverterings-
punkten punkten
tidsaxeln A Al F= m
N A\ J -
v v
avtalad eller oskilig trans—
skdlig transport- porttid
frist
Fig. 2.

37 Jfr ovan under 2 mot slutet.
38 Mojligen med undantag av si sdregna fall som att godset har blivit "infruset”
i Suezkanalen.
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6. Konverteringspunkt och preskriptionspunkt

I samband med diskussionen om grinsen mellan icke-uppfyllelse och
drojsmal (ovan under 2) framkom, att friga om nédr preskriptionsfrist
borjat att 16pa kan uppkomma. Det finns darfor skil att i detta sam-
manhang redovisa nagra synpunkter pa frdgan, hur preskriptionsinsti-
tutet fungerar vid olika typer av skador, for att dirmed belysa drojs-
malsskadornas sérskilda karaktdr. Konverteringsfrist och preskriptions-
frist dr tva tidsmétt, som mdste relateras till varandra, och dirmed dven
konverteringspunkt och preskriptionspunkt.3®

Huvudregeln ir alltid, att preskription borjar att 16pa frin fordrans
uppkomst, en tidpunkt som kan bendmnas preskriptionspunkten. I friga
om skadestdndsfordringar anses dessa uppkomma i och med den skad-
liga effektens intride.

Om nu denna regel appliceras pa transportéransvar i olika skade-
situationer, har man skail att skilja mellan tre olika grupper av fall.

Giller det en sakskada pd gods och skadans uppkomst kan faststillas
i tiden (man vet ndr skadan uppkommit), dr det litt att folja huvud-
regeln. Kan skadans uppkomst ej faststdllas i tiden, utan den kan ha
intraffat ndr som helst under det att godset varit i transportorens vard,
bildar tiden for den faktiska utlimningen den naturliga startpunkten for
preskriptionsfristen. Det dr vid denna tidpunkt, som mottagaren Svertar
godset i sin vard och kan understka dess fysiska tillstind, eventuellt
reklamera dir skil finns dartill. Det faktiska utlimnandet kan i tiden
ligga bade fore och efter drojsmalspunkten, dvs. den tidpunkt d& trans-
portfristen utloper.

Den andra gruppen av skadefall 4r den, som kan rubriceras som
totalforlust av gods. Ar det friga om totalhaveri av bade transport-
medel och gods, ar den sokta tidpunkten, ndmligen haveriet, i praktiken
latt att faststélla.#® T annat fall finns det inte lingre nagot faktiskt ut-
lamnande att falla tillbaka p&. I stillet kan man konstruera en hypote-

39 Med sistndmnda term avses alltsd den punkt, varifr&n preskriptionstiden borjar
att 16pa, ej den tidpunkt d& preskription intrdder.

40 Detta giller dven dér ett fartyg har “sparlost férsvunnit”, nimligen pa grund av
att den stdndiga radiokontakten med fartyget plotsligt upphor och ddrmed ungefirli-
gen utpekar den sokta tidpunkten. Nigon bestimning exakt pd minuten &r ju inte
nodvindig pd samma sitt som nir enligt d4rvdabalken 1 kap. 2 § friga uppkommer,
huruvida den ene har 6verlevt den andre.
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tisk tidpunkt av motsvarande art, ndmligen tidpunkten nér godset borde
ha utlimnats (constructive delivery).*!

Den tredje gruppen av skadefall dr de, ddr godset alltfor sent har
stillts till mottagarens férfogande. Den annorlunda strukturen hos dessa
fall maste bli avgdrande for fragan, nir preskriptionsfristen bdrjar 16pa.
Skadan uppkommer ju inte pd godset utan forst pd grund av ett ver-
skridande av drojsmalspunkten, denna md vara bestimd sisom slutet
av en direkt i tidsmatt fixerad transportfrist eller som slutet pd en med
hjilp av en skilighetsbedomning fixerad transportfrist. Om godset fak-
tiskt utlimnas senare, och dirmed alltsd for sent, blir preskriptions-
punkten Aven hir den tidpunkt, nir godset borde ha levererats (construc-
tive delivery). Om sirskild transportfrist har avtalats eller eljest fixerats
direkt i tidsmatt, 4r vil denna tidpunkt litt att faststdlla; om den endast
innebir slutet av den skiliga transportfristen, dr den givetvis mera vag
och limnar alltsi en viss marginal 4t en domstol, som mdste precisera
densamma.

For att undvika denna osikerhet kunde man ifrigasitta att som ut-
gangspunkt for preskriptionsfristen i stéllet vilja den enda verkligt fasta
tidpunkt som erbjuder sig, nimligen den nér transportdren omhéndertog
godset for transport. Hiremot talar, att det onekligen forefaller synner-
ligen ologiskt att vilja den forsta minuten prestationen verkligen bdrjar
fullgoras, nar det géller utslocknandet av motpartens krav pa prestation.
En allvarligare invindning &r, att sjilva transporten kan ta si olika
lang tid i ansprak, vilket skulle féra till konsekvensen att den effektiva
preskriptionstiden skulle bli olika lang i stillet for samma tidsfrist,
oavsett transportens lingd. Denna 16sning har trots detta valts i Rom-
texten av forslaget till TCM-konvention, dock utan att den pitalade kon-
sekvensen dirvid uppmirksammades.*?

Vissa skil talar tydligen for att man haller sig till transportfristens
slut, hur nu denna tidpunkt skall bestimmas, nir man berdknar preskrip-
tionsfrister. For att kunna omfatta bade fall av for sent framkommet

41 | Haagreglerna 3 (6) heter det: ... one year after delivery of the goods or the
date when the goods should have been delivered.” Jfr Prop. 1968: 32 s. 35 nederst:
»den tid d4 godset kommer fram eller ritteligen borde ha kommit fram...”

421 Romtexten till TCM-konventionen heter det i art. 16: ”In case of total loss
of the goods, the period shall begin to run two months after the goods have been
taken in charge by the CTO.”
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gods och fall av totalforlust under transportfristen, maiste regeln ut-
formas sd, att den relevanta tidpunkten bestimms till antingen den tid
dd godset faktiskt stdlldes till mottagarens forfogande eller den rid-
punkt dd godset skulle ha stdllts till mottagarens forfogande (constructive
delivery). I det fortsatta arbetet p4 en TCM-konvention modifierades
preskriptionsregeln i dverensstimmelse hdrmed.*?

Men de ibland upptriddande svarigheterna att faststilla tidpunkten,
ndr godset borde ha stillts till mottagarens forfogande pd den slutliga
bestdimmelseorten, har patalats i bdde den norska och den svenska rege-
ringens svar pa ett frigeschema, utsdnt av UNCITRAL i samband med
deras arbete med Haagreglernas revision** For att sdkra en enhetlig
tolkning av olika férekommande tidsfrister férefaller det finnas starka
skdl for att i stéllet ta den nyss angivna konverteringspunkten till utgdngs-
punkt dven for berdkning av preskriptionstid i fall av totalforlust. S& hade,
i arbetet pA TCM-konventionen i regi av IMCO/ECE, inte skett nir
drojsmalsregler forst infordes i forslaget. Tvdrtom stadgades (art. 10 bis
para 3), att tidpunkten foér konvertering till totalf6rlust skulle forldggas
till sextio dagar efter dréjsmélspunkten, i fall av skilig transportfrist
alltsa dennas utgéng.*® D4 relevant dréjsmalintriader forst vid ett viisentligt
overskridande (Kap. V: 8) av en grins, som i och for sig — dir annat
ej bestimts — beror pd en skilighetsbedomning (Kap. V: 2), kan fast-
liggandet av den sokta tidpunkten utfalla olika i friga om preskriptions-
punkten och konverteringspunkten, i varje fall dir detta inte sker i en
och samma process. En hopkoppling mellan dessa bada tidpunkter
skulle forhindra olika tolkningsresultat. Vidare ligger den faktiska ut-
lamningen, vare sig den &r réttidig eller forsenad, annorlunda i tiden dn
”constructive delivery”, som alltid méste dverensstimma med drdjsmals-
punkten. P& svenskt initiativ*® inférdes ocksd en skrivning, som for fall
av totalforlust utbytte alternativet “constructive delivery”-punkten plus

43 Joint IMCO/ECE Meeting to study the draft convention on the combined
transport contract, Doc. TRANS/370, CTC/III/1, Annex 1, Art. 16: ”In the event
of total loss of the goods, this period of time shall commence to run sixty days after
the date on which the goods should have been made available for delivery to the
consignee by the CTO.”

44 Doc. UN LE 133 (5), 18 July 1972.

45 Joint etc., TRANS/Conf. Room Doc. 118, 30 June 1971.

46 Joint etc., Doc. CTC IV/11.
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sextio dagar mot konverteringspunkten.*’ Det forefaller ocks& vara
konsekvent att 1ata preskriptionstiden for kravet borja 16pa i och med
att detta uppndtt sin slutliga klassificering som ett krav under sakskade-
regler — dessforinnan var ju drojsmalsreglerna tillimpliga och kravet
da enligt vissa transportrittsliga ansvarssystem helt annorlunda ut-
format.

Det sagda kan sammanfattas grafiskt i vidstdende skiss (fig. 3).
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47 Joint etc., Doc. CTC IV/WP. 9/Add. 1: ”...commence to run at the day on
which, according to the provision of paragraph 3 (read 4) of Article 10bis, the clai-
mant has a right to treat them as Jost.”



Kapitel VII
ORSAKER TILL DROJSMAL

1. Inledning

Orsakerna till en intridffad forsening av transportavtalets fullgérande kan
vara av manga olika slag.! De kan vidare vara lokaliserade till vilket
stadium som helst av transporten: lastningsskedet, sjédlva forflyttningen
av godset frdn avsdndningsort till mottagningsort eller lossningsskedet.
Nir det géller successiva transporter (nedan Kap. X) tillkommer som
ytterligare tidsskeden av transporten vad som brukar betecknas som
omlastning och mellanlagring mellan tva led av transporten.

Sjordttspraxis kan visa upp en provkarta pd olika skl till intrdffade
férseningar.? Vanligen handlar det om fartygscentrerade certepartitrans-
porter och inte om godscentrerad styckegodsfart, men exemplen kan
lika vil tjdna till illustrationer av vad som kan intréffa i all slags stycke-
godsfart, ddri inbegripet snabba systemtransporter av skilda slag (con-
tainersystem och liknande foreteelser). I friga om 6vriga transportmedel
har styckegodstransporterna stitt i centrum fér juristernas intresse och
dérfor tryckt sin stimpel pa den rittsliga regleringen pd ett annat sitt
4n nir det giller sjordtten. Aven rittspraxis pa land- och lufttransport-
rdttens omréden uppvisar atskilliga exempel pd orsaker till dréjsmal.

En 6versikt Over dessa olika orsaker bidrar till att karakterisera drdjs-
mélssituationerna och dérmed ocksa den miljo, i vilken transportrittens
drojsmalsregler anvinds. En mera djupgdende analys av orsaksproble-
men i hithérande skadesituationer ir diremot inte asyftad.

! Jfr t.ex. Almindelige vilkar for tidstapsforsikring av 1972 (Bergen 1973) s. 15.
Termen skadeorsaker anvinds i sammanhang som dessa i en vag bemirkelse satill-
vida, att stdllning ddrmed inte tas i férvidg till frigan, om orsakssammanhang och
adekvans foreligger i forhéllande till den skadliga effekten i den enskilda situationen.
Jfr Hj. Karlgren, Produktansvaret (Sthim 1971) s. 102.

2 En rikhaltig exempelsamling erbjuder den utforliga framstillningen om olika
former av bekvidmlighetsdeviationer hos Kriiger § 5.2.
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2. Drdjsmdl pd avsdndningsorten

I lastningsskedet kan forsening uppkomma av tre principiellt olika
grunder: den ena att vederborligt transportmedel inte anlént till eller
inte avgar frin avsindningsorten sisom berdknat, den andra att godset
oberoende hirav forblir liggande utan att lastas som berdknat, den
tredje att lastningen bedrivits med ldngsamhet.

I sjoritten har sedan gammalt — sisom framgér (ovan Kap. II) av
de historiska notiserna — intresset koncentrerats kring det forstnimnda
typfallet, alltsd att fartyget inte har ankommit till lastningshamnen pa
utsatt tid eller i varje fall inte ar firdigt att inta last. Dessa tvd situa-
tioner reglerades uttryckligen dnnu i 1891 4rs sjolag, sidan denna lydde
fére 1936 ars sjolagsindringar, varvid man tog sikte pd sdana fall dér
transportavtalet innehdller bestimmelse angdende tiden for lastningens
borjan.? Skilen till transportmedlets férsening kan i sin tur vara mang-
skiftande. Réttspraxis kan uppvisa s& olikartade skél som att fartyget
inte ens har blivit fardigbyggt (ND 1948 s. 481 SeHa), att lastningen
forsenats pa grund av att bristande sjovirdighet hos fartyget forst har
mast avhjilpas (ND 1940 s. 152 SHD), att trafikanhopning rétt i last-
ningshamnen (ND 1955 s. 93 FHD), att fartyget ankommit sent i for-
ening med paféljande arbetsfri helgdag (ND 1949 s. 458 V. Landsret)
och att — en ofta intriffande situation — fartygets ankomst forsenats
av mellanresa (ND 1942 s. 481 SoHa, 1944 s. 316 SeHa, 1951 s. 24
V. Landsret, 1954 s. 428 SeHa och 1955 s. 424 SgHa). Vidare kan far-
tygets lastning ha fordrdjts genom en mellankommande nddvindig re-
paration, varvid en friga naturligtvis blir hur omfattande och definitiv
en sadan far vara med hénsyn till transportkundens intresse av att f
sin transport genomférd s& snabbt som mojligt (ND 1951 s. 163
HovRVSv och 1962 s. 68 norsk skiljedom). I tidsbefraktningssituationer
har transportoren en klar plikt att dver huvud ekonomisera med tids-
befraktarens tid (sistnimnda dom), och samma princip méste antas gélla
transportkundens tid vid styckegodsbefraktning.

Om en forsening i lastningsskedet inte har att goéra med sjilva trans-
portmedlets rittidiga ankomst och lastning, dr grunden ofta att soka i
att godset dver huvud inte har kommit med den avsedda transport-
ligenheten utan blivit kvarliggande i terminalen pd avsidndningsorten.
Detta kan i sin tur alltjimt bero pd transportmedlet, namligen dess

3 Jfr Wikander, Sjdlagsiandringar s. 181.
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bristande lastkapacitet. Sdlunda kan en rest av ett parti bli kortskeppat
pa grund av att ett fartygs skeppsrum inte helt har rackt till (ND 1968
s. 35 SeHa). Men det kan ocksd bero pi organisationen och hanterings-
rutinen i sjidlva terminalen. Inte minst i samband med upprittande av
nya terminaler for flygfraktgods kan detta férekomma. Aven om inte
viss tidtabellsenlig forbindelse avtalats, har den transportkund som vil-
jer flygfrakt ritt att rdkna med att godset bérjar transporteras si snart
som det ar praktiskt mdjligt och inte blir kvarliggande ndgon lingre tid.
Har godset blivit kvarliggande, uppkommer frén transportkundens sida
sett ett drojsmal. Somliga har hivdat, att luftbefordringskonventionens
regler hirom endast skulle avse den konkreta flygresan och dess genom-
féorande. Men den vanligen hyllade meningen synes vara, att trans-
portorens drojsmélsansvar omfattar dven den situationen, att godset har
blivit kvarliggande eller i varje fall alltfér sent har paborjat flygresan.*

3. Drdjsmadl under sjilva resan

Vad sedan betriffar sjdlva resan, dvs. vad som brukar kallas fortskaff-
ningsskedet, kan dven hir varierande orsaker till férsening foreligga.
Den svenska luftbefordringslagens motiv papekar, att dréjsmal vid luft-
befordran alltid méste “anses foreligga, om fartyget inte &r i ritt tid
pa bestdimmelseorten”.® Det dr hirvid, fortsdtter motiven, egalt om an-
ledningen till férseningen ar att flygplanet ej avgitt i ritt tid, att det
hallit otillrdcklig fart under flygningen eller att ej medgivna avbrott
under resan féretagits.

Den nérmast lastningsskedet liggande gruppen av fall ar de, dir be-
filhavaren “underlater att sérja for att fartyget, si snart lasten intagits
och noédiga handlingar avlimnats, kan antrida resan eller om han utan
giltig anledning fordréjer resans antridande.”® Redan 1667 ars sjolag
inskdrpte skepparens plikt att “icke forsumma nigon god vind att
segla” (skeppslegobalken 10 kap.), i Overensstimmelse med den di
allenarddande avgédngsmodellen (ovan Kap. II: 4).

Nista grupp av fall ror genomférandet av sjdlva resan. Sjorittspraxis
uppvisar exempel pad att déligt véder forsenat resan (ND 1940 s. 88
DHR) liksom reducerad fart av andra skédl (ND 1959 s. 64 Bergen byrett

4 Se hidrom nidrmare ovan Kap. V: 6 med héinv.
5 Wikander, Luftbefordringslagen s. 41.
¢ Wikander, Sjolagsindringar s. 182 &verst.
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och 1969 s. 1 norsk skiljedom). En vanlig situation ir, att resan for-
droijts av foretagen deviation i meningen geografisk avvikelse frin nér-
maste sedvanliga resroute. Niarliggande ar det fall, att forseningen upp-
kommit genom att fartyget vid tidsbefraktning f6r redarens egen rdkning
medtagit last till reparationshamn eller liknande (ND 1952 s. 286 och
1953 5. 299 DHR).”

Forsening kan vidare uppkomma darfor att lossningshamnen, t.ex.
pa grund av ishinder, inte kan uppnds utan ersittningshamn méste
uppsokas (ND 1957 s. 1 DHR och 1965 s. 263 FHD). Resan kan ocksd
avbrytas av rena olyckshéndelser eller darfor att fartyget hindras frén
att anlopa sin destinationshamn pd grund av naturkatastrof, sdsom
jordbévning.®

4. Drijsmdl pd bestdmmelseorten

Slutligen har man att uppmirksamma den grupp av fall, dir férseningen
uppkommit efter transportmedlets ankomst till bestimmelseorten. Or-
sakerna kan d& vara ménga. Exempel erbjuder fall av langsamhet vid
lossningen (jfr ND 1939 s. 190 V. Landsret, 1941 s. 299 Abo HovR,
1948 s. 635 SeHa, 1950 s. 440 DHR och 1962 s. 346 SgHa), en omstén-
dighet som i praktiken dr ofantligt svirbevisad, vidare annan felaktighet
vid godshanteringen i terminalskedet eller inférselférbud och liknande
rittsliga hinder for utlimning. Utldmnande till fel mottagare utgdr
didremot normalt ingen drojsmdlssituation utan konstituerar ett ut-
limningsansvar.®

5. Avgrinsningen av ansvarsgrundande dréjsmal

Denna 14t vara summariska genomging har klart visat, att dréjsmal vid
transportavtal kan fororsakas av de mest skiftande omstindigheter.
Man kan stilla frigan, i vad man det i materialet kan urskiljas nigon
juridisk-teknisk dndamélsenlig grins mellan ansvarsgrundande drdjs-
mél och 6vriga dréjsmal.

Somliga orsaker dr sddana, att en omsorgsfull transportdr med an-
vindande av rimlig aktsamhet borde ha kunnat undvika hindret for
avtalets fullgérande i ritt tid. For att ta ett exempel: med béttre kontroll

7 Jfr O. Riska, Om forsikring av driftsintresse i sjofart (Hfors 1964) s. 242.
8 Jfr K. Selmer i Cargo insurance s. 19.
2 Jfr Gronfors, Successiva transporter s. 36 f.
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over godshanteringen kunde godset ha kunnat komma med férsta
transportlagenhet och undgitt att ha blivit kortskeppat. Andra orsaker
ir sddana, att de inte ens med iakttagande av den allra storsta rimligen
krdvda aktsamhet skulle ha kunnat undvikas. Ett exempel: fartyget har
i samband med hot om krigsutbrott blivit rekvirerat av statlig myndig-
het.!® Denna skillnad utnyttjas vid griansdragningen kring allt ansvar
for force majeure. Regeln bygger dd pd att alla hdndelser kan kvalifi-
ceras som endera ansvarsgrundande eller icke. Praktiskt sett dr det
ibland inte mojligt att avgora, vad som &r orsaken till ett uppkommet
drojsmal — godset har t.ex. helt enkelt forsvunnit utan att man vet
varfér.!! Regeln om Kklassificeringen av orsaker méste darfér komplet-
teras med en presumtionsregel av innehdll, att orsaken in dubio antas
vara ansvarsgrundande eller icke-ansvarsgrundande. S& utformat kan
ett ansvar for drojsmal fés att fungera.

Klassificeringen av orsakerna kan dven ske s, att vissa orsaker anses
ligga nérmast transportoren, som dérfor fir bdra atminstone flertalet
konsekvenser ddrav, medan andra orsaker anses ligga nérmast transport-
kunden. Denna uppsortering av orsakerna i tvd riskgrupper, vardera
anknuten till ”sin part”, utgor i sjdlva verket en sedan linge godtagen
juridisk teknik. De nordiska sjélagarna reglerar Gverliggetidsersittning
(demurrage) genom att bygga reglerna darom pé en sidan riskf6érdel-
ningstanke; det lampliga i denna teknik, jamford med de tekniker som
vissa andra sjorittssystem begagnar, har livligt forsvarats och utvecklats
av Tiberg i hans stora arbete om demurrage.!? Motsvarande tanke-
gingar har Ramberg utvecklat med avseende pd hivning av sjofrakt-
avtal. Han utvecklar sin syn pa fordelningen av riskerna mellan fartygets
sfiar och lastdgarnas sfir. Som metod vill han anvénda en till forelig-
gande fakta i typsituationerna nira anknuten “realistisk” metod i stéllet
for mer eller mindre krystade uttydningar av “partsviljan”.!3

Hur en tillimpning av motsvarande teknik i fall av dréjsmalsansvar
skulle te sig kan illustreras av foljande rittsfall.

ND 1960 s. 506 NHR. Malet angar en transportfOrsening av 560 famnar
trikubb fran Finland till Norge. Nér partiet slutligen kunde skeppas, hade

10 Jfr K. Selmer i Cargo insurance s. 19.

11 Jfr Selmer, a.st.

12 H. Tiberg, The law of demurrage (2. ed. Sthim 1970) s. 60 ff.

13 Ramberg, sirskilt s. 432 ff. Jfr Jorgensen s. 143, 146-148, och ur éldre rétts-
litteratur J. N. Lang, Finlands sj6ritt 1 (Hfors 1915) s. 387-388.
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ett arsskifte passerat, varvid en exportavgift pa trikubb hade inforts i Finland.
Befraktaren krivde, att hans utligg med anledning av den nya tullen skulle
aterbetalas av transportoren. Detta krav avvisades, i det att det var avlasta-
rens forhallanden som medférde att lasten blev skeppad forst efter arsskiftet.
Situationen passar synnerligen vél for att avgdras pa basis av en bestimning,
pé vilkendera partens sida en viss risk skall placeras.

SAS v. Wucherpfennig, ZfL 1955 s. 226, JALC 1955 s. 352 Landgericht
Hamburg. Férsening uppkom, sedan flygtransport utforts tidtabellsenligt och
godset utldmnats till tullmyndigheten p& bestimmelseorten. Ingen kausalitet
foreldg darfor mellan drojsmélet och flygbolagets agerande. Nagon sirskild
anledning for flygbolaget att férehilla tullverket den bridskande karaktidren
av sidndningen ansags inte foreligga, ddrfor att allt luftburet gods, vilket ju
betingar i jimforelse med Ovriga transportmedel hog frakt, i och for sig alltid
indikerar behovet av snabbhet.

Om man pd nu anfort sdtt avgrdnsar sddana omstindigheter, som &ir
”p& transportdrens sida”, frin sddana ”pi transportkundens sida”,
kommer man fram till en enkelt uppbyggd regel om drdjsmdlsansvar.
I tvd hidnseende méaste gbras en kausalitetsbedémning, nimligen med
avseende pa forhallandet dels mellan en pd antytt sitt kvalificerad om-
standighet och det uppkomna dréjsmalet, dels mellan drojsmélet och
skadan. Utover dessa kausalitetsbedomningar ligger avgrinsningen av
de ersittningsbara fallen just i den inledande kvalificeringen av omstiin-
digheterna sdsom liggande pa transportorens sida.

Regelns uppbyggnad kan illustreras med vidstdende bild (fig. 4), dir
varje pil betecknar kausalitet.

S& klara i uppbyggnaden dr dessvirre inte de vanliga drojsmélsreg-
lerna. Den modell av dréjsmalsbegreppet, som tidigare (Kap. V) pre-
senterats, innebdr sdlunda, att kvalificeringen av de ifrdgavarande om-
stindigheterna sker inom ramen for skilighetsbedomningen vid fast-
stillande av transportfristens lingd genom att man tar hinsyn till de
konkreta omstindigheterna i det enskilda fallet och inte bara schablon-
massigt till typsituationen. Om vid en sjotransport sirskilt hart vider

omstindighet
pa transpor- ——— dr&jsmél p—

térens sida

skada

Fig. 4.
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orsakat dréjsmal, skulle denna omstidndighet i och for sig kunna kvali-
ficeras som liggande pA transportdrens sida, men detta blir 6verflodigt
enligt modellen, dir det sérskilt hdrda viddret med en konkret bedom-
ning tillskrivs effekten att utstracka transportfristens lingd med en tid
som motsvarar en aktsam transportors fordrojning pd grund av dylikt
viader. Om regeln dr utformad som en regel om presumtionsansvar till-
kommer, att culpabedémningen sker med hénsyn till den f6religgande
situationen med sdrskilt hart vider, vilket dd kan utgéra ansvarsbefri-
ande ursikt — man hamnar i vad férut (Kap. V: 4) kallats den dubbla
aktsamhetsbedomningen. Skulle en kvalificering av de drdjsmalsutls-
sande omsténdigheterna dartill ske pd nyss antytt sidtt, skulle man inte
mindre dn tre gdnger ta hdnsyn till det sirskilt hirda vddret. En sidan
upplidggning av regeln kan aldrig gagna klarhet och reda.

Om man accepterar den forut presenterade modellen for drojsmals-
begreppet som ett dndamdlsenligt arbetsinstrument vid tidsfristens be-
stimmande via en skilighetsbeddmning méste man ddrfér samtidigt av-
visa tanken pa att enbart klassificera de drojsmélsutlésande omstidndig-
heterna for att dirmed avgrdnsa de relevanta situationerna.



Kapitel VIII
OLIKA TYPER AV DROJSMALSSKADOR

1. Inledning

De skador, som 4r ersittningsbara under reglerna om drojsmélsansvar,
dr principiellt blott sidana som den skadelidande enligt inom skade-
stindsritten allmént gillande bevisregler kan visa har orsakats p grund
av dréjsmaélet. Ibland uttrycks detta si, att ersittning kan krdvas for
tidsintresset.! Det maste alltsi foreligga orsakssammanhang mellan det
ansvarsgrundande drdjsmélet och skadan.?

Vad blir det d4 for typer av skador, dédr sddant orsakssammanhang
kan pévisas foreligga? Och skall ersittning aldrig utgd, dir transport-
kunden inte kan bevisa att han lidit ndgon skada? Den forsta frigan
undersdks i detta kapitel (2-5), som avslutas med att ta stillning dven till
den andra fragan (6).

2. Allmént om dréjsmdlsskadornas anatomi

Motiven till sjolagsbestimmelsen om drojsmdlsansvari 130 § enligt 1936
ars sjolagsindringar innehéller ingen som helst diskussion rérande de
olika typer av skador, som dr6jsmél med transportavtalets fullgérande
kan orsaka. Ej heller i samband med den grundldggande diskussionen
om hidvning vid drojsmél enligt 126 § redovisar motiven ndgot om
tinkbara skadetyper. De norska sjolagsmotiven gor daremot nigra an-
tydningar genom att dra upp grinslinjen mellan sakskada och drojs-
malsskada sd som redan angivits inledningsvis (Kap. I: 7) och déarefter
ge nigra exempel pa skadetyper som kan bli aktuella och ersdttnings-
bara, sdsom lagrings- och omlastningskostnader.> Men nigon systema-
tisk overblick erbjuder dessa anmérkningar inte.

1 Jfr t.ex. Jorgensen s. 174. Termen tas ibland i denna vidstrdckta bemirkelse,
ibland i en mera begrinsad.

2 Jfr t.ex. Carver 2 s. 624.

3 Innstilling fra den Kgl. Kommisjon til revisjon av sjefartsloven (Oslo 1936)
s. 57-58.
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Storre systematiska ansprdk har kanske redogorelsen hos Carver, som
skiljer mellan fem olika kategorier.* Dessa forefaller emellertid mest vara
en praktisk och pragmatisk sammanfattning av réttsfallsmaterialet, utan
att nigon genomgdende indelningsgrund kommer till synes.

Ett sitt att fa ett grepp om vad man skulle kunna kalla drijsmails-
skadornas anatomi &dr att utgd frin de fem grundelementen vid en
transport: avsidndaren, transportdren, godset, transporten och mot-
tagaren. Dessa fem grundelement kan ocksi sammanfattas med ter-
merna avtalsparterna, objektet och prestationen.® Av avtalsparterna
blir 1 detta sammanhang avsdndaren och transportdren aldrig aktuella.
Betriiffande avsidndaren forutsdtter ndmligen transportérens drojsmaéls-
ansvar, att godset har dverldmnats av avsidndaren till transportoren eller
dennes representant och att transportfristen har bérjat att 1opa.® Om
avsidndaren lider ndgon skada genom det uppkomna drojsmailet, si blir
det bakvigen frin mottagaren rdknat, t.ex. genom att denne pd grund
av kopavtalet kriavt avsdndaren, som i sin tur Onskar rikta ett krav mot
transportoren. Skador som transportdren sjilv lider ar det nu &ver hu-
vud aldrig friga om, eftersom det giller att undersoka skadetyper di
transportéren kan vara ansvarig (inte berdttigad att sjélv uppbéra nigon
form av kompensation, t.ex. bortfall av frakt helt eller delvis). Aterstir
dirfor de tre elementen godset, transporten och mottagaren.

4 Carver 2 s. 1189, dir foljande fem kategorier redovisas:

(1) Loss by being deprived of the use of the goods, or their value.

(2) Loss by their deterioration or wasting, owing to delay.

(3) Loss by a fall in the market value of the goods at their destination.

(4) Loss of profits, and liabilities incurred upon a sale or contract for the use of

the goods at their destination.

(5) Loss by being prevented from using other property through want of delayed

goods. '

5 Vid transportavtal dr objektet (godset) och prestationen (transporten) atskilda,
under det att vid vanliga entreprenadavtal prestationen gir ut pa framstdllandet av
ett objekt for avtalet (hus, fartyg etc.).

¢ Ett tinkbart undantag ir, att i transportérens utlovade prestation ingdr dven att
i rdtt tid leverera en tom container till avsdndaren, for att denne skall utféra stuv-
ningen fore transporten. Containern blir férsenad, med pafoljd att drojsmal upp-
kommer med avseende pa transporten i dess helhet. Det kan emellertid ifragaséttas,
om tillhandahallandet av en tom container skall betraktas som en del av transport-
avtalet eller som en separat prestation med avseende pa lastningsskedet. For det
senare synsittet talar onekligen, att transportfristen ldmpligen bor anses borja 16pa
forst i och med att transportdoren omhindertagit den firdigstuvade containern for
transport.
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I detta kapitel skall ldmnas en Gversikt Over olika forekommande
skadetyper, uppdelade efter deras hinforlighet till ndgot av dessa tre
element. Som exempel skall sdrskilt anforas beldgg ur nordisk sjoritts-
praxis fran senare ir.

3. Till godset héinforliga skadetyper

Skadetyper, som dr hianforliga till sjilva det transporterade godset, be-
hover inte nédvindigtvis ta sig uttryck i fysisk forstorelse av detsamma
och dirfor frianskiljas de rena dréjsmalsskadorna. Det kan ocksa hidnda,
att godset kommer fram i oskadat skick men si sent, att dess ekonomiska
virde har minskat eller rent av helt upphort. Inom ramen fo6r allmidnna
skadestdndsregler i svensk rétt dr forlorad handelsvinst pd grund av
drojsmaél ersittningsbar.” Skolexemplet hidrpd, ofta anfért i doktrinen,
dr sdsongvaror som anlinder ndr sdsongen upphort och dirfor inte
lingre 4r mojliga att avyttra: ett parti torkad klippfisk anldnder till en
medelhavshamn efter fastetidens slut eller en sindning julgransprydna-
der kommer fram till bestimmelseorten forst i mitten av januari manad,
mainga andra exempel att fortiga.® Vi har d4 kommit 6ver pd de rena
drojsmalsskadornas omrade.

AfL Bd 4 s. 146 V. Landsret. Ett parti lodenrockar sindes fran Osterrike till
Danmark och skulle forevisas pa ett ink6psmote, som holls en ging i halv-
aret, men anldnde for sent till visningen. I stillet fick kGparen-grossisten foreta
separata representationsresor till kunderna-detaljisterna for att visa upp roc-
karna. Hirigenom uppkom betydande extra kostnader.

Landsretten fann, att dessa kostnader, som ostridigt uppkommit som en
foljd av forseningen i transporten, inte varit inadekvata och utdomde erséttning.

Hit hor de sédllsynta fall, d& godset méste anlidnda vid en i forvidg be-
stimd sista tidpunkt, om det sdsom avsetts skall kunna anvidndas for
sitt speciella &ndamal. Ett utmirkt exempel erbjuder forslag till en arki-
tekttdvling, som méiste vara inne fére en bestimd forfallotid for att fa
medtagas i bedémningen.

Engeli et al. v. Swissair, RFDA 1955 s. 335, JALC 1955 s. 473 Tribunal de
Ire instance de Genéve. Flygpaket, innehéallande forslag till en internationell
arkitekttivling, skulle utan drojsmail efter framkomsten sidndas vidare till

slutdestinationen med landtransport och genom forsorg av flygbolagets agent.
Denne hade uppmirksammats pa den sdrskilda karaktdren av transporten,

7 Jfr t.ex. Prop. 1968: 132 s. 47 dverst.
8 Jfr Gronfors, Befraktarens hdvningsritt s. 9 overst med not 1.
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men paketet fordrojdes likvil och kom dérfor ej i tid for tdvlingen. Enligt
tilldimplig nationell ratt ansdgs grov vardsloshet foreligga, och flygbolaget
domdes att betala 20 000 schw. fr. i skadestand, varav 15000 for nedlagt
arbete och kostnader och 5 000 som ideellt skadestdnd.

Till samma skadetyp hor dven den i rittspraxis ganska ofta bedémda
situationen, att ett under transportens forsening plétsligen uppkommet
prisfall p4 en vara medfor, att denna vid framkomsten mdste avyttras
for ett lagre pris dn det den skulle ha betingat, om transporten varit
fullgjord i ratt tid. Att dra upp en klar grins mellan ersdttningsbara och
icke ersdttningsbara skador dr uppenbarligen dven hér en svarbemaistrad
uppgift. Snabba prisfluktuationer kan forefalla mera vara en risk som
bor ligga pd ndgondera parten i ett kdpavtal snarare &n pd transpor-
téren. Men samtidigt kan det vara just denne, som orsakar forlusten i
den klassiska meningen, att kopeskillingen pd grund av marknadspriset
alldeles klart hade blivit hogre, om forseningen av transporten inte hade
kommit emellan. Han kan rent av ha orsakat prisfallet sjalv i den all-
deles patagliga meningen, att av tva laster med exempelvis bananer den
forsta blir forsenad och att darfor den andra lasten anlénder alltfor titt
inpd den férsta. Det dédrigenom uppkomna stora utbudet pd en ging
orsakar di ett kraftigt prisfall. Transportoren har s att sdga satt krok-
ben for sig sjdlv, i den mén han bir ansvaret i denna situation.

I nordisk réttspraxis har problemen med grinsdragningen illustrerats
genom ett flertal avgéranden.

ND 1951 s. 24 V. Landsret. Detta rittsfall angar ett certeparti avseende en
kolimport fran Kolberg till Arhus. Lastningsdatum enligt detta sades vara
den 15 november. Certepartiet var av Baltcontyp, och dess 13 § innehdll en
bestimmelse, att the act of God, The King’s enemies, Restraints of Princes
and Rulers or peoples, including interferences of Government Authorities or
their officials, and Perils of the Seas shall be mutually excepted”. P4 grund av
diverse mellanresor blev fartyget forsenat och kom till lastningsorten forst
den 1 december.

P4 grund av forseningen drabbades befraktaren, som ocksd var mottagare
av lasten, av en prisnedsittning pa 15 kr. per ton for kolet i enlighet med ett
handelsavtal, som i mellantiden hade trédffats mellan Danmark och Polen.
TéackningskOp av kol fran annat hall kunde ej goras.

Domstolen tillerkdnde befraktaren ersittning for de utgifter denne haft pa
grund av forseningen. Héinsyn togs hérvid till den prisnedséittning, som han-
delsavtalet hade foranlett. Ritten fann vidare, att Baltconcertepartiets klausul
13 inte kan dberopas nir det giller forhdllanden, som inte star i relation till
befraktningen.
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ND 1952 s. 508 Svea HovR. Ett importbolag hade befraktat ett Waller till-
horigt motorfartyg for att utfora en koltransport. I certepartiet sades bl.a.,
att befdlhavaren skulle lasta kolen ombord i Bremen och direfter med all
mojlig skyndsamhet avgd till Stockholm. Nér fartyget kom till Bremen, tog
befidlhavaren dessutom fOr annan befraktares rikning som dickslast 10 st.
bilar och ytterligare en del styckegods. Fartyget ankom den 19 mars till Vir-
tan. Den 18 mars hojdes priserna for kol, vilket for den ifrdgavarande kollas-
ten medforde en prisstegring om omkring 10 000 kronor. Bolaget ansag nu
att Waller genom att inlasta bilpartiet orsakat drojsmal med resan och dir-
med ocksa bolaget denna merkostnad for héjda avrikningspriser.

Svea HovR fann att bortfraktaren ej hade ritt att lasta bilar pd dick da
fartyget befraktats for full och komplett last (kolen). Bestimmelsen i certe-
partiet att bortfraktaren skulle avgd med all mgjlig skyndsamhet fran last-
ningshamnen maste enligt domstolen innebdra att Waller var skyldig avgi
med fartyget sd snart kollasten intagits. Dackslasten tvingade Waller att
iaktta sdrskild forsiktighet under resan, varfor fartyget i det harda védret ej
hade kunnat framforas lika skyndsamt som om dickslasten ej varit ombord.
Domstolen uttalade vidare: “Emellertid framstir skadan med hinsyn till
oberikneligheten av den prisstegring, som sdlunda intritt pa grund av statlig
reglering av kolimportorernas clearingpriser, sdsom en s oférutsebar foljd
av det ringa drojsmal med befraktningen, vartill Waller gjort sig skyldig, att
Waller icke kan goras ansvarig for skadan.”

ND 1953 s. 86 SgHa. Ett certepartiavtal hade ingatts mellan parterna fér
en last med kol. I detta sades att fartyget skulle vara lastklart i Darlowo den
20 december. Befraktaren stipulerades ha ritt till annullering av avtalet om
fartyget ej var lastklart den 30 december. Rederiet hade meddelat befraktaren
att man dmnade fOreta tvd mellanresor innan fartyget gick till Darlowo for
att inta lasten. Utan att meddela befraktaren gjordes dock ytterligare en
mellanresa. Befraktaren erfor detta och meddelade bortfraktaren att en pris-
hojning pa lasten var att vinta den 31 december (4 000 kronor for hela partiet),
och att man didrfor gjorde bortfraktaren ansvarig for de konsekvenser ett
konossement utstidllt efter detta datum skulle medfdra. Fartyget kom till
Darlowo den 30 december, men pé grund av en maskinskada utanfér hamnen
kom fartyget in till denna forst den 8 januari. Kolbolaget holl rederiet an-
svarigt for de merkostnader som drabbade det.

Ritten fann, att rederiet handlat i strid med det triffade avtalet genom att
lata fartyget foreta den sista mellanresan. Rétten ansig dessutom att rederiets
pastdende att den sista resan gjorts pd grund av manskapets ovilja att foreta
en resa till Polen mot jultid ej skulle tillmiitas ndgon betydelse. Den maskin-
skada, som drabbade fartyget vid ankomsten till Darlowo, ansig ritten ej
hade nigon betydelse, di rederiet redan hade brutit mot forpliktelsen att
uppfylla certepartiresan. Den forlust som drabbade kolbolaget pa grund av
prishéjningen ansig ritten ej vara en oberidknelig foljd av den kontraktsstridiga
forseningen.
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ND 1954 s. 680 SeHa. Ett parti dgg séldes till Tyskland mot villkor att de
skulle skeppas inom i slutet pd veckan”. Siljaren (kdranden) vdnde sig till
en speditdr och bad honom undersdka om det fanns en bat till 1ordagen den 28
november. Speditionsfirman anvisade en bat for detta datum. Lasten kom
dock, pa grund av att detta fartyg var forsenat, icke ivdg den aktuella dagen.
Speditoren gjorde ingenting for att underritta siljaren om detta, utan denne
blev underrittad om forseningen forst fran annat hall. Under tiden hade
dggpriserna gatt ner, men koparen i Tyskland lovade att anta lasten till det
nya ligre priset. Kidranden begirde nu ersittning for prisdifferensen, och in-
stimde darfor speditionsfirman och rederiet for fartyget.

Ritten fann ej nigon grund for ett ansvar riktat mot rederiet. Rétten fann
vidare det ej vara avgorande for saken, huruvida en garanti hade givits av
speditoren att fartyget skulle avga frin K6penhamn 16rdagen den 28 novem-
ber. Diaremot fann man det avgorande att speditionsfirman har begitt ett
grovt fel genom att inte underritta avlastaren, s snart den fatt veta att far-
tyget inte hade kommit till lastningshamnen pd 16rdagen. Vad giller ersitt-
ningens storlek fann ritten att denna borde nedsittas pa grund av att avlas-
taren borde ha ridknat med att ett litet fartyg ldttare kan bli forsenat.

ND 1957 s. 1 DHR. Ett fartyg slots for en resa frdn Antwerpen till K6pen-
hamn med Gencon isklausul. Efter att forgives ha forsokt forcera isen utan-
for Kopenhamn sokte sig fartyget in till Malmo. Innan befraktarens 48 tim-
mars omradesfrist hade utlopt limnade fartyget Malmo av rddsla for att in-
frysa och gick i stillet till Kiel. Smaningom lossades lasten i Esbjerg.

V. Landsret (ND 1955 s. 212) hade inte tillerkdnt befraktarna négon er-
sittning, eftersom bortfraktarnas uppfattning om hur man bist skulle dispo-
nera over fartyget under den aktuella tiden ansetts vara riktig. DHR fann dock,
att det inte fanns nagon sidan risk for infrysning i Malmd, att befdlhavaren
hade nigon anledning att innan fristens utlopp segla till Kiel, varvid han
gjorde ingrepp i den, enligt klausulen, mottagarna tillkommande dispositions-
ritten. Befraktarna tillerkindes ddrfor en skonsmissig ersittning. Men den
forlust som drabbade befraktaren pa grund av en foér dgonblicket synnerligen
god marknad for ved pa Sjilland ersattes icke. Det hoga vedpriset berodde
niamligen pa att isférhdllandena tillfdlligtvis hade forhindrat tillfGrsel av
fransk ved.

ND 1968 s. 35 SeHa. Under en liner booking note avseende 6 000 ton
fiskmjol fran Peru till Jugoslavien, som med hénvisning till konferensvillkor
skulle ha en stuvningsfaktor pa 84 kubikfot per ton, nominerades m/s Thor
Viking, som emellertid endast kunde ta ombord 5 800 ton, vilket motsvarar
en stuvningsfaktor pa 92. Kdranden sokte nu erséttning for det prisfall som
drabbat de 200 ton som kortskeppats.

Ritten fann, att den i liner booking note uppgivna kvantiteten bestdmts till
ett visst antal ton utan angivande av cirka etc. P4 grund hédrav borde rederiet
ha sikrat sig om bevis for orsaken varfér det endast lastades ombord en
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kvantitet om 5 800 ton. Svaranden ansigs ej ha gjort det antagligt att last-
ningen av de 200 ton mindre &n som hade uppgivits i kontraktet inte hade
orsakats av forhallanden for vilka fartyget €j var ansvarigt. Prisforlusten pa
de 200 tonen ansags ej avse sidana prisforhallanden att det skulle vara en sé
fjirran och opariknelig f6ljd att svaranden av den anledningen icke skulle bli
ersittningspliktig. Kéranden ansdgs ha gjort allt for att soka begrdnsa for-
lusten.

Utmirkande for denna nordiska rittsfallsserie ar, att problemet om
grinsdragningen omkring de ersdttningsbara drojsméalsskadorna an-
gripits med adekvansbeddmningen sdsom juridiskt instrument. I somliga
domsmotiveringar talas uttryckligen om att prisstegringen utgjorde en
»sa oforutsebar foljd” av det ringa drojsmalet med befraktningen, att
transportdren inte kunde gdras ansvarig, resp. inte utgjorde “en sd be-
riknelig (pariknelig) foljd” av den kontraktsstridiga fOrseningen att
transportoren var befriad fran ansvar. Och de fall, dir uttryckliga hén-
visningar till adekvansbedémning saknas, dr likvél forenliga med denna
rittsliga teknik. S& riknade man exempelvis inte med det extra hdga
marknadspriset pa ved pa Sjilland i 1957 rs avgorande, darfor att just
denna extra hojning berott pa att samma forhdllanden som fordrojde
den ifrdgavarande transporten dven fordrojde annan tillforsel utifrén
av ved.

P4 detta sitt blir pardkneliga prisfluktuationer pa marknaden behand-
lade som sa nirliggande, att de omfattas av skadestdndsansvaret, medan
det motsatta giller si avligsna prisfordndringar, att de for en sak-
kunnig bedomare inte hade varit att rikna med. Som alla adekvansbe-
démningar dr denna givetvis elastisk och medger darfor betydande frihet
fér domaren vid hans bedomning.

Vigledande for beddmningen av de mellankommande prisfallens er-
sittningsbarhet vid dréjsmal med transportavtals fullgérande kommer
fortsittningsvis sikerligen bli det i fackkretsar med stort intresse foljda
och livligt diskuterade Czarnikow-fallet.

C. Czarnikow, Ltd v. Koufus, (1967) 2 Lloyd’s Rep. 457. Malet angick en
transport av ett parti socker enligt resecerteparti frin Konstanzia till Basrah.
Fartyget devierade emellertid till Berbera och lastade boskap for redarens
rikning. Hon fortsatte sedan till Bahrein for att Jossa boskapslasten och an-
16pte ddrefter Abadan for bunkring. Resan blev dérigenom fordrojd. Skilje-
min ansig att skilig resetid mellan Konstanzia och Basrah var 20 dagar;
férdrojningen genom deviationen utgjorde nio dagar. Under denna period
sjonk marknadspriset pa socker fran £ 97, 012 till £93, 191, det sistnimnda
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beloppet utgorande den verkliga forsidljningsinkomsten av partiet. Frigan om
skadevirderingen hdnvisades till domstol.

House of Lords fastslog, att regeln i Hadley v. Baxendale, (1854) 9 Ex. 341,
var tillimplig dven vid kontraktsbrott i frdga om sjGtransportavtal. Denna
traditionellt ofta dberopade regel asyftar ett slags adekvansbedémning, inne-
birande ett ansvar for alla skador som antingen uppkommer “according to
the usual course of things” eller sidana “as may reasonably be supposed to
have been in the contemplation of both parties”. Detta senare led fortydli-
gades i foreliggande avgorande av Lord Reid sdsom innebédrande ”that a result
which will happen in the great majority of cases should fairly and reasonably
be regarded as having been in the contemplation of the parties”. Vidare ut-
talades, att parterna i detta fall rimligen maste ha rdknat med att ett drojsmal
kunde resultera i skada for resebefraktaren och att redaren darfor var ansvarig
for forlust pa grund av minskat marknadsvirde pa godset. Denna forlust
anségs alltsi inte vara ”too remote” utan adekvat.

Avgorandet, som ndrmast har karaktdr av allmédn justering av den
kontraktuella skadestindsritten, innebdr en mera skadestdndsvinlig in-
stillning i situationer av fallande marknadsvirde dn den som kommit
tillsynes i tidigare engelsk sjordttspraxis.’® Engelsk ritt synes ddrmed
hylla en uppfattning i frigan som ligger nira den, som nordisk sjoréatts-
praxis ger uttryck for.

Aven amerikansk ritt har i viss omfattning accepterat ett transpor-
térens ansvar for forlust av marknad, trots att den generella instill-
ningen kan beskrivas som nirmast avvisande.!® Vigledande riktlinjer
har pa foljande sitt givits i avgérandet Ozark Fruit Growers’ Association
v. St. Louis-San Francisco R. Co.:'' It is also settled that a carrier
cannot, ordinarily, be held liable for failure to deliver the goods at the
point of destination in time for a certain market. That all the carrier is
required to do is to transport in the usual way, and that a carrier by
reason of the federal statute cannot bind itself by contract or otherwise

9 Se Carver 2 s. 1191. P4 motsvarande sétt dr Jantzen s. 290 och 292 negativ mot
ersdttande av prisfall pA marknaden med den mérkliga motiveringen, att i dylika fall
skadan inte dr en foljd av forseningen utan av marknadsutvecklingen. R. Knoph,
Norsk Sjarett (Oslo 1931) s. 180, anser det sillan bli tal om att godkdnna erséttning
for prisfall p& marknaden, eftersom en motsatt regel skulle ge mottagaren — som har
mojlighet att sédlja godset under pagéende transport — alltfor stor mojlighet att spe-
kulera pé redarens bekostnad. Jfr Sejersted, Om Haagreglene (Oslo 1949) s. 83-84.
Positiv stéller sig K. Rgrdam, Treatises on the Baltcon-Charterparty (Cop. & Lond.
1954) s. 37 overst.

10 Jfr Corpus juris secundum 80 (Brooklyn 1953) s. 1017.

11 46 S.W. 2d. 895. Jfr Carver 2 s. 1225 f.
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to transport upon any other than the regular scheduled time for the
operation of its trains. Assume that to be true, and we think it is true,
there is no claim that a contract of that kind was made in this case.
If, however, there is a delay in the transportation caused by the negligence
of the carrier, which delay deprived the shipper of the benefit of the
market, on a certain day, and he is damaged thereby, the loss of that
market may be considered in estimating his damages.”

Bade i England och USA har sélunda enligt dessa riktlinjer erkénts
ett ersdttningsansvar for forlust av marknadspris nédr det géller land-
transportdrer.'? I hindelse av “unreasonable delay”!?® vid godstransport
har transportkunden tillerkints ritten att utfd skillnaden mellan godsets
virde pad bestimmelseorten vid det tillfille di4 godset borde ha stillts
till mottagarens forfogande och den senare tidpunkt nér godset faktiskt
stilldes till mottagarens forfogande.'* Det nya hollindska sjolagsfor-
slaget behandlar i Gverensstimmelse hidrmed just forlust av marknad
som ett ersidttningsbart fall, men déremot ej andra nérliggande skade-
typer, sdsom indirekta skador i allmédnhet.!?

I det nyss behandlade Czarnikow-fallet gjorde den &verklagande gil-
lande, att en sjdtransport pa grund av viader och vind var ett s3 mycket
mera riskabelt dventyr dn en landtransport och att darfor en skilig eller
normal transporttid inte kunde anges. Sddant som forlust p4 grund av
sjunkande marknadspris genom drojsmal skulle darfér aldrig kunna vara
ersittningsbart vid sjotransport, blott en ridnta (sex procent medgavs)
pé kopeskillingen under den relevanta tiden p& grund av avsaknaden av
godset. Denna argumentation underkindes eftertryckligt av flera domare
i deras uttalanden. I och for sig dr givetvis ett rinteyrkande majligt och

12 Collard v. S.E. Ry Co. (1861) 4 L.T. 410.

13 Jfr Gorton s. 115.

14 New York, Philadelphia & Norfolk R. R. v. Peninsula Produce Exchange of Md,
240 U.S. 34. Jfr t.ex. Dunn v. Bucknall Bros. [1902] 2 K.B. 614. Avgoranden som
The Parana, (1877) 3 Asp. M.L.C. 399, och The Notting Hill, (1884) 5 Asp. M.L.C.
241, ger uttryck for uppfattningen, att eftersom (i samband med sjotransport) intet
datum garanterats, ¢j heller ndgon ersittning for forlust av marknadsvirde kunde ges.
Se dock Carver 2 s. 989 och det firska avgérandet J. M. Rodrigues & Co., Inc. v.
Moore-McCormack Lines, Inc., et al., 1973 A.M.C. 1463 (State of New York C.A.)
ang. intriffad prishdjning pad godset under pdgdende stuveristrejk pad bestimmelse-
orten. Se dven UNCITRAL Doc. A/CN. 9/WG. III/WP. 12/Add 1, 8 January 1974,
s. 28.

15 Ontwerp voor een nieuw burgerlijk Wetboek, Boek 8, Tekst (1972), under
8.5.2.6., och Toeclichting (1972) s. 1297.
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sdkerligen ocksd praktiskt 1ampligt, ndr en storre forlust inte kan bevisas.
Men diarmed anses ingalunda mdjligheterna att krdva ersdttning for
bevisade och pardkneliga storre forluster vara uttomda. Ett yrkande om
rdnta vid dr6jsmél med transportens fullgrande har ocksd godtagits av
den svenska HD.!¢ Situationen var sidan att den skadelidande hade
svarigheter att visa att ndgon verklig skada orsakats honom genom
drojsmélet. Likartad dr situationen, nir den skadelidande 6ver huvud
inte Onskar forebringa nidgon bevisning om skadans storlek. Vad skilet
4n ma vara till rinteyrkandet, maste utdomande av rinta alltid upp-
fattas som en schablonmaéssigt berdknad drdjsmalsersittning, nir skade-
typen dr ndrmast hanforlig till godset — ndmligen avsaknaden av godset
under den ifrigavarande tidsperioden.

NJA 1925 5. 471 (=ND 1925 s. 542) SHD. Rubriken till detta rittsfall lyder:
”Sedan ett fartyg pa resa mellan Amerika och Sverige med en i forskott betald
kollast for statens jairnvégars rakning genom rederiets forvallande uppehallits
en ldngre tid i England, yrkar jirnvigsstyrelsen att av fartygets befidlhavare
utfa skadestand for lastens férsenade ankomst med belopp motsvarande 6%
rdnta 4 kopeskillingen for lasten under den tid forseningen varat. M& denna
skadestandsberdkning godtagas?”

RR fann, att rederiet var ersdttningsskyldigt och att skadan borde beriknas
motsvara 6% rinta under 72 dagar pa kopeskillingen.

HovR gjorde ej dndring och HD faststillde HovR:s dom, ehuru den kla-
gande pa olika sédtt argumenterade for att jarnvdgsstyrelsen i sjdlva verket
aldrig lidit ndgon skada genom fOrseningen. Styrelsen for sin del anforde
slutligen, att lasten kunnat omedelbart anvindas, om den ankommit i veder-
borlig tid. Styrelsen skulle da, genom intjinta frakter, ha kunnat aterfi den
erlagda kopeskillingen. Genom drdjsmalet hade styrelsen forhindrats att
aterbekomma kopeskillingen inom den tid, inom vilken ett dylikt aterbe-
kommande eljest hade kunnat ske. Styrelsen hade m.a.o. genom rederiets
forvallande fatt ligga ute med kopeskillingen under lingre tid 4n om drojs-
malet icke intriffat.

4. Till transporten hdnforliga skadetyper

Nista grupp av skadetyper dr siddana, som dr hidnforliga till sjdlva
transporten och dess genomftrande (fortskaffningsskedet). Hér tilldrar
sig tva grupper av skadefall sdrskilt intresse.

6 Jfr Wikander, Sjdlagsdndringar s. 181 not 1, Schmidt m.fl., Huvudlinjer s. 79,
och Gronfors, Allmédn transportritt s. 82. Malet har inte kommenterats i Gunvor
Wallins studie over Drojsméalsrinta (Sthim 1968), men det dr inte heller friga om en
drojsmalsrdnta i vanlig mening utan nidrmast om ett substitut fér en avkastnings-
berdkning. Jfr Rodhe, Obligationsritt § 45 vid not 15.
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Den forsta innebir, att det genom drdjsmélet fér transportkunden
uppkommit dkade kostnader for transportens genomfOrande, t.ex. sir-
skilda lagrings- och omlastningskostnader, nya tullar och inforselav-
gifter, 6kade férsikringspremier etc. I den mén transportkunden belastas
med sidana kostnader, utgor de samtidigt en ersittningsgill skada for
honom, s& langt transportéren r ansvarig for dréjsmalets uppkomst.
Rittspraxis ger flera exempel pé skador av hithdrande typ.

ND 1942 s. 481 SoHa. Ett fartyg fraktades for en resa fran finsk hamn med
trilast till Kopenhamn. I enlighet med certepartiet berdknades fartyget vara
lastklart den 24 september, men framkom till lastplatsen forst den 31 oktober.
Fartyget hade namligen blivit anmodat att utfora en resa under tiden med
krigsviktig last. Man blev s den 10 november tvungen att avbryta inlast-
ningen pa grund av isférhallandena. Den last som blev kvar i lastningshamnen
14t befraktaren i stillet transportera med jarnvig till destinationsorten. Be-
fraktarna instimde rederiet med krav pa ersittning for sina merutgifter.
Domstolen gav befraktarna ritt till ersittning och godkénde dven deras sitt
att berdkna ersittningsanspraken.

ND 1951 s. 486 SoHa. Certeparti hade slutits mellan tva parter for en tréd-
last fran Walkom till Képenhamn. Rederiet meddelade per telegram den 11
september att fartyget skulle vara lastklart den 20 i samma manad. Fartyget
blev emellertid lastklart forst den 26 september. P4 grund av forseningen blev
avlastaren tvungen att betala extra utgifter for pram och jarnvigsvagnshyra.
Kiranden hivdade att svaranden avgivit en felaktig lastningsnotis, d& sva-
randen maste ha forstatt att fartyget inte hade kunnat komma fram till angiven
tidpunkt. Det fanns ju vidare mdjligheter att korrigera lastnotisen. Svaranden
A sin sida bestred, att man genom telegramkorrespondensen over huvud taget
hade triffat nigot avtal med innebord att man skulle vara tvungen att hélla
fartyget lastklart den 20 september.

Domstolen fann, att telegrammet att fartyget skulle vara lastklart den 20
september av avlastaren maéste ha uppfattats som en lastnotis. Svaranden
borde vidare ha underrittat avlastaren om att fartyget hade blivit forsenat
pa grund av den ldngsamma lastningen i en tidigare hamn. Hade kiranden
vetat om att fartyget var forsenat, hade han kunnat undvika att dra fram
godset med jirnvig till kajen. For atminstone en del av godset medforde sa-
ledes forseningen att kiranden fick betala extra hyra for jdrnvidgsvagnar.
Ritten tillerkiinde kidranden detta belopp.

ND 1954 5. 428 SgHa. Tva parter hade ingdtt ett certeparti med innehall
att fartyget garanterade konossementsteckning senast den 30 september.
Fartyget skulle i alla fall vara lastklart for ett parti trilast omkring den 10
september. P4 grund av ogynnsamma viderleksforhallanden och brist pa
stuveriarbetare forsenades fartyget. Rederiet meddelade ddrfor befraktaren
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att man forst den 5 oktober kunde komma till den avtalade lastningshamnen.
En tvist om certepartiets innehdll — med avseende pa tidsangivelsen i certe-
partiet — uppkom nu, och kidranden beslot att befrakta ett annat fartyg och
i stéllet gora svaranden ansvarig for de kostnader han hade haft i anledning
av den nya befraktningen: hogre frakt, hogre forsikringspremier.

Domstolen fann det vara bevisat att svaranden garanterat september-
konossement. Fransett detta ansdg man det stridande mot det ingidngna av-
talet att svaranden, som i certepartiet hade angivit fartyget lastklart den 10
september, den 5 september (vid en tidpunkt da parterna forhandlade om
inneborden av den omndmnda certepartibestimmelsen) slot fartyget for tre
mellanresor i stidllet for att soka genomfora den aktuella resan i Overens-
stimmelse med certepartiet. Svaranden ansags vara pliktig ersdtta kiranden
forlusten denne gjort med anledning hirav.

ND 1955 s. 93 FHD. En last pappersved hade per certeparti avtalats skola
transporteras mellan Helsingfors och Liibeck. Fartyget skulle vara lastnings-
klart i Helsingfors den 28 december. P4 grund av trafikanhopning i denna
hamn intogs lasten dock forst den 8 januari. Befraktaren till fartyget var
kopare av veden. D4 siljaren (kdranden) pa grund av fOrseningen fatt vinta
pé inlastningen av partiet, instimde denne bortfraktaren med ansprdk pa de
extra kostnader denne haft med anledning av forseningen: extra hyra for
jarnvigsvagnar, och 6kade exportavgifter,

RAdstuvuritten fann att bortfraktaren underlatit att meddela befraktarens
ombud om fartygets dr6jsmal, och da siljaren till foljd hdrav i hyra for jirn-
védgsvagnar haft extra kostnader, dlade radstuvuridtten bortfraktaren att till
kédranden erldigga denna summa. HovR fann dock, att fartygsbefdlhavaren
inte kunde l4ggas ndgon underlatelse till last och att bortfraktaren inte hade
statt i ndgon som helst avtalsrelation till sdljaren. Bortfraktaren hade siledes
icke nigot som helst ansvar for siljarens skada. HD fann ej skidl 4ndra domen.

ND 1955 s. 424 SgHa. Certeparti hade ingatts mellan parterna for en trilast
ifrdn Finland. I certepartiet angavs, att fartyget skulle vara lastklart den 10
september och annulleringsdag angavs vara den 20 september. I slutet av
augusti meddelade rederiet, att daligt vdder, langsam lastning i hamnar,
maskinhaveri och ldckage medfért att man ej kunde hélla den stipulerade
annulleringsdagen. Forhandlingar mellan parterna nidde ej fram till nigon
dndring i certepartiets lydelse. Fartyget kom sa forst den 30 september fram
till lastplatsen. Konossement tecknades forst i oktober, varfor befraktaren
drabbades av en forsikringsforlust pd grund av Okade forsikringspremier
denna méanad.

Domstolen fann att bortfraktaren endast hade ritt att dberopa lidckaget
som en formildrande omstindighet for forseningen. De andra omstdndig-
heterna fann ritten att bortfraktaren borde ha tagit med i berdkningen. Mel-
lanresorna hade lagts for snidvt. Skadan skulle darfor ersittas.
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ND 1960 s. 506 NHR. En rad norska cellulosafabriker skulle 1951 ta hem
kubb fran Finland. En av befraktarna i ett sddant transportkontrakt kravde
ersittning for de merutligg denne haft pd grund av att bortfraktarna hade
transporterat ett mindre parti d4n han enligt kontraktet var forpliktad till.
Bortfraktaren hade nominerat S/S Halvar for lastning av det aktuella partiet,
men fartyget hade av befraktaren i enlighet med en speciell klausul blivit
omdirigerat till en annan hamn varifran fartyget tog last for en av de andra
befraktarna.

NHR (liksom Oslo byrett och Eidsivating lagmannsrett) gav icke bort-
fraktaren medhall i att transportforpliktelsen genom detta hade reducerats.
Det aktuella partiet var emellertid inte skeppningsklart inom den avtalade
perioden, och ett pastdende om att perioden hade blivit forlingd forkastades
av ritten pa grund av omstidndigheterna i det aktuella fallet. Bortfraktaren
ansags vara fri frdn ansvar.

Det kvarvarande partiet skeppades 1952, d4 det hade inforts en export-
avgift. Befraktarens krav att dterfd denna avgift férkastades av HR, da det
var avlastarens forhallanden som hade medfort att detta parti skeppades forst
1952. Hade transportdéren varit ansvarig, hade tydligen en ersittningsbar
skada ansetts foreligga.

Den andra hithérande gruppen av fall dr de, dir genom drojsmalet
mellankommande faktiska eller rittsliga hinder helt eller delvis omoj-
liggjort transportens genomforande, t.ex. ishinder, inférande av infor-
selférbud o.d. For transportkunden kan darvid uppkomma sirskilda
kostnader.

ND 1940 s. 345 NHR. Denna dom avkunnades 1919 men publicerades forst
1940. Den angar alltsd rittstillstindet fore 1936 ars sjolagsédndringar.

Ett fartyg hade befraktats fér en koltransport frin Dunston till Kristiania.
Fartyget skulle vara lastklart den 9 december under forutsittning att lasten
var i ordning och definitiv bekriftelse pa licens erhallits. Licensen blev i ord-
ning och certepartiet utfardades ddrfor. Fartyget blev emellertid tre veckor
forsenat pa grund av en kollision. P4 grund av forseningen miste firman licen-
sen. Rederiet kancellerade certepartiet. Kolimportéren onskade nu erhalla
ersittning for den forlust han lidit.

Kristiania Serett fann att redaren gjort sig skyldig till ett certepartibrott,
och att kolimport6ren darfor skulle erhalla ersittning. Det faktum att licensen
for kolimportbolaget bortfoll, var ju en foljd av att fartyget varit utsatt for
en kollision.

HR faststillde sjorittens domslut. Man fann att rederiets hallning under
forhandlingarna visat, att det lagt vikt pa att licensen férelag innan man band
sig, men det kunde ddremot inte anses som nagot led i forhandlingarna att
rederiet inte skulle vara bundet svida licensen bortfoll. Rederiet maste darfor
sjilv ta risken av att den licens man hade satt sin tillit till upphdrde att gélla.
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5. Till mottagaren hénforliga skadetyper

Slutligen skall vi ndrmare betrakta skadetyper, som dr hidnforliga till
mottagaren och dennes forhéllanden. Det dr dd friga om sddana kost-
nader for honom, som uppkommer darfér att han inte fir disponera
over den transporterade egendomen i rétt tid. I forsta hand kan detta
betyda, att han i sin tur inte i ratt tid kan fullgdra sin leverans av godset
till ndste kdpare.!” Hérigenom kan han &dra sig skadestdndsskyldighet,
och han kan #ven riskera sitt foretags goodwill (jfr i sistnimnda avse-
ende det nedan refererade avgérandet ND 1965 s. 263 FHD). Vidare
kan han adra sig sirskilda kostnader for att anskaffa ersidttningsegendom
for anvindning under drojsmaélstiden, t.ex. tdckningskop till hogre pris
av viss rdvara, hyra av lastbil eller maskin i avvaktan pa den forsenade
ankomsten av den kopta lastbilen eller maskinen osv. Fiskebaten, som
vdntar p4 ny startmotor, hindras genom motorns férsenade ankomst
fran att gd ut pa fiske, och fiskaren lider ddrmed en forlust (ND 1970
s. 209 Hélogaland). Utgor det forsenade godset en rdvara, som mot-
tagaren skall anvdnda i sin fabrik, kan drojsmélet i virsta fall orsaka
driftsstopp. Denna sistnimnda skadetyp dr kanske det skolexempel,
som oftast framfores i syfte att illustrera, till hur vidstrickta och svar-
forutsebara ersittningskrav ett transportérens dréjsmalsansvar kan leda.

Allmén ledning for bedémandet av skadestdndsberdkningen vid drifts-
stopp erbjuder motsvarande regler i koprittsliga sammanhang.!® Sir-
skilt bor observeras, att man i rittslitteraturen ibland uppstéllt sdésom en
forutsittning for att skada pd grund av driftsstopp, foranlett av forse-
ning av transporten, 6ver huvud skall godtas som erséttningsbar, att
fabriken sékrat sig rimligt buffertlager men 4nd4 blivit tvingad att
stoppa driften.!® Vad som ir ett rimligt buffertlager méaste da avgoras
genom en virdering pa basis av de konkreta omstdndigheterna. Till slut

17 Jantzen s. 290 menar, att skada pd grund av att kdpavtal uppsigs skall anses
vara inadekvat i férhallande till transportoren. Atminstone vad betriffar gods avsett
for vidare forsdljning synes en sddan uppfattning vara ohéllbar.

18 Se hirom bl.a. J. Hellner i TfR 1966 s. 333 f. och B. Godenhielm i FJFT 1970
s. 38 ff.

19 Jantzens. 290. Jfr situationen i fallet Monarch SS Co. v. Karlshamns Oljefabriker,
(1949) 82 LI L. Rep. 137: ett driftsstopp avvirjdes for tillfillet genom att mottagare
av en forsenad last soya-bonor 14nade” bénor ur ett av den svenska regeringen upp-
rittat centrallager mot 16fte, att man, nir den férsenade lasten slutligen anlédnt, darur
skulle ersdtta den ”1dnade” kvantiteten.
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blir man hinvisad till att foreta en skilighetsbedomning, ofta nog med
ett knappt material som underlag.?®

ND 1940 s. 88 DHR. Ett certeparti hade slutits mellan parterna angdende ett
parti potatis, som skulle foras till Arhus, for att darifran vidaresindas med
fartyget Cometa till Sydamerika. P4 vig till Arhus forsenades emellertid
fartyget avsevirt pa grund av hart vider. Vid framkomsten till Arhus hade
s4 Cometa avseglat. Befraktaren 6nskade nu erhdlla ersittning for den forlust
han gjort med anledning av forseningen.

V. Landsret fann, att bortfraktaren, nir han konstaterat att han inte kunde
komma till Arhus innan Cometas avsegling dérifrdn, maste ha varit pd det
klara med att det uppstatt en situation, som kunde ha avgdrande betydelse
for befraktaren med avseende pa att triffa andra dispositioner med hénsyn
till potatistransporten. Bortfraktaren méste dessutom ha forstatt, att befrak-
taren for att kunna triffa sidana dispositioner maste erhalla underréttelse om
var fartyget befann sig. Bortfraktaren befanns ej ha uppfyllt sin forpliktelse i
enlighet med sjolagens § 53, och var dérfor forpliktad ersitta befraktarens
utgifter. Befraktaren tillerkdndes dock e¢j ersittning for den eventuella vinst
han hade kunnat gbra, om potatisen hade salts till Sydamerika. DHR fast-
stillde Landsrettens dom.

NJA 1942 s. 346 SHD. En kolimportor befraktade i enlighet med Baltcon-
certeparti, “subject stem” (stem=subject to enough merchandise) ett fartyg
for resa med kol fran Danzig till Goteborg. Villkoren var, att tio hela dagars
skriftlig notis om definitivt lastningsdatum skulle limnas av rederiet. Emeller-
tid triffades vid sidan om detta avtal en muntlig Overenskommelse att, nir
stem redan beviljats, notisen skulle limnas omedelbart. Befraktaren yrkade nu,
att rederiet, som limnat notisen forst en vecka senare, matte forpliktas att
utge skadestand for de kostnader som forseningen medfort for befraktaren.
Dessa kostnader hade uppkommit pa foljande sitt. D4 godset skulle vidare-
sindas med ett annat fartyg, men detta ej lyckades pa grund av forseningen,
blev resultatet att man i enflighet med ett tidigare tréffat forsdndningsavtal
tvangs leverera engelsk kol i stillet for polsk. Detta betydde en forlust for
befraktaren, da det engelska kolet var dyrare dn det polska.

SkHovR ansag, att redaren hade iklitt sig en forpliktelse att limna avlas-
taren notis om att fartyget var lastklart tio dagar fore det faststidllda datumet.
Rederiet forpliktades utge ersittning till befraktaren for de kostnader som
uppkommit i samband med dréjsmalet. SHD faststillde HovR:s domslut.

ND 1965 s. 263 FHD. Enligt certeparti hade ett rederi atagit sig att trans-
portera ett parti antracit fran Ventspils till Abo. Fartyget fordrojdes dock
genom ishinder. Isklausul, som skulle ha berittigat rederibolaget att for is-
hinder frangd certepartiet, fanns ej. Det aktuella drojsmélet uppkom vid en
transport, atagen omedelbart fore den hér ifrAgavarande transporten. Pa grund

20 Jfr Rodhe, Obligationsritt § 45 vid not 22-23.
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av denna resas fordrojning annullerades certepartiet rérande lasten fran
Ventspils med hédnvisning till ishinder och certepartiets kancelleringsklausul.

Abo HovR ansag, att rederiet ej hade ritt att annullera avtalet, utan ilade
rederiet “att utgiva till aktiebolaget sdsom skilig ersdttning for frangangen
vinst foranledd av att den kontrakterade lasten icke levererats och for den
forlust av goodwill aktiebolaget lidit genom att det icke kunnat kontinuerligt
leverera antracit at sina kunder” ett skadestind.

FHD forkastade ansOkan om tillstind att erhélla dndring i hovrittens dom.

6. Drédjsmdlsskada kan inte bevisas

Hittills har framstéllningen antagit det vara en oundginglig forutsitt-
ning for ersdttning, att transportkunden verkligen kan bevisa, att han
over huvud lidit ndgon skada pé grund av ett uppkommet dréjsmél. En
av skadestdndsrittens sikraste och allmint erkdnda grundsatser dr nim-
ligen, att den skadelidande skall pavisa sig ha lidit en skada for att
kunna krédva ersdttning, och detta giller sidvédl inom som utom kon-
trakt.?! T detta kapitel har visats, hur olika uttryck transportkundens
skada kan ta sig och att det géller att avgridnsa de relevanta, dvs. ersitt-
ningsbara, skadorna.

Det dr ocksad uppenbart, att de flesta inom transportritten férekom-
mande regler om drojsmdlsansvar utgdr frdn den angivna forutsitt-
ningen. Satillvida utgér bevisning om skada, liksom kravet om adekvat
kausalitet, ett grundlidggande ersdttningsbegrinsande rekvisit.??

Men transportritten upptar dven exempel pd motsatsen. Mojligheten
av ett rdnteyrkande, dir svarigheter foreligger att visa ndgon verklig
skada genom drojsmélet, har redan pdpekats (4). Ett dnnu klarare
fall &r foljande. Vid 1970 ars reform av det internationella jirnvigsfor-
draget CIM har regeln i art. 34 § 1 utformats silunda, att ett visentligt
(vilket hir enligt vad konventionstexten anger betyder 48 timmar) 6ver-
skridande av stadgad leveransfrist gér transportkunden berittigad att
uppbéra en tiondel av frakten, med en 6vre grins av 50 francs (Ger-
minal) per sdndning, och detta alldeles oberoende av frdgan om nigon
skada kan bevisas ha uppkommit.>® Kan sddan bevisning foras, giller

21 Dirmed 4r ingalunda sagt, att skadans hela omfattning maste bevisas av den
skadelidande. Tvdrtom finns mojlighet till s.k. abstrakt skadestindsberikning (se
sdrskilt koplagen 25 §) liksom till en skilighetsuppskattning av skadan (rdttegings-
balken 35 kap. 5 §).

22 Jfr t.ex. B. Gomard, Obligationsretten i en nagddeskal 2 (Kbhvn 1972) s. 168 och
UNCITRAL Doc. A/CN. 9/WG. III/WP. 12/Add 1, 8 January 1974, s. 8.

23 Denna bestimmelse kan ses som ett exempel pa lagstadgat vite. Jfr Rodhe,
Obligationsritt § 52 vid not 32-33.
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diaremot enligt art. 34 § 2 regeln om ersdttning upp till dubbla fraktens
belopp.2*

En sadan bestimmelse om erséttning som utgir dven om skada inte
kan bevisas fir antas grunda sig pd tanken, att skada som uppkommer
pé grund av drojsmal i praktiken kan vara svarbevisad, ja, att sddan
skada ibland kan vara omdjlig att bevisa.?> Som exempel har anforts
den fGrlust av goodwill, som kan komma att uppstd pd grund av att
godset inte utlimnas péd bestimmelseorten i ritt tid.2® Hér dr det kanske
t.o.m. ingalunda den enstaka forseningen isolerad, som dsamkar mot-
tagaren en forlust av hans goodwill, utan upprepade forseningar av
olika sindningar, vilka tillsammantagna fir denna olyckliga effekt for
mottagaren. En sddan skada, 4ven om den skulle kunna bevisas, dr da
inte orsakad av den enstaka forseningen och kan darfor inte tillskrivas
just denna.

In dubio giller alltid grundregeln, att transportkunden skall bevisa
att drojsmalet orsakat en skada fér honom.

24 Den kidnde experten pa jarnvigsritt J. Wick kommenterar dessa regler i Ver-
kehr 1970 s. 390. Han framhéller, att reglerna ir resultat av en kompromiss, att de
genom att inte krdva ndgon bevisning om skada dr unika for transportritten samt
att manga kommer séka bevisa sin skada for att dtnjuta den hégre ersittningen, med
en stegrad frekvens av processer till f6ljd. Hans formodan, att férdndringen “nicht
iiberall eitel Freude bereiten wird”, forefaller mot bakgrunden av de gjorda papekan-
dena vilgrundad. Byradirektor R. Ennerfors har pA motsvarande sitt i en stencilerad
promemoria fran april 1970, vilken hdsten 1972 sénts pa remiss till ett antal organisa-
tioner foretrddande néringslivet, pd motsvarande siitt uttalat att man gott kunde forsté,
att denna ingripande dndring “inte mottes med glddje Sverallt” (s. 7).

25 Jfr uttalande av den svenske delegaten Claes Nordstrom i Actes de la 6 Con-
férence de revision 1 (Bern 1962) s. 166: ”La disposition du § 1 de I’article 34 repose
sur la présomption généralement reconnue qu’un dépassement du délai de livraison
entraine toujours un dommage économique, méme s’il ne peut pas étre prouvé.”

26 Se United Nations, Doc. ST/ECA/160, 8 May 1972, s. 37.
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Kapitel IX
HAAGREGLERNA OCH DROJSMALSSKADORNA

1. Inledning

Haagreglerna utgér inom sitt tillimpningsomride ett tvingande regel-
system. I den man parterna frivilligt underkastar sig Haagreglerna utan-
for dessas egentliga tillimpningsomrade fir de ocksd en tvingande ver-
kan stillvida, att parterna ddrvid i princip inte kan 4dndra pa systemet
som sidant utan dr hinvisade till att antingen helt acceptera det eller
ocksd avsta dirifrdn.' Om Haagreglerna avser att reglera dven vissa eller
alla drojsmalssituationer, fir en avtalsmissig eller i nationell lag given
reglering av dréjsmalsansvaret en praktiskt sett ganska begriansad rick-
vidd. Om Haagreglerna diremot inte anses reglera typiska drdjsmals-
situationer, &r féltet pa ett helt annat sitt fritt for nationell lagstiftning
och rittsbildning genom avtal. Det finns darf6r skil att nirmare under-
soka frdgan om utstrickningen av Haagreglernas tillimpningsomride
med avseende pad drdjsmalssituationer.

Nir tvekan om utstrickningen av tvingande rittsregler rider kan det
inte sdgas, att dessa just med hénsyn till sin tvingande karaktir bor tol-
kas restriktivt. Ty transportdren sjilv har ett intresse av en vidstrickt
tolkning dérigenom, att han visserligen adrar sig ett visst ansvar men
samtidigt ocksd med sdkerhet fir 4tnjuta den med ansvaret férbundna
fordelen med begridnsning av ansvaret. Det 4r ldngt ifrin sdkert att
andra friskrivningar eller begrinsningar godtas. Den sikraste ansvars-
begrinsningen inom avtalsfrihetens omrade 4r, paradoxalt nog, att fri-
villigt underkasta sig tvingande regler med en inbyggd ansvarsbegrins-
ning — si har exempelvis skett i fall, dir redare frivilligt utstrickt
Haagreglerna utéver den tvingande ansvarsperioden fér lastning och
lossning till att omfatta hela terminalskedet.? Nagon sirskild in dubio-
regel har man dirfér knappast skil att uppstilla.

! Se ddrom t.ex. undersékningen av K. Gronfors i Raittsvetenskapliga studier
dgnade minnet av Philips Hult (Upps. 1960) s. 148 ff.
2 Jfr Gronfors, Successiva transporter s. 288 f.
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I detta lige erbjuder drdjsmalsskadornas forhallande till Haagreg-
lerna sérskilt intresse. Skall de anses falla inom de tvingande Haagreg-
lernas tillimpningsomrade eller utanfor detta? Verkan av eventuella fri-
skrivningsklausuler dr givetvis beroende av hur denna friga besvaras.
Frigan skall déarfor nu sirskilt undersokas, varefter framstéllningen i
ett senare kapitel (XI) Overgdr till att behandla frdgor rorande fri-
skrivningsklausuler. Verkan av sddana vid sjotransporter méaste dirvid
bedomas mot bakgrunden av de uppnadda resultaten i detta kapitel.

2. Forfattningstexterna

Konventionens text och férarbetena dartill lamnar tolkningsfrigan i viss
grad Oppen. Ett resultat hdrav har ocksd blivit bdde oenighet och
osdkerhet.

I den engelska texten till konventionens art. 3 (8) samt art. 4 (5) talas
om "loss or damage to or in connection with goods”. Orden to or in
connection” kan tyda pa att dven drojsmalsfall omfattas. Den franska
originaltexten till konventionen, vilken text ir den enda officiella men i
praktiken mycket mera sdllan konsulterad &n den engelska, innehéller
uttrycket “responsabilité pour perte et dommage concernant des mar-
chandises”. Detta uttryck tilliter uppenbarligen inte samma vidstriackta
tolkning.?

I den svenska texten av Haagreglerna (Haaglagen), vari § 3 mom. 8
samt § 4 mom. 5 skall Gverensstimma med konventionens art. 3 (8)
och art. 4 (5), finner vi foérst att § 3 mom. 8 bara talar om “férlust,
minskning, eller skada till foljd av fel...”. Hir finns ej ordet “gods™,
¢j heller har orden "to or in connection with” blivit dversatta och med-
tagna — en idgonfallande odverensstimmelse med den engelska (men
ej den officiella franska) texten. Avsaknaden av ordet gods gor, att for-
lusten eller skadan méste antas ej behova bestd av en fysisk skada
(sakskada). Den svenska texten skulle darfor kunna avse dven drojsmal,
trots att man ej Oversatt ”to or in connection with goods”.

I § 4 mom. 5 talas om “skada & gods eller skada, som dirmed sam-
manhinger”. Detta ger intryck av att skada kan avse dven dréjsmals-
skada, men denna maéste ha nigot samband med godset (”... skada,
som didrmed sammanhénger . ..”). Vad ett sddant krav nirmare besett
skulle innebdra fir anses vara mycket ovisst.

3 Overensstimmande Ramberg s. 31 not 16.
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3. Forarbetena

Haagreglerna tillkom och antogs i Bryssel 1924 pa grundval av ett
konventionsutkast, som utarbetats av International Law Association
(ILA) och den dirur framsprungna expertgruppen Comité Maritime
International (CMI). Anda in i det sista vid Haagreglernas tillkomst var
man betriffande dr6jsmalsfrigan oenig. Den tyske representanten,
Richert, fiste uppmirksamheten pa att ordet “skada” stindigt &ter-
kommer i ordkonstellationen: i samband med”. Han ville veta om man
darmed bara avsig den “materiella” skadan, den fysiska skadan, eller
om man lika vil kunde tinka sig att uttrycket kunde avse den rent
ekonomiska skadan.*

Ordféranden, belgaren Franck, medgav att utredandet av denna fraga
var av storsta vikt. Den svenske representanten Algot Bagge betonade
likaledes, att det var av storsta intresse att utrona, huruvida det endast
var fraga om skador 4 godset i sig eller om det ocksa var fridga om skador
hiarstammande fran drojsmal, t.ex. skador bestdende i ldgre pris for
kopménnen etc.’

Under konferensens ging framkom vid ytterligare ett flertal tillfillen
krav pa faststillande av inneborden i ordet skada.® Darvid var det
frimst den svenske och den tyske representanten, som insisterade pa
fragans behandling. Man ville att reglerna antingen skulle omfatta endast
transporten (tiden lastning—lossning) och vad dértill hér, varmed man
avsag direkta och fysiska skador & godset som f6ljd av drojsmal. Eller
ocksé ville man utstricka ansvaret att omfatta d4ven de indirekta skador
(fsljdskador), som kunde uppstd utan direkt samband med transporten,
varvid mottagarens samtliga forluster dirigenom skulle bli tickta. Dis-
kussionen i denna fraga avslutade ordféranden med konstaterandet, att
fysiska skador pd godset klart foll under Haagreglerna. Ovriga fragor,
menade han, fick bli féremél for nationell lagstiftning. Man fick ta i
beaktande att Haagreglerna var alltfor ”generella” for att avse en sidan
”speciell” tillimpning som den ifrdgavarande.”

4 Procés-Verbaux Conférence Internationale de Droit Maritime, Réunion de la
Sous-Commission (Bruxelles 1923) s. 52.

5 Aust.

6 Ib.s. 90, 124 f.

7 Ib. s. 124.



149

4. Engelsk och amerikansk rdtt

Den senaste utvecklingen i engelsk ritt, som pdverkat s& mdlnga av
dem i andra riittssystem som uttalat sig, méste ndrmare redovisas.

Annu i ett avgdrande som Imperial Smelting Co. v. Joseph Constantine
SS Line Ltd., (1940) 66 LLL. Rep. (K.B.) 147, faststéllde Lord Atkinson
(s. 165) att den engelska Haagregellagstiftningen art. 4 (2 a) endast hén-
for sig till fysisk skada & gods. En annan uppfattning kommer till synes
i det ofta citerade Caspiana-fallet. Dar blev det fastslaget att Haag-
reglernas skadebegrepp avsig mer #n fysisk skada.

Renton and Co. v. Palmyra Trading Corporation, (1956) 2 Lloyd’s Rep. (HL)
379. Fartyget Caspiana hade i stillet for att ga till London och Hull for att
lossa, gatt till Hamburg. Deviationen medférde, att fartyget blev fGrsenat,
vilket i sin tur medférde att drojsmal uppstod. Haagreglerna art. 3 (8) gjordes
med anledning av detta foremal for tolkning, varvid det gillde att faststilla,
om man med orden forlust och skada avsig den fysiska skadan. I méalet fast-
stilldes att en dylik tolkning var alltfor snédv. Betrdffande den regel, om vars
innebord man tvistade, sade Lord Henryton, att han fann det omdjligt att
begrinsa ordsammansittningen i art. 3 (8) att endast omfatta fysisk skada
eller forlust. Lord Henryton ville dessutom, for dversiktens skull, indela art. 3
(8) till att avse fyra situationer, ndmligen 1) forlust av gods, 2) skada & gods,
3) skada i samband med gods, 4) forlust i samband med gods. Problemet blev
hirefter att faststilla skadestandsskyldighetens omfattning.

Det av manga uppmirksammade avgorande, vilket spelat en sérskilt
inflytelserik roll for tolkningen i flera rdttssystem, dr det s.k. Saxon
Star-fallet.® Déari har Haagreglerna gjorts direkt tillimpliga pa en drdjs-
malssituation, dir ingen fysisk skada foreligger.

Anglo-Saxon Petroleum Company Ltd v. Adamastos Shipping Company Ltd,
(1958) Lloyd’s Rep. 73. Riittsfallet avser tankern Saxon Star. Denna var den
26 maj 1950 sluten pa ett certeparti for s& manga konsekutiva (dvs. omedel-
bart pa varandra foljande) resor, som fartyget kunde utféra under en period
av aderton manader. P4 grund av en del maskinfel och dirmed nddvindiga
reparationer uppstod stort drojsmal (106 dagar). Befraktaren kridvde ersitt-
ning for tidsférlust (ca £ 80 000), eftersom fartyget hade utfort firre resor &n
det annars skulle ha gjort.

Det fastslogs, att maskinen i sig sjilv hade varit i fullvdrdigt skick, och att
orsaken till skadorna hade varit olimpligt maskinbefil. Redaren hade dir-
emot upptritt forsvarligt vid anstéllning av maskinbefdl. Baten hade ddrfor
varit sjovirdig under den tid certepartiet gillde. I certepartiet hade inforts en

8 Se som ett exempel framstillningen hos P. Manca, International maritime law 2
(Antwerp 1970) s. 217.
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paramountklausul, enligt vilken den amerikanska Haagregellagstiftningen US
Cogsa skulle tillimpas. Fragan var, om detta verkligen kunde ske, eftersom
certepartiet dirmed kom att innehdlla motsdgande uppgifter. Om paramount-
klausulen skulle bli gillande, kom Haagreglernas art. 4 (1) och (2 a) att frita
redaren fran ansvar, eftersom maskinpersonalens fel maste betraktas som fel
i handhavandet av fartyget. I anslutning héartill uppstod friga om den ritta
innebdrden av Haagreglerna art. 4 (1) och (2 a). Fallet har i diskussionen upp-
fattats sdsom rorande tolkning av Haagreglerna och inte sisom ett fall av
avtalstolkning.®

Med tanke pa avgorandets stora praktiska betydelse dr det av vikt att de
olika domstolsledamoéternas argument presenteras. Vid malets avgorande i
House of Lords fann tre av fem domare, att Haagreglerna ej borde begrinsas
till att omfatta enbart fysisk skada pa gods.

Lord Simonds antog till en borjan, att stadgandet ej begrdnsades till att
omfatta enbart fysisk skada pd gods utan omfattade dven den skada bort-
fraktaren led i det nu diskuterade fallet. Han sdger: ”I will merely assume
that it (the Act) is not confined to loss or damage to goods but extends also
to the loss suffered by the charterers owing to the delay, caused by the unsea-
worthiness, the loss in fact alleged to have been suffered by the charterers in
the present case. It is in this context that the question must be considered
to what voyages the new immunity extends” (s. 82).

Senare faststillde Lord Simonds, att det inte fanns ndgonting, som begrin-
sade skadan till fysisk sddan, varken i art. 4 eller art. 2. Dessutom ansig han
domstolen vara helt fri att ta stillning till problemet, eftersom det ej fanns
nagot tidigare auktoritativt avgorande, som band domstolen under exakt
samma omstindigheter som de i Saxon Star-fallet foreliggande.

Lord Keith of Avonholm drog samma slutsatser som Lord Simonds, men
pa andra grunder. Han stodde sig pa ett tidigare avgorande, det nyssndmnda
Caspiana-fallet, och gjorde en jamforelse med Haagreglerna art. 3 (8), dar
man talar om forlust av godset samt forlust i samband med godset. Han sade,
att 1 Saxon Star-fallet frdgan gillde inte forlust av gods men vl forlust av
ett antal resor och likstillde forlust av gods med forlust av resor. Detta skulle
gora att situationen i Saxon Star-fallet f6ll under Haagreglernas tillimpnings-
omrade (s. 97).

Lord Somervell of Harrow var den tredje av domstoisiedamoterna, som
ville bifalla redarens talan. Lord Somervell menade, att ”loss or damage” inte
enbart kan begrinsas till fysisk skada & godset. For det fall att skada uppstar,
som inte dr av denna art, maste den emellertid uppsta i samband med godset.
Anledningen till att Haagreglerna dndock kunde goras tillimpliga i den fore-
liggande situationen berodde pa foljande omstindighet: ”The form of the claim
here depends, of course, on the fact that the provisions of the Act have been
incorporated into a charterparty for successive voyages” (s. 100). Denne
ledamot tycks ddrfor ha stott sig pa en tolkning av det individuella avtalet.

¢ Jfr anmérkningarna av L. Gorton i JMLC 1 (1969/70) s. 641 f.
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Lord Morton of Henryton var en av dissidenterna. Nir han kom in pa
dréjsmélsproblematiken, diskuterade han i forsta hand den resa da fartyget
gick med barlast. Han kunde ej finna skal till att Haagreglerna kunde avse
annat dn de resor, da fartyget gick med last, varfor det var irrelevant att ens
diskutera, huruvida det drojsmél, som intréffat under barlastresan, foll under
konventionen (s. 86, resp. s. 89).

Lord Reid, den andre av dissidenterna, menade i likhet med den foregdende,
att Haagreglerna endast avsag de resor, dé ett fartyg gick med last. Han kom
inte alls in p& fragan vad Haagreglerna egentligen menar med skada eller
forlust (s. 91).

De tre forsta domstolsledamoterna (Lord Simonds, Lord Keith of Avon-
holm samt Lord Somervell of Harrow) stodde sina konklusioner pa uttalanden
av Judge Devlin, som avgjorde malet i Queen Bench’s Division, (1957) 1
Lloyd’s Rep. 79. Han sade betriffande inneborden av orden "loss or damage”:
»The Act is dealing with responsibilities and liabilities under contracts of
carriage of goods by sea, and clearly such contractual liabilities are not limited to
physical damage. A carrier may be liable for loss caused to the shipper by
delay or misdelivery, even though the goods themselves are intact (kurs. hér).
I can see no reason why the general words “loss or damage” should be limited
to physical loss or damage. The only limitation which is, I think, to be put
upon them is that which is to be derived from Sect. 2, which I headed: ’Risks’.
The ‘loss or damage’ must in my opinion arise in relation to the loading,
handling, stowage, carriage, custody °care and discharge of such goods’ but is
subject to no other limitation.” (Pp. 87-88.)

Betriffande den vidstrickta tolkning, som man kan ge orden in relation
to” och ”in connection with”, sade han, att man maste uppstiila visst krav
pa begrinsning av dessa ords innebord. Skadorna maste sta i ndgot samband
med godset och detta samband far inte vara alltfor avldgset. I detta fall géllde
det forlust av resor och denna forlust jimstillde Devlin med forlust av gods,
varvid det ej forelag ett “avlidgset samband”. Ett alltfor avldgset samband
ansig han vara om bortfraktaren samtidigt var &dgare till varorna och drdjs-
mélet eller skadan & godset medforde en hogre kostnad for frakt, vilket i sin
tur kom att paverka pris och vinst.

Utgangen av Saxon-Star-mélet har sedan bekriftats av det i annat
sammanhang redan (Kap. VIIIL: 4) diskuterade Czarnikow-mélet rorande
skada pa grund av drdjsmél vid prisfall pA marknaden. Aven amerikansk
domstolspraxis erbjuder stod for den extensiva tolkningen.

1 Badhwaar v. Colorado Fuel and Iron Corp., 1955 AMC 2139, avspeglas en
uppfattning, som talar fér att Haagreglerna dven omfattar drdjsmdlsskador.
Man sade betriffande Haagreglerna art. 3 (6), att uttrycken forlust och skada
var vidstrickta nog att avse forsumligt dréjsmal (2166). Ansvaret gillde
oavsett om godset var skadat eller ej. Detta framgick av att man konstaterade
och poingterade, att ingen fysisk skada & godset hade noterats (2170).
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1 Commercio Transito Internazionale v. Lyke Bros, 1957 AMC 1188, kom-
mer man fram till att forlust och skada inkluderade forlust och skada fGror-
sakad av drdjsmal. Dessforinnan (1189) konstaterades, att det visserligen fanns
punkter i konossementskonventionen, som inte behdvde ha mera omfattande
innebord dn att dessa endast inbegrep fysisk skada & gods, men detta géllde
inte generellt vid reglernas tillimpning. I réttsfallet anmérktes vidare, att
art. 4 (2) undantog bortfraktaren och fartyget fran ansvar for forlust och
skada, som hirstammade fran vissa situationer. Dessa situationer avsag fall,
som inte ingick i bortfraktarens “maktsfir” eller som vil ingick ddr men langt
ute i periferin. Lade man dessa aspekter pa en dréjsmalssituation, kunde denna
ej utgora en sddan typisk perifer situation, varfér bortfraktaren borde &t-
njuta samma fordel av ansvarsbegrinsning, som giller enligt art. 4 (5), nér
godset kommer for sent fram, som ndr det kommer fram i skadat tillstdnd.

Slutligen deklarerades i Aspen Pictures Inc. v. Oceanic SS Co, 1957 AMC
2388, att konventionen omfattar dréjsmél: "It was undisputed, therefore, that
the delay in the sailing of the Sierra was caused by the strike. Under the express
provisions of the bills of lading and Cogsa defendants were exempt from liabi-
lity for damage caused by such delay unless plaintiff proved, that the defen-
dants’ negligence contributed to the damage” (s. 2397).

5. Tysk rdtt

Som exempel pa kontinental uppfattning kan tas den tyska rétten, sér-
skilt som denna under mer dn etthundra 4r haft atskilligt inflytande pa
skandinavisk sjOratt.

I tysk rdtt har Haagreglerna inarbetats i handelslagboken (HGB).
Transportdren sigs dir ansvara for forlust eller skada som uppkommit
pa godset under tiden fran lastning till lossning (§ 606).

Schaps & Abraham #r negativa mot mdjligheten att rena drdjsmals-
skador skulle omfattas av § 606.:° Hans Gramm ir tveksam men lutar
niarmast mot att rena dréjsmalsskador faller utanfér den tvingande
regleringen.!! Samma stdndpunkt intar Wiistendorfer, som goér en hén-
visning inte bara tili ordalydelsen (or in connection with the goods™)
utan #ven till det till grund fér Haagreglerna liggande allménna skydds-
indamaélet.'? Schlegelberger & Liesecke menar ddremot, att § 606 avser
dréjsmal, vilket framgdr om man gor en jimforelse med Haagreglerna
art. 3 (8), samt med tanke pa den senaste utvecklingen i engelsk ratt.'?
Betydande oséikerhet rader alltsa.

10 G, Schaps & H.J. Abraham, Das deutsche Seerecht 2 (Berl. 1962) s. 433.

11 H. Gramm, Das neue deutsche Seefrachtrecht (Berl. 1938) s. 107.

12 Y, Wiistendorfer, Neuzeitliches Seehandelsrecht (2. Aufl. Tiib. 1950) s. 294.
13 F. Schlegelberger & R. Liesecke, Sechandelsrecht (2. Aufl. Berl. 1964) s. 291.
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6. Nordisk rdtt

Nir man skall faststilla den svenska rittens instdllning bdr som en
utgdngspunkt konstateras foljande. Motiven till 1936 &rs sjolagsind-
ringar uttalar, att konossementsreglerna enligt de internationella Haag-
reglerna “ej torde direkt avse nigon morareglering”.’* Lagstiftarens
uppfattning vid inférlivandet av Haagreglerna med vér nationella lag
tycks darfér ha varit 6verensstimmande med den, som konventionens
forarbeten onekligen ger visst stod for. Denna innebédr sammanfattnings-
vis, att drojsmalsfallen ticks sd langt sjdlva det transporterade godset
skadats pa grund av drojsmalet (godset skall ha “forkommit, minskat
eller blivit skadat™), men i Svrigt skulle drojsmélsfallen inte omfattas
av konventionens reglering. Lagtextens “neutrala” avfattning i 118 och
130 §§ Overensstimde hidrmed. Samma uppfattning har ocksd uttalats i
svensk sjorittsdoktrin, men med viss tvekan och mera sdsom avspeg-
lande s.k. hirskande uppfattning.!® Algot Bagge menade redan 1923, att
tvekan kunde uppstd om Haagreglerna skulle tillimpas dven i fall av
drojsmal, dir ingen fysisk skada pd godset forefanns, men uttalar sig
slutligen till fordel for den mera restriktiva tolkningen.'®

Denna enhetliga uppfattning har i nigra avhandlingar frdn senaste
tid ersatts av en tvekan om det motiverade i att upprétthalla den restrik-
tiva tolkningen.!” Skélet hartill har framst varit den engelska réttsut-
vecklingen (ovan under 3).

Aven for norsk riitt giller, att motiven till 1936 ars sjolagsdndringar
tycks rikna med Haagreglerna sisom tickande blott dréjsmalsskador
pa sjilva godset, icke ett sidant fall som att godset kommer fram oska-
dat men for sent.'®

Den norska doktrinen later sig ocksd inordnas i en dldre uppfattning,
som hdvdar den restriktiva tolkningen, och en nyare uppfattning.

14 Wikander, Sjolagsédndringar s. 182.

15 F. Schmidt, Foreldsningar i sjordtt (Lund 1944) s. 84, Schmidt m.fl., Huvudlinjer
s. 78, och Gronfors, Allmin transportritt s. 81. Samma uppfattning R. Beckman,
Handbok i sjoritt (6. uppl. Hfors 1969) s. 147, och E. Hoppu, Rahdinottajan tavara-
vastuusta (Vammala 1966) s. 292.

16 A. Bagge i SVJT 1923 s. 223, 229.

17 Ramberg s. 30 f. och C. G. Bjorkelund, Sjévirdighet och ansvar (Sthim 1970) s.
134. Jfr Gorton s. 117.

18 Instilling (1936) s. 57 f., cit. ovan Kap. VIII: 2. Jfr ND 1970 's. 209 Halogaland,
ovan Kap. I: 7.
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Jantzen, Norges representant pa Brysselkonferensen, siger till en bor-
jan, att det dr odiskutabelt att Haagreglerna avser fysisk skada. Dérefter
diskuterar han fram och tillbaka betrdffande den rena drojsmalsskadan.
Han ir betridffande denna situation bendgen att acceptera, att konven-
tionen tolkas extensivt pd si sitt, att den kommer att omfatta dven
detta fall. Trots att reglerna anvénder sig av ordsammansittningar, som
kan ge upphov till osikerhet, bor detta ej enligt hans mening foranleda
osidkerhet 1 tillimpningen for det konkreta fallet. Till slut faller han
emellertid tillbaka till en mera restriktiv tolkning och hinvisar till de
norska motiven, dir man kan lisa f6ljande:  Ansvaret for en forsinkelse,
som ikke forer til tap eller beskadigelse, ma antas & falle utenfor kon-
vensjonen.”!? Sejersted delar denna uppfattning.2°

En nyare uppfattning féretrdder Selvig. Han anser det vara helt klart,
att direkta skador pa godset omfattas av konventionen, eftersom detta
var avsikten med utformningen av reglerna. Mera diskutabel finner han
emellertid fragan, huruvida reglerna omfattar indirekt skada p4 grund av
dréjsmal, vare sig det foreligger sakskada eller €j.2! En extensiv tolkning
kan dock stodjas pd ordsammanséttningen i art. 4 (5). Vidare saknas
skal att gora skillnad mellan direkta och indirekta skador i dr§jsmals-
sammanhang. Detta underldttar ocksd tillimpning av konventionen i
det konkreta fallet.22

Per Gram delar Selvigs &sikter. Enligt Gram avser reglerna fysisk
skada pa godset till foljd av dréjsmal. Han talar 4ven om den indirekta
skadan som en typisk drojsmalsférlust, och som exempel pd dylika
ndmner han forlust av marknad, hogre kostnader fér godset, utgifter
som mottagaren maste bira i avvaktan pa godsets ankomst m.m. Betriffan-
de den indirekta skadan, dvs. den rena drojsmélsskadan, sdger hantill en
borjan, att det dr tveksamt om denna omfattas av konventionen. Han
tror dndock att det kan bli mojligt och detta genom f6ljande resonemang:
”Konossementsloven § 4 p. 1 och 2 talar om beskadigelse og tap av
gods. Dette peker ikke nodvandigtvis utover det fysiske tap, men § 4
p. 4 om deviasjon nevner ikke godset, og det blir gjerne forsinkelse ved
deviasjon. I § 4 p. 5 om kollogrensen star det: eller vedkommende dette.

19 Jantzen s. 523. Motivuttalandet i friga féorekommer i Innstilling s. 87.

20 F. Sejersted, Om Haagreglene (Oslo 1949) s. 45.

21 E, Selvig, Unit limitation of carrier’s liability (Oslo & Lond. 1960, dven i AfS
Bd 5) s. 83.

22 A.a. 98,
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Den riktige tolkningen mé vare at bade det tvingende ansvaret og kollo-
grensen gjelder for forsinkelse underveis med lasten.”?® Den engelska
rittens senare utveckling aberopas uttryckligen som stdod harfor.

Denna nordiska utveckling i riktning mot att helt inkludera de rena
dréjsmalsskadorna under de tvingande Haagreglerna har kulminerat i
och med den begrinsade reformen 1973 av de nordiska sjolagarnas
befraktningskapitel. Lagtexten i 130 § har till ordalagen anpassats nér-
mare till konventionens lydelse pa sddant sitt, att man underldttar en
tolkning 6verensstimmande med den senaste utvecklingen i engelsk ritt.
P4 kommittéstadiet rérde man daremot dnnu inte 118 §. Lagtexten ir
enhetlig for de fyra nordiska ldnderna.

De tillhorande lagmotiven innehdller diremot pd kommittéstadiet ut-
talanden, som skiftar med avseende till attityden i lagtolkningsfrigan.
Klart och utan omsvep forklarar det norska betinkandet, att Haag-
reglerna skall uppfattas sisom omfattande dven de rena drojsmalsska-
dorna.?* Den svenska sj6lagskommitténs uttalanden pa denna punkt ar
betydligt forsiktigare hallna, men innebér en forsiktigt hdllen rekommen-
dation till domstolarna att sld in p4 samma linje och numera tolka
Haagreglerna s3 att de omfattar dven de rena dréjsmélsskadorna.?® De
finlindska motiven héller sig nidra de svenska.?® De danska motiven
slutligen Overlimnar tolkningssp6rsmalet till domstolarnas prdvning
och uttalar tvekan om den nya extensiva tolkningen av Haagreglerna
verkligen later sig forsvaras.?” Mellan den positiva norska och den
negativa danska stindpunkten ligger tydligen Sveriges och Finlands
uppfattning, som visserligen &r i det hela positiv men formulerar tolk-
ningsrekommendationen a4t domstolarna forsiktigt. Nordisk enhet pa
lagtextplanet doljer alltsd betydande oenighet vad betrdffar den reella
16sningen.

Detta maste uppenbarligen vara en hogst otillfredsstillande situation.
P& departementsplanet uppnddde man dirfér vid nordiska &verligg-
ningar att i lagtexten, vid sidan om orden skada och férlust, uttryckligen

23 P, Gram, Fraktavtaler og deres tolkning (3. utg. Oslo 1967) s. 140. Jfr det nyss
anforda avgérandet ND 1970 s. 209 Halogaland.

24 NOU 1972: 11 s. 15-16 och 20. Det beklagas ocksd, att man aldrig lyckades
uppnd nordisk enighet i denna tolkningsfraga.

25 SOU 1972:10s. 43 f., 46 och 63.

26 Det finlindska betinkandet har i skrivande stund inte offentliggjorts. Omdémet
grundar sig pd uttalanden, gjorda vid nordiska &verlidggningar.

27 Bet. nr 642 s. 18 och 26-27.
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infordes dven ordet dréjsmal (118 §).28 Harmed har lagstiftaren klart
tagit stindpunkt och som en gemensam nordisk linje deklarerat, att
dven de rena drdjsmalsfallen gar in under Haagreglerna.

7. Forslag till losning av tolkningsfrdgan

Anglo-amerikansk uppfattning har tydligen utvecklats starkt i riktning
mot att anta rena drojsmalsskador omfattade. I det ledande avgorandet
Saxon Star har man dnnu haft mojlighet att uppstilla en analogi mellan
forlust av gods och forlust av ett antal resor under ett certeparti, vilket
kunde innebidra en viss begrdnsning. Endr enligt avtalet fartyget skulle
utfora s& manga konsekutiva resor som majligt under en viss tidsperiod,
verkade ett drdjsmal med férlust av resor som foljd pa ett likartat sitt
som forlust av gods (innebdrande fysisk skada pa gods). Men samtidigt
Oppnades dorren pa vid gavel for en vidstrackt tolkning av Haagreg-
lerna sésom tillimpliga pd dréjsmél 6ver huvud. Amerikanska avgoran-
den gir ocksd langt, och ndgon begrinsning till forlustfall som &ir
analoga med godsforlust lar inte langre gi att uppstilla.

Pétaglig 4r tendensen att &beropa den engelska konventionstextens
lydelse som ett huvudargument for tolkningsresultatet.?® En forklaring
hértill 4r naturligtvis den traditionella réttsliga tekniken bland sirskilt
engelska domare. Sdsom ett avgorande realskdl bakom detta formella
skil kan dolja sig en naturlig 6nskan att infinga drojsmalssituationerna
under det godtagna Haagregelsystemet med dess ansvarsbegriinsning och
ddrmed undvika Overraskande och av assuransen otickta ersdttnings-
krav. Om man saknar mdjlighet att omedelbart gora en omfattande
konventionsreform, erbjuder en extensiv tolkning for égonblicket den
enda utvdgen. Detta realskil i férening med den anglo-amerikanska riit-
tens tydliga utveckling mot att inkorporera samtliga dréjsmalssituationer i
Haagreglerna utgor i dagens ldge ett tungt viigande motiv f6r andra linder
att folja efter och godta en sidan extensiv tolkning. Man torde ocksi fa

28 Se Prop. 1973: 137 s. 62 samt lagtexten i 118 §. En verklig standpunktsférind-
ring innebar detta fé6r Danmark. I den danska propositionen, Lovforslag Folketings-
aret 1972-73, Handelsmin. j. nr 716-3-1972, s. 14, framhalls emellertid, att konse-
kvenserna hdrav blir begrinsade dels pa grund av Haagregelkatalogens ursiktsgrun-
der, dels pa grund av ansvarsbegrinsningen, som fir sirskild betydelse just vid foljd-
skador.

29 Jfr Carver 1 s. 224 f, och T. Scrutton, Charterparties and bills of lading (17. ed.
Lond. 1964) s. 422.
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rikna med att s faktiskt kommer att ske i vdxande utstrdckning. Nor-
disk ritt har goda skil att inte spjarna mot denna réttsutveckling utan
acceptera densamma i foreliggande ldge.

Man kan fréga sig vad denna extensiva tolkning av Haagreglerna i
realiteten innebér i friga om Okad ansvarsbérda pé redarsidan. Det har
fran vissa hall anf6rts, att verkningarna skulle bli 6desdigra. ”Liabilities
arising from delay at sea, which will encourage Masters if they are at
all late to accept additional hazards in their navigation..., may in
many cases not be easily insurable.”3° Sidana resonemang tycks alldeles
forbise, att utvidgningen i sjdlva verket ar mycket begrinsad. For det
forsta kridvs det, som framgéar av utredningen om drojsmalsbegreppets
uppbyggnad (Kap. V), ganska mycket innan ett relevant dréjsmal fore-
ligger. For det andra méste det bevisas foreligga kausalitet mellan detta
drojsméal och den uppkomna skadan, och detta kan ej sdllan vara
ganska svért fér den skadelidande. For det tredje intridder ansvar endast
for den hindelse ingen av Haagreglernas méanga ursdktsgrunder fore-
ligger. I princip fordras det alltsd presumerad culpa, och ursidktsgrunden
nautiskt fel och brand uppratthélls alltjimt. Det sista innebdr, att for-
seningar pd grund av fartygssammanstdtning och annan felnavigering,
varigenom godset kommer fram alltfor sent, icke medfér nagot som
helst ansvar. For det fjarde giller samma ansvarsbegrdnsningssummor
som for godsskada; forlust av marknad, for att ta blott ett exempel,
kan dérf6r aldrig bli ersittningsgill till hogre belopp dn som skulle utgd
vid totalforlust. Mot denna bakgrund 4r det uppenbart, att ndgra dome-
dagsprofetior knappast kan vinna tilltro. Vad som nufértiden verkligen
pressar till iakttagande av tidtabeller och 6kning av resehastigheten dr i
sjalva verket kommersiella hdnsyn, konkurrensskdl som dr alldeles
oberoende av hur ansvarsreglerna rékar vara utformade. Négot motskal
till de nyss anforda skilen till forman for den extensiva uppfattningen
har ddrfor inte framkommit genom anférda invdndning.

Overvikten till forman for att inbegripa de rena dréjsmalsskadorna
giller mot bakgrunden av dagens situation och som en korttidslosning.
Men talar samma skil fér gemensamma regler avseende bade sakskador
och drojsmélsskador dven pé langre sikt?

30 Detta uttalande ingdr i en skrivelse, som den internationella sjoforsikrings-
unionen TUMTI stillt till IMCO. Skrivelsen har av IMCO utskickats till medlemsldn-
derna i Doc. LEG XX/5/2, 13 August 1973.
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Svaret mdste hir enligt min uppfattning bli nekande. En &verblick
over Haagreglerna i deras helhet ger vid handen, att konventionsskri-
varna hela tiden haft sakskadefallen i sikte. Detta allminna intryck av
reglernas uppliggning bestyrks av den tveksamhet infér mojligheten att
inbegripa andra skadefall som forarbetena enligt redogérelsen tidigare
ger uttryck for.3! I domar till formédn for en utstrdckning av Haagreg-
lerna dven till de rena drdjsmalsfallen ordas stindigt om textens slutliga
avfattning ("or in connection with the goods™) pa ett sitt, som ger
intryck av svar argumentndd. Som nyss papekats maste bakomliggande
realskil anses ha varit avgérande.

Till f6rman for en reglering av drdjsmalsfallen efter darfér sirskilt
avpassade regler talar, att dessa fall — sdsom den tidigare undersék-
ningen visat — har en frin sakskadefallen avvikande struktur. Sak-
skadereglerna dr godscentrerade och dirigenom homogena med avseende
pa skadetyperna (fysiska skador pa det transporterade godset), under det
att drdjsmalsreglerna &r transportfristcentrerade och uppvisar hetero-
gena skadetyper (olika slags foljdskador av forsening). Varje serios
reform méste utgd frin denna grundliggande olikhet. Den inom land-
transportréitten anvdnda juridiska tekniken med sirskilda regler for
drojsmalsskador framstdr darfér som mera vilgrundad dn Warszawa-
konventionens och den nu antagna Haagregelregleringens teknik att
utstridcka sakskadereglerna till att omfatta dven rena drojsmalsfall.

Ett idgonfallande exempel ar kolli- och kilobegrinsningarna av an-
svaret tillimpade pd drojsmélssituationer. De dr avpassade till gods-
virdet och passar dérfor vil till de godscentrerade sakskadereglerna.
Overférda pa de rena drojsmalsfallen, dir Sverskridandet av en trans-
portfrist dr det relevanta och skadorna kan ta sig s& ménga uttryck men
inte dr centrerade till godset, passar mitten ej lingre pi samma sitt.
Tvirtom kan drojsmél med leveransen av ett enstaka kolli orsaka en
betydande drojsmalsskada, liksom drdjsmél med leveransen av atskilliga
kollin endast en ringa drdjsmalsskada.

31 Denna slutsats kan man dra alldeles oberoende av vilken stillning man tar till
frigan om konventionsforarbetens betydelse i tolkningshdnseende. Denna friga har
varit livligt omdiskuterad i bl.a. nordisk doktrin. Se sammanfattningsvis dirom
P. Ledrup, Luftfart og ansvar (Oslo 1966) s. 72 ff.
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Aven om den nuvarande nordiska 16sningen fér stunden framstir
som den bésta, bor en konventionsreform, avseende att 16sa drojsmals-
regleringens problem pa ldngre sikt, allvarligt prova mojligheten att f6lja
sarregleringens vdg. Denna har ocksé valts i arbetet p4 en konvention
om kombinerade transporter, den s.k. TCM-konventionen (jfr ovan
sarskilt Kap. V:9 och VI: 5 och 6).



Kapitel X
DROJSMAL VID SUCCESSIVA TRANSPORTER

1. Inledning

Den hittillsvarande framstédllningen har utgétt frdn att en samman-
hidngande transport utférs med en och samma transportdér och med
anlitande av ett och samma transportmedel (singlemode transports).
Den moderna transportapparatens framvixt har emellertid medfort, att
atskilliga sammanhingande transporter utfors av flera transportorer efter
varandra, s.k. successiva transporter. Sddana transporter kan utfGras
med anlitande av antingen transportorer med ett och samma transport-
medel (genomgéngstransporter) eller ocksa transportdrer med minst tva
olika transportmedel (kombinerade transporter, sdrskilt i engelskt och
amerikanskt sprdkbruk betecknade intermodal transports och numera
allt oftare multimodal transports).!

Nir en skada uppkommit vid en successiv transport, blir det pa
grund av segmenteringen av transporten omojligt att utpeka skadego-
raren, om inte den skadeutldsande hindelsen lokaliseras till ett be-
stdmt transportavsnitt. Hur skall en sidan lokalisering ske?

Vid sakskador, dvs. fall didr skadegorelsen tar sig uttryck i skada
pa eller forlust av sjdlva godset, dr ofta nog skadeorsak och skadeeffekt
sammanfallande i tid och rum. Om de intréffar pa olika tider, s att t.ex.
dalig stuvning av en container dstadkommer brickage av godset under
en stormig sjéresa, miste man gora en kausalitetsbedomning: orsakades
skadan av den daliga stuvningen eller av stormen eller mdjligen av bada
dessa omstindigheter, helt eller delvis? Hur svar en siddan bedomning
dn ma vara att foreta, blir den i varje fall satillvida rimlig, att skade-
effekten dr bunden vid godset och godset kan utpekas befinna sig i nigon
transportSrs vard vid det ena och det andra tillfdllet. S& snart godset
kan lokaliseras vid tiden for skadetillfdllet, kan ocksé skadan lokaliseras.

! Se angiende terminologin Grénfors, Successiva transporter s. 11 och 94. Be-
triffande engelskt och amerikanskt sprakbruk, se t.ex. ECOSOC, Doc. E/5111,
30 March 1972, s. 5 not 5.
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I friga om de rena drojsmalsskadorna dr ldget ett helt annat, eftersom
skadan d& inte lingre dr godscentrerad utan transportfristcentrerad
(ovan Kap. I: 6). Detta forhdllande kriver en sirskild unders6kning om
vad som innefattas i drojsmélsbegreppet (2) och hur lokaliseringen skall
foretas (3) nir det giller successiva transporter.

Vid kombinerade transporter tillkommer ytterligare problem till foljd
av att ansvarsreglerna ir olika for olika transportmedel. Svarigheterna
i samband dirmed madste dven belysas (4).

Vigen ut ur de i detta kapitel behandlade svérigheterna dr genom-
forandet av ett uniformt ansvar, som géller for den successiva transpor-
ten i dess helhet (5). Endast genom att slippa kravet pd en segmentering
av transporten befrias man fran ofta kostnadskrdvande och tidsédande
utredningar i syfte att besvara fragorna, ndr och var en viss skada har
uppkommit.

2. Drdjsmdlsbegreppet

Vad som #r drdjsmél i transportrittslig mening har forut (Kap. V)
utretts. Vad dir sagts dr tillampligt 4ven pa fall av successiva transporter.
Ny ir blott frigan, hur det sagda skall tillimpas i sidana fall eller m.a.o.
vad som utgdr drojsmal vid en successiv transport.

Antag att en forsening pa tio dagar uppstdr i det forsta ledet, men
att befordran i de bidda andra leden sker si snabbt att forseningen in-
himtas med plus fem dygn i vardera ledet, s blir slutresultatet av den
successiva transporten som helhet, att godset kommer fram till den
slutliga bestimmelseorten i rétt tid (—10+5+5=0 dagars forsening).
Négot dréjsmél har da, i forhallandet mellan den for den totala trans-
porten ansvarige och hans kund, aldrig uppkommit. I férhdllandet mel-
lan den f6r hela transporten ansvarige och dennes forsta undertransportor
foreligger visserligen ett drojsmal, men detta dr ett forhdllande som helt
regleras av undertransportavtalet. Nar man talar om dréjsmal med av-
seende pd den successiva transporten som helhet, dr det endast slut-
summan som asyftas. Det dr denna som framstdr sdsom drojsmal i for-
hallande till transportkunden fér den totala successiva transporten.?

2 Qverensstimmande #r foljande protokollsuttalande frin Joint IMCO/ECE
Meeting to study the draft convention on the combined transport contract, Doc.
TRANS/370, CTC/III/1, 29 July 1971, s. 11 nederst (nr 54): “The meeting agreed
that the time to be considered in connexion with delay should relate to the duration
of the entire combined transport operation and not to the duration of carriage of or

11
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I och med att denna utgdngspunkt fér resonemangen har klargjorts,
foljer en viktig konsekvens med avseende pé lokaliseringen av drjsmél,
dir sddan kan och skall ske, jamfort med lokaliseringen av sakskador
vid successiva transporter. Eftersom sakskadereglerna dr godscentrerade,
later sig vanligtvis punkten dir godset skadats fixeras i det rumstidliga,
dvs. avseende bade plats och tid, till visst led av transporten (“when
and where the damage occurred”). Det kan m.a.o. bevisas, att godset
vid den avgorande tidpunkten befann sig i en bestimd undertranspor-
tors vard. Den enda principiella svarigheten uppkommer, nir den skade-
gbrande handlingen resp. ansvarsgrundande underlatenheten kan visas
vara knuten till ett bestimt led i transporten medan den skadliga effekten
intraffar under ett annat led. Att i dylika fall lokalisera “skadan” &r ett
skadestandsrittsligt problem, som moter dven i andra sammanhang.3

I samma mening kan en definitiv drojsmélsskada i forhallande till
transportkunden f6r den totala successiva transporten aldrig sigas ha
uppkommit och realiserats under ett bestdmt led av densamma. Den
uppkommer forst vid slutpunkten av transporten i form av ett over-
skridande av transportfristen for den totala successiva transporten.

Reglerna om drdjsmalsansvar for transportéren dr ocksd, sdsom tidi-
gare understrukits, transportfristcentrerade. Overskridandet av trans-
portfristen kan ddremot sigas ha orsakats av en forsening under godsets
transport med en eller flera av undertransportérerna. Lokaliseringen
upploser sig hir i en kausalitetsbedomning.

3. Lokaliseringen av drdjsmdl till ett eller flera transportled

Denna kausalitetsbedémning, som maste antas folja allmint antagna
kausalitetsregler inom skadestandsritten, leder in i en rad subtila be-
ddémningar. Detta férhéllande belyses genom ett studium av foljande
tdnkbara typfall av drojsmal vid en treledad successiv transport:

(a) —104+ 0+ 0=10 dagars forsening
(b) — 5+ 0— 5=10 dagars forsening
(¢) —10—10+10=10 dagars forsening
(d) —lh+ 0—15= 1 dags forsening.

storage by a sub-contractor of the CTO.” I férhallandet mellan undertransportdrerna
kan ddremot dréjsmal foreligga, och senare transportdrs extra kostnader for atgirder
i syfte att paskynda den aterstdende delen av transporten och dirmed minska eller
helt upphiva ett slutligt drojsméal kan utgdra ersittningsbar skada.

3 Problemet 4r av samma slag som regler om kompetens mellan olika jurisdiktioner,
nir en brottslig eller skadegdrande handling resp. underlatenhet begétts pd en ort
och effekten ddrav realiserats pa en annan ort.
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Fall (a) 4r i detta avseende alldeles okomplicerat. Hela drojsmaélet har
orsakats av den forste undertransportdrens forsening och kan litt loka-
liseras till hans ansvarsomrade. I ett slappt sprakbruk kan den genom
drojsmalet orsakade skadan rent av sdgas ha “uppkommit” eller i
triffat” i det férsta transportledet.

Fall (b) 4r ddremot inte lidngre sjdlvklart. En kausalitetsbedémning
kan fa till resultat, att halva forseningen anses ha orsakats under det
forsta transportledet och den andra halvan under det tredje transport-
ledet.* For den hindelse den av drdjsmélet orsakade skadan later sig
pa motsvarande sitt sdrskiljas till sin omfattning sdsom beroende av den
ena resp. andra orsaken, fir vardera skadedelen tillskrivas sin orsak.
Resultatet blir detsamma, i fall den uppkomna skadan betraktas som en
helhet och i dverensstimmelse med ldran om samverkande skadeorsaker
delas lika pa det forsta och det tredje transportavsnittet.

An mera komplicerat framstar fall (c). Det forutsitts dir, att tio
dagars forsening uppkommit p&d vardera den forsta och den andra
transportstrickan men att huvudtransportdren for att nedbringa det
uppkomna drdjsmalet inom ramen for en omlastningsklausul véljer att
flyga godset Gver den sista transportstrickan och dérvid inhdmta halva
den forut uppkomna férseningen. Det slutliga dréjsmaélet i forhallande
till transportkunden blir darfoér inte stérre dn tio dagar. Pa vilken
transportstracka har detta drojsmal pa tio dagar orsakats? Eller annor-
lunda uttryckt: vilka tio dagar har "utraderats” genom tidsvinsten om
tio dagar pa den sista transportstrickan? Hade "vinsten” i stillet gjorts
under den andra transportstrackan, skulle det ha tett sig naturligt att
anse den slutliga forseningen pad tio dagar hidnforlig till enbart den
tredje strickan. Men i exemplet var ldget inte detta. Skall vinsten” i
stillet mojligen fordelas med fem dagar pa den f6rsta och lika mycket
pd den andra strickan?® Hivdvunna kausalitetsresonemang limnar
ingen sdker ledning vid besvarandet av dessa fragor.

n-

4 Men det kan ju ocksé tidnkas, att transporten ej passade in i det tredje transport-
ledets tidtabell pa grund av forseningen i det forsta ledet. Hela forseningen kan da
anses ha orsakats av det forsta transportledet. Jfr avgérandet ND 1923 s. 234 Bergen,
dér drojsmal genom felsdndning av godset i tvd omgéngar ansigs medfora ansvar for
bada forseningarna for den transportér, som begick det férsta felet.

5 Motsvarande fragor kan stillas med avseende pd huvudtransportorens extra-
kostnad for att vilja omlastning till flyg pd den sista transportstrickan. Hans forlust
genom den hogre frakt han dirmed maste betala, har den orsakats av enbart en av
de andra bada undertransportérerna eller skall den férdelas pA dem bada?
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Fall (d) illustrerar en annan svarighet vid lokaliseringen av ett drojs-
mal under en successiv transport. Det forutsétts i exemplet, att endast
en hel dags forsening rdknas som drdjsmal. I exemplet har inte forse-
ningen orsakats pi ndgon transportstricka, isolerat sett, men fordroj-
ningen pa den forsta och den tredje strickan ger tillsammantagna sdsom
slutsumma en dags forsening i forhallande till transportkunden. Den
praktiska situationen dr, att pd flera transportstrickor uppstdr en for-
dréjning som i och for sig ligger inom ramen for transportfristen avse-
ende den totala successiva transporten men som tillsammantagna far
effekten, att transportfristen i forhallande till kunden ar 6verskriden.

Situationen &r onekligen snarlik det frdn kausalitetsresonemang vil-
kiinda exemplet ”A ger C 5 gr av ett gift, varav den dédande dosen ir
10 gr, och B ger hérefter C, ovetande om A:s handling, ytterligare 5 gr.
Vem har orsakat C:s d6d?” Mycket skarpsinne har nedlagts p4 denna
typ av problem, giftdoserna har varierats till sina proportioner och
forutsittningarna dven i ovrigt skiftats. Tvd huvudresonemang synes bli
aktuella i vart exempel. Enligt det forsta dr hela det slutliga drojsmalet
att anse sdsom uppkommet under den sista transportstrickan, eftersom
det forst 4r genom denna forsening, som den slutliga summan fortitats
till ett overskridande av transportfristen. Det andra resonemanget inne-
bér, att samverkan mellan fordréjningarna under den forsta och den
tredje transportstrickan skall leda till att den slutliga forseningen anses
ha orsakats till lika delar under dessa bada strackor. Intetdera resone-
manget framstdr som béttre forankrat i regelsystemet &n det andra.
Vilket resonemang, som skall anses leda till den ldmpligaste juridiska
16sningen, dr osdkert.

Dessa exempel tycks klart visa, hur stora svarigheter det erbjuder att
lokalisera orsaken till ett uppkommet drojsmél — som f.6. sedan i sin
tur skall visas ha orsakat en ersidttningsbar skada. Problemomrédet rym-
mer en ansenlig mdngd av delikat advokatyr, lockande processanled-
ningar och hoga administrativa kostnader for handhavandet av reglerna.
Det dr darfor Onskvirt att séka en 18sning, som medger att man helt
undviker denna arbetsmetod (se nirmare nedan under 5).

4. Sdrskilda problem vid kombinerade transporter

Nér olika transportmedel anlitas for fullgérandet av olika delar av
den totala transporten, kvarstir de hdrmed behandlade svarigheterna
att lokalisera orsakerna till den férsening, som uppkommit som ett slut-
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resultat av den kombinerade transporten. Men ytterligare tillkommer
svirigheter, beroende pé olikheter mellan de anlitade transportmedlens
ansvarsregler. Sddana svarigheter, vilka tydligen &r karakteristiska just
for kombinerade transporter, kan hér illustreras med ndgra typ-
situationer.

(a) En del av transporten gér till sjéss och under rittsordningen i ett
land, som anser att drojsmalsskador faller utanfér Haagreglerna (se
niarmare ovan Kap. IX). Det av undertransportéren utstéllda konosse-
mentet innehéller en klausul om total friskrivning frdn ansvar i drojs-
malsfall, och denna klausul tillskrivs giltighet i avtalsfrihetens hign.
Huvudtransportéren (CTO) anses ddremot enligt sitt avtal med trans-
portkunden ansvarig, helt eller till viss del, for skada av drojsmaél;
sddan skada anses enligt den pa huvudtransportdren tillimpliga ritten
falla in under Haagreglernas tvingande bestimmelser (jfr Kap. IX: 7).
Dréjsmalet i forhéllande till transportkunden har orsakats av sjotrans-
portoren under det att denne hade vird om godset. Denne undertrans-
portor &r enligt det nyss sagda ansvarsfri. Avtalet om den kombinerade
transporten och undertransportavtalet avviker pd denna punkt fran
varandra.

(b) Huvudtransportoren har en under tillimplig ritt gillande fri-
skrivningsklausul fér drojsmélsskador, varigenom hans eventuella ansvar
(s&dant forutsitts finnas enligt angivna rittsordning) begrénsas till frak-
ten (klausul av den typ som behandlas nedan i Kap. XI: 3). Under-
transportoren dr en flygtransportr, som lyder under luftbefordringens
tvingande regler med hoég kilobegriansning av ansvaret. Huvudtranspor-
toren skulle, om inte sédrskilda regler hiremot giller, i princip ha krav
pé storre ersdttning for drojsmalsskador dn den han i sin tur behdver
utge till sin egen transportkund.

(c) En kombinerad transport i tvd led utfors dels med jirnvig under
CIM, dels med lastbil under CMR. Droéjsmalsskada har for huvud-
transportdrens kund uppkommit pd grund av bade jiarnvigstranspor-
toren och biltransportéren. Den senares ansvar gentemot huvudtranspor-
toren dr begrinsat till frakten, den forras till dubbla frakten. Skall
huvudtransportérens ansvar mot transportkunden, i den mén under-
transportdrens ansvarssystem skall ligga till grund (s.k. network prin-
ciple), berdknas till biltransportdrens frakt, jirnvédgstransportdrens
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dubbla frakt eller mdjligen den sammanlagda summan av dessa bada
belopp?®

(d) Vi utgdr frin samma typ av kombinerad transport som i nirmast
foregaende exempel. CIM:s och CMR:s ansvarssystem ar ju synnerligen
nérliggande varandra. P4 béde jarnvégsstrdckan och bilstrickan anses
till dréjsmalet ha bidragit omstindigheter av en och samma typ, vilka
niarmare besett maste klassificeras som forhallanden, som undertrans-
portdren ej kunnat undvika och vars foljder han ej kunnat férebygga —
en fér jarnvigstransporter och biltransporter gemensam exculpations-
grund. Inom jirnvigsritten tolkas detta uttryck stringt som ett slag
av force majeure, inom biltransportratten diremot ofta mildare, nirmast
som ett slag av culpaansvar med omvénd bevisborda (presumtionsan-
svar). P4 grund av denna olikhet i tolkningstradition kvalificeras de i
och for sig alldeles likartade omstédndigheterna pd jarnvégsstrickan sa-
som fallande utanfor force majeure i denna mening och alltsd ansvars-
grundande, medan de pé bilstrickan anses falla utanfér culparamen
(transportoren hade inte kunnat undvika den skadeutlosande héndel-
sen) och foljaktligen verka ansvarsbefriande. Trots att bdda strickorna
medverkat till den slutliga forseningen, medfor rekvisiten (sddana de
tolkas) for vardera ansvarsregeln, att bara den ena strdckan &r tickt
av ansvar enligt sina egna ansvarsregler.

Dessa fyra exempel kan ridcka for att illustrera de sérskilda svrig-
heter, som olikheterna i ansvarssystemen orsakar, nir det géller drojs-
malsskador vid kombinerade transporter. Ojimnheten mellan under-
transportorernas och huvudtransportdrens ansvarssystem kan medfora,
att huvudtransportdren far mindre (a) eller mera (b) &n vad han rimligen
borde ha med hinsyn till den slutliga drojsmélsskadan, som drabbat
hans transportkund. Vidare: om man bygger huvudtransportdrens drdjs-
malsansvar mot sin transportkund pa de for vederbdrande undertrans-
portor gillande ansvarsreglerna i dylika fall (network principle) kan
detta medfora, att sdvil ansvarets summamissiga omfattning (c) som
dess innehéll (d) ger upphov till stora tolkningsmissiga svarigheter och
ojimna resultat.

Aven om man genom samarbetsavtal transportdrer emellan kan over-
enskomma om schablonldsningar, som mildrar nackdelarna av de in-
vecklade reglerna, innebir detta ingalunda, att man l6ser svarigheterna,

6 Jfr Birgitta Blom i AfS Bd 11 s. 739.
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endast att man doljer dem. Enda direkta utvdgen ur dilemmat erbjuder
inférandet av ett huvudtransportérens uniforma ansvar gentemot sin
transportkund fér drojsméalsskador.”

5. Inforandet av ett uniformt dréjsmdlsansvar

Ett uniformt drdjsmalsansvar innebdr, att ndgon segmentering inte
lingre foretas. Det saknar darfor intresse att lokalisera en skada till ett
visst led i transporten.® Vidare forsvinner skillnader och ojimnheter
mellan ansvarets omfattning och innehdll med avseende pd de olika
leden. Man behover inte ldngre unders6ka var och ndr en drojsméls-
skada har uppkommit. Att detta dr en betydande forenkling och inte
minst en utredningsekonomisk besparing kan inte gédrna betvivlas.

Genom avskaffandet av segmenteringen slipper man vidare det eljest
nddvindiga motarbetandet av det grundldggande syftet for alla moderna
enhetslastsystem, ndmligen genom kontrollerande &tgérder i bevissik-
rande syfte vid varje skarv mellan tva olika transportdrer.

Fordelarna med ett uniformt ansvarssystem kan sigas framstd sir-
skilt tydligt, nir det giller just drojsmélsansvaret. Hur kénsligt detta
ansvar dr méirks redan av den omstédndigheten, att varken de av CMI
antagna Tokyo Rules 1969 eller sammansmaltningen mellan & ena sidan
dessa och 4 andra sidan UNIDROIT:s utkast, nimligen Romtexten av
konventionsforslaget om kombinerade transporter, 6ver huvud inne-
haller ndgon reglering av dréjsmélsskadorna. Det var helt avsiktligt som
man silunda undvek att rora i ett svirbemaistrat problem.® Forsta gdngen

7 1 dverensstimmelse hdrmed bearbetades den internationella handelskammarens
forsta utkast till ICC Combined Transport Document s&, att orden “or delay” pd
forslag av arbetsgruppens ordforande Bernhard Wheble stroks ur network-klausulen.
Detta innebdr, att med avseende pa drojsmal ett uniformt ansvar for CTO har accep-
terats. Saken hade f.5. patalats av BIMCO i dess remissvar till ICC. Den slutliga
lydelsen har publicerats i Uniform Rules for a Combined Transport Document (ICC
Brochure 273, November 1973). Just detta uniforma drojsmalsansvar har vickt
kritik mot reglerna fran redarhall.

8 Annat dn ndr transportoren sjdlv dnskar regressa mot den undertransportdr, som
haft godset i sin vard vid den relevanta tidpunkten. Sddana problem finns det alla
praktiska mojligheter att 1osa i samarbetsavtal. Jfr Gronfors, Successiva transporter
s. 253.

® UNIDROIT:s forslag fran 1965 inneholl ddremot i art. 14 en reglering av drojs-
malsskador, ndrmast byggd pA CMR. Eftersom bdde Tokyo Rules och Romtexten
bygger pd network-principen, blir de underliggande konventionernas drojsméalsbe-

stimmelser enligt dessa forslag alltid att tillimpa, s& snart det kan visas, under vilket
led av transporten skadan uppkom.
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drojsmaélsregler dyker upp i konventionsarbetet var vid den tredje ses-
sionen IMCO/ECE. I utkastet av en for tillfillet utsedd arbetsgrupp
foreslogs en segmentering i Overensstimmelse med den for forslaget i
dess helhet grundldggande network principle, s att undertransportérer-
nas ansvar alltid skulle tillimpas dédr drojsmal orsakats pd visst avsnitt
av den kombinerade transporten.!® P4 grund av de svarigheter, vartill
ett konsekvent fasthallande av network-principen skulle leda, hade man
redan vid den fjarde och avslutande sessionen dndrat detta dirhiin, att
det underliggande ansvarssystemet skulle f6ljas endast dir drojsmalet
orsakats enbart (“solely”) av ett enda led i transporten.!* Detta steg
innebdr i sjdlva verket, att ett enhetligt ansvar for dr6jsmélsskador in-
forts redan i den text som bygger pa network principle med avseende pé
ansvaret i ovrigt. P4 sa sitt har de sirskilt starka argumenten till formén
for ett enhetligt ansvarssystem (“uniform lability”) just vid drojsméls-
skador verkat som en spjutspets for den radikala 16sningen att inféra
ett enhetligt ansvarssystem i alla avseenden vid kombinerade transporter.
Ett sddant forslag lades fram av en informell arbetsgrupp, vari deltog
bl.a. Norge och Sverige, vid den fjarde sessionen och resulterade i att
man till férslaget fogade en alternativ text, byggande pa uniform liability.

10 Joint IMCO/ECE Meeting to study the draft convention on the combined
transport contract, Third session, TRANS/Conf. Room Doc. 118, 30 June 1971,
under Art. 11: orden ”or delay”. Detta férslag dverensstimmer med den slutliga
texten fradn den tredje sessionen, se TRANS/370, CTC/III/1, Annex 1, s. 7. Jfr om
tillkomsten av dessa bestimmelser Birgitta Blom i AfS Bd 11 s. 736.

11 Se CTC IV/WP. 7 5. 19, CTC IV/WP. 9/Add. 1 s. 1 och CTC IV/18, TRANS/
374 s. 22,



Kapitel XI
FRISKRIVNING FRAN DROJSMALSANSVAR

1. Inledning

De bada avslutande kapitlen av denna undersokning dgnas &t mojlig-
heten for parterna i transportavtalet att paverka grinserna for ansvarets
utstrickning i riktning mot inskrdnkningar (detta kapitel) och utvidg-
ningar (nésta kapitel).

Nir det giller mojligheten att inskranka ansvarets omfattning genom
friskrivningsklausuler, erbjuder sjérdtten det mest komplicerade pro-
blemliget. Detta beror pi den nyss (Kap. IX) behandlade frigan, hur
langt Haagreglernas tvingande réttsverkan skall anses stricka sig i friga
om drojsmélsskador.

Det har klarlagts, att Haagreglerna numera enligt engelsk sjoritts-
praxis anses med sitt tvingande ansvarssystem omfatta dven samtliga
skador pa grund av drdjsmal. Det kan férmodas, att denna uppfattning
efter hand kommer att sl igenom i internationell sjoritt. Det framgar
vidare, att tidigare svensk sjordttsdoktrin med stod av uttalanden i de
svenska motiven till 1936 ars sjdlagsindringar forsokt att tolka Haag-
reglerna si, att dessa inte skulle avse ersittning for drojsmél, dér det
inte dr friga om skada pa sjilva godset, som foranletts av drojsmélet
(godset skall ha ”férkommit, minskats eller blivit skadat”). Haagreglerna
skulle dirfér ticka blott sddana fall av drojsmalsskada, som omkvali-
ficeras till sakskada.

I samklang med sistnimnda uppfattning stir den utformning, som
sjolagens sirskilda stadgande om drojsmalsansvar fick vid 1936 ars
sjolagsindringar. I 1924 4rs utkast till bestimmelsen i friga hade denna
gjorts i viss utstrickning tvingande. Det slutliga forslaget gjorde pa
denna punkt helt om, och sjolagen 130 § utformades klart som enbart
dispositiv. Till stod harfor dberopades tvd skdl. Det ena och mindre
betydande var, att dmnet d4 inte ansigs ha den praktiska vikt, att en
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tvingande lagstiftning var "oeftergivlig”. Att detta skil i dagens lige
saknar slagkraft torde redan ha framgatt av de tidigare utredningarna.
Det andra och mera betydelsefulla skilet var, att en “tvingande lagstift-
ning skulle medfdra en, dtminstone i nigon man, stérre tunga for svensk
an for utlindsk rederiverksamhet”, eftersom konossementsreglerna enligt
de internationella Haagreglerna “ej torde direkt avse ndgon moraregle-
ring”.! Underskningen av Haagreglernas omfattning torde ha visat, att
detta huvudskél for den dispositiva utformningen av 130 § numera har
bortfallit.

Den svenska sjélagens och Ovriga nordiska sjolagars dispositiva ut-
formning pd denna punkt har sikerligen utgjort en bidragande orsak
till att skandinaviska redare pa ett klarare och mera bestimt sitt sokt
friskriva sig frdn allt droéjsmélsansvar dn sina utlindska kollegor, som
ibland gérna smyger in drojsmalsfriskrivningen i ndgon mera allmént
héllen ansvarsfriskrivningsklausul men i och for sig regelmissigt strivar
efter att utesluta drojsmélsansvar.? Skilet kan ocksi vara det enkla, att
skandinaviska redare oftast begagnar en stramare och mera fiordig
utformning av konossementsklausulerna. En bidragande orsak kan vara,
att friskrivningar just for dréjsmal och indirekta skador ir “vanliga vid
olika avtalstyper och brukar godtagas™.® Denna klausulflora, sdvil inom
som utom Skandinavien, skall hir redovisas (2).

I den man Haagreglernas tillimpningsomrade bestims till att omfatta
dven rena drojsmalsskador, fir friskrivningar enligt den vanliga mo-
dellen — liksom redan under engelsk ritt — verkan blott utanfér Haag-
regelfart och fart som inte dr underkastad en tvingande nationell regle-
ring, dvs. en synnerligen begrinsad slagkraft. Man maste dock rikna
med att de dnnu under &tskilliga rittsordningar tillerkéinns full ritts-
verkan. Men dirutéver uppkommer frigan, i vad mén redaren i friga
om drdjsmalsansvar under Haagreglerna (och motsvarande nationell

! Wikander, Sjdlagsdandringar s. 182.

2 Jfr United Nations Doc. ST/ECA/160, 8 May 1972, s. 109.

3 Citatet dr himtat fran den svenska skiljedomen ND 1967 s. 335 (“Hallaren” om
brandskada vid reparation av fartyg). Jfr postverkets kungdrelse (1966: 120) 3 § e),
enligt vilken bestimmelse postverket ir fritt frin ansvar, nir forlust eller skada or-
sakats av forsening. Frin svensk rittslitteratur ma hinvisas sérskilt till Hellner i TfR
1966 s. 319 ff. och AfS Bd 11 s. 254, fran norsk rittslitteratur till P. Brunsvig, Kon-
struksjonsansvar ved bygging av skip (Oslo 1973, dven i AfS Bd 13) s. 422 ff.
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lagstiftning) kan genom avtalsklausuler i ndgon utstrickning begridnsa
det ansvar, som den tvingande regleringen har pélagt dem (4).

Aven dir dispositiv ritt reglerar frigan om ansvar for drojsméls-
skador, hiander det att vissa sidrskilt langtgdende friskrivningar kan
drabbas av allmint formdgenhetsrattsliga tvingande regler, som sitter
en grans for hur langt friskrivningen fir gd med hjélp av en skilighets-
bedémning e.d. En sirskild typ av friskrivningsklausuler rérande drojs-
malsskador tar sirskilt sikte pa att till undvikande av ett underkdnnande
godta ett visst drojsmélsansvar men samtidigt begrinsa detsamma pd ett
sitt som kan anses godtagbart for bade transportdren och hans transport-
kund (3). Denna klausultyp kan ségas utgdra en mellangrupp.

Luftrittens drojsmalsansvar dr helt likstdllt med sakskadeansvaret
vad betriaffar den tvingande ansvarsreglering. Inom denna ram fore-
kommer emellertid allméint en viss form av friskrivning, vars rattsverkan
skall nirmare diskuteras (5). Motsvarande frdga inom landtransport-
ritten skall slutligen uppmarksammas (6).

2. Friskrivning frdan sjordttens dispositiva drojsmdlsansvar

Flertalet hittills begagnade klausuler, som &syftar en redarens ansvars-
befrielse, utgdr — i Overensstimmelse med vad nyss sagts — frin att
drojsmalsansvaret dr dispositivt och att tillimplig rattsordning darfor
lamnar det vidstricktaste utrymme for en friskrivning.

Vid ett forsok till typisering av de olika drojsmalsklausulerna kan man
lampligen indela dessa i olika grupper. Skiljaktigheterna mellan ndgra av
klausultyperna ir ej alltfér stora och indelningen dr nidrmast gjord for
att pa ett nagorlunda klart och systematiskt siatt kunna belysa hur de
klausuler, varigenom redarna friskriver sig ifrdn ansvar for uppkom-
na drdjsmélsskador, utformats i praktiken.

Klausultyp 1

Denna typ av drdjsmélsfriskrivningsklausul fér sigas vara den vanli-
gaste. Ménga skandinaviska redare anvinder just denna klausultyp.
Det karakteristiska for densamma ir, att transportdren helt och héllet
friskriver sig fran varje direkt eller indirekt drojsmalsskada, hur denna
4dn ma ha uppkommit.
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Exempel

1. ”Delay. The carrier shall in no circumstances whatsoever be responsible
for any direct or indirect loss or damage sustained by the Merchant
through delay.”

a. Rederiaktiebolaget Svenska Lloyd, Goteborg.

b. Swedish American Line, Gothenburg—Wilhelmsen Line, Oslo; U.S.
South Atlantic/Gulf and Mexico.

¢. Swedish American Line, Gothenburg—Swedish Transatlantic Line,
Gothenburg; U.S. North Atlantic.

d. England Sweden Line (Ellerman’s Wilson Line, Rederi-Svea, Svenska
Lloyd).

e. Macpak container service (MacAndrew Line and Swedish Lloyd).

2. ”... The Carrier shall not be responsible for any loss sustained by the
Merchant through delay of the goods.”
a. The Scandinavian West Africa Line.
b. Wilh. Wilhelmsen, Oslo —Rederiaktiebolaget Transatlantic, Goteborg;
South Africa.
c. Swedish American Line, Gothenburg.
d. Swedish American Line, Gothenburg, —Wilhelmsen Line; U.S. South
Atlantic and Gulf, Cuba, Mexico service.
AB Atlanttrafik, Goteborg.
Swedish Chicago Line, Stockholm (Rederiaktiebolaget Ragne, And.
Smith Rederi AB).
. Australia —West Pacific Line.
. Svenska Orient Linien, Goteborg.
Gorthon Lines, Helsingborg.
Den Norske Syd-Amerika Linje, Oslo.

™o
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3. ”The Carrier does not accept any responsibility whatsoever for delay.”
Fjell and Fjord Lines (Fjell Line & Norwegian America Line).

4. "Delay. The Carrier shall not be responsible for any loss sustained by
the Merchant through delay to the goods even if caused by negligence of
the Carrier.”

Det Forenede Dampskibs-selskab, Kdpenhamn.

5. ”Rederiet er ikke i noe tilfelle ansvarlig for tap som métte oppsta grunnet
pa forsinket lossing eller avlevering.”
Baltic Line (Det Sendenfjelds-Norske Dampskibsselskab, Oslo).

6. “Forsinkelse. Bortfragteren er ikke ansvarlig for Tab foraarsaget ved
Forsinkelse af Godset selvom saadant Tab skyldes Fejl eller Forssmmelse
af Bortfragteren eller nogen der udferer arbejde i Skibets Tjeneste.”

Det Forenede Dampskibs-selskab, Kdpenhamn.
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. "Indirect loss or damage. The Carrier shall in no circumstances whatsoever

be responsible for any direct or indirect loss or damage caused through

delay or for any indirect loss or damage caused through physical loss or

damage to the goods.”

a. Scanlake Line (Fjell and Fjord Lines, Swedish Atlantic Line, Swedish
Chicago Line), Goteborg.

b. UK-Scandinavian Express Line, Esbjerg.

. ”The Carrier shall never be responsible for;

(a) delay

(b) ...”

Van Nievelt Goudriaan & Co’s Stoomvaar Maatschappij N.V., Rotter-
dam; Zuid Amerika Lijn, Rotterdam.

. "Delay. The carrier shall never be liable for the consequences of any

delay, no matter what the cause thereof may be, art. 477 Netherlands
Commercial Code being waived.”
Koninklijke Hollandsche Lloyd, Royal Netherlands’ mail service to the
River Plate & Brazil, Amsterdam.

»The Shipowner shall not under any circumstances whatever be liable
for any loss, damage or expenditure suffered or incurred by or in conse-
quence of any delay and/or late delivery, even if such delay and/or late
delivery has been caused by any act fault, default or neglect of the Ship-
owner, his Agents or Servants.”

Haven Line (N. V. Gebr, van Uden’s Scheepvaart en Agentuur My. and
N. V. Maatschappij Vrachtvaart, Rotterdam).

»Delay in delivery. The carrier is not liable for any loss or damage caused

to the shipper in consequence of any delay in the delivery of the cargo

arising from any cause whatsoever. -— Delivery of originally missing cargo

can take place at all times.”

a. Nederland Line, Royal Dutch Mail, Amsterdam, Royal Rotterdam
Lloyd, Rotterdam (Through bill of lading).

b. N. V. Vereenigde Nederlandsche Scheepvaartmatschappij, Holland
Afrika Lijn.

c. Java Pacific & Heegh Lines.

» .., the steamer not to be held liable for delay or any consequence
arising from such delay.”
Dampfschiffahrts-Gesellschaft "NEPTUN”, Bremen.
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13. "Indirect loss or damage. The Carrier shall in no circumstances whatsoever
be responsible for any direct or indirect loss or damage caused through
delay or for any indirect loss or damage caused through physical loss
or damage to the goods.”

Gemensamt konossement for Wilh, Wilhelmsen, Oslo,

Det Ostasiatiske Kompagni, Képenhamn,

Rederi AB Transatlantic och

Brostromskoncernen, Goteborg.

En kommentar till denna klausul har givits i AB Brostroms juridiska av-
delnings cirkuldr nr 16/1968: I klausul 17, "Indirect loss or damage”,
vilken motsvarar den gamla ”Delay”-klausulen, framhélles att redaren ej
har nagot ansvar for indirekta skador, vare sig dessa beror pa forsening
eller fysisk skada pd godset. Det nya i klausulen dr tilligget om fysisk
skada. De fall vi d& tdnker pa dr exempelvis att en maskin under transpor-
ten skadats av saltvatten och dirfor ej har utlovad kapacitet. En mottagare
skulle d& kunna tdnkas kridva ersittning for att maskinen icke limnar det
ekonomiska utbyte, som han haft anledning férvinta sig.”

Klausultyp I

Till denna typ hénfores klausuler, vilka ej ar fullt s langtgiende i
ansvarsfriskrivningshinseende som de under typ I atergivna. En genom
redarens egen grova vardsloshet orsakad drojsmalsskada fritar t.ex. €j
redaren frdn ansvar. Till denna klausultyp har dven hidnforts sidana
drojsmalsfriskrivningar, enligt vilka uttryckligen, till skillnad fran andra
redares klausuler, redaren fritas frdn ansvar endast i den man dispositiv
lagstiftning reglerar ansvarsfragan.

Exempel

1. ”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.”

a. AB Svenska Ostafrika Linjen, Stockholm.

b. Birka Line (Stockholms Rederiaktiebolag Svea—Rederiaktiebolaget
Fredrika, Stockholm).

c. Rederi AB Tor Line, Goteborg (numera reviderat till Combiconbill, ne-
dan klausultyp VI nr 2).

d. Stockholms Rederiaktiebolag Svea.
e. Rederiaktiebolaget G6tha, Goteborg.
f. Conlinebill, as amended Jan. 1, 1973.



175

. ”The Carrier shall not under any circumstances be responsible for any loss
sustained by the shipper or consignee through delay of the goods unless
caused by the Carrier’s personal gross negligence, any warranty of sea-
worthiness in the premises being hereby waived and the burden of proving
liability being in all respects upon the shipper or consignee.”

a. Concordia Line; North American/Mediterranean and Middle East
service (Christian Haaland, Haugesund).

b. Meyer Line, Oslo; Eastbound special form.

. "Fartyget #r icke ansvarigt for forsening som fororsakats av strejk, lockout,
komplott mellan befil, maskinister eller besittning, dock- eller hamnar-
betare eller andra for fartyget sysselsatta personer, och icke heller for foljder
som dirigenom uppkommit.”

Rederiaktiebolaget Goteborg-Fredrikshavn Linjen, Goteborg.

. ”If it is proved that damage has arisen on account of delay caused by
Wilson & Co AB, compensation will only be awarded when Wilson & Co
AB has caused such delay wilfully or by gross negligence. The compensa-
tion shall in no event exceed the double amount of the freight.”

a. Wilson & Co AB, Goteborg.

b. AB Scandinavian Freight Container System, Goteborg.

. ”ACL does not accept responsibility for any direct or indirect loss or damage
sustained by the Merchant through delay, unless ACL is liable for conse-
quences of delay under any laws, statutes, agreements or conventions of
a mandatory nature.”

Atlantic Container Line Ltd., Southampton.

. ”... The Carrier shall not be under any liability in the event of loss of or
damage to the Goods due to: —
(f) Delay except to the extent provided by Clause 6 hereof:”

6. "Delay—
(i) The Carrier shall be under no liability in respect of delay or loss or
damage due to delay in the carriage or delivery of the Goods howsoever
caused and whether arising on land or sea except insofar as, and to
the extent that, the Carrier may be liable therefore by reason of the
application of the Hague Rules to the sea transit hereunder.
(ii) Where the carrier is liable for delay or for loss or damage due to
delay and the articles accepted for transportation are stated on the front
hereof to be Container(s), the Container (including the Contents) shall
be the ”package or unit” for the purpose of Article IV Rule 5 of the
Hague Rules.”
OCL (Overseas Containers Ltd) or ACT (Associated Container Trans-
portation Ltd), London.
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Klausultyp IIT

Denna klausultyp kdnnetecknas av att redaren ej vill binda sig vid att
leverera godset i en viss hamn pd en i forvig bestimd tidpunkt, att han
vill kunna &ndra den f6r fartyget i seglationslistan angivna avgangs- resp.
ankomsttidpunkten etc. Drojsmélsfragan har si att sdga bakats in i en
mera allmént hillen libertyklausul med avseende pé tidsfaktorn.

Exempel

1. ”... Carrier does not undertake that the goods shall arrive at place of dis-
charge, destination or transshipment at any particular time or to meet
any particular market or use. Scheduled times of sailing, arrival or trans-
shipment may be advanced or delayed wherever the carrier finds it prudent
or advisable to do so.”

a. Fruit Express Line (USA Pacific Coast—FEurope).
b. Jfr dven Pacific Islands Transport Line (A/S Thor Dahl, Norge).

2. ”The Carrier undertakes no obligation to load the accepted goods in any
particular turn or within any particular time or so as to arrive for any
particular market or season.”

Det Bergenske Dampskibsselskab, Bergen.

3. ”Carrier is not and shall not be required to deliver said merchandise at
port of delivery at any particular time or to meet any particular market
or in time for any particular use.”

a. Klaveness Line, Oslo; Pacific Coast-Asiatic Service.
b. Knutsen Line; Orient and Western Australia; Bakke Steamship Cor-
poration.

Klausultyp 1V

Innehallet i hithdrande klausuler dr, att godset om mdjligt bor befordras
s& fort som maojligt utan onddiga avbrott; skulle emellertid pd grund av
resans forlingning e.d. forsening uppstd, skall redaren inte lastas for
denna.

Exempel

1. ”. .. The cargo to be forwarded as soon as practicable but the Carrier not
to be liable for any delay.”

. Axel Brostrém & Son, Goteborg.

. Rederiaktiebolaget Svenska Lloyd, Goteborg.

AB Transmarin, Helsingborg.

. Det Stavangerske Dampskibsselskab, Stavanger (@stersjolinjen and
Nornanlinjen).

Fearnley & Eger, Oslo.

Thor Thoresen Line, Oslo.

oo g

~mo
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. "It is mutually agreed as follows: The Ship and Carrier shall not be liable

for...; nor for any loss or damage caused by the prolongation of the

voyage, . . .
Den Norske Amerikalinje, Oslo.

. ”...The Carrier may delay forwarding awaiting a vessel or conveyance

in his own service or with which he has established connections.”
O. F. Ahlmark & Co Eftr. AB, Karlstad.

Klausultyp V

Denna typ omfattar sddana klausuler, dir den egentliga dr6jsmalsfri-
skrivningen endast ingdr som ett led i en allmidnt héllen ansvarsfri-
skrivningsklausul.

Exempel

1.

12

"It is hereby expressly agreed that no servant or agent of the Carrier (in-
cluding every independent contractor from time to time employed by the
Carrier) shall in any circumstances whatsoever be under any liability
whatsoever to the Shipper, Consignee or Owner of the goods or to any
holder of this Bill of Lading for any loss, damage or delay of whatsoever
kind arising or resulting directly or indirectly from any act, neglect or
default on his part...”

Shaw Savill Line, London (New Zealand trade through bill of lading).

. "The Carrier shall not be responsible for loss, damage or delay whatsoever

or wheresoever arising directly or indirectly from quarantine regulations
and/or the regulations and/or requirements of the Health Authorities and
in the event of quarantine, or the intervention of Health Authorities,
the goods may be discharged into any depot, hulk or sanitary or other
craft as required for the despatch of the vessel and/or her cargo. All ex-
penses whatsoever and wheresoever incurred in complying with the said
regulations and/or requirements and/or in avoiding or reducing delay in
quarantine to the vessel and/or her cargo shall as regards the goods com-
prised in this Bill of Lading be borne by the Shipper, the Consignee, the
Owner of the goods or the Holder of the Bill of Lading.”

Swedish Australia Line (Transatlantic).

. "The carrier shall not be liable in any capacity whatsoever for any delay,

loss or damage occuring before the goods enter ship’s tackle to be loaded
or after the goods leave ship’s tackle to be discharged, transhipped or for-
warded, nor for any delay, loss or damage arising or resulting from hostili-
ties, or from acts of sabotage or of malicious persons or from strikes,
lockouts, stoppages or restraints or lack of labour trouble from whatsoever
cause, whether of employees of the carrier or others and whether partial
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or general or whether existing or anticipated at the time of delivery of
the goods to the carrier or at any other time.”
Wallenius Lines; outward Australian service.

4. »The shipowners not to be responsible for losses or damages caused by:

1) Acts of God, . . ., or delays or interruptions wheresoever and whensoever
occuring and of whatsoever nature or kind.”
Johnson Line; Homeward South Pacific.

5. ”...The Carrier shall not be liable in any capacity whatsoever for any
delay, non-delivery or mis-delivery, or loss of or damage to the goods
occurring while the goods are not in the actual custody of the Carrier.”
a. De La Rama Lines.

b. Barber Line, Far East service (Fearnley & Eger —A. F. Klaveness & Co,
A/S).

6. ”...The Carrier shall not be liable for loss of or injury or delay to pas-
sengers or drivers or escorts of vehicles (including trailers, containers, flats
etc.) or their luggage howsoever caused.”

Rederi AB Tor Line, Géteborg (tidigare version).

7. ”In case any of the goods cannot be found for delivery during the vessel’s
stay at ports of transhipment or destination they are to be forwarded when
found, the Carriers not to be liable for the consequences of any delay
arising.”

Harrison Line (Continent to West India [via United Kingdom]).

3. Friskrivning enbart genom summamdssig ansvarsbegrdnsning

Redarna tycks alltsa i sina avtalsvillkor ha férsokt resa en solid mur av
friskrivningar som skydd mot ett hotande ansvar for dréjsmélsskador.
De tvingande Haagreglerna har dock rasat omkull delar av denna mur,
och friskrivningarna blir ogiltiga i linder med domstolar, vilka tolkar
Haagreglerna sisom omfattande dven drdjsmalsskador. Denna situation
behandlas nirmare i nista avsnitt (4).

I linder, dir drojsmalsskador helt eller delvis anses falla utom det
tvingande Haagregelsansvaret, kan klausulerna medféra andra Gver-
raskningar. Tvingande nationella regler kan forsitta friskrivningar ur
spel. Vad svensk ritt betriffar giller silunda, att uppenbarligen obilliga
(oskiliga) avtalsvillkor kan jimkas av domstolarna; de kan dessutom
underkastas sirskild bedémning av Konsumentombudsmannen och
Marknadsdomstolen, si snart presumtiva transportkunder kan klassi-
ficeras som konsumenter. Och dispositiva regler, eventuellt med summa-
missigt helt obegrinsat ansvar “dnda upp till himlen”, kan medfdra
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harda ersittningskrav pa transportdren, utan att denne kan falla tillbaka
pa ndgon tdckning i sina forsdkringar.

Klausultyp VI

I detta ldge forefaller det vara betydligt gynnsammare for redarna att
inrikta sin friskrivningsaktivitet inte pd ansvaret for dréjsmalsskador och
indirekta skador av siddana utan pd den summamissiga storleken pa
krav hdrrérande fran sddana skadetyper. Det kan antas vara mera respek-
terat av domstolarna att avtalet accepterar ansvarighet for dréjsmél men
begrinsar skadebeloppen till rimliga belopp.* Det avgorande rittspoli-
tiska argumentet for domstolarna att godta en dylik 16sning ar givetvis,
att indirekta skador pa grund av drojsmal kan vara s& dverraskande och
stora till omfanget att det framstdr som mer eller mindre ovaniigt att
transportoren skall std dessa risker, samtidigt som sidana tidsskador
normalt inte dr forsdkringsbara for transportoren (daremot ej sillan for
godsets mottagare, t.ex. avbrottsforsikring for en industri, se d4ven ovan
ovan Kap. I: 4).

Denna moderna typ av friskrivning i dréjsmélsfall har lanserats under
senaste ar i ndgra standardkonossement. Sammanfattningsvis kan den
sdgas innebdra ett erkinnande av att ett drojsmalsansvar kan ldggas pa
transportéren, men klausulen begrédnsar i si fall detsamma kraftigt, till
fraktens storlek eller godsets virde.

Exempel

1. ”13. Delay, Consequential loss, etc. The Carrier does not accept liability for
any direct or indirect loss or damage sustained by the Merchant through
delay, unless the Carrier is liable for consequences of delay under any laws,
statutes, agreements or conventions of a mandatory nature. However the
liability of the Carrier, if any, shall not exceed the amount of the corres-
ponding freight.”
Atlantic Container Line, Southampton.

2. 13. Delay, Consequential Loss, etc. If the Carrier is held liable in respect
of delay, consequential loss or damage other than loss of or damage to
the goods, the liability of the Carrier shall be limited to the freight for the
transport covered by this B/L, or to the value of the goods as determined
in Clause 11, whichever is least.”

Combiconbill.

4 Jfr Gronfors i Law and international trade — Recht und internationaler Handel,
Festschrift fiir Clive M. Schmitthoff (Frankf./M 1973) s. 198.
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3. ?9. Delay, Consequential Loss, etc. Arrival times are not guaranteed by
the Freight Forwarder. If the Freight Forwarder is held liable in respect
of delay, consequential loss or damage other than loss of or damage to
the goods, the liability of the Freight Forwarder shall be limited to the
double freight for the transport covered by this Bill of Lading, or the value
of the goods as determined in Clause 8, whichever is the less.”

FBL, FIATA Bill of Lading.

4. ”12. Extent of Carrier’s Liability. In the event of any loss, damage or delay
to or in connection with goods exceeding in actual value the minimum
value per package permitted by applicable law, or in case of goods not
shipped in packages per customary freight unit, the Carrier’s liability, if
any, shall be determined on the basis of such minimum permissible value
per package or per customary freight unit, unless the nature of the goods
and a higher value thereof shall be declared by the shipper in writing before
shipment and inserted in the Bill of Lading.

In the event of any loss, damage or delay to or in connection with goods
of a value of or less than such minimum permissible value per package, or
in case of goods not shipped in packages per customary freight unit, the
Carrier’s liability, if any, shall be limited to the invoice value of the goods,
on which basis the rate of freight shall be adjusted. It is not intended that
such invoice value shall be an agreed valuation and it is agreed that in no
event shall this clause operate to increase the extent of the Carrier’s lia-
bility beyond the market value at port of discharge, if that be less than
invoice value. In no event shall the Carrier be liable for more than the
loss or damage actually sustained.

It is agreed that the meaning of the word *package’ includes animals, pieces
and all articles of any description except goods shipped in bulk.”

Salén Reefer Services AB, Stockholm.

4. Friskrivning frdn sjérdtiens tvingande dréjsmdlsansvar

I rittsordningar, enligt vilka #ven de rena drojsmélsskadorna faller un-
der de tvingande Haagreglerna, kan man friga sig, om redaren egentli-
gen har mojlighet att gora s mycket till sin formén genom en kontrakts-
klausul.® Vad redaren avtalsvis kan paverka maste vara sddant, som inte

5 I den man pid Haagreglerna grundad nationell ritt, t.ex. den svenska sjolagen,
medger vissa friskrivningar, bestar givetvis alltjimt en mojlighet for redaren att gora
sddana. Sirskilt intresse i detta sammanhang har friskrivningsméjligheten for skador,
som intréffar fore lastning och efter lossning (ansvaret ticker da bara tiden tackle-to-
tackle, med d=n utstrickning till undanférande for att underlitta fortsatt lossning som
bsskrivits vid behandlingen av ansvarsperioden, ovan Kap. V:5). Dir man, sdsom
ofta sker i moderna containerkonossement, frivilligt utstricker Haagreglerna till att
gilla terminalperioderna genom en paramountklausul, kan denna utformas si tydligt,
att dirvid undantag gors for just drojsmal orsakade under terminalperioden (jfr med



181

ticks av de tvingande reglerna men indirekt kan ha betydelse for i vilken
utstrickning han drabbas av ansvar. Eller annorlunda uttryckt: i den
man rittsfaktum har ldmnats oreglerat, kan tvingande regler péd ritts-
foljdssidan i viss man paverkas med avseende p4 sitt tillimpningsomrade.

Klausultyp VII

Med denna utgéngspunkt faller det litt i 6gonen, att Haagreglerna inga-
lunda bestimmer vad som dr dréjsmal, endast vilka réttsfoljderna blir i
hiandelse av drdjsmal. Drojsmalsbegreppets uppbyggnad sker genom
”allminna principer”, som tillsammans ger en ”modell” (ovan Kap. V).
Enligt denna &r dr6jsmal en avvikelse fran avtalad eller skilig transport-
tid. Drojsmal intrdder sdlunda vid vdsentligt Sverskridande av transport-
fristen, vilken — for den hiindelse parterna inte avtalat sirskild tid —
utgdr den tid som skiligen skulle dtga for en aktsam transportor.

P4 denna punkt kan en avtalsklausul nu péverka tidsfristens utstrack-
ning genom att knyta skélighetsbeddmningen icke till typfallet utan till
en beddmning under hinsynstagande till samtliga konkreta omstdndig-
heter i det sirskilda fallet. Man skall alltsd vid tidsbedomningen viga
in den forsening som uppkommer pd grund av att vidret var daligt,
strejk rddde i avgingshamnen osv. Samtidigt kan man fér drdjsmalets
intride kriva inte blott ett visentligt utan dirtill ett gravt Gverskridande
av transportfristen. Genom dessa bdda &tgirder minskar antalet rele-
vanta drdjsmalssituationer. Dessa bada &dtgidrder kan vidtagas genom

varandra rittsfallen NJA 1951 s. 138 och 1958 s. 373). En sddan friskrivning kan ha
foljande utseende:

1. Paramount Clause. Subject to the provisions of Clause 2, this B/L shall have effect
to the provisions of the Hague Rules contained in the International Convention for
the Unification of Certain Rules relating to Bs/L, the 25th August, 1924 (under US
law as enacted in the Carriage of Goods by Sea Act of the United States of America,
approved 16th April, 1936), which shall be deemed to be included in this contract,
unless the Hague-Visby Rules, contained in the Protocol of the 23rd February, 1968,
to amend the above-mentioned Convention, are made mandatory under the law
applicable.

2. Period of liability. Except for delay, the Carrier shall be responsible for the goods
under the Convention and the Protocol respectively named in Clause 1, also during
the port terminal periods before loading and after discharge. If delay occurred during
the port terminal periods before loading and after discharge, such delay shall be
excluded from the Carrier’s liability.
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infogande av uttryck som “having regard to all circumstances in the
case” resp. "gravely exceeding”.

Inom rittsordningar, som inkluderar drdjsmaélssituationerna under
Haagreglerna, blir ursidktsgrunderna enligt dessa regler (iven nautiskt
fel och brand) automatiskt tillimpliga pa drdjsmalssituationerna. Under
andra réttsordningar géller dispositiva regler. Med hinsyn till att klau-
sulen skall vara generellt anvindbar bor for dessa senare fall ansvaret
begrdnsas pd motsvarande sétt. Sdrskilt viktigt 4r detta f6r sddana fall,
dir en speciell transportfrist har avtalats och ansvaret darfor eljest skulle
bli strikt. Ursdktsgrunderna nautiskt fel och brand bor kanske inte
komma i frdga att utstrdckas till fall utanfér Haagreglerna, di deras
existens inom Haagreglernas eget omréde dr sd omstridd som fallet &r i
dagens lage. I 6vrigt kan ju Haagreglernas ursiktsgrunder sammanfattas
sdlunda, att transportoren skall visa att han iakttagit all rimlig aktsam-
het, s.k. presumtionsansvar. P4 motsvarande séitt bor da inféras i klau-
sulen, att transportoren dr fri frAn ansvar, dir han kan visa att han
inte hade kunnat undvika drojsmélet genom anvdndande av rimlig
aktsamhet.®

Inte alla skador i samband med drdjsmal behover erkdnnas sdsom
ersdttningsbara. Haagreglerna 4r godscentrerade i den meningen, att de
typiskt sysslar med det fall att transporterat gods forkommer, forloras
eller skadas. Frdgan om kausalitet fortdtas pd grund harav sillan till
ett problem. I fall av dr6jsmalsskador dr laget satillvida ett annat, att
det giller skador som uppkommer p& grund av att en transportfrist har
overskridits. Kravet pa kausalitet mellan den drojsmélsutlosande hin-
delsen och skadan bor darfor utformas si starkt som mojligt. Detta
kan ske genom att begagna uttryck som only if it is proved that such
damage has been caused by delay in delivery of the goods”. En sidan
utformning strider inte mot den tvingande Haagregleringen i och fér sig
och dr helt i verensstimmelse med allmént accepterade skadestands-
rittsliga grundsatser.

Nar ett drojsmal har varit svidvande tillrdckligt 1dng tid och man allt-
jamt inte vet var godset befinner sig eller vad som hint med detsamma,
ir sannolikheten Gvervildigande for att det i sjdlva verket inte ror sig
om drdjsmal utan om totalforlust av godset. Man far da inrétta sig

6 Bedomandet av ett konkret fall under regeln kan erbjuda svarigheter, eftersom
man dels har frigan, vilka férsenande handlingar som ér tillditna resp. férbjudna, dels
fragan vilket matt av aktsamhet transportdren ir skyldig att iaktta.
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hirefter och i stillet for drojsmalsregler tillimpa sakskaderegler om skada
och forlust av gods. Sadan konvertering till totalférlust har forut (Kap.
VI: 5) behandlats ndrmare. Reglerna hirom &r utformade som en ritt
for den skadelidande transportkunden och inte som en fordel for trans-
portoren sjilv. Den kund, som vill fasthlla vid fullgdrelse, kan gora sé.
Mestadels framstar dock en snabb reglering som en storre fordel for
kunden in en oviss vintan, och en avtalsklausul i &mnet kan inte minst
darfér vintas bli tillerkdnd giltighet. Sjordtten har inga motsvarande
uttryckliga regler, men det &r klart att man till slut méste férfara pa
alldeles samma sétt (man maste ta definitiv stillning). Hér rader i prin-
cip avtalsfrihet. Fran begrinsningssynpunkt méiste det vara av intresse
for transportdren att genom en avtalsklausul gora konverteringspunkten
s& narliggande dréjsmalspunkten som mojligt, m.a.o. att dréjsmélstiden
blir s& kort som mdjligt. Niar man passerat konverteringspunkten blir
det namligen inte lingre tal om att ersitta andra skador dn godsets
egna. Sextio dagar har i flera transportrittsliga sammanhang ansetts
vara en rimlig frist.

Klausulen bor som tidigare papekats, vara generellt anvéndbar i de
flesta trader. Det dr uppenbart att man trots den engelska utvecklingen,
alltjimt maste rikna med att drojsmélsansvaret ofta dr dispositivt och
att langtgdende friskrivningar d& tillskrivs réttsverkan. Begrdnsningen
till fraktens belopp bor dirfor vidhallas for sddana fall, ddr den respek-
teras, eftersom skillnaden mellan denna grins och Haagregelsgrinsen
just i friga om tungkollin kan gi till stora pengar. Ett generellt “non-
chalant” fasthallande vid fraktens belopp kan emellertid under exempel-
vis engelsk ritt leda till att klausulen dven i Gvrigt anses ha en “gér-det-
s&-gar-det”-karaktir och darfor i stor utstrackning asidositts. Fraktens
belopp som ansvarsgrins maste dirfor infras pa ett seridst sitt, vilken
kan ske genom en erinran om att friskrivningen inte avser att krinka
tvingande réttsregler.

De hirmed utvecklade principerna har varit vigledande vid utarbetan-
det av foljande utkast till en drojsmélsklausul.

Exempel

» Delay, Consequential Loss, etc. (1) The Carrier shall be responsible for con-
sequential loss or damage other than loss of or damage to the goods only if
it is proved that such loss or damage has been caused by delay in delivery of
the goods, gravely exceeding the agreed time-limit or, failing this, a time-limit
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that would not have been clearly unreasonable having regard to all circum-
stances in the case. The Carrier shall be free from liability if he proves
that the delay was caused by circumstances which he could not avoid and
the consequences of which he was unable to prevent.

(2) The amount of compensation shall not exceed the amount of the freight,
provided that this limitation is not contrary to applicable mandatory rules.

(3) If the goods have not been made available for delivery to the consignee
within sixty days after the elapse of the period of time defined in para (1),
and it is unknown to the Carrier where the goods are, they shall be treated
as lost, and the Carrier shall in no circumstances whatsoever be responsible
for any direct or indirect loss or damage sustained by the Merchant through
delay.”

Av det sagda torde framgé, att det d4ven inom ramen for det tvingande
Haagregelsystemet &terstir vissa mojligheter for redaren att punktvis
precisera omfat?ningen av sitt atagande i begrdnsande riktning.

5. Friskrivning fran luftrdttens tvingande drojsmdlsansvar

Laget dr likartat ndr det géller drdjsmalsskador vid lufttransporter.
Genom att de tvingande sakskadereglerna utstrickts till att gidlla dven
drojsmalsskador (ovan Kap. II1: 6), blir friskrivningsklausuler i princip
ogiltiga. Vad som d&terstdr dr mojligheten att transportdren péverkar
omfattningen av det tvingande ansvaret genom att precisera omfatt-
ningen av sitt eget dtagande under transportavtalet.

Det allt 6verskuggande problemet inom luftfartens omrade har hirvid
varit inneborden av de mycket precist angivna tiderna i publicerade
flygtidtabeller. Om dessa uppfattades som strikt garanti for angivna tider,
skulle 4ven den minsta avvikelse bli skadestindsgrundande, si snart
avvikelsen verkligen kunde visas resultera i nidgon i och for sig ersitt-
ningsbar dréjsmélsskada. I syfte att forhindra en sédan tolkning brukar
flygbolagen i sina tidtabeller framhélla, att angivna ankomsttider ar
ungefirliga och att bolagen inte ansvarar for att dessa hélls. I god 6ver-
ensstimmelse hdrmed stdr, att befordringsvillkoren preciserar foreskrif-
ter i tidtabellerna sisom ingdende i avtalsinnehdllet mellan parterna,
”but not the times of departure and arrival therein”.” Vanlig dr foljande
utformning av tidsklausulen:

7 JATA Resolution 600 b (Air Waybill-Conditions of contract).
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Klausultyp VIII

”Carrier undertakes to use its best efforts to carry the passenger and baggage
with reasonable dispatch, but no particular time is fixed for the commen-
cement or completion of the carriage. Subject thereto, carrier may without
notice substitute alternate carriers or aircraft and may alter or omit the stopping
place shown on the face of the ticket in case of necessity. Time shown in time-
tables or elsewhere are approximate and not guaranteed, and form no part
of this contract. Schedules are subject to change without notice. Carrier
assumes no responsibility for making connections.”

IATA: biljettklausul, motsvarande upptas pi flygfraktsedlarna; smérre
sprikliga avikelser i nyare version.

Det har varit livligt omdiskuterat, vilken rittsverkan enklausulavdettaslag
skall tillskrivas. Ndgon gang hdvdas, att den tvingande karaktdren av
lufttransportdrens ansvar, vilket omfattar dven dréjsmélsskador, medfér
att klausulen saknar varje rittsverkan.® Den vanliga uppfattningen tycks
emellertid vara en annan, nimligen att drojsmél inte skall anses intrdda
forran vid en “oskiligt visentlig” forskjutning av de angivna tiderna.®
S&som redan tidigare konstaterats i ett annat sammanhang (ovan Kap.
V: 8), far klausulen dirmed den effekten, att den relevanta tidspunkten
flyttas fram fran visentlighetspunkten till den punkt, ddr 6verskridandet
dessutom framstar som gravt. De i tidtabellen angivna tiderna fir allts
karaktiren av ungefirliga.'® Samtidigt drabbas alltid grava Overskri-
danden av transportfristen av det tvingande ansvaret, oberoende av alla
forsok till friskrivning i transportavtalet.'* Denna nyanserade uppfatt-

8 S3 t.ex. H. Drion, Limitation of liabilities in international air law (The Hague
1954) nr 75, och E. Georgiadesi Studientagung ”Die Luftfracht” (Ziirich 1966) s. 43
not 1.

9 Ur den ovan Kap. V: 6 citerade standardlitteraturen pa luftrittens omrade kan
som exempel pa foretridare fér den hirskande uppfattningen anforas Guldimann,
a.a.s. 109, Mateesco Matte, a.a.s. 408, Schleicher & Reymann & Abraham, a.a. s. 349
och Shawcross & Beaumont, a.a. s. 434. Se dven R. Rodiére, Droit des transports 2
(Paris 1955) nr 654. Jfr E. Selvig i AfS Bd 7 s. 490 not 8 a.

10 Jfr malet SAS v. Wucherpfennig, ZfL 1955 s. 226, JALC 1955 s. 352 Landge-
richt Hamburg.

11 Se t.ex. malen Clasquin v. Socotra, RFDA 1949 s. 204 Tribunal de commerce
de la Seine, och General Air Fret v. TWA, RFDA 1956 s. 324 Tribunal de commerce
de la Seine. Jfr minoriteten (rdidmannen M. Hilding) i mélet AfL Bd 3 s. 215 Sthims
RR: ”Det av SAS &beropade férbehéllet i conditions of contract, ndmligen att ndgon
tid, innan vilken flygtransporten skulle vara fullgjord, icke overenskommits, finner
jag med hinsyn till lingden av drojsmélet icke bora medféra att SAS befrias fran
ansvar.”
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ning synes ha goda praktiska skil for sig genom att ge transportdren
en marginal, inom vilken han kan skérpa eller mildra sitt eget dtagande
med avseende péd tidsfaktorn — men en marginal som 4r begrinsad
med hénsyn till transportkundens intresse av snabbhet.

Vid bedomningen om “gravt” Sverskridande foreligger insmyger sig
latt inte blott en tidsbedomning av samma slag som vid visentlighets-
beddmningen utan didrutdver en bedémning av transportdrens skl till
Overskridandet, en bedomning av “felet” med avseende pa hans handling
eller underlatenhet, ”grov culpa” och liknande. Jacob Sundberg menar,
att en sddan stdndpunkt antagligen ocksd innebdr den limpligaste 15s-
ningen av problemet: ”. . .la responsabilité pour retard sera engagée
quand on trouve, ou bien un dépassement considérable des délais
usuels, ou bien une faute grave commise par le transporteur aérien.”!2
En kortare tids Overskridande pd grund av transportérens nonchalans
ger med denna mening upphov till relevant dréjsmal lika vil som en
lingre tidsforskjutning utan att nigot visentligt kan férebrds transpor-
toren.

6. Friskrivning frdn landtransportriittens tvingande drojsmdlsansvar

Jarnvigsratten med sitt védl utvecklade system av leveransfrister vid
godstransporter saknar behov av friskrivningsklausuler av den typ, som
avser att gora tidtabellstider ungefarliga. Leveransfristerna har tilltagits
sd spatidst, att de i och for sig ger den praktiskt tillimpliga yttre ramen
for hur 1ang tid transporten hogst far ta.

CMR:s utformning av det tvingande dréjsmélsansvaret dr s& mycket
vagare dn CIM:s motsvarande reglering, att ett visst utrymme for fri-
skrivning kunde tyckas finnas pé liknande sitt som under de tvingande
luftrattsliga reglerna. En betydelsefull skillnad dr emellertid, att tid-
tabellsenlig trafik i samma precisa mening som vid lufttransporter knap-
past existerar. Bedomningsunderlaget f6r berdknandet av transport-
fristen i varje sérskilt fall 4r darfér i och for sig vagt. For inrikes bil-
trafik har man ocksa “avstatt frdn att foresld ndgra nirmare méatt f6r
leveransfristens beridkning”.13

I den dessforinnan okodifierade biltransportritten fick drdjsmals-
ansvaret antas foérutsdtta en visentlig avvikelse fran normal och skilig

12 Sundberg i RFDA 1966 s. 146 (Swedish national reports s. 68). Jfr Litvine, a.a.

nr 90 (s. 209).
13 SOU 1972:24 . 101.
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transporttid liksom att avvikelsen inte berodde p& nigon omstéindighet,
som inte kunde liaggas transportdren till last som fel eller forsummelse.**
Med det silunda gillande dispositiva regelsystemet som bakgrund foére-
kom genomgdende bland stora transportorer en friskrivningsklausul
med innehall, att ersittningsskyldighet inte intridde annat &n vid
uppenbar forsummelse frin transportorens sida. Ibland pépekades sir-
skilt, att ingen garanti fér framkomsttider limnades, en foreskrift som
onekligen pidminner om dem vid luftfart férekommande (ovan 5).

Klausultyp IX

”Visas att skada uppkommit till f6ljd av dréjsmal med utforande av transport-
uppdrag, limnas ersittning endast vid uppenbar forsummelse frin ASG:s
sida, dock hogst med fraktens belopp.”

ASG:s ansvars- och befordringsbestimmelser fér samlastning § 11.

Klausultyp X

»Bilspedition transporterar utan onddig tidsspillan godset till bestimmelse-
orten men iklidder sig icke garanti for viss framkomsttid.”

Ansvarsbestimmelser for AB Godstrafik & Bilspedition, under 1).
Jfr klausultyp IV.

Giltigheten av klausuler som dessa under dispositiv biltransportritt kan
inte girna betvivlas. Fran den 1 juli 1969 inférdes for utrikes biltranspor-
ter nya ansvars- och befordringsbestimmelser, denna géng byggande pa
CMR. P4 grund av den diri férekommande tvingande regleringen kunde
man anta, att den dittills anvdnda friskrivningsklausulen i ASG:s villkor
skulle forsvinna. Detta har emellertid inte blivit fallet, utan samma for-
mulering innehélls i den nya § 11 med den enda skillnaden, att ansvars-
begrinsningen ir satt till den dubbla frakten. Friga uppkommer dirfor,
huruvida friskrivningen till “uppenbar férsummelse” 4r helt forenlig
med CMR:s reglering. Visserligen har grinserna med CMR:s uttrycks-
sitt dragits s snivt, att frigan om drdjsmdl bara torde aktualiseras
”nir ganska visentligt 6verskridande av tidsfristen skett”.!> Men denna
grinsdragning ir inte nddvindigtvis parallell med “uppenbar foérsum-
melse”.1¢ Det kan darfor tinkas att klausulen kommer i strid med den

14 Se a.st. med hidnv. och ddrutover Gronfors i NFT 1963 s. 257.

15 Prop. 1968: 132 s. 44.

16 Jfr SOU 1972: 24, a.st., dir inférandet av CMR forutsitts innebédra “en skirp-
ning av fraktforarens ansvar” enligt den okodifierade biltransportréitten kombinerad
med § 11 i ansvarsbestimmelserna.
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tvingande dréjsmélsregeln. Sa linge CMR endast avtalsvis accepterats
for inrikes transporter, kan denna tvingande verkan bli aktuell endast
enligt principen i "paramount”-mélet NJA 1951 s. 138 (underkastar man
sig frivilligt en tvingande réttslig reglering, fir man finna sig i att ta den
helt och héllet utan avvikelser, i varje fall s 1angt begagnade transport-
dokument med avtalsvillkor eljest skulle framstd sdsom otillatligt miss-
visande). I och med att lagstiftaren infor den tvingande CMR-regleringen
i Sverige, blir spinningen mellan den hir behandlade klausulen och den
tvingande regeln onekligen betydligt starkare.



Kapitel XII
DEN TIDSGARANTERADE TRANSPORTEN

1. Inledning

Redan i bérjan av detta arbete (Kap. I: 4) konstaterades, att tidsintressen
endast i ytterligt begrinsad omfattning blir foremél for forsakringstick-
ning. Aven om hir en utveckling mot 6kat forsakringsskydd kan iakttas,
ar det — i varje fall hittills — blott i sdllsynta fall med mycket stora
forlustrisker, som forsikringsgivarna soker tillmotesgd en okad efter-
frigan. Transportavbrottsforsikringen befanns erbjuda det praktiskt
mest betydelsefulla exemplet.

Nir det giller reguljir styckegodstrafik inom ramen foér moderna
snabba systemtransporter saknas darfor i dagens lige — och troligen fér
overskadlig framtid — férutsiittningar for att 16sa tidsriskernas problem
genom pabyggnader pa varuforsikringen. Samtidigt framtrider pé detta
omrade ett dkat behov av sidrskilt snabba och tidsméssigt palitliga
transporter vid sidan av transporter enligt normal standard. Det var
jirnvigarna forbehallet att differentiera sina transporttjinster genom att
inféra olika godskategorier (fraktgods, ilgods och expressgods) med
olika fraktsatser. En liknande differentiering av den erbjudna transport-
kvaliteten i vad avser tidsfaktorn mdste antas bli en naturlig foljd av att
tidsfaktorn fram.trider som ett alltmera centralt sdljargument.! Det blev
ocksa jirnvigarna, som forst av alla transportmedel har gétt vidare pd
den inslagna vigen och garanterat &verenskomna transportfrister till
sirskilda villkor.?

1 T kolvattnet p4 moderna containerlinjer finns ofta sjotransportoérer med konven-
tionell godshantering, som ”sopar upp” en del gods genom att bjuda ldgre frakter.
Det #r naturligtvis inte ett sddant slag av “fraktdifferentiering”, som &syftas hir.

2 Chefen for den internationella jirnviigsbyran i Bern, J. Favre, foreslog sdlunda
1972 avskaffandet av kategorin ilgods och ett dppnande av mojligheter for jarnvi-
garna att i stéllet “kiirzere Fristen zu besonderen Bedingungen vorsehen och sogar
garantieren”. III. Internationaler Tarifeurkongress (Wien 1972) s. 64. Viss forsoks-
verksamhet utévades 1973, och det utarbetades en internationell “Tarif fiir die Be-
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De stora transportsystemen erbjuder, jimférda med konventionella
transporter, i och for sig genomgaende en tidsstandard, som ligger be-
tydligt hogre 4n normalstandarden. Men de besitter ocksi inneboende
mojligheter att inom sig utveckla en tidsmissigt prioriterad transport-
kategori: den tidsgaranterade transporten. Inom denna typ av gods-
transporter skulle transportsystemens tekniska och administrativa moj-
ligheter att &stadkomma snabbhet utnyttjas maximalt.

Den tidsgaranterade transporten kan inte antas utgdra ett attraktivt
alternativ for kunderna oavsett rddande marknadsforutsittningar. Dir-
for finns det skal att antyda, vilket kommersiellt spelrum denna sérskilda
typ av transport kan ha.

Redan i ett inledande avsnitt till denna undersékning (Kap. I: 3) har
det framhdllits, att tidsfaktorn vid transporter har flera olika dimen-
sioner: snabbhet, regularitet, frekvens och kapacitetselasticitet.

I en marknad med &verkapacitet pd transportligenheter dr det, for
den hindelse fraktnivin ligger ndgorlunda stilla, just snabbheten i
transporten som man konkurrerar med och som transportéren darfér
knappast kan ta sirskilt betalt for. Det giller i stillet att dra till sig allt
gods man kan. De snabbaste batarna, liksom de snabbaste tigen, drar
till sig det mesta godset, Svriga far allt svarare att klara sig. Ar transport-
kapaciteten daremot i underkant av behovet, blir bilden en annan. Det
gods, som &r sérskilt beroende av transporttiden, blir berett att kdpa en
expresservice for hogre pris dn normaltransporterna. Nir godsming-
derna &r betydligt storre dn kapaciteten blir det attraktivt att forsikra sig
om att komma med f6rsta ligenhet och undvika vintetider i terminaler
resp. i friga om anslutning med for- och eftertransporter. Den tidsgaran-
terade transporten kan d4 bli ett meningsfullt konkurrensmedel. Likasa
innebdr starkt hojda bunkerspriser, att sirskilt snabba transporter kan
tillhandahéallas endast mot hogre frakt.

Nir det giller regulariteten, kan intresset av sidan vara lika stort i
tider av dverkapacitet som i tider av underkapacitet pa transportligen-

férderung von Giitern als Frachtgut in Wagenladungen mit garantierten Beforder-
ungszeiten (TIG).” Sedan januari 1974 ir reguljir verksamhet igdng pé vissa europeiska
banstrickor. Mot 10%; férhéjning av frakten erbjuds transportkunderna vid tids-
Gverskridanden (1) 159 av frakten om ingen skada visas, (2) ersittning av den visade
skadan upp till fraktens belopp samt (3) fortsatt tillimpning av CIM:s vanliga regler
om Overskridanden av leveransfrister.
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heter. En lagerhillares mojlighet att hilla lagret pa ldgsta mojliga niva
ir helt avhingig av hans mojlighet att sékert rdkna med regelbundna,
ofta nog ganska tita leveranser. Ju storre osdkerhet i detta avseende,
desto storre buffertlager maste han rdkna med inom ramen f6r en god
logistisk planering. Den tidsgaranterade transporten kan hir, oavsett
transportmarknadens vixlingar, tinkas fylla en uppgift sirskilt inom
exporthandeln.

En tidsgaranti forutsitter, om den inte skall vara juridiskt innehéllslos,
att den férses med ndgon form av sanktion. Om dréjsmdl i forhallande
till den garanterade transporttiden uppkommer, méste transportkunden
fa skadestdnd eller liknande. Det dr utformningen av en tidsgaranti i
denna mening, som avslutningsvis skall studeras ndrmare i detta kapitel.

I den man en forsening ger upphov till sakskada pa det transporterade
godset, t.ex. att frukten ruttnar, och enligt gillande regler hanfors till
samma ersittningsregler som sakskador, omfattas sidan skada redan av
transport6rens vanliga ansvarsforsikring. Motsatsen géller om de rena
drojsmélsskadorna, men transportoren har en sirskilt god mojlighet att
bidra till att ticka in dylika skador genom att inrdkna en “riskpremie”
i den hogre frakten for tidsgaranterat gods. En sddan “premie” maste pé
sikt bli ganska lag, under forutsittning att en rimlig summamaéssig an-
svarsbegriansning samtidigt genomfores.

Mot denna konstruktion skulle kunna anféras, att ersittningen i fall
av drojsmdlsskador med en begrdnsning till frakten blir alldeles for
obetydlig i férhallande till de stora skador, som kan uppkomma for
transportkunden, t.ex. i form av marknadsforlust och liknande (ovan
Kap. VIII). Den tidsgaranterade transporten skulle i denna utformning
inte vara ett effektivt skydd och dérfér ej heller en attraktiv ”produkt”.
Svaret pd denna invdndning ar, att den visentliga effekten inte skall
ligga i en hog ersittning, nir transportfristen trots garantin verskrids,
utan i trycket pad transportoren att verkligen genomfbra transporten
inom den garanterade tidsfristen. Endast en transportér med sidana
resurser, att han niistan hundraprocentigt kan rikna med att infria sina
forbindelser med avseende pd tid och regularitet, kan med framgéng
marknadsfora en s& avancerad produkt som tidsgaranterade transporter.
Kundernas huvudintresse dr naturaluppfyllelse, ingalunda si stor er-
sdttning som mojligt i de séllsynta fallen av misslyckande. Sanktionens
roll dr istillet att allmdnt markera allvaret i utfistelsen att halla viss
transporttid.
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Mot bakgrunden av denna helhetssyn skall hir ndrmare diskuteras
den allmédnna utformningen av tidsgarantin (3) samt tidsgarantin och
dess forhallande till avtalsviten (4) och tvingande rittsregler om trans-
portoransvar (5). Négra exempel pa klausuler om tidsgaranti ges ocksa
(6). Allt detta handlar om transportérens mojlighet att limna tidsgaranti.
Slutligen uppmérksammas speditérens motsvarande mojlighet (7). Dir-
efter sammanfattas de uppnidda resultaten (8).

Forberedelsevis maste uppméirksammas en beslidktad foreteelse med
betydelse for tidsgarantifallen, ndmligen transportkundens deklaration
av sdrskilt tidsintresse (2).

2. Deklaration av sdirskilt tidsintresse

Inom varje grupp av tidigare (Kap. VIII) genomgangna skadetyper finns
exempel pd ersdttningsbara drdjsmélsskador. Men det ir tydligt, att
atskilliga fall av icke-ersittningsbara skador ocksa finns. Begréinsningen
sOker nordisk ritt framfor allt i adekvansbetraktningar och liknande
resonemang, ofta hdmtade ndrmast frén kopritten. Réddslan for att
drojsmalsansvaret skall flyta ut och téicka vidstrickta filt av mer eller
mindre dverraskande, fjirran liggande och omfattande skadeansprak dr
alldeles pétaglig.

Liksom man ifriga om sakskada pd gods har en rad regler om trans-
portkundens deklaration av sdrskilt virde,® enligt vilka ersédttning utgir
till hogre virde 4n de summaméissiga ansvarsbegrinsningarna, kan man
i fraga om drdjsmélsansvaret ha en transportkundens deklaration av
sarskilt tidsintresse. En sddan deklaration innehdller normalt tvd mo-
ment: dels uppgift om den for kunden relevanta tidsgriansen, dels uppgift
om vilken typ av skador transportkunden vintar sig komma att lida for
den hindelse tidsgrénsen Overskrides, t.ex. driftstopp i fabrik.

Reglerna om common carrier-ansvar i amerikansk rétt ger ganska
sndva mojligheter att ersitta skador pa grund av “unreasonable delay”.
Som ett rekvisit géller d&, att transport6ren verkligen visste eller rimligen
kunde ha vetat att ett dréjsmél av aktuellt slag skulle medféra ifriga-
varande dréjsmdlsskada. Detta forhallande brukar sammanfattas som
ett krav av antingen “actual notice” eller ”constructive notice”.* En
“actual notice” innebdr i sjilva verket ett slags deklaration av sirskilt

3 Haagreglerna art. 4 (5), Warszawakonventionen art. 22 (2), CIM art. 36, CMR
art. 24.
4 G. Burns i Transportation Journal 1968 nr 4 s. 14-15.
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tidsintresse. For att vara “effective” sigs en siddan notis behdva vara
”of such character and extent as clearly to inform the carrier of any
unique circumstances surrounding the particular shipment”.> Om trans-
portdren pé andra végar redan har kommit i besittning av den sirskilda
informationen eller &tminstone borde ha forstatt det sirskilda tidsin-
tresset och alltsd i denna mening befinna sig i ond tro, da foreligger ett
fall av ”constructive notice”.

En skarpt utbildad lira av detta slag saknas emellertid i skandinavisk
rétt liksom i de internationella transportrittsliga konventionerna. Skilet
hértill &r uppenbarligen den mer eller mindre vaga utformningen dréjs-
maélsreglerna har fatt i sin egenskap av ndgot som kommit efter sakska-
dorna i utvecklingen och darfor d4nnu inte fixerats lika noga i regelform.
Anda maste med stod av allmint antagna regler och principer dven i
var ritt antas gélla en mdojlighet att deklarera sdrskilt tidsintresse med
ddrav foljande sirskilda rattsverkningar.

Tidigare (Kap. V: 2) har visats, att vid berdkningen av transportfristen
inte bara en schablonmassigt berdknad tid skall faststiillas, utan dven att
resultatet justeras med ledning av vissa individuella omstindigheter,
sdsom godsets sirskilda beskaffenhet och liknande. Vet transportéren
om att godset dr lattfordarvligt, inverkar detta p4 transportfristens lingd,
och transportdrens vetskap motsvarar ett fall av ”constructive notice”.
Har transportoren av avlastaren gjorts sdrskilt uppméirksam pa att god-
set krdver snabb transport pd grund av sin karaktir, och transportdren
dirvid ej gor ndgra invidndningar, motsvarar liget det vid “actual
notice”, och transportfristens lingd justeras nedét pa liknande sitt. Hir
foreligger i sjdlva verket ett fall, ddr sérskilt tidsintresse har deklarerats.

3. Den allmdnna utformningen av tidsgarantin

Deklaration av sdrskilt tidsintresse med transportérens godkinnande
kan betraktas som ett forstadium till tidsgaranti. Men mera dn ett for-
stadium &r det inte friga om. Nir man talar om tidsgaranti, dr det ett
mera distinkt 16fte frdn transportorens sida om viss tidsfrist for trans-
porten, som man har i sikte.

Hur ser di en sddan mera distinkt utfistelse ut?

5 Aa.s. 15,

13
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Den klaraste typen av tidsgaranti dr sirskilda standardklausuler med
dari nirmare utformad utféstelse. Sddana klausuler har hittills varit sill-
synta men kan férmodas bli oftare forekommande, alit eftersom tids-
faktorn blir ett mer och mer centralt konkurrensmedel. Hit hér vidare
individuella avtalsvillkor med motsvarande innehdll, som ofta nog inte
helt fixerats i skrift utan genom muntlig Sverenskommelse blivit del av
avtalsinnehallet. Ej sillan framstir en tidsgaranti som resultat av en
jamforelse mellan publicerade tidtabeller och ett transportdrens indivi-
duella 16fte att visst gods skall medfdlja sérskild transportldgenhet. I s&-
dana fall nirmar man sig ytterkanten av en verklig tidsgaranti — den
borjar nu flyta ut till ngot vagt, som ej lingre kan urskiljas tillrackligt
distinkt men mojligen kan beaktas inom ramen for den med ledning av
individuella omstindigheter foretagna justeringen av den forst schablon-
missigt berdknade transportfristen (jfr ovan Kap. V: 2 mot slutet).

Lorena E. Lamb. et al. v. Railway Express Agency Inc., behandlat av Burns
i Transportation Journal 7 (1968) s. 17 vid not 41. En forsening av en last
korsbiar med en dag vid transport fran Reith, Oregon, till New York City
adrog transportdren drdjsmalsansvar. Enligt publicerade tidtabeller géllde for
godstaget “Cherry Special” leverans i New York den fjirde morgonen efter
det att godset omhindertagits for transport pd avsindningsorten, och nér
korsbiren i stillet ankom den femte morgonen fick de siljas till ldgre pris
4n som hade kunnat erhallas den fjirde morgonen. Tidtabellen jimte mot-
tagandet av godset for transport med den sérskilda transportldgenheten kan
uppfattas som ett slags tidsgaranti.

Men inte bara den yttre formen utan dven innehéllet i tidsgarantin kan
véxla.

En svarighet, som man hir inledningsvis moter, skapas av sjilva
termen tidsgaranti. Den ger intryck av att ticka nagot enhetligt, sam-
tidigt som den pekar pé ett skadestdndsansvar som ar rent strikt. Varken
det ena eller det andra ir i sjilva verket triffande. Det ar darfor viktigt
att granska de olika juridisk-tekniska lsningar, som kan uppnés genom
en transportdrens tidsgaranti. De kommer pé ett naturligt sdtt i dagen
genom den tidigare undersdkningen.

Salunda har vi tidigare (Kap. V:8) funnit, att den relevanta drojs-
malspunkten kan forldggas tidigare eller senare pé tidsaxeln, ett forhél-
lande.som givetvis gér att utnyttja avtalsvégen. At transportdrens ut-
fistelse om viss transporttid kan ges en strikt utformning, innebirande
att varje — dven det allra minsta — &verskridande av transportfristen
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skall utlésa drojsmal. For den hidndelse sd inte gors, géller huvudregeln,
att endast ett visentligt overskridande av transportfristen kvalificeras
som drojsmél. Slutligen medf6ér en tidsgaranti kombinerad med viss
friskrivning frén ett tvingande dréjsmalsansvar en viss ytterligare for-
skjutning av drojsmalspunkten sé, att endast ett gravt Overskridande
medfor att dréjsmaél intrdder.

Betriffande forutsdttningarna for drojsmalsansvarets intrdde giller,
att dven dessa kan avtalsvis fordndras frdn den mest strikta utformningen
till ett milt culpaansvar (Kap. V: 4 mot slutet). Aven detta register kan
utnyttjas inom tidsgarantins ram.

Slutligen kan sanktionssidan avtalsvis utformas pé olika sitt (Kap.
1V), t.ex. som skadestadnd utan eller med summamassig begriansning eller
som ett vite, innebédrande ett i forvdg pa ett eller annat sdtt normerat
skadestdnd — varvid den skadelidande 6ver huvud inte behover visa att
han lidit ndgon skada pd grund av drojsmélet. Ytterligare kan tillfogas
sirskilda regler om héavning.

Bakom termen tidsgaranti déljer sig tydligen ett flertal olika para-
metrar. Inneb6rden av en tidsgaranti kan dirf6r varieras i stor omfatt-
ning. Klarast framgér detta, om man stéller upp de nu anférda maojlig-
heterna i schematisk form:

A. Den relevanta dréjsmalspunkten

1. Strikt tidsgaranti
2. Tidsgaranti vid vésentligt 6verskridande
3. Tidsgaranti vid gravt overskridande

B. Rekvisiten for drojsmélsansvar

1. Rent strikt ansvar

2. Sarskilda ursdktsgrunder (farre eller flera)
3. Presumtionsansvar

4. Culpaansvar

C. Sanktionerna

1. Skadestind utan summamaéssig begrinsning

2. Skadestand med summamadssig begrinsning

3. Vite, innebdrande ett i férvig normerat skadestand
4. Héavning



196

En blick pé detta schema ger vid handen, att antalet kombinationsmoj-
ligheter dr stort. Vid ndrmare eftertanke finner man emellertid att At-
skilliga varianter mdste sorteras ut som praktiskt intresselosa. Nagra
sticker ddremot i Ogonen som sirskilt attraktiva. En sddan variant dr
A1-B1-C3: strikt tidsgaranti, innebidrande rent strikt ansvar med vite
som sanktion. Uppbyggnaden av en sddan regel dr rittstekniskt klar
och enkel. En intressant variant dr vidare A2-B2-C2: vanlig tidsgaranti
med exempelvis samma ursdktsgrunder som for sakskada och skade-
stdndssanktionen summamaissigt begridnsad, exempelvis till fraktens
belopp.

Som gemensam forutséttning fér samtliga varianter giller, att de ir
uppbyggda pé en avtalad transportfrist. Den relevanta dréjsméalspunkten
rdknas alltsd ut genom att den avtalade tidsfristen borjar 16pa fran och
med transportdrens omhindertagande av godset for transport pa av-
sandningsorten. I och for sig vore det kanske enklare att ange drdjsmals-
punkten direkt och lata garantin gd ut pa att mottagaren skall kunna
f4 godset stéllt till sitt forfogande pd bestimmelseorten viss angiven dag,
kanske t.o.m. pd angivet klockslag. Men sjdlvklart méste en sidan tids-
garanti gilla enbart under forutséttning att transportéren far omhéinder-
ta godset for transport pa avsidndningsorten senast vid annan angiven
tidpunkt — och dédrmed &r man tillbaka vid en avtalad transportfrist,
som borjar 16pa i och med godsets omhindertagande for transport.
Hur man &n utformar tidsgarantin, blir det ddrfér samma modell man
i detta avseende till sist hinvisas till.

Tidpunkten fér godsets omhédndertagande f6r transport pd avsind-
ningsorten blir tydligen viktig att 14tt kunna bevisa. For att undga vansk-
ligheter pd denna punkt kan man vilja att anknyta den avtalade trans-
portfristens bérjan till tidpunkten for transportdokumentets utfirdande,
m.a.o. det datum som anges pa konossement, fraktsedel eller godskvitto.
Diérigenom undviker man de utredningar, som eljest kan bli erforderliga
for att bevisa tidpunkten for godsets faktiska omhindertagande.

Denna enhetlighet i grundkonstruktionen 4r betydelsefull. Tidsfak-
torns olika dimensioner méste kunna tickas: tidpunkten fér omhénder-
tagande av godset for transport och en frdn denna tidpunkt 15pande
transportfrist (transportfristmodellen, jfr ovan Kap. II: 5) medfér att
inte bara snabbheten vid sjilva godsforflyttningen medtas vid beriik-
ningen utan den totala organisationen av transporten, diri inbegripet
terminaltider och omlastningar.
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4. Tidsgaranti och vite

Den foregdende undersokningen har klart givit vid handen, att drojs-
mélsskador kan uppkomma pd de mest olikartade sétt (Kap. VII) och
ta sig de mest skiftande former (Kap. VIII). Denna heterogena struktur
hos drgjsmalsskadorna &r en grundliggande sviarighet, ndr man vill
tillimpa vanliga skadestdndsrittsliga grundsatser. Ofta nog bestir
mycket betydande svirigheter for transportkunden att bevisa, vilken
skada han lidit och att denna verkligen orsakats av drdjsmalet. Sam-
tidigt kan omfattningen av en bevisad drojsmélsskada vara svar att
vérdera, vilket kan leda till kostsamma férhandlingar och, i simsta fall,
processer. Ibland dr det enligt vanliga regler tvivelaktigt, om ersittning
over huvud skall utgd, dven om det kommersiellt for transportkunden
framstar som ett rattmatigt krav att fi dtminstone viss tdckning fér den
uppkomna forlusten.

Dessa svagheter hos skadestdndssanktionen &r just de, som avtalsvitet
i sin egenskap av i forvdg normerat skadestind har sirskilda férutsitt-
ningar att framgangsrikt motverka (jfr ovan Kap. IV: 6). Redan i borjan
av detta drhundrade beskrevs vitets sdrskilda fordelar i angivna avseen-
den av en daitida framstidende kédnnare av handelslivets rittsliga problem:
"Vitesbestimmelser synas i svensk ritt forekomma i vésentligen tvd
syften. A ena sidan vill borgeniren befria sig fran skyldigheten att bevisa
den skada, han genom medkontrahentens uraktlitenhet att fullgora lidit,
och for bdda de avtalande ter det sig ofta nog sdsom en férdel att redan
i forvég fixera den eventuella skadeersittningen f6r att darigenom undga
en langvarig och till sitt resultat oviss process. A andra sidan vill man
garantera sig mot forlust av sddant intresse, for vilket skadestdnds ut-
domande vore tvivelaktigt, 4ven om full bevisning férebragts. Borge-
néren blir darfor genom en vitesbestimmelse sdkerstilld mot varje skada
till foljd av géldendrens kontraktsbrott, liksom & andra sidan gildendren
just genom skyldigheten att vid bristande uppfyllelse utgiva ett belopp,
motsvarande borgendrens fulla intresse, férhindras fridn att gora vinst
pa ett brytande av avtalet och mihiinda i de flesta fall tillskyndas en
forlust ddrigenom. Héri ligger da ock for den forpliktade en i forhéllande
till det avtalade vitets storlek mer eller mindre stark pétryckning att
vederbérligen uppfylla sina forpliktelser.”®

6 M. Fehr, Om vitesbestimmelser i aftal enligt svensk ritt (Upps. 1913) s. 6 f.
Jfr H. Wikander, Om det materiella arbetsbetinget (Upps. 1916)s. 176 f. och L. Vahlén
i Festskrift till H. Nial (Sthim 1966) s. 549.
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Vid helbefraktning forekommer sedan 1angt tillbaka nistan genom-
gdende en vitesklausul ”Penalty for non-performance of this agreement
(proved damages not more than estimated amount of freight)” eller
formulerad i liknande ordalag.” Sdsom framgér redan av detta prov tar
sddana klausuler direkt sikte pa icke-uppfyllelse. Redan vid partiell icke-
uppfyllelse har det ansetts “uppenbart obilligt” enligt avtalslagen 36 §
att tillampa klausulen utan jimkning (NJA 1920 s. 545, jfr fran tiden
fore jamkningsklausulen NJA 1898 s. 117). Nar det giller férsenad upp-
fyllelse befinner man sig klart utanfér tickningsomradet, alldeles oavsett
frigan hur man i tveksamma fall drar upp grénsen mellan icke-uppfyl-
lelse och drojsmal (ovan Kap. VI: 2).

Men det finns naturligtvis ingenting som hindrar, att man 6verfor
denna réttsliga teknik till dréjsmalsansvaret och utvecklar darfoér sdr-
skilt avpassade vitesklausuler som grund for en tidsgaranti avseende
transporten.

En huvudfraga blir ddrvid, vilket méatt man skall vilja for att i forvig
normera skadesténdet.

Inom avtalsfrihetens ram kan parterna “fritt 6verenskomma om vitets
storlek och det ligger di néra till hands fér den part, till vars f6rman
vitesutfistelsen sker, att pafordra ett sd hogt vite, att motparten kom-
mer att finna ett kontraktsbrott &samka honom mer skada #n nytta”.8
Ett tak for dessa vittgdende mojligheter sétter jaimkningsstadgandet i
avtalslagen 36 §, enligt vilket vitet inte far vara “uppenbart obilligt” i
forhéllande till skadans storlek. Dels behover alltsd inte rdda ndgon full-
stidndig ekvivalens mellan vitet och skadans storlek, dels skall vid jamk-
ningen hénsyn tas dven till andra férhallanden — men uppenbart ir, att
hirmed i alla fall ett begrdnsat utrymme angivits, inom vilket klausul-
skrivaren kan rora sig med “rittsordningens gillande” (uttrycket himtat
fran HD:s dom i mélet NJA 1951 s. 138). Hirmed har “det reparativa

7 Ifr Fehr, a.a. s. 7, och T. Almén, Lagen om avtal (Sthim 1916) s. 212, Om giltig-
heten av dessa och liknande klausuler, se t.ex. G. Schaps & H. J. Abraham, Das
deutsche Seerecht 2 (Berl. 1962) s. 378 f., H. Priissmann, Seehandelsrecht (Miinch.
1968) s. 480 f., och C. M. Schmitthoff, The export trade (5. ed. Lond. 1969) s. 73 f.
I svensk rittslitteratur har vitesbestimmelser behandlats utforligt av Rodhe, Obliga-
tionsrdtt § 52.

8 P. O. Ekeldf, Straffet, skadestandet och vitet (Upps. & Lpz. 1942) s. 199. En viss
motvikt hiremot kan det vara, att den andra parten troligen strivar efter att halla
vitet lagt.
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draget blivit dominerande”,® 14t vara att det prevenerande syftet 4r en
betydande faktor.

Den omstindigheten, att utrymmet for avtalsfriheten silunda varierar
i viss proportion till skadans omfattning, leder till att den sdkta normen
for skadestdndet bor vara elastisk i den meningen, att den nagorlunda
anpassar sig till de olika konkreta skadesituationerna.

Vilka matt finns d& att vélja pa och hur dr de relaterade till skadans
storlek?

Forst kan erinras om de olika summamaéssiga ansvarsbegrdnsnings-
metoder, som transportritten kan uppvisa. Samma metoder kan nim-
ligen i och for sig begagnas dven for att i forvig normera ett skadestand
och alltsd tjinstgbra som normerande element i en vitesklausul. Nér
Haagreglerna tolkas s, att de omfattar dven de rena drdjsmalsfallen
(Kap. IX), blir kollibegransningen gillande f6r drojsmalsskador. Visby-
reglerna innebdr att dven kilobegrdnsning blir tillimplig, vilket 4r den
vanligaste begrinsningsmetoden i transportritten. Sdrregler om drojs-
malsskador inom landtransportritten begagnar fraktens belopp eller
dubbla frakten. I svensk réttspraxis om vitesklausuler i transportavtal
forekommer som maitt hela frakten (NJA 1898 s. 117 och 1922 s. 128),
halva frakten (NJA 1920 s. 545) och dubbla vardet pd varorna (NJA
1920 s. 380). Atskilliga andra varianter kan tinkas, t.ex. godsets virde
bestimt efter fakturans belopp eller liknande.

Relationen mellan 4 ena sidan dessa méttenheter och & andra sidan
storleken av drdjsmélsskadan dr vdxlande. Ibland kan i rena drojsmals-
fall skadan vara mindre 4n godsets virde, uttryckt pd det ena eller
andra sittet, ibland kan skadan vara betydligt storre.!® Nagon verklig
koppling férekommer inte. Detsamma kan ségas om andra metoder att
uttrycka godsets vdrde som norm, exempelvis fakturavérdet, eventuellt
med tilligg for berdknad handelsvinst eller liknande.

Aven fraktens storlek som mattstock star i visst forhallande till gods-
virdet. Under flertalet tarifferingsmetoder paverkar bade godsets kvan-
titet och kvalitet — med andra ord dess formaga att bdra hogre frakt
— fraktsidttningen. Men dven andra omstdndigheter paverkar densamma.
Transportens lingd dr en viktig parameter, och den paverkar onekligen
risken fér att drojsmal skall uppkomma, dvs. négot som &r relevant
just fran drojsmalssynpunkt.

9 Sist a.a. s. 200.
10 Det sdgs ibland, att den forstnimnda situationen 4r vanligen férekommande.
Jfr G. Gautschi, Berner Kommentar 6: 2: 6 (Bern 1962) s. 282.
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Diremot finns det givetvis intet proportionellt samband mellan ska-
dans storlek och transporttidens ldngd, och satillvida erbjuder fraktens
storlek knappast nigon férdel framfér andra enheter. Till forman for
frakten kan dock tala synpunkter som att skadan normalt torde vara av-
mindre omfattning 4n vid totalférlust av gods, att den framstdr som
sekundar i forhallande till sakskadorna som grundldggande och att drojs-
malsskadorna genomsnittligt framstdr som heterogena och svarupp-
skattade jaimforda med sakskadorna. En ldgre grins dn godsvirdet har
darfor nagot for sig. Frakten som norm innebdr dérvid en litt faststill-
bar storhet i varje sdrskilt fall, samtidigt som den vanligen ldr utgora
blott 5 & 109, av godsvirdet.

En ytterligare motivering stir mdjligen att finna i transportavtalet
som avtalstyp och fraktens innebord hirvidlag. Grundregeln dr som
bekant, att frakt anses intjinad forst ndr transportavtalet dr fullgjort,
dvs. normalt efter det att godset har kommit fram till sin bestimmelse-
ort. Om transporten av sirskilda skél ej kunnat geografiskt fullf6ljas,
skall avstdndsfrakt utgd i proportion till den del av transportstrackan,
som faktiskt har avverkats. Detta monster dr tidnkt i det geografiska
rummet och utan att sirskild hinsyn tagits till tidsdimensionen. Nar
godset visserligen kommer fram till bestimmelseorten men alltfér sent,
har denna situation stor likhet med rumslig icke-uppfyllelse.!! Godset
anlinde inte till bestimmelseorten i ritt tid, vilket det skulle ha gjort
for att frakten skulle ha ansetts vara pa 6vligt sitt intjinad. Det dr med
héinsyn till denna uppldggning av avtalstypen en nirliggande tanke, att
frakten skall vara det penningbelopp som star pd spel, om transporten
inte alls anldnder likavéil som om den alltf6r sent anlédnder till sin bestdm-
melseort. Har transportdren inte lyckats uppnd det avtalade arbetsre-
sultatet, dr det avtalade vederlaget for prestationen ”on the house”.

Om man sammanfattar det sagda, tycks det forhalla sig sa att ingen
sarskild enhet eller mattstock anméler sig som sjélvklar i hithorande
situationer. Men vissa skil kan anféras till stéd for att vilja fraktens
belopp, under det att alla former av matt pi godsvirden i 6vrigt snarast
har flera skil som talar direkt mot sig.12

1 Varvid dock sjolagen 118 § (ersittningsansvar) och 125 § (frakt) kan kumuleras.

2 Jfr J. Ramberg i Scandinavian studies in law 1973 s. 237 och ovan Kap. IX:7
mot slutet. Overensstimmande uttalande av CMI i UNCITRAL Doc. A/CN. 9/WG
IIT/WP. 12/Add 1, 8 January 1974, s. 46: frakten som begrinsning ”is better warranted

commercially, since there is an interrelation between the freight amount and the time
used for the transportation.”
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Frakten bér darfér vara den storhet, med vars hjdlp man bast kan i
forvag normera skadestdndet vid konstruerandet av tidsgaranti med
vitesklausul.

Mot denna 16sning skulle kunna dberopas, att pa detta sétt begrinsade
ersdttningsbelopp skulle bli frdn transportkundernas synpunkt alltf6r
smd. Varans virde eller viss och efter hand 6kande procent hirav vore
en 16sning, som kunde hdmtas frin vad som &r vanligt vid internationella
k6p och te sig naturlig, i den min kdp och transport betraktas som ett
sammanhéingande avtalskomplex. Huvudinvindningen hiremot blir, att
hogre storheter dn fraktbeloppet inom Overskiddlig tid inte kan anses
representera praktisk politik. Tidsfaktorn dr normalt inte forsékringsbar
(Kap. I:4). Det saknas ocks& anledning att forvandla transportdren
till en leverantor, vilket den harda kopplingen mellan kdpavtal och
transportavtal medverkar till. Man kan ocksa erinra om att syftet med
ett normerat skadestdnd i hithérande fall konstaterats ingalunda vara
att garantera stérsta mojliga ersdttning vid misslyckanden utan att
markera allvaret i transportdrens utfastelse (jfr ovan under 1). Trans-
portkundens intresse dr att kunna rdkna med s& gott som hundra-
procentig naturaluppfyllelse.

5. Tidsgaranti och tvingande rdttsregler

I ett tidigare sammanhang har undersdkts, vilken rattsverkan det blir
av olika friskrivningar fran dr6jsmalsansvar, darvid sérskilt betydelsen
av det tvingande drdjsmalsansvaret (Kap. XI). Tidsgarantin asyftar i
princip ju inte att ta ifrdn transportkunden ndgon férman han atnjuter
i sin réttsliga stillning utan tvirtom att tillféra honom nagot viardefullare
dn det han redan har. I denna del borde inte kunna uppkomma négon
konflikt i férhallande till ensidigt tvingande rittsregler till skydd for
transportkunden, dvs. den typ av tvingande réttsregler som man sa gott
som genomgdende méter inom transportrétten i friga om transportérens
minimiansvar. Endast vid tvésidigt tvingande réittsregler, som inte till-
later ndgon som helst avvikelse, €] ens till transportkundens fordel (t.ex.
CMR-konventionen), kan en konflikt tinkas uppkomma. Ser man tids-
garantin som en separat forbindelse utanfor sjélva transportavtalet, be-
hover dock inte ens detta fall orsaka nagra bekymmer.

Denna syn, tidsgarantins sjilvstindighet i avtalsméssigt hdnseende,
16ser emellertid inte eventuella problem rérande ensidigt tvingande an-
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svarsregler for transportdren. Hur sjilvstindig man dn uppfattar garan-
tiférbindelsens karaktir i forhallande till transportavtalet, 4r dess verkan
tdnkt att vara siddan, att den tillimpas enligt sin lydelse vid sidan av
transportavtalet. I ett rittssystem med tvingande drdjsmalsansvar inom
ramen for Haagreglerna, enligt vad som anbefalits tidigare i denna
undersdkning (Kap. IX), innebér en tidsgaranti med ldgre ansvarsmaxi-
mum i just detta avseende, att transportkunden frintas nigot som han
redan 4tnjuter enligt transportavtalets tvingande regler. Resultatet blir
satillvida en péaverkan av transportkundens stillning i negativ riktning,
i fall tidsgarantin tillimpas i enlighet med sitt innehall.

Det dr uppenbart, att en tidsgaranti i sddant lige maéste vika for
tvingande rittsregler om transportdrens ansvar. Enligt den av HD i det
ofta dberopade s.k. invoicemélet kndsatta principen skall frigan, om
transportkunden kommer i simre ldge eller ej, bedomas med hénsyn till
just det konkreta fallet, oavsett om den ifrdgavarande klausulen i andra
fall skulle gynna transportkunden (NJA 1955 s. 661). Blir resultatet av
bedomningen i det enskilda fallet, att transportkundens stillning f6r-
sdmras, verkar transportgarantin — oavsett sitt allmédnna syfte att till-
fora kunden nagot virdefullt — i denna del som en friskrivningsklausul,
som blir lika verkningslds som klausuler med syfte att minska transpor-
torens avtalsméssiga forpliktelser.

Ett sddant avskdrande av ogiltiga delar av en klausul om transport-
garantil3 sker vid domstols bedémning ju automatiskt och behdver dér-
for i och for sig inte uppmérksammas av klasusulskrivaren. Inte desto
mindre torde det vara tillradligt att i klausulen ge uttryck for att den-
samma ingalunda avser att i ndgot avseende kridnka gillande tvingande
réttsregler. En dylik seri0s attityd kan forvintas gora den mera respekta-
bel i domstolarnas dgon just ddrigenom, att den sjilv varnar lasaren for
att tvingande réttsregler kan medféra, att klausulen inte i alla ldgen blir
giltig i enlighet med sitt innehall.

S&som redan pdvisats dr det en visentlig funktion hos en klausul om
tidsgaranti, att denna i hindelse prestationen ej utfors som utlovat med-
for rdtt till ett 1 forvig normerat skadestind och didrmed befriar trans-
portkunden fran hans i allmédnhet svira uppgift att behGva visa dels att
han 6ver huvud lidit ndgon skada, dels att skadan férorsakats just pd
grund av transportfristens dverskridande. Om bevislidget i det konkreta

13 | den mén vitet uppfattas som en maximering av ersittningsskyldigheten, jfr
ovan Kap. IV: 6.
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fallet 4r sidant, att denna bevisbérda faktiskt dr svar att fullgéra for
transportkunden, men tidsgarantin berdttigar honom till det ldgre (nor-
merade) skadestandet utan att beh6va forebringa ndgon som helst bevis-
ning i skadestdndsfrigan, innebir detta otvivelaktigt en littnad och en
forman, trots den ligre summamaissiga begriansningen. Transportkunden
fir m.a.o. en option, beroende pa bevisliget. Den konkreta bedémnings-
metoden medfér darfor, att en sdlunda utformad klausul i praktiken
mera sillan 4n man i férstone skulle kunna tro kommer i konflikt med
tvingande regler om transportérens dréjsméalsansvar.

Enklaste sittet att undvika varje resonemang om konflikt med tving-
ande rittsregler dr att halla hela tidsgarantin inom ramen for frakten
och dirmed lata ansvarsreglerna vara helt ordrda. Det dr vederlaget man
spelar om separat. Bevisas drojsmélsskada, skall oberoende av fraktens
bortfall denna ersittas enligt tillimpliga ansvarsregler.

Tidsgarantin bor tydligen helst utformas som en fraktklausul och icke
som en ansvarsklausul.

6. Exempel pd klausuler om tidsgaranti

Den foregdende undersdkningen i detta kapitel har lett fram till ndgra
allminna riktlinjer, som kan vara ldmpliga att f6lja vid konstruerandet
av klausuler om tidsgaranterad transport. Om man utnyttjar dessa re-
sultat och konkret formulerar sddana klausuler, skulle de se ut pd unge-
firligen féljande sétt.

I en regelbunden trafik mellan blott tva orter kan man fixera en enda
tidsfrist, vars borjan for enkelhetens skull far utgéra datum for trans-
portdokumentets utfirdande. Viss rat per férseningsdag har angivits pd
ett sitt som motsvarar, vad som brukar she i rena vitesklausuler av tradi-
tionellt snitt.

Klausultyp X1

Time guarantee. The Carrier guarantees the goods evidenced by this B/L to
be available at the port of discharge for the Receiver within ten days from
the date of the issuance of this B/L. Otherwise the Merchant will be entitled
to deduction from the freight amounting to 10%; for every additional day, but
not more than the total freight.

I ett mera komplicerat trafiksystem, dir méinga olika transportfrister
forekommer, maste en generell klausul hidnvisa till i annat sammanhang
meddelade frister for olika transportstrickor. I féljande variant har
ocksd grundtanken, att tidsgarantin sd klart som mojligt bor utformas
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som en ren fraktklausul, f6ljts i ordvalet mera noga #n i foregdende
klausul.

Klausultyp XII

Time guarantee. Freight pre-paid in accordance with the Carrier’s published
tariffs for express goods guarantees the Merchant that the goods evidenced
by this document are available at the port of discharge (final point of destina-
tion) within the time limit set out by the Carrier in his published time schedule
and calculated from the date of the issuance of this document. In case of
delay, the Merchant is entitled to receive from the Carrier the total amount
of freight as liquidated damages.

7. Speditorens drojsmdlsansvar och tidsgaranti

Hela denna bok har handlat om transportérens drdjsmalsansvar. Av-
slutningsvis finns det skil att stdlla frigan, i vad mén den som upptrider
enbart som speditor for viss transport har ett motsvarande dréjsmals-
ansvar och en motsvarande mojlighet att utfista en tidsgaranti.

Om speditoren i friga om den aktuella transporten atar sig ett trans-
portdransvar, upptridder han diremot inte lingre som speditér i ur-
sprunglig bemérkelse utan som transportor, och férut angivna regler
blir direkt tillimpliga p4 honom. Nagra ytterligare kommentarer ir inte
erforderliga. Vad som dédremot inte har tickts i den féregdende fram-
stillningen dr det fall, att speditéren begridnsar sig till sin klassiska roll
som transportférmedlare, till spedition i ursprunglig beméarkelse.14

Detta anses visserligen betyda, att han inte bidr ndgot ansvar for
transportens genomférande motsvarande transportoransvaret, men dar-
med dr han inte befriad frin allt ansvar i férhédllande till transporten.
Han bar namligen ett ansvar for att ett laimpligt transportavtal har kom-
mit till stind med ldmplig transportor, ett ansvar for culpa in eligendo.
Han maéste vidare se till att godset blir omhéndertaget av den anlitade
transportdren och att det “glider fram” pa rétt sitt under vigen till
den slutliga mottagaren. Detta organisatéransvar, som ofta betecknas
just sora speditéransvar (liability as agent only), innebér indirekt ett visst
ansvar for drojsmal, ndmligen dir sddant uppkommer till f61jd av brister
i transportens upplidggning och organisation.15

14 Om grinsen mellan transport och transportférmedling, se ur senaste nordiska
réttslitteratur sérskilt Sevon i FIFT 1972 s, 355 ff.

15 Jfr t.ex. Gronfors, Successiva transporter s. 108, 195, D.J. Hill, Freight for-
warders (Lond. 1972) s. 113, och J. G. Helm, Speditionsrecht (Berl. & New York
1973; Sonderausgabe aus HGB, Grosskommentar, 3. Aufl., Bd 5) s. 4041 och 107.
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Marston Excelsior, Ltd. v. Arbuckle, Smith & Co. Ltd., [1971] 2 Lloyd’s Rep.
306, erbjuder en utmairkt illustration.

En speditdr arrangerade en kombinerad transport av ett 70 ton tungt kolli
sa, att sista delen skulle gd med en biltransportdr. Denne forsikrade, att han
hade begirt tillstand att begagna nédvindiga landsvigar for den tunga trans-
porten och skulle erhdlla tillstindet inom nigon vecka. Man satte dirfér
igdng med transporten. Tillstindet meddelades emellertid inte, utan myndig-
heterna begirde viss penninggaranti i avvaktan pa erforderlig inspektion av
végstrickorna och forstirkning av vissa broar. Hirigenom blev hela transpor-
ten uppehdllen och drdjsmalsskador uppkom. I princip ansigs speditéren
skyldig att Overvaka hur biltransportoren skotte erforderliga forberedelser,
anskaffade nddvéndiga tillstind etc. I foreliggande fall ansags emellertid, att
speditoren hade iakttagit erforderlig aktsamhet med hénsyn till biltransporto-
rens skriftliga meddelande att myndigheterna medgivit tungtransporten.

Jfr ur svensk praxis ND 1905 s. 401 SHD (NJA 1905 A 340) och NJA 1923
s. 609 SHD rorande skyldigheten att ta reda pd och Gverblicka tillgingliga
transportldgenheter for att ddrmed nedbringa transporttiden si langt prak-
tiskt mojligt.

Det dr darfor naturligt, att en speditor dven i denna sin funktion kan
bygga pé sitt redan i visst hinseende foreliggande dréjsmalsansvar med
en sirskild tidsgaranti. Denna fir di tolkas med hinsyn till sin utform-
ning p ett sdtt som motsvarar vad redan har visats gélla i friga om
transportoren.

Men speditdrens mojligheter stannar naturligtvis inte ddrmed. I likhet
med vilken avtalspart som helst har han, oberoende av omfattningen hos
sitt eget ansvar, mojlighet att gora en sjdlvstindig garantiutfiistelse for
transportens utstrickning i tiden, att m.a.o. helt eller delvis dverta alla
tidsrisker, s ldngt han 6nskar. Vi har i nordisk rittspraxis exempel pa
att sddana sjdlvstdndiga garantiutfistelser eller ansvarsforpliktelser till-
mits rdttsverkan och t.o.m. kan ta Over i avtalet eljest forekommande
allmént hallna friskrivningsklausuler.

UfR 1923 s. 146 SeHa. En speditor hade per telefon meddelat, att ett parti
smor skulle vara honom tillhanda fore kl. 15, om det skulle avsidndas redan
samma dag. Trots att denna anvisning f6ljdes, kom partiet i vig forst dagen
dédrpd, men sjdlva transporten gick pa normaltid. Speditéren domdes ersitt-
ningsskyldig for skada, som uppkommit genom att sméret inte sdsom enligt
utfédstelsen avsdnts samma dag.!®

16 Jfr K. Stenov, De skandinaviske speditgrbetingelser (Kbhvn 1972) s. 194.
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NJA 1964 s. 517 SHD. Under en bussfird i Nicosia, varvid bagaget till-
hérande deltagarna i en sillskapsresa placerats pa bussens takridcke, parke-
rades bussen for att ge deltagarna tillfdlle till en rundvandring till fots. Efter
fraga fran flera deltagare forklarade reseledaren, att bussen skulle bevakas
oavbrutet och att han svarade for bagaget. Vid dterkomsten till bussen befanns
en viska vara stulen, och det var klart att nidgon betryggande bevakning
aldrig hade anordnats. Reseledarens utfistelse ansag HD falla inom ramen for
hans arbetsuppgifter, och hans underlatenhet att sorja for betryggande bevak-
ning medforde ansvar for resebyrén, oavsett friskrivningsklausul i de allménna
resevillkoren.

8. Sammanfattning

Tidsgaranterade transporter dr ett nytillskott till sortimentet av trans-
porttjinster. Sddana transporter kan forvéntas bli allt vanligare fore-
kommande, varvid utfistelser om garanterad transporttid kan goras inte
bara av transportdrer och speditorer i traditionell mening utan &ven,
och kanske sarskilt ofta, av Combined Transport Operators (CTO’s),
som de moderna transportorganisatdrerna girna kallas.

Denna utveckling dr helt naturlig mot bakgrunden av snabbhetens
tilltagande betydelse som konkurrensmedel. Vid de traditionella sjo-
transporterna spelade tidsfaktorn en s& undanskymd roll, att ett drojs-
malsansvar aldrig kom att utveckla sig frin det embryonala stadiet. Vid
dagens och morgondagens systemtransporter stélls snabbheten, regulari-
teten, frekvensen och kapacitetselasticiteten i centrum pé ett sitt, som
tvingar till en drastisk hdjning av transportkvaliteten just med avseende
pa tidsfaktorns betydelse och drdjsmélsansvaret. Denna juridiska an-
passning till det kommersiella dagsldget kan ske avtalsvis pé sdtt som
har belysts i detta kapitel. Den kommer sikerligen ocksa att avspeglas
i den gradvisa reformeringen av de transportrittsliga reglerna fran lag-
stiftarnas och konventionsskrivarnas sida.

Det har varit en huvuduppgift fér denna bok att rikta uppméarksam-
heten mot denna begynnande omdaning av det transportrittsliga regel-
systemet.
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